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I.  Allgemeines.  —  II.  Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten:  1.  Technisches.  2.  Notizen  über  einzelne  Eisenbahnen 
und  Bahnprojecte:  a.  Vereinsgebiet,  b.  Ausland.  —  3.  Volkswirthschaftliches,  Juristisches  und  Literatur. 

NB.  Die  im  officiellen  Anzeiger  Vorkommen  den  Bekanntmachungen,  so  weit  solche  nicht  nur  ein  vorübergehendes  Interesse  haben,  sind  unter  den  Notizen  über  einzelne  Eisen¬ 
bahnen  mitenthalten.  Die  mit  *  bezeichneten  Aufsätze  sind  Leitartikel. 


I.  Allgemeines. 


Actien.  Ueber  das  Yerhältniss  der  Stamm-Prio- 
ritäts-Actien  zu  den  Stammactien.  No.  9, 
Seite  102. 

„  Vom  Berliner  Eisenbahn  -  Actien -Markt. 
12,  131;  13,  149;  15,  171;  16,  189; 

17,  201;  18,  217;  19,  236;  20,  258; 

21,  267;  22,  283;  29,  403;  30,  416; 

31,  432;  32,  448;  33,  472;  34,  484; 

35,  496;  36,  512;  37,  524;  38,  547; 

39,  559;  40,  573;  41,587;  42,  602; 
43,  616;  44,  632;  45,  653;  46,  674; 

47,  688;  48,  704;  49,  716;  50,  731; 

51,  748;  52,  770. 

„  Vom  Wiener  E.- Ac  ti  e n m ar  k t.  28, 
387;  29,  403;  30,  416,  31,  432;  32, 
449;  33,  472;  34,  484;  35,  497;  36, 
513;  37,  525;  38,  548;  39,  560;  40, 
573;  41,  588;  42,  603;  43,  617;  44, 
633;  45,  653;  46,  674;  48,  705;  50,  732. 
Anpflanzung  von  Obstbäumen  und  Frucht- 
sträuchern  auf  brachliegendem  Bahnter¬ 
rain.  33,  478. 

Belastung  der  Bahnzüge.  Deshalbige  An¬ 
ordnungen  der  Bayer.  Staatsbahnen.  9, 98. 
Betriebsstörungen  siehe  Schneeverwehungen. 
C o  n  tro  1  d i  e  n  st ,  Ueber.  42,604. 

Controle  der  Güterwagen  auf  den  Bayer.  Staats¬ 
bahnen.  36,  514. 

Coursblatt  v.  31/n  6,  70;  v,  29/.210,  113;  v- 31U 
15,  186;  v.  30 19,  246;  v.  31/5  23,  314  ; 
v.  3o/6  28,  398;  v.  »i/,  32,  466;  v.  31/8 

36,  532;  v.  s%  41,  596;  v.  31/io  45,  660; 
v.  3%t  50,  744. 

Deutsche  Eisenbahn-Verbände.  V erkehrs- 
Resultate  pro  1867.  *36,  507. 

Deutsche  P  r  i  vat  ei  s  e  n  bah  n  e  n  in  1866  nach 
den  Geschäftsberichten.  *8,  79. 

,,  Einnahmen  pro  November  1867:  1,  6; 
Decbr  5,  57;  Januar  1868:  9,  105  und 
10,  112;  Februar  14,  169  ,  März  18,  234 
und  19,  254;  April  23,  303;  Mai  27,  377 
und  30,  420;  Juni  31,  439;  Juli  36,  516; 
August  40,  581  und  42,  609;  Septbr. 
44,  641  und  46,  681;  Octbr.  49,  728; 
November  52,  782. 

Dienstbefehle.  Deren  Eintheilung  bei  der  Al¬ 
tona-Kieler  Eisenbahn.  11,117. 
Eisenbahnbau.  Ueber  die  Art  der  Beschaffung 
des  zum  Eisenbahnbau  nöthigen  Capitals 
durch  General-Entreprise.  2,  14. 


Eisenbahnbau.  Ueber  die  verschiedenen  Sy¬ 
steme  der  Verdingung  von  Eisenbahn¬ 
bauten.  No.  *4, Seite  35  u.No.  *26,  Seite363. 

Auch  ein  Wort  für  die  General-Entreprise 
31,  434. 

„  Zur  Frage  von  der  Organisation  der  Ar¬ 
beiterverhältnisse  bei  Eisenbahnbauten. 
*51,  763. 

„  siehe  auch  Wege  unter  Juristisches. 

Eisenbahnen.  Verwaltung  derselben.  *20,258. 

Frachtgeschäft,  das  der  Eisenbahnen.  *25,  331 
und  27,  37 6. 

Verhandlungen  und  Beschlüsse  des  4. 
Deutschen  Handelstags  zu  Berlin44,  631. 

Frachtenbewegung.  Die,  im  internationalen 
Verkehr  mit  Russland.  *46,  671. 

Frauen.  Verwendung  weiblichen  Personals  im 
Dienste  der  Badischen  Verkehrs-Anstal¬ 
ten.  19,  238. 

Getreidetransporte  aus  Ungarn.  Gestellung 
der  Wagen.  46,  675. 

Güter.  Verzeichniss  überzählig  lagernder  resp. 

fehlender  pro  Decbr.  1867.  3,  30;  Januar 
8  88;  Februar  12,  137;  März  17,  210; 
April  21,  277  ;  Mai  25,342  ;  Juni  30,  426 ; 
Juli  34,  490;  August  39,  565  ;  Septbr.  43, 
625;  Octbr.  47,  697;  November  52,  783. 

Gütermarkt.  Zur  Situation  des.  29,  399, 
30,  415;  31,  431;  32,  447;  33,  471; 

34,  483;  35,  495;  36,  511;  37,  525; 

41,  587;  42,  601;  43,  615;  45,  651; 

47,  687;  49,  715. 

Jahreswechsel.  Beim  *1,  1. 

Industriebahnen derBayer. Rheinpfalz.  *17,200. 
,,  in  Bayern  *38,  543  u.  *44,  646. 

„  in  Oesterreich  *44,  643  u.  *45,  669. 

„  in  Sachsen  *45,  665  ;  Berichtigung  46,  682. 

derKleinschweehaterBrauerei  für  Personen¬ 
verkehr  eröffnet.  30,  420. 

Kreuzungen.  Instruction  für  die  Stationsvor¬ 
steher  der  Dünaburg-Witebsker  E.  in 
Betreff  der  Verlegung  von  Kreuzungen 
fahrplanmässiger  Züge  bei  Verspätungen 
derselben.  11,  120. 

Lieferfristen.  Vergleichung  der  reglem.  Be¬ 
stimmungen  über  die  Lieferfristen  auf 
Deutschen  und  Französischen  Eisen¬ 
bahnen.  46,  673. 

Maass-  und  Gewichts-Ordnung -Entwurf  für 
den  Norddeutschen  Bund.  17,  205. 


Maass-  und  Gewicht.  Das  neue  Maass-  und 
Gewichts-System.  No.  25,  Seite  336. 
Marktbericht.  2,  18;  3,  27;  4,  52 ;  5,  55  ;  7,  76  ; 

8,86;  9,  103;  10,  111 ;  12,  134;  13,  153; 
16,  191;  17,  206;  18,  222;  20,  264; 

22,  290;  24,  323;  25,  337;  28,  391; 

29,  410;  30,  422;  31,  437;  32,  455; 

33,  478;  35,  501;  37,  528;  38,  552; 

39,  563;  41,  592;  43,  622;  44,  636; 

48,  708;  49,  623. 

Pfennigtarif  für  Steinkohlentransporte  aus 
•  Sachsen  nach  Wien.  46,  675  u.  48,  708. 

Prämien  für  Ersparnisse  bei  der  Locomotiv- 
feuerung,  Wagenschmieren,  Reparatui- 
und  Unterhaltungskosten  für  Wagen  etc. 
Oberbau-Unterhaltung.  *33,  467. 

Rü  ckb  lick  auf  das  Jahr  1867.  *  1,  1. 

Schneeverwehungen  Oesterr.  Eisenb.  1,  3. 
Statistik,  vergleichende,  über  die  Real-  nnd 
Productionswerthe  der  Landwirthschaft 
etc.  Oesterreichs  von  Fillunger.  2,  16. 
„  der  Eisenbahnen  Europa’s  vonHauchecorne. 

2,  16  u.  37,  542. 

„  der  Güterbewegung,  Vervollständigung  des 
Formulars.  11,  109. 

„  der  innerhalb  des  Vereinsgebiets  im  Bau 
begriffenen  Bahnlinien.  *11,  115;  *12, 
130;  *13,  146;  14,  160;  16,  187;  17, 
199;  20,  255. 

der  Preussischen  Eisenbahnen  pro  1866. 
*12,  127  u.  *13,  143. 

,,  Deutsche  Eisenb. -Statistik  pro  1866.  *39, 

555  ;  *  40,  571 ;  *41,  583  u.  *  42,  599. 

,,  der  Oesterr.  E.  43,  621. 

Stationskosten.  Die  Ermittelung  der  durch¬ 
schnittlichen  Stations-  und  Transport¬ 
kosten  für  den  Personen-  und  Güter¬ 
verkehr.  *26,  359.  ^ 
Verkehrswesen  der  Welt.  *18,232. 

Wagen b en ut zun g,  gegenseitige.  *18,  229  u. 
43,  619. 

Zoll  wesen.  Das  Deutsche  Zollparlament  und  die 
Eisenbahnen.  *19,  235. 

,,  Zur  Reform  der  das  Eisenbahnwesen  betr. 
Zollgesetzgebung.  *19,247. 
Bestimmungen  des  Zollhundesraths  zum 
allgem.  Regulativ  über  die  Behandlung 
des  Güter-  und  Effectentransports  auf 
Eisenbahnen.  34,  487. 


IV 


II.  Mittheilungen  etc.  über  1.  Technisches. 


Zollabfertigung  in  Ala  (Oesterr.  -  Italien. 

Grenze).  No.  30,  Seite  420  u.  No.  42, 
Seite  607. 

„  bei  den  Oesterr.  Eisenbahnzollämtern. 
39,  560. 

„  in  Wirballen  34 ,  485 ;  [in  Alexandrowo 


No. 39,  Seite  562  ;  auf  demBerlin-Hambur- 
ger  Bahnhof  in  Hamburg  No. 39,  Seite562. 

Zollabfertigung.  Befugnisse  des  Hauptzoll¬ 
amts  in  Hamburg  50,  736. 

„  Deutsche  Ausgabe  des  Russischen  Zoll¬ 
tarifs  48,  708. 


Zollabfertigung.  Vertrag  mit  Belgien,  Zoll- 
freitheit  für  Muster  No.  40,  Seile  575. 

„  Befreiung  von  Mustern  vom  Eingangszoll. 
48,  708. 


II.  Mitteilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport-Anstalten. 


1.  Technisches. 

Acbsbrüche.  Statistische  Zusaammenstellung 
von  im  Jahre  1866  vorgekommenen 
Achsbrüchen.  No.  *18,  Seite  227. 

„  do.  pro  1867.  *45,  663. 

Achslagerkasten  für  Eisenbahnfahrzeuge  von 
Beuther.  11,  122. 

Bahnhöfe.  Ueber  die  Anlage  solcher,  die  beson¬ 
ders  für  grösseren  Verkehr  mit  Schlacht¬ 
vieh  bestimmt  sind.  34,  487. 

„  die  Güterschuppen  der  Niederschles.-  Mark. 

E.  48,  708. 

,,  siehe  auch  Central-. 

B  a  hn  1  e ge  r-Maschinen.  50,  739. 

Beleuchtung  mit  einer  Mischung  von  Oel  und 
Petroleum.  Ungünstige  Erfahrungen. 
11,  122. 

„  neue.  52,  775. 

B  ergbahnsy  stem  von  Marsh.  47,693. 

B  rem s e n ,  neue,  der  Franzos  Nordb.  19,241. 

„  pneumatische  von  Kendall.  47,  693. 

„  siehe  auch  Hemmvorrichtung. 

Brücken.  Ueber  die  Erneuerung  des  Oberbaues 
von  Eisenbahnbrücken  ohne  grosse  Stö¬ 
rung  des  Betriebes.  4,  41. 

„  Fliegende  Versatzgerüste  für  steinerne 
Brücken  und  Viaducte.  19,  241. 

,,  Resolution  des  Oesterr.  Ing.-  und  Arch.- 
Vereins  gegen  das  System  Schiffkorn. 
24,  322. 

,,  Die  Napoleon-Brücke  zu  St.  Sauveur  in 
den  Pyrenäen.  4,  41. 

„  Die  Messina-Brücke.  4,  41. 

„  Die  Draht-Hängebrücke  über  den  Ohio  bei 
Cincinnati.  9,  102. 

„  Die  Hängebrücke  zu  Kiew.  17,  204. 

,,  zwischen  New-York  Williamsburg  oder 
Astoria  und  Brooklyn.  11,  124. 

,,  Einsturz  der  Jalon-Brücke  bei  Alagon  in 
Spanien.  13,  152. 

,,  do.  der  Eisenbabnbrüeke  bei  Czernowitz. 
13,  151.  u.  24,  322. 

,,  Modell  der  Eisenbahnschiffbrücke  bei 
Maxau.  15,  180. 

„  über  den  Mississippi.  21,  274. 

,,  Die  Susquehanna-Brückein  derPhiladelphia 
Wilmington  -  Baltimore -Bahn.  22,  290. 

„  Brücke  über  den  Eastriver.  24,  323. 

,,  Eine  lange  Eisenbahnbrücke  (zwischen 
Louisville  und  Jefferssonville).  43,  621. 

Central-Güterbahnhof  zu  Stettin.  2,  15. 

„  Station  zu  Liverpool.  47,  694. 

Dampfkessel.  Wärmehaltender  Ueberzug  für 
Dampfkessel, Dampfleitungen  etc.  12,133. 

„  -Untersuchungs-  und  Versicher.-Ges.  in 
Wien.  24,  323. 

„  Hauptursache  der  Explosionen.  52,  774. 

Dampfstrahlpumpen  von  Giffard.  Anwendung 
derselben  bei  Loeomotiven  der  Köln- 
Mindener  E.  34,  488. 

Ebbu-Vale-Eisenwerke.  8,86. 

Eisenbahnbau.  Grundzüge  für  eine  billigere 
Herstellung  der  Eisenbahnen,  behufs 
Belebung  des  Eisenbahnbaues  in  Oe¬ 
sterreich.  22,  290. 

,,  siehe  auch  unter  Allgemeines. 

Eisenbahnzug.  Umsturz  eines  solchen.  50,739. 

Eisenblech,  dünnes.  13,152. 
Eisenbahntechniker-Versammlung. 


(Die  mit  *  bezeichnten  Aufsätze  sind  Leitartikel.) 

Von  derselben  zu  beantwortende  Fragen. 
No.  *7,  Seite  71. 

Electroma gn etischer  Inductions-Apparat  von 
Siemens  und  Halske.  9,  102. 

Fahrgeschwindigkeit  und  Fah  rgeld  er  auf 
Engl,  und  anderen  Eisenbahnen.  15,  180. 

Fahrstrasse  am  Traunsee  von  Traunkirchen 
nach  Ebensee.  21,  273. 

Hemmvorrichtung  für  Nebengeleise  von  Hurry. 
49,  722. 

Indicator-Versuche  an  Loeomotiven.  19,  241 . 

Industrie-Ausstellung.  Kleine  Mittheilungen 
aus  der  Pariser  Ausstellung  von  1867. 
29,  409. 

Inj  ector  (von  Giffard)  zur  Speisung  von  Wasser- 
krähnen.  35,  500. 

Intercommunication,  pneumatische v. Kendall. 
47,  693. 

Kuppelung  von  Eisenbahnzeugen,  neue,  15,  178. 

,,  Bruklacher’s  Mechanismus  zum  Ankuppeln 
von  E. -Fahrzeugen.  41,  591. 

Laschen  ohne  Schrauben.  3,27. 

Locomotiv-Feuerröhren  und  Tyres  aus  Bes- 
semer-Stahl.  9,  102. 

Loeomotiven.  Leistungen derEnglischen.  11,122. 

„  für  gewöhnliche  Wege.  19,  241. 

„  Strassenlocomotiven  von  Larmanjat.  21,274. 

„  auf  der  Pariser  Ausstellung.  25,  335:  34, 

488. 

„  mit  3  Cylindern  von  Morandiere.  36,  515. 

,,  Construction  von  Dampfkolben  für  Loco- 
motivcylinder.  39,  562. 

„  Die  grösste  Americanische  Locomotive. 

49,  722. 

,,  siehe  auch  Achslagerkasten  ,  Dampfkessel, 

B  ergbahnsy  stem,  Petroleum  und  Wetli 
unter  Literatur. 

M  on t- C e n  is  -  B  a h n.  Schwierigkeiten  des  Be¬ 
triebs.  4,  40  u.  6,  67. 

Mont-Cenis-Tunnel.  Stand  der  Bauarbeiten 
im  Februar  1868.  17,  204;  am  Vxo  68. 

■  *48,  703. 

Oberbausysteme,  eiserne,  auf  der  Pariser  Aus¬ 
stellung.  29,  409. 

„  ohne  Schwellen,  von  Hartwich.  34,  487. 

„  eisernes,  von  Daelen.  34,  487. 

Panzerplatten,  özöllige.  24,323. 

Petroleum,  das,  als  Schmiermaterial  für  Eisen¬ 
bahnfahrzeuge.  1,4;  34,  488. 

Platten,  gewalzte.  29,409. 

Pumpe,  die  grösste.  29,  409. 

Räder,  gusseiserne.  4,  40. 

,,  Erfahrungsresultate  über  Schalengussräder 
der  Oesterr.  Staatsb.  49,  721. 

Schienen.  Vorschlag  zu  allgem.  Profilen  für 
Eisenbahnschienen.  52,  774. 

„  von  Bessemerstahl  in  England.  4,  40. 
Besprechung  im  Verein  für  Eisenbahn¬ 
kunde.  -44,  635. 

„  auf  der  Pariser  Ausstellung.  *33,470. 

Schmieren.  Verwendung  von  Mineralöl  zu 
Schmierzwecken.  4,  41.  (siehe  auch  Pe¬ 
troleum). 

„  Schollwer’s  Patent  -  Schmier- Vorrichtung 
5,  54.  * 

„  Schmiervorrichtungen  für  Kolben  und 
Schieber  der  Loeomotiven  und  Dampf¬ 
maschinen.  6,  67;  15,  179  u.  22,  288. 

„  Basson’s  verbess.  Patent-Schmierapparat. 
34,  488. 


Schwellen  von  Eisenblech.  No.  19,  Seite  241. 

„  Conservirung  derselben  nach  Bühler.  24 
323. 

„  Maschine  zumKappenderSchwellen.  52,774. 

Secundäre  Eisenbahnen  auf  der  Pariser  Aus¬ 
stellung.  11,  123. 

„  Berathungen  der  technischen  Commission 
des  V.  D.  E  -Verw.  *51,  759. 

Sicherheitsanordnungen  in  Eisenbahnzügen 
der  Great-Western  Bahn.  2,  16. 

,,  an  Weichen  der  Kais.  Elisabethb.  32,  454. 

Signale.  Vorrichtung  zum Controliren  des  Signal¬ 
apparats  von  Preece.  1,  5. 

„  Anwendung  von  Luftdruck  -  Telegraphen 
zum  Signalisiren  auf  Eisenbahnzügen. 
6,  66. 

„  mit  der  Dampfpfeife  möglichst  einzu¬ 
schränken.  15,  179. 

„  auf  der  Pariser  Ausstellung.  *33,  470. 

„  Warnungssignal  für  Eilzüge  zur  Nachtzeit. 
36,  515. 

„  Optische  Controlvorrichtungen  (Repeaters) 
für  Distanzsignale.  49,  722. 

Sprengmittel  (Amoniacrut).  48,  708. 

Spurweite.  V  eränderung  der,  der  Great-Western 
Bahn.  43,  621. 

Stahl.  Versuche  über  die  Festigkeit  der  jetzigen 
besseren  Stahlsorten.  4,  40. 

Stations-Indicatoren.  52,775. 

Tunnel.  Barlow’s  Project  eines  neuen  Themse¬ 
tunnels.  32,  455. 

,,  Notizen  über  die  Bauzeit  verschiedener 
Tunnels.  49,  722. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 

Sitzung  vom  14/,  68.  6,  66;  11 /a.  9,  102; 
10/3.  15,  178;  14/4.  21,  273;  24,  322; 
10/n.  48,  708;  v.  ®/ j2«  52,  774. 

Verbindungsbahn,  neue  zu  Berlin.  Beschrei¬ 
bung  derselben.  24,  322  u.  43,  617. 

Viaduct.  Der  Solway-,  39,563. 

Wagen.  Neue  Eisenbahnwagenbau  -  Anstalt  in 
Berlin.  3,  26. 

„  Doppelte  Federsysteme  bei  Eisenbahn¬ 

wagen.  6,  66. 

„  Die  Eisenverbindungen  in  Rücksicht  auf 
Eisenbahnwagenbauten.  17,  204. 

,,  Oberflächliche  Verkohlung  der  Wagen¬ 

hölzer.  43,  621. 

„  Verwendung  imprägnirter  Hölzer  zum  Bau 
von  Eisenbahnwagen.  47,  694. 

„  auf  der  Pariser  Ausstellung.  27,  374  u.  36, 
515. 

„  Neue  Personenenwagen  der  Niederschles. - 

Mark.  E.  26,  353. 

„  Ventilations -Apparat  für  Personenwagen. 

34,  488. 

„  derPernambuco-Bahn  in  Brasilien.  24,  323. 

„  Restaurations-Wagen  (in  America).  39,563. 

„  Verbesserte  Führung  der  Schiebethüren  an 

Gepäck-  und  Güterwagen.  34,  488. 

,,  Eiswagen  zum  Biertransport  im  Sommer 

15,  179. 

,,  Zettelhalter  für  Güterwagen  von  Balans. 

43,  621. 

„  Güterwagen  zum  Fleisch-Transport.  50,  739. 

Wasserversorgung,  die,  auf  der  Südrussischen 
Staatsb.  47,  694. 


II.  Mittheilungen  etc.  über  2a.  einzelne  inländische  Eisenbahnen 


und  Bahnprojeete. 


V 


2.  Notizen  über  einzelne  Eisen¬ 
bahnen  und  Bahnprojeete. 

a.  Inland. 

Aachen-Mastrichter  Eisenbahn.  Geschäftsbe¬ 
richt  pro  1867.  No.  33,  Seite  474. 

Albertsbahn.  Uebernahme  derselben  durch  den 
Staat  in  Aussicht.  6,  65. 

,,  Ablehnende  Generalversammlungsbeschlüs- 
se.  27,  373. 

„  Vertrag,  betr.  Verkauf  der  Bahn  an  Staat 
46,  676. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  29,  407;  pro  I. 
Semester  1868.  46,  676. 

»  Vereinigung  mit  den  Sächs.  östl.  Staatsb 
52,  767. 

„  Abstempelung  der  Actien.  52,  775. 

Alföld-Fiumaner  Eisenbahn.  Vorarbeiten  zur 
Ermittelung  der  technisch  besten  Rich¬ 
tung;  Beginn  der  Tunnel-  und  Brücken¬ 
bauten  bevorstehend.  1,  3. 

„  Baubeginn  auf  der  Strecke  Carlstadt- Fiu¬ 
me  bevorstehend.  13,  150  u.  15,  173. 

„  Länge,  Stationen,  Bedeutung  etc.  derselben 
Strecke.  16,  188. 

„  Concessionsvertrag  abgeschlossen.  An- 
lageeapital.  13,  150. 

>»  Gesetzentwurf;  Bahnlänge,  Stationen  etc. 
18,  220. 

„  Subscription  auf  Actien.  28,  389 ;  auf  Prio¬ 
ritäten.  49,  719;  50,  732;  51,  749. 
Concession.  29,  404. 

Uebergabe  der  Nothstandsbauten  an  die 
Concessionäre.  33,  474. 

,,  Stand  der  Arbeiten  auf  den  einzelnen 
Strecken.  37,  526. 

„  Concessionsverhandlungen.  41,  589. 

„  Offertverhandlung.  46,  675. 

Altona-Kieler  Eisenbahn.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  24,  316. 

„  Neues  Betriebs-Reglement  und  Tarif.  25 
339.  ’ 

„  Zinsen-  resp.  Dividendenzahlung.  1,  8  •  17 
209;  27,  379.  ’  ’  ’ 

,,  Privilegium  zur  Emission  von  Prioritäts- 
Obligationen.  9,  97. 

,,  Eintheilung  der  Dienstbefehle.  11,  117. 

„  Fahrplan  vom  20/4  68.  17,  208;  Aende- 
rungen  vom  1/7  ab.  27,  377. 

„  Erhöhung  der  Tarife  für  Passagiere  III. 
Classe.  19,  242. 

„  Wahl  des  Directors  B.  Geske.  25,  341- 
von  Ausschuss-Mitgliedern.  28,  392.  ' 

„  Ausgelooste  Obligationen.  30,  423. 

Arlbergbahn  siehe  Oesterr.  Eisenbahn-Projeete : 
Iunsbruck-F  eldkirch-Lindau. 

Aussig- Teplitzer  Eisenbahn.  Concession  für 
einen  Schienenstrang  zur  Austria-Zeche. 

30,  417. 

,,  Dui-Komotau.  Bahn-Richtung.  45,  654. 

„  ,,  Emission  neuer  Actien.  49,  718  u.  724. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  25,  334. 

»  Ausgabe  neuer  Actien.  1,  8. 

„  Fahrplanänderungen  5,  55;  Sommerfahr¬ 
ordnung.  17,  209 ;  Winterfahrplan  39,564. 

„  Veröffentlichung  von  Bekanntmachungen 

etc.  7,  76. 

„  Ausgelooste  Obligationen.  14,  167. 

,,  Einladung  zur  Generalversammlung.  17,207. 

„  Generalversammlungsbeschlüsse.  23,  301. 

,,  Dividendenzahlung;  ausgelooste  Actien. 

J4,  325. 
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Badische  Privateisenbahnen.  Freiburg- 
Breisach.  Gesetzentwurf;  Bahn¬ 
länge;  Baucapital.  4,  37. 

„  „  Länge,  Stationen,  Baucapital,  Bedeu¬ 

tung  etc.  13,  147. 

,>  ,,  Kosten  Voranschlag.  35  499 

„  siehe  auch  Murgthalb.  und Mannheim-Carls- 
ruher  Rheinthalb. 

Badische  Staats  e  isen  bahnen.  Landtagsver¬ 
handlungen.  5,  51 ;  7,  73 ;  8,  84.  B 

„  Die  im  Bau  begriffenen  Linien  13  I4ß 
30,417.  ' 


1  Badische  Staatsbahnen.  Eröffnung  der 
Strecken  D  on aue s  chinge n  -  Engen 
u.  Meckesheim-Rappenau.  No  22 
Seite  285. 

,,  Notizen  über  den  Bau  der  Bahn  Engen- 
Donaueschingen.  *37,  535. 

>>  Eröffnung  der  Strecke  Hochhausen- 
Wert  heim.  42,  603  u.  45,  651. 

»  Betriebsergebnisse  pro  1866.  4,  38. 

„  Betriebseinnahme  pro  November  1867.  5 
53;  pro  1867:  7,  75;  Januar  1868:  13, 
152;  Februar  17,  203;  März  21,  271; 
Mai  33,  476;  Juni  36,  515;  Juli  42,  606. 
„  Nachtrag  zum  Gütertarif.  41,  590. 
Bayern  s  Industrie-  und  Verbindungsbahnen.  *38, 
543  und  *44,  646. 

B  ayern’s  neues  Eisenbahnnetz.  *6,  60. 

„  deshalbigeLand  tags  Verhandlungen.  19,  236. 

„  Ueber  die  Erbauung  einer  Bahn  Rosen¬ 
heim-Kufstein.  19,237. 
Bayerische  Ostbahnen.  Deren  Projecte  und 
die  Bedeutung  der  projectirten  Linien 
37,  526  u.  43,  619. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  21,  269. 

„  Generalversammlungsbeschlüsse.  21,  270 
u.  37,  526. 

„  Dividendenzahlung.  22,  291. 

,,  Station  Wiesau.  30,  420. 

„  Station  Pommelsbrunn.  46,  678. 

„  Gehaltsverbesserungen.  52,  778. 

„  Zweiter  directer  Zug  von  München  nach 
Prag.  7,  75  u.  12,  132. 

,,  Directer  Personen -Verkehr  nach  und  von 
Carlsbad  und  Marieubad.  13,  152. 

„  do.  zwischen  Wien  resp.  Prag  und  Paris 
via  Würzburg.  13,  152. 

„  do.  nach  St.  Petersburg.  46,  678. 

„  NeueGüter- Tarife.  14,  164 ;  15,  175 ;  29,408. 

Bayerische  Staatseisenbahnen.  Die  im 
Frühjahr  1868  im  Bau  begriffenen  Li- 
nien.  20,  255. 

„  Gemünden-  Landesgrenze  (Elm). 

Beschreibung  der  Linie.  41,  589. 

,,  Miesbach -  Schliersee.  Länge  und 

Bedeutung  etc.  der  Bahn.  20,  256. 

»  München-Braunau.  Länge,  Stationen 
etc.  25,  255. 

„  „  Anschluss  an  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 

über  Ried  gesichert.  23,  299;  37,  525. 

„  „  Vergebene  Bauloose.  35,  501. 

„  „  Brückenbauten.  38,  548  u.  549. 

„  München  -  Ingolstadt  -  Gunzen hau- 

sen.mit  Zweigbahn  T  r  euch  1 1  in  ge  n  - 

Pleinfeld.  Bahnlänge,  Stationen  etc. 

20,  255  u.  46,  675. 

,,  München -  Kirchseeon-Rosenheim. 
Länge  und  Bedeutung  der  Bahn.  20,  256. 

,,  Bausectionen ;  Grunderwerb.  22,  285. 


n  ,  _ _  __ 

»  „  Beschreibung  der  Bahn.  44,  634. 

,,  Schwein  fu  rt-Kissingen.  Anschluss  in 
der  Richtung  nach  Meiningen  durch 
Staatsvertrag  gesichert  14,  163;  20,267. 

„  „  Verhandlungen  und  Beschlüsse  der  Wer¬ 

rabahn  -  Ges.  in  Betreff  des  Anschlus¬ 
ses  an  die  Werrabahn  bei  Untermass- 
feld  etc.  18,  219. 

„  „  Bahnlänge,  Stationen  etc.  20,  255. 

„  ,,  Bauschwierigkeiten.  28,  389.  B 

,,  Kohlenbahn  vomBahnhofe  Unterpeis- 
senberg  zum  Kohlen  werke.  Bahn¬ 
länge,  Baucapital  etc.  20,  256. 

„  Vorschriften  über  Belastung  der  Bahnzüge. 

9,  98. 

,,  Verwendung  und  Controle  der  Güterwagen. 

36,  514. 

„  Trennung  der  Ressorts  bei  den  Verkehrs¬ 
anstalten.  41,  591. 

,,  Der  Export  aus  Nürnberg,  Fürth  und  dem 
nördl.  Bayern  nach  Nordamerica.  3,  26. 

„  Abonnementskarten  für  Schüler.  6,  65 

„  Classificationsänderungen.  5,  53;  6,  65. 

„  Neue  Tarife.  14,  164  ;  15,  1 75 ;  29,  408 ; 

31,  436;  32,  453. 

ebra-Hanauer  Eisenbahn.  Länge;  Baucapi¬ 
tal  ;  Bedeutung  und  Bauschwierigkeiten. 


B  ebra-Hanauer  Eisenbahn.  Eröffnung  der  Strek- 
ken  Fulda-Neuhof  und  Wächters¬ 
bach-Steinau.  27,  367;  Fahrplan.  No. 
27,  Seite  378. 

,,  Eröffnung  der  Strecke  N e u  ho  f- S  t ei  n au 
50,  731;  Fahrplan.  50,  743. 

„  Anwendung  des  Expropriationsverfahrens 
aufdieZweigb. Elm-Gmünden.  23,  299. 

„  „  Detailprojeetirung  auf  der  Bayerischen 

Strecke.  37,  526. 

„  Directer  Personenverkehr  mit  der  Frank¬ 
furt  Hanauer  Eisenb.  52,  773. 

Belgisch -  Deutscher  Verbands  verkehr 
Special  •  Transit  und  Entrepot  -  Tarife 
ausser  Kraft  getreten.  4,  39. 

Bergiscb-Märkische  Eisenbahn.  Altenhun¬ 
dem-Marburg  und  Hagen-Lüden- 
s  c  h  e  i  d  vor  der  Gl  -Vers.  50,  740. 

„  Zweigbahn  von  Bochum  nach  mehreren 
Etablissements  und  Kohlenzechen  des 
Bochumer  Reviers.  Länge  und  Bedeutung 
der  Bahn.  17,  199.  8 

„  Dahlhausen  -  Laer.  Länge,  Bauzeit. 
17,  199. 

„  Düsseldorf- Neuss  mit  fester  Rhein- 
17ÜC199bei  Hamm'  LänSe>  Stationen  etc. 

„  Erkelenz-Düren  in  der  Projectirung 
begriffen.  17,  200. 

„  ,,  Concessiou  und  Statutnachtrag  43  617. 

„  Hagen-Brüggen.  9,97. 

„  M  ül  h  e  im-  Bergiseh-Glad  b  ach-B  en  z- 

berg.  Länge,  Stationen  etc.  17,  199. 

„  „  für  den  Güterverkehr  eröffnet.  50  731 

u.  51,  747. 

,,  München  -  Gladbach-Odenkirchen. 
Länge,  Stationen  etc.  17,  200. 

,,  ,,  Concession  u.  Statutnachtrag.  43,  617. 

„  Osnabrück  -  O  1  de  n bur g -B  r  ake-Nor- 

denham.  9,  97. 

„  Rittershausen  -  Remscheid.  Länge, 
Stationen,  Bedeutung  derBahn.  17  199.' 

„  „  Eröffnung,  Fahrplan.  36,  507  u.  519. 

„  Ruh  r  t h al  b a hn.  Erdarbeiten  etc.  auf  der 
Strecke^  Schwerte  -  Arnsberg  ausgeschrie¬ 
ben.  16,  190.  Länge  und  Stationen  etc. 
dieser  Strecke.  17,  199. 

„  Eröffnung  der  Strecke  Opladen-Mül¬ 
heim  a/Rh.  für  Personenverkehr,  Fahr¬ 
plan.  15,  171  u.  174;  Länge.  17,  203;  für 
den  Güterverkehr  eröffnet  18,  215. 

„  do.  der  umgebauten  Strecke  Aprath-Ne¬ 
viges.  52,  767. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  33,  474. 

„  Erwerb  der  Hess.  Nordbahn.  Deshalbige 
Verträge  und  Statutnachträge  bestätigt 
*19,  253. 

,,  Umtausch  der  Hess.  Nordbahn-Actien  ge¬ 
gen  Berg.-Märk.  5%  Prioirtäts  -  Obliga¬ 
tionen.  21,  275. 

„  Beschlüsse  der  ordentl.  Gl.-Vers.  27,  372. 

,,  Neue  Haltestellen  zu  Büttgen  u.  West¬ 
hofen.  32,  447. 

„  Zinsen-  und  Dividendenzahlung.  1.  7;  16 
193;  26,  355.  ’  ’  ’ 

„  Ausgelooste  Prioritäts- Obligationen.  32, 
456. 

erlin  -  Anhai  tische  Eisenbahn.  Verbin¬ 
dungsbahn  mit  der  Magdeb.-Halberst. 
Eisenb.  bei  Cöthen.  Länge,  Baucapi¬ 
tal,  Bauzeit.  11,  116. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  20,  262. 

„  Directions-Mitglieder  pro  1869.  51,  750. 

„  Beförderung  gemünzten  Geldes.  5,  55. 

,,  Natroncoaks  von  der  Beförderung  ausge¬ 
schlossen.  11,  118. 

„  Gefundene  Gegenstände  23,  311. 

,,  Nicht  abgehobene  Nachnahme-Beträge  24 
324. 

,,  Lieferfristen  abgekürzt.  42,  610. 

„  Ausgelooste  Prioritäts- Actien  und  Obliga¬ 

tionen.  13,  154;  25,  339. 

„  Ausreichung  von  Zinscoupons.  43,  622. 

„  Zinsen- und  Dividendenzahlung.  1  8;  13 
155;  23,  307  u.  51,  750. 

„  Vacante  Abth. -Baumeister-Stelle.  46,  683. 
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II  Mitteilungen  etc.  über  2a.  einzelne  inländische  Eisenbahnen  und  Bahnprojecte. 


Berliner  Nordbahn.  Subscription  auf  Stamm- 
und  Stamm  -  Priori  täts-Actien.  No.  19, 
Seite  237. 

Berliner  Verbin  dungsbahn,  neue.  Beschrei¬ 
bung  derselben.  24,  322  u.  43,  617. 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  Eröffnung  auf  der 
ganzen  Strecke.  Fahrplan.  Tagesbil- 
lets  etc.  1,  3. 

„  Aufnahme  in  den  Verein  D.  E.-Verw.  2,  14. 

Statutnachträge  und  Privilegium  zur  Aus¬ 
gabe  von  Priorit.-Ohligationen.  6,  61. 

Mitglieder  des  Verwaltungsraths.  9,  100. 

„  Generalversammlung.  28,  389. 

„  Bericht  an  die  erste  ord.  Generalversamm¬ 
lung.  31,  435. 

„  Stationen  und  deren  Entfernungen.  32,447. 

,,  Ermässigte  Specialtarife  für  Eisen,  Zink 
etc.  10,  111.  Tarifänderungen.  30,  420; 
33,  477;  42,  607;  48,  708. 

„  directer  Güterverkehr  mit  Berlin-Hambur¬ 
ger  Stationen  etc.  30,  420. 

B  er lin- Hamb  ur  g er  Eisenbahn.  ProjectWit- 
tenberge-Lüneburg-Bremen.  Vor¬ 
arbeiten.  Länge.  22,  284  u.  52,  771. 

„  Dividende  pro  1867.  14,  166. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  22,  285. 

,  Directer  Güterverkehr  mit  Berlin-Görlitzer 

und  Sächs.  Stationen.  30,  420. 

Wegfall  des Mecklenb.Transitzolles.  33,477. 

„  Zollabfertigungsstelle  auf  Bahnhof  Ham¬ 

burg.  39,  562. 

„  Fahrplanänderungen.  48,  709. 

Berlin  -  Potsd am  -  Magdeburger  Eisenbahn. 
Geschäftsbericht  pro  1867.  24,  318. 

Verlegung  des  Domicils  der  Gesellschaft 
und  des  Sitzes  des  Directoriums  nach 
Berlin.  40,  571. 

„  Ausgabe  neuer  Dividendenscheine.  4,  44. 

,,  Dividende  pro  1867.  15,  183. 

„  Tarifnachtrag.  20,  265. 

,,  Dynamit  vom  Transport  ausgeschlossen. 

30,  420. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Cöslin-Stolp- 
Danzig.  Länge,  Stationen,  Bedeutung 
etc.  13,  147.  Beginn  der  Bauarbeiten 
auf  der  Strecke  Stolp-Danzig.  24,  316. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  26,  349. 

,,  Beförderung  haaren  Geldes  etc  7,  74. 

„  Station  Fritzow  eröffnet.  30,  431. 

,,  Salztarife  ab  Halle  etc.  34,  487. 

„  25jähriges  Jubiläum.  36,  514. 

Berlin-Wiener  Schnellzug  viaOderberg.  27, 
373. 

Bockwaer  Kohleneisenbahn.  Geschäftsbe¬ 
richt  pro  1867.  19,  240. 

Böhmische  Nordbahn.  Beschreibung  dersel- 
selben.  20,  257;  37,  525  ;  41,  558. 

,,  Baufortschritte.  37,  525  ;  41,  588  u.  44,  633. 

Böhmische  Nord  westbahn.  Prag  (Smiehow)- 
Sächs.  Grenze  mit  Zwgb.  von  Saaz 
über  Carlsbad  nach  Franzensbad 
undEger.  Concession nachgesucht.  8,85. 

,,  Beschlüsse  der  Busohtehrader  Generalver¬ 
sammlung.  10,  110  u.  30,  417. 

.,  Verhandlungen  zwischen  dem  Handelsmi¬ 
nisterium  und  der  Wiener  Creditanstalt 
u.  Gebr.  Klein.  11,  117. 

„  Beschluss  des  Abgeordnetenhauses.  19,237. 

,,  Gesetz,  die  Concessionsbedingungen  ent¬ 

haltend.  30,  417,  siehe  auch  43,  618. 

,,  Prospect  der  5°/o  Anleihe.  30,  418. 

„  Längen  der  concess.  Linien.  34,  485. 

„  Baubeginn.  41,  588;  44,  633. 

Böhmische  Westbahn.  Zweiter  directer  Zug 
von  Prag  nach  München.  7,  75. 

,,  Directer  Verkehr  nach  und  von  Carlsbad 
und  Marienbad.  13,  152. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867  und  Generalver¬ 
sammlung.  23,  301. 

,,  Unfall  bei  Horowitz.  48,  707. 

Braunschweigische  Staatseisenhahnen. 

Seesen-Osterode  im  Bau;  Richtung, 
Länge  und  Stationen.  49,  717. 

„  Aenderung  der  Firma.  2,  14. 

„  Betriebsergebnisse  pro  1866.  9,  98. 

„  Eröffnung  der  Strecke  Börssum-Jerxheim. 

28,  383. 


Braunschweigische  Staatseisenbahnen. 

Steuerliche  Abfertigung  der  Spritsendun¬ 
gen  nach  Hessen  in  Göttingen.  No.  15, 
Seite  174. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenb. 

Beschlüsse  der  ordenl.  Gl. -Vers.  v.  18/5  in 
Betreff  der  Bahnprojecte  der  Gesellschaft. 

22,  284. 

„  Statutnachtrag,  Concession  etc.  fürLieg- 
nitz-Grünberg-Rothenburg.  33, 
473. 

„  Weitere  Ausdehnung  derProjecte  37,  527. 

„  Schienen-  und  Schwellenlieferung  ausge¬ 

schrieben.  51,  752  u.  755. 

„  Dividende  pro  1867.  14.  166. 

,,  Jahresbericht  pro  1867.  22,  285. 

„  Generalversaipmlungsbeschlüsse.  37,  527. 
Brölthalhahn.  Aus  den  Geschäftsb erichten  pro 
1865  und  1866.  15,  174. 

„  do.  pro  1867.  33,  475. 

Brünner  P f er  d e e i s e n b  a hn.  Einladung  an 
Bauunternehmer.  45,  654. 

B  rünn-R o s sitz  er  Eisenbahn.  Geschäftsbericht 
pro  1867 u.  Generalversammlung.  29,407. 

„  Statutenänderung  genehmigt.  39,  560. 
Buschtöhrader  Eisenbahn.  Verbindungsbahn 
vom  Sandthor-Bahnhof  nach  Bubna.  19, 
238.  Eröffnung  derselben.  20,  261. 

,,  Dividende  pro  1867.  9,  104;  23,  304. 

Generalversammlungsbeschlüsse.  10,  110. 

„  Jahresbericht  pro  1867.  18,  221. 

,,  Ausgelooste  Actien.  17,  209. 

,  Ausgabe  neuer  Actien  III.  Emission.  32, 
446.  IV.  Emission.  36,  520;  Fristver¬ 
längerung.  39,  564. 

„  Statuten- Aenderung  betr.  50,  733. 

,’  siehe  auch  Böhmische  Nordwestbahn. 
Chemnitz  -  Würs  chnitz  er  Eisenbahn.  Divi¬ 
dende  pro  II.  Semester  1867.  13,  153. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  17,  202. 
Cottbus  -  Grossenhainer  Eisenbahn,  auf  der 
Tagesordn.  der  Leipz.-Dresdner  E.  13,150. 
Verhandlungen  und  Beschlüsse  derselben. 

13,  151  u.  15,  173. 

„  Subscription  auf  Actien.  14,  163;  Resultat 
derselben.  16,  190;  Einzahlungen.  47, 
695  u.  51,  749. 

,,  Concessionsurkunde.  31,  433. 

Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und 
Sachsen.  43,  617. 

„  Baubeginn.  48,  705. 

Cottbus  -  Sch  wiel  oc  hseer  Eisenbahn.  Divi¬ 
dende  pro  1867.  12,  135 
„  Jahresbericht  pro  1867.  15,  175. 

Cr ef  el  d-Kr ei s  K em p  e n e r  In  du  s t r ie  E isen- 

ba  h  n-Gesellscliaft.  Concession.  44,  633. 
Deutsch  -  Holländischer  Verband.  Neue 

Tarife.  46,  678. 

Frankfurt-Hanauer  Eisenbahn.  Der  Brand  der 

Güterhalle  zu  Frankfurt.  *37,  538. 

„  Jahresbericht  pro  1867.  42,  605. 

Frankfurt- Offenbacher  Bahn.  Abtretung 

des  Hess.  Theils  an  Preussen.  29,  404. 
Friedrich  Franz  Eisenbahn.  Betriebsergeb¬ 
nisse  pro  1867.  52,  772. 

Fünfkirchen-Barcser  Eisenbahn.  Betriebser¬ 
öffnung.  20,  261;  23,  301. 

„  Aufnahme  in  den  Verein  D.  E.  V.  47,  688. 
Galizisclie  C  ar  1  Lu  d  wi  g  -  B  ahn.  Lemberg- 
Brody-Tarn  opol.  Anschluss  an  die 
projectirte  Russische  Bahn  bei  Wolo- 
czyska.  11,  117. 

„  Länge,  Stationen,  Baucapital ,  Bedeu¬ 
tung  etc.  der  neuen  Bahnen.  13,  148. 

„  „  Stand  der  Bauarbeiten.  37,  525. 

„  „  Bauarbeiten  ausgeschrieben.  41,  589. 

„  Generalversammlung.  20,  261. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  27,  372. 

,,  Frachtermässigung  für  Farberde.  3,  26. 

Gera-Greiz-Plauen.  Comite.  32,449. 
Glückstadt  -  Elmshorner  Eisenbahn.  Ge¬ 
schäftsbericht  pro  1867.  42,  605. 
Gössnitz-Geraer  Eisenbahn.  Geschäftsbericht 
pro  1867.  30,  419. 

Graz-Kö  flacher  Eisenbahn.  Generalversamm¬ 
lung.  22,  286. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  31,  436. 


Greiz -Brunner  Eisenbahn.  Geschäftsbericht 
pro  1867.  Mo  25,  Seite  334. 

Grossenhainer  Zweigbahn.  Jahresbericht 
pro  1867.  46,  677. 

Gross  wardein  -  Klausenburger  Eisenbahn. 

Schienen-  und  Schwellen-Lieferung  ver¬ 
geben.  13,  150. 

„  Verdingung  der  Erdarbeiten.  15,  174. 

„  Länge,  Stationen,  Bedeutung  etc.  der  Bahn. 

16,  188  u.  21,  268. 

„  Bauvertrag.  46,  675. 

,,  Gesetzentwurf ;  Bahnnetz.  48, 707  u.  50,  7 33 . 

Halle-Guben-Sorauer  Eisenbahn.  Concession 
ertheilt.  7,74.  Bestimmungen  derselben. 

20,  259. 

,,  Erste  Einzahlung.  24,  324. 

„  Bahnlänge,  Baucapital,  Bedeutung  der 
Bahn.  26,  347. 

,,  Baubeginn.  33,  474.  Baubericht.  43,  617. 

Hamhurg-Bergedorfer Eisenbahn.  Geschäfts¬ 
bericht  pro  1867.  27,  371. 

Hamburger  Pferdeeisenb  ahn.  Generalver¬ 
sammlung.  11,  118. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  19,  240. 

Hamburgische  Eisenbahn-Anleihe.  25,  333. 

Hanau  -  Friedberg.  Staatsvertrag  zwischen 
Preussen  und  Hessen.  35,  498. 

Hannover-Altenbekener  Eisenbahn.  Consti- 
tuirung  der  Gesellschaft,  deren  Präsiden¬ 
ten  etc.  51,  749  u.  52,  771. 

,,  Erste  Einzahlung;  Baucontract.  52,  771. 

Hannover-Bayer.  -  Oester  r.  -  Verband.  Dy¬ 
namit  vom  Transport  ausgeschlossen. 

32,  453. 

„  Verkehrsresultate  pro  1867.  36,  510. 

Hannoversche  Eisenbahnen.  Beschreibung  der 
im  Bau  begriffenen  Linien  N  ortheim- 
Nixei  und  H er  z b  er  g -  O  s  t e  r  o d  e.  17, 
200;  Richtung  der  letzteren  19,  238. 

„  ,,  Expropriations-Genehmigung.  18,  218. 

„  „  Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und 

Braunschweig.  26,347. 

„  „  Eröffnung  der  Strecke  Northeim  -  Herz¬ 

berg;  Fahrplan.  48,  705  u.  710;  49,  715. 

„  Abtretung  der  Strecke  Rheine -Emden  an 
die  Westfälische  E.  1,  7. 

„  Jahresbericht  pro  1867.  46,  677. 

„  Die  Geschäfte  der  Wagenverwaltung  der 
Oberbetrichs-Inspection  übertragen.  7,74. 

,,  Betriebs-Inspectionen.  42,  609. 

,,  Neue  Gütertarife.  9,  104;  10,  111. 

„  Frachtbegünstigungen  für  Ausstellungs- 
Gegenstände.  12,  132;  für  Steinkohlen 
und  Coaks.  50,  736. 

„  Fahrplanänderungen.  48,  710. 

Hannoversch  -  Thüringischer  Verband. 
Verkehrsresultate  pro  1867.  36,  510. 

Herfort-Detmold-Altenbeken.  52,  771. 

Hessen  -  Darmstadt.  Gesetz,  betr.  die  Höhe 
der  Einzahlungspflicht  der  Eisenbahn- 
Actien-Gesellschaften.  16,  189. 

„  Vertrag  mit  Preussen  wegen  Abtretung  des 
Hess.  Theils  der  Main-Weser-  u.  Frank¬ 
furt-Offenbacher  Bahn,  sowie  Erbauung 
einer  Bahn  Offenbach-Hanau.  29,  404. 
Hessische  Ludwigseisenbahn.  Vereinba¬ 
rungen  über  den  weiteren  Ausbau  des 
Eisenbahnnetzes  in  Rheinhessen  und 
Starkenburg.  3,  25;  von  der  2.  Kammer 
genehmigt.  13,  151. 

„  „  auf  der  Tagesordnung  der  Generalver¬ 

sammlung.  4,  38;  Generalversamm¬ 
lungsbeschlüsse.  8,  84. 

„  Aus  dem  Bericht  des  Verwaltungsraths 
an  die  Gl. -Vers.  *10,  107. 

„  ,,  Emission  von  Prioritäts  -  Obligationen. 

16, 189.  Ausgabe  der  definitiven  Stücke. 
29,  410. 

,,  „  Stand  der  Bauarbeiten  etc.  Anf.  August. 

32,  449. 

„  „  Richtung  der  Linien.  46,  676. 

„  „  Vergebung  von  Bauarbeiten  auf  der 

Odenwaldbahn.  51,  755. 

„  Generalversammlung.  18,  221  u.  22,  286. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  19,239. 

,,  Specialtarif  für  Salz.  5,  53. 
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II.  Mitthelungen  etc.  über  2a.  einzelne  inländische  Eisenbahnen  und  Bahnprojecte. 
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Hessische  Ludwigseisenbahn.  Directer  Gü¬ 
terverkehr  mit  der  Franzos.  Ostbahn, 
Tarife.  No.  30,  Seite  420. 

Hessische  Nordbahn.  Die  Fusion  derselben 
mit  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn. 
Deshalbige  Verträgeund  Statutnachträge 
bestätigt.  *19,  253. 

,  Umtausch  der  Actien  gegen  Berg.-Märk. 
5%  Prioritäten.  21,  275. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  39,  561. 

„  Fahrplan  v.  15/12.  51,  754. 

Hessisch-Thüringische  Projecte.  50,  734. 

Homburger  Eisenbahn.  Geschäftsbericht  pro 
1867  u.  Generalversammlungsbeschlüsse. 

14,  163. 

„  Ausgelooste  Prioritäts- Obligationen.  27, 
378. 

KaiserFerdinand  s-N  ordbahn.  Brünn-Ol- 
mütz  -  Sternberg  mit  Zweigb.  Ne- 
zamislitz  -  Prerau.  Beschreibung 
derselben.  12,  130. 

„  „  Baufortschritte.  40,  574. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  34,  486. 

,,  Generalversammlungsbeschlüsse.  22,  286. 

,,  Dividendenzahlung.  22,  291. 

„  Monats-Abonnementsbillets.  27,  373. 

„  Verhandlungen  mit  dem  Handelsminister 
wegen  Ermässigung  des  Kohlentarifs. 
36,  514. 

„  Kohlentarifermässigung.  43,  618  u.  621. 

,,  Station  Mödritz  für  den  Güterverkehr  er¬ 
öffnet.  43,  615. 

Kaiser  Franz  Josefsbahn.  Deren  Länge,  Sta¬ 
tionen,  Bedeutung,  Baucapital  etc.  13, 148. 

„  Erste  Probefahrt.  22,  285. 

„  Eröffnung  der  Strecke  Budweis-Pilsen, 
Fahrplan.  36,  513 ;  37,  523  u.  525. 

„  Aufnahme  in  den  Verein  D.  E.-V.  37,523. 

„  Bahnhofsbau  zu  Wien ;  voraussichtliche  Zeit 
der  Eröffnung  der  Strecke  Budweis- 
Gmünd  etc.  39,  560. 

,,  Staatsbegünstigung  zur  Ermöglichung  des 
sofortigen  Baues  der  Strecken  Pilsen- 
Eger  und  Gmünd-Prag.  42,  603. 

„  Agiozuschlag  46,  682. 

„  Erster  Geschäftsbericht.  48,  707. 

Kaiserin  Elisabethbahn.  Projecte  Linz  resp. 

Enns-Budweis  und  Salz  bürg- Hal¬ 
lein.  Richtung  und  Länge  der  Linien  19, 
237. 

„  Linz-Budweis.  Entscheid  des  Ministe¬ 
riums.  35,  498. 

„  ,,  Bauproject  vorgelegt.  50,733. 

,,  Verbindung  mit  der  Kronprinz  Rudolfbahn 

über  Mauthausen.  45,654. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  25,  334. 

„  Vermehrung  der  Betriebsmittel.  6,  66. 

,,  Directer  Courierzug  zwischen  Wien  (Prag) 
und  Paris  via  Würzburg.  13,  152. 

,,  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  3 
Strecken  und  Anschaffung  von  Locomoti- 
ven  und  Wagen.  26,  348. 

,,  Zinsenzahlung.  52,  775. 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn.  Caution hin¬ 
terlegt;  Subscription  auf  Actien,  5,  52. 

,,  Länge  der  Strecke  von  Teschen  bis  zur 
Ungar.  Grenze.  11,  117. 

„  Länge,  Stationen,  Baucapital,  Bedeutung 
der  Haupt-  und  der  Zwgb.  Abos-Eperies. 
13,  148. 

„  Politische  Begehung  der  Strecke  Kaschau- 
Eperies;  Länge  derselben.  31,434. 

„  Verwaltungsrath.  35,  499. 

„  Politische  Begehung  der  Strecke  Silein- 

Schles.  Grenze;  Stationen.  42,  603. 

,,  Technisch-polizeiliche  Begehung  der  Strecke 
Oderberg-Teschen.  46,  675. 
irchhain-Salzungen.  Comite-Sitzung.  52,771. 
irchheimer  Eisenbahn.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  25,  334. 

Kleinschwechater  Brauerei  -  Eisenbahn  für 
Personenverkehr  eröffnet.  30,  420. 

Klosterkrug-Schleswiger  Eisenbahn.  Or- 
dentl.  Generalversammlung.  15,  174. 

„  Beschlüsse  der  ausserord.  Gl.-Ver.  am  30/ii, 
Verkauf  der  Bahn  und  Auflösung  der  Ge¬ 
sellschaft  betr.  51,  749. 


Klosterkrug-Schleswiger  Eisenbahn.  Ge¬ 
schäftsbericht  pro  1867.  No.  52,  Seite  772. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Venlo-Osna- 
b  rück-B r em e n-Hamburger-Bahn. 
Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und 
Niederlanden.  5,  51. 

,,  „  do.  zwischen  Preussen  und  Hamburg. 

13,  149  und  31,  433. 

„  „  Vertrag  mit  dem  Senate  Hamburg’s 

genehmigt.  6,  63. 

„  „  Vor  dem  Reichstag.  17,  202,  18,  220, 

21,  268. 

„  „  Concessions-undBestätigungsurkunde. 

28,  387. 

„  „  Baubeginn  bei.Münster.  11,  116. 

„  „  Lieferung  der  Materialien  für  die  Elb¬ 

brücke  bei  Hamburg  ausgeschrieben.  12, 
132;  do.  Erdarbeiten  von  Pluto-Bahnhof 
bis  Münster.  15,  184;  16,  190. 

,,  „  lm  Bau  befindliche  Strecken  und  Ob¬ 

jecte.  30,  417. 

„  Dortmund-Meiderich.  Concession und 
Statutnachtrag.  48,  705. 

„  Neue  Tarife  für  Steinkohlen  und  Coaks.  15, 
175;  21,  271  und  37,  527;  für  Spiritu¬ 
osen  etc.  16, 190 ;  für  Getreide,  17,  203;  44, 
635  ;  Roheisen  35,  499. 

„  Generalversammlung.  28,  389. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  34,  485. 

„  Dynamit  vom  Transport  ausgeschlossen. 

33,  477. 

Kronprinz  Rudolfsbahn.  Deren  Weiter¬ 
führung  von  Villach  nach  Triest.  6. 
64  (und  41,  589);  Ergebnisse  der  Be¬ 
gehung  dieser  Trace.  9,  97. 

„  Fortsetzung  von  Villach  nach  Pontebba  und 
Udine  betr.  49,  718  und  52,  773. 

„  „  Generalversammlungsbeschlüsse.  52,  773. 

„  Subscription  auf  Actien  ausgeschrieben.  18, 

220;  Resultate  derselben.  20,  261. 

„  Bauvertrag  mit  Gebr.  Klein  und  Cons. 
19,  238. 

„  Gesetz,  betr.  die  Linien  St.  Michael-Leoben, 
Launsdorf- Mosel  und  St.  Veit-Klagen- 
furt.  21,  268;  von  den  Kammern  geneh- 
nehmigt.  24,  316. 

„  Concession  für  St. Michael-Leoben.  35,497. 

„  Eröffnung  der  Strecke  St,  Valent in  - 

Steyer.  34,485;  der  Strecke  St.  Mi¬ 
chael-Villach.  43,  618;  der  Strecke  St. 
Michael -Leoben.  49,  718  und  51,  747; 
des  Zweiggeleises  zur  Hugohütte  zu 
Zeltweg.  51,  749. 

„  Baugenehmigung  für  St.  Veit-Klagen furt; 

Stationen  der  Zwgb.  Launsdorf-Mösel. 
39,  560. 

,,  Emission  von  Prioritäten.  46,  675. 

„  Aufnahme  in  Verein  D.  E.-V.  47,  688  und 
49,  718 

,,  Projectirte  Verbindung  mit  der  Kaiserin 
Elisabethb.  48,  706. 

Lägerdorf-Itzehoer  Pferdeeisenbahn.  Conces- 
sionsurkunde.  6,  62. 

Lahrer  Eisenbahn.  Geschäftsbericht  pro  1866/67. 
4,  39  ;  pro  1867.  42,  606. 

Laibach-Tarvis.  Regierungsvorlage.  23,  299 
und  24,  316;  Kaiserliche  Sanction.  29, 
406  ;  publicirt.  32,  449. 

„  Aufforderung  an  die  Südbahn-Ges.  34,  485. 

L  e  i p zi g- C he  m  n  i t z  e r  Eisenbahn.  Vorlage  der 
Regierung  an  die  Ständekammer.  14, 161. 

,,  Vorarbeiten.  30,  417. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Baubericht  über 
dieBorsdort-MeissnerBahn.  11,116. 

„  ,,  Eröffnung  der  Strecken  L  ei  s  n  ig  -  D  ö - 

beln.  25,  331;  D  ö  b  e  ln -N  o  s  s  en.  45, 
651;Nossen-Meissen;  Fahrplan  der 
ganzen  Bahn.  52,  772  und  777  fg. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  11,  117. 

„  Generalversammlungs-Beschlüsse.  13,151. 

„  Dividende  pro  1867.  14,  167. 

,,  Die  Betriebsergebnisse  seit  Eröffnung  der 

Bahn.  15,  174. 

,,  Die  grossen  Getreidetransporte  in  1867. 

15,  174. 

„  Ausgelooste  Partial -Obligationen  und 

Schuldscheine.  28,  394. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Personalnach¬ 
richten.  No.  29,  Seite  411  u.  No.  47, 
Seite  695. 

„  Güterstation  Grossbothen.  39,  561. 

Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn.  Beschrei¬ 
bung  der  Strecke  Czernowitz-Su- 
czawa.  20,  257. 

,,  „  Prospect  der  5%  Priorit.-Anleibe.  30, 

418. 

,,  „  Generalversammlungsbeschlüsse,  betr. 

Bau  der  Strecke  Suczawa- Jassy  mit 
Zweigb.  Roman-Bot  oschani  u.  Ver¬ 
mehrung  desGesellschaftscapitals ;  Actien- 
zeichnung.  43,  619. 

,,  Beschreibung  der  Suczawa-Jassy  Bahn. 
49,  718. 

„  Lemberg-Russische  Grenze  bei  Na- 
rol-Lipsko.  Vorarbeiten  gestattet; 
Länge  u.Bedeutung  dieser  Strecke.  42,603. 

„  Verkehrsunterbrechung  zwischen  Luzan  u. 
Czernowitz.  12,  132;  wiederhergestellt 
13,  152. 

„  Officielle  Mittheilungen  über  den  Unfall  bei 
Luzan-Czernowitz.  13,  151.  (siehe  auch 
24,  322.) 

„  Generalversammlung.  18,  221. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  21,270. 

,,  Emission  von  Prioritäten.  47,  690;  48,  706. 

„  Neue  Haltestellen  auf  der  Bahn  Lemberg- 
Czernowitz.  49,  718. 

Löbau-Zitauer  Eisenbahn.  Geschäftsbericht  pro 
1867  und  Generalversammlung.  27,  371. 

„  Dividendenzahlung.  27,  376. 

Löhne-Braunschweig.  Staatsunterhandlungen, 
Baucapital,  Bahnlänge.  52,  771. 

Ludwigseisenbahn.  Generalversammlung  und 
Betriebsergebnisse  pro  1867.  6,  65. 

„  Superdividende  pro II.  Semester  1867.  6,68. 

„  Sommerfahrordnung.  16,  92. 

„  Winterfahrordnung.  42,  610 

Lübeck-Büchener  Eisenbahn.  Einladung  zur 
Generalversammlung.  9,  104;  Beschlüsse 
derselben.  18,  221. 

„  Dividende  pro  1867.  14,  167. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  32,  450. 

„  Haltestelle  Alt-Rahlstedt.  44,  637. 

L  ü  b  e  ck -Kl  ein  en- Eisenbahn.  Bau  durch  die 
Mecklenburg  -  Schwerinische  Regierung. 
9,  97. 

„  Abtretung  der  Bahn  an  die  Mecklenb.  Re¬ 
gierung  und  Auflösung  der  Gesellschaft 
beschlossen.  17,  202. 

,,  Wiederaufnahme  der  Bauarbeiten.  19,  238. 

„  Bestellung  einer  Grossh.  Bau-Commission. 

21,  268. 

.  ,,  Anleihe.  27,  370. 

„  Auflösung  der  Lübeck-Kleinen-Eisenbahn- 
Ges.  31,  434. 

Mährisch-SchlesischeNordbahn  siehe  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn. 

Märkische  Nordbahn  (Berlin-Ruppin).  Aus 
dem  Programm.  2,  14  und  3,  25. 

Märkisch-Posener  Eisenbahn.  Verwaltungs- 
raths-Mitglieder.  5,  53. 

„  Baubericht  vom  31.  Januar.  6,  64. 

„  Bahnbeschreibung.  17,  200. 

„  Einzahlung  51,  749. 

Magdeburg-Cöthen-Halle-Leip  zigerEisen- 
bahn.  Halle-Casseler  Zweigbahn. 
Weiterbau  von  Arenshausen  über  Mün¬ 
den  nach  Cassel  vom  Abgeordnetenhause 
genehmigt.  4,  37.  Aus  der  Rede  des 
Handelsministers.  6,  62;  Gesetz  publi¬ 
cirt.  8,  83. 

„  Die  Projecte  nach  dem  Geschäftberichte. 

26,  348. 

„  Nor  d h aus  e  n-Nix  e i.  Bau  begonnen.  6,64. 

,,  „  Beschreibung  derselben.  12,  131. 

„  Generalversammlung  und  Geschäftsbericht 

pro  1867.  26,  348. 

,,  Beschlüsse  der  ausserordentl.  Generalver¬ 

sammlung.  39,  561. 

„  Fahrplanänderungen.  16,  191. 

„  Dividende  pro  1867.  17,  206. 

,,  Director  Fleischer  +■  45,  655. 

,,  Station  Sollstedt  eröffnet.  47,  687. 
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Mittheilungen  über  2a.  einzelne  inländische  Eisenbahnen  und  Bahnprojeete. 


Ma g  d eb ur  g-H a  1  b  ers  täd t  e r  Eisenbahn.  Hal¬ 
berstadt- Vienenburg.  Stand  der  Bau¬ 
arbeiten  im  Februar.  Bedeutung  der  Bahn. 
No.  8,  Seite  83;  im  Mai.  No.  20,  Seite  258. 

„  Berlin- Lehrte  mit  Zwgb.  Stendal- 
„  Uelzen.  Länge  ,  Stationen ,  Bedeutung 
etc.  20,  258. 

„  „  Inangriffnahme  der  Arbeiten  auf  der 

Strecke  Salzwedel-Stendal.  28,  389. 

,,  Eröffnung  der  Zweigbahn  Frose-Bal- 
lenstedt;  Fahrplan.  2,  15u.l8.  Deren 
Bedeutung.  8,  83. 

„  Der  neue  Bahnhof  bei  Halberstadt  in  Be¬ 
nutzung  genommen.  31,  435. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  41,  589. 

,,  Dividendenzahlung.  22,  292. 

„  Ausgelooste  Magdeburg- Wittenbergesche 
Actien.  6,  68;  24,  327. 

„  Braunkohlen -Coaks  zur  Beförderung  zu¬ 
gelassen,  Natron-Coaks  ausgeschlossen. 
16,  190. 

Ma  in  -  Neck  ar  b  ahn.  Betriebsergebnisse  pro 

1866.  4,  38. 

Main-Weserbahn.  Vertrag,  betr.  Uebertragung 
des  Hess.  Theils  an  Preussen.  29,  404. 

„  Neue  Firma.  31,  435. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  33,  475. 

„  Haltestelle  Kölbe  eröffnet.  51,  753. 

„  Tarifänderungen.  3,  28. 

„  Localtarif  für  Rohproducte.  16,  193. 

„  Aenderungen  des  Güter- Reglements.  28, 

392. 

„  Neues  Betriebsreglement  und  Tarif  für  den 
Localverkehr.  51,  751. 

„  Fahrplan  vom  15/6  ab.  Beil,  zu  No.  25;  vom 
10/10  68  ab.  41,  596. 

Mannheim-Carlsruher  Rheinthalbahn.  Gesetz¬ 
entwurf;  Bedeutung  der  Bahn.  7,  73 ;  8, 
84;  publicirt  16,  189. 

„  Länge,  Stationen ,  Baucapital,  Bedeutung. 
13.  147  u.  18,  220. 

,,  Concessionsbestimmungen.  20,  260;  21,268. 

„  Baubeginn  bevorstehend.  23,  299. 

„  Anleihe  der  Stadt  Mannheim.  25,  333  und 
26,  348. 

„  Ausgabe  der  Obligationen.  52,  775. 

Mecklenburgische  Eisenbahn.  Dividende  pro 

1867.  13,  153. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  22,  285. 

„  Ausgelooste  Priorit.-Oblig.  31,  439. 

„  Verkauf  der  Bahn  a.  d.  Staat  betr.  37,  525. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn  -  Verband. 

Aufnahme  neuer  Stationen,  Tarifänderun¬ 
gen.  28,  390. 

„  Verkehrsresultate  pro  1867.  36,  508. 

„  Auflösung  des  Verbands;  Fortbestand  des 
directen  Personenverkehrs.  45,  651. 

„  Bildung  eines  neuen  Verbands.  48,  705. 

Mohacs-Fünfk  irch  ener  Eisenbahn.  Geschäfts¬ 
bericht  pro  1866.  6,  66. 

„  do.  pro  1867.  32,  454. 

Murgthal-Eisenbahn  (Ras  tatt-Gernsbach). 

Länge,  Stationen,  Baucapital,  Bedeutung. 
13,  147;  30,  417. 

,,  Constituirende  Generalversammlung.  19 

238. 

„  Submission  aufOberbau-Materialien.  21, 277. 

Nassauische  Eisenbahn.  Beschreibung  der  im 
Bau  befindlichen  Zweigbahnen  Lim¬ 
burg-Hadamar  und  D  ie z-Rü  ckers- 
hausen.  13,  147. 

„  „  Expropriation.  23,  299. 

„  ,,  Erdarbeiten  u  s.  w.  ausgeschrieben. 

24,  316. 

„  Project  Wiesbaden-Betzdorf.  50,734. 

N ei s s e- B r i e g e r  Eisenbahn.  Aenderungen  des 
Betriebs -Reglements  und  des  Tarifs  14, 
164. 

„  Dividende-  und  Zinsenzahlung.  18,  224;  26 
356;  52,  776 

„  Ausgelooste  Prioritäts-  Obligationen.  18 
224. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  32,  450. 

„  Fahrplan  vom  1/8.  32,  464. 

„  Lieferfristen  abgekürzt.  43,  622. 

,,  Beabsichtigte  Uebertragung  der  Verwal¬ 
tung  an  den  Staat.  48,  705. 


Neumarkt-Ried-Braunauer  Eisenbahn.  Ver¬ 
trag  zwischen  Oesterreich  und  Bayern. 
No.  37,  Seite  525. 

„  Brückenbau.  38,  548. 

„  Commissionelle  Verhandlungen.  46,  675. 

„  Erste  Einzahlung.  48,  709. 

,,  Aus  den  Statuten.  52,  772. 

Niederländische  Rh  e i  n  e  i  s e n  b  a hn.  Zoll¬ 
erleichterungen.  35,  499. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867/68.  38,  550. 

Niederländische  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  en.  Die  An¬ 
fangs  1868  im  Betrieb  und  im  Bau  befind¬ 
lichen  Linien.  18,  215. 

,,  Eröffnung  der  Strecken  Enschede-Gla- 
nerbrug,  Boxtel-Vught  und  Mep- 
pel-Heerenveen.  1,  3  u.  3,27;  der 
Strecken  Groningen-Winschoten.  18,  215; 
Bergen  op  Zoom-Goes.  27,  367  ;  Ans-Fle- 
malle.  31  ,435;  Heerenveen-Leeuwarden. 
36,  507;  Winschoten -Nieuwe - Schans, 
Utrecht- Waardenburg  und  Vught-Herzo- 
genbusch.  47,  687. 

Niederschlesisch  -  Märkische  Eisenbahn. 

Sc h  1  es i  s  che  G  eb  ir  gsb ahn.  Expro¬ 
priationsrecht  für  die  Bahnen  Dittersbach- 
Altwasser  und  Ruhbank-  Böhmische 
Grenze.  17,  202. 

„  „  Erdarbeiten  ausgeschrieben.  22,  296  u. 

27,  381. 

,,  Aenderungen  des  Betriebs-Reglements.  2,15. 

„  Das  neue  Stationsgebäude  in  Berlin.  6,  66. 

j,  Geschäftsbericht  pro  1867.  47,  689  und  50, 
736. 

„  Zusammenstellung  der  Güterbewegung  nach 

Waarengattungen.  50,  736. 

„  Vorsitzender  Costenoble  f.  39,  562. 

„  Zulassung  von  Civil  -  Supernumerarien.  18, 
222. 

„  Verlegung  des  Personenverkehrs  in  Berlin 
nach  dem  Ostbahn-Bahnhof.  13,  155. 

„  Specialtarif  für  Salze.  8,  85 ;  für  Holz.  17, 
203.  Tarifänderungen.  33,  477 ;  51,  749. 

,,  Frachbegünstigung  für  Ausstellungs-Gegen¬ 
stände.  11, .118;  14,  164  u.  16,  190. 

„  Tarif  für  Extrazüge  Fürstlicher  Personen. 
11,  118. 

,,  Retourbillets  nach  Greiffenberg.  19,  243; 
28,392;  nach  Altwasser.  24,  325;  nach 
Penzig  etc.  29,  411;  von  Reibnitz  nach 
Dresden.  42,  610. 

„  Fahrplan.  22,  293;  v.  1/B.  31,  442. 

Niederschles.  Zweigbahn.  Neuer  Tarif.  1,7. 

,,  Dividende  pro  1867.  19,  242. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  26,  350. 

„  Fahrplan  v.  1/8.  32,  462. 

Norddeutscher  Eisenbahn-Verb  and.  Ver¬ 
kehrs-Resultate  pro  1867.  36,  507. 

„  Beförderung  baaren  Geldes,  Gold-  und 
Silberwaaren.  4,  38. 

,,  Frachtermässigung  für  Salze.  10,111. 

,,  Neues  Reglement  und  Gütertarif.  15,  175. 

„  Tarifänderungen.  19,  240;  33,477;  35,  499. 

,,  Kohlenversandt  nach  Station  Courl.  31,437. 

,,  Tarif-Erläuterungen  und  Ergänzungen.  46, 

678.  Tarifirung  von  Parafin.  51,  749. 

Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn.  Stand  der 
Bauarbeiten  Ende  1867.  1,  3. 

,,  Beschreibung  der  Bahn.  14,  159. 

N  ord-Wes  tdeu  t  s  eher  Eisenbahn-Ver¬ 
band.  Constituirung.  51,751. 

O  b  er  he  s  si  s  ch  e  Eisenbahn.  Concession  er- 
theilt.  7,  74. 

„  Aus  der  Uebereinkunft  mit  der  Staatsregie¬ 
rung.  8,  83;  von  den  Kammern  geneh¬ 
migt.  16,  190. 

„  Vom  Landtage  genehmigt.  13,  151. 

„  Aus  der  Concession  des  Grossherzogthums 
Hessen.  15,  172. 

,,  Subscription  auf  Actien.  15,  173;  geschlos¬ 
sen.  16,  190. 

„  Verwaltungsrath.  16,  191. 

,,  Baubeginn  ;  Constituirung  der  Gesellschaft. 
17,  202. 

„  Staatsvertrag  zwischen  Hessen  und  Preus¬ 
sen.  35,  498. 


Oberhohndorf- Reinsdorfe r  Eisenbahn.  Di¬ 
vidende  pro  1867.  No.  10,  Seite  111. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  24,318. 

O b  e r s c h  1  e si s c h e  Eisenbahn.  Posen-Thorn- 
B  romberg.  Anträge  an  die  General¬ 
versammlung.  4,  37. 

,,  „  Wortlaut  des  Gesetzentwurfes  über  die 

Zinsgarantie  des  Staates.  5,  52. 

„  „  Von  beiden  Häusern  des  Landtags  ge¬ 

nehmigt.  9,  97. 

„  ,,  Nebst  Vertrag  publicirt.  14,163. 

„  „  Aus  der  Denkschrift  der  Gesellschafts¬ 

vorstände  und  aus  den  Motiven  zum  Ge- 
setzenentwurf.  6,  63. 

,,  „  Concessions-  und  Bestätigungsurkunde. 

39,  560. 

„  Neisse-Frankenstein-Glatz  -  Lan¬ 
desgrenze.  Landtagsverh.  10,  110. 

„  ,,  Ablehnende  Generalversammlungsbe¬ 

schlüsse.  39,  561. 

„  Zabrze-Beuthe  n-S  choppinitze  rBahn. 

Beschreibung  derselben.  13,  147. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  50,  735. 

„  Dividende  pro  1867.  16,  191. 

„  Frachtermässigung  für  Malz.  9,  104. 

„  Tarifbestimmungen.  33,  477;  43,  621. 

„  Reglement  für  Beförderung  von  Privat-De- 
peschen.  27,  376. 

Oester r.- Bayer.  Verkehr.  Neue  Tarife.  32, 
453;  33,477;  37,527;  39,  562. 

Oesterreichisch  -  Bayerisch  -  Belgisch- 
Französischer  Güterverkehr.  Ta¬ 
rif-Nachtrag.  7.  75. 

„  Frachtsätze  für  Getreide  auf  der  Route 
Pest-Wien-Kehl-Frankreich.  43,  618. 

Oesterreichisch  - Norddeutscher  Personen- 
und  Güterverkehr.  28,  390. 

Oesterreichische  Industriebahnen.  *44 
643  u.  *45,  669. 

Oesterreichische  Eisenb ah n-Projecte. 

„  Botzen-Meran-Chur.  Vorarbeiten  ge¬ 
stattet.  42,  604. 

„  Kohlen-Pferdebahnen  von  Brennberg 

nach  Agendorf  und  vom  Luschitzer 
Kohlenschachte  an  die  Nordbahn  zwischen 
Neudorf  und  Göding.  34,  485. 

,,  Dux-Bodenbach.  Concession  nachge¬ 

sucht.  50,  734. 

„  Fernbahn.  (Fortsetzung  der  Brennerbahn 
nach  Bayern).  Landtagsverhandlungen. 
12,  132. 

„  Inn  sbruck-Fel  dkirch-Bayer.Gr  enze 
(Arlbergbahn).  Concession  nachgesucht; 
Richtung  der  Bahn.  8,  85.  u.  9,  98. 

„  ,,  Pläne  und  Kostenanschläge  eingereicht 

44,  633. 

„  Innsbruck  -  Mittersill  -  St.  Johann 
mit  Zweigbahn  nach  Salzburg.  (Vorarl¬ 
bergbahn).  Günstige  Aussichten.  9,  98. 

„  M.  Ostrau- Mistek  -  Friedland  mit 
Zweigb.  zur  Carlshütte.  Concession 
nachgesucht;  Bahnrichtung  etc.  42,  604. 

„  Pöchlarn-Scheibbs-Kemmelbach, 
resp.  Altenmarkt.  Rentabilitätsmo¬ 
mente.  44,  633  u.  45,  654. 

„  Predilb  ahn.  Verbesserte  Trace.  41,  589. 

„  Wien-Innsbruck.  35,498. 

Oesterreichische  Eisenbahnen.  Tarif- Vor¬ 
schläge  des  Abgeordneten-Comitö’s.  7,  75. 

„  Beschluss  des  Abgeordnetenhauses  über 
die  Petionen  um  Regelung  und  Ermäs- 
sigung  der  Eisenbahntarife.  18,  217. 

„  Uebereinkommen,  betr.  Regelung  der  staats¬ 
rechtlichen  Verhältnisse  bezüglich  der 
trans  -  u.  cisleithanischenBabnen.  35,497. 

„  Organisation  von  Feld-Eisenbahn-Abthei- 
lungen.  35,  498. 

„  Eisenbahnzollämter  39,  560. 

„  Die  Oesterr.  Pferde-Strassen-Eisenbahnen. 
42,  604. 

„  Oesterr.  Industriebahnen.  *44,  643  u.  *45, 
669. 

„  Directer  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Eger,  Prag  nach  St.  Petersburg.  44,  633. 

,,  Publicirung  der  Tarife.  48,  706  u.  52,  772. 

„  Enquete-Commission  zur  Vervollständigung 
der  Signalisirungsvorschriften.  50,  733. 


II.  Mittheilungen  ete.  über  2a.  einzelne  inländische  Eisenbahnen  und  Bahnprojeete. 


IX 


Oesterreichische  Nordwestbahn.  Verhand¬ 
lungen  zwischen  dem  Handelsministerium 
und  der  Staatsb.-Ges.  No.  10,  Seite  110. 

,,  Gesetzentwurf  im  Abgeordnetenhaus.  20, 
260 ;  v. Herrenhaus  angenommen.  22,  284. 

„  Concessionsbedingungen  nacli  dem  Gesetze 
28,  388.  Concession  ertheilt.  38,  548. 

„  Caution  hinterlegt.  37,  525. 

„  Actienemission.  40,  585  ;  Subscription.  43, 
618. 

„  Bahnlänge,  Baucapital.  42,  604. 

„  Baubeginn.  48,  706. 

Oesterreichische  S  taa  t  s  eis  enb  ah  n.  Be¬ 
schreibung  der  im  Bau  befindlichen 
Strecken  Wien  -Stadlau-  Strelitz, 
Stadlau-Marchegg  u.  Grussbach- 
Znaim.  16,  188. 

„  Baufortschritte.  44,  633. 

„  Concession  zu  Vorarbeiten  für  Kikinda- 
Reichsg  ranze,  Bazias-Orsowa, 
Wildenschwert-Mittelwalde  nach¬ 
gesucht.  44,  633. 

„  Legung  von  Doppelgeleisen.  9,  97. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  32,  451. 

„  Directe  Kartirung  von  Getreidesendungen 
nach  Norddeutschland.  11,  118;  39,  562. 

,,  Aufforderung  zur  Leistung  rückständiger 
Einzahlungen  auf  Actien.  12,  136. 

„  Prag- Bodenbacher  Eilzüge.  27,  373. 

„  Haltepunct  Praskowitz  eröffnet.  28,  390. 

„  Avisirung  eingegangener  Nachnahmen.  30, 
420. 

„  Ausgelooste  Obligationen.  33,  479 ;  ditto 
Actien.  50,  742. 

„  Uebereinkommen  mit  der  Theissbahn  wegen 
gegenseitiger  Wagenbenutzung.  40,  575. 

,,  Biankobillets.  40,  575. 

„  Vertretung  der  Gesellschaft  in  Pest.  43,  618. 

Oesterreichische  Südbahn.  Die  im  Bau  be¬ 
findlichen  Strecken.  20,  256;  nach  dem 
1867er  Geschäftsberichte.  27,  370. 

,,  B  ruck  -  L  e  o  b  e  n.  Länge ,  Stationen,  Be¬ 
deutung  etc.  20,  256. 

„  ,,  Betriebseröffnung.  37,  523. 

,,  Kereszthur-Barcs.  Länge,  Stationen, 
Bedeutung  etc.  20,  256. 

,,  „  Betriebs  -  Eröffnung  37,  523. 

„  St.  Peter-Fiume.  Baubeginn.  24,  316. 

„  „  Bahnlänge.  27,  370. 

„  „  Steigungsverhältnisse.  40,  575. 

u  »  Uebereinkommen  mit  dem  Handelsmi¬ 

nisterium.  50,  733. 

„  Villach -Brixen.  Bahnlänge.  27,  370. 

i)  >>  Vorbereitungen  zur  Inangriffnahme  des 
Baues.  28.  389. 

„  „  Uebereinkommen  mit  dem  Handelsmi¬ 

nisterium.  50,  733 

„  Generalversammlung.  18,  221. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  32,  452. 

„  Dividende-Zahlung  pro  1867.  18,  224;  pro 
I.  Halbjahr  1868.  43,  622. 

,j  Mühlbacher  Tunnel  (Brennerbahn).  1,  4. 

„  Bedeutung  der  Brennerbahn  für  den  Ver¬ 
kehr  Norddeutschlands.  9,  100. 

„  Schnellzug  der  Brennerbahn.  22,  287  und 
23,  301 ;  im  Winter  41,  589. 

„  Ausgabe  neuer  Actien-Coupons.  26,  366. 

„  Bezeichnung  der  Station  Mitterdorf.  27,373. 

,,  Station  Rubbia  für  Frachten  eingerichtet. 
28,  390. 

„  Personalnachrichten.  38,  548. 

„  Bau  von  Arbeiterhäusern  beabsichtigt.  39, 
560. 

»  Betriebsstörungen  auf  der  Brennerbahn.  43, 
618;  Wiederherstellung.  48,  707. 

,,  Directe  G etreidesendungen  nach  Belgischen 
Stationen.  48,  707. 

„  Ausgelooste  Obligationen.  51,  751. 

rr- "Russischer  Verb  and.  Neue  Tarife. 
34,  487. 

l  Strass.eneisenbahn.  Generalversamm- 
lung  und  Geschäftsbericht.  7,  74. 
Eröffnung  neuer  Strecken.  18,  220  ;  22,  286- 
48,  707.  ’  ’  ’ 

bach  -Hanau.  Staatsvertrag  zwischen 
Preussen  und  Hessen.  29,  404. 
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0(1  d  e  n  b  u  rg  i  s  ch  e  Eisenbahnen.  Beschreibung 
der  Linie  Oldenburg-Leer.  No  11 
Seite  115. 

„  Fahrplan  vom  8/4:  15,  181. 

Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn.  Statut-Nach¬ 
trag,  betr.  die  Rechte  Oderuferbahn.  17, 
202. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  32,  451. 

„  Frachtermässigungen.  8,  87;  17,  208;  20, 
265.  ’ 

„  Beschlüsse  der  ausserord.  Gl. -Vers.  47,  689. 

,,  Umtausch  der  Oppeln-Tarnowitzer  gegen 
Rechte  Oderuferbahn- Actien.  48,  709. 

„  siehe  auch  Rechte  Oderuferbahn. 

Osn  ab  rück -Oldenburg-Brake -  Norden¬ 
ham  Project.  9,  97. 

Ostpreussische  Südbahn.  Bahnlänge,  Bau¬ 
capital,  Bedeutung  der  Bahn  etc.  14,  160. 

„  Betriebsergebnisse  pro  1867.  46,  678. 

„  Rastenbur g-Lyck  eröffnet.  51,747. 

Pester  S  tras  s  en  e  i  s  enb  ahn.  Geschäftsbericht 
pro  1867.  17,  203;  42,  604. 

„  Eröffnung  neuerStrecken.  21,  270 u. 29, 407. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  38,  549. 

„  Industriebahnen.  *17,  200. 

,,  Retourbillets.  14,  164. 

„  Pfälzisch -Bad.  Rundreise]- Billets.  24,318. 

Pfälzische  Ludwigsbahn.  Dividende  pro 
1867.  15,  182. 

„  Ausgelooste  Partial-Obligationen.  25,  339. 

,,  Nichterhobene  Dividenden  u.  Zinscoupons. 
30,  422  u.  48,  709. 

Pfälzische  Maximiliansbahn.  Winden- 
Bergzabern.  Landtagsverhandlun- 
gen.  21,  268. 

„  „  Bewilligung  weiterer  Actien- Emission. 

42,  603. 

„  „  Einladung  zur  ausserord.  Gl. -Vers.  45, 

655;  Beschlüsse  derselben.  49,  717. 

„  Dividende  pro  1867.  15,  182  u.  23,  304. 

„  Nichterhobene  Dividenden-  u.  Zinscoupons. 
30,  423  u.  48,  709. 

Pfälzische  Neustadt-Dürkheimer  Eisen¬ 
bahn.  Nichterhobene  Dividenden  und 
Zinscoupons.  30,  423  u.  48,  709. 

Pfälzische  Nordbahn.  Tagesordnung  der  Ge¬ 
neralversammlung.  4,43;  Beschlüsse  der¬ 
selben.  7,  74. 

„  Aufforderung  zur  Einzahlung  auf  Actien  15, 
182;  29,  411;  41,  592. 

„  Beschreibung  der  Linie  Landstuhl  - 
Cu  sei.  16,  187.  Eröffnung  39,  555. 

,,  Alsenzbahn  auf  der  Tagesordnung  der 
Generalversammlung.  2,  15  u.  7,  74. 

„  „  Concessionsurkunde  Preussens.  10,  109. 

,,  „  Subscription  auf  neue  Stammactien. 

15,  173.  Ausgabe  der  Interimsscheine. 
17,  209;  der  definitiven  Actien -Docu- 
mente.  21,  276. 

„  „  Beschreibung  der  Bahn.  16,  188. 

„  „  Genehmigung  zum  Bau-Beginn  42,  603. 

Prager  Verbindungsbahn.  Project  genehmigt 
21,  268. 

Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn.  Tagesordnung 
der  ausserordentl.  Generalversammlung : 
Verkauf  der  Bahn  und  Auflösung  der  Ge¬ 
sellschaft  betr.  16,  190. 

,,  Umwandlung  der  Locomotivbahn  beschlos¬ 
sen,  41,  589. 

Preussisch-BraunschweigischerVerband. 
Neues  Reglement  und  Tarif  15,  175. 

,,  Fahrplanänderungen.  30,  421. 

,,  Verkehrsresultate  pro  1867.  36,  511. 

„  Aufnahme  neuer  Stationen.  37,  527. 

Preussische  Eisenbahnen.  Gesetz,  betr.  die  Auf¬ 
nahme  einer  Anleihe  von  40  Mill.  Thlrn. 
zur  Deckung  von  Vorschüssen  für  Eisen¬ 
bahnanlagen  etc.,  vom  Abgeordneten¬ 
hause  angenommen.  4,  37  ;  6,  62;  publi- 
cirt.  8,  83. 

„  Staatsbahnen  Ende  1866.  *5,  50 

„  Etat.  6,  64.  Landtagsverhandlungen.  9,  97. 

,,  Einnahmen  in  1867.  9,  99. 

„  Gesetz ,  betr.  das  Expropriationsverfahren 


im  Bezirk  des  Justizsenats  Ehrenbreit¬ 
stein.  No.  17,  Seite  202.  . 

P  reu  s  s i  s  ch  e  Eisenbahnen.  Aenderung  der  Lie- 
(  ferfristen.  17,  203  (siehe  auch  46,  673). 

„  Schwefelkohlenstoff  bedingungsweise  zum 
Transporte  zugelassen  ;  Natroncoaks  da¬ 
von  ausgeschlossen.  26,  351  ;  37,  527. 

n  Allgemeine  Bestimmungen  zur  Sicherung 
des  Betriebes  auf  den  Staats-  u.  Privat¬ 
bahnen.  *37,  540. 

Preussische  Ostbahn.  Thorn-Insterburg 
und  Schneidemühl-Dirschau.  Vor¬ 
arbeiten.  3,  25. 

„  „  Gesetz.  8,  83. 

v  >)  Allerh.  Erlass,  betr.  die  Uebertragung 
des  Baues  der  künftigen  Verwaltung  auf 
die  Ostbahn.  15,  173. 

„  Baubeginn  auf  derThorn-Insterburger  Bahn 
bei  Allenstein.  16,  190. 

»  )>  Privilegium  wegen  Ausfertigung  von 

Kreis -Obligationen.  26,  347. 

,,  ,,  Baubeginn  auf  der  Linie  Schneidemühl- 

Dirschau.  28,  389. 

„  „  Beschreibung  beider  Linien.  33,  473. 

„  Inste rburg-Oletzko.  Vorarbeiten.  49 
717.  ’ 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  34,  485. 

„  Beförderung  gemünzten  Geldes.  3,  26. 

„  do.  von  Milch,  Bier  etc.  mit  den  Eilzügen 
42,  607. 

„  Retourbillets.  4,  38, 

„  Adresse  der  Correspondenzen  an  die  Kgl. 
Direction  etc.  14,  167. 

„  Beförderung  von  Reisegepäck  ohne  Billet 
aufgehoben.  18,  221. 

„  Falirplan  von  31/s  68 :  23,  304 ;  vom  1/e:  31, 


440;  vom  ®/n:  45,  656. 

,,  Tarifirung  von  Eisenguss-  u.  Eisenwaaren 
etc.  42,  607. 

Recht  eOde  ruferbahn.  Beschlüsse  der  General  - 
Versammlung  der  Oppeln-Tarnowitzer 
Actionäre.  5,  52. 

„  Länge,  Stationen,  Baucapital,  Bedeutung 
etc.  12,  131. 

,,  Statut-Nachtrag ,  betr.  die  Linie  Emanuel- 
segen-Kobier-Pless-Dzieditz  mit  Zwgb. 
von  Tichau  nach  Mittel-Lazisk.  17,  202. 

,,  Zeit  der  Betriebseröffnung  der  Strecken 
Breslau- Vossowska  und  im  Bergwerks¬ 
revier.  17,  202. 

„  Probefahrt.  22,  282. 

„  Eröffnung  von  Breslau  bis  Vossowska; 
neue  Firma.  47,  687. 

„  6.  Einzahlung.  51,  749. 

Rechtsrheinischer  Eisenbahnverband. 

Verkehrsresultate  pro  1867.  36,  511. 
Rheinisch-Bergisch-Westfälischer  Ver¬ 
band.  Neuer  Tarif  u.  Reglement.  50,  736. 

Rheinische  Eisenbahn.  Stand  der  Bauten.  24, 
316. 

„  Call -Trier  (Eifelbahn).  Zinsgarantie-Ge¬ 
setz,  sowie  Statutnachtrag  publicirt  14, 
162. 

„  „  Subscription  auf  Actien  Litr.  B.  15,  173. 

„  Länge,  Stationen  und  Bedeutung  der  Bahn. 
16,  187. 

„  „  Erd  -  Arbeiten  ausgeschrieben.  22,  296. 

„  „  Bedeutung  derselben.  *37,  536. 

„  Neuss -Düren.  Länge,  Stationen  und  Be¬ 
deutung  der  Bahn.  16,  187. 

,,  Rechtsrheinische  Eisenbahn  (Sieg- 
burg-Ehrenbreitstein  mit  Zwgb. 
nach  Bonn).  Länge,  Stationen  und  Be¬ 
deutung  der  Bahn.  16,  187. 

„  „  Concession  für  eine  Eisenbahn  von  der 

Concordiahütte  nach  dem  Bahnhofe  zu 
Engers.  40,  575. 

,,  Anschlussbahn  der  Zeche  Zollverein 
an  die  Osterath-Essener  Bahn.  Länge  und 
Baucapital  etc.  16,  187. 

„  Zweigb.  vom  Bahnhof  Stolberg  nach  der 
Kohlenzeche  bei  Alsdorf.  Concession 
und  Statutnachtrag.  42,  603. 

„  Generalversammlungsbeschlüsse.  23,  300. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  27,  370. 

„  Essen-Wattenscheid  eröffnet.  1,  3 

„  Call-Sötenich  eröffnet.  27,  370. 
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II.  Mittheilungen  über  2a.  einzelne  inländische  Eisenbahnen  und  Bahnprojecte. 


Rheinische  Eisenbahn.  Station  Linn  eröff¬ 
net.  No. 25,  Seite  324  u.  No.  26,  Seite 351. 

,,  Abonnementskarten  -  Reglement  und  Tarif. 

17,  203 ;  29,  408. 

„  Rundreisebillets.  21,  271;  29,  407. 

,,  Directe  Personen-  und  Gepäckexpedition 
nach  Rotterdam  etc.  25,  324. 

„  do.  nach  Ludwigshafen.  27,  370. 

„  Neue  Tarife  für  Nutz  -  und  Werkholz,  und 
für  Steinkohlen  und  Coaks.  15,  175;  17, 
203  ;  37,  527;  Eisenerz  etc.  43,  621. 

,,  Silberne  Medaille  fiirFörderung  der  Seiden¬ 
zucht.  23,  302. 

,,  Abänderung  des  Personen-Regl.  31,  436. 

,,  Bezeichnung  der  verschiedenen  Stationen 

in  Cöln.  29,  408. 

,,  Lieferfristen.  42,  607. 

Rheinischer  E  is  e  n  b  a  hn  ve  r  b  an  d.  Betriebs¬ 
ergebnisse  pro  1867.  11,  118  u.  36,  510. 

Rheinisch-Thüringischer  Verband.  V er- 
kebrsfesultate  pro  1867.  36,  509. 

,,  Specialtarif  für  Getreide  etc.  42,  606. 

R h ein -N ah e bah n.  Geschäftsbericht  pro  1867. 
25,  333. 

„  Zinsenzahlung  2,  20;  26,  355  und  52,  776. 

Saarbrücker  Eisenbahn.  Saarbrücken- 
Sa  argemünd  in  Bau  genommen.  Ab¬ 
kürzung  des  Wegs  nach  Strassburg.  2, 15. 

,,  ,,  Beschreibung  der  Bahn.  17,  200. 

„  Zweigbahn  V  ö  1  k  1  in  g  e n  -  P üt  1 1  i ng en 
Expropriationsrecht.  16,  189. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  26,  350. 

,,  Fahrplan  vom  */6  68.  22,  294. 

„  Dienstzeit  der  Weichensteller  und  Bahn¬ 
wärter.  46,  678. 

Sachsens  Industriebahnen  und  Kohlenverkehr. 
*45,  665,  Berichtigung  46,  682. 

Sächsiche  Eisenbahn-Bauten  u.  Projecte. 

Vorlage  der  Staatsregierung  an  die  Kam¬ 
mern.  *14,  160. 

„  Kammer -Beschlüsse  18,  218  und  24,  315. 

„  Antrag  auf  Abkürzung  der  Linie  Leipzig- 

Zwickau  unter  Vermeidung  des  Um¬ 
wegs  über  Altenburg.  10,  110. 

„  Freiberg-Chemnitz  mit  Zweigb.  nach 
Frankenber.g  u.  Hainicheu.  Stand 
der  Bauarbeiten  Anfangs  1868.  14,  160. 

,,  ,,  Beschreibung  derselben.  16,  188. 

„  Anleihe.  28,  388. 

,,  Radeberg-Camenz.  Expropriations- 
Verordnung;  CommiSsar.  48,  705. 

Sächsische  Staats  - und  in  Staatsverwal¬ 
tung  befindliche  Privatbahnen. 
Eilgutsendungen  von  u.  nach  Haltestellen. 
19,  242. 

„  Einnahmen  pro  November  1867 :  3,  26;  pro 
1867.  11,  118;  Januar  1868;  12,  132; 
Februar  16,  190;  März  21,  271;  April 
24,  319;  Mai  30,  420;  Juni  33,  477;  Juli 
39,  561 ;  August  42,  906;  Septbr.46,  681; 
Octbr.  52,  773. 

„  Lieferfristen  abgekürzt.  28,  391. 

„  Dynamit  v.Transportausgeschlossen. 37, 528. 

,,  Betriebsübersicht  pro  1866.  49,  717. 

Sächsische  östliche  Staatseisenbahnen. 

Z i  t tau  -  Gr  o  s  s  scb  ö n  a  u  eröffnet; 
Fahrplan.  1,  7. 

,,  Fahrplan  vom  1/s:  31,  444. 

„  Erwerb  der  Albertsbahn :  Vertrag.  46,  676; 
V ereinigung  mit  der  Tharandt-Freiberger 
Linie.  49.  718. 

Sächsische  westliche  Staatsbahnen.  Un¬ 
fall  bei  Glauchau.  16,  190. 

„  Tarifveränderungen.  22,  293;  25,  334. 

,,  Sommerfahrplan  und  Eröffnung  des  neuen 
Bahnhofs  zu  Döbeln.  23,  304;  24,  316. 
Winterfahrplan.  44,  637. 

„  Haltestelle  Breitingen  für  beschränkten 
Güterverkehr  eingerichtet.  44,  637. 

,,  Güterstation  Wilkau  eröffnet.  45,  651. 

,,  Verlängerte  Geltungsdauer  der  Tagesbil- 

lets.  24,  324. 

„  Zündblättchen  oder  Knallpatronen  (Amor- 
£es)vomTransport  ausgeschlossen.  28,391. 

,,  Directer  Güterverkehr  mit  Stationen  der 
Tiroler  Bahn.  38,  552. 

,,  do.  mit  Bayer.  Stationen.  42,  610. 


Schlesische  Gebirgsbahn.  Erdarbeiten  etc. 

auf  ÜerZweigbahnRuh ban  k-  O  e  s  terr. 
Grenze  ausgeschrieben.  No.  22,  Seite 
296;  No.  27,  Seite  381. 

Schleswigische  Eisenbahnen.  Die  im  Bau  be¬ 
griffenen  Linien.  16,  187. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  23,  300. 

„  Rother.krug-Apenrade  eröffnet.  49,  717.  ' 

Sch  w ei  nf nr  t  -  Me i  n  i  n gen.  Staatvertrag  zwi¬ 
schen  Bayern  und  Meiningen.  14,  163. 

Siebenbürger  Eisenbahn.  Beschreibung  der 
Hauptbahn  Arad  -  Carlsburg  und  der 
Zweigb.  Piski-Petrozseny.  13,  148. 

„  Generalversammlung.  33,  476. 

,  Arad  -  Carlsburg  eröffnet;  Fahrplan. 
52,  777. 

Stuttgart  -  Berg’er  Pferdebahn.  Vertrag 
mit  der  StadtStuttgart;  Bahnlänge.  7,74. 

,,  vom  Staatsarchiv  bis  zum  neuenBade 
in  Berg  eröffnet.  32,  450. 

„  Beschreibung  der  Bahn  etc.  35,  499. 

Süddeutscher  Eisenbahn -Verband.  Ver¬ 
kehrsresultate  pro  1867.  36,  511. 

,,  Rundreisebillets.  36,  514. 

„  Zusatz-  und  Ausnahmebestimmungen  zum 
Regulative  für  die  gegenseitige  Wagen¬ 
benutzung.  44,  635. 

Süddeutsch  -  Französischer  Güterverkehr. 
Neuer  Tarif.  28,  390;  30,  420. 

Süd  -  Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Schwadowitz  -  Ivönigshain-Lan- 
desgrenze.  Länge,  Stationen,  Baucapi- 
tal,  Bedeutung  etc.  12,  131. 

„  „  Eröffnung.  32,  450  u.  35,  495. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  42,606. 

„  Generalversammlung.  20,  261. 

,,  Station  Josephstadt-Jaromer.  30.  420. 

,,  Fahrplan  vom  1/8  68  ab.  35,  503. 

Südthüringische  Eisenbahn-Projecte.  Beschrei¬ 
bung  derselben.  *  19,  251. 

Taunuseisenbahn.  Genehmigung  zum  Bau 
einer  Zweigbahn  von  Höchst  nach 
Griesheim.  52,771. 

,,  Generalversammlung  17,  202. 

„  Dividende  pro  1867.  17,  206. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  21,  269. 

„  Fahrplan  vom  1/6  68.  23,  310;  v.  5/10 

68;  41,  596. 

,,  Tarif-  und  Waarenverzeichniss.  37,  527. 

T h e  i  ss  e  i s e nb  a  h  n.  Nagy  -  K  ata  -  P  e  s  t  und 
Nagy-Kata-Hatvan.  Vorconcession 
nachgesucht.  44,  633. 

,,  Generalversammlung  20,  262. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  39,  561. 

„  Betriebs-Direction  zu  Pest.  33,  474;  35, 
498  u.  41,  591.. 

,,  Uebereinkommen  mit  der  Staatsbahn  wegen 
gegenseitiger  Wagenbenutzung.  44,  633. 

,,  Refundirung  der  Staatsvorschüsse  48,  706  ; 
50,  732. 

Thüringische  Eisenbahn.  Gotha  -  Leine¬ 
felde.  Actien-Emission.  2,14. 

„  ,,  Gesetz,  betr.  Staatsunterstützung  geneh¬ 

migt:  vom  Abgeordnetenhause  4,47  ;  vom 
Herrenhause  7,  74;  publicirt  14,  163. 

„  „  Länge,  Stationen,  Baucapital,  Bedeutung 

etc.  14,  159. 

„  „  Einzahlung  auf  Actien.  49,  724. 

„  Ge  ra- Saal  f  e  1  d- E  ichich  t.  Beschlüsse 
des  Weimarschen  und  Meiningenschen 
Landtags.  10,  109  u.  12,  132. 

„  ,,  Aus  der  Vorlage  an  den  Weimarschen 

Landtag.  13,  150. 

„  „  Richtung,  Länge,  Bedeutung  etc.  der 

Bahn.  20,  260. 

„  „  Vertrag  mit  den  betheiligten  Staats¬ 

regierungen  ,  Preuss.  Gesetz  ,  betreff. 
Zinsgarantie  und  Staatsvertrag  zwischen 
den  Regierungen.  28,  388. 

„  ,,  Concessionsurkunde  und  Statutnachtrag. 

42,  603. 

„  Leipzig-Pegau-Zeitz.  Richtung,  Länge, 
Bedeutung  etc.  der  Bahn.  20,  261. 

,,  Dürrenberger  Salinenbahn.  Bau  be¬ 
gonnen.  13,150;  eröffnet  39,  561. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  37,  526. 


Thüringische  Eisenbahn.  Tagesordnung  der 
ausserordentlichen  Generalversammlung. 
No.  17,  Seite  207 ;  Beschlüsse  derselben. 
No.  21,  Seite  268. 

,,  Tagesordnung  der  ordentl.  Gl. -Vers.  35, 
502.  Generalvers.  -  Beschlüsse  ,  Statut¬ 
änderung  betr.  42,  603. 

„  Ausgabe  neuer  Dividendenscheine.  1,  8 ; 
neuer  ZiDScoupons.  50,  741. 

„  Ausgelooste  Prioritäts  -  Obligationen.  16, 

193;  Berichtigung  19,  242. 

„  Dividende- resp.  Zinsenzahlung.  17,207; 

25,  341 ;  50,  741 ;  51,  750. 

„  Tarif  für  Salzsendungen  von  Dürrenberg 
nach  Stationen  der  Sächs.  westl.  Staatsb. 
46,  678. 

Til  s i  t -Ins  t e r  b  ur  ger  Eisenbahn.  Geschäftsbe¬ 
richt  pro  1867.  29,  406. 

„  Tagesordnung  der  ausserordentl.  Gl.-Vers. 
50,  734. 

Tilsit-Memel.  Brückenbauten  auf  Staatskosten 
in  Aussicht  gestellt.  16,  190. 

„  in  seiner  Beziehung  zu  den  Russischen 
Bahnen.  50,  733. 

Tu  rnau  -  Kr  a  lup  -  P  r  ag  e  r  Eisenbahn.  Zinsen¬ 
zahlung  27,  379. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  34,  487. 

Ungarische  Eisenbahnen.  Anlehen.  5,53;  13, 
150. 

,,  Gesetzentwurf,  betr.  die  Verwendung  des 
zur  Erbauung  von  Eisenbahnen  und 
Canälen  aufgenommenen  Anlehens.  50, 
734. 

„  Regulativ  für  Eisenbahnconcessionen.  36, 
514. 

„  Bericht  des  Ministers  für  öff.  Arbeiten  über 
die  im  Bau  und  Betriebe  befindlichen 
Linien.  13,  150. 

„  Die  auf  Staatskosten  in  Angriff  genomme¬ 
nen  Linien.  16,  188. 

,,  Aufforderung  an  die  Ungarischen  Bahnen 
ihren  Sitz  nach  Pest  zu  verlegen  9,  100. 

„  Uebersicht  der  ertheilten  Vorconcessionen 
zu  Loeomotiv-  resp.  Pferdebahnen.  22, 
284  u.  28,  389. 

,,  Gleichmässige  Norm  rücksichtlich  der  la- 
gerzinBfreien  Zeit  für  Frachtgüter  etc. 
48,  706. 

„  Arad  -  Temesvar.  Bahnlänge,  Conces- 
sions werber.  33,  473. 

„  „  Gesetzentwurf.  48,  707. 

„  Hatvan-Miskolcz.  Länge,  Baubeginn 

bevorstehend.  3,  26;  Bauarbeiten  im 
Gange.  39,  560. 

„  ,,  Durchschnittliche  Anlagekosten  13,  150. 

„  „  Länge,  Bedeutung  etc.  der  Bahn.  16,  189. 

,,  Z ä kän y- A g ram.  Länge  und  Bedeutung; 
Baubeginn  bevorstehend.  3,26;  16,189. 

,,  „  Durchschnittliche  Anlagekosten.  13, 150. 

„  ,,  Gesetz.  31,  434. 

,,  „  Stand  der  Bauarbeiten.  39,  560. 

,,  P  e  s  t-0  f  e  n  er  Verbindungsbrücke.  Staats¬ 
bau.  37,  526. 

,,  Concession  für  die  Industriebahnen  Töt- 
Megyer-Suräny  und  von  Stat.  Stein¬ 
bruch  zur  Brauerei  von  Barber  und 
Klusemann  21,  268. 

UngarischeNordbahn.  Aufnahme  in  denVerein 
D.  E.-Vw.  8,  83. 

„  Generalversammlungsbeschlüsse.  17,  202 
u.  26,  351. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  30,  420. 

„  Station  Apcz-Szäutö.  34,  485. 

,,  Fortsetzung  gegen  Oderberg  etc.  40,  574. 

Ungarische  Nordostbahn.  Vertrag  der  Ge¬ 
sellschaft  mit  der  Regierung;  Bahnnetz; 
Staatsgarantie.  15,  173. 

„  Aus  dem  Concessions-Gesetz.  31,  434. 

,,  Bauarbeiten  ausgeschrieben.  39,  560. 

„  Schienenlieferungen  vergeben.  41,  588. 

„  Stand  der  Vorarbeiten  Anfangs  Novbr.  45, 
654. 

Ungarische  Westbahn  (Graz-Raab).  Länge 
und  Richtung  der  Bahn.  35,  498. 

„  Präliminar-Vertrag  mit  der  Ungar.  Regie¬ 
rung.  49,  719. 


II.  Mittheilungen  über  2a.  einzelne  inländische  Eisenbahnen  und  Bahnprojecte.  2b.  ausländische  Eisenbahnen. 
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Ungarische  Westbabn  (Graz-Raab).  Conces- 
sion  ertheilt.  No.  52,  Seite  772. 

Ungarisch  -  Galizische  Bahnverbindung:  La- 
borcsthal  etc.-Przeroysl.  39,  560.  Gesetz¬ 
entwurf  ;  Bahnnetz.  49,  719  u.  50,  733 

Unstrutbahn  (Naumburg-Sondershausen).  Rich¬ 
tung,  Länge  etc.  der  Bahn.  19,  238. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn  -  Verwal  - 
t ungen.  Das  Vereinsgebiet  am  J/i  68; 
in  1867  eröffnete  Bahnstrecken.  *2,  11. 

„  Im  I.  Sem.  1868  eröffnete  Strecken.  31,434. 

„  Aufnahme  neuer  Mitglieder : 

a)  der  Berlin-Görlitzer  E.-Ges.  2,  14. 

b)  „  Ungarischen  Nordb.-Ges.  8,  83. 

c)  „  Kaiser  Franz  Josefsbahn,  37,523. 

d)  „  Kronprinz  Kudofsbahn.  47,  688. 

e)  „  Fünlkirchen-Barcs’er  E.  47,  688. 

„  Regulativ  für  die  gegenseitige  Wagenbe¬ 
nutzung.  13,  149. 

„  Bericht  über  die  Verkehrs  -  Resultate  der 
Deutschen  Eisenb.  -  Verbände  pro  1867. 
*36,  507. 

Vorarlher  gb  ahn  siehe  Oesterr.  Eisenb.  Pro- 
jecte:  Innsbruck-St.  Johann. 

W  an  g  e  r  i n  -  K on  i  tz.  Vorarbeiten.  28,389. 

Warschau-Bromberger  Eisenbahn.  General¬ 
versammlung.  28,  390. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  31,  435. 

Warsch  au  -  Wiener  Eisenbahn.  Zweigbahn 
Czen stochau  -  H erby  Generalver¬ 
sammlungsbeschlüsse.  3,  24.  28,  389. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  31,  435.  Emis¬ 
sion  neuer  Actien.  5,  52. 

„  Dividendenzahlung.  27,  379. 

i,  Zollverfahren  in  Alexandrowo.  39,  562. 

Werrabahn.  Tagesordnung derausserordentl. 

Generalversammlung.  15,  181 ;  Verhand¬ 
lungen  u.  Beschlüsse  derselben.  18,  219. 

„  Ordentl.  Generalversammlung.  22,292; 
Beschlüsse  derselben.  27,  372. 

,,  Geschäftsbericht  pro  1867.  30,  419. 

,,  Sonntags-Tagesbillets.  20,  263. 

„  Ausgabe  neuer  Zinscoupons.  5, 55;  52,776. 

„  Divid.-  und  Zinszahlung.  21,  276;  52,  776. 

Westdeutscher  E  i  s  en  b  ahn  -  V  e  r  b  an  d.  Er¬ 
gänzende  Bestimmungen  zum  Güter-Regl . 
21,  276;  26,  355  u.  41,  592. 

,,  Verkehrsresultate  pro  1867.  36,  510. 

„  Neuconstituirung.  51,  751. 

W  estfälische  Eisenbahn.  Vereinigung  der  früher 
Hannov.  Bahnstrecke  Rheine-Emden  mit 
der  Westf.  E.  1,  7. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  33,  476. 

„  Specialtarif  für  Getreidesendungen.  12,  132. 

,,  Neuer  Tarif  für  Getreide,  Fahrzeuge  *etc 
15,  175;  17,  203. 

„  Zinsenzahlung.  24,  325;  50,  741. 

„  Fahrplan  v.  %.  32,  463;  v.  16/8.  34,  489; 

v.  3/u-  45,  656. 

Westfälischer  Eisenbahn-Verband.  Ver¬ 
kehrsresultate  pro  1867.  36,  511. 

„  Tarifnachtrag.  37,  527. 

„  Vorschriften  für  Petroleum-Transp.  50,736. 

Wiener  Tramway-Gesellschaft  constituirt ; 
aus  den  Statuten.  21,  268. 

„  Generalversammlung  24,  319. 

,,  Probefahrt  vom  Schottenring  zu  den  Pra¬ 

terbädern.  27,  370;  eröffnet.  28,  390. 

„  Concession  für  die  Strecke  von  der  Ring¬ 
strasse  zum  Südbahnhofe.  27,  370. 

Wien-Paris.  Project.  zweite  Route.  7,  72  u. 8, 84. 

,,  Directer  Courierzug  via  Würzburg.  13,  152. 

Wilhelmsbahn.  Dividende  pro  1867.  17,  210. 

„  Betriebsergebnisse  pro  1867.  19,  240. 

„  Fahrplan  v.  1/8.  31,  441. 

,,  Tarif  für  unfertig  gewalztes  Eisen.  33,477. 

V  ür  ttemb  er  gis  che  Eisenbahnen.  Ueber  die 
verschiedenen  Systeme  der  Verdingung 
von  Eisenbahnbauten.  *4,  35. 

„  Skizze  der  Geschichte  derselben.  *5,  47  ; 
*27,  367;  *28,  383  u.  *29,  400. 

,,  Eisenbahnbauten  in  der  Finanzperiode 
1867/70.  7,  74. 

„  Eröffnung  der  Strecke  Pforzheim-Wild- 
bad.  24,  315  u.  26,  354. 

„  do.  der  Strecke  Thalhausen-Rottweil 
30,  415. 

„  do.  der  Strecke  Ulm-Blaubeuren.  31,  431. 

,,  do.  Zuffenhausen  -  Ditzingen.  39,  555. 

,,  do.  umgebauteStuttgart-Canstatter.  42,  603. 


Württember  gische  Eisenbahnen.  Betriebsergeb, 
pro  1866/67.  No.  7,  Seite  74  u.  8,  85. 

,,  Betriebseinnahmen  pro  October  1867.  1,4; 
Novbr.  4,  39;  Decbr.  8,  85;  Januar  1868. 
14,164;  Februar  17,  203;  März  23,  301. 
April  25,  334;  Mai  34,  487;  Juni  36, 
515;  Juli  39,  562. 

„  Station  Einsingen  für  Güterverkehr  eröffnet. 
26,  351. 

,,  Unfall  bei  Geislingen.  14,  164. 

„  Tarifänderungen.  32,  453;  33,  477;  22,  286 
u  287. 

„  8.  Nachtrag  zum  Reglement.  40,  575. 

Zittau-Reichenberger  Eisenbahn.  Geschäfts- 
berieht  pro  1S67.  27,  372. 

b.  Auslaut!. 

Aegypten.  Eisenbahn  Zagazig-Suez.  No.  21, 
Seite  273. 

,,  Za  ga z ig-Is ma il  i  a  eröffnet.  34,  487. 

„Alexandria -Suez  eröffnet.  40,  577. 

Algerische  Eisenbahnen  von  Paris-Lyon-Mit- 
telmeer  zum  Bau  übernommen.  3,  27. 

America  (Central-).  Betriebsergebnisse  derPa- 
namabahn.  4,  39  u.  13,  152. 

America  (Nord-).  Länge  und  Kosten  der  Eisen¬ 
bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  Ende 
1867.  5,  53. 

„  Die  Eisenbahnen  Nordamerica’s  imDecem- 
ber  1867.  *52,  767. 

,,  Chicago  als  Eisenbahn-Centrum.  *28,  386. 

,,  Baufortschritte  der  Union-Pacific-Bahn 
21,  273  u.  52,  767. 

,,  Central  - Pacific -Railroad-  Com¬ 
pany  of  Californien.  Zeichnung  auf 
Obligationen  ;  Bedeutung  der  Bahn.  9, 102. 
Stand  der  Bauarbeiten.  52,  769. 

,,  Eisenbahnprojecte  in  New-Vork.  Die  Penn¬ 
sylvania-Bahn.  Die  Mount -Washington- 
Bahn.  49,  720  fg. 

America  (Süd-).  Die  Brasilianischen  Eisenbahnen. 

2,  13u.15,  178.  Pernambucobahn. 24, 323. 

,,  Mexican.  Eisenbahnen.  11,  122;  17,  204. 

Australien.  Dry-Creek-Bahn  eröffnet.  17,204. 

,,  Eröffnung  der  ersten  Bahn  auf  der  Insel 
Tahiti  (Punannia  Tarapeua).  38,  552. 

B  e  1  g  is  c  h  e  Eisenbahnen.  Im  I.  Quartal  1868  er¬ 
öffnete  Strecken.  17,  204. 

„  Abonnements  für  Schüler.  41,  591. 

„  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  pro 
1866  und  1867.  12,  133. 

,,  Linien  und  Betriebsresultate  des  Grand 

Central  Beige  pro  1867.  23,  302. 

Dänische  Eisenbahnen.  Gesetzentwurf  und  An¬ 
träge  des  Folkething,  betr.  die  Ausfüh¬ 
rung  mehrerer  neuer  Bahnen.  9,  101. 

„  Jütische  Eisenbahnen.  Fredericia-Hor- 

sens-Aarhuus.  Stand  der  Bauarbeiten.  36, 
515;  eröffnet,  Fahrplan.  41,  591. 

„  Seeländische  Eisenbahn.  Concession 

für  die  Seeländischen  und  Falsterschen 
Bahnen.  Dividende  pro  1867.  7,  75. 

,,  ,,  Richtung,  Länge,  Bauzeit  etc.  11,  120. 

„  ,,  Geschäftsbericht  pro  1866.  15,  175  ;  do. 

pro  1867.  35,  499. 

„  „  Neue  Aetien-Emission.  22,  288. 

Donaufürstenthiimer  s.  Moldau-Wallaehische  E. 

Englische  Eisenbahnen.  Deren  Personalverkehr 
in  1860—1867.  6,  66. 

,,  Zunahme  des  Eisenbahnverkehrs  in  Eng¬ 

land  in  1854—1866.  33,  477. 

,,  Betriebsergebnisse  in  1866.  9,  101. 

,,  Der  Personenverkehr  in  1866.  50,  738. 

„  Die  Tarife  im  Güterverkehr.  49,  719. 

,,  Die  Londoner  Güterstationen.  50,  739. 

,,  Kohlenverkehr  der  Midlandbahn.  37,  527. 

,,  Die  St.  Pancras  Station  der  Midlandbahn 
in  London.  43,  601. 

,,  London-Liverpool  in  4-|  Stunden.  43,  621. 

,,  Veränderung  der  Spurweite  der  Great  Wes¬ 

tern  Bahn.  43,  621. 

„  Unfall  bei  Abergele.  47,  690. 

,,  N  or  th-W  es  t  er  n  und  Charin  g  -  Cro  s  8 
June  tion -Bahn.  49,  721. 

„  Ablösung  oder  Unterstützung  der  Irischen 

Eisenb  Seitens  der  Regierung.  13,  152. 

,,  Rentabilität  der  Irischen  Bahnen.  32,453. 

Französische  Eisenbahnen  nach  dem  Expose 
de  la  Situation  de  l’Empire.  *3,  23. 

„  Reorganisat.  des  Sicherheitsdienstes.  9,101. 


Französische  Eisenbahnen.  Secundäre  Eisenbah¬ 
nen.  No.  11,  Seite  119  und  123. 

„  Tarif  für  Getreidesendungen.  12,  132. 

,,  Personenverkehr  während  der  Pariser  Welt¬ 

ausstellung  in  1867.  52,  773. 

„  Die  Charentesbahn.  50,  738. 

Französische  Nordbahn.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  46,  678. 

Französische  Ostbahn.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  42,  607. 

Französische  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn.  Algerisch  en  Linien.  3,27. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  50,  737. 

Französische  Südbahn.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  47,  690. 

Griechenland.  Athen-Pyräusim  Bau.  8,  85 ; 
11,  121;  38,  552. 

Ho  Hand  siehe  Niederlande. 

Italienische  Eisenbahnen.  Gesetz  über  den  Rück¬ 
kauf  der  Eisenb.  zurückgezogen.  4,  39. 

„  Fell  s  Bahn  über  den  Mont-Cenis.  Ver¬ 
mehrung  des  AnlagecapitalsundErhöhung 
des  Zinsfusses.  Maschinen  nicht  bewährt. 
4,  40  u.  6,  67. 

„  Mittheilungen  über  die  stattgehabten 
Probefahrten  etc.  25,  335;  Verkehr, 
Fahrtdauer.  27,  374.  Beschreibung  der 
Bahn  etc.  40,  575. 

,,  Mon  t- Cen  i  s- T  unn  e  1.  Stand  der  Bau¬ 
arbeiten  am  Vio  68  *48,  703. 

„  Nord-  resp.  Oberital  ienische  Eisenb. 
(Alta  Italia).  Uebernahme  der  Ober¬ 
italienischen  Linien  Voghera  -  Pavia- 
Brescia ;  Bahnnetz.  5, 53.  Uebernahme  der 
Linien  Pistoja- Florenz,  Florenz -Pisa 
und  der  LigurischenEisenbahnen.  41,591. 

,,  „  Beschreibung  der  Linie  B  o  1  og  na- P  is  - 

toj  a.  11,  119. 

„  „  Rundreisebillets.  40,  575  u.  52,  773. 

,,  „  Sesto-Calende-Arona.  Länge  u. 

Bedeutung;  Eröffnung  im  Juni.  22,  288. 

,,  „  Agentur  in  Ala  zur  Besorgung  der  Zoll¬ 

formalien  etc.  30,420. 

„  Ligurische Eisenbahnen :  Genua-Savona. 

Wiederherstellung  des  Tunnels  von  To- 
retta.  9,  100. 

,,  „  Savona-Vol  tri  eröffnet.  21,271. 

,,  „  Genua-Chiavari  eröffnet.  46,  679. 

„  Mantua-Modena.  Project.  14,  164;  Zu¬ 
stimmung  der  Regierung.  46,  679. 

,,  Römische  Bahnen.  Geschäftsbericht 

pro  1866  u.  1867.  47,  691. 

„  Südbahnen:  N  e  ap  e  1  -B  e  n  e  v  ent-Fog- 
gia.  Stand  der  Arbeiten;  Bauschwierig¬ 
keiten.  4,  39. 

,,  „  Caserta-Ponte.  9,  100. 

,,  ,,  Ce rva ro  -  C an  te  1  a  eröffnet.  22,288. 

,,  ,,  Geschäftsbericht,  Generalversammlung 

u.  Bahn-Eröffnungen.  50,  738. 

Luxemburgisch  e  Eisenbahnen.  Betriebs  -  Ver¬ 
trag  der  Wilhelmsbahn  mit  der  Franzö¬ 
sischen  Ostbahn.  12,  132,  dessen  Wort¬ 
laut.  26,  351, 

Mold  a  u-W  alacliische  Eisenbahnen.  Concessio- 
nirte  Linien.  27, 374.  Baubeginn.  41,  591. 

,,  B  uk  ar  e  s  t  -  G  i  u  r  g  e  v  o.  Stand  der  Bau¬ 
arbeiten  im  October.  44,  635. 

Niederlande.  Das  Niederländische  Eisenbahn¬ 
netz  zu  Anfang  1868.  *18,  215. 

„  Amsterdam-Rotterdam.  Dividende.  14,166. 

„  Geschäftsbericht  der  Holländ.  Eisenb. -Ges. 

pro  1867.  21,  272. 

,,  do.  der  Niederländ.  Centralb.-Ges.  27,  374. 

,,  siehe  auch  Niederl.  Rhein-  und  Staats- 
Eisenb.  unter  Vereinsgebiet. 

Ostindische  Eisenbahnen  9,  101  u.  15,  178. 

,,  Lahore-Pescbawer.  17,  204. 

R  ussische  Eisenbahnen.  Rechenschaftsbericht  des 
Ministers  derWege-Communicationen.  1,4. 

,,  Bahnnetz  am  1.  Januar  1867.  30,  421. 

,,  Betriebsresultate  der  Staats-  und  Privat¬ 
bahnen  pro  1865.  24,  320. 

,,  Betriebseinnahmen  der  Russ.  Privatbahnen 
bisult.Septbr.  1867.  3,  26;  Octbr.ll,  121 ; 
Novbr.  12,  133;  pro  1867.  14,164;  Jan. 
1868 : 15, 1 76 ;  Febr.  21,272;  März  24, 320; 
April  29,  409;  Mai  33,477;  Juni  42,608; 
Juli  46,  680;  August  49,  719. 

„  Im  Bau  begriffene  und  eröffnete  Linien  und 
deren  Längen.  37,  527 ;  41,  591. 
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Russische  Eisenbahnen.  Neue  Projecte.  No.  46, 
Seite  679. 

„  St.  Petersb  urg  -  Baltischport.  Con- 
cession  ertheilt,  Bahnlänge,  u.  Bauzeit. 
41,  591.  Aus  der  Concession.  47,  691. 

,,  St.  Petersburg-  Riimihaki  -  Hel- 
singfors  bestätigt.  1,  4.  Baucapital ; 
Bahnrichtung;  Bauzeit  etc.  4,  39;  Anleihe 
Finnlands.  8,  85;  Expropriation  angeord¬ 
net.  12,  133;  Bau  begonnen.  13,  152. 
Grunderwerbungen  u.  Submissionsresul¬ 
tate.  39,  562. 

,,  Gräsy  -  Borisoglebsker  Eisenbahn. 
Aus  derConcession.  22,  288. 

,,  Gr  äsy- Je  1  ez-0  r  el.  Aus  derConcession. 

Bahnlänge  etc.  21,  272  u.  24,  319.  Ein¬ 
weihung  41,  491.  Stationen  43,  621. 

„  Grosse  Russische  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft.  Generalversammlungsbe¬ 
schlüsse  betr.  den  Ankauf  der  Nicolai¬ 
bahn.  19,  241.  Ankauf  erfolgt,  27,  374. 

,,  ,,  Rechenschaftsbericht  pro  1867.  31,  437. 

„  „  Vollziehung  der  Zollformalitäten  in  Wir- 

ballen.  34,  487. 

,,  J  e  1  iss  ab  e  tg  r  a  d  -  Ol  vi  op  ol  eröffnet. 

35,  499. 

„  Kischinew-Tiraspol.  Concession; 
Bahnlänge.  32,  454. 

,,  Ko s  lo w -Tarn  b  o  w.  Concession.  26,352. 

„  ,  Actien- Zeichnungen.  37,  527. 

„  Tambow-Saratow,  35,499. 

„  Kursk-Kiew-Balta.  Kursk-Kiew  eröff¬ 
net.  49,  719.  Stand  der  Bauarbeiten  auf 
der  Strecke  Kiew-Balta.  41, 591 ;  49, 719  ; 
52,  774. 

„  Kursk-Charkow-Rostow.  Concession 
ertheilt;  Staatsunterstützung.  12,  133. 
Bau  -  Contract.  20,  263.  Baubeginn.  23, 
302.  Stationen.  27,  374.  Emission  von 
Prioritäts-Obligationen.  26,  352. 

,,  Charkow-Krementschug.  Aus  der 

Concession.  46,  679. 

„  Nowotscherkask-Rostow  eröffnet. 

8,  85. 

,,  Moskau-Kursk  eröffnet.  39,  562.  Statio¬ 
nen  und  deren  Entfernungen.  41,  591. 

,,  Moskau-RjäsanerEisenbahn.  Geschäfts¬ 
bericht  pro  1867.  21,  272. 

„  Moskau-Smolensk.  Inangriffnahme  auf 
Staatskosten  angeordnet.  12,  133. 

„  ,,  Bedeutung  dieserBahn.  13,152  u.  *37,539. 

,,  ,,  Concession  ertheilt;  Emission  von  Pri¬ 

oritäten.  46,  679. 

,,  Nicolaibahn  (Petersburg-Moskau).  Ver¬ 
kauf  derselben.  11,  129  u.  27,  374. 

„  Poti-Tiflis  imBau;  Bedeutung  derBahn; 
Staatsgarantie  für  die  Obligationen.  1,  4. 

,,  Rjäs  an  -  Ko  s  1  o  w.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  32,  454. 

,,  Rjäschk  -  Mors  chansk  eröffnet.  1,  4; 
Stationen.  8,  85. 

„  Rybinsk-Ossjetschenska.  Baucapital 
u.  Bauzeit.  35,  499  ;  Actienzeichnungcn. 
37,  527.  Aus  der  Concession.  47,  691. 

,,  Schuj  a-Ivano  vo.  Bahnlänge  ;  Zeichnung 
auf  Prioritäts-Obligationen.  14,  164.  Aus 
dem  Statut.  24,  319.  eröffnet;  Bahnlänge 
42,  608;  Stationen  43,  621. 

,,  Riga-Mitau  im  Bau  10,  111.  Baufort¬ 
schritte.  19,  241 ;  48, 719,eröffnet52,  774. 

„  Riga -Dünaburger  Eisenbahn.  Fre¬ 
quenz  und  Einnahme  pro  1867.  8,  85. 

„  „  Geschäftsbericht  pro  1867.  15,  176. 

„  D  ünab  ur  g -  Wit  e b sk  er  Bahn.  Instruc¬ 
tion  für  die  Stationsvorsteher  in  Betreff 
der  Verlegung  von  Kreuzungen  fahrplan- 
mässiger  Züge  bei  Verspätungen.  11,  120. 

„  Witebsk-Orel.  Bahnlänge;  Stand  der 
Bauarbeiten  Ende  1867.  1,  4.  Eröffnung 
und  Stationen.  43,  621;  52,  774. 

„  W  ars  ch  au  -  T  e  r  e  s  p  o  1  e  r  Eisenbahn  er¬ 
öffnet;  Stationen;  Fahrpreise.  2,  15. 

„  Warschau  -  Wiener  u.  W. -Bromberger,  s. 
unter  Vereinsgebiet. 

„  Pferdebahn  von  der  Festung  Brzesc  nach 
der  Warschauer  Bahn  mit  der  Brücke 
über  den  Bug  im  Bau.  10,  111. 

Schweden  u.  Nor  wegen.  Arvica-Christinehamn. 
Landtagsverhandlungen.  21,  272. 

„  DieSchwed.  Staatsbahnen  inl862/66: 24,321. 


Schweizer  Eisenbahnen.  Concession  für  Chi- 
asso-Lugano  u.  L o ca r n o -B  e  1 1  i n - 
zona-Biasca.  No.  23,  Seite  302.  Sub¬ 
ventionen.  No.  50,  Seite  737. 

,,  Verbindungsbahn  in  Basel.  24,  319. 

„  Berner  Staatsbahn.  Geschäfsbericht 

pro  1867.  31,  437.  Betriebsvertrag  mit 
der  Centralb.  50,  737. 

Schweizerische  Centralbahn.  Dividende 
pro  1867.  13,  153.  Geschäftsbericht  pro 
1867.  21,  271.  Prioritäten  -  Conversion. 
46,  679.  Verhandlungen  betreff.  Ueber- 
nahme  des  Betriebs  auf  der  Berner  Staats¬ 
bahn.  50,  737. 

Schweizerische  Nordostbahn.  Romans¬ 
horn -Rorschach.  Concession  des 
Thurgauischen  Grossen  Rathes.  9,  100. 
Bahulänge  und  Baukosten.  17,  204;  Bau¬ 
beginn  42,  607. 

,,  Das  Bodensee-Trajectschiflf.  21,  271. 

„  Geschäftsbericht  pro  1867.  22,  287. 

„  Conversion  von  Priorit.-Oblig.  24,  319. 

Schweizer.  Toggenburger  Bahn.  Bauten  an 
der  Zweigb.  Wy  1  -  E  bn a  t  -  T o g  g  en - 
bürg  ausgeschrieben,  Bahnlänge.  7,  75; 
Stationen.  24,  319. 

Schweiz.  Vereinigte  Schweizerbahnen. 

Der  durch  die  Ueberschwemmung  ent¬ 
standene  Schaden.  50,  737. 

Schweizer  Westbahnen.  Romont  -  Bulle  eröff¬ 
net  29,  409.  Vertrag  über  den  Betrieb 
der  vorgenannten  Zweigb.  22,  287. 

Schweizer  Ligne  d’Italie.  Eröffnung  der 
Strecke  Sitten-  (Sion)-Siders.  38,  552. 
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Beim  Jahreswechsel. 

Das  nun  als  ein  abgeschlossener  Zeitabschnitt  hinter  uns 
liegende  Jahr  1867  ist  für  viele  der  Eisenbahnen  Mittel-Europa’s, 
welche  den  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  bilden,  ein 
überaus  bedeutungsvolles  gewesen. 

Grossartig  und  gewaltig  tritt  gegenüber  dem  Kriegsjahre  1866 
die  Energie  uns  entgegen,  mit  welcher  im  Jahre  1867  (trotz  des 
noch  immer  wuchernden  Mangels  an  Vertrauen  in  den  Bestand 
der  gegenwärtigen  politischen  Verhältnisse)  der  weitere  syste¬ 
matische  Ausbau  des  Mitteleuropäischen  Eisenbahnnetzes  in  An¬ 
griff  genommen  worden  ist,  bei  welchem  die  geraden  Linien 
(welche  unter  dem  früheren  Mangel  einer  einheitlichen  Leitung 
des  Deutschen  Verkehrswesens  gar  oft  unnöthigerweise  verlassen 
wurden),  wie  bei  den  Staats-Strapsen  der  Römer  immer  mehr  die 
Oberhand  gewinnen.* 1 

Namentlich  der  Oesterreichische  Kaiserstaat,  dessen 
Regierung  nach  Beend’gung  des  voijälirigen  Krieges  noch  vor 
Schluss  des  Jahres  1866  den  bereits  in  1864  publiciiten  Entwurf 
eines  neuen  umfassenden  Oesterreichischen  Eisenbahnnetzes  im 
Principe  feststellte,  ist  trotz  der  so  schwierigen  Geldverhältnisse, 
gegen  welche  der  Staat  anzukämpfen  hat,  mit  wahrhaft  jugend¬ 
licher  Energie  an  die  Ausführung  grossartiger  Bahnbauten  ge¬ 
gangen  und  das  Glück  war  den  Muthigen  hold.  Nicht  nur  die 
alten  grossen  Eisenbahn-Compagnien  waren  in  der  Lage,  längst 
gehegte  Bahn-Projecte  zur  Ausführung  zu  bringen,  selbst  neu 
sieh  bildende  Eisenbahn- Gesellschaften  fanden,  wenn  auch 
unter  Opfern,  das  Capital  bereit,  an  ihren  Unternehmungen  sich 
in  grossartigem  Maasstabe  zu  betheiligen. 

So  wurde  denn  im  Laufe  des  Jahres  in  Oesterreich  nicht  nur 
die  so  wichtige,  detn  Weltverkehr  geradezu  neue  Bahnen  eröffnende 
Brennerbahu,  sowie  Tüeile  der  Ungarischen  und  Böhmischen 
Nordbaiinen  und  Teplitz-Dux  dem  Betriebe  übergehen  (zusammen 
^0, 2i  Meilen),  sondern  auch  eine  ganze  Reihe  wichtiger  Bahnen 
neu  in  Angriff  genommen,  nämlich: 

I.  in  den  cislaitauischen  Provinzen 

A.  Nördlich  von  der  Don  au. 

1)  Seitens  der  Staatseisenbahn  Gesellschaft: 

<\  )  VViun-St.i  d  l;i  u- Marc  heg1;  * 

b)  Stadlau  Butsclieiuer  Mühle,  welche  Verbindungsbahnen  die 


1  Eröffnet  wurden  im  Vereinsgebiete  während  des  Jahres  1867  162,17 

Meilen. 


bisher  getrennten  nördlichen  und  südöstlichen  Linien  der  ge¬ 
nannten  Gesellschaft  vereinigen  sollen. 

2)  Seitens  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn: 

Brünn-Prerau  mit  Abzweigung  nach  Olmütz; 

3)  Seitens  der  Kaiser  Franz  Josephsbahn-Gesellschaft: 

Wien-Budweis-Pilsen;2 

4)  Seitens  der  Süd-NorddeutschenVer  bin  dungsbahn-Ge- 

sellschaft:  Schwadowitz-Königshain; 

5)  von  der  Böhmischen  Nordbahn-Gesellschaft: 

a)  Bakov-Rumburg ; 

b)  Tannenberg-Bodenbach ; 

c)  Kreibitz-Neudörfl  Warnsdorf. 

6)  Seitens  der  Kaschau-OderbergerEisenbahn-Gesell- 

sebaft:  Oderberg-Teschen. 

B.  Südlich  der  Donau. 

7)  Seitens  der  Oesterr.  Südbahn-Gesellschaft  die  ins  Leo- 
ben’er  Kohlenlager  führende  Zweigbahn  Bruck-Leoben. 

8)  Seitens  der  Kronprinz-Rudolphsbahn-Gesellschaft: 

a)  St.  Valentin- Steyer ;  b)  St.  Michael- Villach ;  c)  St.  Veit-Kla- 

genfurt;  d)  St.  Michael-Leoben;  e)  Launsdorf-Mösel. 

In  Ungarn  hat 

9)  die  Oesterr.  Südbahn -Ge  Seilschaft  die  Strecke  Kanizsa- 
Barcs  in  Bau  genommen,  und  wurde 

10)  der  Bau  der  Siebenbürger  Eisenbahn  (Arad-Carlsburg) 
mit  erneutem  Eifer  fortgeführt. 

Dazu  kommen  bald  die  umfangreichen  Bahnprojecte,  welche 
das  neue  selbstständige  Ministerium  Ungarns  mit  Hülfe  der  bereits 
abgeschlossenen  Eisenbahn-Anleihe  von  wenigstens  40  Millionen 
Gulden  in  das  Leben  rufen  will.3 

Nicht  minder  wichtige  und  umfangreiche  Eisenbahnbauten 
sind  im  Gebiete  des  Norddeutschen  Bundes  unter  der 
Aegide  Preussens  in  Angriff  genommen  worden,  während  zugleich 
ca.  131  Meilen  (wovon  ca.  88  M.  auf  Preussen  fallen)  Eisenbahnen 
dort  eröffnet  wurden.  Im  Bau  begriffen  oder  doch  gesichert  waren 
in  Preussen  Ende  1867  folgende  Linien: 

I.  in  den  westlichen  Provinzen. 

1)  Die  Köln-Mi  n  den  er  Eisenbahn-Gesellschaft  baut  Osnabrück 
Bremen-Hamburg,  Theile  der  Paris-Hamburger  Eisenbahn. 

2)  Die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft  baut 

a)  Call-Trier; 

b)  die  Rechtsrheinische  Eisenbahn  von  Ehrenbreitstein  nach 
Trier  mit  Abzweigung  nach  Bonn;. 

c)  Neuss- Düren  * 

d)  Zweigbahn  vom  Bahnhof  Stolberg  an  dem  Etablissement  der 
Spiegelmanufactur  am  Schnorrenfeld  entlang  bis  zum  Bins- 
felder  Hammer. 

3)  Die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft: 

2  Daran  schliessen  sich  die  dem  Reichstag  am  Schlüsse  des  Jahres  zur 
Genehmigung  vorgelegten  wichtigen  Projecte  der  Süd  -  Norddeutschen  Ver¬ 
bindungsbahn-Gesellschaft  und  der  Buschtehrader  Eisenbalin-Gesellschalt. 

I  3  Siehe  Jahrg.  1867,  No.  45. 
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a)  Opladen-Köln ; 

b)  Rittershausen-Lennep-Reinscheid ; 

e)  Erkelens-Jülich-Düren  mit  Zweigbahn  von  Jülich  über  Esch- 
weiler  in  das  Stolberger  Revier; 

d)  Düsseldorf-Neuss  mit  fester  Rheinbrücke  bei  Hamm; 

e)  Dahlhausen-Laer; 

f)  Bochum-Riemker  Zweigbahn; 

g)  die  Ruhrthalbahn  (von  Düsseldorf  über  Ratingen,  Kett¬ 
wig,  Werden  imRuhrthal  aufwärts  überSchwerte,  Arnsberg, 
Meschede  event.  bis  Cassel,  sowie  von  Kettwig  bis  Mülheim 
a.  d.  Ruhr. 

4)  Der  Staat  baut 

a)  Saarbrücken-Saargemünd; 

b)  Fulda-W  ächtersbach  u.  Elm  -Gern  linden. 

c)  2  Zweigbahnen  im  Nassauischen. 

5)  In  Thüringen  wird  gebaut 

a)  Go  t  h  a - L  e in ef el d  e  von  der  Thüringischen  E.-Gee. 

b)  Nordhausen  gegen  Northeim  von  der  Magdeburg- 
Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

c)  Nordhausen-Erfurt. 

6)  Die  Bahnbauten  in  Schleswig: 

a)  Rothenkrug-Apeurade. 

b)  Eggebeck  -  Jübeck-Schleswig -Klosterkrug  mit  Verbindungs¬ 

bahn  Jübeck-Sollbrück. 

II.  in  den  östlichen  Provinzen  wird  gebaut:] 

7)  Berlin -Lehrte  mit  Zweigb.  nach  Uelzen.von  der  Magde- 

burg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft; 

8)  Cöslin-Dauzig  von  der  Berlin-Stettiner 

9)  Guben  u. Frankfurt-Posen  von  der  Märkisch-Posener  Ei¬ 

senbahn-Gesellschaft. 

10)  Posen  -  Bartenstein  -  In  sterburg  mit  Zweigbahn  nach 
T  ho  rn  u.  Schneidern  üh  1-Dirs  ch au  Seitens  des  [Staats,  welcher 
durch  diese  Bauten  drei  ziemlich  parallel  laufende  Liuien  nach  sei¬ 
ner  östlichen  Grenze  hin  erhält. 

11)  Rastenburg-Lyck  Seitens  der  Ostpreussischen  Südbahn- 

Gesellschaft; 

12)  Die  Rechte-Oder uferbahn  Seitens  der  Oppeln-Tarno- 

witzer  Eisenbahn-Gesellschaft; 

13)  Liegnitz  -  Glogau  -  Rothenburg  Seitens  der  Breslau. 

Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn-Gesellschaft  etc. 

Neben  Preussen  ist  Sachsen  und  Oldenburg,  welches 
letztere  seine  erste  Bahn  in  1867  eröffnete,  am  rührigsten  mit 
Eisenbahnbauten  in  Norddeutschland  beschäftigt. 

Auch  Süddeutschland  dehnt  mit  Energie  sein  Bahnnetz 
aus.  Bayern  baut  nicht  nur  an  der  Abkürzungslinie  der  Routen 
Hof  und  Frankfurt  a.  M. -München  (München-Ingolstadt-Pleinfeld 
bzw.  Gunzenhausen,  von  welcher  die  Strecke  Mtinclien-Ingolstadt 
eröffnet  wurde)  und  hat  die  Linie  München-Braunau- (Neumarkt), 
welche  den  Weg  nach  Wien  bedeutend  abkürzt,  neuerdings  in 
Bau  genommen;  der  rührige  Handelsminister  will,  wie  er  den 
Kammern  bereits  zugesichert  hat,  ein  umfassendes  neues  Bahn¬ 
netz  vorlegen  und  concessionirte  vor  Kurzem  wichtige  Bahnen  in 
der  Rhein-Pfalz,  während  Württem berg  und  Baden  an  ihren 
umfassenden  Bahnnetzen,  welche  bereits  seit  einigen  Jahren  in 
Angriff  genommen  wurden ,  rüstig  weiter  arbeiten. 

Hinsichtlich  dernicht  zum  frühem  Deutschen  Bundesgebiet  gehö¬ 
rigen  Theilen  des  Vereinsgebiets  ist  der  grossartigen  Bahnbauten 
zu  gedenken,  welche  von  der  dem  Verein  neu  zugetretenen 
Gesellschaft  der  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen 
bzw.  vom  Niederländischen  Staate  ausgeführt  werden,  über  welche 
wir  demnächst  eine  eingehende  Mittheilung  der  Direction  jener 
Bahn  zu  bringen  hoffen  dürfen. 

Von  dieser  Rührigkeit  im  Eisenbahnbau  der  Bahnverwal¬ 
tungen  Mittel-Europa’s  wird  bereits  das  neu  angebrochene  Jahr 
so  Gott  will  glänzende  Resultate  schauen,  indem  eine  grosse 
Anzahl  wichtiger  Bahneröffnungen  bevorsteht,  deren  Reigen 
bereits  am  ersten  Tage  des  Jahres  begann4  und  über  welche  wir 
eine  detaillirte  Mittheilung  (sowie  überhaupt  über  die  im  Jahre 
1868  in  Bau  begriffenen  Vereins-Bahnen)  uns  Vorbehalten. 

Mit  einigen  Worten  wenigstens  wollen  wir  an  dieser  Stelle 
der  organisatorischen  Thätigkeit,  welche  derVereinDeutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen  in  seiner  diesjährigen  General¬ 
versammlung  entfaltete,  gedenken,  wenn  wir  auch  erst  kürzlich 
die  definitiven  Erklärungen  der  Vereins-Bahnverwaltungen  über 
die  in  Mainz  gefassten  Beschlüsse  mittheilten.  Während  der 
Mainzer  Beschluss  den  Verein  zu  einem  mehr  internationalen  zu 


*  Siehe  S.  3  dieser  Nummer. 


machen5,  nicht  die  nöthige  einstimmige  Genehmigung  erhalten 
hat,  sind  die  wichtigen  neuen  technischen  Vereinbarungen 
über  den  Bau  und  die  Betriebs-Einrichtuugen  der  Vereinsbahnen 
in  fast  allen  Puncten  allseitig  genehmigt  worden,  und  die  Ein¬ 
führung  einer  gleichmässigen  Statistik  der  Güterbewe¬ 
gung  auf  den  Vereinsbahnen  sowie  eines  neuen  Regulativs 
für  die  gegenseitige  W  agenbenutzung  Seitens  der  Vereins¬ 
bahnen  wenigstens  in  dem  Kreise  der  meisten  Vereins-Bahnver¬ 
waltungen  zur  Ausführung  gebracht  werden. 

Am  1.  Januar  1868  umfasste  das  Vereins-Netz  3165, 73  Min.,  | 
wie  eine  uns  bei  Schluss  des  Blattes  zugehende  Mittheilup'g  der 
geschäftsführenden  Direction  darlegt.  ) 

Die  B e tr i e bs-R esulta t e  der  Vereins-Bahnen  waren,  wie 
aus  der  in  vorliegender  Nummer  publicirten  Uebersiclit  derselben 
bis  Ende  November  ersichtlich  ist,  wenigstens  in  Oesterreich 
glänzend,  so  glänzend,  dass  sie  einen  sehr  günstigen  Einfluss 
selbst  auf  die  Oesterreichischen  Finanzen  im  Allgemeinen  aus¬ 
übten.  Die  grossartigen  Getreide-Transporte,  welche  in  Folge  der 
Missernte  im  Westen  Europa’s  aus  den  südöstlichen  Kornkammern 
unseres  Welttheils  (aus  Ungarn  namentlich)  durch  Süddeutscli- 
land  nach  dem  Rheiue,  Belgien  und  Frankreich,  sowie  über 
Oderberg  und  Breslau  nach  Stettin  zum  Export  nach  Scandi- 
navien  und  Grossbritannien  verführt  wurden,  haben  nicht  wenig 
zu  diesem  erfreulichen  Resultate  beigetragen,  wogegen  die  aus¬ 
nahmsweise  schlechten  Ernten  in  den  östlichen  Provinzen  Preussens 
und  in  Galizien  den  Schlesischen  Bahnen  und  der  Preussischeu 
Ostbahn,  wie  es  scheint,  Verluste  bereiteten. 

Der  Personenverkehr  zeigte  bei  denjenigen  Bahnen, 
welche  aus  den  massenhaften  Truppen-Transporteu  des  Jahres  1866 
aussergewöhnliche  Einnahmen  gehabt  hatten,  wie  z.  B.  die  Schle¬ 
sischen  Bahnen  und  die  Oesterr.  Südbahn ,  selbstverständlich  er¬ 
hebliche  Minder-Einnahmen  gegen  jenes  Vorjahr,  während  die 
Bahnen,  über  welche  vorzugsweise  der  Strom  von  Reisenden  zur 
Pariser  Welt- Ausstellung  ging,  aus  der  Personen-Beförderung  der 
betreffenden  Monate  vorzügliche  Resultate  erzielten ,  wie  nament¬ 
lich  die  Rheinische  Bahn. 

Nicht  nur  in  dieser  Richtung  haben  wir  noch  zum  Schluss 
der  Pariser  Welt-Ausstellung  zu  gedenken,  wohl  des  be¬ 
deutungsvollsten  Ereignisses  des  Jahres  1867;  wir  haben  der¬ 
selben  namentlich  noch  insofern  zu  erwähnen,  als  dieselbe  ein 
Gesammtbild  von  der  gegenwärtigen  Entwickelung,  von  dem 
gegenwärtigen  Stande  des  Verkehrswesens  nicht  nur  in  Frank¬ 
reich  und  Europa,  sondern  auf  unserer  Erde  überhaupt  in  vielen 
Richtungen  bot.  6 

Sowohl  die  Erfindungen  und  Verbesserungen  in  der  Technik 
des  Verkehrswesens,  als  auch  die  räumlichen  Fortschritte  der 
modernen  Verkehrsmittel  verkörperten  sich  hier  auf  die  anschau¬ 
lichste  Weise  für  den  Beschauer.  Die  ausgestellten,  in  diesen 
Blättern  genau  beschriebenen  Locomotiven,  von  denen  die 
eine  die  2000ste,  die  andere  die  2012te  des  Erbauers  war,  wäh¬ 
rend  eine  dritte  mit  den  ebenfalls  (sammt  den  Schienen)  der  Bahn 
ausgestellten  Waggons  die  Bestimmung  hatte,  den  Mont  Cenis 
zu  übersteigen,  wie  die  umfangreichen  Eisenbahn-Karten 
und  statistischen  Broschüren  aus  den  in  fernen  Welttheilen  ge¬ 
legenen  Colonien;  die  grosse  Karte  des  Europäischen  Tele- 
graphen-Netzes,  welche  das  tausendfach  verschlungene  Euro¬ 
päische  Telegraphen-Netz  zur  Anschauung  brachte,  neben  einem 
plastischen  —  bis  in  die  kleinsten  Theile  gehenden  —  Gerippe 
des  Französischen  Telegraphen-Netzes ;  die  grossartige  plastische 
Darstellung  des  zwei  Weltmeere  verbindenden  Suez-Canals, 
neben  den  Hunderten  von  interessanten  Schiffsmodellen, 
welche  die  Entwickelung  des  Schiffsbaues  bis  zu  den  neuesten 
Schraubenschiffen  und  Monitors  anschaulich  vorführte;  das  Modell 

5  Ausländische  Bahnverwaltungen  sollten  danach  wenigstens  mit  einer 
Majorität  von  s/i  der  in  der  General -Versammlung  vertretenen  Stimmen  in 
den  Verein  aufgenommen  werden  können,  während  bis  jetzt  Einstimmig-  S  I 
keit  aller  Vereins-Mitglieder  erforderlich  ist. 

0  Wir  verweisen  auf  den  sehr  interessanten  officiellen  Ausstellungs- 
Bericht,  herausgegeben  durch  das  k.  k.  österr.  Central-Comite :  2.  Lieferung, 
Verkehrsmittel  auf  der  Welt- Ausstellung  zu  Paris  im  Jahre  1867,  auf  welche 
wir  in  einer  der  nächsten  Nummern  noch  specieller  eingehen  werden. 


-  3 


der  alten  „Royal  Mail“,  welche  mit  einer  Schnelligkeit  von  höch¬ 
stens  15  Kilometer  in  der  Stunde  dahin  kroch,  verglichen  mit 
dem  daneben  aufgestellten  Modell  des  modernen  Eisenbahn- 
Postwagens,  der  bei  Expresszügen  während  des  schnellsten 
Fahrens  in  den  Stationen  die  Postpackete  automatisch  aufgibt,  ; 
resp.  abnimmt  und  72  Kilometer  stündlich  vorwärts  fliegt;7  sie  alle  ! 
bildeten  Glieder  in  der  grossen  Kette  von  Gegenständen,  welche  | 


den  Beschauer  mit  Freude  und  Stolz  erfüllen  musste  über  den 
gegenwärtigen  Stand  des  jetzigen  Verkehrswesens. 

Möchte  doch  dieses  grossartige  Friedensfest,  welches  wir  im 
verflossenen  Jahre  mit  feierten,  ein  Pfand  sein,  für  die  weitere 
friedliche  Entwickelung  der  Nationen  Europa’s.  — !  ' 

7  Siehe  den  offieiellen  Ausstellungs-Bericht  S.  2. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Projecte  uud  Bau. 

Märkische  Nordbahn.  Soeben  geht  uns  das  Programm  der  ge¬ 
nannten  Bahn  zu,  welche  an  Stelle  der  aufgegebenen  Berlin-Neubran¬ 
denburger  Bahn  treten  und  zunächst  von  Berlin  nach  Ruppin  gebaut 
werden  soll  mit  einer  Ahzweigung  nach  Strelitz-Neubrandenburg. 
Wir  behalten  uns  vor,  in  nächster  Nummer  ausführlich  auf  dieses 
Project  zurückzukommen. 

Nordhausen-Erfurt.  Die  Erd-  und  Felsarbeiten  dieser  Strecke 
gehen  trotz  der  ungünstigen  Jahreszeit  rüstig  vorwärts,  da  meistens 
mit  Hülfsbahnen  und  binnen  einigen  Wochen  schon  mit  Locomotiven 
gearbeitet  wird;  die  Brückenbauten,  selbstredend  jetzt  eingestellt, 
waren  vor  Eintritt  des  Winters  schon  so  weit  gefördert,  dass  deren 
Vollendung  bis  zum  Juli  zu  erwarten  steht.  —  Der  Bahnhof  in  Erfurt 
wird,  ganz  dem  ersten  Entwürfe  entsprechend,  mit  dem  der  Magde¬ 
burg-Erfurter  Linie  im  zweiten  Festungsrayon  am  Krämpfer  Thor  bei 
Erfurt  angelegt,  dagegen  ist  die  Lage  des  Güterbahnhofes  bei  Nord¬ 
hausen  noch  nicht  ganz  genau  bestimmt.  —  Bei  dieser  Gelegenheit 
wollen  wir  es  im  Interesse  der  Actionäre  und  Unternehmer  der  Bahn 
nicht  unterlassen  mitzutheileu,  dass  laut  Aeusserungen  des  Vorsitzen¬ 
den  des  Verwaltungsraths  und  Mittheilungen  vom  Chef  der  General- 
Entreprise  die  von  den  Bankhäusern  Mendelsohn ,  Bleichröder  und 
Plaut  angekündigte  Emission  von  625  000  Thlr.  Stammactien  jener 
Bahn  nicht  etwa  in  einem  Mehrbedarf  der  Gesellschaft  begründet  ist, 
überhaupt  gar  keine  neue  Emission  war,  sondern  in  dem  betreffenden 
Inserat  nur  unzutreffend  als  solche  bezeichnet  war.  Der  Sachverhalt 
ist  der,  dass  die  Fürstl.  Schwarzburg.  Regierung  ihre  625000  Thaler 
Stammactien  an  jene  Bankhäuser  für  fest  verkauft  hat  und  solche  mit 
dem  genannten  Inserate  das  Publicum  zur  Theilnahme  an  ihrem 
Geschäft  aufforderten. 

Bayerische  Staatsbahnen.  (München-Braunau).  Seitens 
der  Bayerischen  Regierung  ist  dem  Fabricanten  v.  Cramer-Klett  in 
Nürnberg  der  Bau  der  München  -  Braunauer  Eisenbahn  übertragen 
worden. 

Alföld-Piumaner  Eisenbahn.  In  Folge  einer  vom  Vertreter  der 
Stadt  Fiume  unterm  13.  November  an  das  Ungar.  (Communications-) 
Ministerium  gestellten  Interpellation  worin  gerügt  wurde,  dass  in  dem 
Eisenbahn-Gesetzentwurf  des  genannten  Ministeriums,  betreffend  die 
vorgenannte  Bahn,  mehr  das  Interesse  Triest’s  und  der  Südbahn  als 
das  Interesse  Fiume’s,  berücksichtigt  sei(,  insofern  die  nach  Fiume  zu 
bauende  Bahn  in  mehrere  von  einander  unabhängige  Sectionen  zer¬ 
stückelt  werde  etc.,  erklärte  der  Minister  Graf  Mikiö,  dass  es  entschie¬ 
dene  Absicht  der  Regierung  sei,  die  Vorarbeiten  zur  Ermittlung  der 
technisch  besten  und  möglichst  billigen  Richtung  der  Carlstadt-Fiu- 
maner  Linie  auf  Regierungskosten  vornehmen  zu  lassen.  Ferner  habe 
die  Regierung,  um  die  Ausführung  der  Bauten  bei  dem  gesammten 
Unternehmen  zu  beschleunigen,  es  für  nothwendig  befunden,  dass  an 
den  Puncten,  von  deren  Ausbau  die  Arbeiten  auf  der  ganzen  Linie 
bedingt  sind,  wie  z.B.an  den  dort  häufig  vorkommenden  Tunnels  und 
Brückenpfeilern,  die  Arbeiten  noch  vor  Beendigung  der  übrigen  Vor¬ 
arbeiten  begonnen  und  fortgesetzt  werden  sollten.  Endlich  sei  es  Ab¬ 
sicht  der  Regierung,  nach  Feststellung  der  zweckmässigsten  Richtung 
und  des  Kostenüberschlages  den  Ausbau  und  den  Betrieb  —  falls  der 
Regierung  Offerten,  die  dem  Interesse  des  Landes  und  des  Aerars  ent¬ 
sprechen ,  gemacht  werden  —  an  solche  Offerenten  im  Concessions- 
wege  zu  überlassen.  Die  Regierung  werde  bezüglich  der  Alföld-Fiu- 
maner  Eisenbahn  auf  die  Herstellung  eines  die  Ertragsfähigkeit  der¬ 
selben  möglichst  sicherstellenden  selbstständigen  und  von  jeder  Con- 
currenzlinie  unabhängigen  Betriebes  vorzüglich  bedacht  sein.  Die 
Erdarbeiten  sollten  derart  hergestellt  werden,  dass  im  Nothfälle  sofort 
ein  zweif.es  Geleise  angebracht  werden  könne,  —  und  dass  also  die 
Tunnels  und  Brückenpfeiler  jetzt  gleich  mit  Rücksicht  auf  Doppel¬ 
geleise  gebaut  würden.  Die  Ueberbrückung  der  Donau  solle  bei 
B^zdan  oder  Erdöd  geschehen. 


Eisenbahn  -  Betrieb. 

*Die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  ist  laut  off.  Bekanntmachung 
vom  28.  Decbr.  1867  am  31.  dess.  Mts.  auf  ihrer  ganzen  Strecke  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden  und  verkehren  täglich  drei 
Züge  in  jeder  Richtung,  welche  8,35  Mgs.,  4Nm.u.  7U.  Abs.  von  Berlin, 
in  umgekehrter  Richtung  von  Görlitz  5, *5  Mgs,,  2,?Nchm.  und  7,,2  Abs. 
abgehen  und  um  1,41  Nchm.  9,45  Abs.  und  9,4  Mgs.  in  Görlitz,  resp.  um 
10,58  Vrm.,  6,50  Abs.  und  8,28  in  Berlin  eintreffen.  Die  Direction  macht 
noch  besonders  darauf  aufmerksam,  dass  ausser  den 'gewöhnlichen 
Fahrbillets  von  und  nach  allen  Stationen  der  Bahn  Tagesbillets  mit 
dreitägiger  Gültigkeit,  zur  Hin-  und  Rückfahrt  berechtigend,  zu  an¬ 
derthalbfachem  Preise  der  Einzel-Billets,  und  Sonntagsbillets  mit  ein¬ 
tägiger  Gültigkeit,  zur  Hin-  und  Rückfahrt  am  Tage  der  Lösung  be¬ 
rechtigend,  zum  gewöhnlichen  Preise  der  Einzel-Billets  verkauft 
werden. 

*  Rheinische  Eisenbahn.  Ami.  d.  M.  ist  die  bereits  im  vorigen 
Monate  für  den  Güterverkehr  eröffnete,  l,2s  Meilen  lange  Strecke  Es¬ 
sen-Wattenscheid  (Fortsetzung  der  Bahn  Osterrath-Essen)  für  den 
Personenverkehr,  sowie  die  3,04  Meilen  lange  Strecke  K  e  m  p  e  n-V  e  n  1 0 
mit  den  Zwischenstationen  Grefrath,  Lobberich  und  Kaldenkirchen 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  Auf  der  Bahn 
Osterrath-Essen-Wattenscheid  verkehren  täglich  5  Züge,  auf  der  Linie 
Kempen-Venlo  täglich  3  Züge  in  jeder  Richtung. 

*  Niederländische  Staatsbahnen.  Nach  Mittheilung  der  Direc¬ 
tion  sind  am  1.  Januar  die  Strecken  Ens  che  de -Preuss.  Grenze  be 
Glanerbrug  6,5  Kil.  und  Boxtel-Vught  8.3  Kil.  eröffnet  worden 
während  am  1.  Februar  die  Strecke  Meppel-Heerenveen  in  Be¬ 
trieb  gesetzt  werden  soll. 

*  Sächsische  östliche  Staatseisenbahnen.  Die  Zittau- Gro  s  s - 
schönauer  Staatsbahn  ist  am  2.  Januar  d.  J.  dem  öffentlichen  Ver¬ 
kehr  übergeben  worden.  Siehe  auch  off.  Bekm.  und  Fahrplan  S.  7. 

*  Niederschlesische  Zweigbahn.  )Am  1.  Januar  d.  J.  ist  ein 
neuer  Tarif  (an  Stelle  desjenigen  vom  1.  Januar  1865)  in  Kraft  ge¬ 
treten.  Siehe  off.  Bekm.  S.  7. 

Oesterreichische  Eisenbahnen.  (Betriebsstörungen.)  Der 
am  20.  Decbr.  Abends  eingetretene  starke  Schneesturm  hat  wie  das 
Oesterr.  C.-Bl.  berichtet  in  Folge  bedeutender  Verwehungen  der  Bah¬ 
nen  den  Verkehr  der  Personen-  und  Lastzüge  auf  vielen  Linien  ge¬ 
hemmt  und  streckenweise  unmöglich  gemacht.  Die  Direction  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  kündigte  am  21.  Decbr.  an,  dass  die  Ein¬ 
leitung  der  Personen-  und  Eilzüge  nach  den  verschiedenen  Richtungen 
von  den  einlaufenden  Nachrichten  abhängig  gemacht  werden  müsse. 
Der  regelmässige  Verkehr  wurde  gegen  Norden  erst  am  23.  und  gegen 
Marchegg  am  25.  dess.  Mts.  wieder  möglich.  Auf  den  Linien  der  Oesterr. 
Staatsbahn-Gesellschaft  war  die  Strecke  Wien-Neu-Szöny  und  jene 
von  Marchegg  gegen  Pest  unfahrbar  geworden  und  blieb  in  den  ge¬ 
nannten  Strecken  der  Verkehr  aller  Züge  bis  zum  24.  eingestellt. 
Wegen  der  in  den  Stationen  aufgehäuften  Schneemassen  werden  in 
der  Zeit  vom  27.  Decbr.  bis  incl.  5.  Jänner  zwischen  Wien  und  Pest 
keine  Eilzüge  abgefertigt.  Auf  der  Südbahn  konnten  zwischen  Mödling- 
Laxenburg,  Neustadt-Kanizsa-Pragerhof-Ofen  und  Uj-Szöny-Stuhi- 
weissenburg  keine  Züge  verkehren  und  mussten  auch  in  der  Strecke 
Wr.-Neustadt  mehrere  Züge  bis  auf  Weiteres  unterbleiben.  Dagegen 
wurde  mit  dem  um  9  Uhr  30  Min.  Abends  von  Wien  abgehenden  Post¬ 
zug  während  dieser  Periode  auch  in  den  Stationen  Hetzendorf ,  Atz- 
gersdorf  und  Brunn  angehalten.  Auf  den  Ungar.  Linien  war  der  Ver¬ 
kehr  zwischen  3.  und  9.  Decbr.  während  6  Tagen  (vollkommen  unter¬ 
brochen.  Die  Freimachung  der  Bahnstrecken  Ofen- Alba-Szöny  und 
Ofen-Alba-Kanizsa  wurde  mit  allen  zu  Gebote  stehenden  Kräften 
betrieben,  doch  war  nicht  Aussicht  vorhanden,  dass  die  Bahn  vor  dem 
j  28.  December  fahrbar  sein  werde.  Die  Aufnahme  von  Frachten  und 
Eilgütern  musste  demzufolge  auch  bisauf  Weiteres  eingestellt  bleiben, 
j  —  Am  24.  Decbr.  waren  in  Ungarn  folgende  Strecken  für  den  Personen- 
|  verkehr  mit  Ausschluss  der  Eilzüge  frei :  Pest-Pressburg,  Pest-Bazias, 
Pest- Arad,  Pest- Grosswardein,  Pest-Nyiregyhäza  und  Raab -Wien. 
1  Auf  der  Theissbahn  waren  am  23.  Dec.  die  Schneeverwehungen  in  der 


Strpcke  Nvireevbäza-Tokaj  beseitigt;  am  24.  wurde  jedoch  die  Bahn  ( 
zwischen  Nyiiegybäza  und  Miskolcz  neuerdings  verweht  und  u.“tahr'  j 
bar  Es  konnten  daher  Personen  und  Sachen  einerseits  nur  zwischen  , 
Czetrled  und  Nyiregybäza,  andererseits  zwischen  Miskolcz  und  Kaschau 
befördert  werden  Leb  aus  Tirol  sind  Nachrichten  über  Storungen  ; 
des  Verkehres  auf  der  ßrennerbahu  eingelangt.  Doit  fa.nd  jedoch  , 
schon  am  15.  Decbr.  eine  Unterbrechung  des  Verkehres  in  der  Strecke  | 
zwischen  Gries  und  Brenner  statt,  wo  die  Bahn  bei  Klamm  in  Fc  g 
einer  bedeutenden  Schneewehe,  wie  eine  solche  an  dieser  Stelle  nie 
zuvor  beobachtet  worden  ist,  unfahrbar  geworden  wai. 

Oesterreichisclie  Staatsbahn.  Die  Direktion  hat  unterm  25.  De-  ■ 
cember  folgende  Erklärurg  erlassen:  „Anlässlich  des  aussergewohn¬ 
lichen  Audranges  von  Frachtsendungen  aller  Art,  der  eingetretenen 
ungünstigen  Jahreszeit  und  der  hierdurch  hervorgerufenen  Verkehrs- 
sefw“r,gkeiten,  sieht  sich  die  Generaldirection  der  Oesterreichisch- 
Französifcheu  Staatsbahn  genötigt,  dm  Dieferzeit  für  Frachten  bis  | 
auf  Weiteres  zu  sistiren.  Diese  Sistirung  erstreckt  sich  nicht  bios  auf 
die  allgemeine  Lieferzeit,  sondern  auch  auf  alle  seinerzeit  speciell  zu¬ 
gestandenen  Lieferzeiten  im  internen  und  im  Auslandsverkehr.  Un- 
geachiet  dieser  Maassregel,  welche  die  tGeuerald.rection  so  laoge 
nur  möglich  hintanzuhalteu  bestrebt  war,  wird  man  alle  Mittel  aut bie 
ten,  damit  die  Beförderung  der  Frachtgüter  mit  der  thuulichsten  Be¬ 
schleunigung  stattfinde.“  -  ln  Folge  dessen  machen  auch  die  D  ii  e  c- 
tionen  der  Berlin-Hamburger  und  der  M ag de b ur g -L e ip- 
ziger  Eisenbahn  bekannt,  dass  die  Lieferfristen  für  nach  Oestei- 
reichischen  Stationen  bestimmte  Güter  bis  auf  Weiteres  aufgehoben 
sind. 

Brennerbahn.  Ueber  den  Zustand  des  baufällig  gewordenen 
Mühlthaler  Tunnels,  welcher  vom  Inspector  der  k.  k.  General-lnspec- 
tion  derOesterr.  Eisenbahnen  Ritter  v.  Millesi  in  Begleitung  desLeiteis 
der  Bau-Inspection  der  Br.  nnerbahn  Sections  lngemeur  Hellwag  in- 
spicirt  wuidPe,  erfährt  das  Oe.terr.  Gentralblatt  Foigendes:  Schon 
bei  der  Anfangs  August  d.  J.  vorgenommenen  technisch-polizeilichen 
Prüfung  der  Brennerbahn  war  die  Notwendigkeit  eikannt  worden, 
einem  bei  diesem  Objecte  eingetretenen  Seitenschube  zu  begegnen. 
Vor  ungefähr  drei  Wochen  vtrmelute  sich  das  Moment  des  lateialen 
Schubes  und  die  Bauleitung  ^ah  sich  veranlasst,  durch  unverzügliche 
Vermehrung  der  das  Gewölbe  unterstützenden  Holzgestelle  auf  die 
ganze  Ausdehnung  der  beschädigten  Stelle  in  der  Lange  von  320 >  Fuss 
sowie  durch  gleichzeitige  Entlastung  der  m  Bewegung  gerathenen 
Scha'e  Abhilfe  zu  treffen  und  dadurch  auch  eine  Gefährdung  des 
Verkehres  hintanzuhalten.  Durch  diese  Vorkehrungen  wurde  die 
seitliche  Bewegung  bisher  auf  ein  Dntttheil  des  früher  beobachteten 
Fortschrittes  ve.  Hundert  und  hat  durch  Fortsetzung  dieser  Arbeiten 
die  Bewegung  bereits  ganz  aufgehort  Die  definltlyeu^^s.,c.herUA^- 
Arbeitenf  bestehend  in  der  Auswechslung  der,  befc^adl.ßt.e?. 
mauerung  werden  nun  vorgenommen  und  man  beabsichtigt  hicibei 
den  festesten  Granit  und  Gneissteiu  in  Anwendung  zu  bringen.  Zur 
Sicherheit  des  Verkehres  sind  alle  erforderlichen  Maassregeln  ge¬ 
troffen  worden.  Bei  der  Baustelle  hat  man  einen  Telegraphen  Apparat 
aufgestellt,  welcher  mit  den  beiden  nächsten  Stationen  m  Verbin¬ 
dung' steht.  Im  Tunnel  Schürfes,  bei  welchem  die  technisch-politische 
Commission  eine  Alterirung  der  Stabilität  wahrgenommen  hatte  und 
bei  welchem  die  Verbesserungs  Arbeiten  schon  weit  vorgeschritten 
sind,  hat  keine  weitere  Bewegung  stattgefunden  und  wird  die  Aus¬ 
wechselung  der  beschädigten  Tlieile  der  Ausmauerung  unter  Beob¬ 
achtung  der  gewöhnlichen  Vorsichtsmassregeln  betrieben. 

* Württembergische Staatsbaimen.  (October-Einuahmen.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  fürPersonen,  fürGuter  m  Summa 
Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1867  Octbr.  87,6  532  453  1  966  )  99  312  416  fl.  573289  fl.  885  705  fl. 

1866  Octbr.  77, 5  525  040  2  032  824  318  15b,,  621975,,  940131,, 

1867+10,i  +7  413  —66  625  —5  740,,  —48  68b„  —54  426,, 

Personalnachrichten. 

Preussische  Eisenbahnen.  Der  bisherige  Eisenbahn -Secretär 
Kraefft  ist  zum  Kgl.  Ober-Güterverwalter  der  Hessischen  Nordbahn, 
der  Baumeister  Suche  zu  Stettin  zum  Köuigl.  Eisenbahn-Baumeister 
ernannt  und  als  solcher  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zu  Beu- 
then  augestellt  worden. 

Ausland. 

D  —  Russland.  (Finnlän  d  isch  e  Eisenbahn).  Die  officielle 
Zeitung  des  Lauües  meldet  jetzt  die  Bestätigung  der  St.  Petersburg- 
Helsingforser  Eisenbahn.  Von  Finnländischer  Seite  wurde  emeschmal- 
spurigC  Bahn  gewünscht;  aus  strategischeu  Gründen  ist  aber  diebpur¬ 
weite  der  Russischen  Bahnen  adoptirt  worden.  Dafür  hat  die  Russische 
Krone  die  Hälfte  der  Herstellungskosten,  welche  20  Millionen  t  inn- 
ländische  Mark  betragen,  übernommen,  d.  h.  geschenkt.  Der  Bau  wird 
im  Jahre  1868  beginnen. 

D.  —  Russland.  (Poti-T  iflis.)  Einer  umfangreichen  Darstel¬ 
lung  über  die  Verhältnisse  und  Aussichten  der  Poti- Tiflis- Eisen¬ 
bahn  welche  mit  Rücksicht  auf  die  eben  stattfindende  Subscription 
auf  die  Prioritäten  der  Bahn  veröffentlicht  worden  ist,  entnehmen  wir 
folgende  Data:  Die  Eisenbahn  von  Poti  nach  Tiflis  bildet  die  erste 


Station  der  Transkaukasischen  Bahnen.  Der  Hafen  von  Poti,  der  Aus- 
gangspunct  dieses  neuen  Eisenbahnnetzes,  war  seit  langer  Zeit  Gegen¬ 
stand  der  ungetheilten  Aufmerksamkeit  Seitens  lierRegierung,  welche 
den  Werth  den  es  für  sie  hat,  diesen  Hafen  zu  heben,  einsan,  und  sind 
zu  diesem  Zweck  grossartige  Werke  theils  in  Auslülirung,  the.ls  sollen 
sie  demnächst  in  Angriff  genommen  werden.  Regelmassige  Dampf¬ 
schiffs-Verbindungen  Seitens  der  Grossen  Russischen  Gesellsctiatt  uua 
der  Compagnie  des  Messageries  Imperiales  sind  daselbst  orgauisirt, 
und  binnen  Kurzem,  zumal,  sobald  die  Eisenbahn  fertig  ist,  wird  dieser 
Hafen  das  benachbarte  Trapezunt  und  Batum  überflügelt  haben.  Die 
Bahn  durchschneidet  Kuutais  und  die  reichen  Ebenen  des  Schwarzen 
uud  Kaspischen  Meeres  bis  nach  Tiflis.  Die  Bevölkerung  dieser  Ge¬ 
genden  übersteigt  drei  Mi  IlioiieiiSeeleniund  der  Reichthum  au  Pi  oducteu 
ist  sehr  beträchtlich;  Bauholz,  Erze,  Steinkohlen,  Baumwolle,  Ge¬ 
treide  Seide  sind  daselbst  die  Objecte  eines  bedeutenden  Austausches 
und  Transportes.  Die  Bahn  von  Tiflis  ist  berufen,  ausser  deu  Lan- 
des-Producten  den  Transport  der  Waaren  zu  übermitteln,  welche  die 
zahlreichen  Karawanen  aus  Persien  und  Indien  anbringen  und  von 
welchen  Waaren  Tiflis  der  Hauptstapelplatz  ist;  demnach  kann  man 
sich  erneu  Begriff  von  dem  ausgebreiteten  Verkehre  machen,  der  für 
diese  Bahn  in  Aussicht  steht.  Nach  Vollendung  der  Bahn  von  Tiflis 
bis  Baku,  dem  zweitbedeutendsten  Hafen  des  Kaspischen  Meeres, 
wird  der  ganze  Verkehr  vom  Kaspischeu  zum  Schwarzen  Meere  durch 
diese  Bahn  vermittelt  werden ,  ,zumal,  sobald  diese  Bahn  mit  den  In¬ 
dischen  Eisenbahnen  verbunden  sein  wird.  Der  strategischen  \  or- 
!  theile  wegen  ist  der  Bau  dieser  Bahn  für  Russland  von  der  grössten 
Wichtigkeit  und  ist  Tiflis,  Hauptstadt  von  Georgien,  mit  loO  000  Ein¬ 
wohnern,  grösstentheils  Kaufleuten,  der  Mittelpunct  dieser  Linien. 

I  Durch  diesen  Weg  wird  der  Europäische  Handel  einen  beträchtlichen 
Absatz  seiner  Manufactui  waaren  finden  und  im  Austausch  dagegen 
die  zahlreichen  und  verschiedenartigen  Naturerzeugnisse  dieser  Ge¬ 
genden,  welche  bis  jetzt  in  so  geringem  Maasse  exploitirt  sind,  dem 
Verkehre  Zufuhren.  —  Die  eben  jetzt  zur  Subscription  gelangenden 
Obligationen  erfreuen  sich  der  sofort  eingetretenen  Zinsga-iantie  der 
Regierung,  welche  bis  zur  vollständigen  Tilgung  der  Obligationen 
fortdauert.  Für  die  Aufnahme  derselben  am  Geldmärkte  ist  uberdem 
wohl  auch  der  Punct  von  Bedeutung,  dass  sie  in  der  Form  den  Wün¬ 
schen  der  Börsen  überaus  angepasst  siud,  wie  ja  namentlich  die  lOOO 
I  Fl.-Apoints  derartiger  Papiere  sich  in  Amsterdam  der  grössten  Be- 
!  liebtheit  erfreuen. 

Orel - Witebsk.  Seit  dem  Mai  d.  J.  arbeiten  30000  Menschen 
an  der  Orel-Witebsker  Bahn.  Diese  485  Werst  lange  Bahn  umfasst 

1  folgende  4  Theile:  e . 

1)  die  Witebsk-Smolensker  Bahn,  126  Werst  lang ; 

2)  die  Smolensk-Roslawer  Bahn,  lü9  Werst  lang; 

3)  die  Roslaw-Briausker  Bahn,  125  Werst  lang,  und 

4)  die  Briansk-Oreler  Bahn,  125  Werst  lang. 

Die  genannten  Strecken  hofft  man  bis  zum  nächsten  Herbste  zu 
beendigen.  Schienen  und  Brüekeumaterial,  Locomotiven  und  die  Wa¬ 
gen  kommen  aus  England.  Nur  ein  kleiner  1  h.-il  der  Brucken  wird 
aus  Belgien  bezogen.  Ein  Theil  der  Schienen  ist  bereits  in  Riga,  ja 

schon  in  Witebsk  angekommen.  „...  ,, 

[•Russland.  Die  Eröffnung  der  Eisenbahn  von  Rjaschk  nach 
Morsch  an  sk  hat  am  10.  December  stattgefunden. 

Russische  Eisenbahnen.  Nach  der  „Russ.  Correspondenz 
beträgt  nach  dem  Rechenschaftsbericht  des  Ministers  der  Wege-Co.n- 
municationen  die  Zahl  der  im  Jahre  1863  dem  Verkehr  übergebenen 
Eisenbahnlinien  11.  Drei  davon  sind  auf  Kosten  des  Staates  gebaut 
1)  die  von  St.  Petersburg  nach  Moskau,  2)  die  von  Gruschewk.  an  den 
Don  3)  die  von  Odessa  nach  Balta;  acht  auf  Kosten  von  Privatunter¬ 
nehmern,  und  zwar  folgende:  die  St.  Peters  bürg -Warschauer  die 
Moskau-Nischnier,  die  Riga-Dünaburger,  die  Moskau-Rjasaner,  die 
Don-Wolgaer,  die  Zarskoje-Seloer,  die  Peterhofer  und  die  Moskau- 
Jaroslawer.  Die  drei  letztgenannten  sind  nicht  vom  Staate  garantirt. 
(Helsingfors-Tavastehus,  Warschau-Wien  und  Warschau- Bromberg 
sind  dabei  nicht  berücksichtigt.) 


Technisches. 

X  —  Das  Petroleum  als  Sehmiermaterial  für  Maschinen.  Es 
erscheinen  seit  kurzer  Zeit  Schmieröle  auf  dem  Markte  zu  NetWork 
welche  sowohl  ihrer  Billigkeit  wegen  (ihr  Preis  ist  1  /3  bis  1  U  Dol*at' 
in  Papier  pro  Gallon),  als  wegen  ihrer  Gute  g-genwartig  sehr  gesucht 
sind  In  ihrem  specifischen  Gewichte  schwanken  sie  zwischeu  0,88» 
bis  Ö  89o ;  sie  sind  im  durchfalleudeu  Lichte  durchsichtig  und  von 
verschiedener  Farbe,  welche  bei  der  theuersten  Sorte  die  des  Kero¬ 
sins  und  bei  den  billigeren  röthlich  und  braun  ist.  Jedoch  zeigen  sie 
alle  die  dem  Steinöl  eigentümliche  bläuliche  Fluorescenz.  Es  sind 
diese  Gele  auch  weiter  nichts,  als  filtrirtes,  rohes  Petroleum  ,  dessen 
flüchtigere  Bestandteile  bei  dem  Siedepunct  des  Wassers  abge¬ 
dampft  wurden  und  welches  teilweise  mit  einem  geringen  Procent¬ 
satz  pflanzlicher  oder  tierischer  Oele  gemischt  ist  Da  dery^!'.fa3®  ! 
Gelegenheit  hatte,  die  Eigentümlichkeit  dieser  Oele  durch  langeie 
Zeit  hindurch  kenueu  zu  lernen,  so  will  er,  was  practisch  wichtig  ist, 
hier  auführen,  und  hofft,  dass  hierdurch  in  Europa  Versuche  zu  ihrer 

Au  w  ®  r  e  n^b  e  Ns  e'in  e  i^  inNhw-York  beobachteten  Temperatur; 


5  — 


2)  sie  greifen  die  Mascbinentbeile  nicht  an,  wie  dies  die  anima¬ 
lischen  und  vegetabilischen  Oele  thun,  weil  sie  keine  fetten  Säuren 

enthalten;  .  ... 

3)  sie  trocknen  niemals  ein,  sondern  bleiben  stets  flüssig; 

4)  sie  sind,  da  sie  nicht  naphtalmhaltig  sind,  den  Augen  nicht 

nachtheilig,  wie  es  die  aus  dem  Steinkoklentheer  destillirteu  Paraffin¬ 
öle  sind;  . 

5)  wenn  wollene  oder  baumwollene  Lappen  mit  ihnen  getränkt 
sind,  so  fangen  diese  unter  keinerlei  Umständen  freiwillig  Feuer,  wie 
dies  zuweilen  und  nicht  selten  der  Fall  ist,  wenn  Lappen  mit  pflanz¬ 
lichen  oder  thierischen  Oelen  imprägnirt  sind  und  in  Haufen  liegen; 

6j  sie  enthalten  keine  erdigen  Heimengungen,  wie  das  rohe  Pe¬ 
troleum,  welches  hier  und  da  als  Schmiermaterial  verwendet  wird  ; 

7)  sie  sind  gleich  anwendbar,  sowohl  für  nie  feinsten,  wie  für  die 
gröbsten  Maschinen  und  für  jede  Schnelligkeit  der  Bewegung. 

Die  Filtration  des  Petroleums  geschieht  durch  Knochenkohle, 
zum  Theil  in  einfachen ,  mit  durchlöchertem  Boden  versehenen  Cy- 
lindern  von  Eisenblech,  zum  Theil  jedoch  in  sehr  sinnreich  construir- 
ten  Apparaten  und  dann  in  aufwärtsgehender  Richtung.  Apparate 
letzterer  Art  sind  die  von  Vanderweyde  und  Gennembre-Hubert.  Je 
länger  das  Petroleum  mit  der  Kohle  in  Berührung  bleibt,  desto  heller 
wird  es.  Diese  wird,  sobald  sie  das  Oel  nicht  mehr  klar  durchlässt, 
durch  frische  ersetzt,  vollends  abtropfen  gelassen  und  daun  ausge¬ 
brannt.  Man  verwendet  hauptsächlich  die  schweren  Oele  aus  West- 
virginien  zur  Filtration.^  tDingler’s  polyt.  Journal  183.  Bd.  S.  146.) 


,  K.  —  Vorrichtung  zum  Controliren  ae3  Signalapparata  von 
W.  H.  Preece.  ln  der  letzten  Zeit  haben  auf  verschiedenen  Engli¬ 
schen  Eisenbahnen,  bei  welchen  mau  zum  Reguliren  der  Abfahrtszei¬ 
ten  für  die  Züge  das  sogenannte  „Blocksystem“  von  W.  H.  Preece, 
Telegraphen-Ingenieur  bei  der  South-Western-Railway ,  anwendet, 
mehrere  Zusammenstösse  von  Wagenzügen  dadurch  stattgefunden, 
dass  Telegraphenbeamte  gedankenlos  das  Signal  „Bahn  frei“  gege¬ 
ben  haben,  während  das  Geleise  durch  Züge  gesperrt  war,  die  zur 
Weiterfahrt  unfähig  geworden  waren. 

Zur  Verhütung  solcher  durch  Leichtfertigkeit  entstandener  Un¬ 
glücksfälle  hat  der  Oberst  Joland,  Inspector  bei  dem  Eisenbahn-De¬ 
partement  des  En  glischen  Handelsministeriums,  in  seinem  Berichte 
an  letzteres  den  Vorschlag  gemacht,  da.-s  die  betheiligten  Eisenbahn- 
Verwaltungen  einen  besonderen  Telegraphendraht  legen  möchten, 
welcher  vou  dem  passirendeu  Wagenzug  durch  das  Niederdrücken 
eines  Trittes  bei  der  Einfahrt  in  eine  Station  in  Thätigkeit  gesetzt 
wer  de  und  zwar  in  der  Weise,  dass  in  diesem  Augenblicke  durch  Her¬ 
stellung  des  Stromumlaufes  auf  der  zuletzt  passirten  Station  eine 
Glocke  etc.  ertöne.  Auf  diese  Art  würde  jeder  Zug  ausserdem ,  dass 
ihn  der  Telegraphenbeamte  signalisire,  seine  Ankunft  auf  der  näch¬ 
sten  Station  selbst  zurücktelegraphii en  und  kein  Zug  sollte  eine 
Bahntelegraphenstation  verlassen,  ehe  diese  beiden  Siguaie  einge¬ 
troffen  seien. 

Diese  Methode  genügt  aber  nicht,  weil  der  Telegraphenbeamte 
trotzdem  immer  in  der  Lage  bleibt,  irlhümlicher  Weise  das  Signal 
„Bahn  fiei“  geben  zu  können,  denn  das  Signal,  welches  der  Zug  selbst 
giebt,  macht  ihm  dies  nicht  unmöglich.  Der  Telegraphenbeamte  muss 
dieses  Signal  absolut  nicht  eher  geben  können ,  bis  der  Zug,  welcher 
als  in  dessen  Section  befindlich  signalisirt  wurde,  wirklich  die  Station 
erreicht,  d.  h.  den  Apparat  desselben  passut  hat.  Die  Verantwort¬ 
lichkeit  für  das  Freisein  des  Geleises  muss  auf  dem  Hinderniss  selbst 
und  nicht  auf  dem  Beamten  ruhen. 


Es  wird  manchen  von  unseren  Lesern  überraschen,  dass  eine 
nach  diesem  Principe  construirte  Vorrichiung  nicht  nur  möglich,  son¬ 
dern  bereits  ebenfalls  von  Mr.  Preece  ausgefuhrt  worden  ist.  Auf  der 
Chiswirk-Station  der  London-South-Western  Bahn  ist  solche  seit  eini¬ 
gen  Monaten  in  Anwendung. 

Bei  dem  Blocksystem  dürfen  bekanntlich  zwei  Züge  nicht  gleich¬ 
zeitig  zwischen  zwei  Stationen  auf  einem  und  demselben  Gleise  nach 
derselben  Richtung  hin  fahren.  Zwischen  der  Abfahrt  beider  tritt 
nämlich  eine  Pause  ein,  welche  so  gross  angenommen  wird,  dass  ein 
Zusammenstoss  verhütet  wird.  Sobald  ein  Zug  in  eine  Station  ein- 
tritt,  wird  seine  Abfahrt  der  nächsten  Station  signalisirt.  Der  Tele¬ 
graphenbeamte  auf  dieser  Station  „blokirt“,  wie  man  sich  auszu¬ 
drücken  pflegt,  hinter  dem  herankommenden  Zuge  das  Geleise,  indem 
er  das  Zeichen  „ein  Zug  auf  dem  Geleise“  giebt  und  einen  kleinen 
Telegraphenarm  in  die  Höhe  zieht,  um  dadurch  „Gefahr“  anzuzeigen 
und  einen  nachfolgenden  Zug  von  der  Einfahrt  in  die  Section  abzu¬ 
halten.  Sobald  jedoch  der  Zug  auf  der  nächsten  Station  angekommen 
ist,  wird  dieses  Signal  von  dem  hier  befindlichen  Telegraphenbeamten 
entfernt  und  das  Signal  „Bahn  frei“  ausgestellt,  so  dass  ein  anderer 
Zug  folgen  kann.  Dieses  ist,  wie  aus  dem  Mitgetheilten  hervorgeht, 
die  schwache  Seite  des  Blocksystems,  durch  die  neue  Vorrichtung 
von  Preece  ist  aber  dieser  Uebelstand  gänzlich  beseitigt. 

Sobald  nämlich  der  Telegraphenbeamte,  in  dessen  Section  der 
Zug  eingefahren  ist,  durch  eine  einfache  mechanische  Bewegung,  in 
Folge  deren  der  electrische  Strom  unterbrochen  —  oder  je  nach  dem 
betreffenden  Telegraphensystem  hergestelit  wird,  das  Zeichen  giebt, 
dass  die  Bahn  „blokirt“  ist,  wird  sein  Apparat  mit  der  Ausführung 
dieser  Bewegung  zugleich  verschlossen  und  ihm  die  Möglichkeit  be¬ 
nommen,  denselben  wieder  neu  stellen  und  das  Signal  „Bahn  frei“ 


geben  zu  können.  Der  Apparat  bleibt  dann  so  lange  geschlossen,  bis 
er  mit  Hülfe  einer  einfachen,  selbstwirkenden  Vorrichtung  durch  den 
Druck  von  den  Rädern  des  in  die  Station  einfahrenden  Zuges  wieder 
geöffnet  und  demTelegraphenbcamteu  das  uothwendige  Mittel  in  die 
Hand  gegeben  wird,  das  nun  erforderlich  gewordene  Zeichen  „Bahn 
frei“  zu  geben.  Diese  Control -Vorrichtung  ist  einfach  und  auf  alle 
elektromagnetischen  Telegraphensysteine  anwendbar. 

Sollte  der  Telegrapheubeamte  es  aber  versäumen,  der  vorliegen¬ 
den  Station  das  richtige  Zeichen  zu  geben,  dass  nämlich  die  „Bahn 
frei“  sei,  so  kann  daraus  kein  Unglück  entstehen,  sondern  die  einzige 
Unannehmlichkeit  besteht  darin,  dass  die  Bahn  unnötigerweise  blo¬ 
kirt  ist.  [(Engineering.) 

Volkswirtschaftliches. 

K.  —  Kohlenverkehr.  Es  ist  seither  vorzugsweise  von  der  be¬ 
deutenden  Absatzerweiterung  der  Ruhrkohle  die  Rede  gewesen  und 
der  Ausdehnung  des  Marktes  der  Saarkohle  nur  selten  gedacht  wor¬ 
den.  Jüngst  meldeten  die  Blätter,  es  sei  eine  Probe  über  die  Bren¬ 
nerbahn  nach  Italien  gegangen.  Schwerlich  wird  daa  Geschäft  ein 
lebendiges  werden,  da  die  grosse  Entfernung  in  einem  niedrigen 
Frachtsätze  das  entsprechende  Aequivalent  nicht  findet.  Dagegen 
ist  nach  amtlicher  Quelle  zu  constatiren,  wie  in  den  letzten  Jahren 
die  Saarkohle  ihren  Weg  nach  Wetzlar,  Nürnberg,  München,  nach 
dem  Bodensee,  nach  Dijon,  Genf,  Troyes,  Rheims  und  Paris  gefunden 
hat.  Sie  geht  auf  dem  Wasserwege  vermittelst  des  Saar-  und  Marne- 
Canals  bis  Basel  und  Paris.  Auf  dem  Saarcanal  sind  in  dem  ersten 
Jahre  seines  Bestehens  schon  4l/ssMill.  Ctr.  ausgeführt  worden,  wohin¬ 
gegen  als  Rückfracht  Eisenerze  aus  der  Gegend  von  Metz  und  Nancy 
zu  den  Eisenhütten  der  Saar  geschafft  werden.  Wäre  die  Eifelbahn 
gebaut,  so  würden  Saarkohlen  ins  Innere  der  Eifel  gehen  und  mit  der 
Ruhrkohle  concurriren,  die  jetzt  schon  auf  der  Düren-Call’er  Bahn 
bis  Call  und  von  dort  per  Fuhre  in  die  Eifel  geht,  wo  sie  die  Holz¬ 
kohle  ersetzt.  Die  Realisirung  des  Projects  einer  direeten  Eisenbahn 
von  Saarbrücken  nach  Luxemburg  würde  ebenfalls  dem  Absätze  der 
Saarkohlen  förderlich  sein.  Der  Koldenverkehr  auf  der  Ruhr  ist  mo¬ 
mentan  wieder  lebhaft,  besonders  nach  Holland,  wo  starke  Nachfrage 
herrscht.  Auch  nach  dem  Oberrhein  gehen  beträchtliche  Sendungen 
zu  Schiff  wie  per  Eisenbahn. 

(Wochenblatt  des  Berliner  Architecten-Vereins.) 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

22.  Januar  *Oppeln-Tarnowitzer  Ei-eub. -Gesellschaft  zu  Breslau. 

3.  Februar  «Pfälzische  Nordbahn  (Landstuhl-Kuseler)  Eisenbahn  zu 

Ludwigshafen  a/Rh.  Off.  Bekm.  in  nächster  Nummer. 

i  Einzahlungen/  '> 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Achte  Einzahlung  auf  die  neuen 
Stammactien  mit  10  Th  Ir.  pro  Actie  vom  1.  bis  23.  Februar  1868  an 
die  Hauptcasse  zu  Leipzig.  ■■ä ttä 

fe^£agl.-lKw^U8gabe  neuer  Aetien  und  Coupons.' « 

tji  Aussig  -  Teplitzer  Eisenbahn.  Die  Auswechselung  der  neuen 
2500  Stück  Stamm  aetien  erfolgt  vom  1.  Januar  1868  ab  au  den  in  der 
off.  Bekm.  S.  8  bezeichneteu  Stellen. 


Thüringische  Eisenbahn.  Die  Ansgabe  der  dritten  Serie  Divi¬ 
dendenscheine  No.  21—30  nebst  Talon  erfolgt  zu  den  in  der  off.  Be¬ 
kanntmachung  S.  8  angegebenen  Zeiten  und  au  den  daselbst  ge¬ 
nannten  Stellen. 

Rechte  Oderuferbahn.  Fünfte  Einzahlung  mit  10%  pro  Actie 
vom  1. — 29.  Februar  1868  an  die  Hauptcasse  zu  Breslau. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 


3. 

Jan. 

zu  Stuttgart 

Württemb.  Staatsb. 

4. 

91 

zu  Halle  1 

6. 

19 

zu  Köln 

(  Kgl.  Ober-Telegra- 

1 

Iuspection 

7. 

1 f 

zu  Hamburg] 

1 

7. 

91 

zu  Stuttgart 

Württemb.  Staatsb. 

7. 

11 

zu  Heilbronn 

dieselbe 

8. 

11 

zu  Gengenbach  Badische  Staatsb. 

8. 

19 

zu  Hannover 

Ob.-Tel.-Inspection 

9. 

99 

zu  Elberfeld 

Berg.-Märkische  E. 

10. 

1} 

zu  Berlin 

Märkisch-Posener  E. 

Dr.  Strousberg 

10. 

11 

zu  Hannover 

I  Ober-Telegraphen- 

11. 

11 

zu  Königsberg)  phen-Inspection 

13. 

11 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

13. 

11 

zu  Halle 

Ober-Telegr.-lnsp. 

Materialien  pro  1868 
Morse- Papierrollen 
8000  schmiedeeis.  hakenförm. 
Schraubenstützen  zuDoppel- 
glocken 

Telegraphenstangen 
6.  Arbeitsloos,  Bausection 
Waldsee 

Versteigerung  des  Bahnhauses 
No.  9  bei  Zuffenhausen 
Verkauf  von  Baugeräthschaf- 
ten  und  altem  Eisen 
Telegraphenstangen 
Schienen 

Erdarbeiten  Guben-Posen  und 
Brüekenbauten 
Telegraphenstangen 
Schraubenstützen  zu  Doppel¬ 
glocken 
Schwellen 

10000  hakenförmige  Schrau¬ 
benstützen. 


9 


9 


6 


Termin 


Submittirende  Bahn 


13.  Jan. 

zu  Heilbronn 

Württemb.  Staatsb. 

14. 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

14. 

zu  Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

14 

zu  Bbrlin 

Niederschl.-Märk.  E. 

15. 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

15. 

zu  Breslau 

Ob.-Telegr.-Inspect. 

16. 

zu  Elberfeld 

Bergiscb-Märk.  E. 

20. 

zu  Frankfurt a/M.  Ob.-Tel.-Insp. 

20. 

V 

zu  Erfurt 

Thüringische  E. 

Gegenstand  der  Submission  Seite 
Hochbauarbeiten,  Locomotiv- 
remise  zu  Jaxtfeld 
Kleineisenzeug 
Kleineisenzeug 
Tender-Loeomotiven 
Schienen 

Telegraphenstangen 
Schwellen 
Batterie-Material 
1 6 Personenwagen  resp.  Achsen 
mit  Kadern 


Termin  Submittironde  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

21  Jan  zu  Berlin  Niederschl.-Märk.  E.  Guterwagen  etc. 

22’.  zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Eiserne  Brücke  bei  Bahnhof 

Neunkirchen 

30.  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Verpachtung  der  Bahnhofs¬ 

restauration  zu  Nordstemmen 

3.  Febr.  zu  Cöslin  Cöslin-Danziger  E.  Schienen  etc. 

^riefftasten. 

Herrn  Ingenieur  Seitz  in  Zürich:  Als  Statistiken  über  das  Invalidwerden  etc. 
können  wir  Ihnen  die  von  Albert  (siehe  Jahrg.  1863  S.  112),  Heym  (IS  3, 
S.  411)  und  Kaan  (1864,  S.  452  u.  476)  benennen. 


»ffirirllt  JHittl)filutiflcn  über  ©fcnl>al)n-©nnal]!iicn 

im  Monat  November  und  im  Jahre  1867. 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 


Albertsbahn  . 

a.  Holsteinische  excl. 
Elmshorn-Glückst. . 

b.  Elmsb. -Glückstadt 

a.  Berg. -Märkische 

b.  Ruhr-Siegbahn  .  . 
Berlin-Anhaltische  . 
Berlin-Hamburg  .  .  . 
Berlin  -  Potsd.-  Magdb. 

a.  Berlin-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 
Breslau-Schweidn.-Fr. 
Hessische  Nordbahn 
Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Iiübeck-Büchen  und  ( 
Lübeck-Hamburg  .  f 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZwgb*2 
Magdeb.-Halberst.  E.: 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Cöthen  -VVegeleben 
u.  Güsten-Stassfurt 

c.  Mgdb.-Wittenberge 

Mecklenburgische  E. 
Neisse-Brieg  .  .  .  • 

Niederschles.  Zweigb. 

a.  Oberschi  es.  Hauptb.; 

b.  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  Stargard-Posen  .  . 
Oppeln  -  Tarnowitz .  . 
Ostpreuss.  Südb.,u.  zw. 

a.  Pillau-Königsberg 

b.  Kgsb.-Rastenburg3 

Preuss.  Ostbahn  .  .  . 
a.  Rheinische . 


4380  16901  21282;  —3634 


39386 

3556 


59610 

3242 


68400  206600 
65539208342 
67248116936 
47545112861 
14313!  16867 
23190!  19300 
29723  78289 
202401 
1302 
97958 


100429  1 

6876 

5395901 

108776| 

279000| 

279445 

184185 

1608081 

31334 

42598| 

114967; 


87935  108175 
1612  2914 

463778  658292 


10416 

17999 

126373 

48403 


35425  51842 

104932  141707 
604135851841 
164395  212798 


+958 

+48706 

+6217 

+4937 

—25465 

—46323 

+24341 

+1660 

+1 

—10932 

+19708 

-83 

+1205 

+836 


247151 

1091764 
75361 
5459219 
1150553 
3196500 
3093659 


+  11510 


b.  Osterrath-Essen4 

a.  Rhein-Nahebahn 

b.  Saarbrücker  E.  . 
Thüringische  .  .  .  . 
Wilhelmsbahn  .  .  . 


2360 

17200 

23000 

61883 

9500 


22740, 

46146, 

103076| 

2102591 

83589 


25100 

68649 

149100 

272142 

109357 


+8223 

—3900 

+2238 


200770 

799800 

1651936 


+4402012736253 
+29443)  — 


+162932 
+40242 
+  129636 
+249437 
+93930 


1077503 
33267 
6756383 


+15505 
+  17546 


_  j  —  42258 

29998145843  180632 
_  —  i  57730 

27592  76891  104484 


+2599 

—11972 

+26111 

—9631 


+200122 
+11900 
+422252 
+84654 
+  185641 
+  97731 
+119977 
+119156 
—53205 
+28585 
—24978 
—10475 
—1617 
+19192 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Crt.  JL  angegeben. 

Schleswigsclie  .  .  .  .  i  46521|  63999|  111881|  +19109  ! 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  ff.  angegeben. 

—  5380451  +  195426 

+36480  17466181+396352 

_  8367021  — 

_  15897240  — 

+5398  361349,  +53188 
+  376887,  18288011|+  3  571896 
+  150769  8211728!+  1552264 

—  13272581  — 

+  1787  615435 7  —30767 


464605  +13326 


+106348 

+128866 

+608348 


1378790 

8599728 

2452194 

487265 

1925709 

417411 


+27944 

-132937 

+235878 


6211 
10775 
|  16749! 
1  4700 
7075 
46851 

28207 

17012 

2484 


20402  26999 
33760  45755 
21212  37961 
8680  15320 
12141  19717 
408945536417 
9953  10388 
123098162116 
105729;  129525 
12629  18105 


2583 
6776 
1200838 
!  138000 


2427 

12646 

293446 

319700 


+2222 

—17807 

—5769 

+522 

—9034 

+95839 

+2473 

+23916 

+39993 

+79 


Aussig-Teplitzer  E.  . 
Böhmische  Westbahu 
Buschtehrader  Eisenb. 
Galiz.  Carl  -  Ludwigb. 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 
Kais.  Elisabethbahn. 
Lemberg-Czernowitz 
Mohäcs-Fünfkircheu 
Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nordl.  Linie  .  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

d.  Zusammen . 

Oesterr. Südbahn,  u.z. 

a.  SüdÖsterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 
Süd-Nordd.-Verbindb. 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup  -  Prag 


3928 

51195 

55123 

36262 

148988 

185250 

_ 

85714 

62636 

268939 

331575 5 

3353 

37202 

40555 

293961 

1853244 

2147205 

148023 

779142 

927730 

30938 

89805 

120743 6 

4372 

47296 

51668 

1223564 

_ _ 

_ 

1527432 

_ 

_ 

185752 

— 

_ 

2936748 

— 

! 

+255612;  10056399!  +  3  071455 
+26  6602,  123921771+  2  266564 
+277491453109—179782 
(-549  963  23901685  +  5  153660 


23746,  152949 
89504  325667 
12976'  49210 


176695 

415171 

62186 


+96201 

5053 10  +ca.3400 
-17112 
-32223 
5149303  +  ioi9668 
98594  +9198 

1412472  —4190 

993356  +100653 
+17754 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden 


—  1655850! +643070 

+63281 '4054662!  +263725 
+2734!  606648!  — 

angegeben. 


5103 

19556 

510069 

476400 


-40028 

+62877 


4887400 


Bayer.  Ostbahnen 
Frankfurt- Hanau  .  . 
a.Hess.Ludwigsbahn 
j  b.  Worms-Alzey  .  . 

|  Homburger  Eisenb. 

!  Nassauische  E.  .  . 
a.  Pfalz.  Ludwigsb. 
j  b.  „  Maximilians!». 

|  c.  Neust.-Dürkheim 
|  Taunusbahn8  .  .  .  . 
Werrabahn 


135630 

21448 

98743 

5471 

35490 

55561 

16950 

3214 

39043 

21160 


640333 

32982 

200204 

4453 

75599 

192183 

53244 

2868 

22229 

95542 


775963 

55890 

3099781 

9924 

117781 

247744 

70194 

6082 

61787 

116703 


Rhein,  ff. 

+ 102593 
+7337 
+21087 


523256  +  21849 
2856710  +207102 
87726  — 


— 15366 
+21181 
.  +8538 
+246 
+11956 
+4181 


1470874 


+96723 


2424273|+274395 
682446;  +92277 
59865  +2494 

698889  +178814 
1097523, +144302 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben 


+741299 


Aachen-Mastricht  .  I  31705 
1  Schweizer  Centralb. .  1206000 


52967 

341000 


120309 

547000 


1  Von  vorstehender  Einnahme  kommen  auf 

für  für  für  zuaam 

Personen  Güter  Militär-  men 
Name  der  Bahn  transporte 

Altona-Kiel u.  Rendsb.-Neumünster  Tblr.  29955  52977  1370  84302 

Ost-Holstein’ .  »  5262  516  7 

Hamburg- Altonaer  Verbindungsbahn  ,,  3103  1273  13  ^389 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  ,,  1066  193  1259 

2  Die  9,s,  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  eröffnet. 

3  Die  am  1.  Novbr.  1867  eröffnete  Strecke  Bartenstein-Rastenburg  =  6,0 
Meilen  lang,  wird  nur  von  einem  Zuge  in  jeder  Richtung  täglich  befahren. 


+18000| 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  RnbeR  angegeben. 

Warschau- Wien . 


-  gegen 
das 

Vorjahr 

—3125 
+  1357 
+  578 


1  Warschau-Bromberg 
Riga-Dünaburg  .  .  . 


63623 

14202 

22969 


139360 

36294 

88887 


212213 

57665 

111856 


+  12799! 
+95| 
■14336! 


981098 


+205742 


4  Eröffnet  am  1.  September  1866.  10...  t  Ma,a7fl  17kr 

3  Die  Brutto-Einnahme  imMonatNovember  1866  betrug :  54358  7  fl^  17  k  . 
3  Die  Brutto-Einnahme  im  Monat  Novbr.  1866  betrug  113  488  fl.  74  kr. 

1  Vom  1.  December  1866  bis  30.  November  1867. 

8  Die  Einnahme  war:  so  kr 

1863  pro  Novbr.  45  389  fl.  44  kr.  bis  Ende  Novbr.  630  643  fl.  30  kr. 

1864  ”  ”  avft7«  ”  35  ”  ”  ”  ”  72  946  ”  18  ” 

1865  „  57  US  11  85  „  „  „  ,1 


7 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Bekanntmachung, 

die  Tarife  der  Zittau-Grossschönauer  Staatseisenbahn 

betreffend.  |  l 

Mit  Beziehung  auf  die  Bekanntmachung  des  Königl.  Finanz- 
Ministeriums  vom  9.  1.  Mts.,  die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der 
Zittau-Grossschönauer  Staatseisenbahn  und  die  Organisation  der 
Betriebsverwaltung  auf  derselben  betreffend,  wird  andurch  zur 
öffentlichen  Kenntniss  gebracht,  dass  die  Tarife  dieser  Bahn  für 
Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Güter,  Equipagen  and 
Thiere  im  Hauptbüreau  (Sächs.-Böhm.  Bahnhof  Dresden)  und  bei 
allen  Stationen  der  östlichen  Staatseisenbahnen  und  der  Löbau- 
Zittauer  und  Zittau-Reichenberger  Eisenbahn  zu  entnehmen  sind. 

Ebendaselbst  werden  Exemplare  des  Fahrplanes  zwischen 
Zittau  und  Grossschönau  abgegeben. 

Dresden,  am  20.  December  1867. 

Königl.  Saatseisenbahn  -  Direction. 

(Gez.)  von  Tschierschky. 

Königl.  Säclis.  Oestliclie  Staatseisenbahncn. 
Fahrplan 

der  Zittau-Grossschönauer  Staatseisenbahn 
vom  2.  Januar  1868. 


Früh 

Vorm. 

Nachm. 

'  Abends 

Abends 

Grossschönau  Abfahrt 

5 

9,15 

1,15 

5,45 

8,55 

Hainewalde 

5,6 

9,21 

1,21 

5,51 

9,1 

Scheibe 

-n 

5,13 

9,28 

1,28 

5,58 

9,8 

Zittau 

Ankunft 

5,22 

9,37 

1,37 

6,7 

9,17 

Früh 

Vorm. 

Nachm. 

Abends 

Abends 

Zittau 

Abfahrt 

5,45 

10,25 

2,- 

6,25 

9,25 

Scheibe 

5,64 

10,34 

2,9 

6,34 

9,34 

Hainewalde 

?? 

6,3 

10,43 

2,18 

6,43 

9,43 

Grosssehönau  Ankunft 

6,13 

10,53 

2,28 

6,53 

9,53 

Anmerkung.  Bei  den  Haltepuucten  Hainewalde  und 


Scheibe  halten  die  Züge  nur,  wenn  Passa¬ 
giere  aufzunehmen  oder  zu  entlassen  sind. 
Dresden,  am  24.  December  1867. 

Königliche  Staats-Eisenbahn-Direction. 

von  Tschirschky. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

In  Folge  der  Abtrennung  der  Strecke  Rh  ei  ne- Emden  an 
die  Westfälische  Eisenbahn  sind  vom  1.  Januar  1868  ab  in  dem 
Fahrplane  einzelne  Züge  der  Hannoverschen  Staats-Eisenbahn 
mehrere  geringfügige  Aenderungen  nöthig  geworden;  namentlich 
sind  hiervon  betroffen : 

a)  auf  der  Strecke  Rheine-Minden-Brauns  chweig  die 
Züge  No.  1,  4,  3  und  17,  13,  16,  19,  20; 

h)  auf  der  Stx-ecke  Hannover-Harburg  die  Züge  No.  31, 
40  und  51; 

c)  auf  der  Strecke  Hannover-  Cassel  und  Göttingen  - 
Arenshausen  die  Züge  No.  27,  28,  30,  37  und  43  und 

d)  auf  der  Strecke  Bremen-Geestemünde  der  Zug  No.  54. 
Das  Weitere  ist  aus  den  auf  den  Stationen  ausgehängten  neu 

redigirten  Fahrplänen  ersichtlich ;  dieselben  sind  bei  den  Stations- 
Cassen  zum  Preise  von  2i/2  Sgr.  pr.  Stück  käuflich  zu  haben. 

Königl.  Eisenbahn-Direction. 

M  ay  bach. 


Westfälische  fiisenb&lm. 

In  Folge  der  Vereinigung  der  Bahnstrecke  von  Emden 
bis  Rheine  mit  der  Westfälischen  Eisenbahn  tritt  mit  dem  1.  Ja- 
nuai  1868  ein,  die  Bahnstrecke  von  Holzminden  beziehungsweise 
Warburg  bis  Emden  umfassender  Fahrplan  in  Kraft,  welcher 
jedoch  mit  den  bisherigen  Fahrplänen  im  Wesentlichen  überein¬ 
stimmt.  Derselbe  ist  auf  den  Stationen  ausgehängt  und  können 
Exemplare  desselben  bei  allen  Stationscassen,  per  Stück  zu  1  Sgr., 
käuflich  bezogen  werden. 

Münster,  den  27.  December  1867. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 

In  Folge  des  Ueberganges  der  Verwaltung  der  Bahnstrecke 
von  Emden  bis  Rheine  auf  die  Unterzeichnete  Direction  tritt 
mit  dem  1.  Januar  1868  im  Localverkehr  der  Westfälischen 
Eisenbahn  ein  Nachtrag-Tarif  für  den  Personen-  und  Gepäck- 
Verkehr  in  Kraft,  welcher  bei  sämmtlichen  Billet-Expeditionen 
eingesehen  werden  kann. 

Münster,  den  24.  December  1867. 

Königliche  Direction  der  Westfalischen  Eisenbahn. 


IViederschlesische  Zweigbahn. 

Mit  dem  1.  Januar  1868  tritt  für  unsere  Bahn  ein  neuer 
Tarif,  an  Stelle  desjenigen  vom  1.  Januar  1865,  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarifs  sind  vom  25.  December  er. 
ab  auf  sämmtlichen  Stationen  unserer  Bahn,  sowie  in  unserem 
hiesigen  Haupt-Büreau  käuflich  (zu  dem  Preise  von  2 1/2  Sgr.  pro 
Stück)  zu  haben. 

Glogau,  den  23.  December  1867. 

Die  Direction. 


Bergiscli-Märkische  Eisenbahn. 

DieZahlung  der  am  2.  Januar  1868  fälligen  Zinsen  der  für  die 
Bergiseh  -  Märkische,  Düsseldorf  -  Elberfelder ,  Dortmund- 
Soester,  Aachen-Düsseldorfer  und  Ruhrort  -  Crefeld  Kreis 
Gladbaeher  Eisenbahn  emittirten  Prioritäts- Obligationen  und 
Prioritäts-Actien  wird  vom  obigen  Tage  ab : 

in  Berlin  durch  die  Herren  H.  F.  Fetsehow  &  Sohn  und 
durch  die  Direction  der  Diseonto-Gesellsehaft, 
in  Köln  durch  den  A.  Schaaffhausen’schen  Bankverein, 
in  Aachen  durch  die  Herren  Theodor  Zurhelle  &  Comp., 
in  Crefeld  durch  den  Herrn  v.  Beekerath-Heilmann, 
in  Düsseldorf  durch  die  Herren  Baum -Böddinghaus 
&  Comp., 

in  Leipzig  durch  den  Herrn  H.  C.  Plaut, 
in  Breslau  durch  den  Schlesischen  Bankverein, 
in  F  r  a  n  k  f  u  r  t  a.  M.  durch  die  Herren  M.  A.  v.  Rothschild 
&  Söhne, 

in  Hamburg  durch  die  Herren  Haller  Sohle  &  Comp., 
in  Elberfeld  durch  die  Herren  v.  d.  Heydt,  Kersten 
&  Söhne 

und  durch  unsere  Haupt-Casse 
erfolgen. 

Werden  mehrere  Zinscoupons  zusammen  zur  Einlösung  prä- 
sentirt,  so  sind  dieselben,  nach  Seriem  und  Nummern  geordnet,  mit 
einem  Verzeichnisse  einzureichen. 

Elberfeld,  den  10.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Berlin-Anhallischc  Eisenbahn. 

Vom  16.  December  e.  ab  und  während  des  ganzen  Monats 
Januar  fut.  werden  die  zum  2.  Januar  fut.  fälligen: 

Zinscoupons  der  4 °/0  Prioritätsactien  und  4 1/20/0  Prio¬ 
ritätsobligationen  unserer  Gesellschaft,  ferner  die  au  frühe¬ 
ren  Fälligkeits-Terminen  bis  jetzt  nicht  abgehobenen, 
in  den  Vormittagsstunden  von  9 — 12  Uhr  in  unserer  Gesellsehafts- 
hauptcasse,  am  Askanischen  Platz  No.  6  hierselbst,  eingelöst 
werden. 

Es  wird  gebeten,  diesen  Coupons  nur  einen  Nachweis  über 
die  Stückzahl  und  den  Werth  derselben,  nach  den  verschiede-  1 
nen  Kategorien  etc.  gesondert  beizufügen. 

In  Leipzig  geschieht  die  beregte  Einlösung  in  dsnWochen- 
tagen  vom  2.  bis  11.  Januar  fut.  einschliesslich  bei  unserer 
Gütercasse  auf  dortigem  Bahnhofe. 

Berlin,  den  1.  December  1867.  Die  Direction. 


Altona- Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  fälligen  Zins -Coupons  der  4  und  5°/o  Altona -Kieler, 
sowie  der  4^2  °/0  Schleswigschen  Priorität- Obligationen  werden 
vom  2  Januar  1868  an  bis  weiter  Donnerstags,  Freitags,  Mon¬ 
tags  und  Dienstags  von  9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmittags 
von  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen  Bahnhofsgebäude  eingelöst. 
Auch  werden  an  diesen  Tagen  die  C  ipitalheträge  mit  den  Zinsen 
bis  zum  31.  December  d.  J.  der  am  25.  Juli  d.  J.  ausgeloosten 
40 /„  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen  gegen  Einlieferung  der 
Obligationen  mit  den  dazu  gehörigen  Zinscoupons  ausbezahlt. 

Altona,  den  28.  December  1867. 

Die  Direction. 


K.  K.  priv.  Aiissig-Teplitzcr  Eisenbahn-Gesellschaft. 

^i(  »  Mit  Bezug  auf  die  unterm  26.  August  v.  J.  ergangene  Kund¬ 
machung  wird  den  p.  t.  Herren  Besitzern  volleingezahlter  Inter¬ 
ims-Scheine  auf  die  anlässlich  des  Ausbaues  der  Strecke  Teplitz- 
Dux  hiesiger  Eisenbahn  zu  emittirenden  2500Stück  Stainm-Actien 
zur  Kenntniss  gebracht,  dass  vom  1.  Januar  1868  ab  bei  jeder 
der  nachverzeichneten  Cassen: 

der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in  Wien;, 
des  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag, 

„  „  Michael  Kaskel  in  Dresden, 

„  „  S.  Bleiehröder  in  Berlin, 

der  Allgemeinen  Deutschen  Credit-Anstalt  in  Leipzig, 
der  Direction  in  T  e  p  1  i  t  z 

die  Auswechslung  der  Original-Actien  nach  Uebergabe  der  voll- 
eingezahlten  Interimsscheine  stattfinden  wird,  bei  welcher  Gele¬ 
genheit  auch  die  pro  rata  der  Einzahlung  bis  Ende  December 
1867  entfallenden  Zinsen  zu  erheben  sein  werden. 

Teplitz,  24.  December  1867. 

Der  Verwaltungsrath. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Actionäre  der  Thüringischen  Eisenbahn  benachrichtigen 
wir  hierdurch,  dass,  da  der  letzte  Dividendensciiein  Nu.  20  im 
Jahre  1868  zur  Einlösung  gelangt,  die  Ausgabe  der  dritten 
Serie  der  Dividendenscheine  No.  21  bis  30  nebst  Talon  nun¬ 
mehr  erfolgen  wird  und  zwar: 

I.  vom  2. — 31.  Januar  k.  J. 

1)  in  Erfurt  durch  unsere  Zinscontrole ; 

2)  in  Dessau  durch  Herrn  J.  H.  Cohn,  sowie  durch  dessen 
Vermittelung : 

3)  in  Berlin  durch  die  Herren  Breest  &  Gelpcke; 

4)  in  Frankfurt  a./M.  durch  die  Herren  M.  A.  von  Both- 
sehild  &  Söhne. 

II.  vom  16. — 31.  Januar  k.  J. 

5)  in  Leipzig  durch  die  Leipziger  Bank  (nur  in  den  Vor¬ 
mittagsstunden). 

Wir  fordern  die  Actionäre  der  Thüringischen  Eisenbahn 
demnach  auf,  ihre  Stamm-Actien  nebst  doppelter  Designation 


der  Nummern  derselben  bei  den  sub  1 — 4  genannten  Stellen  vom 
2.  Januar  fut.  an  und  bei  der  sub  5  genannten  Stelle  vom  16. 
Januar  1868  an,  einzureichen,  wogegen  ihnen  die  eine  der 
beiden  Designationen,  mit  Empfangsbescheinigung  versehen,  sofort 
zurückgegebeu  werden  wird.  Die  abgestempelten  Actien  nebst 
den  neuen  Dividendenscheinen  sind  nach  14  Tagen  gegen  Rück¬ 
gabe  obiger  Bescheinigung  bei  der  betreffenden  Stelle  in  Empfang 
zu  nehmen. 

Formulare  zu  den  Designationen  sind  bei  obengenannten 
Stellen,  sowie  bei  sämmtliehen  Billet- Expeditionen  unserer  Bahn 
unentgeltlich  in  Empfang  zu  nehmen. 

Die  Kosten  der  Einsendung  und  Zurücksendung  der 
Actien  nebst  Dividendenscheinen  haben  die  Actionäre  zu 
tragen. 

Nach  dem  31.  Januar  1868  erfolgt  die  Ausgabe  nur  noch  in 
Erfurt  bei  der  ad  1  genannten  Stelle. 

Erfurt,  den  20.  December  1867. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

König!.  [Vifdcrsclilesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

5  Stück  gekuppelten  Tender-Locomotiven 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Tei min  hierzu  ist  auf: 

Dienstag,  den  14.  Januar  k.  J.,  Vormittags  1 D/2  Uhr 
in  unserem  Geschäfts  Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Tender- 
Locomotiven“ 

eingereicht  sein  müssen. 

DieSubmission-i  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  den 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeiehneten  Locale  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derBedingungen,  sowie 
Copieen  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Berlin,  den  18.  December  1867. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Königl.  IVirdcrschlesiscIi-.Märkisclie  Eisenbahn. 

Es  soll  die.  Lieferung  von: 

240  Stück  bedeckten  Güterwagen, 

12  Stück  doppeletagigen  Viehwagen  und 
12  Stück  Plateauwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf : 

Dienstag,  den  21.  Januar  k.  J.,  Vormittags  ll’/g  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anb<  raumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Güterwagen,  resp. 

Plateau-  oder  Viehwagen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Su1  missions  -  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  voi  bezeichneten  Locale  zur  Ein¬ 
sicht  aus  und  können  daselh-t  auch  Abschriften  derBedingungen, 
sowie  Copieen  der  Zeichnungen,  gegeu  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  gen"mmen  weiden. 

Berlin,  den  19.  December  1867. 

Kgl.  Direction  der  Niederschledsch-Märkischen  Eisenbahn. 

Cöslin-Stolp-Danziger  Eisenbahn. 

Die  Liefet ung  von 

ca.  122  000  Ctr.  Schienen,  sowie 
ca.  8  900  Ctr.  Klein-Eisenzeug 
für  die  Cöslin-Stolper  Eisenbahn  soll  iu  mehreren  Loosen  an  die 
Mindestfordernden  vergeben  werden. 

Unternehmer  werden  aufgefordert,  ihre  Offerten  versiegelt 
zum  Termin 
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am  3.  Februar  k.  J.,  Vormittags  9  Uhr 
(nicht  wie  in  No.  52  gesagt,  am  3.  Januar) 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Schienen  (resp.  Klei  n -  Ei sen  z e ug) 
für  die  Cöslin-Stolper  Eisenbahn“ 

an  mich  einzureichen,  an  welchem  Tage  die  Entsiegelung  der 
eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  in  dem  diesseitigen  Bau-Büreau  erfolgen  wird. 

Die  Bedingungen  sind  während  der  Dienststunden  hier  ein¬ 
zusehen,  auch  gegen  Erstattung  der  Copialien  von  hier  zu  be-  | 
ziehen. 

Cöslin,  25.  December  1867. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Hasse. 


Bcrgisch  -  Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von: 

9  000  eichenen  Stossschwellen, 

99  000  „  Mittelschwellen  und 

den  Hölzern  zu  64  Weichen 

soll  im  Wege  der  Submission  in  mehreren  Loosen  vergeben 
werden. 

Die  der  Submission  zu  Grunde  zu  legenden  Bedingungen, 
von  welchen  Abdrücke  gegen  Erstattung  der  Kosten  abgegeben 
werden,  sind  in  unserem  technischen  Bureau  hierselbst  einzu¬ 
sehen. 

Schriftliche  Anerbietungen  auf  Uebernahme  der  Lieferung 
sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Liefe¬ 
rung  von  Schwellen“  versehen,  bis  Donnerstag  den  16.  Ja¬ 
nuar  1868,  Vormittags  11  Uhr  bei  der  Unterzeichneten  Direction 
portofrei  einzureichen,  zu  welcher  Zeit  die  Eröffnung  in  Gegen¬ 
wart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  stattfinden  wird. 

Elberfeld,  den  21.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Bergisch-  Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  zehn  Millionen  Pfund  Eisenbahnschienen 
mit  Puddelstahlkopf  soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  wer¬ 
den.  Die  maassgebenden  Bedingungen  liegen  in  unserm  tech¬ 
nischen  Bureau  hierselbst  zur  Einsicht  offen  und  können  Abdrücke 
derselben  dort  in  Empfang  genommen  werden.- 

Offerten  sind  vei’schlossen  und  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen,  bis  zu  dem  auf  Donnerstag,  den  9.  Januar  1868,  Vor¬ 
mittags  11  Uhr  anberanmten  Submissions -Termine  portofrei  uns 
einzureichen,  zu  welcher  Stunde  die  Eröffnung  derselben  in  Gegen¬ 
wart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  bewirkt  wird. 

Elberfeld,  den  21.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hannoversche  Staatseisenbahn. 

13130  Stück  eichene  Stossschwellen, 

101876  „  „  Mittelschwellen, 

1 434  ,,  vollkantige  eichene  Weichenschwellen 

4  739  „  gewöhnliche  „  „ 

für  die  Hannoversche  Staats -Eisenbahn,  sollen  in  mehreren  Loo¬ 
sen  zur  öffentlichen  Submission  gestellt  werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Schwellen“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Montag  den  13.  Januar  1868  Vormittags  11  Jhr 
versiegelt  und  portofrei  an  den  comm.  Ober -Betriebs -Inspector 
Herrn  Grapow  hierselbst  einzureichen,  von  welchem  dieselben 
m  unserem  Central-Büreau  in  Gegenwart  der  persönlich  erschie¬ 
nenen  Submittenten  eröffnet  werden  sollen.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäftslocale,  sowie  auf  den  Büreau’s  der  Betriebs-Directionen  zu 
Göttingen,  Hannover,  Harburg,  Bremen  und  Osnabrück  einzu¬ 
sehen  und  können  auf  ‘portofreie,  an  unseren  Bureau-Vorsteher, 


Canzleirath  Broese  hier,  zu  richtende  Schreiben  abschriftlich  be¬ 
zogen  werden. 

Hannover,  den  23.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

_  Maybach. 

Hannoversche  Staatsciscnbakn. 

35  518  Stück  gewalzte  Stossplatten, 

77  975  „  „  und  gelochte  Seitenlaschen  aus 

Puddelstahl, 

759  200  Stück  Schienennägel, 

157  444  „  Schraubenbolzen 

für  die  Hannoversche  Staatseisenbahn  sollen  in  mehreren  Loosen 
zur  öffentlichen  Submission  gestellt  werden.  Offerten  hierauf  sind 
bis  zum  14.  Januar  1868  Vormittags  11  Uhr  portofrei  und  ver 
siegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Kl  eineisen  zeug“ 
bei  dem  comm.  Ober-Betriebs  Inspector  Grapow  hierselbst  einzu¬ 
reichen,  von  welchem  dieselben  in  unserem  Centralbüreau  in  Ge¬ 
genwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  wer¬ 
den  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäftslocale,  sowie  auf  den  Büreaus  der  Betriebs-Directionen  zu- 
Göttingen ,  Hannover ,  Harburg  und  Osnabrück  einzusehen  und 
können  auf  portofreie,  an  unseren  Büreau-Vorsteher,  Canzleirath 
Br öse  hier,  zu  richtende  Schreiben  abschriftlich  bezogen  werden. 

Hannover,  den  23.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Hannoversche  Staatsrisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  22  799  049  Pfund  gewalzter  Eisen¬ 
bahnschienen  für  das  Jahr  1868  im  Wege  der  Submission  ver¬ 
geben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch  den  15.  Januar  k.  J.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Centralbüreau  hierselbst  anberaumt,  bis  zu  welchem 
die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen* 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  dem  vorbezeichueten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie ,  an  un- 
sern  Büreau-Vorsteher,  Canzleirath  Brösehier,  zu  richtende 
Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Hannover,  den  23.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Königliche  Ostbahn. 

Für  die  Unterhaltung  des  Oberbaues  soll  die  Lieferung  von 
1742  Centner  =  24  000  Stück  Seitenlaschen, 

1657  Centner  =  300  000  Stück  Hakennägel, 

531  Centner  =  60  000  Stück  Laschenschraubenbolzen, 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem 

Dienstag,  den  14.  Januar  1868,  Vormittags  11  Uhr 
I  im  Bureau  des  Unterzeichneten  angesetzten  Termin  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferungvon  Kleineisenze  ug 

für  die  Königliche  Ostbahn“ 
versehen,  an  den  Unterzeichneten  Ober-Betriebs -Inspector  zu 
Bromberg,  Bahnhof,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  angegebenen  Ter¬ 
minsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  anwesenden  Sub¬ 
mittenten. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Köln  und  Breslau,  sowie  im  Bureau  des  Unterzeich¬ 
neten  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie ,  an  den  Un¬ 
terzeichneten  zu  richtenden  Gesuche  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  16.  December  1867. 

Der  Königliche  Ober-Betriebs-Inspeetor. 

Grillo. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


Hauptredacteur: 

Fridolin 


Gegründet 
am  4.  April  4860. 


_ Kölnische  Blätter 

Hoffmann. 

Politische  Zeitung  mit  Feuilleton 
seit  dem  1.  Januar  1866  in  vergrößertem  Format. 

Täglich  erscheint  ein  Erstes  und  ^“^^g^lfgewöhnlich  nur 
auswärts  zusammen  versam  ^htigen  Gelegenheiten  erscheint  ein 

|iÄBtatfaf»E“ra-Batt  .. 

Die  „Kölnischen  Blätter“  sind l  die ^f^C^r/sm^sigeu 

im  nördlichen  Deutschland  we  che  d  anderw>ts  gekränkten 

Unter  der  Abonnentenzahl, welche  viel  grosser  ^,als  di 
s ämnUHcher  politischen  Tageblätter  ,»  g»»»  wes. 


liehen  Deutschland  mit  alleiniger  Ausnahme  der  „Köln. 

Zeitung“  und  des  „Frankf.  Journals,“  smd  last 

6000  Abonnenten  allein  in  Preussen, 

was  für  die  Wirksamkeit  der  Inserate  offenbar  vom  gröss¬ 
ten  Vortheil  ist.  Anzehzen  (nicht  höher  als  bei 

Etnrüekungsgebuhren  to  Anse  t  aU  hab(m) 

allen  Blättern,  die  nur  die  Hallte  dieser  ä 

DL  Sgr.  die  breite  Petiteeile.  Postan- 

12  Abonnements- Preis :  m  Köln  1  Thlr.20  Sgr.,  Bonn, 

stalten  in  ganz  Iieussen  ui  r  271/»Scrr  Im  übrigen  Deutsch- 

Coblenz, Düsseldorf ‘und Trier 11  j-tnuar  1868  an  ebenfalls 

ÄlÄ  ÄgeNummerfou  zur  Probe  stehen  jederzeit  gratis 
und  franco  zu  Dienst.  ^  j  p  Bachem  in  Köln. 


Von  Bremen: 

o.  Weser  am  4.  Jan. 

D.  Sewyork  „  JL Jrt”- 

-  Union  Jan 

Hermann  ..  zo.Jsn. 


Norddeutscher  Lloyd. 

»ödicntlidjc  Wrtrt«  popi)omp(fd)ifffit|)rt  jjmfdjrn 

Bremen  und  Newyork, 

^OlltliailiptOIl  anlaufend: 

Von  Newyork :  Von  Bremen :  Von  Newyork . 


30.  Jan.  1868. 
6  Kehr.  1688. 
13  Febr.  1868. 
20.Febr.  1868. 


n  TTüiisa  ,  l.Febr.  27  Febr.  1868. 

n'  Bremen  8.  Febr.  5.  März  1868. 

n  America  ,  15.  Febr.  12.  März  1868. 
d!  Deutschland  am  22  Febr.  lö.  Mars  1868. 
™ _ i e>T\  Dienstag •  von 


Patent- Pntztuchcr 

Prima-' Waare  fabricirt  und  liefert  in 

grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  m  Chemnitz. 


).  Union  «D11-  "  JA  r  .  ;8ö8  D.  Deutschland  am  22  r  eor.  w. 

).  Hermann  £  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  v 

und  ferner  Cajüte  lOOThlr., Zwischen- 

— 10  j*"”“  “r  *u“  i"‘u“ 

liäüle,  Säuglinge  3  Tli.m.  lt,6ol  Prl„,„  pr.  jn  CnMkfu.s M«...« 

Eccbt:  Bi.  Und  I5  V1/1IU05U. 

Southampton  aniauteud  .  you  Baltimore : 

Von  Bremen:  Von  Baltimore  i.  Mab  MjSli 

D.  Baltimore  1.  Marz.  1-  fiai.  D.  Berlin  1.3 am  .  .  ViLJ“ 

D.  Berlin  1-  April  A‘  1eden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore ^ed  Mociats.  Zai,fbfndecl  so  Tb„er  C,„ 

«s  afi- 

Fracht  bl.  auf  WeUe.es ;  fi.  >°  ' 'rfSgier-ESenten  in  Bremen  und  deren  mlan- 

““ÄSS-“««  atmtln  »ts 

“  H  Peters,  Procurant. 

Crüsemann,  Director.  rt5  ’ _ 


Bremen,  1868. 


- - .  *  Packetfahrt»  Actien  -  Gesellschaft. 

Hamburg- Aiucricani  Post-Dampf Schifffahrt  zwischen 

Veränderte  Abgangstage  der  directen  Post  Dan^ 

Hamburg  ,  deu  Verani-teü  Staaten  geschlosse- 

In  Folge  der  mit  dem  Norddeutschen  ^““defg^uffe  Btatt  wie  bfsher  am  Sonnabend,  von 
en  Post-Convention,  werden  die  Pos  1  b  rg  Southampton  anUufeud,  expe- 

“ufate  1868  an  MlttwochB  SoutLmpton: 

,rt,  und  zwar^wm  tolgt^^^  Mittwoch,  8.  J au.  68.  Freitag,  10.  Jan.  68.  j 

do.  22.  Jan.  „ 

do'  5.  Febr.,, 
do.  19.  Febr.  „ 

do.  4.  Al  ät  z  „ 

,  11  Mäiz  „  ao.  jlo.  »i»™ 

liemania,  „  '  Westphalia  (im  Bau). 

Holsatia  (im  Bau).  wöchentliche  Expedition  s  att.  . 

Vom  4.  März  ab  findet  eine  woc. neu  r  ioO. Zwischendeck 

assappreise :  i.  ^Vsigt  auf  %\  -  F-  ton  von  40  Hamb.  Gubicfuss  mit  l5»/o 

,  Crt.-l  hlr.  50.  Fracht  o^nm.Gümyia  eh  ‘bezeichnen  „per  Ham- 

Iriefporto  von  und  nach  den  Verein 

äbereabei  demScbiffsinaklei'AugliBl.röytenyWm.Miiler's  Nacbt.HaJBhurg^ 

_ _ _ _  borlevt  und  berausgegeben  von  dem  Ve. ein  Deutsch  L  b,»s3| 


,r  wie  luipt* 
Jermania,  Capt.  Schwensen, 
Mlemania,  „  Meier, 

Dimbria,  ,,  Trautmann, 

ttammonia,  „  Ehlers, 

Jermania,  „  Schwensen, 

\llemania,  ,,  Meier, 

Holsatia  (im  Bau). 

■m  r  A  n  h 


iaill|Jivu  . . 

Soutbampton: 

Freitag,  10.  Jan.  68. 
do.  24.  Jan. 
do.  7.  Febr. 
do.  21.  Febr. 
do.  6  März 

do.  13.  März 


12  Uhr 
Mittags 


Der  Berggeist 

Zeitung  für  Berg-,  Hüttenwesen  und  Industrie. 

INIII.  JahrgangJ 

Unaufhaltsam  schreitet  das  vate.h.ndmche 

Berg-  und  Hüttenwesen  m  seinem  L 

hin.' strande  vorwärts  und  immer  mein  tutt  die 

“  "SLlicbe  ***** 

“«KÄ  4to*S!ÄrÄ«« 

überbaupt  allgemem  »ol  dsle  Iu 

SÄÖ? -w  s-,  T'  ä 

'“IbennoW»  «»f  ä"" 

r  ,0“ d“ 

Bnelibandlnngeii  entgegeage'm'amt  n.  . 

England,  lii  l„ien,  •  Portugal,  Huss- 

fUd;IINÖnl'e  un  I1  Süd  Amerit’a  ausgebreiteten 
EinpftMigsorte  hat  imlV.^n-ta. 

dert  bedeutend  ubm  scl  -  i.t  n)  vm 

f.mnfinhlt,  werden  mit  l  /*  »-'•  uu  u  .  "  .  r 
■iZ  PctiUle  oder  deren  Uan.n  berechnet. 
Köln,  Ende  December  186  <. 

Die  Expedition  des  Berggeist. 
Willi.  Hassel. 


JjLDUibVAAj  ,  .  •  - -  - - - - - - 

-  — - - - - - - T  .  .hpr  Eisenbahn-Verwaltungen. 

- -  Verle.'t  und  Serausgegeben  von  dem  Veiein  Deupscn  Hinrlcbs’sibe  Baobbaudlang. 

Ti  •  w  ,h  Koch  (KedaoUtmslocal :  üörrieuatr.  No.a.)  -  Comu.mkiomt.r  J.  0. 
irantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch,  trteu 


Ein  wissenschaftlich  gebildeter  I.ocoro- 
tivbauer,  seit  22  Jahre.»  in  renommirten 
Fabriken  als  Ingenieur  tbätig,  sucht  Stelle. 
Offerten  unter  Cniffre  F.  K.  &  30  besorgt 
die  Expedition. 

-Druck  von  G.eaecke  &  Dcvrieut  iu  Laipaig. 


Inserate 


N“  2. 


Erscheint 
jeden  Sonnabend. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung-u.  jedes  Postamt 
des  Deutech-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionür : 

3.  (E.  ^ittridjsTdie  Bndifianbfung 

in  Leipzig, 

an  weichein  Berate  und  Beilnzen 
franco  einznaenden  nind. 

Officielle  Bekanntmachungen  n.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


-  vfiMi 


werden  4  U/j  Kgr. 
för  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 
ilei  wiederholten  Inseraten 

erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

denT^Är::^'- 

bezogenen  Exemplaren  für  4<>I 

beigelegt. 


Deutscher  Eisenbuhn  -  Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  10.  Januar  1868.  (Schloss  der  Nummer:  9.  Januar,  Vormittags  11  Uhr.) 


Brasilianische  Hzantahnao.  -  ‘ 

Staatsbahnen,  Aendernng  der  Firma.  -  Pr  o j  e  c te „ au ^  üebe'r  dL  h  fuf“ahme  der  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenb  LaunschweiH,  V 

Entreprise  Thüringische  Eisenbahn,  Emission  von  Stammaktien  Litt^B  ?  bS  t  der  Beschaffung  des  zum  Eisenbahnbau  nöthigen  Capitals  durch  General6 
begonnen.  Pfälzische  Nordbahn,  Generalversammlung  T  G°tha  nach  Lei“^lde.  Saarbrücken-Saargemnnd  Bau 

Magdeburg- Hai bersädter  Eisenbahn,  Frose-Ballenstedf  eröffnet.  Nie^erschlesisch Märken ZweigbabH-Czenstochau-Herby.  -  B  etr’ieb 
inents.  Ausland:  Warscbau-Terespoler  Eisenb. —  Technisches-  Ra»  aoq  ‘  £,Che  E,1S®?bahn  >  Zusatzbestimmung  zum  §  22  des  Betriebs -Rp<t1p 
Berlin.  Sicherheitsanordnungen  in  Eisenbahnzüe-en  Tifprat  tt’  ai,  neuen  Central-Güterbahnhofes  zu  Stettin.  Verein  für  Fisenlvih  l  g  e‘ 

*« .-™  v,’Th"  e Sääsjä;“. 

bericht.  —  Eisenbahn-Kalender.  —  Briefkasten.  —  Officieller  An  »il  P  S  v  »  oder  Bau  befindlichen  Eisenbahnen  Europa’s.  -  Markt- 
'  "  :  ~  ■  _ _  ft  1  •  a  1 1  v  t  n  z  e  i  g  e  n. 


Das  Gebiet  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 

Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  geschäftsführenden  Direction  des  Ver- 
eins  umfasste  das  Vereinsgebiet  am  1.  Januar  1867  die  Gebiete 

MeflTntänge4  BalmverwaltunSen  ia  der  nachstehend  angegebenen 

NB.  Die  mit  *  bezeichnten  Bahnen  sind  Staatsbahnen,  die  mit  **  bezeich- 
neten  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung. 


1 

2. 

3 

4, 

5 

6, 

7, 

8 

9 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

20. 
21. 
22. 

23. 

24. 

25. 

26. 

27. 

28. 

29. 

30. 

31. 

32. 

33. 

34. 


Eisenbahnen 

A.  Deutsche. 
Aachen-Mastrichter 

.  Alberts-Bahn  . . 

Altona-Kieler . 

»Badische  Staatsbahnen  .  ’  ’ 

.  Bayerische  Ostbahnen  . 
*Bayer.  Staatsbahnen  .  . 

.  *Bebra-Hanauer  u.  **Hess.  Nordb! 
•**Bergisch-Märkische 

Berlin-Anhaltische . 

Berlin-Görlitzer . \ 

a)  Berlin-Hamburger 

b)  Hamburg-Bergedorfer  .  . 
Berlin-Pots  dam-Magdeburg 

Berlin-Stettiner . [ 

»Braunschweigische  Staatsb.  *.  ’ 
Breslau-Sch weidnitz-Freiburger  . 
Frankfurt-Hanauer 
»Friedrich  Franz-Bahn  . 
Glückstadt-Elmshorner  ..." 
»Hannoversche  Staatsbahn  .  . 
Hessische  Ludwigsb. 

Homburger 

Köln-Miudener  (u.  Giessener)  . 
Leipzig-Dresdener 

LL,beWcitShneS”"b“s:F“>-‘'')' 

Magdeb.-Cöthen- Halle  -  Leipziger 

Magdeburg-Halberstädter  P  g 
»Main-Neckarbahn 
*Main-Weserbahn  ' 
Mecklenburgische  ...'** 
»Nassauische  Staatsbahn  ’  ’ 
Neisse-Brieger 
»Nmderschlesisch-Märkische 
Niederschlesische  Zweigbahn  !  ’ 

1  Incl.  Leopoldsbahn,  l,n  Min. 
s  Excl.  Minden-Löhr,  2,77  Min. 


Sitz  der 
Verwaltung 

(Aachen)  . 
(Dresden)  . 
(Altona) 
(Carlsruhe) 
(München) 
(München) 
(Cassel) 
(Elberfeld) 
(Berlin) 
(Görlitz)  . 
(Berlin) 
(Hamburg) 
(Potsdam)  . 
(Stettin) 
(Braunschweig) 
(Breslau)  .  . 
(Frankfurt  a/M. 
(Malchin)  . 
(Glückstadt) 
(Hannover) 
(Mainz)  .  . 
(Homburg) 
(Köln)  . 
(Leipzig)  . 
(Nürnberg) 
(Lübeck)  . 
(Magdeburg) 
(Magdeburg) 
(Darmstadt) 
(Cassel) 
(Schwerin) 
(Wiesbaden) 
(Breslau)  . 
(Berlin) 

(Glogau)  . 


Betriebslänge 

Meilen 


•  6,68 
5)ii 

62,7o 

101.27 
61)40 

228, 10 

31.62 
78,66 

49.,  4 1 
27,85 

37.63 
2,09 

19,74 

82.27 
34,7 
22,89 

5)46 

16,18 

4.. V) 
103,54  2 

29,07 

2,41 

70.44 
23,83 

0,3 

14,60 

41,52 

37,48 

11,82 

27,0 

19,27 

25.44 
6,48 

71,71 

6,5 


Eisenbahnen 

35.  »»Oberschlesische,  Breslau -Po¬ 
sen-  Glogauer  u.  Stargard-Posener 
Ausserdem  Zweigbahnen  im  Ober¬ 
schlesischen  Bergwerks-  und  Hütten- 

reviere  . 

86-  »Oldenburgische  Staatsbahn 
o7.  Oppeln-Tarnowitzer  .  . 

38.  »Ostbahn,  Preussische 

39.  Ostpreussische  Südbabn  .  ’ 

40.  Pfälzische  Bahnen 

41.  Rheinische . 

42.  »Saarbrücker  u.  »»Rhein-Naheb 
“•  *Sächs.  östliche  Staatsbahnen  ! 
ff-  ctSachs-.wesGiche  Staatsb. 

45.  Schleswigsche  .... 

46.  Taunusbahn  . 

Thüringische  u.  Werrabahn 

48.  Tilsit-Insterburger  . 

49.  * Westfälische  .  .  . 

50.  »»Wilhelmsbahn  .  .  ’  ’ 

51.  »Württemberg.  Staatsbahn  ] 

B.  0  es t erreich i sehe. 

52.  Aussig-Teplitzer  .... 

53.  Böhmische  Nordbahn  . 

54.  Böhmische  Westbahn  .  ’ 

55.  Brünn-Rossitzer  . 

56.  Buschtehrader 

57.  Galizische  Carl  Ludwig-Bahn 

58.  Graz-Köflacher  .... 

59.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

60.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 

61.  Lemberg-Czernowitzer  . 

62.  Mohacs-Fünfkirchener 

63.  Oesterreicbische  nördliche,  süd- 
östliche  u.  Wien-Neu-Szönyer 

64.  Oesterr.  Südbahn  u.  Tiroler 

65.  Süd-Norddeutsche  Verb. -Bahn  ! 

66.  Theissbahn  .... 

67.  Turnau-Kralup-Prager 

C.  Fremdländische. 

68.  Lüttich-Mastrichter  . 

69.  Niederländische  Rheinbahn 

70.  Niederländische  Staatsbahn 

71.  Warschau-Wienerund  Warschau- 
Bromberger  .... 

D.  Bahnen  ohne  Stimmrec 

72.  Grossenhainer 

73.  Kirchheimer  . 


Sitz  der 
Verwaltung 

(Breslau)  . 


Betriebslänge 

Meilen 


(Oldenburg)  .  . 
(Breslau)  .  .  . 
(Bromberg)  .  , 
(Königsberg  i/Pr.)  . 
(Ludwigshafen  a/Rh.) 
(Köln)  .  .  . 
(Saarbrücken) 
(Dresden)  .  . 
(Leipzig)  .  . 
(Flensburg)  . 
(Frankfurt  a/M. 
(Erfurt)  .  .  . 

(Tilsit)  .  .  . 
(Münster) 

(Ratibor) 

(Stuttgart) 

(Teplitz) 

(P^g)  • 

(Wien)  . 

(Brünn) . 

(Prag)  . 

(Wien)  . 

(Wien)  . 

(Wien)  . 

(Wien)  . 

(Wien)  . 

(Wien)  . 


84,2, 

12,o 

12,94 

10,12 

121,27 

16,82 

34,97 

72,02 

34,66 

33,78 

76,28 

29,80 


52,4„ 

24,74 

92,0 


ih  t. 


(Wien) 
(Wien) 
(Wien) 
(Wien) 
(Prag)  . 

(Lüttich)  . 
(Utrecht)  . 
(im  Haag)  . 

(Warschau) 


•  175,39 

•  248,0. 

•  26.1S 
77,46 

11,44 


3„ 

23. 

79,4 

66, , 


,21 


74.  Klosterkrug-Schleswiger  .  . 


(Grossenhain jn  Sachseu)  0  „ 
(Kirchheim  u.  T.  in 
Württemberg)  .  .  o,87 

(Schleswig)  ,  .0 


1 54 


Excl.  der  dem  Vereine  nicht  zugehörigen  Bahn  Höchst-Soden,  0,8«  Min. 


LJ 


12 


Der  Umfang  de.  Ve,ein««.tre.  betag  hiernach 
mfi'S  Meilen  und  wenn  man  bereits  das  ueoiei  ..  i(.b 
Nordbahn “  deren  Aufnahme  in  naher  Ansicht  steht,  mit  lb,„  Meilen 

mitrechnet,  3181,97  Meilen.  lg67  enthaltene  Nachweisung 

gekommen:  .  p  Nach  Uebernahme  der  Bahn 

*d  1  &  ut  die  3, „  Meilen  lange 

Strecke  Hänselt- Landen  au.  dem  Verein.geb.ete  ge.ch.e- 

ad  8.  Altona-Kieler  E  Alte»  Netz  31  „  M.  Hinnngetrete» 

.  .  Ä'^cBh'“s^  von  96.«  M/  «“ 

“d  4'  noch'  die  Bahn  Dinglingen-Lahr  von  0  ,.  M.  hiozuanreehnen. 

tXp  1867  kamen  hinzu:  V.  der  Strecke  Ludwigshafen- 
L”.Ä  ™  Kadolizell-Stockach  2„  M.  und  Landa- 

ad  8.  S^SRhf^t  Alte.  Netz  216, „  Meilen,  hierzu 
München-Ingolstadt  11, 5  M-  =  228, i  Meilen.  „  , 

,  7  Rphra  Hanauer  E.  Das  Bahngebiet  der  unter  Verwal¬ 

tung  der  Königl.  Eisenbalin-Direction  in  Cassel  stehenden 
Bahnen  umfa-lte  ult.  1866  die  Strecke  BeWFnld«  von  ^M 
Hierzu  kam  die  Hessische  Nordbahn  mit  19, 82  M  und  die 
1867  eröffnete  Strecke  Hanau-Wächtersbach  von  ,3  •  > 

dass  ult.  1867  31, 62  Meilen  unter  dereu  VerwaUung  standen. 

»  a  Rpvo-isch-Märkische  E.  Altes  Netz  70, 53  M.  Hinzuge 

kommen  sind:  Hengitei-Hplawiokede  2^M  ,  ^n-Ojgaden- 

Soliugen  3,29  M„  (Mülheim)  Styrum- Ruhrort  1,6  M.  u 
Opladen  -  Mülheim  1,07  M.4  Ganze  Bahnlange  also  78, 66 

ad  9  BerlTn-Anhaltische  E.  Die  Differenz  gegen  früher  be¬ 
trifft  die  1  di  M.  lange  Leopoldsbahn  (Rosslau-Zerbst). 
ad  10  Berlin- Göilitzer  E.  Diese  Bahn  ist,  nachdem  Strecken 
d  10'  derselben  bereits  im  Jahre  1867'Seitens  des  Bauunternehmers 
betrieben  wurden,  am  1.  Januar  1868  in  ihrer  ganzen  Ausdeh¬ 
nung  dem  öffentlichen  Verkehre  ubergeben  uud  von  dei 
Dirfction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  übernommen  woi- 
den ,  wefche  an  diesen,  Tage  die  Mitgliedschaft  des  Vereins 

ad  11  Be^lnf- Hamburg  er  E.  ln  Folge  Eeguliruugen  der  Bahn 
'  ist  eine  Strecke  von  0«*  Ml hinzugekommeu.  stent  sich 

ad  17.  Friedrich-Franz  E.  Die  genaue  Bahnlange  stellt  sicn 

ad  19  H\fnJo,vIJerlc,hetEtt  Al’Äetz  119*,  M  dazu  Göttingen¬ 
au  iv.  i-iauuw  _  ai  .  aavon  ab  die  an  die  West- 

fäiitmhe" Verwaltung  abgetretene  Strecke  Rheine-Emden  von 

ad  20.  Sr.  »«  26-  M.,  dazu  .Ion» 

heim-Alzey  2,48  M.  —  29, 0,  Meilen. 


menen. 

In  Folge  Regulirungen  weniger 


IltJlUl-aiiCJ  -t48  *'*•  - 

ad  22  Kölu-Mind ener  E. 

ad  23.  "“'Dresdener E. Alte.  NetzlS-M  dazu  Grimma- 

Hpisuitr  3  M.  und  Leienig-Dobeln  1,8  M.  zus  "Mss 
ad  26  Magdeburg-Leipziger  E.  Altes  Netz  32,26  M.  (in  Folge 
'  neuerer ErmittelungenO,o*  M.  mehr),  dazu  Nordhausen-Arens- 
hausen  9,26  M.,  zus.  41, S2  M eilen. 

ad  33  N'ed  er  schlesisch -Märkische  E.  Altes  Wetz  t>4,81  i  . 

Tin  Folge  neuerer  Ermittelungen  O.o8  M.  mehr),  hierzu  h,*M. 
Hirsch berg-Dittersbach  und  eine  Kohlenbahn  vonO,83  M.  ci- 

ad  86.  Staatsbaliii.  Oldenbnrg-Bremen  5,„ 

,d  38  Ostbahnt'et*reuäßi»elHneiAlte8  Netzellll—  Meilen  (die  Dif- 
ferenz gegen  dS  frühere  Angabe  ist  das  Stück  von  (minus) 
0,.  M  der  Verbindungsbahn  Otloczyn-Alexandrowo),  hierzu 
g’44  M.  Berliu-Gusow  uud  1,35  M.  Danzig -Neufahrwasser, 

zusammen  121,27  Meilen.  M  ,  1Q  M  vjprm 

ad  39  Ostpreus sis die  Südbahn.  Altes  bietz  13,6, 

0,,  M.  Verbindungsbahn  in  Königsberg  und  ßartenstein- 
Rastenburg  von  5,S8  M.,  ergiebt  19, B2  Meilen.  strecke 

ad  40  Pfälzische  E.  Altes  Netz  33, 90  M,  dazu  /*  der  »tiec  e 
Ludwigshafen  Mannheim  0,„  M.  (clr.  ad  4,  Badische)  und 

Hassel-ßt.  Ingbert  pi85M.,  zus.  34,9,  Meilen  Mecher- 

ad  41  Rheinische  E.  Altes  Netz  bb^M.,  dazu  1  22  M.  Mecne 
nich-Call,  sodann  am  1.  Januar  1868  l,2t  M.  Essen-Mat  en- 

scheid  und  3,o«  M.  Venlo-Kempen;  zus  72  M. 
ad  44  Sächsische  westliche  Staatsb.  Altes  Netz  7o,88M.  (in 
Folge  neuerer  Ermittelungen  u.,0  M.  weniger),  hierzu  Borna- 
Kieritzsch  0,9  M.,  zus.  76,2»  Meilen. 

«  Von  der  Eröffnung  der  Strecke  Opladen-Mülheim  ist  uns  bis  jetzt  nichts 
bekannt  geworden  Soviel  uns  bekannt,  steht  diesdbe  erst 

5  Die  Eröffnung  von  Leisnig-Döbeln  steht  erst  noch  in  Aussiel.t^^ 


ad  45.  Schleswigs  che  E.  Altes  Netz  26, „  M„  dazu  Tingleff- 
Tnndern  3,«  M.,  ergiebt  29. ^  Meilen, 
ad  47  Thüringische  E.  Altes  Netz  59,9«  Meilen  (und  0,,«  Meilen 
Verbindungsbahn  in  Leipzig),  dazu  Dietendorf  -  Arnstadt 

ad  48.  TH  sit- Insterburg  er  E.  Genaue  Bahnlänge  nicht  7,10 

ad  49.  Westfälische  E.  Altes  Netz  33,66  M.,  dazu  die  von i  der 
Hannoverschen  Verwaltung  „bernominene  Strecke  Rheine 
Emden  18,«  M.,  zus.  52,40  Meilen.  . 

ad  51.  Württembergische  E.  Altes  Netz  82,,  M.,  hierzu  *??rb' 

Thalhausen  4,9  M.  und  Hall -Crailsheim  4,ß  M.,  zus.  92,.  M. 
ad  52  Aussig-Teplitz  er  E.  Altes  Netz  2,42  M.  und  1„0  M.  K 

len  bah  neu.  Hinzugekommen  Teplitz-Dux  1)8«  M,  zusammen 

ad  53  Böhmische  Nord  bahn.  Bakov-Böhm.-Leipa5!86M.  wurde 
ad  53.  ^  November  1867  eröffnet  und  die  Bahn  alsdann  in  den 

ad  56.  BusThtö?r”d““En'  Altes  Netz  10,»  M.,  dazu  0,3o  M.  Koh- 

ad  61.  Lemb'lTg-Czernowitzer  im  Jahre  1867  in  den  Verein 

ad  64  Oe'fterrei^hi  sehe  Südbahu.  Altes  Netz  232, 40  Meilen, 
davon  ab  die  an  die  Bayerische  Verwaltung  verpachtete 
O  M  und  an  die  Ob  er- Italienische  Verwaltung  verpacb- 
&  verbleiben  231  .  M.  Hierzu  Innsbruck- Botzen 

ad  70  N  iVd*e  r Hin cUs' chV^St  a  a  t s -iE*1  Harlingen-Groningen  10,« 

M  Arnheim-Salzbergen  15, 22  M. ,  Zutpben-Deventer-Zwolle 
3  ’’  M  Hengelo  -  Alnielo  2,0i  M.,  Hengelo-Enschede  1,OT  M., 
Moerdyk-Eindhoven-Venlo  17,«,  M„  Venlo-Mastncht  9,» »  M-, 
Eindhoven-Hasselt-Tongres-Luttich  16,0?  Meüen,  Berge  p 

Zoom-Rozendaal  1„2,  zusammen  79 ,16  Meilen, 
orl  71  Warschau-Wiener  etc.  Warschau- Wiener  46, 4  M.,  war 
'  schau-Bromberger  18,,  M„  Alexaudro wo-Ciechocinek  1,0  M., 

Das  Vereinsgebb^wbrd  durch  die  Aufnahme  der  Lemberg-Czer- 

rSsÄMÄÄ 

S»  'Norfb.hM|rütojgn  to  der  vom  "tnuM 

l6n  In'Betrieb1  gesetzt.0 wurden  innerhalb  des  Vereinsgebiets  im  Jahre 
1867^in Chronologischer  ReihenRilge^fol^ende^Eisenbahnstrecken  *adt 

1  E/W.'abC  Niedmfinöw^  ^alkenberg ,  Freienwalde  a/O.  und  Wrie- 

irt'deJ  8t.S»  von  Pnsewalk  ab:  St,a.»buvg  (Berlm- 

1  Jainiar^  e  u  b  r  a^d  e  u  b  ü  r  g  (MecklenbvPreuss.  ö l' e  11  z  e 
, „  f  ■■  '>«  |«7a  «SaftÄ F'b  d'.n "fXnen  (a’b  Klo- 

14ri&)  Lobstädt  und  Borna  (Eigenthum  der  Stadt  Borna, 

,  f  Bf‘Seeb„e /»Tef  HSÄ  ’SÄn  S^onen  (ab 

*•  äöEÄw»«  ,Bers,'ch : M": 

2  April6 PestOiat van  mit  den  Stationen  Pest,  Htmn- 

SÄrÄi  IMÄÄU., . 

1  Mai°Hanau-Wäebte.sbach  milden  Station.« Hanau 
Langenselbold,  Meorbols,  Gelnhausen  und  Wachter.baoh 

(Bebra-Hanauer Eisenbahn)  (ll, 

“"dhtllndo",«  llaarbausen  »nd  Arnstadt  (Thüringische 

»BBKÄsäää«!»: 

■SStesiilaffi- 

l.jüäerHas““st.' Ingbert  ohne  Zwi.cheo.tationen 
(Pfälzische  Eisenbahnen)  .  •  •  •  A,  ,„0  Ting- 

Ss«:  ™de™.  .. 

(Schleswigsche  Eisenbahnen)  .  .  .  •  •  •  , 

.D*.lo~«  äedoeh  noeh  di.  *”  ^.HStSSwSt*^ 
schede-Preussische  Grenze  bei  Glanerbur^  1,5 

K"°?o";.a,n.Mülh.in,  t,,M  und 

für  letzt  noch  von  dieser  Summe  abgehen,  wahrend  die  m  Anm  berw 
kur»  erstrecken  der  «iederlkndi.cheo  S, an, .hebe 
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Ml. 


**90  5? 


l)80  » 


1.  Juli  Alexandr  o  wo -Ciech o ci ue  k  “it  ^eu  gleichna¬ 
migen  Sationen  (Warschau-Bromberger  Eisenbahn)  .  .  1,00 

9.  Juli  Nordhau  sen-Arenshausen  mit  den  Stationen 

(ab  Nordhausen)  Wolkramshausen,  Bleicherode,  Gern¬ 
rode  Leinefelde,  Heiligenstadt  und  Arenshausen  (Mag- 
deburg-Cötheu-Halle-Leipziger  Eisenbahn)  .  .  .  9,3t  „ 

15  Juli  Top  iitz-  Dux  mit  den  Stationen  (ab  Leplitz)  Set- 

tenz.  Ullersdorf  und  Dux  (Aussig-Teplitzer  Eisenbahn)  .  1)S0  >, 

15  Juli  Ol  denburg -Bremer  Staatsbahu  mit  den  Statio¬ 
nen  Oldenburg,  Wüsting,  Hude,  Grippenbühren,  Del¬ 
menhorst,  Huchtingen  und  Bremen . 5, 97  ,» 

20.  Juli  Radolfzell  - Stockacli  mit  den  Stationen  (ab  Ra¬ 
dolfzell)  Stabringen,  Wahlwies,  Nenzingen  und  Stockach 

(Badische  Staatsbahn) . ••■••••  2,10 

1.  August  Göttingen-Arenshausen  mit  den  Stationen 
(ab  Göttingen)  Obernjesa,  Friedland  und  Arenshausen 

(Hannoversche  Staatsbahn) . 2,67  ., 

15.  August  Schlesisch  e  Gebirgsbahn  str  ec  ke  Hirsch¬ 
berg-Dittersbach  mit  den  Stationen  (ab  Hirschberg) 

Schildau ,  Jannowitz,  Merzdorf,  Ruhbank,  Gottesberg 

und  Dittersbach  (Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn)  6,27  „ 

17. August  für  den  Güterverkehr,  am  24.  August  für  den 
Personenverkehr  die  Brennerbahn  nach  Inn  sbruck 
nach  Botzen  mit  den  Stationen  (ab  Innsbruck)  Patsch,  , 

Matrei,  Steinach,  Gries,  Brenner,  Schellenberg,  Gossen- 
sass,  Sterzing,  Freienfeld,  Grassteiu,  Franzensfeste, 

Brixen,  Klausen,  Waidbruck,  Atzwang,  Blumau  und 

Botzen  (Oesterr.  Südbahn) . 16, ei  „ 

3.  September  Oldenburg-Heppens  mit  den  Stationen 
Heppens,  Sande,  Ellenserdamm  a.  N.,  Varel,  Jaderberg, 

Hahn,  Rastede  und  Oldenburg  (Preussisehe  Staatsbahn 
im  Betriebe  der  Grossherz.  Oldenburgischen  Eisenbahn- 

Verwaltung)  .  6;50  >! 

25.  September  Haan-Opladen  (2,29  Ml.)  mit  den  Stationen 
(ab  Haan),  Ohligs-Wald,  Leichlingen  und  Opladen,  sowie 
0 hl i  gs-Wald-S dingen  (1  Ml.)  mit  den  gleichnami¬ 
gen  Stationen  (Bergisch-Märkische  Eisenbahn)  ....  3,29  ,, 

1.  October  B  erlin- Güstrin  (11  Ml  )  mit  den  Stationen 
Berlin,  Neuenhagen,  Straussberg,  Müncheberg,  Trebnitz, 

Gusow,  Golzow  und  (Cüstrin),  sowie  Danzig-Neufahr¬ 
wasser  (l,s  Ml.)  mit  den  gleichnamigen  Stationen  (Preus- 

sische  Ostbahn) . 12»so  » 

8.  October  Horb-Thalhausen  mit  den  Stationen  (ab 
Horb)  Neckarhausen,  Sulz,  Oberndorf,  Epfendorf  und 
Thalhausen  (Württemhergische  Staatsbahn)  .  .  ...  4. 

10.  October  Lauda-Hochhausen  mit  den  Stationen  (ab 

Lauda)  Distelhausen,  Tauberbischofsheim  und  Hochhau¬ 
sen  (Badische  Staatsbahn)  ............  1 

28.  October  Grimma- Leis  nig  mit  den  Stationen  (ab 
Grimma)  Grossbothen  und  Leisnig  (Leipzig  -  Dresdner 

Eisenbahn) . •  3,0o  ,, 

1.  November  Bartenstein-Rastenburg  mit  den  Statio¬ 
nen  (ab  Bartenstein)  Wöterkeim,  Korschen,  Tolksdorf 
und  Rastenburg  (Ostpreussische  Südbahn) . 5,9R  „ 

1.  November  Mecherni  ch- Call  mit  den  gleichnamigen 

Stationen  (Rheinische  Eisenbahn) . V22  » 

2.  November  für  den  Güterverkehr,  am  4.  December  für 

Personen-  und  Gepäckverkehr  Mülheim  (Styrum)- 
Ruhrort  mit  den  Stationen ]Mülheim  und  Ruhrort  (Ber¬ 
gisch-Märkische  Eisenbahn)  .  .  .  . . .  •  1)50  ,» 

14.  November  München-Ingolstadt  mit  den  Stationen 
(ab  München)  Allach,  Dachau,  Röhrmoos,  Petershausen, 
Reichertshausen,  Pfaffenhofen,  Wollnzach,  Reichertsho- 
fen  und  Ingolstadt  (Bayerische  Staatsbahn)  .....  11, 50  „ 
14.  November  Bakov-Böhm.  Leipa  mit  den  Stationen 
Bakov,  Weisswasser ,  Bösig,  Woken,  Hirschberg,  Hab¬ 
stein,  Brenn-Niemes  und  Böhmisch- Leipa  (Böhmische 

Nordbahn) . 5, 86  „ 

10. December  Hall  -  Crail  sh  eim  mit  den  Stationen  (ab 
Hall),  Steinbrück,  Sulzdorf,  Gross-Altorf,  Eekartshausen- 
Ilshofen,  Maulach  und  Crailsheim  (Württemhergische 

Staatsbaiin) . 4)6o  ,, 

31. December  Cottbus-Görlitz  mit  den  Stationen  Cott¬ 
bus,  Spremberg, Weisswasser, Rietschen,  Rothenburgund 

Görlitz  (Berlin-Görlitzer  Eisenbahn) . .  •  12, ,, 

zusammen  172, 42  Ml. 

(nicht  162, 17  M. ,  wie  in  voriger  Nr.  irrthümlich  angegeben  ist)  gegen 
155,04  Meilen  im  Jahre  1866. 

Ausserdem  wurden  noch,  soweit  uns  bekanut  geworden8,  in  1867 
eröffnet:  Die  Mannheim- Ludwigsbafener  Rheinbrücke  (0,44  M.)  am  25. 

8  Der  geschäftsfühieiiden  Direction  des  Vereins  sind  folgende  Eröffnun¬ 
gen  nicht  mitgetheilt  worden:  Teplitz-Dux,  Hirschberg-Dittersbach,  Hassel- 
St.  Ingbert,  Oldenburg-Heppens,  Berlin-Gusow,  Danzig-Neufahrwasser,  Bar- 
teustein-Rasteuburg,  Mechernich-Call,  Essen-Wattenscheid,  Venlo-Kempen. 


März  für  Güterverkehr  und  am  10  August  für  den  Personenverkehr, 
die  bereits  am  27.  December  1866  für  den  Güterverkehr  eröffnete  2)ls 
Meilen  lange  Strecke  der  Hessischen  Ludwigsbahn  von  Monsheim 
nach  Alzey  am  18.  April  für  den  Personenverkehr,  am  21.  Juni  eine 
Kohlenbahu  vom  Böhmischen  Westbahnbofe  Pilsen  nach  den  Berg¬ 
werken  des  Grubenbesitzers  Hvra,  im  Juni  die  Hamburger  Pferde¬ 
bahn  nach  ßarmbeck  (0,4492  M.j,  am  1.  September  die  Verbindungs¬ 
bahn  (Kohlenbahn)  zwischen  dem  Bahnhofe  und  der  Kohlenhalde  der 
ärarialischen  Grube  St.  Ingbert  (Pfälzische  Eisenb.),  die  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn -Gesellschaft  gehörige  1580°  lange  Hochfeld¬ 
bahn  (Duisburg-Rheinhausen)  für  den  Güterverkehr  und  am  15.  De¬ 
cember  die  1,25  M.  lange  Strecke  der  Rheinischen  Eisenbahn  von 
Essen  nach  Wattenscheid  für  den  Güterverkehr 


Brasilianische  Eisenbahnen.  * 

Es  war  vor  ungefähr  12  Jahren,  als  der  unternehmende  Rio  Gran- 
denser  Ireneo  Evangelista  de  Souza,  heute  Baron  von  Maua’,  die 
Hauptstadt  des  Reiches  mit  dem  Plan  einer  Eisenbahn  überraschte, 
die  er  aus  eigenen  Mitteln  zwischen  dem  Hafen  Maua’,  in  der  Bai  von 
Rio  de  Janeiro,  nach  dem  Fusse  des  Gebirges  von  Petropolis  füh¬ 
ren  wollte.  Die  von  ihm  gebildete  Gesellschaft  übernahm  den  Bau 
der  Bahn  ohne  Zinsengarantie  von  Seiten  der  Regierung,  von  der  sie 
nicht  die  geringste  Hülfe  empfing  und  sie  auch  nicht  brauchte,  da  sie 
sich  von  Anfang  an  brillant  rentirt  hat.  Sie  hat  eine  Länge  von  17,5 
Kilometern  und  dient  zum  Transport  der  Erzeugnisse,  welche  auf  der 
Fahrstrasse  „Union  e  Industria‘‘  versandt  werden,  mit  welcher  sie 
durch  die  sogenannte  „Serra-Strasse“  von  Petropolis  verbunden  ist, 
die  ebenfalls  ein  sehr  gut  ausgeführtes,  kostspieliges  Werk  ist.  Die 
durchschnittliche  Einnahme  der  Maua’-Bahn  beträgt  550  Contos  de 
Reis,  ihre  Ausgaben  belaufen  sich  nur  auf  300  Contos  de  Reis,  so  dass 
die  Actionäre  des  Unternehmens  ein  vortreffliches  Geschäft  gemacht 
haben.  Am  wichtigsten  wird  die  Bahn  aber  dadurch,  dass  sie  den 
Anstoss  zu  allen  anderen  ähnlichen  Unternehmungen  gab,  die  in  Bra¬ 
silien  ins  Leben  traten. 

Nachdem  dieser  gegeben  war ,  entstand  bald  ein  grossartiges 
Project,  welches,  wie  man  sagt,  im  Kopfe  seiner  Majestät  des  Kaisers 
entsprungen,  hauptsächlich  von  den  Gebrüdern  Ottoni  ausgearbeitet 
wurde.  Es  ist  das  der  grossartigen  Pedro  II. -Bahn,  welche  die  Pro¬ 
vinzen  Rio  de  Janeiro,  St.  Paulo  und  Minas  durchschneiden 
und  verbinden  soll  und  für  die  mau  eine  spätere  Verlängerung  durch 
Goyaz  und  Matto  Grosso  projectirt,  bis  zu  dem  schiffbaren  Theile 
des  Tocantins,  wodurch  das  Stromgebiet  des  Amazonas  in  directe 
Verbindung  mit  dev  Hauptstadt  des  Reiches  und  mit  den  Südprovin¬ 
zen  treten  soll;  fürwahr  ein  gewaltiges  Project,  welches  Brasilien 
eine  reiche  Zukunft  eröffnen  würde.  Dieser  grossartige  Plan  ist  bis 
jetzt  zur  Station  Commerino  am  linken  Ufer  des  Parahyba 
durchgeführt;  die  erste  Sectiou  zwischen  der  Residenz  undBelem, 
in  ebener  Fläche,  hat  eine  Länge  von  62, 7  Kilom.;  die  zweite,  welche 
ein  steiles  Gebirge  übersteigt,  ist  ein  bewunderungswürdiges  Werk, 
sowohl  wegen  der  Menge  der  Tunnels,  wie  wegen  zahlreicher  Durch¬ 
stiche  und  Auftragungen;  diese  Section  ist  38,4  Kilom.  lang.  Die 
dritte  Section,  die  am  Parahyba  entlang  geht,  wird  bis  zum  Porto 
novo  de  Cunha  151, 7  Kilom.  lang,  doch  sind  erst  28, 4  Kilometer  dem 
Verkehr  übergeben.  Die  vierte  Section,  die  von  Parahyba  aufwärts 
geht,  wird  154, 7  Kilom.  lang,  bis  Cachoeira;  sie  ist  noch  nicht  lu 
Angriff  genommen,  doch  sind  die  Pläne  bereits  gebilligt.  Der  öffent¬ 
lichen  Benutzung  sind  bereits  167, 3  Kilom.  übergeben,  deren  Kosten  ca. 
27000  Contos  de  Reis  betrugen.  Die  Bahn  wurde,  unter  dem  Einflüsse 
der  Gebrüder  Ottoni,  von  einer  Brasilianischen  Gesellschatt  angelegt, 
deren  Capital  (38  000  Contos)  von  der  Regierung  mit  7%  Zinsen  ver¬ 
bürgt  wurde.  Der  bisherige  jährliche  Ertrag  ist  im  Durchschnitte 
1200  Contos,  die  Ausgaben  mit  Unterhaltung  der  Bahn  betragen  un¬ 
gefähr  800  Contos  de  Reis.  Seit  einiger  Zeit  ist  diese  wichtige  Bahn 
Staatsunternehmen  und  man  beabsichtigt,  ausser  der  oben  be¬ 
sprochenen  Verlängerung,  eine  andere  bis  zum  Becken  des  S.  Fran¬ 
cisco,  für  die  die  Vorarbeiten  bereits  gemacht  werden. 

Auch  die  Provinz  Bahia  besitzt  bereits  eine  Eisenbahn,  deien 
Anlage  jedoch  keine  gute  Speculation  war;  sie  beginnt  bei  der  Stadt 
Bahia  und  ist  bestimmt,  die  Provinz  bis  zum  S.  Francisco  zu  durch¬ 
schneiden.  Das  Unternehmen  gehört  einer  Englischen  Gesellschaft 
an  der  die  Regierung  7%  Zinsen  von  dem  Anlagekapital  von  2  Milt. 
Pfd.  Sterl.  verbürgte ,  doch  ist  dieses  Capital,  welches  für  die  ganze 
Ausdehnung  der  Balm  bestimmt  war,  bereits  mit  dem  183, 5  Kilometei 
langen  Theile  derselben  von  Bahia  bis  Alagoinhas  verausgabt 
worden.  Die  Rentabilitätsverhä.ltnisse  sind  traurig;  die  Bahn  bringt 
ungefähr  250  Contos  de  Reis  ein  und  kostet  jährlich  350  Contos  de 
Reis. 

*  Wir  müssen  die  Verantwortung  für  die  Angaben  über  Namen  und  über 
Längen  der  erwähnten  Eisenbahnen  unserer  Quelle,  dem  Globus,  überlassen, 
welcher  den  Aufsatz  der  in  Porto  Aliegre  erscheinenden  Zeitung  wie  wir  an¬ 
nehmen  dürfen,  entnommen  hat.  Dle  Redactiou. 
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Die  Pernambuko-Bahn  ist  rentabler;  sie  beginnt  im  Hafen 
von  Recife  und  ist  bestimmt,  diese  Hauptstadt  mit  dem  Innern  bis 
zum  S.  Francisco  in  Verbindung  zu  setzen.  Auch  dieses  Unter¬ 
nehmen  gehört  einer  Englischen  Gesellschaft,  deren  Capital  (1200000 
Pfd.  St.)  von  der  Regierung  mit  7%  Zinsen  garantirt  ist;  doch  ist 
dieser  Capitalfonds  durch  den  bereits  fertigen  Theil  der  Bahn  auf¬ 
gezehrt. 

Dieser  fertige  Theil  geht  von  Cinco  Pontas  in  der  Nähe  der 
Hauptstadt  bis  zur  Station  Una  am  Ufer  des  gleichnamigen  Flus¬ 
ses  und  hat  eine  Länge  von  126, 9  Kilometer;  die  durchschnittliche 
jährliche  Einnahme  beträgt  450  Contos  de  Reis,  die  Ausgabe  300 
Contos  de  Reis.  Der  Verkehr  auf  dieser  Bahn  ist  im  Steigen  begrif¬ 
fen  und  hat  Aussicht  für  die  Zukunft. 

Die  fünfte  Bahn  Brasiliens  ist  die  von  St.  Paulo,  die  sich  einstens 
sehr  gut  rentiren  wird.  Sie  geht  von  Santo s  nach  Jundiahy  und 
hat  139  Kilom.  Länge,  die  am  16.  Februar  dieses  Jahres  (1867)  dem 
Verkehre  übergeben  wurden.  Die  Bahn  ist  Eigenthum  einer  Engli¬ 
schen  Gesellschaft,  deren  Aulagecapital  von  2700000  Pfd.  St.  von  der 
Regierung  mit  7%  garantirt  ist.  Man  gedenkt  die  Bahn  bis  Camp i- 
nas  zu  verlängern. 

Auch  die  Provinz  Rio  de  Janeiro  hat  eine  Bahn  für  den  Verkehr 
des  Innern;  es  ist  die  von  Cantagallo,  welche  in  Villa  Nova 
beginnt,  wo  die  Dampfschiffe  des  Flusses  Macacu  anlegen,  und  bis 
Neu-Freiburg  gehen  soll,  mit  einer  Länge  von  98, 2  Kilom.  Dieselbe 
gehört  einer  Brasilianischen  Gesellschaft,  deren  Capital  von  der  Pro¬ 
vinzialregierung  mit  7%  Zinsen  gesichert  wird.  Die  mittlere  Ein¬ 
nahme  (per  Jahr)  beträgt  200  Contos  de  Reis,  die  Ausgabe  180  Con¬ 
tos  de  Reis. 


Diese  sechs  Bahnen  sind  die  einzigen,  die  Brasilien  bis  jetzt  be¬ 
sitzt;  dieselben  durchschneiden  folgende  Strecken:  Dom  Pedro  II. 
174,3  Kilom.,  S.  Paulo  139  Kilom.,  Bahia  123, s  Kilom.,  Pernambuko 
124,9  Kilom.,  Cantagallo  49,,  Kilom.,  Maua’  17, 5  Kilom.  Total  601, 3 
Kilom.  Das  öcouomische  Gesammtverhältniss  ist  folgendes:  Total, 
einnahme  2650  Contos  de  Reis,  Totalausgabe  1930  Contos  de  Reis 
Ueberschuss  720  Contos  de  Reis. 

Ausser  der  Maua’-Bahn  befindet  sich  keine  Brasilianische  Bahn 
in  guten  Rentabilitätsverhältnissen,  doch  thut  das  nichts,  denn  die 
Bahnen  sind  vorhanden,  der  Verkehr  beginnt  sich  durch  dieselben  zu 
heben  und  in  einigen  Jahren  werden  sich  alle  rentiren. 

Brasilien,  so  bemerkt  die  „Deutsche  Zeitung“  in  Porto  Allegre 
ganz  richtig,  gebraucht  vor  allem  Verkehrsmittel  und  muss  das  System 
der  Nordamericaner  befolgen,  die  Eisenbahnen  bauen,  um  den  Ver¬ 
kehr  herbeizuziehen,  nicht  aber  mit  dem  Baue  warten,  bis  der  Verkehr 
so  bedeutend  ist,  dass  er  ausgebeutet  werden  kann. 

Vorlagen  und  Contracte  zum  Bau  neuer  Eisenbahnen  sind  in 
grosser  Menge  vorhanden ;  in  den  Provinzen  Ceara’,  Parahyba,  Per- 
uambuko,  Bahia  und  St.  Paulo  sind  bereits  Contracte  zum  Bau  ande¬ 
rer  Bahnen  abgeschlossen,  und  auch  Rio  Grande  ist  mit  drei  Projec- 
ten  bedacht  worden.  Das  erste  ist  die  Bahn  von  Porto  Alegre  nach 
Santa  Catharina,  deren  Contract  bereits  in  den  Kammern  in  Discus- 
sion  ist;  die  zweite  Bahn,  für  die  das  Privilegium  bereits  zugestaudeu 
und  die  Vorarbeiten  iu  vollem  Gange  sind,  ist  die  von  Rio  Grande  und 
Pelotas  nach  den  Kohlenminen  von  Candiota  und  Bage ;  die  dritte 
endlich  ist  die  Bahn  von  Porto  Allegre  nach  S.  Leopoldo  und  Ham¬ 
burger  Berg,  die  später  durch  die  Colonien  verlängert  und  nach  dem 
Innern  geführt  werden  soll. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

*  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  In  der  General¬ 
versammlung  der  Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahn- Gesellschaft  am  21. 
November  d.  J.  wurde  beschlossen,  dass  die  dem  Verwaltungsrathe  in 
d  m  Gesellschafts-Statute  zugewiesenen  Functionen  eines  betriebs- 
hitenden  Organs  einer  collegialiseh  organisirten  Direction  zu 
übertragen  seien.  Die  Wirksamkeit  der  zu  diesem  Zweck  eingesetz¬ 
ten  Direction,  welche  vorläufig  aus  3  Mitgliedern  besteht,  hat  am  31. 
December  v.  J.  begonnen. 

Das  Domicil  der  Gesellschaft  und  der  Sitz  ihrer  Verwaltung  ist 
Görlitz. 

Die  Betriebseröffnung  der  Bahn,  welche  von  Berlin  über  Cottbus 
nach  Görlitz  führt  und  27, 9S  Meilen  lang  ist,  hat  am  31.  December  v.  J. 
iu  ihrer  ganzen  Ausdehnung  stattgefunden. 

Dem  Anträge  der  Direction  der  Berlin-Görlitze r  Eisen  - 
bahn-Gesellschaftzu  Görlitz,  in  den  Verein  Deutscher  Eisen¬ 
baun- Verwaltungen  aufgenommen  zu  werden,  ist  (da  nach  §  2  des 
Vereins  Statuts  die  Theilnahme-Berechtigung  dieser  Verwaltung  am 
Vereine  unzweifelhaft  ist)  von  der  geschäftsführenden  Direction  ent¬ 
sprochen  unter  Vorbehalt  der  nach  §  2  alin.  3  des  Vereins -Statuts 
erforderlichen  Genehmigung  der  Generalversammlung  bei  dem  näch¬ 
sten  Zusammentritte  derselben. 

^Braunschweigische Staatsbahnen.  (Aenderung  derFirma.) 
In  Veranlassung  der  durch  die  Verfassung  des  Norddeutschen  Bun¬ 
des  im  Post-  und  Telegraphenwesen  eingeführten  Aenderungen  ist 
der  Herzog! Braunschweig. -Lüneburg.  Eisenbahn-  und  Post-Direction 
vom  1.  Januar  1868  der  Titel : 

„Herzoglich  Braunschweig-Lüneburgische  General-Direetion  der 

Eisenbahnen“ 

beigelegt  worden. 

Projecte  und  hau. 

*  Ueber  die  beste  Art  der  Beschaffung  des  zum  Eisenbahn¬ 
bau  nöthigen  Capitals  durch  General-Entreprise.  Sehr  beher- 
zigeuswerth  erscheint  uns  folgende  Ausführung  des  Erbauers  der 
Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn,  Herrn  Baurath  Plessner,  über  die 
beste  Art  der  Geldbeschaffung  für  Eisenbahnbauten,  welche  er  auf 
die  von  ihm  projectirte  Märkische  Nordbahn  angewendet  wissen 
will,  während  er  die  jetzige  Art  der  Geldbeschaffung  (Theilung  in 
Stamm-  und  Stamm-Prioritäts-Actien  mit  der  in  der  Regel  in  ihrem 
Gefolge  erscheinenden  Entwerthung  der  ersteren)  als  eine  unvolks- 
wirthschaftliche,  den  Credit  für  alle  Eisenbahnuuternehmungen  er¬ 
schütternde  bezeichnet. 

Nur  Leute,  welche  sowohl  dem  Bau  als  Betriebe  nahe  stehen  und 
die  gegen  einen  angemessenenUnternehmergewinn  ihre  Erfahrungen, 
ihre  A:beitskraft  und  ihr  Vermögen,  verbunden  mit  dem  erheblichen 
Risico,  derartiger  Unternehmungen  einsetzen,  haben  unter  Anlehnung 
an  das  grosse  Capital  den  Beruf  den  noch  fehlenden  Theil  unserer 


|  Eisenbahnen  zu  schaffen,  nicht  aber  Solche,  die  nur  ihren  in  Finanz¬ 
kreisen  volltönenden  Namen  einsetzen,  das  Unternehmen  durch  die 
Agiotage  ausbeuten  und  dann  seinem  Schicksal  überlassen,  ebenso¬ 
wenig  wie  Solche,  welche  blos  an  die  neuen  Unternehmungen  herau- 
treten,  um  eine  bequeme  Versorgung  in  den  Verwaltungs-Vorständen 
zu  finden. 

Da  nun  der  frühere  Weg  der  einfachen  Anrufung  des  Capitals 
zur  Actienzeichnung  bei  den  dürftigen  Linien,  welche  uns  noch  zu 
bauen  erübrigen,  nicht  mehr  Erfolg  hat,  so  muss  allerdings  die 
General-Entreprise  an  ihre  Stelle  treten,  aber  am  besten  in 
Gestalt  eines  Consortiums,  welches  die  Erschaffung  von 
Eisenbahnen  zu  seinem  ausschliesslichen  Beruf  gewählt  hat  und  ihm 
ihre  geistigen  und  finanziellen  Kräfte  nicht  nur  im  Augenblicke  der 
Erzeugung  leiht,  sondern  das  neue  Unternehmen  auch  in  seinen 
Jugeudjahreu  leitend  uud  theilnehmend  begleitet.  —  Baumeister, 
Bau-Unternehmer,  Fabricanten  von  Schienen,  Schwel¬ 
len,  Locomotiven  und  Wagen  verbunden  zu  einem  star¬ 
ken  Verein  sind  die  Berufenen  für  die  Auffindung  uud 
Ausführung  der  noch  fehlenden  Eisenbahnen. 

Ganz  besonders  müssen  diese  Bahnen  mit  Benutzung  aller  Er¬ 
fahrungen  im  Fache  und  der  alleräussersten  Sparsamkeit  gebaut 
werden.  Es  sind  ja  fast  alles  Bedürfnissbahneu,  welche  die  Aufgabe 
haben,  zunächst  Denjenigen,  welche  ihnen  ihre  Mittel  anvertraut, 
mindestens  die  gewöhnlichen  Zinsen  zu  schaffen  und  nach  diesem 
erst  daran  denken  können,  sich  stattlicher  ausrüsten  zu  dürfen. 

*  Thüringische  Eisenbahn.  (Emission  von  Stammactien 
Litt.  B.)  Die  Thüringische  Eisenbahn-Geschaft  emittirt  auf  Grund 
des  am  25.  Juli  1866  Allerh.  bestätigten  Nachtrags  ihrer  Statuten 
4  611000  Thlr.  garantirte  Stammactien  Litt.  B.  Diese  Emission  er¬ 
folgt  in  Interimsscheinen,  welche  für  je  10  Actien,  je  5  Actien,  oder  * 
je  Eine  Actie  a  100  Thlr.  Nominalbetrag  auf  den  Inhaber  ausgestellt 
und  worauf  40  Procent  des  Nominalbetrags  mit  Zinsgenuss  vom  1.  Ja¬ 
nuar  1868  ab  einzuzahlen  sind.  Die  Actien  werden  am  8.  u.  9.  Januar 
in  Frankfurt  a./M.,  Berlin,  Köln,  Leipzig,  Erfurt,  Langensalza,  Mühl¬ 
hausen,  Gotha  und  Hamburg  zum  Course  von  8572%  zur  öffentlichen 
Subscription  aufgelegt  werden.  Der  Ertrag  dieser  Actien-Emission 
ist  zum  Bau  der  Bahn  von  Gotha  nach  L  einefe lde  (Gotha-Göt- 
tingeu)  bestimmt.  Diese  Bahn  wird  künftig  ein  Mittelglied  der 
grossen  Handelsstrasse  eines  Theils  des  südlichen  Deutschlands  und 
der  Schweiz  nach  Bremen  und  Hamburg  bilden  und  die  industriellen 
Kreise  Langensalza,  Mühlhausen  und  Heiligenstadt,  welche  eine  Be¬ 
völkerung  von  4500 — 6000  Menschen  per  Quadratmeile  haben,  durch¬ 
schneiden.  Die  Bahn  hat  also  auf  einen  bedeutenden  Local-  und 
internationalen  Verkehr  zu  rechnen.  Sie  führt  von  Göttingen  über 
Heiligenstadt,  Mühlhausen  und  Langensalza  nach  Gotha,  wo  sie  sich 
der  Thüringischen  Bahn  anschliesseu  wird;  sie  wird  ferner  Anschlüsse 
au  die  Halle-Nordhausen-Casseler,  die  Hannoversche  Süd-  uud  Werra¬ 
bahn  haben  uud  darf  also  eines  bedeutenden  Verkehrszuflusses  von 
mehreren  Seiten  gewiss  sein.  Das  Anlagecapital  setzt  sich  aus  obigen 
4  611 000  Thlr.,  ferner  aus  50  000  Thlr.  Actien,  welche  die  Stadt  Gotha, 
und  500000  Thlr.,  welche  die  Städte  Langensalza  und  Mühlhausen 
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al  pari  übernommen  haben,  zusammen,  für  letztere  ist  aut  eine  Zins- 
Garantie  verzichtet  worden.  Zur  Deckung  des  den  Betrag  von 
435  000  Thlr.  entstehenden  Coursverlustes  wird  die  Staatscasse  aus 
den  Beständen  des  Dispositionsfonds  der  Eisenbahn  -  Verwaltung 
132000  Thlr.  beitragen.  Die  Bahn  wird  ca.  14 V2  Meilen  lang  werden 
und  also  pr.  Meile  ca.  355  000  Thlr.  Anlagecapital  erfordern.  Aus 
diesen  Data  ist  ersichtlich,  dass  die  in  Bede  stehenden  Actien,  neben 
ihrer  unbedingten  staatlichen  Zinsgarantie  von  4%  die  bestimmte 
Aussicht  auf  eine  Dividende  haben,  ln  dieser  Beziehung  bemerken 
wir,  dass  wenn  der  Beinertrag  4%  des  gesammten  Anlagecapitals 
übersteigt,  so  wird  der  überschiessende  Betrag,  soweit  er  nicht  aut' 
die  Betheiligung  der  Städte  Mühlhausen  und  Langensalza  entfällt 
dergestalt  vertheilt,  dass  zunächst  a)  aus  demselben'  die  zu  der  Ver¬ 
zinsung  bis  auf  Höhe  von  4%  per  anno  geleistetenZusciiüsse  erstattet 
werden,  b)  sodann  den  neuen  Stammactien  1%  (das  fünfte)  gewährt 
wird,  uud  e)  der  weitere  Ueberschuss  von  5%  zu  einem  Dritttheil  den 
Staatsregier ungeu,  zu  einem  Dritttheil  den  Stammactien  des  alten  Un¬ 
ternehmens  und  zu  einem  Dritttheil  Actien  für  das  neue  Unternehmen 
zuniessen  soll.  Die  mit  den  Actien  Litt.  B  auszureichenden  Dividen¬ 
denscheine  werden  mit  dem  Garantiecontrollzeiehen  des  Staats  ver¬ 
sehen.  Die  Staatsgarantie  hört  auf,  nachdem  die  neue  Bahn  zehn 
Jahre  nach  einander  einen  Beinertrag  gegeben  haben  wird,  welcher 
zur  erforderlichen  Verzinsung  des  Anlagecapital  auf  4%  ausreicht. 
Die  Lewinnantheilsberechtigung  der  Staatsregierungen  au  dem  Bein¬ 
ertrage  der  neuen  Bahn  über  5%  des  Anlagecapitals  bleibt  jedoch 
auch  nach  dem  Erloschen  der  Zinsgarantie  bestehen.  —  Die  erste 
Einzahlung  ist  mit  40%  festgesetzt,  eine  weitere  Einzahlung  von  20% 
findet  vor  dem  1.  Januar  1869  nicht  statt,  die  letzten  Einzahlungen 
von  je  20%  sollen  nicht  vor  dem  1.  Mai  und  1.  September  1869  einge¬ 
fordert  werden.  Hieraus  ergiebt  sich  für  die.  Subscribenten  der  be¬ 
sondere  Vortheil,  dass  ihre  erste  Einzahlung  auf  dieses  mit  Staats- 
garantie  versehene  Effect  dem  wirklichen  Betrage  nach,  bis  die  weitere 
Einzahlung,  resp.  Vollzahlung  erfolgt,  mit  mehr  als  6%  per  anno  ver 
zinst  wird. 

Saarbrücken-Saargemünd.  Die  Erdarbeiten  und  Kunstbauten 
der  in  Lemassheit  des  Staatsvertrages  zwischen  Preussen  und  Frank¬ 
reich  vom  18.  Juli  v.  J.  (vgl.  No.  48  S.  663  vor.  Jahrg.)  auszuführenden 
Eisenbahn  von  Saarbrücken  nach  Saargemünd,  für  welche  Franzö- 
sischerseits  die  Ostbahn -Gesellschaft  conzessionirt  ist,  sind  Preussi- 
scherseits  im  Monate  November  v.  J.  verdungen  und  zum  Theil  schon 
in  Angnü  genommen  worden.  Die  Bahn,  zu  deren  Behufe  die  Saar 
aut  der  Grenze  beider  Staaten  uberbruckt  werden  soll,  soll  innerhalb 
drei  Jahren  vollendet  und  zunächst  eingeleisig  gebaut  werden,  doch 
w  !TfrWerb  aUJ  nachträgliche  Legun  g  eines  zweiten  Geleises 
*n  Ä  Pr°ject>rte  Schienenweg  schliesst  sich  in  Saargemünd 

an  die  Französische  Lime  Saargemünd-Bitsch-Hagenau  und  wird  den 
jetzigen  Schienenweg  nach  Strassburg  von  37, ,  Meilen  auf  20  ,  Meilen 

Äa  Verkehr  nach  dem  E.sase  und  der  l“  »e“ 

bedeutend  erleichtern.  (Pr  gt  ^nz  ^ 

©  Pfälzische  Nordbahnen.  Nachdem  die  Concession  zum  Bau 
der  AJsenz-Bahn  ertheiltist,  wird  die  Verwaltung  der  Pfälzischen 
Nordbahn  in  einer  am  3.  Febr.  zu  Ludwigshafen  abzuhaltenden, 
ausserordeuthehen  Generalversammlung  den  Antrag  stellen,  das  Bau- 
und  Einrichtungseapital  der  Gesellschaft  behufs  Ausführung  der 
Alsenz-Bahn  um  i  700  000  fl.  zu  erhöhen.  (S.  Off.  Bekm.  S.  19.)  * 

Warschau -Wiener  Eisenbahn.  Die  am  4.  Januar  abgehaltene 
Generalversammlung  der  Warschau -Wiener.  Eisenbahngesell- 
sehaft  genehmigte  einstimmig  die  Ausgabe  von  1  360  000  Bubel  Prio¬ 
ritäten  oder  Stammactien  zur  Beschaffung  der  Geldmittel  für  den  Bau 
der  Zweigbahu-Czenstochau-Herby,  durch  welche  der  Wee 
von  Breslau  nach  Warschau  um  15Meilen  verkürzt  wird.  (Bei  Schluss 
der  Nummer  ging  noch  offieieller  Bericht  über  diese  Beschlüsse  ein 
weichen  wir  erst  m  nächster  Nummer  mittheilen  können.) 

Am  22.  Januar  wird  daun  die  Generalversammlung  der  Opnelu- 
Tirnowitzer  Elsenbahngesellschaft  über  die  genannte  projectirte 
Verbindung  der  Kechte- Oderuferbahn  mit  der  Warschau -Wiener 
Eisenbahn,  soweit  solche  von  ersterer  ausgeführt  werden  soll  (Zwei°-- 
oahn  von  einem  Puncte  der  Bechte -Oderuferbahn  zwischen  Kolo- 
nowska  und  Creuzburg  nach  Herbe),  bis  zu  welchem  Puncte  die 

c/ensSStfkrraba^  ^  ei'Wähnt  den  Weitei'bau  bis 

#  Eisenbahn  -  Betrieb. 

7  •  Magdeburg- Halberstädter  Eisenbahn.  Die  Eröffnung  der 

ESeb,»°mrndUF'  “ach  «»1‘eoBedt  „i,  der  ZwisckeStfo» 
ri  U  dfeoif  n  Per3?aeQ-.  Guter-  und  Gepäckverkehr  hat  am  7 

PId Jeder Klctao“™7: 


r'r  p“UDg  zum§  22  Nr.  2  Abschnitt  B  des  Betriebs- 
<be  Pl'eussischen  Staats-  und  unter  Staats- Verwaltung 

dStpllfron116“,70?  3'  Se,Ptember  !865  wird  aufgehoben.  An 
cleien  otelle  tritt  folgende  Zusatzbestimmung: 

j  VDer  ^.arif  bezeichnet  diejenigen  Güter,  deren  Transport  die  Eisenbahn- 
;  Verwaltung  bei  Anwendung  einer  ermässigten  Tarifclasse  in  unbedeckten 
Wagen  zu  bewirken  befugt  ist,  und  giebt  der  Absender  sein  Einverständnis 
mit  dieser  Beförderungsart  zu  erkennen,  falls  er  nicht  bei  der  Aufgabe 
durch  schriftlichen  Vermerk  auf  dem  Frachtbriefe  die  Beförderung  des  be- 
i  treffenden  Gutes  in  bedeckt  gebauten  oder  mit  Decklakeo  ver- 
sehenen  Wagen  verlangt.  In  diesem  Falle  sind  die  in  dem 
Tarife  naher  testgestellten  Zuschlaggebühren  in  Ansatz  zu 
bringe  n. 

r,...F™,wird  au%eboben  hie  Bestimmung  in  Alin.  I  S  29  dp«? 

der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn.  An  deren 
otelle  tritt  folgende  Bestimmung: 

„Die  Eisenbahn  ist  befugt,  den  Transport  der  Güter  der  ermässigten  Clas- 
sen  und  der  Special-Tarife  in  unbedeckten  Wagen  zu  bewirken. 

Für  Güter  der  ermässigten  Classen  und  der  Special-Tarife,  deren  Beför¬ 
derung  von  dem  Versender  in  bedeckten  oder  in  offenen,  mit  Decklaken 
versehenen  Wagen  verlangt  wird  (Zusatz  zu  §  22  Nr.  2  Abschnitt  B  des 
Betriebs-Reglements),  ist  in  ersterem  Falle  ein  Frachtzuschlag  von  33  73% 
in  letzterem  Falle,  neben  der  gewöhnlichen  Fracht  eine  Miethe  zu  erheben’ 
welche  für  jede  angefangene  25  Meilen  der  Beförderungsstrecke  15  Ser’ 
pro  Decke  beträgt.“  •  & 

Die  Verwendung  eigener  Decken  bleibt  den  Versendern  auch 
ferner  gestattet. 

Ausland. 

D.  —  Die  Warschau-Terespoler  Eisenbahn  ist  (wie  bereits  in 
No  39  gemeldet)  seit  dem  16./28.  September  in  ihrer  ganzen  Länge 
eröffnet.  Die  Stationen  derselben  sind : 

Praga  (Vorstadt  von  Warschau)  Siedlec . 84  Werst 

Milosna . 17  Werst  Miendzyrzec  .  .  .  136 

Dembe  Welke ...  25  „  Bjala . 159 

Mmsk . 35  „  Chotylow  ...  174 

Mrozy . 52  „  Terespol  ....  192 

Kotun . 70  „ 

T  ^,D.ie  Pahi’preise  zwischen  Warschau  und  Terespol  sind  folgende 
I.  CI.  5  Bbl.  76  Kop.,  II.  CI.  4  Bbl.  32  Kop„  HI.  CI.  2  Rbl.  40  Kop. 

Technisches. 


Äbf.  von  Frose 
„  „  Ermsleben 

Ank.  in  Ballenstedt 
Abf.  von  Ballenstedt 
„  „  Ermsleben 

Auk.  in  Frose  .  . 


10-  —  Vrm.  5.  35  Nchm. 

10.  25  „  6.  -  „ 

10.  35  „  6.  25  Abds. 

8.  30  Mgs.  3.  15  Nchm 

8.  50  „  3.  35  „ 

9.  10  Vrm.  3.  55  ” 

dieser  H^deh3tMetSiSCh;ifÄrkiS^e  Eiae*bahn.  Die  Kgl.  Direction 
«lassen  “term  30'  December  1867  folgende  Bekanntmachung 


K  —  Eer  Dau  des  neuen  Central-Güterbahnhofes  zu  Stettin. 
Der  im  Jahre  1843  in  ziemlich  knappen  Verhältnissen  erbaute  Bahn- 
nof  zu  Stettin  hatte  schon  seit  langer  Zeit  nicht  mehr  dem  stetig 
wachsenden  Verkehre  genügen  können,  und  obgleich  mehrfache  Er- 
Weiterungen  ihm  eine  bedeutende,  aber  auch  in  Folge  der  ungünstigen 
Lage  höchst  unbequeme  Länge  ertheilt  hatten,  machte  sich  doch 
obiger  Uebelstand  immer  wieder  von  Neuem  geltend.  Dazu  kam,  dass 
die  eigenthumliche  Lage  des  Bahnhofes  es  bei  der  Einführung  der 
Stettin-btargarder  Bahn  nicht  gestattet  hatte,  eine  Durchgangsstation 
nerzustelleu ;  vielmehr  mussten,  um  von  der  Berliner  nach  derStar- 
faFd erstrecke  übergesetzt  zu  werden,  sämmtliche  Züge  in  rechtem 
D  inkel  abbiegen  und  zu  dem  Ende  in  einer  Durchcurve  3  verschie¬ 
dene  Bewegungen  nach  vorwärts  und  rückwärts  machen,  wodurch 
nicht  nur  grosser  Aufenthalt  verursacht,  sondern  auch  der  Betrieb 
bedeutend  gefährdet  wurde.  Der  Anschluss  der  Vorp  ommerschen 
a  ^abre  1862  machte  das  Bedürfniss  nach  gründlicher 

Abhulfe  zur  Nothwendigkeit.  Nach  langwierigen  Verhand  lungen  mit 
den  betreffenden  Behörden  wurde  schliesslich  ein  Project  genehmigt 
dessen  Ausführung  seit  dem  Frühj'ahr  1865  begonnen  ist  —  Die  be¬ 
deutenden  Verhältnisse  dieses  Unternehmens,  sowie  diedemselben 
durch  Natur  und  Menschen  entgegengesetzten  Schwierigkeiten,  recht¬ 
fertigen  wohl  eine  kurze  Darstellung  der  Hauptumrisse,  soweit  sie 
ohne  Zeichnungen  verständlich  wird. 

Der  jetzige  Bahnhof  erstreckt  sich  im  Allgemeinen  von  Süd¬ 
westen  nach  Nordosten  und  hat  durch  die  oben  angeführten  Erweite¬ 
rungen  nach  dieser  Bichtung  eine  Länge  von  550  Buthen  erhalten, 
wobei  jedoch  auf  410  Buthen  nur  2  Geleise  vorhanden  sind.  Diese, 
thens  auf  hohem  Damme,  theils  in  tiefen  Ein-  und  Anschnitten  ge¬ 
führte  Strecke  befindet  sieh  noch  dazu  in  einem  Gefälle  von  1:240. 
An  der  Nordwestseite  ist  der  Bahnhof  begrenzt  durch  sehr  hoch- 
liegende  Festungswerke,  an  der  Südostseite  theils  durch  einen  Stadt- 
theil,  die  Oberwiek,  theils  durch  die  Oder,  während  im  Nordosten  der 
Festungshafen  und  eine  vorspringende  Bastion  einen  ziemlich  festen 
Abschluss  bilden.  Die  früher  für  die  Erweiterung  aufgestellten  Pro- 
jecte  nahmen  theils  eine  Verbreiterung, also  die  Benutzung  der  Ober¬ 
wiek,  theils  eine  Verlängerung  über  den  Festungshafen  in  Aussicht, 
hatten  aber  neben  vielen  anderen  hauptsächlich  den  Mangel,  dass  sie 
mit  den  alten  Fiussübergängen  nach  Stargard  die  Kopfstation  beibe¬ 
hielten.  In  der  Beseitigung  dieses  Uebelstandes  liegt  ein  Hauptvor¬ 
zug  des  nun  in  der  Ausführung  begriffenen  Entwurfs ,  dessen  Grund¬ 
idee  folgende  ist:  Der  jetzige  Bahnhof,  dessen  Lage  gegen  die  Stadt 
eine  ziemlich  günstige  ist,  verbleibt  lediglich  dem  Personenverkehr 
und  wird  durch  Wegnahme  mehrerer  Gebäude,  namentlich  der  Güter¬ 
schuppen  geräumiger  und  übersichtlicher  gemacht,  während  eine 
Aufhöhung  seines  Planums  um  272'  eine  bedeutende  Verlängerung 


,  •  »„t-.ipn  Strecke  bewirkt  Für  den  Güterverkehr  wird  auf 

ÄfÄaärÄÄ 

Endende" alten  Bahnhofes  ausgehen/und  ^ Flüsse  gSfukrt' wmdNn, 
ahn  anschliessen. 
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nähme  scbai  bedeutende  Höhendifferenz  zwischen  dieser 

LängVü^ 

ganzen  Au.debn^v.»  P|tr.  ^«2*^ 

SSSSäHSSS 

die  Höhenverhältnisse  sich  so  ungünstig  gestalten,  dass  ur  ie 
gende  Construction  unter  den  Schienen  nur  1  buss  6  Zoll  Hohe  übrig 

bleiben. 

Hieran  schlosst  sich  unmittelbar  die  Brücke  über  die  Oder,  die 

sf  sfifs  kää 

„u.jL  Seiten  Oeffnungen  mit  fester  Ueberbruckung ,  mit  I  lagern 
von  126  Fuss  resp  168  Fuss  nach  Schwedler’s  System,  wahrend  in  der 

von  je  40  F»».  Weite  »etrennt  durch 

«inen  25  Pu.»  starten  Drebpfeiler,  f1,ni^<SJtf8"”uL  bildet 

SÜ  ”»  Uber  die  gante  Silberwiese 

SrEt' beginnt  ÄeK  “ZT.'lUo'SZ  eine,  Corve  von 
der  Mi  tedti  Silberwiese  sich  hiuziebende  Holzstrasse  ™t  einer  0 eff- 

SiÄS  ssiafts  ifrst  » 

Ueberbruckung  einer  neu  anzulegenden  Uferstrasse. 

Auch  hei  diesen  Wegeübergängen  musste  die  Höhe  der  tragenden 
The» e  ,»  f ob,  Mini mu,n8geb,aclr°erde„ ;  es  sind  von  M«* 
kante  bis  zur  Unterkante  der  Construction  nw  18  Zoll  dispombeU 
T)ie  P-anze  Länge  des  Viaducts  betragt  ca.  1090  buss.  ita  sicn  in 
seine?  unmittelblren  Nähe  viele  nur  aus  Holz  gebaute  Lagerschuppen 
zum  Theil  gefüllt  mit  leicht  brennbaren  Stoffen  befinden,  wai  es  wege 
des  Fuukenwerfens  der  Locomotiven  nöthig,  demselben  in  smne 
tanzen  Ausdehnung  eine  tunnelförmige  Ueberdeckung  aus  Eisenblech 
und  Glas  auf  einem  schmiedeeisernen  Gerippe  zu  geben,  eine  Ano  j 
nuug,  weiche  wohl  mit  Recht  Anspruch  aut  Originalität  machen  dar  . 

Es  folgt  nun  unmittelbar  und  zwar  als  Schluss  der 
Verbindungsstrecke  die  Brücke  über  die  Parnitz,  im  Ganzen  352 hiss 
lang  1  horizontal  und  in  normaler  Lage  gegen  den  Strom  deren  Em- 
thefl’ung  dieselbe  ist,  wie  bei  der  Oder.  Die  beiden  seitlichen  feste 
Brücken  haben  Träger  von  120  Fuss  Länge,  ebenfalls 
System  in  Eisen  construirt,  die  Durchlass-Oeffnungen  w  , 

Weite.  Die  Länge  der  doppelarmigen  Drehbrücke  ist  117 us  . 

Es  möchte  auf  den  ersten  Blick  scheinen,  als  ob  der  Vortheil  der 
Durchgangsstation  hier  nur  mit  sehr  bedeutenden  Opfern  für  neue 
Brückenanlagen  unter  Preisgabe  der  für  die  Stargarder  Bahn  schon 
vorhanden enen ,  erkauft  wäre*  Es  muss  jedoch  erwähnt  werden  da » 
diese  alten,  lediglich  aus  Hoiz  construirten  Brucken  sich  bereits  in 
sehr  baufälligem  Zustande  befinden,  uud  dass  einerseits  diebestungs 
behörde  an  dieser  Stelle  für  den  Massivbau  nur  unter  schweren  Be¬ 
dingungen  die  Concession  geben  wurde,  wahrend  anderseits  da 
Ministerium ,  den  in  Preussen  bestehenden  Bestimmungen  gema  , 

eine  Wiederherstellung  in  Holz  nicht  gestattet  hatte. 

Am  rechten  Parnitz-Ufer  beginnt  nun  der  neue  Central- Guter 

Bahnhof,  dessen  Körper  erst  vollständig  mittelst  E r ^  h e^ef t eilt 
piner  im  Inundationsgebiet  der  Oder  liegenden  Wiese  hergestellt 

wird.  Die  Bodenbescfaffenheit  dieser  Gegend  ladet  aHerdings  zum 
Bauen  wenig  ein,  denn  unter  einer  mächtigen  Torflage  befindet  sich 
der  sichere  Grund  erst  in  einer  Tiefe  von  durchschnittlich  ’  b  j 
stens  32'.  Der  Bahnhofskörper  erhalt  eine  Lange  von  340 'Ruthen  bei 
58  Ruthen  Breite.  Ausgedehnte  Geleiseanlagen,  bei  deren  Verb  g 


Schiebebühnen  mit  un versenkten  Geleisen,  kleine  Drehscheiben  und 
Namentlich  die  Englische  Weiche  zur  Anwendung  kommen  geräumige 
Schönnen  getrennt  für  ankommende  und  abgeheude  Guter,  grosse 
Wollnerrons  und  Viehhöfe  etc.  werden  dem  vorhandenen  wie  dem 
nocli  zu  erwartenden  Verkehr  in  jeder  Weise  Genüge  leisten. 

An  der  Ostseite  wird  ein  grosser  Canal  als  Hafen  für  See-  und 
irinHciGnViift’p  angelegt  und  gegen  den  Bahnhof  durch  eine  ca.  380 
Ruthen  lange  Futtermauer  begrenzt,  oberhalb  deren  2  Hafengeleise 
und  viPele  hydraulische  Krahne  das  Ueberladen  zwischen  den  Wag¬ 
gons  und  Schiffen  vermitteln.  Nach  der  Stadt  werden  2  Zufuhiwege 
ane-elept  deren  einer  diesen  Canal  mittelst  einer  eisernen  Drehbrücke 
von  24SEuss  Durchlassweite  überschreitet,  wahrend  der  andere  die 
alten,  nunmehr  disponibel  werdenden  Eisenbahnbrücken  der  Stargar¬ 
der  Bahn  benutzen  wird.  . 

Da  der  Güterhahnhof  und  der  ihn  fortsetzende  Damm  eine  voll- 
»tändiL  Barriere  für  das  Hochwasser  der  Oder  bilden  wurden,  war  es 
Xif  in Tr  Lewere»  eine  Fluthbrficke  anznlegen.  Die.elbe 
notQ  g,  .  .  OpflFnungen  von  72  Fuss  lichter  Weite  und  84 

Fuss  Entfernung1  voll  ^MUt^^^Mitte  der  Pfeiler  in  einer  Gesammt- 
läuge  von  1176  Fuss  unmittelbar  dem  Guterbahuhote  au  und  ist  wie 

a,UeS  vorhin  erwähnten  Brücken  mit  eisernem  Oberbau  nach  Schwed¬ 
ler’s  Svstem  construirt.  Es  verdient  jedoch  hörvorgehoben  zu  werden, 
dass  im  Vergleich  zu  andern,  unter  ähnlichen  Verhältnissen  herge- 
stellt  en  Bauwerken  sich  die  Kosten  ausserordentlich  gering  stellen, 
stellt  en  iiauwerK(Wochenblatt  des  Berliner  Architecten  Vereins.) 

Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin  (Versamml  ung  am 
10  December  1867.)  Vorsitzender:  Herr  Hagen.  Eingegangen 
10.  Dec®mT?^n^  Fi  Hunger  in  Wien  dessen  „Vergleichende 

Fa?stÄ 

%\V'IV£ 1864  von  Hauebecerne  in 
Kö\n.  Folgende  Zahlen  sind  denselben  entnommen. 


Eisenhahnlänge 
Doppelgeleisige 
Strecken  .  . 

Anlagecapital  pro 

Meüe . 

Beförderte  Personen 
do.  Güter  .  . 

Totaleinnahme  pro 

Meile . 

Totalausgabe  pro 

Meile . 

Ausgabe  in  Procen- 
ten  der  Einnahme 
Ueberschuss  pro 

Meile . 

Ueberschuss  in  % 
desAnlagecapitals 
Rente  des  Anlageca- 

pitals . 

(exclusive  Staatszu¬ 
schuss)  ..  ...  II  I  I  jn  den  Verein  aufgenommen 

F?a»ke,  sXIdler,  Et.  lieg  »ad  Kuben,  w.ederge.ablt, 

fr  —  Sieberheitsanord n ungen  in  Eiaenbahnzügen.  Die  i ieoe- 
.ten  V  erbesserungen  “^^"'ßabrier  ™d  Äc»  auf 

der  Telegraphen  der  Great -Western  iaann^be^  ^  ^  Vetbe>. 

»rungTn^ven  de»  W^r  beisnme»  u»ter.ebeiden,  giebt  natürlich 
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unsere  Quelle  nicht  an,  da  der  Zweck  ihrer  Mittheilung  hauptsächlich 
darin  besteht,  darzulegen,  dass  die  fragliche  Angelegenheit  nunmehr 
einer  endlichen  Erledigung  entgegengehen  kann.  In  jeder  Abteilung 
der  Personenwagen  ist  eine  Kurbel  zugänglich  gemacht,  welche  unter 
gewöhnlichen  Umständen  mittelst  eines  Stiftes  in  einer  bestimmttn 
T  atre  erhalten  wird.  Wird  der  Stift  herausgenommen  und  die  Kurbel 
gedreht  so  wird  ein  Contact  hergestellt,  durch  welchen  eine  Signal- 
nummer  oder  dergleichen  an  der  Aussenseite  des  Wagens  zum  Vor¬ 
schein  kommt  und  dabei  alle  Läutewerke  so  lange  tönen,  bis  vom 
Wärter  die  Kurbel,  durch  welche  das  Zeichen  gegeben  worden  ist, 
wieder  in  ihre  frühere  Lage  zuriickgebracht  wird.  Die  Verbindung 
zwischen  je  zwei  Wagen  wird  durch  eiserne  Gelenke  und  nicht  durch 
Ketten  bewerkstelligt;  ist  diese  Verbindung  unterbrochen,  so  kom¬ 
men  alle  electromagnetischen  Läutewerke  in  Thätigkeit.  Zur  Nacht¬ 
zeit  wird  beim  Fallen  des  Signalarmes  durch  Friction  ein  Gasstrom 
angezündet,  so  dass  ein  blaues  Signallicht  entsteht,  das  die  signali- 
girende  Wagenabtheilung  erkennen  lässt. 

(Dingler’s  polyt.  Journ.  183.  Bd.  S.  192.  durch  Mechanics  Magazine.) 


Literatur. 

♦Handbuch  für  specielle  Eisenbahn-Technik.  In4  Bänden. 

1.  Band:  Der  Eisenbahnbau,  mit  Ausschluss  [von  Erdarbeiten, 

Brücken-  und  Tunnelbau. 

2.  Band:  Der  Eiseubalin-Wagenbau  in  seinem  ganzen  Umfange. 

3.  Band:  Der  Locomotivbau  in  seinem  ganzen  Umfange. 

4.  Band:  Der  Betrieb  der  Eisenbahnen  mit  Signalwesen  und 

Werkstätten-Einrichtung. 

„Während  die  Französische  und  Englische  Literatur  über  Eisen¬ 
bahnbau  und  Betriebsmittel  die  ausgezeichneten  Werke  von  Per- 
donnet,  Goschler,  Couche,  Le  Chatelier,  Flachat,  Petiet 
und  Poionceau,  Clark,  Colburnetc.  aufzuweisen  hat,  besitzen 
wir  im  Deutschen  kein  einziges  dem  jetzigen  Standpuncte  des  Eisen¬ 
bahnwesens  entsprechendes  Handbuch  der  speciellen  _  Eisenbahn- 
Technik.  Und  doch  stehen  die  Deutschen  keineswegs  im  Eiseubahnbau 
den  anderen  Nationen  nach.  Das  Netz  des  Deutschen  Eisenbahn- 
Vereins  umfasst  über  3000  Meilen  und  ist  bedeutender  als  das  in 
Frankreich  und  Euglaud.  Auch  in  der  Coustruction  des  Bahuober- 
baues,  des  Eisenbahn-Wagenbaues,  in  dem  Locomotivbau  sind  wir  in 
vielen  Stücken  weiter  als  unsere  Nachbarn.  Es  ist  deshalb  sehr 
wünschenswerth,  dass  auch  bei  uns  die  bis  jetzt  in  allen  Specialitäten 
des  umfaugreichen  Faches  gemachten  Erfahrungen  und  die  bewährten 
in  verschiedenen  Zeitschriften  zerstreuten  Eisenbahubau-  uud  ße- 
triebs-Constructiouen  zusammengetragen  ,  systematisch  geordnet  und 
gründlich  bearbeitet  werden,  so  dass  angehende  Eisenbahn-  rechmker 
das  Werk  zum  Studium  benutzen  und  Andere  darin  über  die  verschie¬ 
densten  Gegenstände  der  Eisenbahn- Technik  in  fraglichen  Fällen 
stets  Rath  sich  holen  können. 


Die  Kräfte  einesEinzelnen  reichen  nicht  mehr  aus,  das  umfangreiche 
Material  zu  sichten  und  gehörig  zu  bewältigen;  es  ist  nur  möglich,  ein 
derartiges  literarisches  Unternehmen  ins  Leben  zu  rufen ,  und  allen 
Anforderungen  gemäss  gründlich  zu  bearbeiten,  wenn  eine  Anzahl 
theoretisch  uud  practisch  gebildeter  Eisenbahn-Techniker  Deutsch¬ 
lands  und  Professoren  des  Eisenbahnbaues  und  des  Maschinenwesens 
an  unsern  polytechnischen  Schulen  sich  hierzu  vereinigen  und  ein 
Jeder  einzelne  Fächer  uud  namentlich  solche  Specialitäten  über¬ 
nimmt,  worin  er  vorzugsweise  ' gewirkt  uud  Erfahrungen  gesam¬ 
melt  hat.“ 

Freudig  begrüssen  wir  deshalb  das  Programm  des  vorstehend  ge¬ 
nannten  Werkes,  welches  in  jeder  Beziehung  jenem  so  sehr  gefühlten 
Bedürfnisse  abzuhelfen  verspricht,  indem  viele  Koryphäen  der  Deut¬ 
schen  Eisenbahn-Technik  bereits  ihre  Mitwirkung  zugesagt  haben. 
Oberingpnieur  Heus  inger  von  Waldegg  in  Hannover,  von  welchem 
die  Idee  und  die  Anregung  ausgeht,  welcher  den  Plan  zu  dem  Werke 
ausgearbeitet  hatund  seine  fleissigen  umfangreichen  Sammlungen  über 
die  Literatur  der  Eisenbahn-Technik  den  Mitarbeitern  zur  Disposition 
»teilt,  wird  den  Oberbau  und  die  Einrichtungen  der  Bahnhöfe,  die 
Statistik  der  Wägen  und  Locomotiven  etc.  darstellen.  Freiherr  M.  M. 
von  Weber  Staats-Eisenbahn-Director  in  Dresden  hat  es  übernom¬ 
men,  die  Einleitung  (Geschichtliches,  Zweck  und  Bedeutung  der  Eisen¬ 
bahnen)  sowie  über  das  Eisenbahn- Signalwesen  zu  schreiben;  Pro¬ 
fessor  Baurath  Sonne  in  Stuttgart  wird  die  Einrichtungen  derUeber- 
gaugswerke,  Baurath  von  Caven  in  Hannover  die  Uebergangswerke, 
Kreuzungen  etc.,  Professor  Baurath  Mohr  in  Stuttgart  die  Traeuuug, 
besprechen,  während  Maschinen- Director  Kirchweger,  Oberma¬ 
schinenmeister  Prüssmann  und  Samman  verschiedene  Parthieen 
des  Locomotivbaues  darzustellen  übernommen  haben. 

Der  erste  Band  (Eisenbahnhau)  soll  Mitte  des  Jahres  1868,  der 
2.  Theil  (Eisenbahn-Wagenbau)  Ende  desselben  Jahres,  der  3.  und  4. 
Band  (Locomotivbau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen)  im  darauf  folgen¬ 
den  Jahre  erscheinen. 

Jeder  Band  soll  ca  40  bis  50  Bogen  in  Lexicon-Octa*  stark  wer¬ 


den  und  ca.  5ö  lithogr.  Zeichnungstafeln  in  8°  und  4°  sowie  150  bis 
200  Holzscbnittfiguren  enthalten  und  liegt  uns  bereits  ein  Probe¬ 
druck  vor. 


♦Eisenbahn-Stations- Verzeichniss  der  dem  Vereine  Deutscher  Eisen¬ 
bahn-Verwaltungen  angehörigen,  sowie  der  übrigen  im  Betriebe 
oder  Bau  befindlichen  Eisenbahnen  Europa’s  unter  Angabe  der 
Adressen  der  Eisenbahn-  und  Stations-Verwaltungen,  der  Entfer¬ 
nungen  der  Stationen  untereinander,  der  directen  Verkehrsbe¬ 
ziehungen  derselben  im  Eisenbahn -Gütertransporte,  sowie  ihrer 
geographischen  und  politischen  Lage.  Zum  practischen  Gebrauche 
für  Eisenbahn-Beamte ,  Spediteure  und  sonstige  Gewerbtreibende, 
nach  officiellen  Quellen  zusammengestelit  und  nach  Revision  Sei¬ 
tens  fast  sämmtlicher  betreffender  Eisenbahn- Verwaltungen  heraus¬ 
gegeben  von  Dr.  jur.  W.  Koch,  Redacteur  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen.  Mit  einer  (Jebersichtskarte, 
auf  welcher  die  Namen  und  Gebiete  der  einzelnen  Bahn-Verwal¬ 
tungen  in  Farbendruck  angegeben  sind  und  Barthol’s  Eisenbahn- 
Karte  Mittel-Europa’s.  Zweite  vollständig  umgearbeitete  und  ver¬ 
mehrte  Auflage.  Berlin,  1868.  Verlag  von  Barthol  &  Co.  (Preis  des 
Stations-Verzeichnisses  mit  Barthols  Karte  25  Sgr.  Preis  der  Koch- 
schen  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  und  Bahuverwaltungen 
Europas  15  Sgr. 

Endlich  sind  wir  in  der  Lag  -,  die  2.  Auflage  unseres  Eisenbahn¬ 
stations-Verzeichnisses,  dessen  Herstellung  in  Folge  der  von  den 
betreffenden  Bahnverwaltungen  noch  nach  dem  Satze  des  Werks 
gütigst  vorgenommenen  Revision  über  4  Monate  in  Anspruch  genom¬ 
men  hat,  der  Oeffentlichkeit  zu  übergeben.  Was  Bedeutung  und  In¬ 
halt  des  Werks  anlangt,  erlauben  wir  uns  auf  folgende  Stellen  des 
Vorworts  hinzuweisen: 


Das  Bedürfnis  für  eine  solche  Darstellung  des  (Europäischen 
Eisenbahnnetzes)  wird  sich  nicht  in  Abrede  stellen  lassen.  Da  die 
räumliche  Ausdehnung  und  die  Verästung  des  Europäischen  Eisen- 
Netzes  von  Jahr  zu  Jahr  in  riesigen  Progressionen  zunimmt,  so  hat 
der  Geschäftsmann  wie  der  Eisenbahn-Beamte,  der  Geograph  wie 
der  Statistiker,  ein  solches  Vade  mecum  nöthig,  um  sich  durch  dieses 
Gewirr  von  Linien  hindurchzufinden.  —  Insbesondere  soll  das  Werk¬ 
elten  aber  dem  mit  dem  Eisenbahn-Güterverkehr  betrauten  Beamten, 
wie  dem  die  Eisenbahn  als  Fracht-Anstalt  benutzenden  Publicum 
einen  zuverlässigen  Leitfaden  abgeben. )  Ohne  ein  zum  raschen^  Ge¬ 
brauche  auch  alphabetisch  geordnetes  zuverlässiges  Sta¬ 
tions-Register  wird  der  Versender  in  gar  vielen  Fällen  nicht  ein¬ 
mal  eine  der  ersten  Vorschriften  des  auf  allen  Deutschen  uud 
vielen  angrenzenden  (z.  B.  auch  auf  allen  Russischen)  Eisenbahnen 
geltenden  Güter-Reglements  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  erfüllen  können,  die  Vorschrift  nämlich,  dass  auf  dem 
Frachtbrief  bei  der  Adress- Station  der  Name  derEisen- 
bahn  angegeben  werden  soll,  an  welcher  die  Station  liegt. 
Um  zu  erfahren,  welchen  Weg  ein  Gut  am  besten  nach  der  Adressation 
einzuschlagen  hat,  genügt  freilich  noch  nicht  die  Kenutniss,  an  welcher 
Bahn  dieselbe  liegt,  der  Versender  resp.  der  ein  Gut  zum  Transport 
annehmende  Güterexpedient  muss  weiter  wissen,  ob  der  Bestimmungs¬ 
ort  mit  der  Versandt-Station  in  einem  durch  besondere  Tarife  nor- 
mirten  uud  in  welchem  Güterverkehr  steht,  um  demgemäss  (wenn  ihm 
solches  nicht  bereits  genau  bekannt  ist),  den  für  den  fraglichen  Ver¬ 
kehr  bestehenden  Gütertarif  nachzuschlagen  und  in  ihm  den  anzu¬ 
wendenden  Tarifsatz  aufzufinden.  Fehlt  es,  wie  |solches  häufig  vor¬ 
kommt,  an  einem  solchen  directen  Verkehre  resp.  Tarifsatz  zwischen 
Versandt-  und  Empfang-Station,  so  muss  sich  der  Güterexpedient  wie 
der  Geschäftsmann  darüber  orientiren,  welche  verschiedenen  Routen 
für  den  gegebenen  Fall  möglich  sind,  welche  Eisenbahnen  resp.  Ver- 
kehre  in  diese  Routen  fallen  und  welche  dieser  Routen  die  vortheil- 
hafteste  ist,  in  welcher  Beziehung  meistens  die  Lange  derselben 
maassgebend  sein  wird.  Gerade  in  solchen  Fällen  ist  eine  systema¬ 
tische  Uebersieht  der  Eisenbahn-Linien  und  Stationen  nebst  einer 
tüchtigen  Eisenbahnkarte  ganz  unentbehrlich. 

Oft  wird  es  auch  wünschenswerth  seiD,  über  die  politische  und 
geographische  Lage  einer  Station  oder  einer  Eisenbahn  sich 
lnstruireu  zu  können,  und  sowohl  die  Adressen  der  an  der  Spitze 
eines  Eisenbahn-Unternehmens  stehenden  Verwal  tung  als  auch  die 
der  Stations- Verwaltungen  etc.  in  Erfahrung  zu  bringen,  um 
bei  der  competenten  Behörde  dm  nöthigen  Schritte  in  einer  Eisen¬ 
bahn-Angelegenheit  zu  thun. 

In  all’  diesen  Richtungen  soll  meine  geographische  Stations- 
Uebersicht  ein  zuverlässiges  Hülfsmittel  abgeben,  indem  darin 
sämmtliche  Linien  und  Stationen  der  im  Betrieb  und  im 
Bau  befindlichen  Eisenbahnen  des  Vereins  D  euts  ch  er  Ei Seil¬ 
bahn  Ver  w altun ge n  sowie  die  der  angrenzenden  Halmen  Mittel- 
Europas  (die  Haupt-  und  Anschluss-Stationen  sämmtlicher  übriger 
Europäischer  Eisenbahnen)  mit  Meilenzeiger,  Angabe  des  i- 
recten  Verkehrs,  der  geographischen  und  politischen 
Lage  der  Stationen  uud  der  erwähnten  Adressen  wie  solche 
mir  von  den  betreffenden  Bahn- Verwaltungen  angegeben  worden 
sind,  aufgeführt  werden.  Ich  glaube  hiermit  die  Haupt-Elemente  zu 
geben  auf  welche  sich  die  Kenntmss  von  dem  Betriebe  der  Euro- 
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päisehen  Eisenbahnen  aufbauen  mus3,  und  für  meine  Arbeit  nicht  nur 
ein  practisehes,  sondern  auch  ein  wissenschaftliches  Interesse  in  An¬ 
spruch  nehmen  zu  dürfen.  Die  Haupt-Bedeutung  des  Werkes  finde 
ich  darin,  dass  sämmtliche  Bahnverwaltungen  Deutsch¬ 
lands,  Oesterreichs  und  der  angrenzenden  Länder  nach 
dem  vom  Verfasser  aufgestellten  Systeme  demselben  genaue  An¬ 
gaben  über  ihreVerhältnisse  gemacht  haben,  welche  un¬ 
verändert  zum  Abdruck  gebracht  und  von  den  betreffenden 
Bahnverwaltungen  nach  dem  Satze  nochmals  revidirt  worden  sind. 
Das  ganze  geographische  Stations-Verzeicbniss  enthält  somit  bis  auf 
Grossbritannien  und  Spanien  (wo  jedoch  ebenfalls  aus  zuverlässiger 
Quelle  geschöpft  wurde),  officielle  Angaben,  für  deren  Mitthei¬ 
lung  der  Verfasser  den  betreffenden  Ministerien  und  Bahn  Verwaltungen 
hiermit  nochmals  seinen  verbindlichsten  Dank  ausspricht. 

Durch  das  beigegebene  alphabetischeVer  zeichniss,  wel¬ 
ches  sowohl  anführt,  an  welcher  Bahn  jede  Station  liegt,  als  auch  die 
Nummer  wiederholt,  welche  jede  einzelne  Station  in  dem  geographi¬ 
schen  Register  trägt,  wird  ein  rasches  Auffinden  aller  Verhältnisse 
der  betreffenden  Station  ermöglicht. 

Als  eine,  wie  ich  hoffe,  Vielen  willkommene  Beigabe  des  Stations- 
Registers,  welche  jedoch  nur  nach  fester  Bestellung  übersandt  wird, 
erscheinen  zwei  Eisenb  ahn  karten.  Die  eine  derselben,  die  mit  Be¬ 
nutzung  officieller  Materialien  der  Eisenbahn- Directionen  herausge¬ 
gebene  Barthol’sche  Eisenbahnkarte  von  Mittel-Europa, 
enthält  die  sämmtlichen  Eisenbahn- L  ini en  und  Stationen 
Mittel -  Europas  unter  Angabe  der  Entfernungen  der  Stationen  unter 
einander  und  deren  politischer  Lage.  Die  andere,  vom  Verfasser  be¬ 
arbeitete  Uebersichtskarte  der  Europäischen  Eisenbah¬ 
nen*  führt  in  der  Weise  wie  die  der  1.  Auflage  des  Stations-Registers 
beigegebene  Karte,  aber  in  etwas  grösserem  Maassstabe  und  unter 
Ausdehnung  der  Karte  auf  ganzEuropa,  colorirt  die  Gebiete  fast 
sämmtl  ich  er  Bahn  Verwaltungen  Europas  unter  Angabe  der 
Namen  der  Bahn  Verwaltungen,  sämmtlicher  Haupt-  und  Anschluss- 
Stationen,  soweit  solches  irgend  der  Raum  gestattet,  demnächst  auch 
der  Längen  der  zwischenliegenden  Eisenbahnstrecken  vor. 

Beide  Karten  ergänzen  sieh  somit  in  jeder  Richtung  und  werden 
unter  Benutzung  des  alphabetischen  Stations-Registers  die  sofortige 
Auffindung  auch  der  unbedeutendsten  Haltestelle  des  Mitteleuro¬ 
päischen  Eisenbahn-Netzes  ermöglichen“. 

Was  schliesslich  das  Verhältniss  dieser  neuen  Ausgabe  des 
Stations-Verzeichnisses  zu  der  früheren  betrifft,  so  giebt  erstere  nicht 
nur  die  inzwischen  eröffneten  und  in  Bau  genommenen  Eisenbahn- 
Linien  bzw.  Stationen,  und  die  Aenderungen  in  den  directen  Verkehrs¬ 
beziehungen  der  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  an,  sondern  sie  ist 
auch  ausserdem  vermehrt  durch  Angabe  der  Adressen  der  Stations- 
Verwaltungen  (neben  denen  der  Bahn- Verwaltungen)',  der  Grenze  der 
Bahngebiete,  durch  Berechnung  der  Bahnlängen  und  der  Stations- 
Entfernungen  in  dem  Einheitsmaass  der  Kilometer  (neben  dem  orts¬ 
üblichen  Längenmaas)  sowie  durch  Berücksichtigung  der  inzwischen 
eingetretenen  politischen  Aenderungen  und  Ausdehnung  des  Werkes 
auf  alle  in  der  1.  Auflage  noch  nicht  b  erücksi  chtigten  Eisen¬ 
bahnen  Europas  (nämlich  Belgiens,  Dänemarks,  Frankreichs,  Italiens, 
der  Niederlande  mit  Luxemburg,  Russlands,  Schwedens  mit  Nor¬ 
wegen,  der  Schweiz,  Spaniens  und  Portugals,  der  Türkei  und  Gross¬ 
britanniens.)  - 

Hervorheben  wollen  wir  noch,  dass  uns  Seitens  der  Direction  der 


*  Die  Herstellungskosten  sind  (in  Folge  einer  Erweiterung  der  Karte  auf 
ganz  Europa  und  des  vielfachen  Farbendrucks)  so  bedeutend,  dass  dieselbe  nicht 
unter  15  Sgr.  geliefert  werden  kann.  Dieselbe  wird  vor  Ende  des  Monats 
Januar  ausgegeben  und  werden  wir  auf  dieselbe  demnächst  zurückkommen. 


FranzösischenOstbahnen  nicht  nur  die  Entfernungen  aller  ihrer 
Stationen  von  Paris,  sondern  auch  von  allen  Deutschen  Grenzstationen 
angegeben  worden  sind.  Alle  bis  zum  Druck  des  letzten  Bogens 
(2.  Januar  1868)  bekannt  gewordenen  Aenderungen  im  Europäischen 
Eisenbahn-Netz  sind  von  uns  noch  berücksichtigt  worden.  Nachzu¬ 
tragen  ist  die  erst  in  vorliegender  Nummer  publicirte  Aenderung  in 
derFirma  der  Herzogi.  Braunschw  eigischen  Eisenbahn- 
(General-)  Direction,  sowie  die  am  7.  Januar  d.  J.  stattfindende 
Eröffnung  der  Linie  F  ros  e-Bal  lenste  dt  (Magdeb.  Halberstädter 
Eisenbahn.) 

In  den  Nachträgen  auf  S.  107  bitten  wir  die  Ueberschrift  Sachs. 
Westl.  Stsb.  zu  streichen,  welche  durch  das  Missverständnis  einer 
Correctur  bei  der  letzten  Revision  sich  eingeschlichen  hat. 

Gegen  Einsendung  des  Betrags  von  25  Sgr.  mit  genauer  Angabe 
der  Adresse  wird  von  uns  das  Stations- Verzeichniss  mit  Barthol’s 
Karte  sofort  franco  zugeschickt. 

Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  8.  Januar  1868.  Des  Jahresschlusses  wegen 
waren  die  Geschäfte  während  der  letzten  14  Tage  von  keinem  Belang. 

Kupfer  unverändert.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und 
inländisches  27 — 29  Thlr.,  Russisches  33 — 38  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn.  Banca-Zinn  38  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2 
Thlr.  mehr. 

Zink  stiller.  W.  H.  Marke  64/5  —  n/,2Thlr.  ab  Breslau,  geringere  Marken 
62/g  —  3/t  Thlr.  per  Ctr.  Im  Detail  7l/2 — 8  Thlr. 

Roheisen.  In  Glasgow  wegen  Schifffahrtsschluss  ruhiger.  M.  N.  War¬ 
rants  schlossen  52  sh.  Gartsherrie  I.  60  sh.  6  d. ,  Coltness  I.  58  sh.  sonstige 
Marken  54  sh.  per  Ton.  —  Hiesige  Notirungen  :  Für  gute  Glasgower  Mar¬ 
ken  vom  Lager  47y2  Sgr.,  auf  Lieferung  4672 — 477a  Sgr.  Oberschlesisches 
Coaks-Roheisen  36  Sgr.  loco  Hütte.  Holzkohlen-Rolieisen  50  Sgr.  per  Ctr. 
frei  hier. 

Stabeisen.  Gewalztes  27/i2 — 373  Thlr.,  geschmiedetes  372 — 33/*  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  zum  Verwalzen  47 — 48  Sgr.,  zu  Bauzwecken 
geschlagen  27t — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  unverändert. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl. -Vers.) 

18.  Januar  Ofener  St.rassen-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Ofen. 

22.  „  *Oppeln-Tarnowitzer  Eisenb. -Gesellschaft  zu  Bre sl au. 

3.  Febr.  ^Pfälzische  Nordbabn  zu  Ludwigshafen  a/Rhein.  Off. 

Bekm.  S.  19. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 


15.  J 

an. 

zu  Köln 

Ober  Telegr.-Inspect.  Batterie-Material 

— 

15. 

u 

zu  Lesum 

Hannoversche  E.  1 

Verkauf  von  423  alten  Erd¬ 

15. 

zu  Vegesack 

V 

transportwagen,  39  Hand¬ 

16. 

zu  Geestemünde  ,,  . 

karren,  7  Blechpumpen,  1 

16. 

>> 

zu  Loxstedt 

V 

Winde  mit  Rädern 

17. 

fi 

zu  Oldenbüttel  „  1 

etc.  etc. 

— 

18. 

H 

zu  Lingen 

Hannoversche  E. 

Verkauf  alter  Materialien 

— 

20. 

11 

zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E. 

Verkauf  alter  Schienen 

21 

20. 

11 

zu  Breslau 

Ober  Telegr.-Inspect.  Batterie-Materialien 

— 

20. 

11 

zu  Erfurt 

Thüringische  E. 

Personenwagen  etc. 

21 

21. 

j  1 

zu  Köln 

Köln-Mindener  E. 

Gussstahlachsen  etc. 

21 

21. 

zu  Breslau 

Oberschlesische  E. 

Schienen 

22 

27. 

zu  Saarbrücken  Rhein-Nahebahn 

Güterz. -Locomotive  m.  Tender  21 

27. 

zu  Cassel 

Bebra-Hanauer  E. 

Personenwagen 

21 

16.  Febr.  zu  Magdeburg  Magdeb. -Halber- 

Verkauf  2  Schnellzugmaschi¬ 

Städter  E. 

nen 

— 

OFFICIELLER  ANZEIGER. 


herein  Pnitödjer  (giaenbaljn-lkrnMltunoen. 

Nach  der  Mittheilung  des  Directoriums  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenhahn-Gesellschaft  wird  die  1,9  Meilen  lange 
Zweigbahn  von  Frose  (Station  der  Cöthen-Halberstädter  Bahnstrecke)  nach  Ballenstedt  mit  den  Stationen 

Frose,  Ermsleben  und  Ballenstedt 
am  7.  Januar  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre Giiter-Expcditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 

setzen.  —  Berlin,  den  2.  Januar  1868.  Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 
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Pfälzische  jVordbahneii. 

Die  Herren  Actionäre  der  Pfälzischen  Nordbaiinen,  bezw. 
der  Landstuhl- Kuseler  Eisenbahn  werden  in  Gemässheit 
des  §  40  der  Gesellschafts-Satzungen  zu  einer  in  Ludwigshafen 
a./Rh.  im  Stationsgebäude  abzuhaltenden 

aus s eror deutlichen  Generalversammlung 

auf  Montag,  den  3.  Februar  1868,  Morgens  10  Uhr 
ergebenst  eingeladen. 

Tages-Ordnung: 

1)  Vorlage  der  Allerhöchsten  Concessions- Urkunde  für  die 

Actien-Gesellschaft  der  Pfälzischen  Nordbahnen  vom  23. No¬ 
vember  1867  zum  Baue  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  von 

Hochspeyer  durch  das  Alsenzthal  an  die  Landesgrenze  bei 

Münster  a./Stein; 

2)  Antrag  der  Verwaltung: 

a)  auf  Anerkennung  und  Annahme  der  vorerwähnten  Aller¬ 
höchsten  Concessions -Urkunde  vom  23.  November  1867; 

b)  auf  Erhöhung  des  Bau-  und  Einricbtungs-Capitales  der 
Gesellschaft  behufs  Ausführung  der  Alsenzbahn  um  den 
Gesammtbetrag  von  7  700  000  fl.  in  Gemässheit  des  §  26 
der  Satzungen; 

c)  auf  theilweise  Abänderungen  der  Satzungen,  insbesondere 
der  §§  22  und  23  durch  Erstellung  eines  ergänzenden 
Nachtrages  im  Betreff  der  Alsenzbahn. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  Versammlung 
beiwohnen  wollen,  haben  sich  längstens  bis  zum  27.  Januar 
nächsten  Jahres  auf  dem  Bureau  der  Direction  zu  Ludwigshafen 
a./Rh.  über  ihren  Actien besitz,  entweder  durch  Vorzeigung  der 
Original-Actien  bezw.  Interimsscheine  oder  durch  ein  nach  Num¬ 
mern  geordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen, 
wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten  abgegeben  werden. 

Diese  Karten  berechtigen  nicht  zur  freien  Fahrt. 

Nach  dem  27.  Januar  n.  Jrs.  können  keine  Anmeldungen 
mehr  berücksichtigt  werden. 

Ludwigshafen,  den  28.  December  1867. 

Der  Vorstand  des  Verwaltungsrath  es  der  Pfälzischen  Bahnen: 

Mahla. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

In  Folge  der  Abtrennung  der  Strecke  Rheine-Emden  an 
die  Westfälische  Eisenbahn  sind  vom  1.  Januar  1868  ab  in  dem 
Fahrplane  einzelne '  Züge  der  Hannoverschen  Staats-Eisenbahn 
mehrere  geringfügige  Aenderungen  nöthig  geworden;  namentlich 
sind  hiervon  betroffen: 

a)  auf  der  Strecke  Rheine-Minden-Brauns  chweig  die 
Züge  No.  1,  4,  3  und  17,  13,  16,  19,  20; 

b)  auf  der  Strecke  Hannover-Harburg  die  Züge  No.  31, 
40  und  51; 

c)  auf  der  Strecke  Hannover -Cassel  und  Göttingen- 
Arenshausen  die  Züge  No.  27,  28,  30,  37  und  43  und 

d)  auf  derStrecke  Bremen-Geest  emünde  der  Zug  No.54. 

Das  Weitere  ist  aus  den  auf  den  Stationen  ausgehängten  neu 

redigirten  Fahrplänen  ersichtlich;  dieselben  sind  bei  denStations- 
Cassen  zum  Preise  von  2 1j2  Sgr.  pr.  Stück  käuflich  zu  haben. 

Königl.  Eisenbahn-Direction. 

M  ay  bach. 

Westfälische  Eisenbahn. 

♦ 

In  Folge  der  Verei  nigung  der  Bahnstrecke  von  Emden 
bis  Rheine  mit  der  Westfälischen  Eisenbahn  tritt  mit  dem  1.  Ja¬ 
nuar  1868  ein,  die  Bahnstrecke  von  Ilolzminden  beziehungsweise 
Warburg  bis  E m  de  n  umfassender  F a  hrpl  a  n  in  Kraft,  welcher 
jedoch  mit  den  bisherigen  Fahrplänen  im  Wesentlichen  überein¬ 


stimmt.  Derselbe  ist  auf  den  Stationen  ausgehängt  und  können 
Exemplare  desselben  bei  allen  Stationscassen,  per  Stück  zu  1  Sgr., 
käuflich  bezogen  werden. 

Münster,  den  27.  December  1867. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Niedcrschlesische  Zweigbahn. 

Mit  dem  1.  Januar  1868  tritt  für  unsere  Bahn  ein  neuer 
Tarif,  an  Stelle  desjenigen  vom  1.  Januar  1865,  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  neuen  Tarifs  sind  vom  25.  December  er. 
ab  auf  sämmtlichen  Stationen  unserer  Bahn,  sowie  in  unserem 
hiesigen  Haupt-Büreau  käuflich  (zu  dem  Preise  von  2 */2  Sgr.  pro 
Stück)  zu  haben.  "t 

Glogau,  den  23.  December  1867. 

Die  Direction. 


Altona  -  Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  fälligen  Zins -Coupons  der  4  und  5 °/0  Altona -Kieler, 
sowie  der  41/2  °/0  Schleswigschen  Prioritäts- Obligationen  werden 
vom  2.  Januar  1868  an  bis  weiter  Donnerstags,  Freitags,  Mon¬ 
tags  und  Dienstags  von  9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmittags 
von  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen  Bahnhofsgebäude  eingelöst. 
Auch  werden  an  diesen  Tagen  die  Capitalbeträge  mit  den  Zinsen 
bis  zum  31-  December  d.  J.  der  am  25.  Juli  d.  J.  ausgeloosten 
4 °/0  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen  gegen  Einlieferung  der 
Obligationen  mit  den  dazu  gehörigen  Zinscoupons  ausbezahlt. 

Altona,  den  28.  December  1867. 

Die  Direction. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Actionäre  der  Thüringischen  Eisenbahn  benachrichtigen 
wir  hierdurch,  dass,  da  der  letzte  Dividendenschein  No.  20  im 
Jahre  1868  zur  Einlösung  gelangt,  die  Ausgabe  der  dritten 
Serie  der  Dividendenseheine  No.  21  bis  30  nebst  Talon  nun¬ 
mehr  erfolgen  wird  und  zwar: 

I.  vom  2. — 31.  Januar  k.  J. 

1)  in  Erfurt  durch  unsere  Zinseontrole ; 

2)  in  Dessau  durch  Herrn  J.  H.  Cohn,  sowie  durch  dessen 
Vermittelung: 

3)  in  Berlin  durch  die  Herren  Breest  &  Gelpcke; 

4)  in  Frankfurt  a./M.  durch  die  Herren  M.  A.  von  Roth¬ 
schild  &  Söhne. 

II.  vom  16. — 31.  Januar  k.  J. 

5)  in  Leipzig  durch  die  Leipziger  Bank  (nur  in  den  Vor¬ 
mittagsstunden). 

Wir  fordern  die  Actionäre  der  Thüringischen  Eisenbahn 
demnach  auf,  ihre  Stamm-Actien  nebst  doppelter  Designation 
der  Nummern  derselben  bei  den  sub  1 — 4  genannten  Stellen  vom 
2.  Januar  fut.  an  und  bei  der  sub  5  genannten  Stelle  vom  16. 
Januar  1868  an,  einzureichen,  wogegen  ihnen  die  eine  der 
beiden  Designationen,  mit  Empfangsbescheinigung  versehen,  sofort 
zurückgegeben  werden  wird.  Die  abgestempelten  Actien  nebst 
den  neuen  Dividendenscheinen  sind  nach  14  Tagen  gegen  Rück¬ 
gabe  obiger  Bescheinigung  bei  der  betreffenden  Stelle  in  Empfang 
zu  nehmen. 

Formulare  zu  den  Designationen  sind  bei  obengenannten 
Stellen,  sowie  bei  sämmtlichen  Billet-Expeditionen  unserer  Bahn 
unentgeltlich  in  Empfang  zu  nehmen. 

Die  Kosten  der  Einsendung  und  Zurüeksendung  der 
Actien  nebst  Dividendenseheinen  haben  die  Actionäre  zu 
tragen. 

Nach  dem  31.  Januar  1868  erfolgt  die  Ausgabe  nur  noch  in 
Erfurt  bei  der  ad  1  genannten  Stelle. 

Erfurt,  den  20.  December  1867. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 
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Rbein-lVahc-Balin. 


Zinsen-Zahlung. 

Die  am  2.  Januar  188S  fälligen,  halbjährigen 

Frankfurt  a.  M. 
und  fortlaufend 

4)  bei  sämmtlichen  statten,  Cassen  der  Ehern-Nahe  Emenbahn, 
.»soweit  deren  Bestände  ausreiclien, 

5)  bei  unserer  ’ Haupt-Casse  hierselbst  erhoben  werden. 

Die  Coupons  müssen  den  Zahlstellen  mit  numerisch  geord¬ 
neten  nach  den  Emissionen  getrennten  und  von  den  Eigentü¬ 
mern 'unterschriebenen  Verzeichnissen  übergeben  werden. 

Saarbrücken,  den  12.  December  1867. 

baarorucK  ,  Königliche  Eisenbahn-Direction. 

v.  Duering. 


12  Stück  doppeletagigen  Viehwagen  und 
12  Stück  Plateauwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf:  . 

Dienstag,  den  21.  Januar  k.  J.,  Vormittags  11  /*t^ 
in  unserem  Geschäfts-Locale  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselDSt 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit 

destbfmtuon  auf  Lieferung  von  Güterwagen,  reap. 

”  Plateau- oder  Viehwagen 

e^tsubtworBedingungen  und 

-rxr  ,  ,  „„  Vnrmitta<fs  im  vorbezeiclineten  Locale  zur  Din 

dchtTua  und  können  daselbst  auek  Absehrif, en  der  Bedingungen 
sowie  Copieen  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten 
Empfang  genommen  werden. 

■Rovlin  Jen  19.  December  1867. 

KgL  Direction  der  Niederscblesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Bcrgisch  -  Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von: 

9  000  eichenen  Stossschwellen, 

99  000  „  Mittelschwellen  und 

den  Hölzern  zu  64  Weichen 

soll  im  Wege  der  Submission  in  mehreren  Loosen  vergeben 

weidende  ^  gubmigsi(m  zu  Grunde  zu  legenden  Bedingungen, 
i  i  Abdrücke  gc’-en  Erstattung  der  Kosten  abgegeben 

Bateau  Uers<iIbst  emz'1' 

sehen.  Ancrbietungen  auf  Uebernahnre  der  Lieferung 

sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Liefe- 
™  Wellen“  versehen,  bis  Donnerstag  den  16-  Ja- 
r  u  n  g  Vormittags  11  Uhr  bei  der  Unterzeichneten  Direction 

SSffiSSSJTi  welciier  Zeit  die  Eröffnung  in  Gegen- 
wart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  stattfinden  wn  . 
TflViprfeld  den  21.  December  18b /. 

L  b  ’  Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Koni  gl.  Nicderscblesiscü-Mürkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  §?on : 

5  Stück  gekuppelten  Tender-Locomotiven 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  aut: 

Dienstag,  den  14.  Januar  k.  J„  Vormittags  U>/,  Ohr 
in  unserem  Geschäfts-Locale ,  Koppenstrasse  No  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versregelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Tender- 
Locomotiven“ 

eingereieht  sein  müssen.  .  , 

DieSubmissions  Bedingungen  und  Zeichnungen  begen  in d°n 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zui  Einsic 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen,  sowie 
Copieen  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  m  Empfang 

genommen  werden.  _ 

Rprlin  den  18.  December  18b/, 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Köuigl.  Mcderschlesisch-Mrkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von : 

9in  Rtftok  bedeckten  Güterwagen, 


Hannoversche  Staatseisciihahn. 

13130  Stück  eichene  Stossschwellen, 

1ft,  ö7ß  „  Mittelschwellen, 

1 434  ”  vollkantige  eichene  Weichenschwellen 

4  739  „  gewöhnliche  „  » 

für  die  Hannoversche  Staats -Eisenbahn,  sollen  in  mehreren  Loo¬ 
sen  zur  öffentlichen  Submission  gestellt  werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschi  itt .  ^ 

„Submission  auf  Schwellen 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Montag  den  13.  Januar  186S  Vormittags  11  Jür 

Offerten  bleiben  unberücksichtigt.  .  n 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  G  - 
Die  bieieiu  g  o  e  ,  ^  Betriebs-Directionen  zu 

schäftslocale,  sowie  “f  und  Osnabrück  einzu- 

Z°geiHann ov e r  den  23.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
May  b  ach. 


Hannoversche  Staatseisenhahn. 

05  518  Stück  gewalzte  Stossplattcn, 

77  975  ,  „  und  gelochte  Seitenlaschen  aus 

Puddelstalil, 

759  200  Stück  Schienennägel, 

157  444  ,  Schraubenbolzen 

siegelt  mit  der  Aufschi  lft.  .  oTlol« 

Submission  auf  Lieferung  von  Kl  eineisen  zeug 

äb  r ä?  f  5 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unseiem  hiesige 

Hannover,  den  23.  December  186/.  ...... 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Hannoversche  Staatseisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  22  799049  Pfund  gewalzter  Eisen¬ 
bahnschienen  für  das  Jahr  1868  im  Wege  der  Submission  ver¬ 
geben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch  den  15.  Januar  k.  J.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Centralbüreau  hierselbst  anberaumt ,  bis  zu  welchem 
die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  dem  vorbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie ,  an  un¬ 
sere  Büreau -Vorsteher,  Canzleirath  Bröse  hier,  zu  richtende 
Schreiben  in  Abschrift  mitgetkeilt. 

Hannover,  den  23.  December  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Berlin- Hamburger  Eisenbahn. 

Zwölf  Stück,  wegen  ihrer  veralteten  Form  ausrangirte,  aber 
sonst  noch  brauchbare  Eisenbahn- Personenwagen  I.,  II.  und  III. 
Classe  sollen  an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Gebote  auf  sämmtliehe,  oder  auch  auf  einzelne,  nach  ihrer 
Nummer  näher  bezeichnete  Wagen  sind  an  die  Unterzeichnete 
Direction  bis  zum  1.  Februar  k.  Js.  einzureichen. 

Die  Wagen  befinden  sich  auf  den  Bahnhöfen  Berlin, 
Hagenow  und  Hamburg  und  ihre  Besichtigung  kann  unter 
Vermittelung  der  betreffenden  Bnhnhofs  -  Inspectoren  erfolgen, 
auch  sind  bei  letzteren  die  Verkaufs-Bedingungen  einzusehen. 

Berlin,  den  13.  December  1867. 

Die  Direction 

der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Lieferung  von 
6  Stück  3axigen  Personenwagen, 

10  „  2  „  dergleichen, 

56  „  Axen  aus  Gussstahl  mit  schmiedeeisernen  Bädern  und 

Gussstablbandagen, 

76  „  Tragfedern  und 

32  „  Pufferfedern 

im  Wege  der  Submission  zu  vergeben  und  laden  Lieferungslustige 
ein,  ihre  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  äusseren  Be¬ 
zeichnung: 

„Offerte  auf  Personenwagen,  bez.  Axen  mit  Bäde  rn, 

Federn“ 

bis  Montag,  den  20.  Januar  1868  und  zwar: 
für  die  Wagen  10  Uhr  Vormittags 
,,  „  Axen  11  ,,  ,, 

„  „  Federn  11 1/2  „ 

an  uns  einzusenden,  zu  welchen  Terminen  die  Eröffnung  der  ein¬ 
gegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  erfolgen  wird. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnungen,  von  denen 
je  ein  durch  Unterschrift  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte 
beigefügt  sein  muss,  sind  auf  dem  Büreau  unseres  Obermaschi¬ 
nenmeisters  Brandt  auf  dem  hiesigen  Bahnhöfe  einzusehen  oder 
auch  von  da  auf  portofreie  Requisition  unentgeldlich  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  30.  December  1867. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Bebra- Hanauer  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  ’ 

12  Stück  Personenwagen  I.und  II.  Classe 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf  Montag  den  27.  d.  Mts.  Vormittags 
10  Uhr,  in  unser  Geschäftslocal,  B  ihnhofs-Strasse  No.  22  anbe¬ 
raumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung 


eingereicht  sein  müssen  und  in  welchem  die  eingegangenen  Offer¬ 
ten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten 
eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  in  unserem  technischen  Centralbüreau  zur  Ein¬ 
sicht  auf  und  können  daselbst  anch  Abschriften  der  Bedingungen, 
sowie  Copieen  eer  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

Cassel,  am  6.  Januar  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 

Köln-Hindcucr  Eisenbahn. 

Die  Anfertigung  von  2400  Stück  Gussstahlachscn,  43/  4  Zoll 
in  der  Nabe  stark,  700  Paar  schmiedeeisernen  Scheibenrädern 
mit  angesebweisstem  Unterreifen  und  Bandagen  aus  Puddelstakl 
oder  Bessemer  Gussstahl  und  800  Stück  Gussstahl-Tragfedern 
für  Güterwagen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver¬ 
geben  werdeu.  Die  maassgebenden  Lieferungsbedingungen, 
welche  in  unserem  hiesigen  Centralbüreau  zur  Einsicht  offen 
liegen,  können  auf  portofreies  Ansuchen  von  uns  bezogen  werden. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  äusserlick  zu  bezeichnende 
Offerten  bis  zum  21.  d.  M.  an  uns  eiareiclien ;  sie  bleiben  bis  zum 
31.  ej.  m.  an  dieselben  gebunden. 

Köln,  den  4.  Januar  1868. 

Die  Direction. 

liönigl.  Saarbrücker  und  Bheiu-l\ahc-Eiscuhahu. 

2  658  000  Zollpfund  alte  Eisenbahnschienen 
und  zwar : 

a)  1  220  000  Pfd.  der  Saarbrücker  Eisenbahn  loco  Bahnhof 

Saarbrücken  oder  Trier, 

b)  1  436  000  Pfd.  der  Rhein -Nahe -Eisenbahn  loco  Bahnhof 

Bingerbrück  oder  Neunkirchen 
sollen  an  den  Meistbietenden  vergeben  werden. 

Preis-Offerten  auf  beliebige  Quanta  dieser  Schienen  sind 
versiegelt  und  portofrei,  sowie  unter  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  alte  Eisenbahnschienen“ 
bis  zum  Submissions-Termine  am 

Montag,  den  20.  Januar  er.,  Vormittags  11  Uhr 
an  uns  einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der  persönlich 
erschienenen  Käufliebliaber  eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Verkaufs -Bedingungen  können  in  unserem  Central- 
Büreau  eingesellen,  auf  portofreie  Antiäge  auch  bezogen  werdeu. 

Saarbrücken,  den  4.  Januar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  D  u  e  r  i  n  g. 

Rhcm-IYahc-Eiseubahu. 

Die  Lieferung  von : 

Vier  Stück  dreiachsig  gekuppelten  Giiterzug-Locomotiven 

mit  Tendern 

für  die  Rhein-Nahe-Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Locomotiven“ 
versehen,  bis  zum  Submissionstermine  am: 

Montag,  den  27.  d.  Mts.,  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen,  wo  dieselben  in 
Gegenwart  der  persönlich  ersclrenenen  Submittenten  geöffnet 
werden  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberück¬ 
sichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge- 
schäfts-Locale  einzusehen,  auch  werden  Exemplare  derselben  auf 
portofreie  Gesuche  mitgetkeilt. 

Saarbrücken,  den  3.  Januar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  D uering. 


von  Persoaen-Wagen“ 
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Oberschlesisclre  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

35  000  lfd.  Fuss  Zoll  hoher  Eisenbahnschienen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag,  den  21.  Januar  c.,  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Schienen“ 


eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tente  n  eröffnet  werden.  Später  eingeheude  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
obenb  ezeichneten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Copieen  derselben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  3.  Januar  1868. 

König!.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Newyork  11-  Januar. 

D.  Union  18.  „ 

D.  Hermann  25.  „ 

D.  Hansa  1.  Februar. 


Norddeutscher  Lloyd. 

ftfnrlinnluee  ?TOifd)cn 

BREMEN  und  NEWYORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 


6.  Februar. 

13. 

20. 
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D.  Deutschland  8.  Februar.  5.  März. 

D.  Bremen  15.  „  12. 

D.  America  22.  „  19. 

D.  Weser  29.  „  26. 


und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passaee-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  C^ikfuss  Hremer  Maasse. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend.  . 

Vou  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore. 


D. 

D. 


Baltimore 
Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


Mai. 

Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


fernervon  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  viraler ;  Zwischendeck  fi€ »Thaler  Crt„ 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  ihaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  _ 
Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  §\t  ftrerttott  öcs  Iörokut|o)fn  |lop. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


In  Nro.  43  dieses  Jahrgangs  der  Eisenbahnzeitung  geschah  meines  Oeltropfapparates 
für  Schieber  und  Kolben  Erwähnung.  Um  verschiedenen  geschätzten  Nachfragen  zu  be¬ 
gegnen  beehrt  sich  der  Unterzeichnete  die  Mittheilung  zu  machen,  dass  die  habncation 
der  Ihobeapparate  im  Gang  ist  —  mit  der  Ablassung  derselben  sowie  mit  der  Veröffent¬ 
lichung  desP&egenstandes  aber  erst  vorgegangen  werden  kann  wenn  die  in  den  verschie- 
denen  Ländern  bereits  nachgesuchten  Patente  ausgefertigt  sind.  .  , 

Der  Apparat  bedarf  kiiner  Empfehlung.  Jeder  Ingenieur  wird  die  Haupteigenschaft 
des  Apparates  zu  schätzen  wissen:  den  stark  belasteten  Dampfschieber  tropfenweiB« :  auch 
bei  damnferfüllten  Räumen  zu  ölen  und  keinen  Tropfen  Oel  verloren  gehen  zu  lassen. 
Hierfür  Spricht  nicht  allein  die  Anerkennung  Seitens  der  besten  Fachleute  somlern  ganz 
besonders  ein  fünfmonatlicher  Gebrauch,  welcher  keinen  Zweifel  darüber  bestehen  lasst 
dass  die  Anschaffungskosten  des  Apparates  allein  schon  durch  die  im  ersten  Monat  “zlHe‘t® 
Kohlenersparniss  gedeckt  werden.  Bestellungen  von  Probeapparaten  werden  von  dem 
Unterzeichneten  entgegengenommen.  _ 

Weid en,  im  December  1867.  Schauwecker, 

Werkmeister  bei  der  Bayer.  Ostbahn. 


Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 

Der  berühmte  Bruch-Balsam,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medicinischen  Autoritä¬ 
ten  erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen 
tausend  Fällen  glückliche  Curen  hervor¬ 
brachte,  kann  jederzeit  direct  brieflich  vom 
Unterzeichneten  die  Schachtel  ä  2  Ihlr.  be¬ 
zogen  werden.  Für  einen  nicht  so  alten 
Bruch  ist  eine  Schachtel  hinreichend. 

J.  J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais, 
bei  St.  Gallen  (Schweiz). 


Im  Commissions-Verlage  von  KarlCzer- 
mak  in  Wi  e  n  erschien  und  ist  in  allenBuch- 
handlungen  zu  haben: 

Kaan,  Jul.,  Bureauchef  der  k.  k.  pnv. 
Oesterr.  Staats  -  Eisenbahn-Ges.  Die 
mathematischen  Berechnungen  bei 
Pensions-Institut  en  der  Eisenbahn- 
beamten  u.  deren  Witwen  etc.  Lex. -8. 
Eleg.  geh.  Preis  1  fl.  20  kr.O.W.=24Ngr. 

2JjäT  Da  der  Vorrath  nunmehr  sehr  ge¬ 
ring  ist,  wird  um  baldige  Einsendung  gefl. 
Bestellungen  ersucht. 


Ein  Maurermeister, 

im  Projectiren  und  "Veranschlagen  geübt,  guter 
Zeichner,  der  bei  einer  nun  vollendeten  Eisen¬ 
bahn  als  Bau-Beamter  beschäftigt  war,  sucht 
entweder  an  einer  in  Angriff  zu  nehmenden 
Eisenbahn,  oder  im  Comptoir  bei  einem  Archi- 
tecten,  Maurer-  oder  Zimmermeister,  eine  seinen 
Leistungen  entsprechende  Stelle. 

Adressen  unter  Chiffre  G.  B.  147  werden 
durch  die  Annoncen -Expedition  von  Haascn- 
Stein  &  Vogler  in  Leipzig  erbeten. _ 

Die  Zeitschrift  für  Bauwesen, 

herausgegeben  unter  Mitwirkung  der  Königl. 
Technischen  Bau  -  Deputation  und  des  Archi- 
tecten-Vereins  zu  Berlin, 
redigirt  von  G.  Erbkam, 

Baurath  im  Königl  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe 
und  öffentliche  Arbeiten, 

hat  mit  den  soeben  erschienenen  Heftenlbis  III 
ihren 

achtzehnten  Jahrgang 

begonnen. 

Der  Preis  des  Jahrgangs  von  12  Heften  mit 
einem  Atlas  von  circa  100  Tafeln  in  Kupfer¬ 
stich,  Lithographie  oder  farbigem  Druck,  in 
Folio,  Doppelfolio  oder  Quarto  (Text  in  gr .4°. 
mit  vielen  Holzschnitten)  ist  8%  Thlr.  Pr.-Crt. 

Zu  den  Jahrgängen  I  bis  XV  ist  ein  sach¬ 
lich  geordnetes 

Inhalts -Verzeichniss 

bearbeitet  worden,  und  zu  dem  Preise  von  20  Sgr. 
zu  beziehen. 

Berlin,  1.  Januar  1868. 

Die  Verlagshandlung  Ernst  &  Korn. 

Im  J.  C.  Hinrichs’scheu  V erläge  in  Le i p- 
z  ig  ist  soeben  erschienen  und  durch  alleBuch- 
haudlungen  zu  beziehen: 

Neuestes 

Städte-Lexicon 

enthaltend  sämmtliche  Städte,  Flecken 
und  Verkehrsorte  von  Europa,  sowie  die 
bedeutenderen  aussereuropäischen 
Handelsplätze  etc. 
Herausgegeben  von 

Hermann  Mertens, 

weil.  K.  S.  Oberpostamtssecretair. 

Dritte,  wesentlich  vermehrte  Auflage. 

Vollständig  umgearbeitet 
vom  Postsecretair  Ferd.  Hartung. 

354  Seiten.  Lex.-8. 

Preis  IV* Thlr.;  cart.  1%  Thlr.;  geh.  1%  Thlr. 

Ein  wissenschaftlich  gebildeter  Locomo- 
tivbauer,  seit  22  Jahren  in  renommirten 
Fabriken  als  Ingenieur  thätig,  sucht  Stelle. 
Offerten  unter  Chiffre  F.  K.  #  30  besorgt 
die  Expedition. 


Na  3. 

Erscheint 
jeden  Sonnabend. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
dea  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (£.  $iitrid)sTd>t  Bti<fjfjant>fmtg 

in  Leipzig, 

»n  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Offlcielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  &  P/a  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1400  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhan  del 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  17.  Januar  1868.  (Schluss  der  Nummer:  16.  Januar,  Vormittags  11  Uhr.') 


Inhalt:  Frankreieh’s  Eisenbahnen  im  Jahre  1867,  nach  dem  Kaiserlichen  ,, Expose  de  la  Situation  de  l’Empire.“ —  M  itt  h  eilungen  über 
Eisenbahnen.  Ve r e  in s  g  eb i  e t.  Projecte  und  Bau:  Warschau-Wiener  Eisenbahn,  Beschlüsse  der  Generalversammlung.  Preussen,  Insterbnrg-Thorn 
und  Dirschau-Schneidemühl,  Inangriffnahme  des  Baues.  Märkische  Nordbahn,  aus  dem  Programm.  Hessische  Ludwigshahn,  Vereinbarungen  über  den 
weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  den  Provinzen  Rheinhessen  und  Starkenburg.  Eisenbahn-Projecte  Zäkany-  Agram  und  Hatvän-Miskolcz. —  Betrieb: 
Niederländische  Staatsbahnen,  Meppel-Heerenveen  eröffnet.  Bayerische  Staatsbahnen,  Export  in  1865/66.  Main-Weserhahn,  Tarif-Aenderungen.  Preussische 
Ostbahn,  Beförderung  gemünzten  Geldes.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn,  Tarif-Aenderung.  Sachs.  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Privateisen¬ 
bahnen,  Betriebsübersicht  im  Novbr.  1867.  —  Personalnachrichten.  —  Ausland:  Vergleichende  Uebersicht  der  Einnahmen  der  Russ. Privateisenbahnen 
in  1867  (bis  Octbr.).  Algerische  Eisenbahnen.  —  Technisches:  Laschen  ohne  Schrauben  —  Marktbericht.  Eisenbahn-Kalender.  —  Brie fk asten. 
Officielier  Anzeiger.  Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter.  P  ri  v a  t -An  z  ei g e  n. 


Frankreichs  Eisenbahnen  im  Jahre  1867. 

nach  dem  Kaiserlichen  „Expose  de  la  Sitnation  de  I’Empire.“ 1 

1.  Das  Französi sehe  Eisenbahnnetz  am  1.  Januar  1868. 

Die  Totallänge  der  concessionirten  Linien  am  31.  December 
1867  betrug  21  034  Kilometer  mit  Einschluss  von  585  Kilometer 
eventuell  concedirter  Linien. 

Im  Laufe  des  Jahres  1867  sind  nur  zwei  neue  unbedeutende 
Concessionen  ertheilt  worden.  Die  erste  betrifft  die  5  Kilometer 
lange  Bahn  von  Aire  nach  Berguette,  concedirt  durch  Decret 
vom  17.  Januar,  die  andere,  die  nur  200  Meter  lange  Strecke  von 
Sarreguemines  an  die  Preussische  Grenze  gegen  Saar¬ 
brücken,  concedirt  der  Ostbahn-Gesellschaft  durch  Decret  vom 
15.  Juni  1867.  Die  Totallänge  der  concessionirten  Bahnen  hat 
sich  somit  auf  21040  Kilometer  erhoben. 

Andererseits  wurden  die  eventuell  concessionirten  Linien  von 
Robiac  nach  Pouzin  mit  Zweigbahn  nach  Aubenas,  von 
Aubi  gne  nach  F15ch  e  und  von  Cavillon  nach  Apt  („als 
im  öffentlichen  Interesse  nützlich“)  durch  Decrete  vom  29.  Mai 
und  16.  August  definitiv  concessionirt ,  wodurch  die  Zahl  der 
eventuellen  Concessionen  auf  419  Kilometer  reducirt  wurde. 


Das  Französische  Bahnnetz  stellt 

sich  demnach 

folgender- 

maassen  heraus: 

Eisenbahn-Gesellschaften 

Altes'Netz 

Neues  Netz 

Total 

Nord . 

1100  Kilom. 

515  Kilom. 

1615  Kilom. 

Ost . 

975 

2114 

3089 

West . 

900 

1645 

2545 

Orleans . 

2017 

2193 

4210 

Lyon-Mediterranee  .  .  . 

2593 

3229 

5822 

Victor-Emanuel . 

— 

134 

134 

Süd  ....  ... 

797 

1456 

2253 

Gürtel  .  .  .  . 

17 

_ 

17 

Verschiedene  Gesellschaften  2 

1355 

— 

1355 

Zusammen  9754  Kilom.  11286  Kilom.  21040  Kilom. 


1  Dieses  Expose  ist  früher  als  sonst,  nämlich  bereits  im  November  v.  J. 
dem  gesetzgebenden  Körper  vorgelegt  worden.  Die  Mittheilungen  über 
Bahneröffnungen  und  über  die  Betriebs-Resultate  des  Jahres  1867  konnten 
daher  nur  approximativ  in  demselben  gegeben  werden.  Die  Redact. 

Verschiedene  Gesellschaften,  und  zwar:  Charentes  295  Kilom.,  Orleans 
ä  Chälons-sur- Marne  247  K.,  Arras  k  Etaples  141  K.,  Vendöe  121  K. ,  Medoc 
100  K.,  Libourne  ä  Bergerac  63  K.,  Epinac  k  Velars  55  K.,  Satbonay  ä  Bourg 
51  K.,  Lille  ä  Bethune  et  ä  Bully-Grenay  45  K. ,  Valeneiennes  ä  Lille  43  K., 
Perpignan  k  Prades  42  K„  Vitre  ä  Fougeres  36  K.,  Saint-Dizier  äVassy  22  K., 
Anzin  ä  Somain  19  K. ,  Chauny  ä  Saint-Gobain  15  K. ,  Dunkerque  ä  la  fron- 
tiöre  beige  14  K. ,  Hazebrouek  k  la  frontiere  beige  14  K.,  Marseiile  k  la  Ma- 
drague  de  Podestat  11  K.,  La  Croix-Rousse  ä  Sathouuy  7  K.,  Aire  ä  Berguette 


Die  Länge  der  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  betrug  am 
31.  December  1866  14514  Kilometer,  während  des  Jahres  1867 
wurden  wenigstens  1236  Kilometer  eröffnet,  nämlich: 

1.  Von  der  Nordbahn 

a)  Boulogne-Calais  (7.  Januar) . 

b)  2/s  der  Linie  Rouen-Amiens  mit  Zweig¬ 
bahn  nach  Etaimpuis  (23.  April).  .  .  . 

c)  Amiens-Tergnier  (1.  Juli) . 

2.  Von  der  Ostbahn. 

a)  Saint-Hilaire  nach  Saint-Menehould  mit 

Zweigbahn  (23.  Juli) . 

b)  Bologne  nach  Neufchäteau  (14.  August) 

3.  Westbahn. 

a)  Pariser  Gürtelbahn  (linkes  Ufer)  (25.Febr.) 

b)  Vs  der  Linie  Rouen  nach  Amiens  (23.April) 

c)  Saint-Pierre  nach  Louviers  (23.  April) 

d)  Laigle  nach  Surdon  (5.  August)  .... 

e)  Flers  nach  Vire  (16.  Septbr.) . 

4.  Orleans. 

a)  Vendome  nach  Tours  (5.  August)  .  .  . 

b)  Orsay  nach  Limours  (26.  August)  .  .  . 

c)  Poitiers  nach Bersac-Limoges  (Ende  Dec.) 

d)  Chäteaulin  nach  Landerneau  (Ende  Dec.) 

5.  Lyon-Mediterranee. 

a)  Mai'sse  nach  Montargis  (6.  Mai)  .... 

b)  Andelot  nach  Champagnole  (15.  Juli) .  . 

c)  Villefort  nach  la  Levade  (5.  August)  .  . 

d)  Etang  nach  Autun  (7.  Septbr.)  .... 

e)  Montceau  nach  Digoin  (7.  Septbr.)  .  . 

f)  Montchanin  nach  Cercy-la-Tour  (7.  Sept.) 

g)  Lunel  nach  Arles3 . 

h)  Aubagne  nach  den  Minen  von  Fuveau  (Dec.)  17  > 

6.  Südbahn. 

a)  Lourdes  nach  Pau  (15.  Juni) . 39  I 

b)  Montrejeau  nach  Tarbes  (20.  Juni)  ...  49  1  91  „ 

c)  Collioure  nach  Port- Vendres  (18.  August)  3  J 

7.  Charente. 

a)  Rochefort  nach  Saintes  (15.  April)  ...  43  I 

b)  Saintes  nach  Cognac  (31.  Mai)  ....  27  j  117  „ 

c)  Cognac  nach  Angouleme . 47  ) 

8.  Lille  nach  Bethune  und  nach  Bully-Grenay: 

Violaines  nach  Haubourdin  und  Verbindung 

(5.  August) .  20  „ 

9.  Vitre  nach  Foug^re  (25.  August) . .  36  „ 

Ueberhaupt  1236  Kilom. 


5  K.,  Enghien  k  Montmorency  3  K.,  Armentifere  k  la  frontiere  beige  3  K.,  Vi- 
reux  ä  la  frontiere  beige  2  K.,  Lyon  ä  la  Croix-Rousse  1  K.  Zusammen  1355 
|  Kilometer. 

8  Die  für  Ende  v.  J.  in  Aussicht  gestellte  Eröffnung  dieser  wichtigen 
Verbindungsbahn  ist  noch  nicht  erfolgt.  Dieselbe  soll  nunmehr  am  15.  Ja¬ 
nuar  stattfinden. 


199  Kilom. 


95 


132 


240 


306 


24 


Diese  Erweiterung  des  Französischen  Eisenbahnnetzes  ist  viel 
bedeutender,  als  die  in  den  letzten  Jahren.  Auch  sind  unter  den 
neu  eröffneten  Bahnen  viele  von  der  grössten  Wichtigkeit  und  solche, 
welche  von  der  Bevölkerung  ungeduldig  erwartet  worden  waren. 

Die  Totallänge  der  am  31.  Dccember  1867  im  Betrieb  befindli¬ 
chen  Linien  beträgt  hiernach  15  75ÜKilom.,  während  noch  5290  Kilo¬ 
meter  fertigzustellen  sind.  Auf  die  einzelnen  Compagnien  kommen 


im  Betrieb 
befindliche 

im  Bau 
Strecken 

Total 

Kilom. 

Kilom. 

Kilom. 

Nord . 

.  1430 

185 

1615 

Est . 

.  2650 

439 

3089 

Ouest . 

.  2153 

392 

2545 

Orleans  .  .  .  .  . 

,  3525 

685 

4210 

Lyon-Mdditerranee  . 

.  3819 

2003 

5822 

Victor-Emanuel  .  . 

.  106 

28 

134 

Midi . 

.  1707 

546 

2253 

Ceinture  .... 
Verschiedene  Gesell- 

17 

— 

17 

schäften  .  .  .  . 

.  343 

1012 

1355 

Total  15750 

5290 

21040 

Auf  das  alte  und  neue  Netz  vertheilen  diese  Laugen  sich  folgen- 
dermaassen: 

Altes  Netz  Neues  Netz  Total 

Im  Betrieb  befindlich  8197  Kilom.  7753  Kilom.  15750  Kilom. 

Noch  zu  bauen  .  .  .  1557  „ _ 3733  „ _ 5290  ,, 

Total  9754  Kilom.  11286  Kilom.  21040  Kilom. 
Die  Ausgaben  der  Gesellschaften  bis  zum  31.  December  1867  und 
diejenigen,  welche  noch  für  den  Ausbau  des  concedirten  Netzes  zu 
machen  sind,  mit  Ausschluss  der  Staatssubvention  werden  folgender  - 
maassen  veranschlagt: 

Ausgaben  bis 
31.  Decbr.  1867 
643  155  000  fr. 

1036  290  000  „ 

929  067  000  „ 

1  184  642  000  „ 

2  028  876  000  „ 

44  480  000  „ 

570  308  000  „ 

10  000  000  „ 


Nord . 

Est . 

Ouest . 

Orleans  .  .  .  . 
Lyon-Mediterranee 
Victor-Emauuel 

Midi . 

Ceinture  .  .  .  . 
Verschiedene  Ge¬ 
sellschaften  .  . 


Noch  zu  bestrei¬ 
tende  Ausgaben 

55  760  000  fr. 
126  508  000  „ 
99  948  000  „ 
210  592  000  „ 
562  024  000  „ 
22  520  000  „ 
101  297  000  „ 
1310  000  „ 


Total 

698  915  000  fr. 
1 162  798  000  „ 
1029  015  000  „ 
1 395  234  000  „ 
2  590900000  „ 
77  000  000  „ 
671 605  000  „ 
11310  000,, 


81  817  000 


174086  000 


255  903  000 


Total  6  528  635  000  fr.  1 354  045  000  fr.  7  882  680  000  fr. 
Diese  Totalsummen  repartiren  sich  auf  die  beiden  Netze  wie  folgt: 

Altes  Netz  Neues  Netz  Total 

frcs.  frcs.  frcs. 

Gemachte  Ausgaben  .  .  2  336  493  000  3  292142  000  6  528  635  000 
Noch  zu  leistende  Aus¬ 
gaben  .  487  323  000  866  722  000  1354  045  000 

Total  3  723  816  000  4  158  864000  7  882  680  000 


Wenn  man  die  Ausgaben  mit  den  Längen  vergleicht,  so  erhält 
man  folgende  Durchschnittszahlen,  welche  von  den  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaften  pro  Kilometer  gemacht  sind,  resp.  noch  zu  leisten  sind: 

für  das  alte  Netz .  381  773  fr. 

„  „  neue  Netz  ....  368498  ., 
allgemeine  Durchschnittszahl  374  652  „ 

Die  von  dem  Staate  bis  zu  dem  31.  December  1867  für  Arbeiten 
und  Subventionen  in  Geld  aufgewendefen  Summen  (nicht  mitgerechnet 
die  von  den  Gesellschaften  aufgewendeten  Kosten  und  solche,  welche 
bereits  vollständig  ersetzt  worden  sind)  betragen  984  Millionen  Frcs. 

Der  Totalbetrag  dieser  Subvention  beträgt  1446  Mtll.  Francs  und 
sind  Seitens  des  Staatsschatzes  vom  1.  Januar  1868  ab  462  Mill.  Fr. 
aufzubringen,  wovon  61  Mill.  Fr.  in  Geld  oder  in  Arbeit  und  401  Mill. 
in  42  jährlichen  Ratenzahlungen  vom  Betriebsjahre  1865  ab  zu  leisten 
sind. 

Bereits  in  den  letzten  Jahren  hatte  sich  die  den  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaften  zugesicherte  Garantie  weniger  lästig  herausgestellt,  als 
man  von  Anfang  an  angenommen  hatte.  Bei  der  Vorbereitung  des 
Amortisationsgesetzes  von  1866  hatte  man  den  für  das  Jahr  1867  in 
Folge  der  übernommenen  Staatsgarantie  voraussichtlich  zu  leistenden 
Zuschuss  auf  31  Mill.  Fr.  veranschlagt.  Nach  den  veranschlagten 
Betriebsergebnissen  des  genannten  Jahres  werden  jedoch  nur  fol¬ 
gende  Summen  den  einzelnen  Compagnien  vom  Staate  zu  leisten  sein: 

Ostbahn .  11 500  000  fr. 

Westbahn .  3  950  000  „ 

Orleansbahu .  8  200  000  „ 

Midi .  1087  000  „ 

Victor-Emanuel  .  .  .  ,  1 560000  „ 

Zusammen  26  297  000  fr. 

Es  ergiebt  sich  hiernach  eine  Minderung  der  Staatsgarantie 
gegen  den  ursprünglichen  Voranschlag  um  5  Mill.  Fr.  Es  ist  nicht 
zu  verkennen,  dass  die  Weltausstellung  einen  günstigen  Einfluss  auf 
dieses  so  befriedigende  Resultat  gehabt  hat.  Für  1868  wird  sich 
dieses  Verhältniss  voraussichtlich  nicht  so  günstig  stellen,  doch  hofft 
mau,  dass  die  vom  Staate  zu  leistende  Summe  den  Betrag  von  31  Mill. 
Fr.  nicht  erreichen  wird. 

Im  Laufe  des  Jahres  1867  ist  der  im  Vorjahre  abgeschlossene 
Vertrag  über  die  Rückgabe  der  auf  Französischem  Boden  gelegenen 
Sectionen  der  Victor- Emanuelbahn  gesetzlich  genehmigt  worden. 
Diese  Convention  hat  den  Zweck,  den  finanziellen  Verwickelungen, 
welche  die  Existenz  der  Victor-Emanuel- Eisenbahn-Gesellschaft  er¬ 
schütterten,  ein  Ziel  zu  setzen,  während  sie  andererseits  die  prompte 
Ausführung  der  im  Bau  begriffenen  Strecken  zwischen  St.  Michael 
und  dem  Alpentunnel,  welcher  in  1871  fertiggestellt  werden  soll,  ver¬ 
bürgt. 

Die  Regierung  hat  bereits  mehrfach  die  Absicht  ausgesprochen, 
das  grosse  Netz  der  Französischen  Eisenbahnen  zu  ergänzen,  indem 
sie  die  grossen  Lücken,  welche  dieses  Netz  noch  bietet,  ausfüllt. 
Dieselbe  hofft  bald  in  der  Lage  zu  sein,  dem  gesetzgebenden  Körper 
verschiedene  Conventionen  vorzulegen,  welche  die  Ausführung  einer 
grösseren  Anzahl  neuer  Linien  sicherstellt. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eüsenbahuen. 

V  ereinsgebiet. 

Projecte  und  Bau. 

*  Warschau -Wiener  Eisenbahn.  Zu  der  Seitens  des  Verwal¬ 
tungsraths  zum  4.  Januar  er.  zusammenberufenen  Generalver¬ 
sammlung  der  Actionäre  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  (über  deren  Verlauf  wir  in  voriger  Nummer  bereits  kurz  be¬ 
richteten)  wurden  bei  der  Haupteasse  zu  Warschau  und  deren  Filialen 
12  205  Stück  Actien  depouirt,  welche  ein  Capital  von  1220500  Rs. 
repräsentiren.  Auf  der  Generalversammlung  selbst  erschienen  25 
Actionäre,  durch  welche  ein  Actiencapital  von  1 094400  Rs.  mit  257 
Stimmen  vertreten  war. 

Nachdem  hiernach  Seitens  des  Präsidenten  des  Verwaltungsraths 
Baron  von  M  usc  hwitz  constatirt  worden  war,  dass  die  Versamm¬ 
lung  statutenmässig  zusammenberufeu  worden,  und  nach  Maassnahme 
der  vertretenen  Actien  beschlussfähig  sei,  wurde  zur  Berathung  der 
Tagesordnung,  welche  den  projectirten  Bau  einer  Zweigbahn  von 
Czenstochau  nach  Herby  umfasste,  geschritten,  und  die  Noth- 
wendigkeit  der  Bauausführung  in  nachfolgender  Weise  beleuchtet. 
Seitens  der  Kaiserlich  Russischen  sowohl  als  auch  der  Königlich 
Preussischen  Regierung  ist  schon  längst  die  Noth wendigkeit  aner¬ 
kannt  worden,  die  Handelsstrasse  zwischen  Warschau  und  Breslau, 
welche  sich  gegenwärtig  über  Kattowitz  und  Sosnowce  auf  einer 
Strecke  von  67 Meilen  ausdehnt,  abzukürzen.  Nachdem  die  ver¬ 


schiedenen  Verhandlungen,  welche  die  Herstellung  dieser  Strasse  in 
der  Richtung  von  Lodz-Kalisch-Breslau  einerseits  oder  Lodz-Kem- 
pen-Breslau  andererseits  bezweckten,  zu  keinem  Resultate  geführt, 
wird  nunmehr  im  Einverständnis  mit  den  beiderseitigen  Staatsregie¬ 
rungen  eine  Verbindung  zwischen  Warschau  und  Breslau  durely  den 
Bau  einer  Zweigbahn  der  Warschau -Wiener  Eisenbahn  von  Czen¬ 
stochau  nach  Herby  und  dem  Anschluss  derselben  an  die  im  Bau 
begriffene  Rechte  Oderuferbahn  in  der  Richtung  von  Lublinitz  und 
einem  noch  näher  zu  bestimmenden  Puncte  zwischen  Kolonowska  und 
Kreutzburg  projectirt.  Da  Seitens  der  Rechte  Oderuferbahn -Ge¬ 
sellschaft  die  Zusicherung  erlangt  ist,  die  Anschlussarbeiten  auf  der 
Preussischen  Strecke  bis  Herby  auszuführen,  ist  die  gegenwärtige  Ver¬ 
sammlung  zu  dem  Zwecke  berufen  worden  und  den  Actionären  das 
Project  zur  Herstellung  der  Zweigbahn  Czenstochau-Herby  durch  die 
Warschau- Wiener  Eisenbahn- Gesellschaft  zur  Genehmigung  und 
Beschlussnahme  vorzulegen. 

Die  Wichtigkeit  der  Abkürzung  der  Handelsstrasse  von  Warschau 
nach  Breslau  um  10—12  Meilen,  also  beinahe  ein  Viertheil  der  gegen¬ 
wärtigen  Ansdehnung,  bedarf  wohl  keiner  weiteren  Beleuchtung  und 
könnte  bei  diesem  Project  nur  das  eine  Bedenken  obwalten,  dass  bei 
Ausführung  desselben  ein  Theil  des  Breslauer  resp.  Oberschlesi¬ 
schen  Verkehrs  der  Strecke  Czenstochau-Sosnowce  entzogen  werden 
würde.  Dieses  Bedenken  wird  aber  dadurch  gehoben,  wenn  mau  be¬ 
denkt,  dass  die  Warschau -Wiener  Eisenbahn  einerseits  den  ganzen 
Verkehr  aus  den  von  der  Rechten  Oderuferbahn  durchschnittenen 
Landestheilen  gewinnen,  andererseits  aber  die  erwähnte  Strecke 
Czenstochau-Sosnowce  als  die  einzige  sowohl  nach  dem  inländischen 
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als  dem  Oberschlesischen  Kohlenrevier  führende  Strasse  stets  ihre 
Wichtigkeit  beibehalten  wird.  , 

Nachdem  hierauf  von  dem  Vorsitzenden  noch  erwähnt  wird,  dass 
die  Herstellung  dieser  Zweigbahn  Seitens  der  Staatsregierung  für 
unabweislieh  nothwendig  erachtet  und  demzufolge  auch  die  erforder¬ 
lichen  Vorarbeiten  bereits  ausgeführt  worden  sind,  wurde  der  Ver¬ 
sammlung  der  Antrag  zur  Beschlussnahme  vorgelegt:  Die  General¬ 
versammlung  wolle  den  Bau  der  mehrerwähnten  Zweigbahn  zum  An¬ 
schluss  an  die  Hechte  Oderuferbahn  in  der  Richtung  von  Kolonowska 
genehmigen  und  den  Verwaltungsrath  ermächtigen,  das  Project  mit 
der  Staatsregierung  zu  vereinbaren  und  das  zur  Ausführung  dessel¬ 
ben  erforderliche  Baucapital  von  ca.  1 360  000  Es.  durch  Emission  von 
Stammactien  oder  nach  Umständen  Prioritäten  zu  beschaffen,  sowie 
den  erfoi derlichen  Nachtrag  zur  Allerhöchst  verliehenen  Concession 
bei  der  Stastsregierung  zu  beantragen. 

Dieser  Antrag  wurde  Seitens  der  anwesenden  Actionäre  ohne 
Debatte  einstimmig  durch  Acclamation  angenommen. 

Preussen.  Insterburg  -Thorn  und  Dirsehau-Schneidemühl. 
Zur  Behebung  des  in  der  Provinz  Preussen  herrschenden  Nothstan- 
des  hat  das  Kgl.  Staatsministerium  bekanntlich  unter  Anderem  die 
schleunige  Inangriffnahme  des  Baues  einer  Eisenbahn  von  Inster¬ 
burg  nach  Th  orn  und  von  Dirsehau  nach  Schneidemühl  auf 
Staatskosten  bei  des  Königs  Majestät  befürwortet  und  den  Gesetz¬ 
entwurf  wegen  Gewährung  der  hierzu  erforderlichen  Mittel  dem 
Landtage  zur  verfassungsmässigen  Genehmigung  vorgelegt. 

Iu  der  Hoffnung,  dass  die  Bestrebungen  der  Staatsregierung  die 
Unterstützung  der  beiden  Häuser  des  Landtages  finden  werden,  sind 
Seitens  des  Handelsministers  bereits  die  erforderlichen  Einleitungen 
getroffen  worden,  um  mit  dem  Bau  der  genannten  beiden  Eisenbahnen 
unverzüglich  beginnen  zu  können,  sobald  die  Mittel  dazu  zur  Ver¬ 
fügung  gestellt  werden. 

^.u  bem  Ende  sind  die  vorhandenen  generellen  Vorarbeiten  für 
die  Eisenbahn  von  I  nsterburg  nach  Thorn  von  hierzu  beauftragten 
Commissarieu  innerhalb  der  Regierungsbezirke  Gumbinnen  und 
K  ö  n  i  g  s  b  e  rg  an  Ort  und  Stelle  in  Bezug  auf  die  Führung  der  Linie 
und  die  Lage  der  Bahnhöfe  näher  geprüft,  auch  für  den  Beginn  der 
Bauausführung  solche  Strecken  ermittelt  worden,  bei  welchen  die 
endgültige  Feststellung  des  Projects  sich  mit  dem  geringsten  Zeit- 
aufwande  ermöglichen  lässt. 

Hiernach  soll  der  Bahnbau  1)  zwischen  Insterburg  und  Ger- 
d  aue  n,  2)  bei  Allenstein,  3)  bei  Osterode,  4)  bei  Thorn,  sobald 
es  die  Verhältnisse  gestatten,  in  Angriff  genommen  werden. 

Die  Direction  der  Ostbahn,  welche  die  Leitung  des  Baues  der 
Eisenbahn  von  Thorn  nach  Insterburg  und  vonDirschau  nach  Schnei¬ 
demuhl  übernehmen  wird,  ist  beauftragt  worden,  die  speciellen  Vor¬ 
arbeiten  für  die  bezeichneten  Strecken  schleunigst  anfertigen  zu 
lassen  auch  bezüglich  des  Baues  der  Bahn  von  Dirsehau  nach  Schnei¬ 
demühl  die  erforderlichen  Einleitungen  zu  treffen. 

Von  dem  Wunsche  geleitet,  der  nothleidenden  Arbeiterbevölke- 
rung  der  Provinz  Preussen  die  Gelegenheit  zum  lohnenden  Verdienst 
möglichst  zu  erweitern,  hat  der  Handelsminister  ferner  die  Direction 
der  Ostbahn  angewiesen,  die  Vorbereitungen  zur  Lieferung  des  zum 
Bau  der  Ihorn-Insterburger  Bahn  zunächst  erforderlichen  Bedarfs 
an  eichenen  Bahnschwellen  aus  den  Waldungen  der  genannten  Pro¬ 
vinz  schleunigst  einzuleiten. 

Aus  demselben  Beweggründe  ist  die," gedachte  'Behörde  gleich¬ 
zeitig  veranlasst  worden,  die  projectirte  Linie  auf  denjenigen 
strecken,  wo  dieselbe  Forstflächen  durchschneidet  und  als  fest¬ 
stehend  angesehen  werden  kann,  baldthunliehst  abstecken  zu  lassen 
damit  die  Besitzer  der  Waldungen  in  den  Stand  gesetzt  werden  die 
Abholzung  der  zur  Bahn  erforderlichen  Flächen  unverweilt  vorneh- 
men  zu  können,  sobald  der  Beginn  des  Bahnbaues  gesichert  sein  wird. 

(Preuss.  St.-Anz.) 


*  Märkische  Nordbahn.  (Aus  dem  Programm.)  Ein  Blick  auf 
die  Eisenbahnkarte  Norddeutschlands  zeigt  in  dem  beinahe  120  Grad 
betragenden  Winkel,  welchen  das  westlich  von  der  Hamburger,  östlich 
von  der  Stettiner  und  nördlich  von  der  Friedrich  Franz-Bahn  einge¬ 
schlossene  Land  von  beiläufig  220  Quadratmeilen  bildet,  eine  grosse 
Lucke  im  Norddeutschen  Eisenbahnnetz. 

•  jetzt ,  wo  durch  den  angebahnten  Eintritt  Mecklenburgs 

",  n  Zollverein  eine  diese  Länder  durchschneidende  Eisenbahn  eine 
f  z  andere  handelspolitische  Bedeutung  erhält,  ist  es  uns  von 

P  l  e  »»1!  e?  TpT’  daS  fro&ct  derselben  in  eineul  von  Herrn  Baurath 
arbeiteten  Pnauer  de,r  Nordhausen  -  Erfurter  Eisenbahn)  ausge- 
a  beiteten  Pi ogramm  und  Finanzplan  erörtert  zu  sehen. 

drei  Ziele,1S  6ll^en  ^estrebungeu  verfolgten  nach  jenem  Programm 

-T°n  T  ^6‘te  7uiide  e*ne  Bahn  von  Berlin  nach  Kiel  angestrebt 
die  ihrer  Natur  nach  eine  absolute  Concurrenzbahn  für  die"  Berlin- 

JierNut7gen  ?hne  dabei  den  Preussisehen  Landestheilen 

de,-  K  1  r!  ^  bieten  ,u?d  aus  beiden  Gründen  sich  der  Unterstütznug 
der  Kgl.  Regierung  nicht  zu  erfreuen  hatte.  6 

Prip  '':hfaI‘Cue  _  drn  Bedürfnissen  des  Ruppiner  Landes  und  der 

Bahngvl  n  t  me  K  w  Ung  traS''nde  -  Projecte  strebten  eine 
Balm  von  Osten  nach  Westen  an,  z.  B.  Anger.nünde-Rathenow  und 

Greifswald-Genthin, ohne  beider  Mecklenburgischerseits  geweckten 


Furcht  vor  Uoneurrenz  und  der  äusserst  lauen  Theilnahme  beim 
grosseren  Eisenbahnpublicum  es  weiter  als  bis  zur  allgemeinen 
Unentirung  zu  bringen.  ° 

Dei  Misserfolg  des  am  längsten  verfolgten  Projects  Berlin- 
Neustreiitz-Strals  und  sieht  Herr  Plessner  u.  a.  in  der  Absicht, 
nur  Stralsund  zum  Ausgangspunct  der  Bahn  zu  machen,  in  der  ge¬ 
wählten  durch  unproductive  Landestheile  führenden  Bahnroute  und 

Snn  i  TM1“  de\Vte  ,ZU  h°Cuh  gegrlffeQen  veranschlagten  Bausumme 
(4b0  000  Thlr.  pro  Meilek  wahrend  noch  jüngst,  trotz  nicht  unerheb¬ 
licher  Uoursverluste  dieBahnvonNordhausennachErfurt  welche  ziem¬ 
lich  coupirtes  Terrain  trifft  und  soeben  ihrer  Vollendung  e’ntireirenß-eht 
für  265,000  Thlr.  pro  Meile  zu  schaffen  war  und  der  Preussfsche  Itaat 
zum  Bau  der  zwei  grossen  Linien  im  Osten  wenig  über  300  000  Thlr 
pro  Meile  ausgesetzt  hat.  Es  ist  daher  Herrn  Plessner’s  absolute 
Ueberzeugung,  dass  eine  Bahn,  wie  sie  sogleich  näher  bezeichnet 
werden  soll,  selbst  incl.  eines  Berliner  Bahnhofes  für  300  000  Thlr. 
pro' Meile  jedenfalls  solide  und  genügend  ausgestattet  zu  schaffen  ist 
also  beinahe  40%  billiger  als  die  früheren  Comite’s  sie  veran¬ 
schlagten. 

Um  mit  mässigen  Mitteln  das  einstweilige  Erreichbare  zu  erhalten 
und  den  bisherigen  Bestrebungen  Rechnung  zu  tragen,  wird  deshalb 
unter  Lossagung  von  allen  Andern  von  dem  Berlin-Ruppiner  Comifö 
an  dessen  Spitze  Herr  Plessner  steht,  selbstständig  folgendes  Pro¬ 
gramm  für  eine  M  ä  r  k  i  s  c  h  e  N  o  r  d  b  a  h  n  aufgestellt. 

Die  Bahn  soll  von  Berlin  möglichst  nahe  bei  Tegel,  Hermsdorf 
und  Birkenwerder  vorbei  nach  Oranienburg  führen,  von  hier  aus 
über  Ludwigsau  und  Radensieben  nach  Ruppin  gehen  und  in  diesem 
Zweige  einstweilen  hier  enden,  um  später  vielleicht  über  Wittstock 
in  der  Richtung  auf  Güstrow  oder  Bützow  weiter  zu  führen  und  in 
Verbindung  mit  der  schliesslich  doch  der  Ausführung  enfgegenge- 
führten  Lübeck-Kleinen-Bahn  den  Lübecker  und  Ostholsteinschen 
Verkehr  heranzuziehen.  Auf  halbem  Wege  zwischen  Oranienburg 
und  Ruppin  soll  sich  die  Bahn  mit  einem  andern  Zweige  über  Gransee 
und  Fürstenberg  nach  Strelitz  wenden,  dann  in  Neubrandenburg 
oder  Stavenhagen  in  der  Friedrich-Franzbahn  enden,  um  den 
ganzen  V erkehr  von  Rostock  aufzunehmeu,  später  auch  vielleicht  noch 
einem  weiteren  Zweige  nach  Greifswald  abzugeben. 

Diesen  ganzen  ca.  21  Meilen  langen  Bahncomplexus,  der  selbst¬ 
redend  in  Einzelheiten  noch  mannigfach  modificirt  werden  kann, 
will  Herr  Plessner  (incl.  eines  Berliner  Bahnhofes)  bei  sparsamer  Ver¬ 
waltung  und  achtsamer  Finanz  -  Wirthschaft  für  wenig  mehr  als 
6  Millionen  Thaler  herstellen.  Eine  Theilung  in  Stamm-  und 


erachtet,  wenn  die 
00000  Thlrn.  Stamm- 


Stamm-Prioritäts-Aetien  wird  nicht  für  nöthi 
Grossherzogliche  Regierung  von  Strelitz  mit 

actien,  die  Städte,  Kreise  und  Privaten  in  M. -Strelitz  mit  200 —  250000 
Thlrn.,  alle  Städte,  Kreise  und  Privaten  auf  den  14— 15  Meilen,  welche 
in  Preussen  liegen,  mit  750  000  Thlrn.  sich  betheiligen  und  von  dem 
(incl.  des  ersten  Bedarfes  bei  Berlin)  auf  600  000  Thlr.  zu  veranschla¬ 
genden  Grunderwerbe  wenigstens  %  oder  %  unentgeldlich  im  Werthe 
von  100 — 150  000  Thlrn.  zu  beschaffen  wäre.  Von  Preussen,  welchem 
keine  Zinsgarantie  zugemuthet  werden  soll,  wird  zur  Hebung  der  noch 
nie  in  diesem  Sinne  berücksichtigten  Landestheile  eine  Prämie  ä  fond 
perdu  von  20  —  24  000  Thlrn.  pro  Meile  erwartet,  mit  350—400  000 
Thlrn.  Nachdem  obige  Sicherheiten  vorhanden,  wären  von  einigen 
dem  Unternehmen  günstigen  Bankhäusern  oder  einem  Geld-Institute 
wenig  über  1/4  des  ganzen  Actiencapitals  zu  placiren  mitresp.  1800  000 
oder  1  600  000  Thlrn.  In  beiden  Fällen  resultiren  ca.  4  000  000  Thlr. 
Das  Comite  hält  es  dann  für  möglich  ein  Consortium  von  Interessen¬ 
ten  zu  constituiren,  welches  die  fehlenden  2  000  000  Actien  bei  der 
Herstellung  der  Bahn  mit  in  Zahlung  nimmt  resp.  unterbriugt. 

Hinsichtlich  der  muthmaasslichen  Rente  resp.  Betriebskosten  sagt 
das  Programm:  „Nimmt  man  an,  dass  die  von  der  Königl.  Preuss. 
Regierung  mit  ca.  360000  Thlr.  und  von  den  Kreisen  ca.  in  Bodenwerth 
bewilligte  Zuschuss  von  140  000  Thlr.,  zusammen  also  500  000  Thlr. 
nicht  mit  zu  verzinsen  sind,  so  bleiben  ö1/2  Million  beispielsweise  mit 
5%  auszustatten,  das  giebt .  275  000  Thlr. 

Nimmt  man  ferner  bei  dieser  einfachen  Flachlands¬ 
bahn  .40%  Betriebskosten  an,  oder  rund .  180  000  „ 

und  für  Reserven,  Eisenbahnsteuern  etc .  25  000  „ 

so  giebt  das  zusammen  480  000  Thlr. 
und  erfordert  bei  21  Meilenlänge  eine  Monats-Einnahme  von  1900Thlr. 
pro  Meile,  was  beinahe  das  Minium  aller  Deutschen  Eisenbahnen 
und  noch  nicht  ein  Drittel  des  Durchschnitts  aller  ist.  —  Bei  dem 
frühem  Berlin-Stralsunder  Project  mit  12  000  000  Thlr.  Capital  für 
28  Meilen  war  analog  obiger  Rechnung  1000  000  Thlr.  Einnahme  für 
Betrieb  und  Verzinsung  erforderlich,  d.  i.  pro  Monat  und  Meile  ca. 
3100  Thlr.,  wogegen  das  spätere  Project  Berlin -Neubrandenburg, 
welches  auf  17  Meilen  7  850  000  Thlr.  Capital  haben  wollte,  sogar  eine 
Mouatseinnahme  von  3  400  Thlr.  voraussetzte. 

Eine  einfache  Nebeneinanderstellung  dieser  Zahlen  genügt  zu 
belegen,  dass  die  vorgeschlagene  Märkische  Nordbahn  nicht  nur 
handelspolitisch  und  volkswirthschaftlich  richtig  ist,  sondern  auch  bei¬ 
nahe  die  doppelte  Aussicht  auf  Renten  gewährt, als  alle  bisherigen  Pro¬ 
jecte  in  diesem  Landestheile. 

—  a.  —  Hessische  Ludwigshahn.  (Vereinbarungen  überden 
weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  den  Provinzen 
Rheinhessen  und  Starkenburg.)  Mainz,  9.  Januar.  Nachdem 
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/wischen  der  Grossh.  Staatsregierung  und  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn  mehrfache  Verhandlungen  über  den  Ausbau  des  Eisenbahn¬ 
netzes  in  den  Provinzen  Rheinhessen  und  Starkenburg  statt - 
eefunden  haben  und  auf  eine  käufliche  Ueberlassung  der  Main- 
leckar-  und  Offenbacher  Bahn  (Hessischen  Antheils)  regierungs¬ 
seitig  nicht  eiugegangen  wurde,  sind  gestern  vorbehaltlich  der  Saue- 
tionder  gesetzgebenden  Factoren  unseres  Landes  und  der  Geneial- 
veTsaramfung  der  Actionäre  der  Hessischen  Ludwigsbahu  von  den  | 
Delegirten  der  Regierung  und  der  Ludwigsbahn  Vereinbarungen  ge-  ; 

TTrr»vrl oni  Hip  naoh  p* u  1 6 m  Vg r n 6  h in g n  itn  Wesentlichen  Fol  , 
gentDs  enthalten:  Die  Hefsische  Ludwigsbahn  verbindet  sich  inner¬ 
halb  drei  Jahren  nach  Ertheilung  der  Concession  folgende  Linien. 

D  Darmstadt-Reinheim-Höchst-Erbach,  2)  Zweigbahn  uber  ümstadt 

nach  Babenhausen,  3)  Mainz-Nieder-Olm-Wörnstadt- Alzey,  4)  Bingen- 
Alzev  51  Monsheim -Bayerische  Grenze  in  der  Richtung  nach  Giun- 
stadif  Monsheim-Bayerische  Grenze  in  der  Richtung  nach  Marnheim, 
Alzey-Bayerische  Grenze  bei  Ilbesheim.  6)  Worms-Bensheim,  zusam¬ 
men  ca  23  Meilen  Bahnen  betriebsfähig  herzustellen ;  die  Grossherz. 
Staatsregierung  g a r a n t  i r  t  f ür  jede  betriebsfähig  hergestellte  Bahn¬ 
meile  einen  durchschnittlichen  Nettoertrag  von  0Ü.°,  J:^nd AWfi^e,“ 

Re  inert  rägni  s  s  e  der  erwähnten  Bahnen,  sofern  sie  45  000  pro  Meile 
übersteigen,  zur  Tilgung  etwaiger  vom  Staate  m  Folge  der  Garantie 
geleisteten  Zuschüsse  verwendet;  bei  einem  durch  fünf  Jahre  die 
Summe  von  50  000  fl.  pro  Meile  übersteigenden  durchschnittlichen 
Nettoerträge  kommt  die  Garantie  der  Regierung  in  allen  ihren  Lon- 
seouenzen8in  Wegfall.  Ausserdem  sind  durch  die  A  erabredungen 
zwischen  den  Contrahenten  die  nothwendige  Einführung  eines  ausge¬ 
schiedenen  Rechnungswesens,  das  allgemeine  Bauprogramm  fui  die 

neuen  Lin^  ^elchls  Solldität  mit  EiüfachAh«l1;  verbindet  die  Con- 

cessionsverhältnisse  der  Ludwigsbahn  im  Allgemeinen  festgeetellt, 
während  bezüglich  der  speciellen  Tracen  der  einzelnen  Limen  wei- 
tere  Verhandlungen  Vorbehalten  bleiben.  #  .n.  , 

Indem  wir  uns  über  diese  Puncte  demnachstige  detaillirte  M  - 
theiluug  Vorbehalten,  fügen  wir  noch  an,  dass  das  Recht  des  Staates 
rlip  T  uawiesbahn  gegen  Vergütung  des  zwanzigfachen  Betrags  des 
dulchlch3SDengRgeinertra|s  de?  letzten  fünf  Jahre  zU  erwerben 
für  sämmt liehe  Linien  auf  einen  Termin  -  das  Jahr  1893  -  und 
die  Dauer  der  sämmt  liehen  Concessionen ,  deren  „^g^^ersÄ“ 
mit  dem  Jahre  1944  ablaufen  wurden,  bis  zum  Jahi  l958  ei streckt 
werden  wird,  so  zwar,  dass,  falls  nicht  eine  Erneuerung  der  Conces- 
sionen  stattfindet,  die  sämmtlichen  Linien  der  Ludwigsbahn  eist  im 
Jahre  1958  gegen  eine  durch  Ab  schätzun  g  zu  bestimmende  Ver- 
gütungindieHände  des  Staates  übergehen,  oder  das  sammtliche 
Vermögen  der  Bahn  einzeln,  aber  nicht  als  Eisenbahn  veraussert 

Wer(Uebmües  sind  die  bei  Erbauung  der  von  Worms  über  Gernsheim 
und  Griesheim  nach  Darmstadt  führenden  sogenannten  Ried  bahn 
interessirten  Gemeinden  mit  der  Hessischen  Ludwigsbahn  in  Beneh¬ 
men  getreten,  um  eich  die  Ausführung  dieser  Bahn ,  ful-  ^elche  ?ine 
Staatsgarant. e  abgelehnt,  dagegen  die  Concess.omrung  in  Aus¬ 
sich  t  gestellt  wurde,  zu  sichern  und  haben  einen  auf  ca.  -4  Milho 
sich  belaufenden  Beitrag  zu  den  Baukosten  in  Aussicht  gestellt,  so 
dass  der  Bau  der  Riedbahn  kaum  mehr  einem  Zweifel  unterliegt. 

Genehmigen  nun  der  Landtag  und  die  Generalversammlung  dei 
Hessischen  Ludwigsbahn  die  Eingangs  erwähnten  Stipulationen  so 
wird  in  kurzer  Frist  Rheiuhessen  und  Starkenburg  nn  Besitze  fast 
aller  der  Bahnen  sein,  deren  diese  Provinzen  zur  Entwickelung  ihres 
Handels  und  ihrer  Industrie  auf’s  Dringendste  bedürfen,  ohne  dass 
dem  Staate  unverhältuissmässige  Opfer  zugemuthet  werden  ’ 
die  neuen  Linien  in  die  Hände  einer  Gesellschaft  gelegt  sind  welche 
durch  ihr  bereits  bestehendes  Netz,  ihren  Einfluss  und  ihre  Verbin¬ 
dungen  besser  wie  jedes  andere  Unternehmen  in  der  Lage  ist,  diesel¬ 
ben  in  kurzer  Frist  rentbar  zu  machen. 

Eisenbahn-Projecte  Zäkany-Agram  und  Hatvän-Miskolcz. 
Wie  das  Oesterr.  C.-Bl.  hört,  sollen  diese  beiden  Bahnlinien  aut 
Staatskosten  gebaut  und  die  Ausführung  derselben  von  dei  Kgl.  U 
<rarischen  Regierung  dem  Consortium  Weikersheim  -  Boutoux  zum 
Kostenpreiee  von  360  000  fl  pr.  Meile  zugeschlapn  worden  sein.  Die 
Linie  Zakäny-Agram  ist  13, 28  Meilen  und  Hatvau-Miskolcz  lo,2?  Mei¬ 
len  lang.  Zäkäuy  ist  eine  Station  der  im  Bau  begriffenen  Lime  IVa- 
nizsa-(Mura-Keresztur)-Bärcs  und  wird  somit  die  Linie  nach  Agiam 
die  Abfuhr  der  Fünfkirchner  Kohle  nach  dem  Süden  vermitteln.  Der 
Betrieb  dieser  Linie  soll  von  der  Südbahn-Gesellschaft  übernommen 
werden  Bezüglich  der  Ilatvän-Miskolczer  Linie  soll  beabsichtigt  sein, 
dieselbe  mit  der  Ungarischen  Nordbahn  zu  einem  Unternehmen  zu 
vereinigen  und  letztere  mittelst  einer  Fortsetzung  über  die  Donau  bei 
Promoltor  mit  der  Ofen-Pragerhofer  Linie  zu verbinden  Auch  für 
dieses  vereinigte  Unternehmen  wird  die  Sudbahn  -  Gesellschatt  als 
künftige  Betriebsführerin  genannt. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Niederländische  Staatsbahnen.  Die  38  Kilom.  (5,06  Mafien) 
lange  Strecke  Meppe  1- H  e  erenveeu  ist  mit  den  aus  der  off.  Be¬ 
kanntmachung  S.  27  ersichtlichen  Stationen  am  15.  d.  M.  eröffnet 

worden.  , 

ß  Bayerische  Staatsbahnen.  Der  Export  aus  Nürnberg,  Furth 
und  dem  nördlichen  Bayern  nach  Nordamerica  betrug  im  Jahre  186o/bb 


ZCF.OJV77  fl  unfl  /war-  an  Spiegelglas  1391349  fl.,  an  Kurzwaaren 
1  025  973  fl-,  an  Bronzefarben  und  Blattmetall  490 154  fl.,  an  Bleistiften 
36Ö  435  fl  an  Hopfen  60 748  fl-,  an  Farben  und  Droguen  90582  fl.,  an 
Gold  und  Buntpapier  129  289  fl„  an  Wein  23  589  fl.,  an  L.thographie- 
steinen  24  278  fl.,  an  diversen  Waaren  146  9o3  fl-,  an  Korben  473  6.14,  “ 
an  Kleiderstoffen  377  861  fl.  und  an  Strumpfwaaren  und  dergleichen 
52  75-’ fl  Im  vorhergehenden  Jahre  belief  sich  der  Gesammtbetiag 
de  s  Olle  des  t  eh  enden  Exports  auf  2  006  812  fl.,  demnach  1865  gegen 
das  Voriahr  mehr  um  2  645  765 fl.  —  Ein  Zeichen,  in  welch  ausgebiei- 
teter^ Weise  sich  besonders  Nürnberg  und  Fürth  die  beMen  voran¬ 
gehenden  Industriestädte  Bayern’s  sich  am  Verkehre  betheiligen. 

*  Main- Weser-Bahn.  Am  15.  d.  M .  resp.  am  1.  k.  M.  treten  in 
den  Tarifen  der  genannten  Bahn  verschiedene  Aenderungen  inKiatt. 
cfr.  die  off.  Bekanntmachungen  S.  28. 

’  *  Preussische  Ostbahn.  Nachdem  durch  das  besetz  vom  2  No¬ 
vember  er.,  betr.  das  Postwesen  des  Norddeutschen  Bundes  der  1  ost- 
zwa.no-  rücksichtlich  des  gemünzten  Geldes  vom  1.  Januar  1868  ab  auf 
|  gehoben  ist,  nimmt  die  oftbahn  auch  gemünztes, Geld  zum  Eisenbahn- 

i  verpackt ,  „ater  in 

der  Fastage  versenkt  angebrachtem  Siegel,  voii  dem  der  Fracht 

brief  einen  Abdruck  erhalten  muss;  , 

21  stets  als  Eilgut  zum  Tarifsatz  für  Normaleilgut  und 
}  be? Werthsve rficherung  unter  Berechnung  des  bestehenden  ta- 

3)  als  Ao.abme-Qmt, eng  gegen  quit- 

IS  Aviso  als  Verabfolgungsquittung,  resp.  beim  Üebergange 
auf  die  Nachbarbahn  gegen  Quittung  des  übernehmenden  Expe¬ 
ditionsbeamten  beziehentlich  Packmeisters  im  Guterstations- 

im  Uebrigen  ganz  in  derselben  Weise  wie  gewöhnliches  Frachtgut. 

*  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn.  Seit  15.  Jänner  1868  wird  bis 

b'a’tung°des  jeweiligen  A nd  der  Ungemeinen  Aa.eca- 
ranz  auf  der  Carl-Ludwig-Bahn  eingereiht. 

*  Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri- 
vatefsenbabnen.  (B  etri  eh  s  Übersicht  im  Monat  November  4867.) 

aufben  3£  Personen  =  " 

.  _  .  ,  M7e’len  990q2o  3893205  111121  301780  412901 

westl  Staatsb.  70, 5  220928  389320b  188685  246055 

ostl.  Staatsb.  26,5  140155  23Ub.  n0ß5  31043  42i08 

Privatbahnen  13, 7  48517  b4W  &5g  mm 

M  S’  340936  5440926  1181511  382125  500276 

dähe.0,18CT  Ä  +68664  +1605850  +  61405+139383  +200788 

Fersonaluachrichten. 

berg  a/W.  in  gleicher  ßeHin  vefsetzt,  sowie  der 

ffBh^BÄSSSSil'Bchiibtrt  zum  Kgl.  Obe.Güterverwalter 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  einann 


Ausland. 

n  _ Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Einnahmen  der 

RusfLbm  Privat-Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bi.  zum  1  Oe- 

ES- der  für  dieselbe  Zeit  de.  vergangenen  Jahres^ 

Bahn  in  vom  1.  Jannar  bis  zum  beträgtin 

Wersten  eingenommen  Proc. 

Rbl  Rlil-  Rbl. 

Moskau-Rjäsan  ....  lg.  lg»  2ffi  +q!X  S 

Riga-Dünaburg  TT  M  SSSB  741035  +.72385  +30,. 

St.  Petersburg- Warschau, 

nebst  Zweigbahn  zur  441o652  5178741  +765089  +17% 

Preussischen  Grenze  1207  4  43652  »  ,j  +45947  +13% 

Warschau- Vf ien^61?  .  325  1596023  1808416  +212392  +13% 

Moskau -Nischni-Now-^  +18309g  +5% 

gorod .  416765  432997  +16232  +0/0 

Moskau-Jaroslaw  .  .  .  66, 1  4ib(bo  __33382  —10% 

Pe.erbof . 55,.  316820  2834«  _m; 

Zarskoje.Se  o  ....  »  32^82  - 

Rjasau-Koslow  .  .  .  •  “bs  «94064  —  — 

Dünaburg- Witebsk  .  .  243  i«5227  — 

Warschau-Terespol  .  .  193  48104  — 

Lodz  . 26  “ 
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t  —  Algerische  Eisenbahnen.  Die  Paris -Lyon -Mittelmeer- 
Eisenbahngesellschaft,  die  jedenfalls  das  grossartigste  Eisenbahnnetz 
in  Europa  besitzen  wird,  wenn  sie  erst  die  ihr  concessiomrten  3b38 
Engl.  Meilen  Bahn  sämmtlich  ausgeführt  hat,  scheint  in  Frankreich 
noch  keinen  genügenden  Platz  zur  Entfaltung  ihrer  Kräfte  zu  finden 
und  hat  deshalb  auch  den  Bau  einiger  bedeutenden  Bahnen  in  Al¬ 
gerien  übernommen,  nämlich  der  322  M.  langen  Bahn  von  Algier  durch 
das  Thal  des  Chdlif  nach  Chan  und  der  5472  M.  langen  Bahn  von 
Philippeville  nach  Constantine.  Ein  Theil  der  erstereu  Bahn,  von 
Algier  nach  Blidah,  ist  schon  im  Betrieb.  Die  Endstation  dieser  Bahn 
liegt  bei  Algier  in  unmittelbarer  Nähe  des  Hafens  und  ist  durch 
Gütergeleise  mit  den  verschiedenen  Quays  am  Hafen  verbunden. 
Auf  der  25  M.  langen  Bahnstrecke  von  Blidah  bis  Bou-Medfa  ist  der 
Bau  mit  grosser  Energie  begonnen;  die  Arbeiten  sind  dort  ziemlich 
bedeutend,  u.  A.  kommen  auf  dieser  Strecke  4  Tunnels  vor.  Noch 
grösser  sind  aber  die  baulichen  Schwierigkeiten  auf  der  folgenden, 
lS3U  M.  langen  Bahnstrecke  zwischen  Bou-Medfa  und  Miliauah,  wo 
das  Atlas-Gebirge  überschritten  wird.  Daun  folgt  die  Bahn  von  Mi- 
lianah  bis  ürleausville  auf  5t>7r  M.  Länge  dem  Thal  des  Lhelif,  wo 
die  Schwierigkeiten  nicht  bedeutend  sind.  Der  Bau  auf  dieser  und 
auf  der  vorhergehenden  Strecke  ist  noch  nicht  begonnen,  indessen 
sind  die  Vorarbeiten  so  gut  wie  vollendet.  Auf  der  folgenden  543/8  M. 
langen  Strecke  derselben  Bahn,  zwischen  ürleausville  und  Relizane 
wird  dagegen  wieder  eifrig  gebaut  und  zwar  wird  dieser  Theil  der 
Bahn  vermuthlich  schon  im  Lauf  des  Jahres  1868  vollendet  werden. 
Die  letzte  Strecke,  von  Relizane  bis  Uran,  81 '/i  Engl.  M.  lang,  ist 
schon  so  gut  wie  vollendet,  der  Oberbau  liegt  von  Oran  bis  Sig,  die 
Stationsgebäude  sowie  die  Werkstätten  und  Locomotivschoppeu  zu 
Oran  sind  schon  im  vorigen  Sommer  vollendet,  indessen  ist  die  jetzige 
Station  bei  Oran  nur  als  eine  provisorische  zu  betrachten,  da  die  de¬ 
finitive  Station  neben  dem  Hafen  von  Oran  liegen  soll ,  der  noch  im 
Bau  begriffen  ist  und  noch  längere  Zeit  zu  seiner  Vollendung  erfor¬ 
dern  wird. 

Die  Erdarbeiten  der  Bahn  von  Philippeville  nach  Constantine 
sind  schon  im  Jahr  1865  begonnen  und  weiden  eben  so  kräftig,  wie 
die  besonderen  Verhältnisse  des  Landes  solches  gestatten,  betrieben. 
Die  Bahn  enthält  9  Tunnels,  wovon  die  meisten  schon  durchgetrieben 
sind,  auch  sind  die  übrigen  Kunstbauten  der  Bahn  schon  grössten- 
theils  vollendet.  Die  Stationsgebäude  und  Wärterhäuser  sind  aus¬ 
geführt;  bei  der  Station  Philippeville,  die,  ebenso  wie  die  Stationen 
Oran  und  Algier,  am  Hafen  liegen  soll,  werden  auch  Werkstätten  und 
Locomotivschoppen  erbaut  werden.  Mit  dem  Legen  des  Oberbaus  ist 
begonnen,  aber  es  fehlt  noch  sehr  an  Schwellen.  Man  hofft  indessen 
diese  Bahn  gegen  Ende  1868  oder  Anfang  1869  in  Betrieb  setzen  zu 
können.  Bis  zum  Ende  des  Jahres  1866  war  bereits  für  den  Bau  dieser 
neuen  Algerischen  Bahnen  die  Summe  von  1740  203  £  verausgabt. 

(Nach  dem  Engineer). 

Technisches. 

}  Laschen  ohne  Schrauben.  Auf  dem  Westbahnhofe  der  Kai¬ 
serin  Elisabethbahn  in  Wien  werden  seit  dem  Monate  August  v.  J. 
Versuche  mit  neuartigen  Laschen  ohne  Schrauben  angestellt,  welche 
nach  jeder  Richtung  äusserst  befriedigende  Resultate  liefern. 

Nebstdem,  dass  diese  Laschen  unvergleichlich  billiger  als  die 
jetzt  üblichen  zu  stehen  kommen,  bieten  sie  noch  andere  wesentliche 
Vortheile.  Namenllich  werden  durch  dieselben  sowohl  die  Fahrbe¬ 
triebsmittel  selbst  als  auch  die  Schienen  an  den  Kopfenden  viel  mehr 
als  bei  der  jetzigen  Verlaschung  geschont,  da  sie  das  Schlagen  der 
Maschinen-  und  Wagenräder  an  den  Schienenstössen,  selbst  bei  man¬ 
gelhaftem  Oberbau,  verhindern.  Während  bei  den  gewöhnlichen 
Laschen  die  Schrauben,  besonders  beim  Auswechseln  der  Schienen, 
massenhaft  brechen  und  durch  das  stete  Lockerwerden  die  regste 
Thätigkeit  der  Bahnwächter  reclamiren,  kommen  einerseits  bei  den 
neuartigen  Laschen  keine  leicht  gebrechlichen  Bestandteile  vor, 
andererseits  lässt  sich  schon  jetzt  nach  den  ersten  Versuchen  beinahe 
mit  Gewissheit  behaupten,  dass  dieselben  keine  weitere  Nachhülfe 
benöthigen  werden,  denn  alle  die  seit  dem  oben  genannten  Zeitiaume 
in  stark  befahrenen  Geleisen  sowohl  in  der  Geraden  als  in  einem 
Bogen  von  250  Klafter  Radius  eingelegt  wurden,  beharren  bis  jetzt 
ohne  weiteres  Zuthun  unverrückt  und  unverändert  in  ihrer  ursprüng¬ 
lichen  Lage. 

Neue  Eisenbahnwagenbau  -  Anstalt.  Die  stetig  wachsenden 


Bedürfnisse  des  Europäischen  Eisenbahnwesens  haben  in  Berlin, 
einem  Centralpuncte  des  continentalen  Bahnnetzes,  neuerdings  ein  in¬ 
dustrielles  Unternehmen  von  Bedeutung  hervorgerufen.  Mit  dem  Ein¬ 
tritt  des  Frühjahrs  soll  nämlich  in  Moabit  eine  neue  Eisenbahnwagen- 
Bau-Anstalt  nach  Americanischem  Muster  mit  Anwendung  aller  neue¬ 
sten  Verbesserungen  im  Eisenbahu-Wagenbau  errichtet  werden.  Das 
dazu  erforderliche  Terrain  ist  bereits  erworben  und  stehen  als  Haupt¬ 
unternehmer  zwei  der  namhaftesten  New-Yorker  Bankiers  an  der 
Spitze.  (Nat.-Ztg.) 

Marktbericht,. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Produete  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  15.  Januar  1868.  Die  andauernde  Geschäfts¬ 
stille  hat  zu  benennenswerthen  Umsätzen  keine  Veranlassung  ge¬ 
geben,  erwähnenswerth  ist  die  in  Folge  bedeutender  Aufträge  zuneh¬ 
mende  Lebhaftigkeit  in  der  Oberschlesischen  Eisenindustrie. 

Kupfer.  Siegensches  Kupfer  wegen  geringer  Qualität  unbeachtet.  Eng¬ 
lisches  ,  Schwedisches,  Americanisches  und  inländisches  26 — 28  Thlr.,  Rus¬ 
sisches  32—35  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn.  Banca-Zinn  33  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2 
Thlr.  mehr. 

Zink  W.H.  Marke  62/3  —  %  Thlr.  ah  Breslau,  da  die  Schifffahrt  in  Ham¬ 
burg  offen  geht,  dürfte  dieselbe  begehrter  werden.  Geringere  Marken  672  Thlr. 
per  Ctr.  Im  Detail  l1/^ — 8  Thlr. 

Roheisen.  M.N.  Warrants  52  sh.  Gartsherrie  I.  58  sh.  6  d. ,  Coltness 
I.  58  sh.  sonstige  Marken  53  sh.  —  Hiesige  Notirungen :  Für  gute  Glasgower 
Marken  vom  Lager  4772  Sgr.,  auf  Lieferung  4572 — 47  Sgr.  Oherschlesisches 
Coaks-Roheisen  36  Sgr.  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  50  Sgr.  per  Ctr. 
frei  hier. 

Stabeisen.  Gewalztes  22/s— 37s  Thlr.,  geschmiedetes  372— 3%  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  zum  Verwalzen  47 — 48  Sgr. ,  zu  Bauzwecken 
geschlagen  21/i — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  unverändert. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Einzahlungen. 

4.  Februar  Kronprinz  Rudolphsbahn  10%  oder  20  fl.  Oesterr.  Würg. 

10.  „  Rechte  Oderuferbahn  18%. 

29.  „  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  10%. 

29.  „  Märkisch-Posener  Eisenbahn  30%. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

_  zu  Heilbronn  Württemb.  Staatsh.  Backsteine  für  die  Enzbahn  — 

—  zu  Köln  Rheinische  E.  Verkauf  zweier  Locomotiven  29 

20.  Jan.  zu  Heidelberg  Main-Neckarb.  Verkauf  von  Schienen,  Eisen  etc.  — 

30.  „  zu  Berlin  Niederschles.-Märk.E.  Offene  Güterwagen 

l.Febr.  zu  Berlin  Rechte  Oderuferb.  Maurer- und  Zimmerarbeiten  — 
Dr.  Strousberg  auf  Bahnhöfen 

1.  Fehr.  zu  Erfurt  Thüringische  E.  Schienenlieferung  (Bekm.  in 
nächster  Nummer.) 

3.  „  zu  Limburg  Nassauische  E.  Betriebs-  etc.  Materialien  29 

5.  „  zu  Warschau  Warschau-WienerE.  Güter-  u.  Personenwagen  30 

7.  „  zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  Verkauf  verschied.  Gegenstände  — 

15.  „  zu  Warschau  Warschau-WienerE.  Güterzuglocomotiven  30 

15.  „  zu  Magdeburg  Mgdh. -Haiberst.  E.  Verkauf  zweier  Locomotiven  28 

15.  „  zu  Pest  Ungar.  Staatsb.  Grosswardein-Klausenburg : 

Erd-  u.  Felsarbeiten  etc.  — 

'gßriefßasfen. 

Herrn  Civilingenieur  Chr.  Bahr  in  Altona:  Leider  sind  wir  nicht  in  der 
Lage,  Ihnen  eine  genauere  Adresse  der  fraglichen  Commissions-Inhaber, 
als  in  No.  50  angegeben,  mitzutheilen. 

Herrn  Dr.  M.  zu  Freiberg:  Eiu  Referat  über  den  Geschäftsbericht  der  Mo- 
häcs-Fünfkirchner  Bahn  pro  1866^  welcher  uns  nicht  zugegangen  ist,  ist 
willkommen. 

Eisenbahnwagen-  und  Maschinen-Fabrik  v.  d.  Z.  &  Ch.  in  Deutz:  Betrag  em¬ 
pfangen,  Buch  mit  Karte  wird  in  diesen  Tagen  Ihnen  zugehen. 

Herrn  Handels-Agent  J.  J.  Froger,  Wz-  in  Amsterdam:  Die  ältere  Auflage 
unseres  Werkes  war  vergriffen,  die  neue  ist  erst  Ende  voriger  Woche  zur 
Versendung  fertiggestellt  worden,  und  können  wir  daher  erst  jetzt  ein 
Exemplar  Ihnen  auf  gewünschte  Weise  zusenden. 


0FF1CIELLRR  ANZEIGER. 

Darein  JPcntödjer  <Etsenbttl)n-Umnaltun0en. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direetion  der  Betriebs-Gesellsaft  der  Niederländischen  Staatsbahnen  wird  die  38  Kilometer  (5,06 

O 

Meilen)  lange  Strecke  Meppel-Heerenveen  mit  den  Stationen 

Meppel,  Steenwijk,  Wolvega  und  Heerenveen 

am  15.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden. 
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Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditiönen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 
setzen.  —  Berlin,  den  13.  Januar  1868.  Di©  geschäftsführende  Directioil 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Pfälzische  Nordhahnen. 

Die  Herren  Actionäre  der  Pfälzischen  Nordbabnen,  bezw. 
der  Landstuhl-Kuseler  Eisenbahn  werden  in  Gemässheit 
des  §  40  der  Gesellschafts-Satzungen  zu  einer  in  Ludwigshafen 
a./Kh.  im  Stationsgebäude  abzuhaltenden 

ausserordentlichen  Generalversammlung 

auf  Montag,  den  3.  Februar  1868,  Morgens  10  Uhr 
ergebenst  eingeladen. 

Tages-Ordnung: 

1)  Vorlage  der  Allerhöchsten  Concessions -Urkunde  für  die 

Actien-Gesellschaft  der  Pfälzischen  Nordbahnen  vom  23. No¬ 
vember  1867  zum  Baue  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  von 

Hochspeyer  durch  das  Alsenzthal  an  die  Landesgrenze  bei 

Münster  a./Stein; 

2)  Antrag  der  Verwaltung: 

a)  auf  Anerkennung  und  Annahme  der  vorerwähnten  Aller¬ 
höchsten  Concessions -Urkunde  vom  23.  November  1867; 

b)  auf  Erhöhung  des  Bau-  und  Einrichtungs-Capitales  der 
Gesellschaft  behufs  Ausführung  der  Alsenzbahn  um  den 
Gesammtbetrag  von  7  700  000  fl.  in  Gemässheit  des  §  26 
der  Satzungen; 

c)  auf  theilweise  Abänderungen  der  Satzungen,  insbesondere 
der  §§  22  und  23  durch  Erstellung  eines  ergänzenden 
Nachtrages  im  Betreff  der  Alsenzbahn. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  Versammlung 
beiwohnen  wollen,  haben  sich  längstens  bis  zum  27.  Januar 
nächsten  Jahres  auf  dem  Bureau  der  Direction  zu  Ludwigshafen 
a./Rh.  über  ihren  Actienbesitz,  entweder  durch  Vorzeigung  der 
Original-Actien  bezw.  Interimsscheine  oder  durch  ein  nach  Num¬ 
mern  geordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen, 
wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten  abgegeben  werden. 

Diese  Karten  berechtigen  nicht  zur  freien  Fahrt. 

Nach  dem  27.  Januar  n.  Jrs.  können  keine  Anmeldungen 
mehr  berücksichtigt  werden. 

Ludwigshafen,  den  28.  December  1867. 

Der  Vorstand  des  Verwaltungsrath  es  der  Pfälzischen  Bahnen: 

Mahla. 


Main  -  Weser  -  Bahn. 

Mit  dem  15.  d.  M.  tritt  ein  anderweiter  Tarif  auf  der  Main- 
Weser-Bahn  in  Kraft,  welcher  auf  allen  Stationen  derselben  un¬ 
entgeltlich  zu  erhalten  ist. 

Abschnitt  V  Seite  64  des  Tarifs  für  die  Beförderung  von 
Personen  u.  s.  w.  vom  1.  Juli  1865  ist  hierdurch  aufgehoben. 
Cassel,  am  1.  Januar  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main- Weser-Bahn. 


Main -Weser-Bahn. 

Die  Vorschriften  des  Local gütertarifs  vom  1.  Februar  1866 
Seite  7  alinea  4  und  5  sowie  Seite  34b  werden  vom  1.  Februar 
1868  ab  aufgehoben,  und  treten  an  deren  Stelle  von  diesem  Zeit- 
panct  an  Folgende: 

1)  die  Verwaltung  ist  befugt,  die  Güter  der  Wagenladungs- 
classen  in  unbedeckten  Wagen  zu  befördern.  Der  Versen¬ 
der  giebt  sein  Einverständuiss  mit  dieser  Beförderungsart  zu 
erkennen,  falls  er  nicht  bei  der  Aufgabe  durch  schriftlichen 
Vermerk  auf  dem  Frachtbriefe  die  Beförderung  des  betref¬ 
fenden  Gutes  in  bedeckt  gebauten,  oder,  wenn  solche  vor¬ 


handen,  mit  Decklaken  versehenen  Wagen  verlangt —  confr. 
§  22  Ziffer  2  des  Betriehsreglements.  —  In  diesem  Falle 
werden  folgende  Zuschlagsgebühren  neben  den  gewöhnlichen 
Frachtsätzen  erhoben: 

a)  bei  Beförderung  in  gedeckt  gebauten  Wagen  331/3  °/0 
von  der  Fracht  der  betreffenden  Tarifclasse ; 

b)  bei  Beförderung  in  mit  Decklaken  versehenen  Wagen, 
eine  Miethe  von  15  Sgr.  pro  Decke  und  jede  ange¬ 
fangene  25  Meilen. 

Die  Verwendung  eigener  Decken  bleibt  den  Versendern 
Vorbehalten. 

Die  im  Waaren-Verzeichniss  mit  lateinischen  Lettern  ge¬ 
druckten  Artikel  werden  vorzugsweise  nur  in  offenen  Wagen 
transportirt. 

2)  Als  Provision  für  Nachnahme  wird  2  Pf.  pro  Thaler  bei  der 
Thalerwährung  und  1/2  °/0  bei  der  Guldenwährung  mit  einem 
Minimalsatz  von  1  Sgr.  beziehungsweise  3  Kreuzer  einge¬ 
zogen  (conf.  §  9  des  Betriebsreglements). 

Nachnahmebetx-äge  von  5  Sgr.  resp.  18  Kreuzer  und  darunter 
sind  provisionsfrei. 

Kassel,  am  6.  Januar  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Main -Weser- Bahn. 

Für  Getreide-,  Hülsenfrüchte-  und  Kartoffel-  Sendungen  in 
Quantitäten  von  mindestens  lOOCentner  nach  Westphalen  und. 
den  Itheinprovinzen  kommt  ein  ermässigter  Tarif  vom  20.  Ja¬ 
nuar  d.  J.  an  bis  letzten  September  d.  J.  auf  der  Main-Weser- 
Bahn  in  Anwendung,  welcher  auf  allen  Güterexpeditionen  zu 
erhalten  ist. 

Kassel,  am  9.  Januar  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Altona  -  Kieler  Eisenbahn-fiescllschaft. 

Die  fälligen  Zins -Coupons  der  4  und  5 °/0  Altona -Kieler, 
sowie  der  4 1/20/0  Schleswigschen  Prioritäts- Obligationen  werden 
vom  2.  Januar  1868  an  bis  weiter  Donnerstags,  Freitags,  Mon¬ 
tags  und  Dienstags  von  9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmittags 
von  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen  Bahnhofsgebäude  eingelöst. 
Auch  werden  an  diesen  Tagen  die  Capitalbeträge  mit  den  Zinsen 
bis  zum  31.  December  d.  J.  der  am  25.  Juli  d.  J.  ausgeloosten 
4 °/0  Altona-Kieler  Prioritäts-Obligationen  gegen  Einlieferung  der 
Obligationen  mit  den  dazu  gehörigen  Zinscoupons  ausbezahlt. 

Altona,  den  28.  December  1867. 

Die  Direction. 


Magdeburg  -  llalberstädter  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  2  für  den  Betriebsdienst  auf  unseren 
Bahnstrecken  nicht  mehr  verwendbare  ungekuppelte  Wöhlert’sche 
Schnellzugmaschinen  excl.  Tender  zu  verkaufen. 

Offerten  auf  den  Kauf  dieser  Maschinen  sind  bis  zum  15. 
Februar  er.  Vormittags  11  Uhr  in  unserem  Directorial- 
Gebäude  Fürstenwallstrasse  16  hier  unter  der  Bezeichnung 
„Offerte  auf  Maschinen“ 
an  uns  portofrei  einzui-eiclien. 

Die  beiden  Maschinen,  welche  auf  Bahnhof  Wittenberge 
stehen,  können  durch  Vermittelung  des  Herrn  Maschinenmeisters 
Ruhl  in  Augenschein  genommen  werden. 

Die  Verkaufs  -  Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur, 
Fürstenwallstrasse  16,  hier  zur  Einsicht  offen,  auch  werden  wir 
solche  auf  portofreie  Anfragen  den  auf  diesen  Verkauf  Reflecti- 
renden  übermitteln. 

Magdeburg,  2.  Januar  1868.  Directorium. 
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Königl.  Nicderschlesisch-ltlürkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

200  Stiiek  offenen  4rädrigen  Güterwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Donnnerstag,  den  30.  Januar  d.  J.,  Vormittags  ll1 /2  Uhr 
in  unserem  Gescbäfts-Locale ,  Koppenstrasse  No.  88/89  bierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

,, Submission  auf  Lieferung  offener  Güterwagen “ 
eingereicht  sein  müssen. 

DieSubmissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  den 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derBedingungen,  sowie 
Copieen  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Berlin,  den  9.  Januar  1868, 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Lieferung  von 

6  Stück  3axigen  Personenwagen, 

10  ,,  2  „  dergleichen, 

56  ,,  Axen  aus  Gussstahl  mit  schmiedeeisernen  Rädern  und 

Gussstahlbandagen, 

76  „  Tragfedern  und 

32  ,,  Puflferfedern 

im  Wege  der  Submission  zu  vergeben  und  laden  Lieferungslustige 
ein,  ihre  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  äusseren  Be¬ 
zeichnung: 

„Offerte  auf  Personenwagen,  bez.  Axen  mit  Rädern, 

Federn“ 

bis  Montag,  den  20.  Januar  1868  und  zwar: 
für  die  Wagen  10  Uhr  Vormittags 
,,  ,,  Axen  11,,  „ 

„  „  Federn  IU/2  „  „ 

an  uns  einzusenden,  zu  welchen  Terminen  die  Eröffnung  der  ein¬ 
gegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  erfolgen  wird. 

_  -Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnungen,  von  denen 
je  ein  durch  Unterschrift  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte 
beigefügt  sein  muss,  sind  auf  dem  Büreau  unseres  Obermaschi¬ 
nenmeisters  Brandt  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  einzusehen  oder 
auch  von  da  auf  portofreie  Requisition  unentgeldlich  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  30.  December  1867. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Kölu-Mindcnei*  Eisenbahn. 

Die  Anfertigung  von  2400  Stück  Gussstahlaehsen,  43/4Zoll 
in  der  Nabe  stark,  700  Paar  schmiedeeisernen  Scheibenrädern 
mit  angescbweisstem  Unterreifen  und  Bandagen  aus  Puddelstahl 
oder  Bessemer  Gussstahl  und  800  Stück  Gussstahl-Tragfedern 
für  Güterwagen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver¬ 
geben  werden.  Die  maassgebenden  Lieferungsbedingungen, 
welche  in  unserem  hiesigen  Centralbüreau  zur  Einsicht  offen 
legen,  können  auf  portofreies  Ansuchen  von  uns  bezogen  werden, 
nm  Lief"efungslus%e  wollen  ihre  äusserlich  zu  bezeichnende 
(Offerten  bis  zum  21.  d.  M.  an  uns  einreichen-,  sie  bleiben  bis  zum 
31.  ej.  m.  an  dieselben  gebunden. 

Köln,  den  4.  Januar  1868." 

Die  Direction. 


Bebra  -Hanauer  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

12  Stück  Personenwagen  I.und  II.  Classe 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf  Montag  den  27.  d.  Mts.  Vormittags 
10  Uhr,  in  unser  Geschäftslocal,  Brhnhofs-Strasse  No.  22  anbe¬ 


raumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Personen-W a  gen“ 
eingereicht  sein  müssen  und  in  welchem  die  eingegangenen  Offer¬ 
ten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten 
eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  in  unserem  technischen  Centralbüreau  zur  Ein¬ 
sicht  auf  und  können  daselbst  anch  Abschriften  der  Bedingungen, 
sowie  Copieen  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

Cassel,  am  6.  Januar  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Verkauf  zweier  Locomotiven. 

Zwei  für  die  frühere  Bonn-Kölner  Bahn  beschaffte  noch 
völlig  dienstfähige  Locomotiven,  die  für  unsere  jetzigen  Betriebs- 
Verhältnisse  zu  schwach  sind,  beabsichtigen  wir  zu  verkaufen. 
Kaufliebhabern  wird  die  Beschreibung  derselben  auf  diesfällige 
Anfrage  mitgetheilt.  Wegen  deren  Besichtigung  beliebe  man 
sich  an  den  Ober-Maschinenmeister  Herrn  No  hl  in  Werkstätte 
Nippes  bei  Köln  zu  wenden. 

Köln,  den  8.  Januar  1868. 

Die  Direction. 


Rhein-Nahe-Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von : 

Vier  Stück  dreiachsig  gekuppelten  Güterz ug-Locomotiven 

mit  Tendern 

für  die  Rhein-Nahe-Eisenbahn  soll  im  Wüge  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Locomotiven“ 
versehen,  bis  zum  Submissionstermine  am: 

Montag,  den  27.  d.  Mts.,  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen ,  wo  dieselben  in 
Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  geöffnet 
werden  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberück¬ 
sichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge- 
schäfts-Locale  einzusehen,  auch  werden  Exemplare  derselben  auf 
portofreie  Gesuche  mitgetheilt. 

Saarbrücken,  den  3.  Januar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  Duering. 

Königl.  Saarbrücker  und  Rhein -Nahe -Eisenbahn. 

2  656  000  Zollpfund  alte  Eisenbahnschienen 
und  zwar: 

a)  1  220  000  Pfd.  der  Saarbrücker  Eisenbahn  loco  Bahnhof 

Saarbrücken  oder  Trier, 

b)  1  436  000  Pfd.  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn  loco  Bahnhof 

Bingerbrück  oder  Neunkirchen 
sollen  an  den  Meistbietenden  vergeben  werden. 

_  Preis-Offerten  auf  beliebige  Quanta  dieser  Schienen  sind 
versiegelt  und  portofrei,  sowie  unter  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  alte  Eisenbahnschienen“ 
bis  zum  Submissions-Termine  am 

Montag,  den  20.  Januar  er.,  Vormittags  11  Uhr 
an  uns  einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der  persönlich 
erschienenen  Kaufliebhaber  eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Verkaufs -Bedingungen  können  in  unserem  Central- 
Büreau  eingesehen,  auf  portofreie  Anträge  auch  bezogen  werden. 

Saarbrücken,  den  4.  Januar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  Duering. 
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Nassauisclic  Eisenbahu. 

Die  Lieferung  der  für  die  Nassauische  Eisenbahn  im  Jahre 
1868  erforderlichen  Betriebs-  und  Werkstätten-Materialien  und 
Werkzeuge  als: 

Cokes,  Locomotiv-,  Ofen-  und  Schmiedekohlen,  diverses  Walz- 
und  Gusseisen,  Stahl  und  andere  Metallsorten,  verschiedene 
Holzsorten,  Gummi-  und  Leder-Waaren,  Ellenwaaren,  Seile, 
Nieten,  Stifte  und  Schrauben,  Putz-  und  Verpackungs-Mate¬ 
rialien,  Farbewaaren,  Beleuchtungs-  und  Schmier-Materialien, 
Glasscheiben,  Kohlenkörbe,  Feilen,  Gussstahl-Spiral-Federn, 
Cylin d er-Gläser,  Brennholz  und  Lohkuchen,  eiserne  Puffer¬ 
bohlen  und  Wagendecken  etc. 

soll  auf  dem  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift:  . 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs  -  und  Werk¬ 
stätten-Materialien“ 


versehen,  bis  zum 

Montag,  den  3.  Februar  1.  J.,  Nachmittags  6  Uhr 
an  die  Hauptmagazin-Verwaltung  zu  Limburg  einzureichen  und 
wird  die  Eröffnung  derselben  in  dem  Bureau  der  genannten  Ver¬ 
waltung  am 

Dienstag,  den  4.  Februar  1.  J.,  Vormittags  10  Uhr 

in  Gegenwart  der  erscheinenden  Submittenten  stattfinden. 

Nach  dem  Einreichungs-Termine  eingehende  Offerten  bleiben 

unberücksichtigt.  .  „  _ .  ,  .  ,  „ 

Die  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Bedaris-Liste  sind  aut 
dem  Bureau  der  Haupt-Magazin- Verwaltung  zu  Limburg,  auf  dem 
Stationsbureau  zu  Oberlahnstein  und  auf  dem  Directions-Bureau 
zu  Wiesbaden  zur  Einsicht  aufgelegt.  Auch  werden  die  Be¬ 
dingungen  sammt  Bedarfs-Liste  auf  portofreie  Eingabe  von  der 
Unterzeichneten  Direction  mitgetheilt. 

Die  Muster  können  auf  dem  Bureau  der  Haupt-Magazin- 
Verwaltung  zu  Limburg  eingesehen  werden. 

Wiesbaden,  den  11.  Januar  1868. 

Königlich  Preussische  Eisenbahn-Direction. 


Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Für  den  Bedarf  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn  soll  die 
Lieferung  von : 


500  offenen  Güterwagen  mit  hölzernem  Aufsatzbords, 

100  gedeckten  Güterwagen, 

10  vierrädrigen  Personenwagen  I.  u.  II.  Classe, 

8  dito  dito  III.  Classe, 

18  dito  dito  IV.  Classe, 

15  vierrädrigen  Packwagen, 

auf  dem  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden  und  wer¬ 
den  auf  portofreies  Verlangen  gedruckte  Exemplare  der  speciellen 
Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  der  Wagen  gegen 
Ersatz  der  Druckkosten  Seitens  der  Direction  verabfolgt. 

Unternehmungslustige  laden  wir  hiermit  ein,  ihre  Offerten 
franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  aufLieferung  von  Wagen  für  die  W  ar  schau  - 
Wiener  Eisenbahn  pro  1868“ 
bis  zum  5.  Februar  er.  an  die  Direction  der  Warschau-Wiener 
Eisenbahn  einzusenden,  in  deren  Bureau  am  genannten  Tage  die 
Eröffnung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  um  11  Uhr  Vor¬ 
mittags  im  Beisein  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen 
wird. 

Warschau,  den  10.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  12  zweifach  gekuppelten  Güterzugloco- 
motiven  für  die  Warschau-Wiener  Eisenbahn  soll  im  Wege 
öffentlicher  Submission  vergeben  werden  und  werden  auf  porto¬ 
freies  Verlangen  gedruckte  Exemplare  der  speciellen  Submis¬ 
sionsbedingungen  über  diese  Lieferung  gegen  Ersatz  der  Druck¬ 
kosten  Seitens  der  Direction  verabfolgt. 

Unternehmungslustige  laden  wir  hiermit  ein,  ihre  Offerten 
franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  aufLieferung  von  Locomotiven  für  die 
War  schau- Wiener  Eisenbahn  pro  1868“ 
bis  zum  15.  Februar  er.  an  die  Direction  der  Warschau- Wiener 
Eisenbahn  einzusenden ,  in  deren  Bureau  am  genannten  Tage  die 
Eröffnung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  um  11  Uhr  Vor¬ 
mittags  im  Beisein  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen 
wird. 

Warsch  au,  den  10  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn. 


Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 

Grossherzogi.  Badische  Bahnen.  Ende  December  1867. 

A.  1  Kistchen  Gusswaaren  (40  Pfd.)  lagert  in  Mannheim. 

HM.  9  Collis  Gusswaaren  (133  Pfd.)  lagern  in  Mannheim. 

L  35.  1  Kistchen  Mehl  (47  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal. 

L  B.  2  rohe  Häute  (37  Pfd.)  lagern  in  Pforzheim. 

W  B  398.  1  Kiste  Cigarren  (398  Pfd.)  lagert  in  Pforzheim. 

R  B  90.  181. 176.  3  leere  Fässer  (107  Pfd.)  lagern  in  Pforzheim. 

W  119.  1  leeres  Fass  (57  Pfd.)  lagert  in  Pforzheim. 

f)H  1455.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  115  Pfd.)  lagert  in  Pforzheim. 

J  H  1917.  1  Kiste  Käse  (95  Pfd.)  lagert  in  Pforzheim. 

AB  7330.  1  Fass  Tabak  (130  Pfd.)  lagert  in  Pforzheim. 

S  8317.  1  Kiste  (14  Pfd.)  lagert  in  Basel. 

Bayerische  Ostbahnen.  31.  December  1867. 

W  H  572.  1  Kiste  Messingwaaren  (89  Pfd.)  lagert  in  Arnberg. 

1  Stück  Laternenhalter  (28  Pfd.)  lagert  in  Amberg. 

W  K  290.  1  leere  Kiste  lagert  in  Cham. 

Ph.  W.  1  Sack  Knoppern  (84  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

GL  1  Ofentheil  (5  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

FEI.  1  Ballot  Waschleder  (46  Pfd.)  lagert  in  Straubing. 

Briaux  &  Comp.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  78  Pfd.)  lagert  in  Klardorf. 
1  Sack  liolzwaaren  (22  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

1  Fass  Gyps  (87  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

G  O  3040.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt,  82  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

1  Stumpf  Gerste  lagert  in  Nürnberg. 

1  Sack  Weizen  lagert  in  Nürnberg. 

J  M  911.  1  Kiste  Eisenwaaren  (1  Ctr.  78  Pfd.)  lagert  in  Regensburg. 


Bebra-IIanauer  Eisenbahn.  1.  December  1867. 

4.  1  Stück  Gusseisen,  scheinbar  zu  einem  Heerd  gehörig,  (4  Pfd.) 

lagert  in  Gelnhausen  seit  dem  11.  November  er. 

Bersisch  -  Märkische  Eisenbahn.  December  1867. 

F  &  C  1130.  1  Kiste  (Inhalt  uubekaunt,  82  Ptd.)„von  Gbercassel 

lagert  in  Dü-seldorf.  .  .  ,  ,  e 

Parthie  altes  Eisen  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Düsseldorf. 
1.  1  Pack  Strohpapier  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Düs¬ 

seldorf. 

r.  26  Ofentheile  (482  Pfd.)  1  Deutzeifeld  lagern  in  Steinbeck. 

)  leere  Körbe  (1445  Pfd.)  ) 

B.  1  Kiste  Blech  (168  Pfd.) 

^  1.  1  Kiste  Sago  (22  Pfd  ) 

*D  355.  1  Büchse  Putzkalk  (23  Pfd.) 

D  337.  1  Büchse  Put/.kalk  (50  Pfd  ) 

[.  S.  Schäfer.  Breslau.  2  Säcke  Koggen  (335  Pfd  ) 

B  23.  1  Büi de  Stahl  (14  Pfd.) 

1  C  1805/6.  2  Kisten  Feuerzeug  (290  Pfd.)  von  Dortmund  lagern  in 

Sack  Nüsse  (90  Pfd.)  von  der  Schupp. mr. Vision  lagert  in  Hagen. 

V  H  894  1  Sack  Gelsteugraup-ui  (102  Pfd.)l  von  der  Sehuppenrevi- 

1  K  387.'  1  Korb  Eisenwaar.  n  (78  Pfd.)  /  sinn  lagern  in  Wetter. 
Sack  Hülsenfrüchte  (47  Pfd  )  von  Gevelsberg  lagert  in  Witten. 

1  S  4.  1  Pack  leere  Säcke  (35  Pfd.)  von  Ruhrort  lagert  in  Dortmund. 

I  7313.  1  Ko.  b  Holzwaaren  (28  Pld.)  i 

I  52.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  51  Pfd.)( 

’  B  514.  1  Kiste  Harz  (.92  Piu.)_, 

Sack  Brod  (86  Pfd.) 


von  der  Schuppen¬ 
revision  lagern  in 
Steinbeck. 


von  der  Sehuppenrevision 
j  lagern  in  Dortmund.) 
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von  der  Schuppenrevision 
lagern  in  Altena. 


1  Korb  Kolilenkasten  (20  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Hoerde. 

1  Sack  Weizen  (197  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Werl, 
tn.  1  Kupferplatte  (24  Pfd.)  j  von  der  Schuppenrevision  lagern  in 
S  3968.  1  Kiste  Glas  (210  Pfd.)(  Hamm. 

H  C  94.  2  Bürden  Federdraht  (200  Pfd.)  von  Hagen  lagern  in  Altena. 
F.  1  Ofentheil  (64  Pfd.) 

F  V  10.  1  Fass  Schweinefleisch  (71  Pfd. 

K  1130.  1  Fass  Butter  (65  Pfd.)  J  ‘“e 

B  K  M  F.  5  Sack  Mehl  (1000  Pfd.)  (  von  der  Schuppenrevision  la- 
C  S  933.  1  Fass  Eisenwaare  (160  Pfd.)(  gern  in  Siegen. 

B.  1  Stahlschorre  (50  Pfd.)  von  Finnentrop  lagert  in  Siegen. 

1  Bürde  Stahl  (27  Pfd.)l  ,  .  „  , 

1  Fass  Seife  (130  Pfd.)}  laSern  ln  Bochum. 

H  821.  1  Kiste  Feuerzeug  (34  Pfd.)  lagert  in  Steele. 

WK51.  1  Fass  Inhalt  unbekannt,  117  Pfd.)  von  der  Schuppenrevi¬ 
sion  lagert  in  Duisburg. 

V  erzeichniss 


der  im  Monate  Decbr.  1867  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 
Station  Helmstedt: 

2  Englische  Schiefer  (2  Pfd.). 

Station  Sch  laden: 

1  Stehkarren. 


Frankfurt-IIanauer  Eisenbahm  8.  Januar  1868. 

8  &  5.  1  Pack  Haasenfelle  lagert  in  Frankfurt. 

2  leere  Koffer  lagern  in  Frankfurt. 

Halle-Casseler  Eisenbaiui.  Aus  dem  Jahre  1867. 

2  Bund  Gasrohre  lagern  in  Halle. 

1  Korb  mit  10  Korbscheiben,  beklebt:  Hildesheim-Hannover  (33  Pfd.) 

lagert  in  Eisleben  seit  23.  November  1867. 

N.  1  Sack  leere  Säcke  ohne  Beklebung  (14  Pfd.)  lagert  in  Eisleben 
seit  23.  November  1867. 

No.  11  (roth).  1  Topfdeckel  von  Eisenblech  lagert  in  Nordhausen 
seit  18.  Juli  1867. 

1  Pack  (9  Stück)  alte  leere  Obstkörbe  lagert  in  Nordbausen  seit  31. 

August  1867. 

G  W  376.  1  Kiste  Glascylinder  (87  Pfd.)  lagert  in  Nordhausen  seit  7. 

November  1867. 

2  eiserne  Pfannen  (75  Pfd.)  lagern  in  Leinefelde. 

A  G  S  1138.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  59  Pfd.)  lagert  in  Leinefelde. 
V  384.  1  Fass,  anscheinend  Spirituosen  enthaltend  (37  Pfd.)  lagert 
n  in  Leinefelde. 


liöln-Mimlener  Eisenbahn,  a)  Deeember  1867. 

S  D  830.  1  Kiste  (146  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  26.  Deeember. 

R  S  301.  1  Korb  (73  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  30.  Deeember. 

P  S.  19  Gebund  Eisen  (1097  Pfd.)  lagern  in  Betzdorf  seit  21.  Decbr. 


1  Sack  Zucker  lagert  in  Kirchen  seit  16.  Deeember. 


E  D  393.  1  Ballen  Packleinen  (128  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision 
lagert  in  Deutzerfeld  seit  6.  Deeember. 

AB  7.  1  leeres  Fass  (47  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Deutzerfeld  seit  6.  Deeember. 

F  N  859.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  83  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld 
seit  26  Deeember 

W  P.  1  leeres  Fass  (19  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  14.  Deeember. 

S  S  3668.  1  Fass  (176  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  22.  Deeember 
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V  5764.  1  Fass  Taback  (62  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  24.  Deeember. 
P  V  6/7.  2  leere  Fässer  (208  Pfd.)  lagern  in  Deutz  seit  24.  Deeember. 
diverse.  4  diverse  Collis  lagern  in  Deutz  seit  24.  Deeember. 

A  H  14825.  1  Kiste  (236  Pfd.)  lagert  in  Düsseldorf  seit  3.  Deeember. 
ME  13650.  1  Sack  Gries  (203  Pfd.)  lagert  in  Essen  seit  12.  Deeember. 
F  K  1/3.  3  Collis  grobe  Eisenwaaren  (112  Pfd)  von  Deutzerfeld 
lagern  in  Essen  seit  22  Deeember. 

AS.  1  Bund  Holzschuhe  (28  Pfd.)  lagert  in  Oberhausen  seit  22.  Dec. 
.  ^  .  865.  1  Fass  Tabak  (62  Pfd.)  lagert  in  Dortmund  s.  25.  Decbr. 
B  S  7407/8.  2  Ballen  lagern  in  Hamm  seit  26.  Deeember. 

%  B  1  Pack  Draht  (16  Pfd  )  lagert  in  Wesel  seit  20.  Deeember. 

*  1  Pack  eiserne  Schrauben  (30  Pfd.)  lagert  in  Rehme  seit 

11.  Deeember. 

v*\?.a"en  w°he  (276  Pfd.)  lagert  in  Minden  seit  6  Deeember. 
L  598.  1  Kiste  (269  Pfd.)  lagert  in  Minden  seit  31.  Deeember. 


b)  aus  den  Monaten  November,  October,  September  pr. 

B  C  N  VV  gebrannt  287.  1  leeres  Fass  (54  Pfd.)  von  der  Schuppen¬ 
revision  lagert  in  Duisburg  seit  21.  November. 

Gepäckschein  385  Crefeld-Ruhrort.  2  Gepäckstücke  von  Crefeld  la¬ 
gern  in  Ruhrort  seit  15.  November. 

G  M  603.  1  leerer  Butterkübel  (16  Pfd.)  lagert  in  Minden  seit  12.  No¬ 
vember. 

1  Stange  Eisen  (218  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in  Minden 
seit  13.  November. 


^  ^  8-  1  Pack,  2  leere  Körbe  (14  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld  seit  14. 
November. 

P  W  C  3652.  1  leeres  Fass  (34  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld  seit  18. 
November. 

Wl9'  ?fann,e!1^?  pfd.)!agert  in  Deutzerfeld  s.  27.  Novbr. 

i  Rundeisen  (11  Pfd.)  lagert  in  Ruhrort  seit  12.  October. 

“  W  11 89-  1  Korb,  ansch.  Cigarren  (87  Pfd.)  lagert  in  Sterkrade  seit 
15.  October. 

H  Q  26.  4  Ofentheile  (30  Pfd.)  lagern  in  Wesel  seit  2  October 
1  Röster  (4  Pfd.)  lagert  in  Minden  seit  5.  October.  vcl0Del- 
D  J  1608.  1  leerer  Korb  (9  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  30.  September. 

Eeipzig-Mresdner  Eisenbahn-  Deeember  1867. 

1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  auf  Gepäckschein  177) 

Breslau-Leipzig  j 

K  B  39  40.  2  leere  Kisten  I 

2  eiserne  Winkel  mit  Schrauben,  anscheinend  Bahneut  }  ^a§errl 

(42  Pfd.)  I  Leipzig. 

1  Packt,  2  Kohlentöpfe,  2  Koblenkästen  von  Eisenblech  ) 

L  C  481.  1  Fass,  anscheinend  Wagenfett  enthaltend  (114  Pfd.)  lagert, 
in  Pristewitz. 

B  U  R  B.  1  eiserne  Schiene,  3kantig  (48  Pfd.)  auf  der  | 

Strecke  gefunden  I  lagern  in 

1  leeres  Fässchen  mit  eisernen  Reifen  ohne  Signum  (8  Pfd.)  |  Coswig. 

von  Leipzig  J 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.)  1  ,  .  ^ 

16  Colli  Ofentheile  /  laeera  ln  Dresden. 

Magdebnrg-Malberstiädter  Eisenbahn,  ult.  Decbr.  1867. 
H  G  2518.  1  Kiste  Eichenholzstückchen  (96 Pfd.)  lagert  in  Osterburg 
seit  22.  März  1867. 

1  hellgrau  gestrichenes  Yiehgitter,  gez.:  „auswendig  No.  5“  lagert  in 
Quedlinburg  seit  28.  März  p.  a. 

1  Stange  Gussstahl  (4  Pfd.)  lagert  in  Magdeburg  IL  B.  seit  Ende 
August  p.  a. 

1  Stab  DEisen  (7  Pfd.)  lagert  in  Magdeburg H.B.  seit  Anfang  Octbr.p 

3  Bleche  ohne  Markirung  (10  Pfd.)  lagern  in  Magdeburg  H.  B.  seit 

Anfang  October  p. 

B  C  1232  1  leeres  Fass  (27  Pfd.)  lagert  in  Magdeburg  H.  B.  seit  An¬ 
fang  October  p. 

H  14.  1  Sack  Lumpen  (auf  der  Bahnstrecke  gefunden,  77Y2  Pfd.)  la¬ 
gert  in  Dodendorf  seit  Anfang  November  p.  a. 

1  Stab  Rundeisen  (10  Pfd.)  lagert  in  Magdeburg  H.  B.  seit  Anfang  No¬ 
vember  p.  a. 

1  Brett  2'  lang  lagert  in  Magdeburg  H.  B.  seit  Mitte  November  p.  a. 

U.  1  Sorone  (anscheinend  Feigen)  (26 Pfd.)  lagert  in  Magdeburg  H.B. 
seit  19.  Deeember  p.  a. 

Main-  Weser-BSahn.  Anfangs  Januar  1868. 

1  Schreibtischaufsatz  (30  Pfd)  lagert  in  Cassel  seit  November  1867. 
7  Stück  neue  Fassdauben  lagern  in  Gensungen  seit  September  1867. 
AG.  1  Pack  Draht  (45Pfd.)  lagert  in  Kirehhain  seit  November  1867. 
1  Colli  altes  Eisen  (22  Pfd.)  lagert  in  Marburg  seit  Juli  1867. 

1  Ofenrohr  (3  Pfd.)  lagert  in  Marburg  seit  October  1867. 

Adresse  Andreas  Kimich  No.  1.  America  1.  1  Kiste  Passagiergut  zu 
Talon  No.  855  Heidelberg-Giessen  lagert  in  Giessen  seit  Oet.  67. 

/\  164,  auch  />  573.  n. 1  Sack  Reis  (165  Pfd.)  lagert  in 

/.  .  \  _  n/  Giessen  seit  Juli  1867. 

1  Sack  Kleie  (88  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Juli  1867. 

A  10.  1  Bündel  Säcke  (21  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Juli  1867. 

J.  S.  Schmidt  auf  dem  Hirschgraben.  1  Sack  Kartoffeln  (146  Pfd.) 
lagert  in  Giessen  seit  October  1867. 

2  Stück  runde  Roste  und  lOfenthiire  lagern  in  Frankfurt  seit  Oct. 67. 

B  A  B  5621.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  November. 

H.  1  Korb  Töpferwaaren  lagert  in  Frankfurt  seit  Deeember. 

Hgl.  Miederschles. -Märkische  Eisenbahn.  Ende  Decbr. 
M  28.  1  Sack  Rosshaare  (40  Pfd.). 

1  Riemscheibe  (47  Pfd.) 

1  eisernes  Rad  (9  Pfd.). 

1  Stück  Maschinentheil  (4  Pfd.). 

2  Roststäbe  (12  Pfd.). 

STiederschlesische  Zweigbahn.  Ende  Deeember  1867. 
Süsskind,  Nürnberg.  1  Pack  alte  Säcke  (50 Pfd.)  lagert  in  Glogau. 

L  1  Tonne  Heringe  (300  Pfd.)  lagert  in  Glogau. 

1  Stück  gusseisernes  Rohr  (48  Pfd  )  lagert  in  Glogau. 

G  E  E  B.  4  Stück  gusseiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau. 

5  Stück  gusseiserne  Platten  (17  Pfd.)  lagern  in  Hansdorf. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Deeember  1867. 

1  Stück  Stirnrad  (20  Pfd.). 

G  B  1503.  1  Kiste,  enth.  1  Theemaschine,  1  Tafelaufsatz  u.  1  zer¬ 
brochene  Butterglocke  (27  Pfd.). 

G  H  2457.  1  Kiste  Plüschwestenstoffe  (43  Pfd.). 

t?s  {•  1  Ballen  Wolle  (1  Ctr.  51  Pfd.). 
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/UihN.  3797.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  14  Pfd.). 

R  F  253.  1  Fass  Zucker. 

890.  IBallen,  anscheinend  baumwollene  Waaren  (1  Ctr.  7  Pfd.). 

8597.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  Q2  Pfd.). 

S  C  269-  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  3  Ctr.  34'Pfd.). 
v  W  1.  1  Rohrklappstuhl. 

7525.  7520.  2  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  48  u.  39  Pfd.). 

9  Bund  (35  Stangen)  Eisen  inT)M. 

H  K  118.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  10  Pfd.). 

3558.  3  Colli  eiserne  Ofentheile  (23  Pfd). 

7\  121.  1  Sack  Taback  (67  Pfd.). 

S  C.  1  Pack  leere  Säcke  (49  Pfd.). 

D  J  4843.  1  Kiste  Stärke  (1  Ctr.  30  Pfd.). 

Pfiilxlsctie  Eisenbahnen.  31.  December  1867. 

\V  1  Collo  Guss  lagert  in  Homburg. 

0.  1  Collo  Guss  lagert  in  Homburg. 

Ä  13133.  1  Korb  Tabak  (74  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

f  19060  1  Fass  Tabak  (380  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen 

G  K  2834.’  1  leere  Korbflasche  (43  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

G  K  28.  1  Korb  leere  Flaschen  (43  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

Mgl-  S*i’eussische  Ostbahn.  December  1867. 

8  S  4479.  1  Kiste  (71  Pfd.). 

C  G  115/6  2  Ballen  Hopfen  (260  Pfd.). 

S  E  7751/2.  2  Kisten  (372  Pfd.). 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  December  1867. 

H  B  1452/6,  J  S  90.  5  leere  Fässer  lagern  in  Köln. 

vf  q  i  Korb  (84  Pfd.)  lagert  in  Köln.  [Eilgut.]  _ 

Paten  Schott.  2  Colli  Schrott  u.  Draht  (25u.  72  Pfd.)  lagern  in  Aachen. 

4.  1  1  Tischschublade,  2  Kisten  Farbewaaren  lagern  in  Aachen. 

P  T  1  Fass  Petroleum  (292  Pfd.)  lagert  in  Coblenz  . 

Saints  peres  k  Paris.  1  Ballen  leere  Säcke  (76  Pfd.)  lagert  in  Binger¬ 
brück. 

A \  1038.  1  leere  Kiste  (47  Pfd.)  lagert  in  Longerich. 

ß 

G  G  131  1  Fass  Petroleum  (265  Pfd.)  lagert  in  Andernach. 

H  1  _  .  ,  • 

Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  bei  den  Stationen  der  Königlichen 

Saarbrücken-  und  Khein-Wahe-Eisenbahn 

pro  December  1867. 

1  Stange  Flacheisen  (82  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  19.  October  p. 

1  Stück  Eisengitter  (50  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2  Februar  p 
W.  1  Stück  Kochheerdplatte  (37  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit 

3  Stück  Kreuzhölzer  lagern  m  Saarbrücken  seit  29.  Marz  p. 

E  B  199.  1  leere  Kiste  \  (162  Pfd.)  lagern  in  Sobernheim  seit 

J  10  976/77.  2  leere  Kisten  (  6.  August  p. 

Kal,  Sächsisch  -  östliche  Staatsbahnen  und  böbau- 
Keiclieiiltoerger  SBalm.  Am  31.  Decembei  18ü7. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 

O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert  i 
Dresden,  Neustadt  ,  _ T  .  . , 

B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt. 

Nostitz  11.  1  leeres  Fass  (42  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 

1  Bund,  6  eiserne  Schaufeln  enth.,  von  Dresden  lagert  m  Bischofs¬ 

werda  seit  Mai  1865.  .  „  ■, 

2  gusseiserne  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit 

42  Monaten.  A  .  „.  ,  c 

1  Bund,  2  blech.  Kohlenkasten  enth.,  von  Dresden  lagert  in  bischots- 
werda  seit  October  1865. 

19  Stäbe  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  1  seit  l.Novemberl865. 
10  Stäbe  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda  j 

83.  1  leeres  l  ass  (44  Pfd.),  in  einem  Stationswagen  emgegangen 

lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  vor.  Jahres. 

1  Ballen  Baumwolle  (372  Pfd.)  lagert  in  Reichenberg. 

1  Koffer  Effecten  (50  Pfd.)  lagert  in  Reicheuberg  1 

1  Hutschachtel,  2  Militär-Mützen  (3Pfd.)  lagern  in  1  seit  der  Kriegs- 

Reichenberg  _  .  (  periode. 

2  leere  Fässer  lagern  in  Reichenberg  1 

A.  L.  P.  1  Sack  |  ggk  Kimen  (180  Pfd.)  lagern  in  Dresd.Altst. 
do. 


in 


o 

o 

CO 


A  156°  1  Sack  Guano'  (203  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Pirna  seit 

30.  September  1867.  .  „  .,  .,  17 

1  Bund  Bandeisen  (50  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Ireiberg  seit  17. 

October  1864. 


2  gusseiserne  Plättchen  (4  Pfd.)  von  Dresden  lagern  in  Freiberg  seit 
10.  Novbr.  1864. 

25512.  1  Kiste  Steingut  (53  Pfd.)  ohne  Brief  aüfgegeben  lagert 
in  Freiberg  seit  19.  November  1864. 

Verzeichniss 

der  bei  den  Kgl.  Sachs,  westl.  Staats-  und  den  mit  diesen 
verwalteten  Privat-Eiseiibahnen  im  Monat  December  1867 
überzählig  gewordenen  Transportgüter. 

I  Kistchen,  anscheinend  Handwerkszeug  enthaltend  lagert  in  Mehl¬ 

theuer. 

Thüringische  Eisenbahn.  December  1867. 

P  7.  1  leerer  Korb  (16  Pfd.)  von  Witten  lagert  in  Leipzig  seit  10.  De¬ 

cember  1867. 

ST  4898.  1  Schraubstock  (28  Pfd.)  aus  Wagen  1469  Th.  lagert  in 

Erfurt  seit  1.  December  1867. 

B  J  D  Cöln.  1  Sack  Weizen  (190  Pfd.)  von  Marchegg  lagert  in  Ger- 
stungen  seit  1.  December  1867. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Erfurt,  den  11.  Januar  1868.  ,  , 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschatt. 

Werra-Eisenbahn.  Monat  December  1867. 

D  P  (undeutlich).  1  Sack  Flachs  (15  Pfd.)  von  Hannover  lagert  in 
Eisenach  seit  16.  December  1867. 

II  weiss.  2  Tafeln  Blech  (72  Pfd.)  von  Grimmenthal  lagern  in  Coburg 

seit  18  December  1867. 

iD  1  Ofentheil  (8  Pfd.)  lagert  in  Lichtenfels  seit  28.  Deebr.  1867. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Erfurt,  den  11.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschatt. 

K.  Württembergische  Staatsbahnen.  Am  1.  Januar  1868. 
II.  lPack,  10  Stück  Schilfrohrhurten  lagert  in  Bruchsal  seit  30.  Sep¬ 
tember  1867.  .  ,  ,  . 

Adresse  Klingler.  1  Sack  Haber  ,(170  Pfd.)  lagert  m  Bruchsal  seit 

November.  .  _  , 

F  X  G.  9  Bund  Stahl  lagern  in  Bruchsal  seit  31.  December. 

G  B.  2  Bund  Bandeisen  (142  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  Juli. 

20.  1  Pack  Kleider  u.  Wäsche  (30Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  s.  8.  August. 

S  M 14.  1  leeres  Fass[Stippichl(38Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seitüetbr. 

F.  Steinle.  1  leeres  Bierfass  [14  Maass]  (23  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  October.  ,  .  ,  .  Q.  .. 

P  F  155772'  1  Kistchen  (Inhalt  unbekannt,  2o  Pfd.)  lagert  m  Stutt¬ 
gart  seit  October.  ,,  „  ,  , 

MSIl  3181.  1  leere  Kiste  (41  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  October 
S  L  258.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt,  32  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit 

16.  December.  . 

S.  2  Tafeln  Blech  (90  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  December. 

L  B  10392.  1  Ballen  Rosshaare  (192  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit 

M  S  2206/7.  2  Ballen  Tabak  (250 Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit.  Deebr. 

S  F  119  1  leere  Kiste  (114  Pfd.)  lagert  in  Esslingen  seit  31.  August. 

H  &  M  6  u.  23.  1  Fass  Talg  (674  Pfd  )  lagert  in  Esslingen  s.  Deebr. 

1  Bund  Messing-Garnituren  (1  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  11.  Sept  ir. 

W  F  47„.  1  gusseis.  Plättchen  (V*  Pfd  )  lagert  ™  Ulm  loco  s.  28.  Oct. 

C  Joos  349.  1  leeres  Bierfässchen  (8  Pfd.)  lag.  m  Ulm  loco  s.  o).  Oct. 

2  2  Säckchen  Haber  (54  Pfd.)  lagern  in  Ulm  transit  seit  29.  October. 

1  leerer  Deckelkorb  mit  Eisen  beschlagen  [wahrscheinlich  den  Zoll¬ 
behörden  gehörig]  (122  Pfd.)  lagert  in  Ulm  transit  s.  20.  Deebr 

F  L  774.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  80  Pfd.)  lagert  in  Sehussenried 

1  g us sei s%  fSü rch e n  (2 P f d . )  lagert  inFriedrichshafen  seit 23 l.Sept. 
Sch.  2  Säcke  Abwerg  (46  Pfd.)  lagern  m  Friedrichshafen  seit  16.  Nov. 

I  leerer  Korb  (4  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn  seit  20.  November. 

L  439/40,  6826.  1  5  Packfässer  (205  Pfd.)  lagern  in  Heilbronn  seit 

J  S  431  432.  (  November.  .  TT  ... 

Adresse  Winkler.  1  Ballen  leere  Säcke  (35  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn 

II  S  6263.  1  leere  Kiste  (46  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn  seit  Novembei. 

/s\  8438.  1  leere  Kiste  (64  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn  seit  Novbr. 

II  G  123.  1  Kistchen  Glas  (13  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  August. 

1032.  1  leere  Korbflasche  (29  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  August. 

1  Stück  Rundeisen  (11  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  20.  September. 

1  Bund  Flacheisen,  12  Stäbe  (106  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  September. 
W  D  230,  231.  2  Ballen  Wildhäute  lagern  in  Hall  seit  29.  December. 
1  leeres  Fettstofffass  (67  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  September. 

B  79.  1  Sack  Gerbstoff  (180  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  26.  Novbr. 

HR  854.  1  leeres  Fass  (70  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit.  26.  Novbr. 

1  Säckchen  Welschkornmehl  (47a  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  s. Nov  r. 
S  &  T  7963.  1  leere  Kiste  (23  Pfd.)  lagert  in  Tübingen  s.  31.  Deebr. 

1  Fassdaube  lagert  in  Mühlen  seit  10.  November.  n  , 

F  II  2.  1  grüner  leerer  Koffer  (20  Pfd.)  lagert  in  Horb  seit  31.  Gctbr. 
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1  lederner  Riemen  (51/2  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  6.  November. 

1  Ofenkranz  (5  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  15.  November. 

F.  Kienle,  Stuttgart.  2  offene  Sesselgestelle  (27  Pfd.)  lagern  in  Thal¬ 
hausen  seit  18.  November. 

M  1727.  1  leere  Kiste  (45  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  14.  Decbr. 
A  T  B  8.  1  Sack  Werg  (25  Pfd.)  lagert  in  Gmünd  seit  26.  November. 
E.  1  Bund  Maschinentheile,  2  eiserne  Stangen  (48  Pfd.)  lagert  in 
Heidenheim  seit  24.  December. 

b)  Fehlende. 

Berlin  -  Potsdam- Magdeburger  Eisenbahn.  Novbr.  1867. 
B  d  >S.  1  leeres  Fass  (7  Pfund)  von  Berlin  fehlt  in  Magdeburg  seit 

\£y  5.  November. 

G  F  6.  1  Kübel  Butter  (35  Pfd.)  von  Berlin  fehlt  in  Werder 'seit  14. 
November. 

E  H  K  6030.  1  Fass  Neunaugen  4IO  Pfd.)  von  Lüneburg  fehlt  in 

Berlin  seit  16.  November. 

U  D  10.  1  Fass  Fischwaaren  (15  Pfd.  1  von  Harburg  fehlt  in  Berlin 
seit  16.  November. 

F  K  37.  1  Stange  Stahl  von  Essen  (Stadtbahnhof)  fehlt  in  Berlin  seit 

6.  November. 

J  R  1732.  1  Kiste  Kurzwaaren  (2Ctr.30Pfd.)  von  Soest  fehlt  in  Berlin 
seit  21.  November. 

L  W  2779.  1  Kiste  Storkeblum  (3  Ctr.  36  Pfd.)  von  Soest  fehlt  in 
Berlin  seit  16.  November. 

F  S  1.  1  Kiste  Malachit  (1  Ctr.  40  Pfd.)  von  Soest  fehlt  in  Berlin  seit 
25.  November. 

1  Bodenkarre  vom  Güterboden  fehlt  in  Brandenburg  seit  Ende  No¬ 
vember. 

Frankfurt-Hanauer  Eisenbahn.  8.  Januar  1868. 

B  29.  1  leeres  Fass  fehlt  in  Frankfurt. 

G.  JuDg  664.  1  Fass  Wein  fehlt  in  Hanau. 

K.  Gusstheil. 

Halle-Casseler  Eisenbahn.  Aus  dem  Jahre  1867. 

1  Sack  Weizen  ab  Eisleben  fehlt  in  Halle. 

1  Sack  Gerste  ab  Ober-Roeblingen  fehlt  in  Halle. 

2  Laschen  zu  Eisenbahnschienen  ab  Halle  fehlen  in  Eisleben. 
Gepäckstück  No.  45  ab  Dresden  (36  Pfd.,  enthaltend  Reiseeffecten) 

fehlt  in  Sangerhausen. 

St.  3  Pack  leere  Körbe  ab  Halle  fehlen  in  Rossla  seit  7.  Octbr.  1867. 
VfG,  3.  V2  Anker  Branntwein  (38  Pfd.)  fehlt  in  Nordhausen  seit  21. 
Ul  Oetober  1867. 

3614.  1  Fass  Branntwein  (221  Pfd.)  fehlt  in  Nordhausen  seit  22. 
/nac\  Oetober  1867. 


159„  ^  Fdste  Cigarren  (137y2  Pfd.)  fehlt  in  Nordhausen  seit  30. 
G  H  Oetober  1867. 

1  Pack  Säcke  (45  Pfd.)  fehlt  in  Nordhausen  seit  18.  November  1867. 

"  Gerste  Ja  144^Pfd.)  fehlen  in  Nordhausen  seit  23.  Novbr.  1867. 
C  G  1054.  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Pfd.)  fehlt  in  Nordhausen  seit  17 
December  1867. 

G  G  E  687.  1  Ballot  Manufacturwaaren  (28  Pfd.)  fehlt  in  Nordhausen. 
W.  Dickhut  in  Mühlhausen.  1  Sack  Erbsen  (202  Pfd.)  vom  Güterbo¬ 
den  fehlt  in  Leinefelde  seit  12.  December  1867. 

W  &  C  3421.  1  Kiste  Chocolade  (62  Pfd.)  fehlt  in  Heiligenstadt  seit 
November  1867. 

IVeisse-ISrieger  Eisenbahn.  Ende  December  1867. 

W?  12007.  1  Kiste  Glas  (56  Pfd.)  fehlt  in  Neisse  seit  29.  Decbr. 

Niiederschlesische  Eweigbahn.  Ende  December  1867. 

B  &  L  77  <5.  1  Colli  Düten  (30  Pfd.)  fehlt  in  Glogau. 

Diverse.  2  Sack  Roggen  (352  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  December  1867. 

F  S  11.  1  Ballen  Bücher  (21  Pfd.). 

241.  1  Kiste  Geschirr  und  Kleider  (44  Pfd.). 

P  12.  1  Pack  baumwoll.  Waaren  (31  Pfd.). 

W  S  155.  1  Colli  Modelle  (16  Pfd.). 

X-  1  Pack  Papier  (37  Pfd.). 

*  Ä  *  Korb  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.). 

C  B.  1  Kiste  Kleider  (92  Pfd.) 

Gänserndorf.  2  Koffer  Bücher  (1  Ctr.  80  Pfd.). 

W.  H.  1  Pack  Säcke  (40  Pfd  ) 

L  &  W  3249.  1  Fass  Oel. 

D  &  C  647.  2  Pack  Schaufeln  (90  Pfd.). 

'  -  5633.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  95  Pfd,). 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

20.  1  Fässchen  marin.  Fische  (11  Pfd) 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

F  2/10.  9  Colli  Züchen  (16  Ctr.  8  Pfd.), 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  Baumwolhvaaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 


*  3Ö3,  409.  2  Fass  Petroleum  (5  Ctr.  80  Pfd.) 

R  S  694  1  Ballen  Mandeln  (2  Ctr.  34  Pfd ) 

G  S  4500.  1  Kiste  Limonien  (60  Pfd.) 

E  N  7470.  1  Fass  Südfrüchte  (3  Ctr.  75  Pfd  ) 

P  wS/Ä777/5?7^  2Mi?te,nvVoU1er,e  Waaren  (6  Ctr.  67  Pfd.). 
G  W  2197.  1  Fass  Holzstifte  (1  Ctr.  27  Pfd  ) 

A.  Weens.  1  Colli  Stangen  (36  Pfd.). 

K.  1  Fässchen  Neunaugen  (15  Pfd.). 

Leopold  Fried.  9  Pack  Säcke  (3  Ctr.  52  Pfd.). 

G  v.  S  44.  1  Sack  Holzsaamen  (1  Ctr.  14  Pfd.). 

H 

K  E  6.  1  Fass  Tbran. 

E  &  E  4252.  1  Colli  Manufacturwaaren  (50  Pfd.). 

U  D  10.  1  Fass  Fischwaaren  (17  Pfd.). 

E  V  1439.  1  Ballen  gr.  Eisenwaaren  (25  Pfd,). 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.) 

Ä  138.  1  Kiste  Wachslichte  (75  Pfd.). 

A  B  6714.  1  Fass  Rum  (79  Pfd.) 

Hessner.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  23  Pfd.), 

M  E  K  58.  1  Colli  leinene  Waaren  (48  Pfd  ) 

J  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.)' 

J  B  8.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  24  Pfd.). 

30  Bund  grüne  Band  stricke  (9  Ctr.  38  Pfd.). 

U  D  9.  1  Fass  Fischwaaren  (35  Pfd.). 

B  W  1033.  1  Fass  Petroleum  (2  Ctr.  99  Pfd.). 

6  Satz  eiserne  Ringe  zu  Kochplatten. 

H  H  15.  1  Pack  Betten  (49  Pfd.). 

H  T  W.  1  Kiste  leere  Kruken  (1  Ctr.  11  Pfd ) 

™  T  1  Kübel  Butter  (59  Pfd.' 


6  Stück  Ringe  zu  eisernen  Oefen. 

O  S.  1  Pack  Betten  (30  Pfd.) 

/£\  6857.  1  Fass  Firniss. 

8  Bund  eiserne  Reifen. 

W  B  2675.  1  Korb  Mineralwasser  (1  Ctr.  77  Pfd.). 

S  R  6.  1  Sack  Ziegenhörner. 

A  K  1.  1  Sack  Holzwaaren  (44  Pfd.). 

Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  December  1867. 

C  S  23.  1  Fass  Essig  (266  Pfd.)  fehlt  in  Kaiserslautern. 

DH  4683.  1  Ballen  Eisenbeize  (154  Pfd.)  fehlt  in  Kaiserslautern. 

1  Ballen  Lumpen  (72  Pfd.)  fehlt  in  Neustadt. 

2  Colli  Gusswaaren  fehlen  in  Neustadt. 

H  F  29.  1  Ballen  Hopfen  (174  Pfd.)  fehlt  in  Weissenburg. 

1.  1  Fässchen  Häringe  fehlt  in  Mutterstadt. 

P  S  M  605.  1  leeres  Fass  fehlt  in  Ludwigshafen. 

S  1.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  fehlt  in  Ludwigshafen. 

J  S  378.  1  Kiste  Larnjoentheile  (Eilgut,  36  Pfd.)  fehlt  in  Zweibriicken 


December  1867. 


Kgl.  Preusslsche  Ostbahn. 

M  M  680.  1  Collo  (30  Pfd.). 

4.  1  Collo  Obst  (62  Pfd.). 

R  B  555/6.  2  Fässer  (1319  Pfd.). 

HC.  1  Sack  Knochen  (105  Pfd.). 

6  Satz  Ringe  zu  Koch-Platten. 

3  Ringe  zu  Koch-Platten  (4  Pfd.). 

J  S  1 — 5.  3  Säcke  und  2  Ballen  Holzwaaren  (173  Pfd  ) 

W.  1  Haase  (7  Pfd.). 

L  G  C  2520.  1  Kiste  Kurzwaaren  (180  Pfd.). 

-{  2  Fässchen  Heringe. 

C  A  W  114.  1  Ballen  Tuch  (32  Pfd.). 

1  Papp-Hutsehachtel  (4  Pfd.). 

P.  1  Stück  Leinewand  (10  Pfd.). 

A  S  S  6.  1  Ballen  Leder  (100  Pfd.). 

S  2751.  1  Kiste  Woll-Waaren  (119  Pfd.). 

H  L  1647.  1  Kiste  (88  Pfd.). 

A  2881.  1  Kiste  (101  Pfd.). 

P  C  353.  1  Kiste  Thonpfeifen  (20  Pfd.). 

Mheinischc  Eisenbahn.  31.  December  1867 
E  H  883.  1  Kiste  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 
J  S  12.  1  Sack  Kartoffeln  ab  Boppard  fehlt  in  Köln. 

AHL  77.  1  leeres  Fass  ab  Andernach  fehlt  in  Köln. 

6926. 


1  Korb  Droguen  ab  Cobleuz  fehlt  in  Köln. 

S.  Neubürger.  1  leerer  Anker  ab  Neuss  fehlt  in  Köln. 

M  &  W  5284.  1  Kiste  Feuerzeug  (358  Pfd.)  ab  Bingen  fehlt  in  Köln. 
1/8.  8  leere  Fässer  (110  Pfd.)  ab  Geilenkirchen  fehlen  in  Köln. 

A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

L  C  5001.  1  Kiste  Teppiche  (208  Pfd.)  ab  Le  Chapelle  fehlt  in  Köln. 
W  B  81.  1  Kiste  Eisenwaaren  ab  Crefeld  fehlt  in  Köln. 

HE  4.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen  fehlt  in  Köln. 

H  B  6.  1  Fass  Wein  (89  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

M  1.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 


_  34 


S  409.  1  Ballen  Nessel  (35  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

A  0  17.  1  Pack  Säcke  fehlt  in  Köln. 

V  W  412.  1  Pack  Papier  (40  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 


O  37  1  leeres  Fass  (57  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

G  M  8.  1  leeres  Fass  (75  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

Gebr.  Haanen  &  Cie.  1  Ballen  Säcke  fehlt  in  Köln. 

B  S  W  730.  1  Kiste  Musikalien  (33  Pfd.)  ab  München  fehlt  in  Köln. 

G  S^197^  l^Korb  Butter  ab  Mainz  fehlt  in  Köln.  [Eilgut.] 

15.  1  Korb  ab  Anvers  fehlt  in  Horrem  .  , 

M  W  5544.  1  Kiste  Feuerzeug  ab  Waldmichelbach  fehlt  in  Aachen. 

AL  E  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Köln  fehlt  in  Aachen 

Adresse  Breuer  &  Hofstadt.  1  Pack  leere  Sacke  (30  Pfd.)  ab  Essen 

P  W.  1  leeres  %Okmfass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 


PW.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

ML  8776.  1  Pack  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

S  B  311.  1  Collo  Häute  ab  Köln  fehlt  in  Mülheim.  _ 

K  18.  1  Ballen  Reis  (205  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Roisdorf. 

B  R  I.  1  leeres  V^Ohmfass  ab  Witten  fehlt  in  Remagen. 

500.  1  Handkoffer  ab  Köln  fehlt  in  Coblenz. 

PT.  1  Fass  Petroleum  (303  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Coblenz. 

1  Sack  Knochen  ab  Worms  fehlt  in  Coblenz. 

N  D.  1  Sack  Kastanien  (25  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Coblenz. 

S  S  9.  1  Sack  Pflaumen  (110  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Bacharach. 

J.  Wasum,  Bacharach.  1  Sack  Gerste  und  leere  Säcke  (15  Pfd.)  ab 
Bingerbrück  fehlt  in  Bacharach. 

J  K.  1  Tafel  Eisenblech  (10  Pfd  )  ab  Coblenz  fehlt  in  Bingerbrück. 

J  4.  1  Kiste  Bilder  ab  Köln  fehlt  in  Bingerbrück. 

J  H  1438.  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  ab  Andernach  fehlt  in 
Bingerbrück. 

P  S  36.  1  leeres  Fass  (67  Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Boppard. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Union  18-  Januar. 

D  Hermann  25.  „ 

D.  Hansa  1.  Februar. 

D.  Deutschland  8. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Icndmafc  ^o|lbflinpfrd)ifffal)rt  pmfd)en 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

ÜSÖlltlaaiTiptOIl  anlaufend. 

VonNewyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 


13.  Februar. 

20. 

27. 

5.  März. 


D.  Bremen 
D.  America 
D.  Weser 


15.  Februar. 

22. 

29. 


12.  März. 
19.  „ 

26.  „ 


und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

17 ewyork  jeden  Donnerstag. 

Passaee-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thir., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  inet.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die 
Hälfte  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr  40  CWkfuss  Bremer  Maasse. 

bkeme  st  und  BAIiTIMORE 

Southampton  aulaufeud.  . 

Von  Bremen:  Von  Baltimore :  Von  Bremen:  Von  Baltimore : 

D  Baltimore  1.  März.  1.  April.  I  D.  Baltimore  1.  Mai.  l.Jun 

n  Berlin  1  Auril  1.  Mai.  D.  Berlin  1.  Jum  1.  Juli, 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres :  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Lrt, 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Ihaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  pt  ftatian  bt’S  laroat‘ut(d)fn  |lap. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Hamburg  -  Ainericaiiiscbe  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Veränderte  Abgangstage  der  directeu  Post-Dampf Schifffahrt  zwischen 

Mamburg  und  lewyork 

In  Folge  der  mit  dem  Norddeutschen  Bunde  und  den  Vereinigten  Staaten  geschlosse¬ 
nen  Post-Convention,  werden  die  Post-Dampfschifie  statt  wie  bisher  am  Sonnabend,  von 
Neujahr  1868  an  Mittwochs  Morgens,  von  Hamburg,  Sout  hampton  antautend,  expe- 
-  ...  --  tt — - -  von  Southampton; 


dirt,  und  zwar  wie  folgt: 
Allemania,  Capt.  Meier, 
Cimbria,  „  Trantmann, 

Hammonia,  „  Ehlers, 

Germania,  „  Schwensen, 

Allemania,  „  Meier, 

Cimbria,  „  Trautmann, 

Holsatia  (im  Bau). 


von  Hamburg : 
Mittwoch,  22.  Jan.  68. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


5.  Febr... 
19.  Febr. ,, 
4.  März  „ 
11.  März  „ 
18.  März 


Freitag,  24.  Jan. 

68. 

do. 

7.  Febr. 

do. 

21.  Febr. 

do. 

6.  März 

do. 

13.  März 

do. 

20.  März 

7) 

12  Uhi- 
Mittags 


Mascliiiien-Treibriemen 

von  bestem  Rh einischen  Leder,  Näh- 
und  Schnürriemen ,  Lederschnuren 
und  Schlagriemen  von  Russisch  fett¬ 
garem  Leder,  desgleichen  in  ganzen 
Häuten,  Spindelschnuren,  lßfach  ge¬ 
klöppelt,  Trommel-  u.  Selfactovleinen 

fabricirt  und  liefert  in  feinster  Qualität  billigst 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

Roli^läier, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eiudeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  lasch 
und  für  die.  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Ein  wissenschaftlich  gebildeter  Locomo- 
tivbauer,  seit  22  Jahren  in  renommirten 
Fabriken  als  Ingenieur  thätig,  sucht  Stelle. 
Offerten  unter  Chiffre  F.  K.  R  30  besorgt 
die  Expedition. 

Eiü  Maurermeister, 

im  Projectiren  und  Veranschlagen  geübt,  guter 
Zeichner,  der  bei  einer  nun  vollendeten  Eisen¬ 
bahn  als  Bau-Beamter  beschäftigt  war,  sucht 
entweder  an  einer  in  Angriff  zu  nehmenden 
Eisenbahn,  oder  im  Comptoir  bei  einem  Aichi- 
tecten,  Maurer-  oder  Zimmermeister,  eine  seinen 

Leistungen  entsprechende  Stelle. 

Adressen  unter  Chiffre  G.  B.  147  werden 
durch  die  Annoncen  -  Expedition  von  Haasen- 
stein  &  Vogler  in  Leipzig  erbeten. 


RUDOLF  MOSSE, 

Z  eit  ungs-A  11  noucen- Expedition, 

ßcrltit,  £  riciiridjsflriific  60. 


Westphalia  (im  Bau). 

Vom  4.  März  ab  findet  eine  wöchentliche  Expedition  statt. 

Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  ermässigt  auf  £  H,  —  pr.  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15% 

Primage,  für  ordinäre  Güter  nach  Uebereinkunft.  _ 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  E.  Viehweg  in  Leipzig. 

Naheresbei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm,  Miller’ s  Nach!,  Hamburg. 

Hierzu  eine  Beilage  von  der  Maschinenfabrik  von  Gebrüder  Decker  &  Co.  in  Canstatt. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

/erantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.Wilh.  Koch.  (Redactionsloeal :  Dörrienstr. No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinricb*  *zhe  Buchhandlu 


1868. 


N°-  4. 

E  rsoh  «»int 
jeden  Sonnabend. 
Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjode  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
dea  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commission  är : 

3.  (E.  §inrid)sT<f)c  BucfjfinitMmtg 
in  Leipzig, 

«n  welche  In  serate  nnd  Be  i  1  a  g  e  n 
franco  ein zneen den  Rind. 

Offizielle  Bekanntmachungen  n.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
wurden  ä  P/a  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenömmen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

J4()U  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  24.  Januar  1868.  (Schluss  der  Nummer:  23.  Januar,  Vormittags  11  UhrJ 


Inhalt:  lieber  die  verschiedenen  Systeme  der  Verdingung  von  Eisenbalmbauten. —  Mittheilungen  über  Eisenbahnen.  Ver- 
einsgebiet  Eisenbahn-Gesetzgebung:  Freiburg-Breisach,  Gesetz-Entwurf.  —  Projecte  und  Rau:  Preussen,  Landtags-Verhandlungen,  betr.  die 
Aufnahme  einer  Anleihe  you  40  Mill.  Thalern  zur  Deckung  von  Vorschüssen  für  Eisenbahnanlagen  und  für  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  auf  den  Eisenbahnen 
etc.  und  betr.  die  Gewährung  einer  Staatsunterstützung  an  die  Thüringische  Eisenbahn  -  Gesellschaft  für  Gotha-Leinefelde.  Projecte  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  auf  der  Tagesordnung  der  Generalversammlung.  Lüheck-Kleinen,  Verhandlungen  wegen  des  Baues.  Projecte  der  Hessischen  Ludwigshahn  auf 
der  Tagesordnung  der  Generalversammlung.  Bayer.  Staatshahnen ,  zweites  Gleis  von  Hof  bis  zur  Bayer.-Säcbs.  Grenze.  —  Betrieb:  Preussische  Eisen¬ 
bahnen,  Beförderung  haaren  Geldes  etc.  Preussische  Osthalm,  Hetourhillets.  Main-Neckar-Eisenbahn.  Badische  Staatseisenbahnen  und  Lahrer  Eisenbahn 
Jahresberichte  pro  1866  resp.  1866/67.  Belgisch-Deutscher  Verhaiidsverkehr.  Wiirrtembergisehe  und  Bayerische  Staatsbahnen,  Verkehr  und  Einnahmen  im 
November  1867.  —  Ausland:  Italien,  Gesetz-Entwurf  über  den  Rückkauf  der  Eisenbahnen.  Neapel-Benevent-Foggia.  St.  Petershurg-Riihimaki.  Euphrat- 
thal-Bahn.  Betriebs-Ergebnisse  der  Panama-Bahn.  —  Technisches:  Gusseiserne  Räder.  Versuche  über  die  Festigkeit  der  jetzigen  besseren  Stahlsorten. 
Bessemer-Stahlschienen  in  England.  Stahlschienen.  Die  Mont-Cenis-Bahn.  Verwendung  von  Mineralöl  zu  Schmierzwecken,  üeber  die  Erneuerung  ries  Ober¬ 
baues  der  Brücken.  Die  Napoleonbrücke.  Die  Messinabrücke.  —  Norddeutsches  Postwesen.  - —  Eisenbahn-Karten:  Neueste  Uebersichtskarte  der  Eisenbah¬ 
nen^  und^isenbahn-Verwaltungs-Gebiete  Europa’s.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahn-Kalender.  —  Officielier  Anzeiger.  Privat -Anzeigen. 


Ueber  die  verschiedenen  Systeme  der  Verdingung 
von  Eisenbahnbauten. 

Mitgetheilt  vom  Oberbaurath  Morlok  in  Stuttgart. 

Herr  Baurath  Sonne  in  Stuttgart  hat  in  den  Nummern  49 
und  50  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltun¬ 
gen  die  bei  Ausführung  von  Eisenbahnbauten  vermittelst 
der  Pauschsummen-Entreprise, 

„  Preislisten-Entreprise, 
des  Kleinaccords 

je  sich  darbietenden  Vor  und  Nachtheile  unter  Anziehung  der  in 
Württemberg  bestehenden  Verhältnisse  und  neuerdings  angestell- 
ter  Versuche  zur  Erörterung  gebracht. 

Der  geehrte  Herr  Verfasser  will  die  Frage,  welchem  System 
der  Vorzug  zu  geben  sei,  nicht  endgültig  beantworten,  er  will 
vielmehr  Veranlassung  zu  Mittheilung  statistischer  Notizen  geben, 
durch  welche  der  Gegenstand  weitere  Beleuchtung  finden  könnte. 

Diesem  Zwecke  mögen  die  hiernach  aufgeführten  im  Würt- 
tembergischen  Eisenbahn  -  Baudienst  gemachten  Erfahrungen  die¬ 
nen.  Wir  wollen,  indem  wir  das  seitherige  Verfahren  in  Würt¬ 
temberg  und  die  Motive  der  berührten  Abweichungen  des  Nähern 
bezeichnen,  zunächst  den  Gesichtspunct  bestimmen,  von  welchem 
aus  die  diesseitigen  neueren  Versuche  vorgenommen  und  auch 
jetzt  noch  zu  betrachten  sind.  Hierbei  sind  wir  aber  veranlasst, 
die  Preislisten  Entreprise  und  den  auf  Nachmessung  gestützten 
Accordbau,  welche  Herr  Sonne  zugleich  unter  dem  Begriff  der 
Preislisten-Entreprise  zusammenfasst,  sorgfältig  auseinanderzu 
halten  und  zu  unterscheiden,  da  sich  diese  beiderlei  Verfahren  für 
uns  in  ganz  verschiedenem  Lichte  darstellen. 

1)  Der  Accordsbau  mit  Nachmessung  (auf’s  Nachmess). 

Det  Wiirttembergische  Eisenbalinbau  wurde  früher  im  We¬ 
sentlichen  in  grösseren  oder  kleineren  Parthien  durch  Bauunter- 
nehmer  irn  Verti  agsverhältniss  (Accordsweg)  ausgeftihrt.  Ausge¬ 
nommen  waren  hiervon  nur  einzelne  Objecte,  wie  z.  B.  der  beson- 
deis  schwierig  zu  erstellende  Kosensteintunnel ,  die  Legung  des 
Obeibuues,  schwierigere  Fundirungen,  Betonirungen  etc.,  welche 
der  eigenen  Regie  verblieben  sind. 

Die  Veraccordirung  geschah  überall  auf  Grund  genau  ange¬ 
fertigter  und  auf  Preisanalysen  gestützter  Voranschläge  und  sorg¬ 


fältig  formulirter  umfassender  Accordsbestimmungen ,  so  dass  aus 
denselben  jeder  Bauunternehmer  mit  Sicherheit  den  Umfang  aller 
ihm  obliegenden  Leistungen  und  Pflichten,  wie  auch  der  ihm  zu- 
kommeuden  Bezüge  und  Rechte  übersehen  konnte.  Nach  vollen¬ 
deter  Ausführung  wurde  die  Abrechnung  mittelst  der  hierfür  vor¬ 
behaltenen  Nachmessung  vorgenommen. 

Dieses  System  hat  sich  in  der  Hauptsache  überall  bewährt. 
Es  ist  in  der  Regel  die  Ausführung  ohne  Anstand  mit  der  nöthi- 
gen  Raschheit  und  Solidität  effectuirt  worden.  Wo  allerdings 
unzuverlässige,  unerfahrene  und  gauz  unbemittelte  Unternehmer 
zugelassen  waren ,  oder  wo  2  und  mehr  Loose  an  einen  und  den¬ 
selben  Unternehmer  übertragen  waren,  sind  die  Entreprisen  nicht 
selten  zum  Nachtheil  wie  der  Bauverwaltung  so  der  Unternehmer 
ausgefallen.  Ausserdem  aber  haben  die  Unternehmer  mehr  oder 
weniger  Gewinn  aus  ihrem  Accord  gezogen  und  sind  dann  immer 
befriedigt  von  dannen  oder  auf  ein  anderes  Bauloos  gezogen. 
Wenn  sie  freilich  Schaden  genommen,  sind  sie  der  Verwaltung 
mit  Reclamationen  mehr  oder  weniger  lästig  geworden.  Es  ist 
dies  aber  ein  Missstand,  der  allen  Gross-  und  Klein- Accorden 
nebenbei  laufen  kann  und  der  nicht  zu  vermeiden  ist.  Ein  erheb¬ 
licher  Uebelstaud  dieses  Systems  besteht  in  dem  unverhältniss- 
mässigen  Aufwand  an  Zeit  und  Arbeitskräften,  welche  für  die 
Nachmessung  und  die  Abrechnung  stets  aufzuwenden  sind.  Der¬ 
selbe  springt  um  so  mehr  in  die  Augen,  wrenn  das  vorhandene 
Baupersonal  für  die  Erstellung  anderer  Bahnstrecken,  für  den 
Betriebsdienst  oder  sonst  in  baldige  Wiederverwendung  genom¬ 
men  werden  sollte,  und  noch  über  Monate,  oder  bei  verwickel¬ 
ten  Ausführungen  über  Jahr  und  Tag  sich  mit  Abwickelung 
der  Rechnungsgeschäfte  befassen  muss.  Diesem  Uebelstande  wäre 
zwar  abgeholfen,  wenn  auch  mit  der  Vollendung  des  Baues  die 
Rechnung  abgeschlossen  werden  könnte.  Dies  ist  aber  nur  möglich 
beim  Regiebau  oder  bei  Pauschal-Accorden. 

Zwischen  dieser  und  obiger  Accordsform  liegt  allerdings  noch 
die  sogenannte 

2)  Preislisten-Entreprise. 

Dieselbe  ist  in  Württemberg  fast  nie,  oder  nur  bei  ganz  un¬ 
tergeordneten  und  zugleich  sehr  dringlichen  Arbeiten,  wo  die  An¬ 
fertigung  eines  Voranschlags  nicht  möglich  war,  zur  Anwendung 
gekommen. 

Hier  fordern  schon  die  allgemeinen  Verwaltungsvorschriften 
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Anfertigung  von  Voranschlägen  und  erscheinen  dieselben  auch 
für  ein  geordnetes  Verfahren  bei  Veraccordirungen  als  unerläss¬ 
liche  Bedingung.  Indem  ein  richtiger  Voranschlag  die  Ziffern 
ano-iebt  über  das  Maass  der  von  den  Unternehmern  zu  leistenden 
Arbeiten,  der  zu  beschaffenden  Materialien  und  der  zu  leistenden 
Vergütung,  indem  er  ferner  eine  genaue  Beschreibung  jeder  ein¬ 
zelnen  Arbeit  enthält,  werden  durch  ihn  eine  Menge  von  Ein¬ 
reden  ausgeschlossen,  welche  einzelne  Unternehmer  bei  dem 
F  reislisten-Accord  Vorbringen  und  meist  mit  Glück  auf  dem  Pro- 
cessweg  verfolgen.  Solche  Einreden  sind  es  z.  B.,  wenn  behauptet 
wird,  es  seien  die  für  die  Unternehmer  ungünstigen  Arbeiten  in 
grösserem  Umfang  und  günstige  in  kleinerer  Ausdehnung,  es  sei 
eine  Anzahl  Bauformen  aller  Sorten  viel  schwieriger  und  compli- 
cirter  zur  Ausführung  gekommen,  als  bei  der  Veraccordiiung  voi- 
ausgesetzt  worden  etc. 

Und  solchen  Einreden  könnte  die  Preisliste  nur  begegnen, 
wenn  sie  ebenso  gründlich  angefertigt  werden  wollte,  als  der  Vor¬ 
anschlag  selbst. 

Wenn  aber  dies  der  Fall  ist,  dann  ist  eben  wieder  der  Ueber- 
schlag  da  und  sind  die  Vortheile  der  Preislisten-Entreprise  be¬ 
seitigt. 

Keinenfalls  ist  bei  dem  Preislisten  -  Accord  die  Mühe  des 
Nachmessens  und  der  Nachrechnung  erspart,  vielmehr  wäre  die¬ 
selbe  erst  recht  und  mit  ganz  besonderen  Umständlichkeiten  zu 
bewerkstelligen. 

Um  nun  auf  das  in  Württemberg  übliche  Verfahren  zurück¬ 
zukommen,  bemerken  wir,  dass  der  Pausch-Accord  in  nachstehen¬ 
dem  Sinne  in  Württemberg  allerdings  auf  grössere  Länge  in  An¬ 
wendung  gekommen  ist. 

Als  zu  Ende  des  Jahres  1864  die  Vorarbeiten  der  Goldshöfe- 
Crailsheimer  Strecke  so  weit  vorangeschritten  waren ,  dass  der 
Bau  nach  gewöhnlichem  Verfahren  hätte  aufgenommen  weiden 
können,  aber  zurückgestellt  bleiben  musste,  weil  erst  die  stän¬ 
dische  Verabschiedung  der  nöthigen  Bausummen  abgewartet  wer¬ 
den  musste,  erschien  es  angezeigt,  die  noch  übrige  Zeit  bis  Mitte 
des  Jahres  1865  für  eine  sorgfältige  Revision  der  Plane  und 
Voranschläge  zu  benutzen. 

Diese  Revision  wurde  dann  auch  in  sorgfältigster  Weise  vor¬ 
genommen,  wobei  jede  Fundamenttiefe,  jede  Entwässeiungs- An¬ 
lage  ,  überhaupt  sämmtliche  Arbeiten  bis  zum  letzten  Bausteine 
und  bis  zum  letzten  Nagel  in  Betracht  und  Berechnung  kamen. 

Diese  Revision  konnte  schliesslich  das  „Nachmess14  und  die 
Nachrechnung  ersetzen,  wie  denn  auch  die  für  die  Revision  ge¬ 
fertigten  Arbeitspläne  zugleich  als  solche  bei  der  Ausführung 
dienen  konnten. 

Als  sodann  im  Juni  1865  die  Genehmigung  für  die  Aus¬ 
führung  der  Strecke  Goldsköfe-Crailsheim  ertheilt  war,  konnte 
sofort  auf  8  Stunden  Länge  3)  «1er  Pauschal  -  Accord ,  4)  auf  eine 
Stunde  der  Itegiebau  eingeleitet  uad  konnten  beide  Strecken  bis 
zum  15.  November  1866  ausgeführt  werden.  In  weniger  als  l1/^ 
Jahren  ist  also  diese  9  Stunden  lange  Bahn,  welche  2  grosse 
Jagstbrücken,  eine  Anzahl  langer  und  bis  zu  45'  tiefer  Einschnitte 
und  Auffüllungen,  viele  Kunstbauten,  Strassen-  und  Flusscorrec- 
tioneu  einschliesst  und  Millionen  Gulden  kostet,  veraccordirt 
und  vollendet  worden. 

ad  3.  Die  ersteren  Arbeiten  konnten  sehr  billig  in  Accord 
gegeben  werden,  weil  die  Submittenten  durch  Aussicht  auf  bal¬ 
dige  Bezahlung  noch  mehr  angelockt  waren,  und  sind  ebenfalls 
sämmtliche  Bauten,  wie  sie  sorgfältig  vorbereitet  waren,  auch  so 
ausgeführt  worden,  und  es  hätte  die  Abrechnung  unmittelbar 
nach  der  Betriebseröffnung  abgeschlossen  werden  können ,  wenn 
nicht  durch  unglückliche  Personaländerungeu  Verzögerungen  ent¬ 
standen  wären. 

Mit  diesen  Pauschal- Accorden  ist  also  wie  an  Geld,  so  auch 
an  Zeit  gespart  worden  und  hat  durch  die  gesteigerte  Leistung 
die  Solidität  des  Baues  eiue  Einbusse  nirgends  erfahren. 

Hierbei  darf  noch  besonders  erwähnt  werden,  dass  die  auf- 
sichtführenden  Personen  verhältnissmässig  weniger  in  Anspruch 


genommen  waren,  als  ihnen  schon  sämmtliche  Arbeitspläne  beim 
Beginn  des  Baues  fertig  zu  Händen  gestellt  werden  konnten,  und 
als  auch  alle  sonstige  Schwierigkeiten  im  Voraus  geebnet  wareu. 

ad  4.  Die  Ausführung  in  Regie,  welche  auf  dem  zwischen 
Jagstheim  und  Crailsheim  gelegenen  Arbeitsloose  eingeführt  war, 
hat  sehr  günstige  Ergebnisse  geliefert.  Nicht  nur  sind  die  Arbei¬ 
ten  ebenso  solid  und  rasch  als  beim  Accordsbau  erstellt  worden, 
es  ist  auch  von  den  sorgfältig  berechneten  Ueberschlagsbeträgen 
die  Quote  von  19  Procenten  erspart  worden. 

Für  Württembergische  Verhältnisse  sind  nun  aber  durch  die 
vieljährige  Uebuug  des  unter  1  bezeichneten  Accordverfahrens 
und  durch  die  Versuche  mit  Pauschalaccord-  und  Regiebau  solche 
Anhaltspuncte  gewonnen,  dass  die  Grundsätze,  welche  bei  Gele¬ 
genheit  in  Anwendung  zu  kommen  haben,  mit  Sicherheit  festge¬ 
stellt  werden  konnten.  Es  fassen  sich  dieselben  folgendermaassen 
zusammen: 

1)  Die  Pauschsummen-Entreprise,  in  nicht  allzugros¬ 
sem  Maassstab  angewendet  und  auf  sorgfältig  bearbeitete  Plane 
und  Voranschläge  und  nicht  nur  auf  Schätzung  gestützt,,  bietet 
wesentliche  Vortheile,  besonders  Sicherheit  für  baldige,  solide  und 
billige  Ausführung  und  für  frühzeitige  Verrechnung  des  Baues. 
Wo  das  Baupersonal  vor  dem  Angriff  der  Arbeiten  gründliche 
Vorarbeiten  machen  kann,  empfehlen  sich  solche  Pausch-Accoi de; 
aber  nur  in  diesem  Falle  und  wenn  wesentliche  Abweichungen 
während  des  Baues  ausgeschlossen  bleiben  können. 

Ohne  genügende  Vorstudien,  und  wenn  sie  nur  auf  Schätzung 
und  allgemeine  Vereinbarung  hin  getroffen  werden  wollen,  bieten 
Pauschaccorde  keinerlei  Garantie,  weder  für  baldige  noch  für 
billige  und  solide  Bauausführung.  Entweder  müssen  den  betref¬ 
fenden  Unternehmern  ungeeignete  und  zu  weit  gehende  Einräu¬ 
mungen  gemacht,  oder  müssen  die  Verwaltungs-Interessen  ver¬ 
nachlässigt  oder  im  Processweg  erkämpft  werden. 

Wo  also  nicht  Pausch-Accorde  mit  solider  Vorbearbeitung  und 
vollständiger  Grundlage  für  sorgfältige  Accordsformeu  eingeleitet 
werden  können,  empfiehlt  sich  nur 

2)  die  Verdingung  auf  Nachmess. 

Mit  derselben,  wenn  der  Vertrag  auf  eine  Preisanalyse  auf 
einem  genauen  Voranschlag  und  wenn  die  Abrechnung  auf  sorg¬ 
fältige  Nachmessung  sich  gründen,  ist  reelle  und  genaue  Ab¬ 
wickelung  der  Arbeiten  und  der  Rechnung  in  der  Regel  verbunden; 

3)  die  Preislisten-Entreprise  ist  die  wenigst  zuverläs¬ 
sige  und  wenigst  empfehlenswerthe  Vertragsform;  sie  bietet  nui 
den  Vortheil,  dass  sie  früheren  Beginn  der  Bauarbeiten  in  dem¬ 
selben  Maasse  ermöglicht,  als  durch  oberflächliche  Bearbeitung  an 
der  Zeit  für  Vorarbeiten  gespart  werden  kann.  Sie  dürfte  auf 
diejenigen  Fälle  beschränkt  werden,  wo  die  Zeit  zu  gründlichen 
Vorarbeiten  fehlt. 

4)  Regiebauten  endlich  empfehlen  sich  überall  da,  wo 
ein  erfahrenes,  zuverlässiges  und  geschäftstüchtiges  Aufsichtspei  - 
sonal  in  Verwendung  genommen  werden  kann.  In  diesem  Falle 
—  welcher  Veraccordirung  in  kleineren  Parthien  an  einzelne  Ai- 
beitergruppen  nicht  ausschliesst  —  wird  allein  die  Siclieiheit  ge¬ 
wonnen,  dass  nicht  zu  grosser  Gewinn  an  einzelne  Personen  ab¬ 
gelassen  und  anderntheils  nicht  Vortheile  für  die  Eisenbahn -\  er- 
waltung  auf  Kosten  und  zum  Nachtheil  der  Unternehmer  er¬ 
wachsen. 

Die  Vortheile  sind,  wenn  auch  von  den  Accordanten  (weil 
mit  Mühen,  Sorgen  und  Risico)  wohlverdient ,  für  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  unwiderbringlich  verloren.  Die  Nachtheile,  von  wel¬ 
chen  die  Unternehmer  betroffen  werden,  wird  aber  unter  irgend 
einer  Form  die  Betriebs-Verwaltung  dennoch  zu  tragen  haben. 

Reine  Rechnung  giebt  nur  der  Regiebau,  wenngleich  er  nicht, 
immer  der  wohlfeilere  sein  mag;  was  aber  am  billigsten  ist: 
Regie-  oder  Accordbau?  wird  sich  mit  Sicherheit  nie  vorher  be¬ 
stimmen  lassen. 

Wir  legen  den  statistischen  Notizen,  deren  Erhebung  Herr 
Baurath  Sonne  dem  technischen  Personal  mit  Recht  empfiehlt, 
den  grossen  Werth  bei ,  dass  auf  Grün  d  derselben  und  nach  dem 
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jeweiligen  Stande  der  Lebensmittel ,  Arbeits-  und  Materialien¬ 
preise  genaue  Voranschläge  angefertigt  werden  können,  womit  die 
nöthigen  Anhaltspuncte  zur  Beurtheilung  des  überhaupt  erforder¬ 
lichen  Bauaufwandes  im  Allgemeinen  gewonnen  werden. 

Der  Markt  ist  aber  nicht  nur  vom  Ueberschlag,  er  ist  auch 
von  den  Rechnungen  und  Schätzungen  der  Unternehmer  —  von 
der  Concurrenz  abhängig.  Wo  nur  wenige  und  hochfordernde 
Unternehmer  sich  einstellen ,  kann  das  finanzielle  Resultat  einer 
Entreprise  durch  statistische  Notizen  keineswegs  „wesentlich  ver¬ 
bessert“  werden,  wie  der  geehrte  Herr  Verfasser  der  gedachten 
Abhandlung  annimmt. 

Soweit  in  letzter  Linie  von  den  Submittenten  allzu  hohe 


Forderungen  gestellt  sind,  bleibt  nur  übrig,  solche  zu  gewähren 
oder  zum  Regiebau  zu  schreiten. 

Dieser  Theil  der  von  Herrn  Baurath  Sonne  vorgelegten 
Frage  wird  sich  daher  nach  unserer  Ansicht  wohl  dahin  lösen, 
dass  Verwaltungen,  welche  überhaupt  noch  im  Zweifel  sind,  ob 
sie  sich  in  einzelnen  Fällen  für  Regie-  oder  Accordbau  zu  ent¬ 
scheiden  haben,  auf  Grund  genauer  Berechnungen  einen  Accord 
zu  versuchen  haben.  Sie  werden  ihn  genehmigen,  wenn  er  ihrer 
Rechnung  entspricht;  sie  werden  zum  Regiebau  schreiten,  wenn 
sie  das  erzielte  Resultat  für  unannehmbar,  für  zu  theuer  halten, 
wenn  sie  mit  anderen  Worten  vom  Regiebau  oder  von  Klein- 
accorden  günstigere  Resultate  erwarten,  als  ihnen  von  den  Offe¬ 
renten  geboten  sind. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn  -  Gesetzgebung. 

©  Baden.  Freiburg-Breisaeh.  Der  Gesetzeseutwurf,  der  am 
20.  December  der  Badischen  Kammer  durch  den  Abgeordneten  Ger- 
wig  vorgelegt  wurde,  lautet  folgendermaassen : 

Art.  I.  Die  Regierung  wird  ermächtigt,  den  Bau  und  Betrieb 
einer  an  die  Staatsbahn  bei  Freiburg  sich  anschliessenden  Eisenbahn 
von  Freiburg  nach  Breisach  den  Stadtgemeinden  Freiburg  und  Alt¬ 
breisach,  einer  Actiengesellschaft  oder  anderen  Unternehmern  zu 
überlassen. 

Art.  II.  In  der  Concession  ist  dem  Staate  das  Ankaufsrecht  der 
Bahn  zu  wahren,  auch  die  nähere  Bezeichnung  der  Bahnlinie  mit  den 
Bahnhöfen,  Haltstationen,  sowie  für  die  Fahrtenpläne  und  Tarife 
bleibt  der  Staatsregierung  Vorbehalten. 

Art.  III.  Die  Verwaltung  uud  der  Betrieb  der  Bahn  kann  gegen 
Vergütung  der  damit  verbundenen  Kosten  von  dem  Staate  übernom¬ 
men  werden.  Die  Staatsbahnverwaltung  wird  ermächtigt,  auf  die 
Dauer  von  25  Jahren  die  Verwaltung,  den  Betrieb  und  die  gewötm- 
liche  Unterhaltung  der  Bahn  statt  des  Ersatzes  der  hiermit  verbun¬ 
denen  Kosten  gegen  eine  Vergütung  von  mindestens  50  Procent  der 
Roheinnahme  der  Bahn  zu  übernehmen.  Sollte  innerhalb  der  ersten 
5  Jahre  nach  Eröffnung  des  Betriebs  der  demUnternehmen  zufallende 
Antheil  an  dem  Erträgnisse  der  Bahn  den  Betrag  von  45  000  fl.  jähr¬ 
lich  nicht  erreichen,  so  wird  solcher  bis  zu  diesem  Betrage  von  der 
Staatsbahnverwaltung  aus  dem  ihr  zufallenden  Antheil  erhöht.  So¬ 
bald  jedoch  der  dem  Unternehmen  zufallende  Antheil  am  Reinertrag 
eine  Rente  von  4y2  Proc.  des  Anlagecapitals  gewährt,  wird  ein  sich 
ergebender  Mehrertrag  zur  Rückerstattung  des  Zuschusses  verwendet. 
Beträgt  der  Reinertrag  mehr  als  6  Proc.,  so  erhält  die  Staatsbahnver¬ 
waltung  von  dem  Ueberschusse  den  dritten  Theil. 

Das  Gesetz,  dessen  unveränderte  Annahme  die  Commission  be¬ 
antragt,  mit  dem  Zusatze,  dass  die  Regierung  ermächtigt  werden  soll, 
die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  auch  auf  eine  Fortsetzung  der 
Bahn  von  der  Station  Altbreisach  bis  zur  Landesgrenze  am  Rhein  in 
Anwendung  zu  bringen,  wird  dem  Anträge  der  Commission  gemäss 
nach  einigen  Debatten,  wobei  insbesondere  die  künftige  Bedeutung 
dieser  Bahn  als  erstes  Glied  zu  einer  grossen  internationalen  Linie 
von  Paris  an  den  Rhein  bei  Colmar  und  von  da  über  Freiburg,  den 
Schwarzwald  zum  Anschluss  an  die  Bahnen  in  Oberschwaben  hervor- 
gehobeu  wird,  einstimmig  angenommen. 

Diese  Bahn,  die  eine  Länge  von  5,67  Stunden  hat,  ist  zu  ihrer  An¬ 
lage  auf  1  200  000  fl.  Gesammtkosten  veranschlagt.  In  dem  Nachweise 
ist,  freilich  zu  niedrig,  für  die  Stunde  Bahnlänge  nur  13  000  fl.  Roh¬ 
einnahme  angenommen.  Jedenfalls  entsteht  ein  völliger  Umschlag 
dann,  sobald  die  Bahn  Schwarz wälder  Schnitt-  und  Bauholz  nach 
Frankreich  führen  oder  durch  Fortsetzung  an  den  Rhein-Rhonecanal 
den  Steiukohlenverkehr  vermitteln  kaum  Um  dafür  jede  gesetzliche 
Forderung  zu  geben,  ist  obiger  Zusatzartikel  beigefügt  worden,  der 
c“e, Regierung  ermächtigt,  die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  auch 
auf  eine  Fortsetzung  der  Bahn  in  Anwendung  zu  bringen. 

Projecte  uud  Bau. 

Preussen.  Der  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Aufnahme  einer 
Anleihe  von  40  Mill.  Thalern  zur  Deckung  von  Vorschüssen  für 
Eisenbahnanlagen  und  für  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  auf  den, 
Eisenbahnen  in  den  neuen  Landestheileu,  beziehungsweise  zur  Er¬ 
weiterung  des  Bahnnetzes  in  diesen  wie  in  den  alten  Provinzen,  wurde 
vom  Abgeordneteuhause  in  der  Sitzung  vom  17.  d.  M.  in  folgender, 
theilweise  veränderter  Fassung  angenommen: 

§  1.  Iso.  1.  „Es  ist  eine  Anleihe  für  die  Vollendung  der  Eisenbahn  von  Göt¬ 


tingen  nach  Arenshausen  behufs  Einmündung  in  die  von  der  Magdeburg- 
Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft  von  Halle  über  Witzenhausen  und  von 
Münden  nach  Cassel  zu  bauende  Bahn  mit  259  000  Thlrn.  zu  machen. 

No.  2.  „Ferner  eine  Anleihe  zum  Weiterbau  der  Bahn  von  Northeim  bis 
zur  ehemaligen  Grenze,  nebst  Zweigbahn  von  Herzberg  nach  Osterode  und 
bis  zur  Braunschweigischen  Grenze,  mit  2  751  000  Thlrn.“ 

No.  3.  „Für  die  Vermehrung  des  Betriebsmaterials  der  Hannoverschen 
Bahnen,  für  Erweiterung  des  Bahnhofs  in  Hannover,  Vermehrung  der  Ge¬ 
bäude  und  ein  zweites  Geleis  mit  3  309  000  Thlrn.“ 

(Diese  Fassung  richtet  sich  gegen  die  Fortführung  der  Bahn 
Halle-Cassel  von  Arenshausen  über  Almerode.  Abgeordneter  v.Vincke, 
welcher  diese  Aenderung  der  Regierungsvorlage  beantragt  hatte, 
machte  geltend,  dass  nach  der  Einverleibung  Hannovers  eine  selbst¬ 
ständige  Bahn  nach  Cassel,  jetzt  wo  die  Verhältnisse  anders  geworden, 
unnöthig  sei.  Redner  meint',  die  Magdeburg  -  Leipziger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  sei  zum  Bau  der  Bahn  nur  verpflichtet,  wenn  ihre  Actien 
eine  bestimmte  Höhe  hätten,  könne  also  jetzt  dazu  nicht  gezwungen 
werden.  Auf  die  Wünsche  Grossalmerode’s  könne  es  nicht  an¬ 
kommen.) 

Die  Nrn.  4 — 11  des  §  1  des  Gesetzentwurfs  wurden  sodann  un¬ 
verändert  angenommen,  desgleichen  die  übrigen  §§  2 — 6  (siehe  den 
Wortlaut  derselben  in  No. 51  S.705  des  vor.  Jahrg.  dUs.Ztg.)  Jedoch 
wurde  nach  Antrag  der  Commission  der  Regierungsvorlage  weiter 
zugefügt : 

„Jede  Verfügung  der  Staatsregierung  über  die  im  §  1,  No.  1 — 11  be- 
zeichneten  Eisenbahnen,  resp.  Eisenbahntheile  durch  Veräusserung  bedarf 
zu  ihrer  Rechtsgültigkeit  der  Zustimmung  beider  Häuser  des  Landtags.“ 
endlich  auch:  „Die  Staatsregierung  aufzufordern,  den  Bau  einer  Eisenbahn 
von  Conitz  nachWangerin  durch  Privatunternehmer  möglichst  zu  be¬ 
günstigen.“ 

Angenommen  wurde  ferner  zu  §  1  No.  10  der  Antrag  des  Abg. 
Wehr:  „Mit  der  Inangriffnahme  der  Eisenbahn  Schneidemühl- 
Dir schau  so  früh  wie  möglich  zu  beginnen  und  die  Erdarbeiten  an 
mehreren  Orten  in  Angriff  zu  nehmen,  um  dadurch  der  dortigen 
arbeitslosen  Bevölkerung  Verdienst  und  Unterstützung  zu  schaffen.“ 
—  In  Betreff  der  Bahn  Thorn-Insterbu  r  g  hatte  die  Regierung 
dies  schon  früher  zugesagt. 

Der  Gesetzentwurf,  betr.  die  Gewährung  einer  Staatsunterstützung 
an  die  Thüringische  Eisenbahn-Gesellschaft  für  den  Bau  einer  Eisen¬ 
bahn  von  Gotha  nach  Leinefelde  bis  zum  Betrage  von  132  000 
Thaler  wurde  vom  Abgeordnetenhause  in  seiner  Sitzung  vom  21.  d.  M. 
ohne  Debatte  genehmigt. 

*  Obersehlesiselie  Eisenbahn.  (Neue  Projecte.)  Der  Ver¬ 
waltungsrath  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  die 
Actionäre  zu  einer  ausserordentlichen  Generalversamm¬ 
lung  auf  den  5.  Februar  d.  J.  nach  Breslau  einberufen,  um  über  fol¬ 
gende  Gegenstände  zu  berathen  und  zu  beschliessen: 

1)  Ausdehnung  des  Unternehmens  der  Gesellschaft  auf  den  Bau 
und  Betrieb  einer  neuen  Eisenbahn  von  Posen  über  Gnesen  und 
Inowraclaw  nach  Thorn,  mit  einer  Zweigbahn  von  einem  noch 
zu  bestimmenden,  aber  nicht  südlicher  als  Pakosz  belegeneu  Puncte 
nach  Bromberg  unter  den  Bedingungen  des  der  Generalversamm¬ 
lung  vorzulegenden,  zwischen  der  Kgl.  Staatsregierung  und  den  Ge¬ 
sellschafts-Vorständen  vorläufig  vereinbarten  Vertrages  vom  30.  No¬ 
vember  1867. 

2)  Festsetzung  des  zum  Bau  und  zur  vollständigen  Ausrüstung 
der  unter  1  bezeichneten  Bahnen  erforderlichen  Capitals  auf  13  Mill. 
Thaler  und  Beschaffung  desselben  durch  Aufnahme  einer  Anleihe 
mittelst  Ausgabe  4'/2°/o  Prioritäts-Obligationen  bis  zu  dem  vorge¬ 
nannten  Betrage  unter  Garantieleistung  des  Staats  und  bezw.  der 
Gesellschaft  nach  Maassgabe  der  diesfälligeu  näheren  Bestimmun¬ 
gen  des  erwähnten  Vertrages. 

3)  Ermächtigung  der  Gesellschafts-Vorstände,  die  zur  Ausführung 
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der  unter  1  bezeichneten  i^iscubuhiuiii  erfoiderliche  .Allcih.  Couct s 
sion  sowie  das  zur  Vermehrung  des  Aulagecapitals  der  Gesellschaft 
nöthige  Allerh.  Privilegium  zu  erwirken,  Namens  der  Gesellschaft  mit 
der  Staatsregierung  den  Vertrag  vom  30.  November  1867  seinem  gan- 
zeu  Inhalte  nach  rechtsverbindlich  abzuschliessen ,  und  die  den  zu 
fassenden  Beschlüssen  entsprechende  Ergänzung  und  bezw.  Aende- 
rung  der  Gesellschafts-Statuten  mit  Genehmigung  der  Staatsregie¬ 
rung  endgültig  festzustellen.  . 

4)  Antrag  des  Verwaltungsraths  auf  Bewilligung  eines  Beitrages 
von  5000  Thalern  aus  den  Betriebs-Einnahmen  des  laufenden  Jahres 
zu  den  Sammlungen  Behufs  Linderung  des  Nothstandes  in  Ost- 
preussen. 

Lübeck-Kleinen.  Es  finden  neuerdings  Verhandlungen  wegen 
des  Baues  einer  Eisenbahn  von  Lübeck  nach  Kleinen  statt.  Als 
Grossherzoglich  Mecklenburg-Strelitzscher  Commissar  ist  der  Ober¬ 
landdrost  Graf  Eyben  und  als  Vertreter  Lübecks  Senator  Dr.  Cur- 
ti us  in  Schwerin  eingetroffen.  Von  Seiten  der  Schwerinischen  Ne¬ 
gierung  werden  die  Verhandlungen  durch  die  Geheimen  Miuisterial- 
Räthe  Dr.  Meyer  und  Brandt  geführt. 

©  Hessische  Ludwigsbahn-Frojeete.  Die  Anschlüsse  an  die 
nördlichen  Pfälzer  Projecte  sind  nun  gesichert  und  sehen  ihrer  Ver¬ 
wirklichung  entgegen ,  so  dass  ebenfalls  die  Ausführung  jener  von 
Seite  der  Pfälzerbahneu  mit  dieser  Hand  in  Hand  gehen  werden. 
Nach  dem  Bayerischerseits  Ende  November  v.  J.  die  Alsepzbahn 
Hochspeyer-Laugmeil-Münster  a/Stein  consessionirt  wurde,  ist  nun 
auch  durch  die  Hessische  Ludwigsbahn  für  die  Berathung  über  die 
Modification  der  Beschlüsse  vom  30.  April  1866  über  die  Erbauung 
der  K heinhessischen  Bahnen. in  Folge  der  mit  der  Grossh.  Regierung 
getroffenen  neuen  Vereinbarungen  eine  ausserordentliche  Generalver¬ 
sammlung  auf  den  12.  Februar  d.  J.  anberaumt.  —  Hierdurch  wird  der 
Hessische  Anschluss  gesichert :  1)  M  o  n  s  h  e  l  m-B  ayerische  brenze 
in  der  Richtung  nach  Grün stadt  für  die  Bahn  Mousheim-Grünstadt- 
Dürkheim.  2)  Monsheim-Bayer.  Grenze  in  der  Richtung  nach 
M  arnheim  als  Anschluss  an  die  Zellerthalbahn  von  Monsheim  nach 
Marnheim.  3)  Alzey-Bayer.  Grenze  bei  Ilbesheim  für  die  Don¬ 
nersberger  Bahn  Alzey-Marnheim-Langmeil.  ,  . 

Durch  dieselbe  Generalversammlung  wird  behufs  der  definitiven 
Erwerbung  der  Concessionen  für  die  Linien  Darmstadt-Rein- 
heim-Höchst-Erbach  mit  Abzweigung  über  Umstadt  bis  Ba¬ 
benhausen;  von  Worms  nach  Bensheim  und  vom  Rheinufer 
Worms  gegenüber  über  Gernsheim  nach  Darmstadt  und  der 
hierzu  nöthigeu  Geldmittel  Beschluss  gefasst  werden. 

©  Bayerische  Staatsbahnen.  Die  Vorarbeiten  zur  Herstellung 
eines  zweiten  Geleises  von  Hof  bis  zur  Bayerisch-Sächsischen 
Grenze  sind,  in  so  weit  es  die  Temperatur  erlaubt,  bereits  in  Angriff 
genommen. 

Elseubalin  -  Betrieb. 


befördert  worden.  Die  spezifische  Frequenz  betrug  337  603  Personen¬ 
meilen. 

«porpnüplr  wnrHpn  1  L  t,  r  befördert. 


zwar 

rige)  und  2432  25lCtr.  der  ermässigteu - - 

war  mit  940  092  Ctrn.  betheiligt.  Diese  Güter  haben  32  687  668  Lent- 
nermeilen  zurückgelegt,  ein  Centner  also  7,73  Meilen  und  es  sind  pro 
Centner  und  Meile  1,!8  kr.  vereinnahmt. 

Gegen  das  Vorjahr  wurden  175  693  Ctr.  =  4,33  Proc.  mehr  beför¬ 
dert.  Die  spezifische  Frequenz  umfasste  2  813  052  Ceiitnermeilen. 

Ferner  wurden  noch  137  Equipagen,  172  Eisenbahn-  und  10  son¬ 
stige  Fahrzeuge,  1005  Pferde,  4ö63  Hunde  und  43723  Stück  Rindvieh, 
Schweine  und  sonstige  Thiere  befördert. 

F  inanz -Erg  e  b  n  is  se.  Eingenommen  sind:  für  Personenbeför¬ 
derung  658  588  11.,  für  Reisegepäck  und  Hunde  65  021  fl.  zusammen 
723  609  fl.  überhaupt  und  62  272  fl.  pro  Meile  Bahulänge;  Aversum  für 
Postgüter  19  724  fl.,  für  Eil-  und  Frachtgüter  642  044-fl.,  für  Extrazuge 
114  061  fl ,  für  Equipagen  und  Thiere  2»  356  fl.,  zusammen  im  Guter¬ 
ete  Verkehre  804185  fl.  überhaupt  und  69  207  fl.  pro  Meile  Bahulänge. 

Aus  sonstigen  Quellen,  als  Pacht  etc.  sind_13U868  fl.  eingenom¬ 
men,  so  dass  die  Ge s amm t -E  i nna h  me  1658662  fl.  überhaupt, 
142  742  fl.  pro  Meile  Bahnläuge  und  19, 0i  fl.  pro  Nutzmeile  beträgt. 
Von  derselben  kommt  auf  den  Personenverkehr  43, 83  Proc.,  auf  den 
Güterverkehr  48, 48  Proc.  und  auf  sonstige  Quellen  7,89  Proc. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  für  die  Bahnverwaltung  (die 
Bahn  ist  21  Jahre  im  Betriebe)  278  154  fl.  überhaupt,  d.  i.  23  938  fl.  pro 
Meile,  für  die  Transportverwaltung  664  752  fl.  =  7,81  fl.  pro  Nutzmeile, 
für  die  allgemeine  Verwaltung  29  032  fl.  =  2487  fl.  pro  Meile.  Es  hat 
mithin  die  G  e  s  ammt- Aus  gab  e  971  938  fl.  überhaupt,  83  643  fl.  pro 
Meile  und  11, 13  fl.  pro  Nutzmeile  betragen  und  58, 59  Proc.  der  Brutto- 
Einnahme  absorbirt.  Von  den  Ausgaben  kommen  auf  die  Bahn  Ver¬ 
waltung  28,6.2  Proc.,  die  Trausportverwaltuug  68, 39  Proc.  und  aut  die 
allgemeine  Verwaltung  2, 99  Proc. 

Der  Ueber schuss  erreichte  die  Höhe  von  686  1 24  fl.  — —  oJ 6  J9  fl. 
pro  Meile  Bahnläuge.  Gegen  das  verwendete  Anlage- Capital  ver¬ 
glichen  ergiebt  derselbe  einen  Proceutsatz  von  5,s8  Proc.  gegen  b;82 

Proc.  im  Jahre  1865.  , 

Gegen  das  Jahr  1865  verglichen  ergiebt  sich  bei  der  Einnahme 
ein  Minus  von  95  062  fl.  =  5,42  Proc.  resp.  8180  fl.  pro  Meile,  bei  der 
Ausgabe  ein  Pius  von  57  041  fl.  =6,23  Proc.  resp.  4  908  fl.  pro  Meile 
und  bei  dem  Uebersehusse  ein  Minus  von  152  103  fl.  =22,15Proc.  resp. 
13  088  fl.  pro  Meile  Bahnlänge,  eine  Folge  der  politischen  Ereignisse 
des  Jahres  1866,  welche  auf  die  Maiu-Neckar-Bahn,  bei  welcher  der 
Persoueutransport  vorwiegt,  einen  störenden  Einfluss  ausübten,  wie 
denn  überhaupt  Bahnen,  welche  hauptsächlich  in  den  Linien  dei 
grossen  Reisestrassen  belegen  sind,  von  eintretenden  Krisen  weit 
stärker  berührt  zu  werden  pflegen,  als  solche,  bei  welchen  aus  dem  Gü¬ 
terverkehr  die  überwiegend  grössere  Einnahme  herrührt. 


*  Preussische  Eisenbahnen.  Im  Loealverkehre  der  Verwal¬ 
tung  der  Hannoverschen  Eisenbahn,  sowie  im  Verkehre  des  Nord¬ 
deutschen  Eisenbahnverbandes,  werden  laut  Bekanntmachung  der 
Kgl  Eisenbahn-Direction  zu  Hannover  vom  12.  d.  M.  baare  Gelder, 
sowie  Gold-  und  Silberbarren  zur  Beförderung  zugelassen,  jedoch 
nur  bei  Stellung  besonderer  Wagen  unter  Erhebung  einer  erhöhten 
Eilfracht,  welche  in  minimo  bei  jeder  Sendung  für  öOCeutner  erhoben 
wird.  —  Auch  auf  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  wird  gemünztes 
Geld  zur  Beförderung  im  Localverkehr  unter  den  in  der  off.  Bekm. 
S.  44  enthaltenen  Bedingungen  angenommen. 

*  Preussische  Ostbahn.  Auf  derselben  werden  vom  1.  Februar 
er.  ab  zu  sämmtlichen  Zügen  mit  Ausschluss  der  Courierzüge  Re- 
tourbillets  mit  einer  Gültigkeit  auf  3  Kalender -Tage  für  die  II. 
und  III.  Wagenclasse  zu  ermässigten  Fahrpreisen  ausgegeben.  Es 
wird  dadurch  möglich,  von  jeder  Station  nach  allen  Stationen  der 
Ostbahn  Hin-  und  Rückfahrt  zu  ermässigten  Preisen  zurückzulegen. 
Freigewicht  für  Gepäck  wird  auf  Retourbillets  nicht  gewährt. 

—  Main-Neckar-Eisenbahn.  (Betriebs -  Ergebnisse  pro 
1866.)  Diese  von  Frankfurt  a/M.nach  Heidelberg  führende,  11, 62  Meilen 
lange  Bahn,  welche  bei  10, -25  Meilen  Doppelgeleise  nur  ein  An¬ 
lage-Capital  von  12308  949  fl.,  pro  Meile  also  1059  290  fl.  erforderte, 
ist  ausgerüstet  mit:  30  Locomotiven  mit  29  Tendern ,  100  Personen¬ 
wagen  mit  4068  Sitzplätzen,  30  Gepäck-,  277  Güter-  und  4  Arbeits¬ 
wagen  mit  einer  Gesammtladungsfähigkeit  von  43  420  Z.-Ctrn.,  4 
Schneepflügen  und  4  Draisinen. 

Die  Locomotiven  haben  87  291  Nutzmeileu  zurückgelegt;  sie  ver¬ 
brauchten  per  Nutzmeile  136,3Pfd.  Steinkohlen  zum  Preise  von  0.62  fl. 
Die  Aehsen-Frequenz  umfasste  2  556  874  Achsmeilen,  wobei  die  Per¬ 
sonenwagen  zu  32  und  die  Güterwagen  zu  25  Proc.  ausgenutzt  sind. 

Frequenz.  Es  wurden  befördert  1124  148  Personen  und  zwar: 
24  735  in  der  I,  231 533  in  der  II.,  852  600  in  der  III.  Classe  und  15  280 
zu  ermässigten  Preisen  einschliesslich  der  Militairs.  Auf  den  Binnen¬ 
verkehr  kommen  912  995  Personen.  Die  Anzahl  der  gefahrenen  Per¬ 
sonenmeilen  betrug  3922952;  es  hat  also  jede  Person  durchschnittlich 
3,19  Meilen  durchfahren,  wobei  pro  Person  und  Meile  10)08  Kreuzer  ver¬ 
einnahmt  sind. 

Gegen  das  Jahr  1865  sind  112  357  Personen  =  9,09  Proc.  weniger 


tz  —  Badische  Staatseisenbahnen.  (Betriebs-Ergebnisse 
pro  1866.)  Das  Bahngebiet  der  Grossh.  Badischen  Staatseiseu- 
bahnen ,  weiches  ult.  1836  eine  Ausdehnung  von  95, 34  Meilen  (a  7,532 
Meter)  hatte,  bestand  aus  folgenden  Linien : 

a)  Mannheim-Carlsruhe-Freiburg-Basel-Constanz,  b)  Mannheimer 
Hafenbahn,  c)  Heidelberg- Würzburg,  d)  Durlach-Mühlacker  e)  Larls- 
ruhe-Maxau,  f)  Oos-Badeu-Baden,  g)  Appenweier-Kehl,  hjüffenburg- 
Hausach,  i)  Diuglingen-Lahr,  k)  Basel -Schopfheim,  1)  Waldshut- 
Mitte  der  Rheiubrücke  und  m)  Singen-Engen. 

Hiervon  wurden  im  Jahre  1866  dem  Betriebe  übergeben:  Offen- 
burg-Hausach  (4.4.2  M.),  Mosbach- Osterburken  (3,74  M.) ,  Ostei burken- 
Würzburg  (10, 33  M.)  und^Singen-Eugen  (1,94  M.).  Es  sind  mithin  20, 43 
Meilen  im  Jahre  1866  in  Betrieb  gesetzt,  eine  Anzahl  welche  für 
einen  Staat  von  der  Grösse  des  Badischen  ausserordentlich  hoch  ist. 

Die  Zweigbahnen  Carlsruhe-Maxau,  Dinglingen-Lahr  und  Basel- 
Schopfheim  sind  von  Privaten  erbaut,  der  Betrieb  aber  dem  Staate 
überlassen. 

Von  dem  Bahngebiete,  welches  auf  ein  volles  Jahr  eine  Betriebs¬ 
länge  von  80, 8  M.  mit  Rücksicht  der  Eröffuungszeiten  der  zugekom¬ 
menen  Strecken  repräsentirt  (die  den  DurchscbmttsberechnUDgen  zu 

Grunde  liegen)  sind  37, 3i  Meilen  doppelgeleisig.  Q7eiOQ 

Das  Anlagecapital  beträgt  93  0b411b  fl.,  pro  Meile  also  97b  129 
fl.  Dasselbe  bewegt  sich  in  der  mittleren  Hohe  des  Aulagecapitals 

der  Deutschen  Bahnen.  n  T  ,.  .,  TQfl 

Die  Be  t  rie  bs  mit  tel  bestanden  aus  19b  Locomotiven  mit  1 J0 
Tendern,  637  Personenwagen  mit  25904  Sitzplätzen,  112  Gepäck-, 
2512  Güter-  und  156  Arbeitswagen  mit  einer  Gesammtladungsfähig- 

keit  von  494  095  Z.-Ctrn.  , 

Die  Locomotiven  legten  463827  Nutzmeden  zuruck  und  ver¬ 
brauchten  Netto  133,57  Pfd.  Steinkohlen  zum  Kostenpreise  von  0,646  fl  . 

Die  Aehsen-Frequenz  umfasste  14b09  53b  Achsmeilen;  dabei 
waren  die  Personenwagen  zu  37, 8g  und  die  Güterwagen  zu  29, 47  Proc. 

ausgenutzt.  .  . . 

Frequenz.  Der  Personenverkehr  ist,  wenn  man  aie  neu 
hinzugekommenen  Strecken  ausser  Ansatz  lässt,  gegen 
den  vorjährigen  zurückgeblieben,  während  der  Güterverkehr  gestie¬ 
gen  ist.  Befördert  wurden  6364  943  Personen  und  zwar  68ul4  in  der 


1.,  889  2bl  m  der  II.,  5314  848  iu  der  III.  Classe  und  92300  zu  ermäs- 
sigteu  Preisen  und  Militärs.  Diese  Personen,  von  welchen  5  635003 
auf  den  Binnenverkehr  kommen  ,  haben  26  685  578  Meilen,  eine  also 
4,19  Meilen  zurückgelegt  und  es  sind  dabei  pro  Person  und  Meile  7,u 
kr.  vereinnahmt. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  (bei  einer  Zunahme  der  Betriebslänge 
um  6,27  Meilen)  2027 Personen  =  O,03°/0  mehr  befördert.  Die  speeifische 
Persönen-Frequenz  betrug  330  267  Personenmeilen. 

Güter  wurden  24439  978  Otr.  befördert  und  zwar  523000  Ctr. 
Eilgüter,  5  720169  Cir.  der  Normalclasse  und  sperrige  und  18196809 
Centner  zu  ermässigten  Preisen.  Auf  d-  n  Binnenverkehr  kommen 
7  985  959  Ctr.  Diese  Güter  haben  232  392  340  Centuermeilen,  ein 
Centner  also  9,5l  Meilen  zurückgelegr.  Die  Einnahme  pro  Centner 
und  Meile  betrug  0,953  kr. 

Trotz  der  Ungunst  der  Verhältnisse  sind  2  235  236  Ctr.  =  10,o7% 
mehr  befördert  worden,  wie  im  Vorjahre. 

Die  speeifische  Frequenz  war  gleich  2  836  143  Centuermeilen. 

Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Transporten  kamen  noch 
zur  Beförderung  315  176  Ctr.  Gepäck,  3i9  Epuipagen,  8947  Pferde  und 
358154  Stück  Rindvieh,  Schweine  und  sonstige  Thiere,  sowie 
1754616  Ctr.  frachtfrei  beförderte  Betriebsdienstgüter. 

Finanz-Ergebnisse.  Die  Einnahmen  haben  betragen:  für 
Personen  3  177  256  fl.,  für  Reisegepäck  und  Hunde  248  696  fl  ,  zusam¬ 
men  3425952  fl,  oder  pro  Meile  42401  fl. ;  für  Güter,  Equipagen  und 
Thiere  (einschliesslich  97  211  fl.  Aversum  für  Pustgütei  >  4077  175  fl., 
pro  Meile  also  50  460  fl,  aus  sonstigen  Quellen  356657  fl.  Die  Ge¬ 
summt  Einnahme  beträgt  mith  n  7  859  784  fl.  überhaupt,  97  274  fl.  pro 
Meile  Betriebslänge  und  16.94fl.  pro  Nutzmeile.  Nach  Procenten  kom¬ 
men  auf  den  Personen-  und  Reisegepäckverkehr  43, 69°/0 ,  auf  den  Gü¬ 
terverkehr  51,87%,  und  4.54%  auf  sonstige  Quellen. 

Gegen  das  Jahr  1865  sind  287  641  fl.  =  3,go%  mehr  eingenommen. 
Die  relative  Einnahme,  d.  i.  diejenige  pro  Meile  Betriebslänge,  ist 
dagegen  um  4324  fl.  geringer  als  im  Vorjahre. 

Die  Ausgaben  betrugen:  für  die  Bahnverwaltung  1347486  11. 
überhaupt  und  16  678  fl.  pro  Meile,  für  die  Transportverwaltung 
2  149  8U3  fl.  überhaupt  uud  4.64  fl.  pro  Nutzmeile  und  für  die  allgemeine 
Verwaltung  81  440  fl.,  pro  Meile  also  1008  fl.  Es  ergiebt  sich  mithin 
eine  Gesummt- Ausgabe  von  3  578  729  fl.  überhaupt,  44  291  fl.  pro 
Meile  Betriebslänge  und  7, 72  fl- pro  Nutzmeile.  Von  der  Bi utto-Ein- 
nahme  absorbirten  die  Ausgaben  45,43%.  Dieselben  waren  um  123177 
fl.  ==  3,33%  und  5379  fl.  pro  Meile  geringer  wie  die  vorjährigen. 

Der  Ueber  schuss,  welcher  4  281 055  fl.,  d.  i.  52  983  fl.  pro  Meile 
Betriebslänge  betrug  und  gegen  das  verwendete  Anlagekapital  ver¬ 
glichen  einen  Proceutsatz  von  5,,3%  ergiebt,  war  um  41081811.=  10,el 
Proc  und  1055  fl.  pro  Meile  Betriebsläuge  höher  als  derjenige  des 
Jahres  1865. 

Es  waren  mithin  die  Betriebs -Resultate  des  Jahres  1866  nach 
allen  Richtungen  hin  zufriedenstellende.  Sie  liefern  wiederholt  den 
Beweis,  dass  dort,  wo  die  Eisenbahnen  ein  naturgemässes  Bedürfniss 
des  Personen-  und  Güterverkehrs  sind,  eiutretende  Krisen  fast 
spurlos  au  denselben  vorübergehen. 

+  Lahrer Eisenbahn.  (Bericht  für  das  Jahr  1.  October 
1866/67.)  Von  der  am  5.  November  1845  eröffneten  Lahrer  Eisenbahn 
(Zweigbahn  der  Badischen  Staatsbahn),  welche  nur  0,4  Meile  lang  ist, 
kommt  uns  ein  Rechnungsabschluss  vom  1  October  1867  zu.  Nach 
demselben  haben  die  Anlagekosten  200  552  fl.  betragen,  die  Einnah¬ 
men  aber  auf  Capii alconto  201 372  fl.,  worunter  163  100  fl.  Actienca- 
pital  und  25  OOd  fl.  nach  Beschluss  der  Generalversammlung  vom  12. 
Februar  1866.  —  Die  Betriebseinnahme  für  das  am  30.  September  1867 
beendigte  Betriebsjahr  betrug  20  652, 8  fl.,  die  Betriebskosten  aber 
17 0i9,6  fl.  oder  82, 6%  der  Einnahme,  mithin  der  Reinertrag  3633  fl. 
oder  1%%  der  Aulagekosten. 

0  Pfälzische  Eisenbahnen.  Am  10.  Januar  sind  im  Belgisch- 
Deutschen  Verbaudsverkehr  via  Conz-Neunkirchen  die  Special-Tran¬ 
sit-  wie  Entrepot-Tarife  mit  Ausnahme  jener  für  die  Seehafenplätze 
Antwerpen,  Gent  und  Ostende  ausser  Kraft  getreten. 

*  Württembergische  Staatsbahnen.  (November-Einnahmen.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  für  Personen,  für  Güter  in  Summa 

Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1»)7  Novbr.  87, 6  477  663  1  879  276  226  626  fl.  604  658  fl.  831  285  fl. 
1866  Novbr.  81,6  389  580  1700102  202  948,,  491984,,  694  933,, 
1867  +  6,0  +58  083  +179  174  +23  677  „+ 112  673  „ +136  351  „ 

©  Verkehr  auf  den  Bayerischen  Staatsbahnen  im  Monat 
November  1887.  B  -fördert  wurden  412  414  Personen  mit  332  891  fl. 
e?  d*i  «  ' 'lahme>  36659)5  Ctr.  65  Pfd.  Frachtgüter  und  442  452  Ctr. 
bl  Pt  1.  K’-giesendungeu  mit  1  132  428  fl.  30Vi  kr.  Einnahme;  Bagage, 
Equipagen,  Filiere  etc.  38884  fl.  l1/^  kr.  Summa  der  Einnahmen  ein- 
schhesshch  von  2062  fl.  59  kr.  —  die  oben  schon  mitgerechuet,  —  für 
Miiitartransporte  und  Extrazüge:  1504  203  fl.  47%  kr.  —  Gegen  den 
entsprechen  len  Monat,  des  Vorjahres:  395  453Personeu  und  310417  fl. 
öl  «r;  Einnahme;  3264088  Ctr.  20  Pfd.  Frachtgüter  und  305  540  Otr. 
oT,  7-  ,giese'llJu"?''n  mit  1 034  128  fl.  14  kr.  Einn.hme;  42579  fl. 
21kr.  für  Bagage,  Equipagen,  Thiere  f*tc.,  Gesammteinnalime  13k7  125 
fl.  22  kr.  —  Sohin  heuer  mehr  16958  Personen  und  22473  fl.  26  kr.  i 
Einnahme;  101817  Ctr.  45  Pfd.  Frachtgüter  und  136 9l2  Ctr.  37  Pfd.  | 


Regieseudungen  und  98  300  fl.  16y4  kr.  Einuahrne,  weniger  369511. 
16%  kr.  Bagage  etc. —  Gesa  mm  tinehr  ein  nähme  117078A.  25%  kr. 
—  Bei  455,5  Stunden  in  diesem  Monat  mehr  22  Stunden. 

Ausland. 

Italien.  Die  Regierung  (der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
Cantelli)  hat  das  Gesetz  über  den  Rückkauf  der  Eisenbahnen  (der 
Staat  sollte  danach  sämmtliche  Italienische  Eisenbahnen  an-  resp.  Zu¬ 
rückkäufen)  zurückgezogen,  welches  s.  Z.  der  Minister  Jacini  er¬ 
brachte  und  sich  der  Gunst  des  Publicums  in  hohem  Grade  erfreute. 

©  Neapel -Benevent- Foggia.  Diese  Strecke  wird,  wie  das 
„Giornale  di  Napoli“  berichtet,  bis  Ende  dieses  Jahres  vollendet  sein, 
mit  Ausnahme  einer  kleinen  Strecke  im  Gebirge,  welche  ganz  beson¬ 
dere  Schwierigkeiten  macht.  Dieser  Theil,  der  Apennineuübergang, 
wird  mit  den  bedeutendsten  Gebirgsbahnen  an  technischem  Interesse 
|  concurriren.  Gleich  hinter  Foggia  ist  eine  Brücke  über  den  Lavollo 
|  nöthig,  im  engen  Cervaro-Thal  muss  die  Bahn  dann  fortwährend  bald 
rechts,  bald  links  geführt  werden,  so  dass  20  Brücken  undUebergäuge 
noth  wendig  sind,  wozu  noch  5  Tunnels'  kommen.  Die  Haupttunnels 
l  sind  die  von  Ariano,  Stanzo,  Christi  na,  Sancina  und  S. 
Spirito,  von  denen  namentlich  der  er ste  (Wasser scheid e- 
Tunnel  zwischen  Cervaro  und  Calo  res)  so  grosse  Schwie¬ 
rigkeiten  bietet,  dass  er  erst  Ende  1869  zu  eröffnen  sein  wird. 
Einzelne  grössere  Strecken  der  Linie  werden  noch  im  nächsten  Som¬ 
mer  ganz  vollendet  werden. ~( 

O  St.  Petersburg-Riihimaki.  Diese  Linie,  zum  Anschluss  au 
die  llelsingfors-Tawastehuser  Bahn  bei  Riihimaki,  ist  im  Monate  Nov. 
1867  ebenfalls  concessionirt  worden.  Das  ganze  Capital  zur  Aus¬ 
führung  der  Bahn  ist  auf  36  Mill.  Mark  (Frcs.)  berechnet.  Davon 
übernimmt  die  Russische  Regierung  8  Millionen  aus  ihren  eigenen 
Mitteln  und  18  Millionen  sollen  durch  eine  Anleihe  aufgebracht  wer¬ 
den,  für  welche  die  Finnläudische  Regierung  Obligationen  unter  der 
Garantie  der  Landstände  ausgeben  wird  und  welche  in  30 — 40  Jahren 
zu  amortisiren  sind.  Bei  der  sehr  geregelten  Finanzlage  Finnlands 
wird  die  Anleihe  sehr  bald  untergebracht  sein.  —  Ein  Drittel  des 
Reinertrages  der  Bahn,  nach  Deckung  der  Betriebskosten,  wird  in 
die  Staatscasse  des  Reiches  fliessen. 

Richtung.  Die  Bahn  zieht  sich  von  St.  Petersburg  iu  nord¬ 
westlicher,  daun  in  westlicher  Richtung  nach  Wyborg,  in  derselben 
über  Kuwala,  Mentsele  nach  Riihimaki. 

Bau.  Die  Kosteu  sind  für  die  Werst  auf  22  000  Silber-R.  veran¬ 
schlagt.  Der  Bau  der  Bahn  wird  in  4  Jahren  vollendet  sein,  somit 
im  Jahre  1871  der  Eröffnung  entgegengesehen,  doch  in  Anbetracht 
der  Kürze  der  Linie,  den  günstigen  Terrainverhältnissen  ein  früherer 
Termin  gestellt  werden  können.  Die  Terrainuntersuchungen  sind 
zum  Theil  schon  gemacht,  zum  Theil  werden  sie  es  noch.  Die  Länge 
beträgt  350  Werst.  Hauptstationen  von  Petersburg  ab:  Wy¬ 
borg,  Kuwala,  Mentsele  und  Riihimaki. 

Die  Ausführung  der  Bahn  wird  nicht  allein  jetzt  vielen  Arbeitern 
Beschäftigung  gewähren,  sie  wird  auch  durch  Beseitigung  aller  der 
Uebelstände  im  Verkehr  mit  dem  grossen  Russland  zu  einer  Quelle 
sicherer  Einnahme  für  Finnland  werden,  die  Bucht  von  Helsingfors 
und  St.  Petersburg  in  nördlicher  Seite  mit  einer  Bahn  umziehen  und 
dadurch  den  Verkehr  der  Städte  unter  sich  vermitteln  und  mit  der 
Ostsee  beleben. 

Euphratthal  -  Bahn.  Am  25.  November  1867  wurde  zwischen 
der  Pforten-liegierung  und  Raudolph  Stewart,  als  Repräsentanten 
der  betreffenden  Concessionäre,  ein  Uebereinkommen  bezüglich  der 
Bahnlinie  von  Scutari  bei  Konstantinopel  bis  zum  Persischen 
Golfe,  mit  einer  Abzweigung  nach  Seleucie  oder  Alexand  rette 
zum  Abschlüsse  gebracht.  Die  Trace  dieses  neuen  Schienenweges 
wird  wahrscheinlich  über  Ismit,  Kutahia,  Afioun,  Kara  Hissar,  Konia, 
Ak  Serai",  Jenicheir,  Kaisaria,  Alep,  das  Euphratthal,  Bagdad  und 
Basrah  gehen.  —  Innerhalb  2  Jahren,  vom  Tage  des  Üebereinkom- 
mens  angefangeu,  ist  das  definitive  Resultat  der  durch  Fachmänner 
vorzuuehmenden  Studien  der  Pforteuregierung  vorzulegen.  Diese 
letztere  verpflichtet  sich  innerhalb  des  ersten  Jahres  mit  der  Gesell¬ 
schaft  über  die  Concessiouirung  der  genannten  Linie  auf  Grundlage 
!  einer  Garantie  von  fünf  Procent  bei  einer  durchschnittlichen  Ausgabe 
j  von  300000 Frcs.,  resp.  einer  Einnahme  von  15000 Frcs.  per  Kilometer, 
j  zu  unterhandeln.  Zur  Bezahlung  dieser  Garantie  soll  der  Ertrag  von 
j  dem  durch  die  Bahn  bewerkstelligten  Depeschentransporte,  von  der 
Europa  mit  Iudien  verbindenden  Telegraphenlinie,  so  wie  endlich  von 
einem  Procent  des  Werthes  aller  mittelst  jener  Bahn  durch  das  Tür¬ 
kische  Kaiserreich  transitirenden  Waaren  verwendet  werden. 

(Pr.  St.-Anz.) 

t.  —  Betriebs-Ergebnisse  der  Panama-Bahn.  Oberst  Totten 
Ober-Ingeuieur  der  Panama- Bahn,  hat  eine  Zusammenstellung  ge¬ 
macht  über  die  Betriebs -Ergebnisse  dieser  Bahn  füy  die  Zeit  vom 
Jahr  18)5,  wo  dieselbe  eröffnet  wurde,  bis  zum  Schluss  des  Jahres 
1866.  Während  dieser  12  Jahre  betrug  die  Zahl  der  beförderten  Pas¬ 
sagiere  im  Ganzeu  uur  396  032,  während  in  derselben  Zeit  600  Millio¬ 
nen  Tons  Güter  und  500  Millionen  Dollars  in  Gold,  147  Millionen 
Dollars  in  Silber,  5 Millionen  D.  in  Edelsteinen  und  19 M.  D.  in  Papier¬ 
geld,  zusammen  also  die  enorme  Summe  von  mehr  als  1557a  Millionen 
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Pfund  Sterling  in  Geld  und  Edelsteinen,  transportirt  wurden.  Die 
Anschaffung  und  Unterhaltung  der  für  den  Güterverkehr  erforder¬ 
lichen  Landungsplätze,  Gleise  und  Locomotiven  hat  in  den  letzten 
Jahren  eine  erhebliche  Verminderung  der  Netto-Einnahme  im  Ver¬ 
hältnis  zur  Brutto-Einnahme  zur  Folge  gehabt;  wahrend  nämlich  im 
Jahr  1856  die  Netto-Einnahme  die  Betriebs-Ausgabe  um  etwa  20  Pio- 
cent  überstieg,  hatten  beide  im  Jahr  1866  sich einander  fast  g leich- 
gestellt.  Im  Jahr  1856  betrug  die  Brutto-Einnahme  1  360  741  Dollars, 
die  Betriebs-Ausgabe  530  249  D.,  also  der  Ueberschuss  830  492  D.;  im 
Jahr  1866  die  Brutto-Einnahme  2  424  977  D.,  die  Betriebs- Ausgabe 

1  208  364  D„  der  Ueberschuss  also  1 216  613  D. 
l  ov  ,  (Nach  dem  Engineer). 

Technisches. 

Gusseiserne  Räder.  Von  Herrn  le  Goullon,  Maschinenmeister 
der  Main-Weserbahn  in  Cassel,  erhalten  wir  folgende,  an  alle  Eisen- 

bahn-Directionen  gerichtete  Mittheilung:  t 

Da  in  neuerer  Zeit  viel  die  Rede  davon  ist,  gusseiserne  Block¬ 
räder  für  Eisenbahnfuhrwerke  anzuwenden,  so  muss  ich  alle  Eisen¬ 
bahn  -  Directionen  darauf  aufmerksam  machen  dass  gusseiserne 
Speichenräder  die  besten  sind,  welche  man  anwenden  kann 
^  Im  Herbste  1847  bezog  die  frühere  Kurfürst  Friedrich  V\  llhelms 
Nordbahn  ietzt  Hessische  Nordbahu,  vier  Locomotiven  mit  gusseiser¬ 
nen  Hartguss -Speichenrädern.  Diese  Locomotiven  haben  bis  zum 
Tahre  1864  täglich  mit  den  Vorrädern  Dienst  gethan,  also  alle  Statio- 
nen  alle  Weichen  mit  Sicherheit. durchlaufen,  ohne  den  geringstem 
Schäden  selbst  nach  Entgleisung  zu  zeigen.  Die  Vorderräder  sind 
zwar  ietzt  unter  den  Locomotiven  hervorgenommen  um  sie  in  der 
Reparaturwerkstätte  zu  andern  Zwecken  zu  gebrauchen,  sind  abei 
noch  täglich  zu  sehen.  Um  die  Vorderräder  genau  zu  untersuchen, 
liess  ich  eins  derselben  nach  Gebrauch  zerschlagen  und  fand  die 
Bandage  auf  der  Aussenseite  1/2  Zoll  total  hart,  so  dass  kein  Dreh- 
meisel  daran  drehen  konnte;  an  den  Americanischen  Vorderrädern 
waren  zwar  in  den  Naben  drei  hölzerne  Keile  die  alle  Spannung  im 
Hartguss  entfernt  hatten.  Bremsen  lassen  sich  an  allen  Eisenbahn¬ 
wagen  mit  Hartgussrädern  anbringen 

Sollte  sich  eine  Eisenbahn-Direction  dazu  entschhessen,  für  ihre 

Eisenbahnfuhrwerke  gusseiserne  Hartgussräder  zu  beschaffen,  sobmich 

erbötig  auf  Verlangen,  Zeichnungen  zu  solchen  Rädern  zu  beschallen. 

Le  Goullon, 

Maschinenmeister  der  Main- Weserbahn. 


s( .  _  Versuche  über  die  Festigkeit  der  jetzigen  besseren 
Stahlsorten.  Der  „Civilingenieur“,  Band  XIII  Heft  8,  enthält  eine 
dem  Engineer“  entnommene,  sehr  interessante  Mittheilung  von 
Fairbairn  der  von  ihm  angestellten  Versuche  über  die  Festigkeit  der 
jetzigen  besseren  Stahlsorten.  Fairbairn  hat  diese  Versuche  haupt¬ 
sächlich  unternommen,  um  die  mechanischen  Eigenschaften  der  ge¬ 
genwärtig  in  den  Handel  kommenden  verschiedenen  Stahlsorten  test¬ 
zustellen  Er  hat  durch  eine  Reihe  mühsamer  Experimente  die  ver¬ 
gleichsweisen  Vorzüge  der  einzelnen  Fabricate  bezüglich  der  1  estig- 
keit  gegen  Biegung,  Zug  und  Druck  darzulegen  gesucht  und  hier¬ 
durch  dem  Constructeur  die  Möglichkeit  gegeben,  diejenige  Sorte  zu 
wählen,  welche  dem  speciellen  Zwecke  am  besten  entspricht. 

Die  Resultate  der  Versuche  sind  in  Tabellen  zusammengestellt 
und  gehen  als  Schlussfolgerungen  namentlich  folgende  daraus  hervor: 

Da  die  mittlere  Biegungsfestigkeit  der  Stahlstäbe  372  mal  so 
gross  ist  als  diejenige  gleich  starker  schmiedeeiserner  Stäbe  ,  so  ver¬ 
halten  sich  die  Querschnitte  zweier  Stäbe  von  gleicher  Tragfähigkeit 
aus  Stahl  und  Eisen  wie  1  :  2,3052.  Die  Gestehungskosten  wie  12  !:  i 
angenommen,  ergiebt,  dass  die  relativen  Kosten  gleich  starker  ötabe 
sich  für  Schmiedeeisen  D/s  mal  so  viel  belaufen,  als  für  Stahl.  Hierbei 
ist  noch  zu  beachten,  dass  im  Falle  von  Eisenbahnschienen  und  ähn¬ 
lichen  Constructionen  ausser  dem  Anschaffungspreise  auch  aut  die 
viermal  so  lange  Dauer  des  Stahles  im  Verhältnis  zum  Eisen  Ruck- 
sicht  zu  nehmen  ist.  Die  Zugfestigkeit  beim  Stahl  ist  ungefähi  2  mal 
so  gross,  als  beim  Schmiedeeisen  und  bei  derselben  Annahme  der 
Preise  von  12  :  7  stellen  sich  die  vergleichsweisen  Kosten  gleichstarker 
Stäbe  wie  1 :  l,m.  Die  schmiedeeisernen  Stäbe  kommen  also  hier  um 
i/g  theurer  zu  stehen  und  die  Ersparnis  bei  Anwendung  von  Stahl 
berechnet  sich  per  Tonne  auf  1  Pfd.  7  Schill.  43/i  Pence. 

t. _ Bessemer-Stahlschienen  in  England.  In  der  letzten  Zeit 

sind  die  Englischen  Eisenbahn-Ingenieure  etwas  bedenklich  gewor¬ 
den  in  Bezug  auf  die  Anwendung  von  Bdssemer- Stahl -Schienen,  da 
kürzlich  einige  solche  Schienen,  die  seit  einigen  Jahren  in  die  Bahn 
eingelegt  waren,  ohne  besondere  Veranlassung  unter  einem  hinüber- 
fahrenden  Zuge  gebrochen  sind.  Dieselben  scheinen  also  nach  und 
nach  schwächer  geworden  zu  sein,  vielleicht  unter  der  Einwiikung 
der  grossen  Zahl  von  hinüberrollenden  Zügen  eine  innere  Molecular- 
Veränderung  erlitten  zu  haben,  und  schliesslich  ist  eine  etwas  un- 
gleichmässige  Stelle  im  Metall  die  erste  Veranlassung  zu  dem  Bruch 
der  Schiene  gewesen.  Solche  ungleichmässige  Stellen  kommen  abei 
bekanntlich  im  Bessemer-Metall,  namentlich  bei  dem  in  England 
producirten,  viel  häufiger  als  beim  Schmiedeeisen  vor,  und  es  ist 
nach  diesen  Erfahrungen  kein  Wunder,  wenn  die  in  den  letzten  Jahren 
sehr  weit  getriebene  und  von  Seiten  der  Stahlfabricanten  künstlich 
genährte  Liebhaberei  der  Englischen  Eisenbahn-Ingenieure  für  die 


Bessemer- Stahl -Schienen  plötzlich  bedeutend  abgekühlt  ist.  Das 
Schmiedeeisen  würde  dort  dem  Stahl  gegenüber  sich  noch  viel  besser 
behauptet  haben,  wenn  es  nicht  in  den  letzten  Jahrzehnten ,  um  an 
Arbeitslohn  bei  der  Schienenfabrication  zu  sparen,  immer  schlechter 
geworden  wäre;  die  vor  etwa  20 — 30  Jahren  in  England  fabricirten 
schmiedeeisernen  Schienen  scheinen  aber  im^Durchschnitt  von  min¬ 
destens  derselben  Qualität  gewesen  zu  sein,  wie  der  jetzige  Englische 
Bessemer-Stahl.  Es  ist  also  sehr  die  Frage,  ob  man,  anstatt  Besse- 
mer-Stahl-Schienen,  die  12— 14  £  per  Ton  kosten  und  deren  Dauer 
jedenfalls  noch  sehr  zweifelhaft  ist,  nicht  besser  thäte,  sich  zu  den 
schmiedeeisernen  Schienen  zurückzuwenden  und  dabei  auf  eine  mög¬ 
lichst  sorgfältige  Fabrication  zu  sehen,  da  man  vielfach  die  Erfahrung 
gemacht  hat,  dass  solche  Schienen  von  Feinkorneisen  langer  als  20 

Jahre  in  stark  befahrenen  Bahnen  gelegen  haben.  Bei  dem  Auswal- 
zen  der  eisernen  Schienen  scheint  sich  namentlich  die  Anordnung  ei 
Packete,  worin  das  Eisen  theils  der  Längenrichtung  der  Fasern,  theils 
der  Quere  nach  zusammengepackt  ist,  als  zweckmässig  zu  bewahren. 
Für  12—14  £  pro  Ton,  also  für  denselben  Preis  wie  Bessemer  -  StalU- 
Schienen,  würde  man  dann  jedenfalls  solche  schmiedeeiserne  Schie¬ 
nen  von  bester  Qualität  haben  können.  Für  den  Preis  von  5— b  * 
pro  Ton,  den  man  jetzt  für  gewöhnliche  schmiedeeiserne  Schienen  zu 
zahlen  pflegt,  lässt  sich  dagegen  nichts  Gutes  erwarten. 

^  0  (Nach  dem  Engineer.) 


jßX  —  Stalilschienen.  Engineering  vom  22.  Novbr.  1867  giebt 
einen  interessanten  Aufsatz  über  die  Verwendung  des  Stahls  zu 
Schienen.  Es  wird  zuerst  darauf  hiugewiesen,  dass  sich  der  Verwen¬ 
dung  desselben  zu  diesem  Zweck  hauptsächlich  das  yorurtneil  ent- 
gegengestellt  hatte,  dass  die  Eisenbahnschienen  aus  diesem  Material 
mit  der  Zeit  eine  Molecular-Veräuderung  erleiden  würden  die  den 
Stahl  spröde  machen  und  somit  leicht  einen  Schienenbruch  verur¬ 
sachen  könne  und  dass  deswegen  die  Beschaffung  von  Stalilschienen 
zuerst  nur  in  g  eringem  Maasse  und  zur  Probe  geschah.  Eigent  lich  seien 
aber  Proben  mit  der  Verwendung  des  Stahls  zu  solchen  Zwecken  schon 
früher  zur  Genüge  und  mit  bestem  Erfolge  angestellt  worden,  indem 
ja  Stahlbandagen  für  Räder  schon  längere  Zeit  in  Benutzung  waien, 
die  sich  so  gut  gehalten  hatten,  dass  z.  B.  die  Bandagen  von  Locomo- 
tiv-Triebrädern  von  6'  Durchmesser,  die  mit  ca.  5—6  Ions  belastet 
sind,  ca.  150  000  miles  zurücklegten  (wobei  jeder  Punct  des  Kadum- 
fangs  42  000  000  Mal  mit  der  Schiene  zusammentrifft),  ja  sogar  noch 
länger  und  bis  zu  einer  Abnutzung  auf  ’/s  Zoll  Stärke  benutzt  wurden, 
ohne  dass  ein  Bruch  vorkam  und  dass  aus  dem  alten  Material  noc  1 
Draht  von  grosser  Zähigkeit  und  Biegsamkeit  fabricirt  wurde. 

Der  Aufsatz  geht  nun  auf  speciell  Englische  Verhältnisse  ubei 
und  fährt  wörtlich  fort:  „Es  braucht  kaum  bemerkt  zu  werden  dass, 
ehe  die  London  und  North  Western-Railway  Company  100  000  *  zu 
grossen  Bessemerstahlwerken  verausgabte,  ihre  Ingenieure  alle  001g- 
falt  darauf  verwendet  hatten,  sich  genau  bezüglich  der  Eigenschaften 
und  Fähigkeiten  des  Stahls  zu  unterrichten,  dass  er  uamlicn  bei  e 
beabsichtigten  Benutzung  seine  Eigenschaften  nicht  verandeie  o  ei 

mit  anderen  Worten,  dass  er  keine  Molecular -Veränderung  erlei  . 

Es  war  dies  auch  schon  durch  die  vergleichsweise  lange  Ertahiun^ 
mit  den  Stahl-Tyres  festgestellt,  welche  Ramsbottom,  der  Vors  am 
des  Locomotiv-Departements  der  Gesellschaft,  angestellt  hatte, 
selbe  hatte  auf  den  Werken  zu  Crewe  eine  grosse  Anzahl  von  nessc- 

mer-Stahl-Tyres  sowohl  für  Güter-  als  Personenzug- Maschinen  ge¬ 
fertigt,  welche  sich  bemerkenswert!!  gut  bewahrten.  Ramsbottom 
verschaffte  sich  im  Jahr  1861  einige  Stahlstäbe  von  Bessemer  &  Comp 
in  Sheffield  und  walzte  sie  zu  Crewe  zu  Schienen  aus.  Diese  is 
Schienen  wurden  auf  alle  mögliche  Art  geprüft:  einige  lac  _ 
unter  einen  schweren  Rammklotz,  welcher  eine  betracht  1  1 
höhe  hatte  und  der  die  Schienen  in  der  Mitte  zwischen  den  3  ss 
von  einander  befindlichen  Auflagern  traf.  Jede  gute  St  ahlschiene  muss 
dieses  Experiment  mit  einer  Ramme  von  1  Ion  Gewicht  bei  einer 
Fallhöhe  von  25-30  Fuss  aushalten  können,  eine  Inanspruchiiahine, 
weit  über  diejenige,  welcher  die  besten  Eisenschienen  a  ei 
scheinlichkeit  nach  widerstehen  können.  Bei  der  Verweil  ung 
Stahlschienen  verfuhr  Ramsbottom  zuerst  sehr  vorsici  ig,  „ 

sie  nur  auf  Station  Crewe  einlegte,  durch  welche  ungefähr  300  Mai 

täglich  Züge  passiren,  die  jedoch  sämmtlich  anhalten ,  s 
Bruch  einerSchiene  keinen  ernsten  Unglücksfall  hcrbeifu  <  • 

Die  damals  eingelegten  Schienen  (im  Novbr.  1861)  sind  noc  S 
;  Zustand,  noch  nicht  gewendet  und  kam  ein  Stahlschienenbiuch l  ubei- 
haupt  nicht  vor  (mit  Ausnahme  solcher  durch  unglückliche ,  ausser 
ordentliche  Gewaltthätigkeit).  Um  ihren  Widerstand^bei  fiostigem 
Wetter  zu  beweisen,  nahm  Ramsbottom  an  einem  dei  ka  s 
gen  im  Winter  1861—62  eine  Schiene  auf  und  brachte  sie  unverzüg¬ 
lich  unter  den  Dampfhammer,  aber  kein  Schlag  vermochte! ne  za 
zerbrechen.  Im  Mai  1862  wurden  52  Stahlschienen  zu  1  , 

Stahlstäben,  von  Bessemer  &  Comp,  in  Sheffield  bezogen^  gewa  , 
in  verschiedenen  Theilen  des  grossen  Bahnhofes  zu  Garn 
eingelegt,  wo  alle  mit  Ausnahme  von  2  oder  3  noch  jetzt  BeSeJl\.  , 
davon  wurde  als  Trophäe  aufgenommen,  nachdem  sie  ohne  , 

16  Köpfe  von  doppelköpfigen  Eisenschienen,  welche  nach  einanaei 
in  ihrer  Nähe  in  dasselbe  Geleis  gelegt  worden  waren,  n„i .„oq 

hatte.  Eine  audere  Stahlschiene  hatte  vollständig  22  und  beinahe  23 
I  Köpfe  von  Eisenschienen  bis  zum  21.  März  ausgehalten,  ls  _ 

‘  einemUnglücksfall  durch  aussergewöhnliche Inanspruchnahme  oracn. 


Im  August  1861  brachten  Sir  John  Brown  und  Mr.  Bessemer  die 
Angelegenheit  der  Stahlschienen  vor  die  Institution  of  Mechanical 
Engineers;  Mr.  Bessemer  stellte  Proben  seines  Stahls  von  bemerkens- 
werth  guter  Qualität  auf  der  internationalen  Ausstellung  von  1862 
aus*  brachte  den  Gegenstand  abermals  im  Jahr  1865  vor  die  British 
Association  bei  ihrer  Zusammenkunft  in  Birmingham  und  ferner 
wurde  die  Frage  1866  von  dem  Institut  of  Civil  Engineers  besprochen. 
Das  übereinstimmende  Urtheil  der  hauptsächlichsten  Techniker 
wurde  zweifellos  zu  Gunsten  des  Stahls  abgegeben  und  der  einzige 
Einwand,  der  dagegen  vorgebrackt  wurde,  war  auf  die  grösseren  er¬ 
sten  Anschaffungskosten  im  Vergleich  zu  Eisen  basirt. 

D  ie  London  und  North  Western  Bahn  hat  nun  beinahe  100  miles 
Stahlschieneugeleise  und  es  ist,  wie  wir  glauben,  abgemachte  Sache, 
dass  das  ganze  ungeheure  System  der  Gesellschaft,  beiläufig  250  mls. 
einzelner  Geleise  umfassend,  mit  Stahlschienen  erneuert  wird.  Andere 
Englische  Gesellschaften  haben  den  Gegenstand  mit  gleichem  Erfolg 
aufgenommen.  Auf  dem  Contineut  sind  grosse  Quantitäten  von  Stahl¬ 
schienen  in  Gebrauch  und  viele  Tausende  von  Tonnen  sind  nach 
America  gesendet  worden.  Von  den  dortigen  Eisenbahn-Gesellschaf¬ 
ten  hat  sich  die  Hudson-River  Railroad  Comp.,  die  zuerst  5000  Tons 
Stahlschieneu  eingelegt  hatte,  nun  entschlossen,  ihre  ganze  Linie 
in  Stahl  zu  erneuern,  d.  h.  fernere  30  000  Tons  anzuschaffen.  Mr. 
Brydges,  der  Director  der  Grand  Trunk  Railway  in  Canada,  hat  sehr 
warm  empfohlen,  Stahlschienen  auf  dieser  Linie  einzulegen,  und  Mr. 
Berkley  von  der  Great  Indian  Peninsula-Bahn  hat  22  000  Tons  Stahl¬ 
schienen  nach  Bombay  gesendet.  Wie  schon  gesagt,  ist  der  einzige 
Ein  wand,  derfgegen  Stahl  gemacht  wird,  der,  dass  die  Anlagekosten  im 
Vergleich  zu  Eisen  höher  sind,  aber  dieser  Einwand  wird  in  der  Regel 
auch  nur  von  Directoren  derjenigen  Gesellschaften  gemacht,  welche 
sich  in  Schwierigkeiten  befinden;  denn  da,  wo  das  nöthige  Geld  zu 
erlangen  ist,  ist  es  auch  wohl  bekannt,  dass  der  Stahl  schliesslich  das 
allerbilligste  Material  darstellt. 

Wir  glauben,  dass  auch  einige  Gesellschaften  den  Ankauf  von  Stahl¬ 
schienen  aufgeschoben  haben  in  der  Hoffnung,  dass  nach  dem  Erlöschen 
des  Hauptpatentes  von  Bessemer  (in  ca.  2  Jahren)  der  Preis  um  den  Be¬ 
trag  der  Patentgebühr,  d.  i.  um  1  ^  per  Tonne,  sinken  würde.  Im 
Gegentheil  aber,  wie  allen  Stahl-  und  Eisenfabricanten  bekannt  ist, 
haben  augenblicklich  Bessemer-Scbienen  den  geringsten  Preis,  für 
den  sie  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  in  den  kommenden  Jahren  ge¬ 
liefert  werden  können  und  rührt  dies  gegenwärtig  von  Hemmung 
unseres  Marktes  her;  wegen  der  Tendenz  imSteigen  der  Arbeits¬ 
preise  und  der  Materialien,  die  für  den  Bessemer-Process  nothwendig 
sind,  werden  die  Stahlschienen  eher  theurer  werden,  sogar  wenn  die 
Patentgebühr  verringert  sein  wird,  denn  während  weiterer  10  oder  12 
Jahren  wird  sie  nicht  gänzlich  wegfallen  wegen  der  vielen  Ergän¬ 
zungs-Patente,  die  auf  den  ursprünglichen  Process  basirt  sind. 

st.  —  Die  Mont -Cenis -Bahn  (vgl.  Jahrg.  1867  No.  46  S.  634). 
Nach  dem  „Engineering“  soll  die  Bahn  mit  den  Mittelschienen  und 
der  Locomotive  mit  den  Horizontalrädern  sich  nicht  bewähren.  Der 
Hauptgrund  dafür  ist  der,  dass  sich  die  Haupträder,  welche  stets  das 
Gewicht  der  Maschine  tragen,  weitaus  mehr  abnutzen  als  die  Mittel¬ 
räder.  Nachdem  aber  alle  den  gleichen  Schienenweg  rollen,  so  müs¬ 
sen  die  abgenutzten  Tragräder  mehr  Umdrehungen  als  die  mit  ihnen 
gekuppelten  Horizontalräder  machen,  wodurch  ein  gefährliches 
Zerren  und  Gleiten  entsteht.  Abgesehen  davon  bringt  jede  Unregel¬ 
mässigkeit  in  der  Mittelschiene,  unsymmetrische  Lage  etc.  das  Be¬ 
streben  mit  sich ,  die  Maschine  an  eine  Schiene  zu  pressen  und  von 
der  anderen  zu  entfernen. 

(Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch. -Vereins.) 

st.  —  Verwendung  von  Mineralöl  zu  Schmierzwecken.  Die 
„Zeitschrift  des  Oesterr.  Ingen.-  u.  Arch. -Vereins“  Jahrg.  1867  Heft  X 
enthält  eine  Mittheilung  des  Ober-Inspectors  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn,  Herrn  Becker, *über  die  Erfahrungen  bei  Verwendung  von 
Mineralöl  zum  Schmieren  der  Eisenbahnfahrzeuge. 

Wir  entnehmen  daraus,  dass  der  genannte  Herr  schon  im  Jahre 
1861,  als  damaliger  Leiter  des  Maschinenwesens  auf  einer  der  Linien 
der  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellschaft  Versuche  mit  diesem  Material 
machte,  die  aber  anfänglich  nicht  günstig  ausfielen.  Weitere  Ver¬ 
suche  jedoch  mit  brauchbarerem  Mineralöl  lieferten  ein  besseres  Re¬ 
sultat  und  im  Jahre  1863  wurde  mit  der  ausgedehnteren  Anwendung 
des  Mineralöls  als  Schmiermittel  vorgegangen  und  dabei  namentlich 
auf  geeignete  Behandlung  der  Schmiervorrichtungen  Bedacht  genom¬ 
men.  Die  erste  Oesterreichische  Bahn,  welche  aus  den  günstigen 
Erfahrungen  bei  Verwendung  des  Mineralöls  Nutzen  zog,  war  die 
Kaiserin  Elisabeth-Westbahn.  Gegenwärtig  schmiert  dieselbe  nicht 
allein  ihren  ganzen  Wagenpark  ausschliesslich  mit  diesem  Oele,  auch 
bei  ihren  Locomotiven  ist  dasselbe  in  Anwendung,  nur  wird  für  letz¬ 
tere  eine  etwas  bessere  Qualität  benutzt.  Die  Ersparnisse,  welche 
diese  Bahn  hierdurch  erzielt,  betragen  per  Jahr  5058  fl. 

Auf  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn,  deren  Wagen  nunmehr 
e.  ?..  .  aussckliesslich  mit  Mineralöl  geschmiert  werden,  beträgt 

die  jährliche  Minderausgabe  hierdurch,  in  Folge  des  Preisunterschie¬ 
des  gegen  Riiböl  von  ca.  5  fl.  pro  Centner,  bei  einem  Consum  von  ca. 
2000  Ctr.  10  OOO  fl. 

*  Der  fragliche  Aufsatz  ist  auch  als  Seperat- Abdruck  im  Verlage  des 
Verfassers  erschienen. 


__  st.  —  lieber  die  Erneuerung  'des  Oberbaues  von  Eisenbahn¬ 
brücken  ohne  grosse  Störung  des  Betriebes.  Die  vielen  hölzernen 
Oberbauten  an  Eisenbahnbrücken  in  England  machen  jetzt,  nachdem 
das  Holz  verfault  ist,  ein  förmliches  Studium,  wie  man  sie  ausbessern 
oder  ersetzen  soll,  nothwendig.  In  der  Regel  ersetzt  man  das  Holz 
durch  Eisen,  und  wenn  die  Spannweite  zu  gross  war,  um  mit  kleinen 
Trägern,  wie  sie  die  meist  schwachen  Pfeiler  tragen  können,  auszu¬ 
kommen,  so  stellt  man  eiserne  Pfeiler  in  der  Mitte  der  Oeffnungen 
auf.  Bei  dem  Viaduct  des  Nathanthals  in  einer  Zweigbahn  der  Ca- 
ledonian-Eisenbahn  waren  die  Hölzer  schon  nach  7  Jahren  verfault. 
Die  Bahn  ist  hier  eingeleisig,  liegt  145  Fuss  hoch  über  dem  Thal  und 
hatte  die  alte  Brücke  140  Fuss  weite  Oeffnungen,  mit  Bogen  aus  glatt 
übereinander  gelegten  Bohlen  überspannt.  Eine  geringe  Betriebs¬ 
störung  wurde  nöthig  durch  die  vollführte  Höherlegung  der  Schienen 
um  9  Fuss,  während  sonst  eine  solche  Störung  nicht  erforderlich  ge¬ 
worden  sein  würde.  Die  Arbeit  wurde  mit  Hülfe  eines  Laufkrahns, 
der  auf  eigener  Bahn  zu  den  Seiten  der  Schienen  auf  der  alten  Brücke 
lief  und  der  hoch  und  weit  genug  war,  die  Züge  unter  sich  durchzu¬ 
lassen,  sowie  mit  hängenden  Gerüsten  vorbereitet  und  grösstentheils 
ausgeführt.  (Zeitschrift  des  Arch.-  u.  Iug.-Vereins  in  Hannover  nach 
dem  Civil-Eng.  u.  Arch.-Journ.) 

st.  —  Die  Napoleon-Brücke  zu  St.  Sauveur  in  den  Pyrenäen 
überschreitet  in  einem  einzigen  vollen  Bogen  von  42m  Oeffnung  eine 
Felsschlucht  in  einer  Höhe  der  Fahrbahn  von  65m,s  über  der  Sohle; 
die  ersten  Lagen  des  Mauerwerks  liegen  40 “über  dem  niedrigsten 
Stande  des  durch  die  Schlucht  strömenden  Wassers.  Das  Gewölbe 
ruht  unmittelbar  auf  dem  Felsen.  Besondere  Schwierigkeit  bei  der 
Ausführung  machte  die  Herstellung  der  bedeutenden  Rüstungen, 
welche  erst  beim  Schmelzen  des  Schnees  aufgestellt  werden  konnten. 
Trotzdem  wurde  die  Wölbung  selbst  bereits  am  5.  November  begon¬ 
nen  und  am  16.  December  ausgerüstet.  Im  April  1861  konnten  die 
Arbeiten  wieder  aufgenommen  und  die  Brücke  am  30.  Juni  desselben 
Jahres  dem  Verkehre  übergeben  werden. 

Die  Gesammtkosten  des  Baues  betragen  318  636  fres. ,  wovon  al¬ 
lein  auf  die  Herstellung  der  provisorischen  Brücke,  Rüstungen  und 
Lehrbögen  121 092  fres.  verwandt  worden  sind.  Die  Ausführung  lei¬ 
teten  die  Ingenieure  Marx  und  Brüniquel. 

(Zeitschrift  des  Arch.-  u.  Ing.-Vereins  in  Hannover.) 

st.  —  Die  Messina-Brücke.  Nach  dem  Plane  B.  Ondry’s  soll 
Calabrien  mit  Sicilien  durch  eine  vierfelderige  Hängebrücke,  deren 
jedes  Feld  1000  Meter  lichte  Spannweite  hat,  verbunden  werden.  Die 
kürzeste  Linie  hätte  wohl  nur  3200  Meter  Länge,  doch  müssen  dort 
die  Pfeiler  in  130  Meter  Wassertiefe  aufgeführt  werden,  während  sie 
auf  der  gewählten  Linie  nur  110  Meter  tief  zu  gehen  brauchen. 
(Zeitschr.  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch. -Vereins  nach  dem  Engineering.) 

Postwesen. 

Norddeutscher  Bund.  In  der  Verfassung  des  Norddeutschen 
Bundes  ist  die  Bestimmung  getroffen,  dass  das  Postwesen  für  das  ge- 
sammte  Gebiet  des  Norddeutschen  Bundes  vom  1.  Januar  1868  als 
einheitliche  Staats-Verkehrs-Anstalt  eingerichtet  und  verwaltet  wer¬ 
den  solle.  Demgemäss  ist  unterm  2.  November  1867  das  Gesetz  über 
das  Postwesen  des  Norddeutschen  Bundes  erlassen  worden.1 

Durch  dieses  Gesetz  wurden,  abgesehen  von  der  Einheitlichkeit 
der  Verwaltung,  einige  wichtige  Erleichterungen  für  den  Verkehr 
gewährt.  In  Folge  desselben  hört  vom  1.  Januar  1868  der  Postzwang 
für  Päckereien,  insbesondere  auch  für  Gelder  vollständig  auf;  auch 
hinsichtlich  der  Beförderung  von  Personen  tritt  eine  Einschränkung 
des  bisherigen  Vorrechts  der  Post  ein;  die  unentgeldliche  Mitnahme 
von  Briefen  ist  für  die  Folge  gestattet;  endlich  haben  die  bisherigen 
Bestimmungen  über  die  Garantie- Verpflichtung  der  Post  eine  wesent¬ 
liche  Aenderung  zu  Gunsten  des  Publicums  erfahren. 

Nächst  dem  Gesetz  über  das  Postwesen  trat  die  wichtige  Frage 
über  die  anderweite  Gestaltung  des  Posttaxwesens  für  das  Nord¬ 
deutsche  Postgebiet  heran.  Das  Bestreben  der  Postverwaltung  ging 
dahin,  mit  einem  übereinstimmenden,  einfach  gehaltenen  Tarif  zu¬ 
gleich  eine  Erleichterung  des  Verkehrs  zu  verbinden.  Die  Erreichung 
dieses  Zwecks  schien  nur  möglich  bei  der  Einführung  des  einfachen 
Briefportosatzes  von  1  Sgr.  für  frankirte  Briefe  auf  alle  Entfernungen. 

In  Folge  des  unterm  4.  November  1867  erlassenen  Gesetzes  über 
das  Posttax  wesen  im  Gebiete  des  Norddeutschen  Bundes2  ist  das  Porto 
für  den  gewöhnlichen  frankirten  Brief  auf  alle  Entfernungen  im  Aus¬ 
tausch  zwischen  zwei  Norddeutschen  Postanstalten 

bis  zum  Gewicht  von  1  Loth  incl.  auf  1  Sgr., 
bei  grösserem  Gewicht .  .  .  .  auf  2  Sgr. 

festgesetzt  worden.  Der  Tarif  für  die  Fahrpostsendungen  hält  die 
Mitte  zwischen  den  bisherigen  Preussischen  und  dem  Postvereins- 
Tarif  und  ist  namentlich  darauf  berechnet,  für  die  mittleren  und  wei¬ 
teren  Entfernungen  eine  Erleichterung  herbeizuführeu. 

Während  hiernach  zum  1.  Januar  1868  eine  durchgreifende  Re¬ 
form  des  Posttarifs  in’s  Leben  gerufen  wurde,  sind  ferner  an  Stelle 
des  bisherigen  Postvereins -Vertrages  am  23.  November  1867  nach¬ 
stehende  Staatsverträge  abgeschlossen  worden : 


1  Abgedruckt  im  Jahrg.  1867  Nr.  46  S.  629  u.  Nr.  47  S.  645. 

2  Abgedruckt  in  Nr.  49  S.  676  Jahrg.  1867  dieser  Zeitung. 
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1)  Postvertrag  zwischen  dem  Norddeutschen  Bunde,  Bayern,  Würt¬ 
temberg  und  Baden.  . 

2)  Po  st  vertrag  zwischen  dem  Norddeutschen  Bunde,  Bayern,  Wurt- 
temberg  und  Baden  einerseits  und  Oesterreich  andererseits. 

3)  Postvertrag  zwischen  dem  Norddeutschen  Bunde  und  Luxemburg. 
Durch  diese  Verträge  ist  eiue  einheitliche,  den  veränderten  Ver¬ 
hältnissen  entsprechende  Regelung  der  Postverkehrs  -  Beziehungen 
zwischen  den  vorbezeichneten  Gebieten  erzielt  worden. 

Wie  im  innern  Verkehr  des  Norddeutschen  Postgebiets,  so  ist 
auch  im  Verkehr  des  Norddeutschen  Postgebiets  mit  Süddeutsehland, 
Oesterreich  und  Luxemburg  das  Porto  für  den  gewöhnlichen  frankir- 
ten  Brief  bis  zum  Gewicht  von  1  Loth  incl.  aut  1  Sgr.  (oder  3  Kreuzei) 
normirt  worden.  Auch  im  Uebrigen  stimmen  die  tur  den  inneren 
Norddeutschen  Postverkehr  erlassenen  Tarifbestimmungen  mit  den- 
ienieen  für  den  Austausch  zwischen  dem  Norddeutschen  Postgebiet 
einerseits  und  Süddeutschland,  Oesterreich  und  Luxemburg  anderer¬ 
seits  mit  wenigen,  unerheblichen  Ausnahmen  vollständig  uberein. 

Ausser  der  erheblichen  Ermässigung  des  Briefportos  werden 
durch  jene  Verträge  Erleichterungen  für  die  Versendung  von  Druck- 
sachenAmd  Waarenproben ,  für  den  Bezug  von  Zeitungen  im  Wege 
des  Abonnements,  sowie  für  die  Uebermittelung  kleiner  Geldbetiage 
durch  Post- Anweisungen  zwischen  dem  Norddeutschen  I  Ostgebiet 
einerseits  und  Süddeutschland  und  Luxemburg  andererseits  herbei¬ 
geführt. 

Unterm  21.  October  1867  ist  zwischen  der  Postverwaltung  des 
Norddeutschen  Bundes  und  der  Postverwaltung  der  Vereinigten  Staa¬ 
ten  von  Nord-America  ein  Postvertrag  abgeschlossen,  welcher  zum 
1  Januar  1868  in  Kraft  tritt  und  nachstehende  Verkehrs-Erleichterun¬ 
gen  zur  Folge  hat.  Das  Porto  für  den  einfachen  frankirten  Briet 

ist  auf^  bei  der  Beförderung  über  Bremen  oder  Hamburg, 

6  Sgr.  bei  der  Beförderung  über  Belgien  uud  England 

festgesetzt  worden.  ..  , _ 

Ausser  der  regelmässigen,  zweimal  wöchentlichen  Postverbinciung 
auf  dem  Wege  über  England,  findet  eine  wöchentliche  Postverbindung 
zwischen  Bremen  und  New-York,  und  für  jetzt  eine  vierzehntägige, 
nächstens  aber  gleichfalls  wöchentliche  Post- Verbindung  zwischen 
Hamburg  und  New- York  statt. 

Die  Organisation  der  Norddeutschen  Postverwaltung  ist  überall 
in  voller  Ausführung  begriffen. 

Dieselbe  umfasst  vom  1.  Januar  1868  ab :  350ber-Post-Directiouen, 

3  Ober-Post-Aemter,  1  Zeitungs-Comtoir,  4340  Post-Anstalten. 

Die  35  Ober-Post-Directionen  befinden  sich  ausser  in  Berlin  und 
den  bisherigen  Sitzen  von  Ober-Postdirectionen  in  den  25  alten  Re¬ 
gierungsbezirken  noch  in  Braunschweig,  in  Cassel,  in  Darmstadt,  in 
Frankfurt  a.  M.  (für  den  Regierungsbezirk  Wiesbaden  und  die  Hoben- 
zollernschen  Lande),  in  Hannover,  in  Kiel,  in  Leipzig  (für  das  König¬ 
reich  Sachsen  und  das  Herzogthum  Sachsen-Altenburg),  in  Oldenburg 
(für  das  Grossherzogthum  Oldenburg  und  das  Jadegebiet),  m  bcnwe- 
rin  (für  Mecklenburg-Schwerin  und  Strelitz).  Die  Ober-Postdirection 
in  Erfurt  ist  zugleich  für  das  Grossherzogthum  Sachsen- Weimar ,  für 
Coburg-Gotha,  Sachsen-Meiningen  für  die  Schwarzburgischen  und 
Reussischen  Fürstenthümer,  die  in  Magdeburg  zugleich  tur  das  Her¬ 
zogthum  Anhalt,  die  in  Minden  zugleich  für  die  Fürstenthümer  Wal¬ 
deck,  für  Schaumburg-Lippe  und  Lippe-Detmold  bestimmt. 

In  den  Hansestädten  Bremen,  Lübeck  und  Hamburg  werden  die 
daselbst  noch  vorhandenen  Postanstalten  verschiedener  Deutscher 
Staaten  in  je  ein  Ober- Post-Amt  verschmolzen.  Das  Personal  der 
neuen  Ober-Post-Directionen  mit  Einschluss  der  Aufsichts-Beamten 
ist  überall  bereits  an  Ort  und  Stelle ;  jeder  ist  mit  Uebernahme  seine 
dienstlichen  Functionen  an  den  betreffenden  Orten  beschäftigt. 

Zur  wirksameren  Vorbereitung  der  Verschmelzung  des  1  ost- 
wesens  innerhalb  des  Norddeutschen  Bundes  ist  eine  grossere  Anzahl 
von  Postbeamten  aus  Sachsen,  Mecklenburg,  Oldenburg,  Braunsch  weig 
und  Lübeck  vorübergebend  im  Preussisehen  Postbezirk  beschäftigt 
gewesen;  andererseits  sind  bisherige  Preussische  Postbeamte  nach 
den  gedachten  Staaten  committirt. 

So  bildet  denn  der  Zeitraum  vom  Herbste  1866  bis  Ende  18b t 
einen  überaus  wichtigen  Abschnitt  der  Entwickelung  des  Postwesens. 

(Prov.  Corresp.) 

Eisenbahn-Karten. 

Neueste  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  und  Eisenbahn- 
Verwaltungs-Gebiete  Europa’s  auf  Grund  officieller  Angaben 


der  Eisenbahn-Verwaltungen  bearbeitet  und  herausgegeben  von 
Dr.  jur.  W.  Koch.  Redacteur  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen.  1.  Ausgabe  Januar  1868. 

Diese  Kart«',  welche  in  Farbendruck  die  Gebiete  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  Europa’s  (nebst  den  Namen  der  letztem  in  rotherSchrift) 
darstellt,  ist  soeben  erschienen.  Gegen  Einsendung  von  15  Sgr.  (in 
Briefmarken)  und  genauer  Adressangabe  des  Einsenders  wird  solche 
sofort  vom  Heiausgeber  franco  zugeschickt.  (Desgleichen  gegen 
Einsendung  von  D/3  Tlilr.  Ko  ch’s  Stations-Verzeichniss  mit  den  bei¬ 
den  zu  demselben  gehörigen  Karten.) 

Markt  bericht. 

Markt-Bericht  über  Eergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  22.  Januar  1868.  Bei  einigen  Nachfragen  ist 
eine  Aenderung  der  Preise,  ausser  in  Schottischem  Roheisen,  nicht 
eingetreten. 

Kupfer.  Siegensches  Kupfer  wegen  geringer  Qualität  unbeachtet.  Eng¬ 
lisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inländisches  26 — 28  Thlr.,  Rus¬ 
sisches  32 — 35  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn.  Banca-Zinn  33  Thlr.,  Lamm-Zinn  32— 33  Thlr.  Im  Detail  1—2 
Thlr.  mehr. 

Zink  W.H-  Marke  62/3 —  63/4  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  6 J/a 
Thlr.  per  Ctr.  Im  Detail  7*/g— 8  Thlr. 

Roheisen.  M.  N.  Warrants  51  sh.  6  d. ,  Gartsberrie  I.  57  sh.  Coltness 
I.  58  sh.  Langloan  53  sh.,  sonstige  Marken  52 — 54  sh.  —  Hiesige  Notirungeri : 
Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  477z  Sgr.,  auf  Lieferung  45 V2 — 47 
Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  36  Sgr.  loco  Hütte.  Holzkohlen- 
Roheisen  50  Sgr.  per  Ctr.  frei  hier. 

Stabeisen.  Gewalztes  22/s— 373  Thlr.,  geschmiedetes  37s— 3 3h  Thh. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  zum  Verwalzen  47 — 48  Sgr.,  zu  Bauzwecken 
geschlagen  27x — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  nominell. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

29.  Januar  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Nürnberg,  cfr.  off. 
Bekanntm.  S.  42. 

3.  Februar  ^Pfälzische  Nordbahnen  zu  L  ud  w  i  g  sh  af  en  a/Rh.  cfr. 
off.  Bekm.  S.  43. 

5  *Oberschlesische  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu  Breslau, 

cfr.  S.  37.  .  , 

12.  «Hessische  Lud  wigs  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu  Mainz. 

cfr.  S.  38. 

20.  „  Buschtehrader  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Prag.  cfr.  ott. 

Bekm.  S.  43. 

Ausgabe  von  Dividendenscheinen. 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Die  Inhaber  von 
Stammactien,  welche  die  neue  (dritte)  Serie  der  Dividendenscbeine 
noch  nicht  in  Empfang  genommen  haben,  werden  aufgefoi  dert,  die 
Abhebung  baldigst  bei  der  Hauptcasse  in  Potsdam  zu  bewirken.  Lfr. 
off.  Bekm.  S.  44. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

26.  Jan.  zu  Ulm  Württemb.  Staatsb.  Schreiner-  und  Schlosserarbei¬ 
ten  zur  Locomotivremise  — 

26  zuTriberg  Badische  Staatsb.  Pulver  für  die  Schwarzwaldb.  — 

30  ”  zu  Berlin  Niederschles.-Märk.  200  offene  4rädr.  Güterwagen  — 

30  zuRatibor  Wilhelmsbahn  Verkauf  alter  Schienen  44 

l.Fe’br. zu  Hannover  Hannoversche  E.  Güterzuglocomotiven  44 


zu  Erfurt 


Werrabahn 


autjUU1,  . . .  Schienen  44 

a.  zu  (Karlsruhe  Badische  Staatsb.  Doppelchlorquecksilber  44 

3  '  zu  Wiesbaden  Nassauische  E.  Betriebs-  etc.  Materialien  und 

Werkzeug  45 

3  zu  Halle  Telegr.-Direction  Telegi aphenstangen  — 

3.  ”  zu  Dresden  Bundes-Telegr.-Direct.  Hakenförm.  Sehraubenotützen 


4. 

7. 


zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Nutzhölzer 
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Jj  U  JIWIU  — -  .  _  - 

zu  Berlin  Niederschles.-Märk.  E.  Verpacht,  ng  zweier  Kohlen¬ 
lagerplätze  auf  Bahnhof  Berlin  — 

8.  „  zu  Berlin  Gl.-Direction  der  Telegr.  1  Aeteu wagen  — 

17  zu  Berlin  Neue  Berliner  Vbdgsb.  Kalkbausteine 

2’ März  zu  Magdeburg  Mgdb.-Halberst.E.  Verkauf  von  Personenwagen  45 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Ludwigs-  Eisenbahn  -Gesellschaft. 

Durch  Beschluss  der  Verwaltungsstellen  wird  die  diesjährige 
ordentliche  Generalversammlung  der  Ludwigs-Eisenbahn- 
Gesellschaft 


Mittwoch,  den  29.  ds.  Mts.,  Vormittags  10  Uhr 

im  Saale  des  Bayerischen  Hofes  dahier  abgehalten,  wozu  die 
geehrten  Herren  Actionäre  unter  Hinweisung  auf  Arl.  VIII  der 
Statuten  mit  dem  Bemerken  eingeladen  werden,  dass  die  Rech- 
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nung  pro  1867  im  Büreau  der  Gesellschaft  zur  Einsichtnahme 
bereit  liegt. 

Die  Legitimationen  werden  entgegengenommen:  am  28.  ds. 
Mts.  Vormittags  im  Wartezimmer  zu  Fürth  und  Nachmittags  im 
Bayer.  Hofe  zu  Nürnberg,  wobei  die  Original-Actien  vorzu¬ 
zeigen  sind. 

Nürnberg,  am  14.  Januar  1868. 

Das  Directorium  der  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ley.  Maier,  Secretär. 

Einladung 

zur  18.  als  ordentlichen  15.  General- Versammlung  der  stimm¬ 
berechtigten  Actionäre  der  ausschliessendprivileg.Busch- 
tehrader  Eisenbahn,  welche  am  20.  Februar  1868  um  lOUbr 
Vormittags  im  Gasthofe  zum  blauen  Stern  in  Prag  abgehalten 

wird. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind: 

1)  Der  Vortrag  des  Geschäftsberichtes  unter  Vorlage  der  Rech¬ 
nungsabschlüsse  für  das  Verwaltungsjahr  1867. 

2)  Bestimmung  der  Dividende  und  der  für  die  Amortisation 
uud  den  Reservefonds  zu  hinterlegenden  Beträge. 

3)  Bericht  über  die  getroffenen  Einleitungen  betreffs  des  Fort¬ 
setzungsbaues  nach  Kommotau  und  von  Kommotau  an 
die  Sächsische  Grenze,  sowie  von  Saaz  und  Kom¬ 
motau  über  Kar  lsb ad  nach  Eg  er ;  Vorlage  des  mit  der 
hohen  Regierung  diesfalls  vereinbarten  und  von  dieser  dem 
hohen  Abgeordnetenhause  als  Gesetzvorlage  übergebenen 
Concessionsentwurfes  und  der  bezüglichen  Anträge. 

4)  Neuwahl  von  zwei  statutenmässig  austretenden  Directions- 
Mitgliedern. 


Jeder  stimmberechtigte  Actionär,  welcher  der  General-Ver¬ 
sammlung  beiwohnen  will,  hat  sich  innerhalb  acht  Tagen  vor  dem 
zur  Abhaltung  der  General- Versammlung  bestimmten  Tage  über 
seinen  Actienbesitz ,  glaubwürdig  im  Directions-Bureau,  Prag 
No.  995/1  auszuweisen,  wogegen  ihm  eine  Legitimationskarte 
eingehändigt  wird. 

Prag,  am  18.  Jänner  1868. 

Die  Direction. 


Pfälzische  Nord bahnen. 

Die  Herren  Actionäre  der  Pfälzischen  Nordbahnen,  bezw. 
der  Landstuhl-Kuseler  Eisenbahn  werden  in  Gemässheit 
des  §  40  der  Gesellschafts-Satzungen  zu  einer  in  Ludwigshafen 
a./Rh.  im  Stationsgebäude  abzuhaltenden 

ausserordentlichen  Generalversammlung 

auf  Montag,  den  3.  Februar  1868,  Morgens  10  Uhr 
ergebenst  eingeladen. 

Tages-Ordnung: 

1)  Vorlage  der  Allerhöchsten  Concessions- Urkunde  für  die 
Actien-Gesellschaft  der  Pfälzischen  Nordbahnen  vom  23.  No¬ 
vember  1867  zum  Baue  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  von 
Hochspeyer  durch  das  Alsenzthal  an  die  Landesgrenze  bei 
Münster  a. /Stein; 

2)  Antrag  der  Verwaltung : 

a)  auf  Anerkennung  und  Annahme  der  vorerwähnten  Aller¬ 
höchsten  Concessions -Urkunde  vom  23.  November  1867  ; 

b)  auf  Erhöhung  des  Bau-  und  Einrichtungs-Capitales  der 
Gesellschaft  behufs  Ausführung  der  Alsenzbahn  um  den 
Gesammtbetrag  von  7  700  000  fl.  in  Gemässheit  des  §  26 
der  Satzungen; 

c)  auf  theilweise  Abänderungen  der  Satzungen,  insbesondere 
der  §§22  und  23  durch  Erstellung  eines  ergänzenden 
Nachtrages  im  Betreff  der  Alsenzbahn. 


Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  Versammlung 
beiwohnen  wollen,  haben  sich  längstens  bis  zum  27.  Januar 
nächsten  Jahres  auf  dem  Bureau  der  Direction  zu  Ludwigshafen 
a./Rh.  über  ihren  Actienbesitz,  entweder  durch  Vorzeigung  der 
Original-Actien  bezw.  Interimsscheine  oder  durch  ein  nach  Num¬ 
mern  geordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen, 
wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten  abgegeben  werden. 

Diese  Karten  berechtigen  nicht  zur  freien  Fahrt. 

Nach  dem  27.  Januar  n.  Jrs.  können  keine  Anmeldungen 
mehr  berücksichtigt  werden. 

Ludwigshafen,  den  28.  Decemher  1867. 

Der  Vorstand  des  Verwaltungsrathes  der  Pfälzischen  Bahnen: 

Mahla. 


Main -Weser -Bahn. 

Mit  dem  15.  d.  M.  tritt  ein  anderweiter  Tarif  auf  der  Main- 
Weser-Bahn  in  Kraft,  welcher  auf  allen  Stationen  derselben  un¬ 
entgeltlich  zu  erhalten  ist. 

Abschnitt  V  Seite  64  des  Tarifs  für  die  Beförderung  von 
Personen  u.  s.  w.  vom  1.  Juli  1865  ist  hierdurch  aufgehoben. 
Cassel,  am  1.  Januar  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Main -Weser-Bahn. 

Die  Vorschriften  des  Localgütertarifs  vom  1.  Februar  1866 
Seite  7  alinea  4  und  5  sowie  Seite  34b  werden  vom  1.  Februar 
1868  ab  aufgehoben,  und  treten  an  deren  Stelle  von  diesem  Zeit- 
punct  an  Folgende: 

1)  die  Verwaltung  ist  befugt,  die  Güter  der  Wagenladungs- 
classen  in  unbedeckten  Wagen  zu  befördern.  Der  Versen¬ 
der  giebt  sein  Einverständniss  mit  dieser  Beförderungsart  zu 
erkennen,  falls  er  nicht  bei  der  Aufgabe  durch  schriftlichen 
Vermerk  auf  dem  Frachtbriefe  die  Beförderung  des  betref¬ 
fenden  Gutes  in  bedeckt  gebauten,  oder,  wenn  solche  vor¬ 
handen,  mit  Decklaken  versehenen  Wagen  verlangt —  confr. 
§  22  Ziffer  2  des  Betriebsreglements.  —  In  diesem  Falle 
werden  folgende  Zuschlagsgebühren  neben  den  gewöhnlichen 
Frachtsätzen  erhoben: 

a)  bei  Beförderung  in  gedeckt  gebauten  Wagen  33^3  °/0 
von  der  Fracht  der  betreffenden  Tarifclasse ; 

b)  bei  Beförderung  in  mit  Decklaken  versehenen  Wagen, 
eine  Miethe  von  15  Sgr.  pro  Decke  und  jede  ange¬ 
fangene  25  Meilen. 

Die  Verwendung  eigener  Decken  bleibt  den  Versendern 
Vorbehalten. 

Die  im  Waaren-Verzeichniss  mit  lateinischen  Lettern  ge¬ 
druckten  Artikel  werden  vorzugsweise  nur  in  offenen  Wagen 
transportirt. 

2)  Als  Provision  für  Nachnahme  wird  2  Pf.  pro  Thaler  bei  der 
Thalerwährung  und  1/2  °/0  bei  der  Guldenwährung  mit  einem 
Minimalsatz  von  1  Sgr.  beziehungsweise  3  Kreuzer  einge¬ 
zogen  (conf.  §  9  des  Betriebsreglements). 

Nachnahmebeträge  von  5  Sgr.  resp.  18  Kreuzer  und  darunter 
sind  provisionsfrei. 

Kassel,  am  6.  Januar  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Main  -  W eser  -  B  ahn. 

Für  Getreide-,  Hülsenfrüchte-  und  Kartoffel-Sendungen  in 
Quantitäten  von  mindestens  lOOCentner  nach  Westphalen  und 
den  Rlieinprovinzen  kommt  ein  ermässigter  Tarif  vom  20.  Ja¬ 
nuar  d.  J.  an  bis  letzten  September  d.  J.  auf  der  Main-Weser- 
Bahn  in  Anwendung,  welcher  auf  allen  Güterexpeditionen  zu 
erhalten  ist. 

Kassel,  am  9.  Januar  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main-Weser-Bahn. 
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B  erl  in  -  Anlial  ti  s  die  Eisenbahn. 

Nach  Aufhebung  des  Postzwanges  für  gemünztes  Geld  wird 
solches  fortan  auch  auf  diesseitiger  Bahn  zur  Beförderung  im 
Local-Verkehr  nach  Maassgabe  der  allgemeinen  Vorschriften  lin¬ 
den  Transport  von  Frachtgütern,  angenommen. 

Die  Beförderung  erfolgt: 

1)  nur  in  Fässern  oder  Kisten,  fest  und  sicher  verpackt,  unter 
in  der  Fastage  versenkt  angebrachtem  Siegel,  von  dem  der 
Frachtbrief  einen  Abdruck  erhalten  muss; 


2)  stets  als  Eilgut  unter  Ausschliessung  der  Werthsver- 
sicherung  und  unter  der  Bedingung,  dass  dasselbe 
nach  Ankunft  des  Zuges  auf  der  Bestimmungsstation 
vom  Empfänger  sofort  abgenommen  wird; 

3)  gegen  Duplicat- Frachtbrief  als  Annahme -Quittung  und 
gegen  Verabfölgungsquittung  des  Empfängers. 

Berlin,  den  10.  Januar  1868. 

THa  Th r Aktion. 


Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  Eisenbahn. 

Die  Inhaber  von  Stammactien  unserer  Gesellschaft,  welche 
ie  neue  —  dritte  —  Serie  der  dazu  gehörigen  Dividendenscheine 
lit  Talon  noch  nicht  in  Empfang  genommen  haben ,  werden  er- 
ucht,  deren  Abhebung  gegen  Vorlegung  oder  Einsendung  der 
Lctien  bei  unserer  Haupt-Casse  hierselbst  zu  bewirken. 

Potsdam,  den  18.  Januar  1868. 


Kölu-Mindencr  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Lieferung  von  Nutzhölzern. 

Unser  diesjähriger  Bedarf  an  Nutzhölzern  soll  auf  Giund 
der  in  unserem  hiesigen  Geschäftslocale,  sowie  im  Büreau  unserer 
Wa°-en- Verwaltung  in  Dortmund  ausgelegten  Bedingungen,  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden.  Dieselben  werden  auf 
frankirtes  Begehren,  welches  an  unseren  Büreauchef  Keiffenheim 
zu  richten  ist,  unentgeldlich  zugesandt.  Lieferungslustige  wollen 
ihre  Offerten  auf  die  ganze  Lieferung  oder  einen  Theil  derselben, 
versiegelt  und  mit  der  Aufschritt:  „Submission  auf  Liefe¬ 
rung  von  Nutzhölzern“  versehen,  bis  zum  4.  Februar  er. 
in  unserem  Geschäfts-Locale  hierselbst  abgeben. 

Die  Submittenten  bleiben  bis  zum  15.  ejusd.  an  ihre  Offerten 


gebunden. 

Köln,  am  15.  Januar  1868. 


Die  Direction. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von : 

21  Stück  3fach  gekuppelten  G-üterzugsloeomotiven 
nebst  Tender  und  den  dazu  erforderlichen  Reservestücken 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend,  den  1.  Februar  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr 

in  unserem  Central-Büreau  hierselbst  anberaumt,  bis  zu  welchem 
Tage  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt,  mit  der  Aufschrift. 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  nebst  Zeichnungen  liegen  in 
dem  vorbezei ebneten  Locale  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch 
auf  portofreie,  an  unseren  Büreau-Vorsteher,  Canzleirath  Bröse 
hierselbst,  zu  richtende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetlieilt. 
Hannover,  den  18.  Januar  1868. 

Königl.  Eisenbahn-Direction. 

M  ay  bach. 


Lieferung  von  Sublimat 

für  die  Kyanisiransalten  der  Grossherz.  Badischen 
Staats  -  Eisenbahnen. 

Mit  Ermächtigung  Grossh.  Direction  der  Verkehrsanstalten 
beabsichtigen  wir  die  Lieferung  von  400  Centner  Sublimat  (che¬ 
misch  reines  Doppelchlorquecksilber)  im  Soumissionswege  in  Lie¬ 
ferung  zu  vergeben.  Die  auf  die  Lieferung  bezüglichen  Bedm- 
gungen  können  bei  der  Unterzeichneten  Stelle  erhoben  werden, 


an  welche  auch  die  mit  der  Aufschrift  „Sublimaf  lieferung“ 
versehenen  und  versiegelten  Angebote  bis  zum  3.  Februar  d.  J. 
Vormittags  9  Uhr  zu  richten  sind. 

Carlsruhe,  16.  Januar  1868. 

Grossherzogi.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

Meisslinger. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Verkauf  zweier  Locomotiven. 

Zwei  für  die  frühere  Bonn-Kölner  Bahn  beschaffte  noch 
völlig  dienstfähige  Locomotiven,  die  für  unsere  jetzigen  Betriebs- 
Verhältnisse  zu  schwach  sind,  beabsichtigen  wir  zu  verkaufen. 
Kaufliebhabern  wird  die  Beschreibung  derselben  auf  diesfällige 
Anfrage  mitgetheilt.  Wegen  deren  Besichtigung  beliebe  man 
sich  an  den  Öber-Maschinenmeister  Herrn  No  hl  in  Werkstätte 
Nippes  bei  Köln  zu  wenden. 

Köln,  den  8.  Januar  1868. 

Die  Direction. 


Wiihelmsbahn. 

Die  durch  Auswechselung  gewonnenen  alten  Schienen  im 
Gesammtgewicht  von  circa  6954  Ctr.  sollen  im  Wege  der  Sub¬ 
mission  verkauft  werden. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  den  Ankauf  alter  Schienen“ 
portofrei  und  versiegelt  an  die  Unterzeichnete  Dix-ection  bis  zum 
Termine 

Donnerstag,  den  30.  Januar  er.,  Vormittags  1/ 2I2  Uhr 

einzureichen.  . 

Von  jedem  Bieter  ist  gleich  im  Bietuugs  -  Termine  eine  Cau- 
tion  von  10  °/0  der  Cautions  -  Summe  baar  zu  erlegen.  Offerten, 
welche  ohne  gleichzeitige  Erlegung  der  Caution  eingehen,  werden 
nicht  berücksichtigt. 

Die  Verkaufs-Bedingungen,  sowie  die  Nachweisungen  der 
auf  den  einzelnen  Stationen  lagernden  Schienenquantitäten  kön¬ 
nen  von  unserem  Central-Büreau  gegen  portofreie  Einsendung 
der  Copialien  bezogen  werden. 

Ratibor,  den  14.  Januar  1868. 

Königl.  Direction  der  Wilhelms -Bahn. 

Werra  -  Eisenbahn. 

Zur  laufenden  Gleisunterhaltung  auf  der  Werrabahn  in  die¬ 
sem  Jahre  bedürfen  wir  . 

3700  Stück  oder  circa  13  990  Zollcentner  breitbasige  Schie¬ 
nen  aus  Walzeisen  von  18  Fuss  Länge,  zu  liefern 
zur  Hälfte  bis  zum  15.  März  1  ^  j 
„  „  „  M  15.  April]  ' 

Lieferungslustige  ersuchen  wir,  ihre  Offerten ,  denen  ein  un- 
terschriftlicli  anerkanntes  Exemplar  der  Lieferungsbedingungen 
beigefügt  werden  muss,  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  äusseren 
Bezeichnung: 

„Offerte  zur  Schienenlieferung 

bis  zu  dem  auf  . 

Sonnabend,  den  1.  Februar  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr 

anberaumten  Submissionstermine  an  uns  einzureichen,  in  welchem 
die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  stattfinden  wird;  der  Zuschlag  eifolgt 
innerhalb  weiterer  10  Tage. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf  unserem  Secretariate 
hier  eingesehen  oder  auch  von  da  auf  portofreie  Requisition 

gratis  bezogen  werden. 

Erfurt,  den  13.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Magdeburg  -  Halbcrstädter  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  2  für  den  Betriebsdienst  auf  unseren 
Bahnstrecken  nicht  mehr  verwendbare  ungekuppelte  Wöhlert  sehe 
Schnellzugmaschinen  excl.  Tender  zu  verkaufen.. 

Offerten  auf  den  Kauf  dieser  Maschinen  sind  bis  zum  15. 
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Februar  er.  Vormittags  11  Uhr  in  unserem  Directorial- 
Gebäude  Fürstenwallstrasse  16  hier  unter  der  Bezeichnung 
„Offerte  auf  Maschinen“ 
an  uns  portofrei  einzureichen. 

Die  beiden  Maschinen,  welche  auf  Bahnhof  Wittenberge 
stehen,  können  durch  Vermittelung  des  Herrn  Maschinenmeisters 
Ru  hl  in  Augenschein  genommen  werden. 

Die  Verkaufs- Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur, 
Fürsten wallstrasse  16,  hier  zur  Einsicht  offen,  auch  werden  wir 
solche  auf  portofreie  Anfragen  den  auf  diesen  Verkauf  Reflecti- 
renden  übermitteln. 

Magdeburg,  2.  Januar  1868.  Directorium. 


Magdeburg' -Halbcrstädter  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen 

6  Personen-Wagen  I.  und  II.  Classe  und 

5  Personen-Wagen  III.  Classe, 

welche  für  den  Betriebs -Dienst  auf  unseren  Bahnstrecken  nicht 
mehr  verwendbar,  und  zum  Theil  bereits  demontirt  sind ,  zu  ver¬ 
kaufen. 

Offerten  auf  den  Kauf  dieser  Wagen  sind  bis  zum  2.  März 
er.,  Mittags  12  Uhr  in  unserem  Directions-Gebäude,  Fürsten¬ 
wallstrasse  16  hier,  unter  der  Bezeichnung: 

„Offerte  auf  ausrangirte  Wage  u“ 
an  uns  portofrei  einzureichen. 

Die  Wagen,  welche  in  unserem  Bahnhofe  zu  Buckau  auf¬ 
gestellt  sind,  können  durch  Vermittelung  des  Herrn  Maschinen- 
Meisters  Focke  in  Halber stadt  in  Augenschein  genommen 
werden. 

Die  Verkaufs -Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur, 
Fürstenwallstrasse  16  hier,  zur  Einsicht  offen,  auch  werden  wir 
solche  auf  portofreie  Anfragen  den  auf  diesen  Verkauf  Reflec- 
tirenden  übermitteln. 

Magdeburg,  den  14.  Januar  1868. 

Directorium. 


Rhcin-Nahe-Eiseiibahii. 

Die  Lieferung  von : 

Vier  Stück  dreiachsig  gekuppelten  Güterz  ug-Locomotiven 

mit  Tendern 

für  die  Rhein-Nahe-Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Liefe rung  von  Locomotiven“ 
versehen,  bis  zum  Submissionstermine  am: 

Montag,  den  27.  d.  Mts.,  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen ,  wo  dieselben  in 
Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  geöffnet 
werden  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberück¬ 
sichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge- 
schäfts-Locale  einzusehen,  auch  werden  Exemplare  derselben  auf 
portofreie  Gesuche  mitgetheilt. 

Saarbrücken,  den  3.  Januar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  Duering. 

Königl,  Niederschlcsisch- Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

200  Stück  offenen  4rädrigen  Güterwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Donnnerstag,  den  30.  Januar  d.  J.,  Vormittags  ll1/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale ,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  ! 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  offener  Güterwagen“ 
eingereicht  sein  müssen. 


Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  den 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen,  sowie 
Copieen  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Berlin,  den  9.  Januar  1868, 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Nassanische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Nassauische  Eisenbahn  im  Jahre 
1868  erforderlichen  Betriebs-  und  Werkstätten-Materialien  und 
Werkzeuge  als: 

Cokes,  Locomotiv-,  Ofen-  und  Schmiedekohlen,  diverses  Walz- 
und  Gusseisen,  Stahl  und  andere  Metallsorten,  verschiedene 
Holzsorten,  Gummi-  und  Leder-Waaren,  Ellenwaaren,  Seile, 
Nieten,  Stifte  und  Schrauben,  Putz-  und  Verpackungs-Mate¬ 
rialien,  Farbewaaren,  Beleuchtungs-  und  Schmier-Materialien, 
Glasscheiben,  Kohlenkörbe,  Feilen,  Gussstahl-Spiral-Federn, 
Cylinder-Gläser,  Brennholz  und  Lohkuchen,  eiserne  Puffer¬ 
bohlen  und  Wagendecken  etc. 

soll  auf  dem  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs  - und  Werk¬ 
stätten-Materialien“ 

versehen,  bis  zum 

Montag,  den  3.  Februar  1.  J.,  Nachmittags  6  Uhr 
an  die  Hauptmagazin- Verwaltung  zu  Limburg  einzureichen  und 
wird  die  Eröffnung  derselben  in  dem  Bureau  der  genannten  Ver¬ 
waltung  am 

Dienstag,  den  4.  Februar  1.  J.,  Vormittags  10  Uhr 

in  Gegenwart  der  erscheinenden  Submittenten  stattfinden. 

Nach  dem  Einreichungs-Termine  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Bedarfs-Liste  sind  auf 
dem  Bureau  der  Haupt-Magazin- Verwaltung  zu  Limburg,  auf  dem 
Stationsbureau  zu  Oberlahnstein  und  auf  dem  Directions-Bureau 
zu  Wiesbaden  zur  Einsicht  aufgelegt.  Auch  werden  die  Be¬ 
dingungen  sammt  Bedarfs-Liste  auf  portofreie  Eingabe  von  der 
Unterzeichneten  Direction  mitgetheilt. 

Die  Muster  können  auf  dem  Bureau  der  Haupt-Magazin- 
Verwaltung  zu  Limburg  eiugesehen  werden. 

Wiesbaden,  den  11.  Januar  1868. 

Königlich  Preussische  Eisenbahn-Direction. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Für  den  Bedarf  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn  soll  die 
Lieferung  von : 

500  offenen  Güterwagen  mit  hölzernem  Aufsatzbords, 

100  gedeckten  Güterwagen, 

10  vierrädrigen  Personenwagen  I.  u.  II.  Classe, 

8  dito  dito  III.  Classe, 

18  .  dito.  dito  IV.  Classe, 

15  vierrädrigen  Packwagen, 

auf  dem  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden  und  wer¬ 
den  auf  portofreies  Verlangen  gedruckte  Exemplare  der  speci eilen 
Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  der  Wagen  gegen 
Ersatz  der  Druckkosten  Seitens  der  Direction  verabfolgt. 

Unternehmungslustige  laden  wir  hiermit  ein,  ihre  Offerten 
franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  aufLieferung  von  Wagen  für  die  Warschau - 
Wiener  Eisenbahn  pro  1868“ 
bis  zum  5.  Februar  er.  an  die  Direction  der  Warschau- Wiener 
Eisenbahn  einzusenden,  in  deren  Bureau  am  genannten  Tage  die 
Eröffnung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  um  11  Uhr  Vor¬ 
mittags  im  Beisein  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen 
wird. 

Warschau,  den  10.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn. 
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Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  12  zweifach  gekuppelten  Güterzugloco- 
motiven  für  die  Warschau-Wiener  Eisenbahn  soll  im  Wege 
öffentlicher  Submission  vergeben  werden  und  werden  aut  porto¬ 
freies  Verlangen  gedruckte  Exemplare  der  speciellen  Submis¬ 
sionsbedingungen  über  diese  Lieferung  gegen  Ersatz  der  Druck¬ 
kosten  Seitens  der  Direction  verabfolgt. 

Unternehmungslustige  laden  wir  hiermit  ein,  ihre  Offelten 
franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 


„Offerte  aufLieferung  von  Locomotiven  für  die 
Warschau- Wiener  Eisenbahn  pro  1868“ 
bis  zum  15.  Februar  er.  an  die  Direction  der  Warschau-W iener 
Eisenbahn  einzusenden ,  in  deren  Bureau  am  genannten  Tage  die 
Eröffnung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  um  11  Uhr  Vor¬ 
mittags  im  Beisein  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen 
wird. 

Warschau,  den  10  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Die  Werkzeugmaschinen -Fabrik  von 

Soiideriiiaiiii  &  Stier  m  Chemnitz, 

deren  Fabricate  in  der  Chemnitzer  Industrie  -  Ausstellung  1867  mit 

Bern  erftcu  -preis,  bet  ftlberneit  JtcbaiUe 

••  ••  f  orrmfiphlt  sich  zur  Lieferung  aller  Sorten  Drehbänke,  als  Supportdrehbänke  mit  Leitspindel,  dergleichen  mit  Zahnstange, 

pramnrt  wurden,  p  ;t  Fusstritt  Plandrehbänke,  Walzendrehbänke,  Bohrdrehbänke,  Drehbänke  für  Locomotiv-  und 

Doppelsuppoi  c  i  e  i  ’  ,  .  ]  f  Achsen  Maschinen  für  Eisenbahnreparaturwerkstätten,  als :  Hobel-Apparat,  und  Bohr- Apparat 
Eisenbahnwagenrader, Bohrmaschinen0  pat^itü’te  Siederohrfraismaschinen,  Schleifmaschinen,  um  Gussstahlbandagen 

Sl,aPi.raSchineu  ,  N, , Utens, ossinaschine» .  Vert,cal- 
undUHorizontal-,  Radial-,  Langloch-  ^^'^^^^a^Ui^n^kl^ubenrctodd^aschi^n^^Scltfaubens^n^idwerkzeug|^^utter- 

“„TprÜneT' ^Durchs, osLasohtaen  und  Soteeveu ,  Blechbiegmaschinen  Dampfhämmer  Schmiedemaschinen ,  geräuschlose 

Ventilatoren,  Winden,  Krahne  und  Flaschenzüge,  Schleifsteine,  hydraulische  Pressen,  Parallel- Schraubstocke. 


Ferner 


Holzbearbeitungsmaschinen, 


als  -  Kreis-  Yertical-  und  Bandsägen ,  Sägegatter,  Nuth-  und  Fedemchneidmaschinen  Sims-  „ndBrethobelmaschmen,  Zapfenschneid- 
und  Spitzmaschinen,  horizontale ,  verticale  und  Langlochbohrmaschinen ,  Stemm-  und  Fräsmaschinen. 

F1-k  •  .  augschliesslich  für  Werkzeugmaschinen  eingerichtet,  gangbare  Maschinen  befinden  sich  theils  aut  Lager  im 
,  i  -1  A t  beit  so  dass  BXiederzeit  schnell  aiiBgeflihrt  werden  können;  ganze  Werkstatteinrichtungen  sowohl  zur  Bearbeitung 

^raUtprpfaaachluen  und  Transmissionen  unter  Zusicherung  kilrcester  Liefe, aei,  übernommen. 


Norddeutscher  Lloyd. 

IcnehMßiflC  Ihi|ftampffd)tftTrtl)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 


Von  Bremen: 
D.  Hermann  25.  Januar. 
D.  Hansa  1.  Februar. 

D.  Deutschland  8. 


ÜMmtliainptOIl  anlaufend. 

VonNewyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

20.  Februar,  j  D.  Bremen  15.  Februar.  12.  März. 
27,  „  D.  America  22.  „  19-  „ 

)  ueuiscinanu  o.  „  5.  März.  |  D.  Weser  29.  „  26.  „ 

und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag.  . 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres  :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die 
Hälfte ,  Säuglinge  S  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubiktuss  Bremer  Maasse. 

BREIEN  und 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore : 

D  Baltimore  1.  März.  1.  April.  I  D.  Baltimore  1.  Mai.  ^ 

D  Berlin  1  April  1.  Mai.  |  D.  Berlin  1- Juni  1.  Juli, 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres :  Cajüte  JÄO  Thaler  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  1  haler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtbche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  gif  giwtion  ks  lor&kutfdjen  |lop. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Patent- Piitztiichcr 

Prima- Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

Ein  wissenschaftlich  gebildeter  Locomo- 
tivbauer,  seit  22  Jahren  in  renommirten 
Fabriken  als  Ingenieur  thätig,  sucht  Stelle. 
Offerten  unter  Chiffre  E.  K.  -ff  30  besorgt 
die  Expedition. 


Bremen,  1868. 


JJubluität! 

„  Anzeigen  aller  Art  werden  besorgt  mit:  Schnelligkeit 
•■3  _  Ersparnis  von  Porto  und  Spesen,  sowie  eigener 
2  MUhwaltung  -  Gratisbeläge  -  Rabatt  bei  grösseren 
^Aufträgen  —  Discretion  .. 

c  r«^jp*  special-Contracte  mit  besonders  gunsti- 
O  gen  Bedingungen  bei  Uebertragung  des  ge- 
a  sammten  Insertionswesens. 

*  Sachse  &  Co.  in  Leipzig. 

1  Zeitungs-Annoncen-Expedition. 

<V  — - — 

2  Filialhandlungen  vorläufig  in: 

|  Bern  und  Stuttgart. 

®  £1^-  Annahme  von  Inseraten  für  die:  Allge- 
£  meinen  Anzeigen  der  „Gartenlaube“  Auflage 
230  000  Exemplare.  _ 


VßrantwortL  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch 


Verlegt  und  berausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-yerwaltungeii. 

..  (Redactionslocal :  Dörrilnstr.  No.2.)  -  Commissionair:  J.  C.  Hmrichs'sahe  Buchhandlung.  -  Druck 


von  Gieseike  &  Devrieut  in  Leipzig. 


Correspondenz  franco  gegen  franco. 


Na  5. 


Ersoheint 
jeden  Sonnabend. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durehjede  Buchhandlungu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (E.  (jmridjs’fdje 

in  Leipzig, 

an  welche  In  gerate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 

Deutscher 


1868. 


Inserate 
werden  ä  1%  Ngr. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 

erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1400  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  31.  Januar  1868.  (Schluss  der  Nummer:  30.  Januar,  Vormittags  11  UhrJ 


Inhalt:  Skizze  der  Geschichte  der  Württembergischen  Eisenbahnen.  Die  Preussisehen  Staatseisenhahnen  in  1866.  _  Mit¬ 

theilungen  üb  er  E  i  s  en  b  ahnen.  V e r  e  i  n s  g  eb  i  e t.  S  t  aa  tsv  e  rt  r  ag  zwischen  Preussen  und  den  Niederlanden,  betr.  die  Herstellung  einer  Eisenbahn 
von  \enlo  nach  Osnabrück.  —  Projecte  und  Bau:  Badische  Staatsbahnen,  Landtagsverhandlungen.  Hessen -Darmstädtische  Eisenbahn  -  Projecte. 
Oberschlesische  Eisenbahn,  Gesetzentwurf,  betr.  Zinsgarantie  für  das  Anlagecapital  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach  Thorn  und  Bromberg.  Oppeln  -  Tarno- 
witzer  Eisenbahn,  Generalversaromlungsbeschlüsse  in  Betreff  der  Rechte-Oderuferbahn.  Warschau-Wiener  Eisenbahn,  Emission  neuer  Stammactien.  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn.  Ungarisches  Anlehen. —  Betrieb:  Hessische  Ludwigsbahn,  Specialtarif  für  Salz.  Bayerische  Staatsbahnen,  Classifications-Aende- 
rungen.  Bayerische  Osthahnen,  neues  Rechnungsjahr.  Badische  Staatshahnen ,  November-Einnahmen.  —  P  ers  o  n  al  n  a  c  h  r  i  c  h  t  e  n.  Ausland:  Nord¬ 
italienisches  Eisenbahn-Netz.  Die  Spanischen  Eisenbahnen.  Länge  der  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerica. —  Technisches: 
Scholl  wer  s  Patent-Schmier-  Vorrichtung.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahn-Kalender.  —  Officieller  Anzeiger.  Privat  -Anz  ei  gen. 


Skizze  der  Geschichte  der  Württembergischen 

Eisenbahnen, 

unter  Benutzung  der  betr.  Kammerrerhandlungeu  und  der  älteren 
Jahrgänge  der  Eisenbahnzeitung  bearbeitet 

von  Baurath  Sonne  in  Stuttgart. 


Die  Württembergischen  Eisenbahnen  sind  Staatsbahnen. 
Heilbronn,  Stuttgart  und  Ulm  als  Hauptplätze  des  Landes 
zuerst  durch  Bahnen  verbunden.  Character  der  älteren 
Württembergischen  Bauten.  Anschluss  der  Württembergi¬ 
schen  an  die  Bayerischen  und  Badischen  Bahnen. 

(1844  —  1854.) 

Eines  der  letzten  unter  den  grösseren  Ländern  Deutsch¬ 
lands  nahm  das  Königreich  Württemberg  den  Eisenbahnbau  in 
Angriff,  obwohl  die  Voruntersuchungen  und  Vorstudien  bis  zum 
Jahr  1836  zurückdatiren.  Die  zunächst  vorliegende  Aufgabe 
einer  Verbindung  der  drei  bedeutendsten  Städte  des  Landes, 
Stuttgart,  Heilbronn  und  Ulm,  erschien  noch  zu  Anfang  der  vier¬ 
ziger  Jahre  in  Betreff  der  Linie  Stuttgart-Ulm  als  eine  so  schwie- 
rige ,  dass  der  längere  Verzug  leicht  erklärlich  ist.  Man  hatte 
anfangs  unter  Annahme  eines  Steigungsmaximums  von  1  :  130 
(0>77°/o)  die  Alp  auf  grossen  Umwegen  zu  ersteigen  gesucht,  „war 
aber  auf  diesem  Wege  zu  einer  Keihe  von  Erdarbeiten  und  Kunst¬ 
bauten  gelangt,  deren  Kosten  und  Dauer  der  Ausführung  gar 
nicht  hätten  bestimmt  werden  können.“  Vignoles,  der  be¬ 
kannte  Englische  Ingenieur,  hatte  noch  im  Jahre  1844  atmosphä- 
nsc  e  Bahnen  mit  1 : 25  (4 °/0)  Steigung  vorgeschlagen.  Erst 

tzel  gelang  es,  die  Frage  mit  kühner  Hand  befriedigend  zu 
losen.  ö 

Auch  war  unter  den  damaligen  Verhältnissen  die  Entschei- 
ung,  o  Staatshahnen  zu  bauen ,  ob  Gesellschaften  zu  concessio- 
niren,  ei  en  in  Deutschland  hin  und  her  schwankenden  Ansich¬ 
en  über  diese  I  rage ,  keineswegs  eine  leichte.  Schliesslich  ent¬ 
schied  man  sich  für  Ausführung  der  Bahnen  durch  den  Staat, 
alten  wir  zunächst  diesen  Punct  einen  Augenblick  fest. 1 

1  Das  zunächst  Folgende  ist  aus  einem  Eisenbahubericht  Moritz  Mohl’s 
(auo^ege  en  am  28.  Mai  1865)  entnommen.  Eine  vollständige  Quellenangabe 
siehe  am  Schluss  des  Artikels. 


Württemberg  befindet  sich  in  Beziehung  auf  Eisenbahnhau¬ 
ten  in  weit  weniger  günstigen  Verhältnissen ,  wie  viele  andere 
Länder.  Es  ist  gebirgig,  ohne  zugleich  Steinkohlenlager  aufwei¬ 
sen  zu  können,  entbehrt  somit  des  bedeutendsten  aller  Transporte, 
des  Kohlentransports  und  in  Folge  dessen  auch  des  Massenver¬ 
kehrs,  welcher  an  den  grossen  Eisenhüttenbetrieb  sich  anreiht. 
Der  Mangel  und  die  dadurch  bedingte  Theuerung  der  Steinkoh¬ 
len  wirkt  auch  auf  die  Entwickelung  anderer  Gewerbszweige  un¬ 
günstig.  An  Massengütern  bleiben  somit  nur  Getreide,  Holz, 
Steine  und  Vieh.  Es  ist  ferner  die  geographische  Lage  Württem¬ 
bergs  für  den  durchgehenden  Verkehr  nicht  sehr  günstig,  es  haben 
die  Württembergischen  Eisenbahnen  nicht  die  Zu-  und  Abfuhr 
colossaler  Hauptstädte  und  grosser  Handelsplätze  zu  besorgen. 

Andererseits  bedingten  die  oben  angedeuteten  schwierigen 
Terrainverhältnisse  erhebliche  Baukosten;  die  älteren  Württem¬ 
bergischen  Eisenbahnen  wurden  zu  1044000  fl.  (600000  Thlr.) 
pro  Meile  veranschlagt.  Dies  ist  nebenbei  bemerkt,  auch  jetzt 
noch  so  ziemlich  der  Durchschnittssatz. 

Man  musste  deshalb  auf  eine  mässige  Rentabilität  der  Haupt¬ 
linien,  auf  eine  schlechte  etwaiger  Nebenlinien  von  vornherein 
gefasst  sein,  und  bestätigt  sich  hierdurch,  wie  sehr  man  im  In¬ 
teresse  des  Landes  gehandelt  hat,  indem  man  den  Bau  von  Staats¬ 
wegen  auszuführen  beschloss.  Denn  als  Besitzer  der  Hauptlinien 
ist  der  Staat  im  Stande,  das  Eisenbahnnetz  des  Landes  auf  eine 
gewisse  Stufe  der  Vollkommenheit  zu  bringen,  da  er  auf  den 
Hauptlinien  die  Mittel  findet,  ein  Opfer  für  die  Zweiglinien  zu 
bringen,  selbst  wenn  ihm  diese  Opfer  durch  den  Zufluss  des  Ver¬ 
kehrs  von  den  Zweiglinien  nur  theilweise  vergolten  werden. 
Dazu  kommt  der  weitere  Vortheil  des  Staatsbaues,  dass  der  Staat 
sich  im  luteresse  der  Production,  des  Verkehrs  und  des  Volkes 
überhaupt  mit  einem  massigen  Ertrage  und  somit  mit  massigen 
Personentaxen  und  Frachten  begnügen  kann. 2 

2  Die  Fahrpreise  auf  denWiirttembergischen Bahnen  sind  trotz  der  hohen 
Baukosten  sehr  niedrig.  Nach  einer  Notiz  in  der  Eisenbahnzeitung  (Jahrg. 
1847)  betrugen  dieselben  pro  Meile  I.  Classe  17,4  kr.  (5  Gr.),  II.  CI.  10, 8  kr. 
(3,,  Gr.),  III.  CI.  7,0  kr.  (2,06  Gr.).  Jetzt  scheinen  dieselben  etwas  erhöht  zu 
sein,  etwa  auf:  I.  Cl.  18  kr.  (5a  Gr.),  II.  CI.  12  kr.  (3,4  Gr.),  III.  CI.  8  kr.  (2,s 
Gr.).  Gepäck  wird  extra  mit  1/2  kr.  (0,143  Gr.)  pro  10  Pfund  und  Meile  be¬ 
zahlt.  Man  vergleiche  hiermit  die  Englischen  Fahrpreise,  welche  etwa  be¬ 
tragen:  I.  Classe  31,5  bis  52, 5  kr.  (9  bis  15  Gr.),  II.  Cl.  22, 7  kr.  (6,6  Gr.)  und 
III.  Cl.  17,6  kr.  (5  Gr.)  pro  Deutsche  Meile. 
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Es  ist  somit  dem  Königreiche  Württemberg  ein  ausgedehntes 
Eisenbahnnetz  gesichert,  welches  den  Verkehr  aller  Landes-  i 
t heile  vermitteln  und  die  volkswirtschaftlichen  HiilfsqueUen 
derselben  zu  reicher  Entwickelung  bringen  wird.  Den  schweren  , 
Uebergang  einer  Anzahl  kleiner  Verwaltungen  zu  einem  grösseren  , 
Complex,  welcher  in  manchem  Theile  Deutschlands  unvermeidlich 
erscheint,  wird  Württemberg  nicht  durchzumachen  haben. 

Wir  erwähnten  bereits,  dass  dem  Württembergischen  Eisen¬ 
bahnbau  zunächst  die  Aufgabe  gestellt  wurde,  eine  Verbindung  S 
zwischen  den  Städten  Stuttgart,  Ulm  und  Heilbronn  herzustellen. 
Gleichzeitig  wurde  indess  auch  die  Weiterführung  dieser  Bahn 
nach  den  benachbarten  Ländern,  namentlich  nach  Baden  und  nach 
der  Schweiz  in  Aussicht  genommen.  Das  Gesetz  vom  Jahre  1843 
bestimmte,  dass  „auf  Staatskosten  Eisenbahnen  erbaut  werden 
sollen,  welche  den  Mittelpunct  des  Landes,  Stuttgart  (und  Cann- 
stadt),  auf  der  einen  Seite  durch  das  Filsthal  mit  Ulm  (Biberach, 
Ravensberg)  und  Friedrichshafen,  auf  der  anderen  mit  der  west¬ 
lichen  L  indesgrenze,  sowie  in  nördlicher  Richtung  mit  Heilbronn 
verbinden.“ 

Unstreitig  waren  diese  Richtungen  als  Grundlagen  eines 
Württembergischen  Eiseubabusystems  die  wichtigsten  und  drin¬ 
gendsten.  Denn  der  grösste  Ein-,  Aus-  und  Durchfuhrhandel 
bewegt  sich  theils  in  der  Richtung  von  Nordwest  nach  Südost 
durch  das  Land  (einer  der  schon  im  Mittelalter  hervortretenden 
Haupthandelsstrassen  folgend),  theils  von  Stuttgart  in  nördlicher 
Richtung  nach  Heilbronn,  theils  endlich  von  Ulm  in  südlicher 
Richtung  auf  Friedrichshafen.  Man  war  also  auf  eine  Nordwest¬ 
bahn,  eine  Südostbahn,  eine  Nordbahn  und  eine  Südbahn  hinge¬ 
wiesen,  unter  welchen  Namen  wir  die  Württembergischen  älteren 
Bahnen  früher  vielfach  aufgeführt  finden.  Die  Neckar-,  Do¬ 
nau-  und  Bodenseehäfen  wurden  nebst  der  Hauptstadt 
des  Landes  vermöge  ihres  bereits  ausgebildeten 
Land  -  und  Wasser  Verkehrs  die  natürlichen  Fixpuncte 
für  die  auszuste  ckenden  ersten  Grundlinien  des  W ürt- 
tembergischen  Eisenbahnsystems.  Ausserdem  war  eine 
Verbindung  mit  den  Rheinhäfen  zu  erzielen. 

Einige  Bemerkungen  über  die  erwähnten  Oentralpuucte  des 
Württembergischen  Eisenbahnnetzes  werden  hier  am  Platze  sein,  j 

Die  Neckarhafenstadt  Heilbronn  (jetzt  16  500  E.)  vermit¬ 
telt  den  Wasserverkehr  mit  dem  Rheingebiet.  Es  ist  dies  dieje¬ 
nige  Stadt  des  Landes,  welche  allein  directe  Verbindungen  mit 
den  Holländischen  Seehäfen  hat,  ihr  Schifffahrtsverkehr  mit 
sämmtlichen  Rheinhäfen  ist  ein  bedeutender,  besonders  hervor-  i 
ragend  sind  der  Handel  und  die  Verschiffung  in  Holz,  welches 
aus  Bayerisch  und  Württembergisch  Oberscbwaben  über  Ulm,  aus 
dem  Jaxtkreis  über  Hall  kommt.  Dabei  ist  Heilbronn  mit  zahl¬ 
reichen  Fabriken  ein  Hauptplatz  des  Landes  für  Fabrication  ge¬ 
worden.  Für  einen  weiten  Rayon  ist  Heilbronn  die  volkswirtk- 
schaftliche  Hauptstadt,  keine  Stadt  des  Landes  hat  so  prägnant 
den  Character  einer  Handelsstadt. 

Stuttgart,  mit  63000  Einwohnern,  die  Hauptstadt  des 
Landes,  ist  als  Sitz  des  Hofes,  der  Regierung,  einer  jährlich  zu¬ 
nehmenden  Anzahl  fremder  Familien,  der  Centralschulen,  der 
Bankiers,  der  Creditanstalten  u.  s.  w.  weitaus  der  grösste  Consum- 
tionsplatz  des  Landes.  Als  rasch  wachsende  Stadt  ist  es  der 
Hauptplatz  für  Baugewerke  und  der  Hauptabsatzort  für  Bauma¬ 
terialien  jeder  Art.  Auf  der  anderen  Seite  ist  Stuttgart  aber 
auch  wieder  ein  Hauptlieferant  im  Fache  des  Handels  und  Ge¬ 
werbes.  Als  Handelsplatz  ist  die  Stadt  in  manchen  Beziehungen 
(z.  B.  im  Grosshandel  mit  Farbwaaren  und  Droguerien,  mit  Colo- 
nialwaaren,  mit  Wein  und  Eisen  u.  s.  w.)  der  Handelsstadt  Heil¬ 
bronn  ebenbürtig.  Nicht  minder  ist  Stuttgarts  Industrie  bekannt, 
in  welcher  Beziehung  beispielsweise  nur  an  Druckerei  und  Verlag 
und  an  Fabrication  musicalischer  Instrumente  erinnert  werden 
mag.  Die  Stadt  ist  ihrer  Lage  nach  und  durch  ihre  ausgebildeten 
Verkehrsanstalten  der  natürliche  Durchgangs-  und  Speditionsplatz 
nach  allen  Richtungen. 

Ulm,  mit  ca.  23  000  Einwohnern ,  ist  der  dritte  Hauptver¬ 
kehrsplatz  des  Landes.  Der  massenhafteste  Verkehr  in  und  über 
Ulm  ist  der  mit  Holz  aus  Oberschwaben.  Die  Richtung  dieses 


Verkehrs  geht,  wie  oben  erwähnt,  hauptsächlich  nach  Heilbronn 
und  sein  natürlicher  und  nothwendiger  Durcligangspunct  ist  Ulm. 
Ein  anderer  bedeutender  Handelsartikel  Ulm’s  ist  Getreide,  wel¬ 
ches  aus  einem  weiten  Umkreise  auf  der  Ulmer  Schranne  verkauft 
und  hauptsächlich  in  südlicher  Richtung  versandt  wird.  Hiermit 
im  Zusammenhänge  stehen  die  beträchtliche  Mehl-,  Malz-  und 
Biererzeugung  Ulm’s  und  die  Versendung  der  betreffenden  Fabri- 
cate.  Auch  andere  Industriezweige  blühen  daselbst,  unter  denen 
namentlich  die  Tabak-  und  Messingwaaren-Fabricatiou  zu,  nennen 
ist.  Hierzu  kommt  der  Handel  Ulm’s  in  verschiedenen  Zweigen  und 
die  Eigenschaft  einer  Hauptstadt  von  Oberschwaben.  Eine  be¬ 
sondere  Bedeutung  für  das  Deutsche  Eisenbahnnetz  erhält  diese 
Stadt  schliesslich  als  befestigter  Ort ,  als  frühere  Bundesfestung. 

Die  im  Vorstehenden  geschilderte  Bedeutung  der  genannten 
drei  Städte  für  den  Verkehr  ist  im  Laufe  der  Entwickelung  der 
Eisenbahntransporte  auf  das  Klarste  hervorgetreten. 

Mehr  als  die  Hälfte  der  gesammten  Einnahmen  der  Wiirt- 
ternbergischeu  Eisenbahnen  aus  dem  Personenverkehr  kommt  auf 
den  Verkehr  von  und  nach  Stuttgart  allein;  80  bis  85 °/o  der  ge¬ 
nannten  Einnahmen  kommen  auf  den  Verkehr  nach  und  von 
Stuttgart,  Ulm  und  Heilbroun,  wohingegen  der  Personenverkehr 
der  Württembergischen  Stationen  mit  anderen  Ländern  —  ver¬ 
gleichsweise  —  verschwindend  klein  ist.  Auch  der  Güterverkehr 
der  Württemb.  Bahnen  findet  vorwiegend  nach  und  von  den  ge¬ 
nannten  drei  Städten  statt.  Die  oben  angeführte  Quelle  belegt 
diese  Angaben  mit  zahlreichen  Zahlennachweisen,  deren  Mitthei¬ 
lung  indess  von  allgemeinerem  Interesse  nicht  ist,  welche  auch 
nicht  den  ganzen  Personenverkehr  mit  den  Nachbarstaaten  und 
den  ferner  belegenen  Ländern  begreifen. 

Jedenfalls  weisen  die  erörterten  Verhältnisse  darauf  hin,  die 
erwähnten  drei  Orte,  welche  durch  ihre  geographische  Lage,  Ge- 
!  werbs-  und  Handelskräfte,  Volkszahl  u.  s.  w.  die  natürlichen  Ver- 
kehrsmittelpuncte  bilden,  zu  Knotenpuncten  für  die  Eisenbahn¬ 
linien  zu  machen,  neue  Bahnen  also  möglichst  nach  einem  dersel¬ 
ben  zu  führen.  Hierbei  ist  natürlich  die  Anlegung  einzelner 
Querbahnen,  welche  die  radial  nach  jenen  Mittelpuncten  laufen¬ 
den  Linien  mit  einander  verbinden,  nicht  ausgeschlossen. 

Es  stellt  sich  also  durch  die  besprochenen  besonderen  Ver¬ 
hältnisse  heraus,  dass  die  Württembergischen  Eiseubabnanlagen 
auch  in  sofern  den  allgemeinen  Character  der  Deutschen  Bahnen 
tragen  werden,  als  sie  verschiedene  Centralpuncte  von  mittlerer 
Grösse  zeigen,  im  Gegensatz  zu  der  spinnennetzartigen  Gestaltung 
der  Französischen  Bahnen,  welche  in  Paris  und  einigen  wenigen 
Städten  ersten  Ranges  sich  concentriren. 

Die  Schwierigkeiten,  welche  dem  Abschlüsse  der  Staatsver¬ 
träge  mit  Baden  und  Bayern  über  die  Anschlüsse  der  Württemb. 
Bahnen  an  diejenigen  der  Nachbarländer  sich  entgegenstellteu, 
waren  Veranlassung ,  dass  die  Bauausführung  zunächst  auf  die 
ganz  im  Württembergischen  liegende  Linie  Heilbronn  -  Stuttgart- 
Ulm-Friedrichshafen  beschränkt  wurde.  Der  Bau  wurde  den  Mei¬ 
sterhänden  Etzel’s  und  Klein’ s  anvertraut  und  erhielten  unter 
ihrer  Leitung  die  Württembergischen  Eisenbahnen  ein  eigentüm¬ 
liches  Gepräge.  „  .  ,  , 

In  Folge  der  gebirgigen  Beschaffenheit  des  Landes  waien, 
wie  erwähnt,  grdsse  technische  Schwierigkeiten  zu  überwinden, 
andererseits  konnte  man  auf  einen  Verkehr  erster  Grösse  aus  be¬ 
reits  angegebenen  Gründen  nicht  rechnen.  Es  war  also  mög¬ 
lichste  Einschränkung  der  Baukosten  vor  allem  Andern  anzustre¬ 
ben.  Dies  Ziel  wäre  aber  unerreichbar  gewesen,  wenn  man  die 
opulente  Englische  Bauweise  adoptirt  hätte.  Dagegen  zeigten  die 
Verhältnisse  der  Württembergischen  Bahnen  manche  Analogie  mit 
den  Americanischen  Verhältnissen,  und  lehnten  sich  die  genannten 
Oberingenieure  deshalb  mit  Geschick  an  das  Americanische  Bau¬ 
system  an,  das  sie  genau  kannten.  Man  aodptirte  die  Am c ma¬ 
nische  Wagen-  und  Locomotiv-Construction.  Die  erstere  ist  hin¬ 
sichtlich  der  Personenwagen  ziemlich  unverändert  beibehalten. 
Die  achträdrigen  Güterwagen  jedoch  und,  wie  es  scheint,  auch 
die  Locomotiven  mit  Drehschemeln  sind  jetzt  auf  den  Aussterbe- 
Etat  gesetzt.  —  Scharfe  Curven  und  starke  Steigungen  wurden 


49 


in  einer  für  damalige  Zeiten  kühnen  Weise  zugelassen,  die  „Geiss-  I 
linger  Steige“,  welche  die  Alp  zwischen  Stuttgart  und  Ulm  über¬ 
schreitet,  wurde  ein  Wallfahrtsort  für  die  Deutschen  Techniker  — 
Holzbrücken  nach  Americanischem  System  kamen  mit  grossen 
Spannweiten  zur  Ausführung;  zwei  derselben  (eine  bei  Besigheim 
über  die  Enz,  eine  bei  Erbach  über  die  Donau)  sind  noch  bis  auf 
den  heutigen  Tag  wohl  erhalten.  Vielleicht  erleben  sie  noch  die 
Zeit,  in  welcher  der  Bannspruch,  welcher  jetzt  auf  den  Holz¬ 
brücken  lastet,  doch  theilweise  wieder  aufgehoben  wird.  (Beim 
Passiren  dieser  interessanten  Bauwerke  ist  aber  Vorsicht  dringend 
zu  rathen;  das  Durchfahrtsprofil  derselben  ist  ungewöhnlich  be¬ 
schränkt).  —  Die  Stationsanlagen  wurden  im  bescheidensten  Maass¬ 
stab  gehalten,  die  Signalvorrichtungen  auf  das  All ernoth wendigste 
beschränkt,  einspurige  Anlagen  sogar  für  die  Strecken  Ulm- 
Friedrichshafen  und  Bietigheim -Heilbronn  beschlossen.  —  Man 
macht  Etzol  den  Vorwurf,  dass  er  zu  sehr  geneigt  gewesen  sei, 
eingeleisige  Bahnen  zu  bauen  (vgl.  Perdo  nnet.  Traite  elemen- 
taire.  3.  Aufl.  l.Theil,  p.  287).  Die  Nachtheile,  welche  durch 
Ausführung  eines  eingeleisigen  Baues  bei  einer  später  verkehrs¬ 
reichen  Bahn  entstehen,  sind  aber  jedenfalls  geringer,  wie  die 
Nachtheile  der  unbedachtsamen  Ausführung  eines  Unterbaues  für 
zwei  Geleise  bei  einer  Bahn,  welche  Jahrzehnte  lang  einen  ein¬ 
spurigen  Oberbau  behält. 

Im  Allgemeinen  reihen  sich  die  in  Rede  stehenden  Wurttem- 
bergischen  Eisenbahnbauten  nicht  nur  den  gleichzeitigen  sonsti¬ 
gen  Deutschen  Bauten  würdig  an,  sie  sind  denselben  in  mehr¬ 
facher  Beziehung  überlegen.  Die  Württemb.  Ingenieure  lieferten 
auch  ihrerseits  den  Beweis,  dass  die  Deutschen  Bahnbauten  schon 
in  jener  Zeit  die  Vormundschaft  ausländischer  Techniker  wohl 
entbehren  konnten. 

Es  kann  nicht  der  Zweck  dieser  Zeilen  sein,  auf  technische 
Details  irgendwie  näher  einzugehen.  Die  Jahrgänge  1845  bis  | 
1850  der  Eisenbahnzeitung,  deren  langjährige  Redac.teure  Etzel 
und  Klein  waren,  enthalten  ausführliche  Mittheilungen  über  die 
schwierigeren  Bauausführungen. 

Die  einzelnen  Strecken  der  Bahnlinie  Heilbronn -Stuttgart- 
Ulm-Friedrichshafen  wurden  in  verschiedenen  Abschnitten  in  den 
Jahren  1845  bis  1850  eröffnet,  zuletzt  am  29.  Juni  1850  die 
Strecke  Geisslingen- Ulm.  Das  Rückgrat  der  Württemb.  Eisen¬ 
bahnen  war  bis  auf  die  nach  Baden  führende  Nordwestbahn  her¬ 
gestellt.  Auch  fehlte  ein  Anschluss  der  Württembergischen  an 
die  Bayerischen  Bahnen. 

Aus  der  angegebenen  Zeit  stammt  auch  die  Gründung  der 
Esslinger  Maschinenfabrik,  der  Geburtsstätte  der  meisten  Würt¬ 
tembergischen  Locomotiven  und  Wagen,  welche  als  Actien-Unter- 
nehmen  mit  einiger  Unterstützung  Seitens  des  Staats  zu  Stande 
kam. 


In  Betreff  der  Geschichte  der  vorhin  erwähnten  nordwestli¬ 
chen  Bahnlinie  werden  folgende  Notizen  von  Interesse  sein. 
Schon  seit  Anfang  der  vierziger  Jahre  war  die  Frage  über  die 
zweckmässigste  Richtung  dieser  Linie  vielfach  ventilirt.  Es  kamen 
drei  Richtungen  und  drei  Anschlusspuncte  an  die  im  Betriebe 
befindliche  Bahn  Carlsruhe-Heid eiberg  in  Frage:  eine  über  Heil- 
•ronn  mit  dem  Anschluss  bei  Wiesloch  (einige  Meilen  südlich  von 
Heidelberg),  die  andere  über  Bietigheim  und  Bretten  mit  dem 
Anschluss  Bruchsal,  die  dritte  über  Bietigheim  und  Pforzheim  mit  1 
dom  Anschluss  Durlach.  Es  ward  zwar  nicht  verkannt,  dass  für 
d<m  Verkehr  am  besten  durch  den  Bau  der  Pforzheimer  und  der  j 
V\  ieslocher  Linie  gesorgt  werden  würde,  von  denen  die  erste  der 
Hauptroute  Wien-Paris,  die  zweite  der  Hauptroute  Triest- Amster-  1 
dam  entsprach;  die  Kosten  (ca.  16  Millionen  fl.)  schienen  aber  j 
unerschwinglich. 3  Man  ging  also  in  Baden  sowohl  wie  in  Würt- 

3  Man  vergl.  Eisenbahnzeitung  1849  p.  402: 

...  „Dagegen  würde  sich  weder  die  Linie  Pforzheim-Durlach,  noch  auch 
Heilbronn -\V  iesloch  für  die  Ausführung  im  Wege  der  Privatunternehmung  j 
eignen,  weil  keine  derselben  dem  Verkehr  in  beiden  genannten  Richtungen 
genügen  könnte,  mithin  die  zuerst  hergestelite  früher  oder  später  durch  die 
andere  ergänzt,  zugleich  aber  auch  der  Hälfte  ihrer  Frequenz  beraubt  und  s  o  1 
dem  sicheren  Ruin  zugeführt  werden  müsste.“  i 


tembeig  von  der  Ansicht  aus,  dass  nur  Eiue  der  fraglichen  Linien 
gebaut  werden  köune  und  fand  diese  Ansicht  in  der  damaligen 
massigen  Rentabilität  nicht  allein  der  Badischen  und  Württemb. 
Bahnen,  sondern  fast  aller  Deutscher  Bahnen  allerdings  Begriin- 
dung.  Der  Bahn  über  Heilbronn  setzte  aber  Baden  unübersteig- 
liche  Hindernisse  entgegen  und  neigte  sich  die  öffentliche  Mei¬ 
nung  daselbst  der  Pforzheimer  Linie  zu.  Zum  Bau  der  letzteren 
konnte  sich  aber  Württemberg  nicht  entschliessen ,  theils  der 
schwierigeren  Terrainverhältnisse  (auf  Badischem  Gebiet)  und  der 
grösseren  Kosten  wegen,  theils  deshalb ,  weil  auf  dieser  Linie  der 
Umweg  des  in  nordwestlicher  Richtung  gehenden  Hauptverkehrs 
der  Triest-Amsterdamer  Route  zu  gross  erschien.  Bei  den  jbe- 
treffenden  Verhandlungen  war  Württemberg  in  mehrfacher  Hin¬ 
sicht  im  Nachtheile.  Die  Badischen  Bahnen  konuten  eine  Ver¬ 
bindung  mit  den  Württembergischen  Bahnen  zur  Noth  entbehren, 
Württemberg  musste  eine  solche  haben,  dazu  hatte  Bayern  die* 
Herstellung  der  Verbindung  Augsburg  -  Ulm  von  dem  Zustande¬ 
kommen  des  Anschlusses  der  Württemb.  Bahnen  an  die  Badischen 
Bahnen  abhängig  gemacht.  Die  Verhandlungen  wurden  Badi- 
scherseits  nicht  sonderlich  beeilt,  dachte  man  doch  schon  in  da¬ 
maliger  Zeit  daran,  eine  Kinzigthalbahn  in  der  Richtung  Offen- 
burg-Scliaffhausen  zu  erbauen,  welche  den  Württemb.  Bahnen 
Concurreuz  machen  sollte,  und  ertheilte  einer  betreffenden  Gesell¬ 
schaft  Concession.  Erst  am  4.  December  1850  kam  ein  Staats¬ 
vertrag  mit  Baden  zu  Stande,  in  welchem  man  sich  über  den  Bau 
der  mittleren  Linie  Bietigheim -Bretten -Bruchsal  einigte.  Würt¬ 
temberg  übernahm  Bau  und  Betrieb  der  ganzen  Strecke  auf 
eigene  Kosten.  Baden  behielt  sich  das  Rückkaufsrecht  der  auf 
Badischem  Gebiet  liegenden  Strecke  zu  jeder  Zeit  nach  vorherge- 
gangeaer  einjähriger  Kündigung  vor  und  erlangte  ausserdem  die 
Befugniss  zur  Anlegung  einer  „Zweigbahn“  von  Pforzheim  au  die 
Württembergische  Nordwestbahn. 

Als  Hauptvortheil  dieses  Vertrags  (für  Baden)  wurde  von 
dem  derzeitigen  Badischen  Ministerpräsidenten  gerühmt,  „das  die 
Bruchsaler  Bahnrichtung  eine  Fortsetzung  der  Württembergischen 
Eisenbahn  von  Heilbronn  aus  in  nördlicher  Richtung  für  alle 
Zukunft  ausschliesse.“ 

Ein  im  wohlverstandenen  Interesse  des  Landes  gestellter 
Antrag  der  Württemb.  Kammern  der  Abgeordneten,  dass  auch 
für  Württemberg  die  Berechtigung  erwirkt  werden  möge,  die 
„Zweigbahn“  nach  Pforzheim  zu  bauen,  fand  Seitens  der  Kammer 
der  Standesherrn  nicht  die  nöthige  Unterstützung,  wäre  aber  auch 
ohnedem  wohl  erfolglos  geblieben.  Auf  diese  Weise  kam  die 
Bahn  Bietigheim-Bretten-Bruchsal  zu  Stande. 

Wir  glauben  gern,  dass  die  Wahl  der  Linie  Bretten-Bruchsal 
ihrer  Zeit  motivirt  erschien.  Niemand  konnte  damals  vorhersehen, 
dass  15  Jahre  später  die  „Zweigbahn“  Pforzheim-Maulbronn  sich 
zu  einer  Concurrenzbahn  Maulbronn-Pforzheim-Durlach  gestaltet 
haben  würde;  Niemand  würde  geglaubt  haben,  dass  15  Jahre 
später  Baden  selbst  eine  Verbindung  zwischen  Heilbronn  und 
Heidelberg  (Mannheim)  auf  ziemlich  directem  Wege  hersteilen 
würde,  wie  es  durch  die  im  Bau  begriffene  Bahn  Jaxtfeld-Meckes- 
heim  geschieht.  Man  sieht,  wie  die  Zeiten  sich  ändern.  Die 
Württembergische  Nordbahn  ist  nicht  „für  alle  Zeiten“  von  einer 
Fortsetzung  in  nördlicher  Richtung  ausgeschlossen  geblieben,  sie 
wird  eine  solche  auch  noch  in  anderer  Weise,  etwa  auf  Eberbach 
und  Hanau  erhalten,  obwohl  diese  Strecke,  wie  wir  später  sehen 
werden,  bis  jetzt  noch  nicht  acceptirt  ist.  Die  Zeit  ist  nicht  so  sehr 
fern,  dass  alle  Deutschen  Bahnen  „im  Interesse  des  allgemeinen 
Verkehrs  wie  ein  einheitliches  Netz  behandelt  und  verwaltet 
werden.“ 


Dem  Abschluss  des  obenerwähnten  Staatsvertrages  folgte  die 
Ausführung  der  Bahn  Bietigheim-Bruchsal  auf  dem  Fusse.  Sie 
wurde  eröffnet  am  1.  October  1853. 


Ferner  Eisenbahnzeitung  1850  p.  37: 

.  .  .  „Gegen  diesen  Doppelanschluss  wird  von  Baden  eingewendet,  das» 
die  Ausführung  desselben  ein  Capital  in  Anspruch  nehmen  würde,  auf  dessen 
angemessene  Verzinsung  jedenfalls  verzichtet  werden  müsste.“ 
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Fast  gleichzeitig  mit  dem  Vertrage  mit  Badeu  war  auch  ein  j 
solcher  mir  Bayern  über  eine  Eisenbahnverbindung  Augsburg-Ulm 
abgeschlossen  worden,  welcher  indess  Puncte  von  allgemeinem 
Interesse  nicht  enthält.  Bayern  behielt  sich  damals  den  Anschluss  [ 
einer  Bahn  nach  Lindau  an  die  Württemb.  Südbahn  vor.  Die 
Eröffnung  der  den  Anschluss  der  Württemb.  Bahnen  an  die  Baye¬ 
rischen  vermittelnden  Strecke  Ulm-Neu-Ulm  (letztgenannter  Oit 
auf  Bayerischem  Gebiet)  fand  am  1.  Januar  1854  statt. 

Somit  waren  di  e  Wür  tt  emberg  i  s  chen  Bahnen  m 

die  Europäischen  Eisenbahnverbindungen  hineinge¬ 
zogen.  Sie  zeigten  damals  eine  Länge  von  82, 2  Württemb. 
Stunden  (=  306, 2  Kilom.) 

Das  Hinzutreten  des  durchgehenden  Verkehrs  und  die 
Hebung  des  Localverkehrs  in  Folge  der  neuen  Anschlüsse  hatte 
eine  erfreuliche  Steigerung  der  Betriebseinnahmen  zur  Folge. 
Während  in  den  Jahren  1850/51  bis  1852/53  die  Verzinsung 
des  Anlagecapitals  3,09  bis  3,6g  Procent  betragen  hatte, .  hob  sich 
diese  Ziffer  bis  zum  Jahre  1858/59  auf  5 ,08°/0.  (Bei  den  betr. 
Berechnungen  sind  die  aus  den  Betriebseinnahmen  auf  Melioria- 

tionen  _ °Ergänzungsbauten,  Vermehrung  des  Betriebsmaterials 

etc.  _  verwendeten  Kosten  dem  Anlage  Capital ,  andererseits  aber 
auch  dem  Keinertrage  zugerechnet). 

In  der  besprochenen  Ausdehnung  blieben  die  Württembergi- 
schen  Eisenbahnen  mehrere  Jahre  hindurch.  Es  ist  somit  ange¬ 
zeigt,  die  Erörterung  ihrer  weiteren  Entwickelung  zum  Gegen¬ 
stände  eines  besonderen  Artikels  zu  machen. 

Zum  Schluss  glauben  wir  einige  der  bei  vorstehender  Aus¬ 
arbeitung  benutzten  Schriftstücke  anführen  zu  sollen,  welche 
ausser  dem  bereits  angeführten  Mo  hl’schen  Eisenbahnbelicht 
vom  28.  Mai  1865  bei  einem  eingehendem  Studium  der  Geschichte 
der  Württemb ergischen  Bahnen  dienlich  sein  könnten: 
Wiirttembergische  Eisenbahnen.  Actenstiicke.  3  Hefte  mit  7  Tafeln. 
Stuttgart  1844/45. 

V  ign  o  1  e  s’  Bericht  über  die  Württemb.  Bahnen. 

Verhandlungen  der  Württemb.  Kammer  der  Abgeordneten  1851/52.  Erster 
Beilage-Band.  1.  Abtheilung. 

p.  41.  Bericht  über  den  Eisenbahnanschlussvertrag  mit  Baden, 
p.  68.  do.  über  denselben  mit  Bayern. 

Eisenbahnzeitung  1844  p.81  und  1845  p.  125.  Württemb.  Staatseisenbah- 
nen.  daselbst  1845  p.  237.  Württemb.  Eisenbahnfrage; 
daselbst  1844  p.  409;  1848  p.  66  und  p.  409;  1849  p.  402;  1850  p.  37  und 
p.  189.  Anschluss  der  Badischen  an  die  Württembergischen  Eisenbahnen; 
daselbst  1851  p.  5.  Staatsvertrag  über  die  Verbindung  der  Württembergi- 
sehen  mitden  Badischen  Eisenbahnen  5 
daselbst  1851  p.  17.  Verhandlungen  in  den  Badischen  Kammern  über 
denselben.  * 


*  Siehe  auch  die  Aufsätze  im  Jahrg.  1863:  No.  2  S.  20,  No.  3  S.  37,  No. 
7  S.  95,  No.  9  S.  117,  No.  11  S.  147  u.  No.  19  S.  269,  sowie  im  Jahrg.  1865: 
No.  27  S.  329  u.  No.  28  S.  344  dieser  Zeitung.  Die  Red. 


Die  Preussischen  Staatseisenbahnen. 1 

Nach  der  dem  Herrenhause  vorgelegten  Uebersicht  über  den 
Fortgang  des  Baues  resp.  über  die  Ergebnisse  des  Betriebs  der 
Staats-Eisenbahnen  im  Jahre  1866  hat  der  Staat  folgende  Linien  im 
Betriebe: 

A.  In  den  alten  Provinzen. 

1)  Die  Ostbahn,  welche  mit  den,  am  1.  October  1867  dem  Be¬ 
triebe  übergebenen  Strecken  Berlin -Cüstrip  und  Danzig-Neufahr¬ 
wasser  ganz  vollendet  ist,  direct  von  Berlin  bis  zur  Russischen  Grenze 
bei  Eydtkuhnen  (103n  Meilen)  führt  und  mit  den  Abzweigungen  von 
Cüstrin  nach  Frankfurt  (4  Meilen),  von  Bromberg  nach  Thorn  (6,0 
Meilen)  und  vonDirschau  über  Danzig  nach  Neufahrwasser  (5, 5  Meilen) 

119,2  Meilen  zählt.  _  ,  _  . 

Das  Anlage-Capital  für  die  Strecken  Frankfurt -Eydtkuhnen, 
Dirschau-Danzig  und  Bromberg  -  Thorn- Otlocyn  beträgt  41540  930 
Thaler  und  unter  Hinzurechnung  der  Kosten  für  die  Weichsel-  und 
Nogat-Brüeken  (5  080  948  Thlr.)  46  621 878  Thlr.  Für  die  Strecken 
Berlin-Cüstriu  und  Danzig-Neufahrwasser  sind  die  Rechnungen  noch 
nicht  abgeschlossen,  die  dafür  bewilligten  Credite  von  5  600  000  rhlr. 
resp.  1 100  000  Thlr.  werden  aber  vollkommen  ausreichen.  Der  Per- 
sonenverkehr  ergab  im  Jahre  1866  3  027  317  Thlr.  Einnahme  (641481 
Thlr.  mehr  als  1865),  der  Güterverkehr  2  842  721  Thlr.  (289  940  Thlr. 

1  Nach  dem  Preuss.  St.-Anz-  vom  21.  Decbr.  1867  etc. 


mehr  als  1865),  hauptsächlich  bei  den  Getreidetransporten  zu  den 
Frachtsätzen  der  ermässigten  Tarifclassen ,  die  Extraordinarien 
424812  Thlr  (33  386  Thlr.  mehr  als  1865);  die  gesammten  Einnahmen 
betrugen  6  294  850  Thlr.  (964  807  Thlr.  mehr  als  1865),  pro  Meile 
57  577  Thlr.,  8689  Thlr.  mehr  als  1865.  „ 

Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf  3  304  705  Thlr.,  699 827  (Lhlr. 
mehr  als  1865,  hauptsächlich  in  Folge  der  grossen  Militärtransporte 
und  des  aussergewöhnlichen  Güterverkehrs,  der  Ueberschuss  aut 
2  990105  Thlr.  oder  6,„ipCt.  des  Anlagecapitals  (gegen  5,88pCt.  im 
Jahre  1865).  In  den  Ausgaben  sind  sämmthehe  Verwendungen  be¬ 
griffen  (961 459  Thlr.),  welche  bei  Privatbahnen  aus  Reserve-  und 
Erneuerungsfonds  bestritten  werden.  Die  reinen  Betriebsausgaben 
vermindern  sich  dadurch  auf  2  343 286 Thlr.  oder  37)28pCt.  der  Brutto- 
Einnahme  (im  Jahre  1865  43,0spCt.).  ,  . 

2)  Die  N  iederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  nebst 
der  Berliner  Verbindungsbahn.  Die  Länge  der  Niederschle¬ 
sisch-Märkischen  Eisenbahn  von  Berlin  bis  Görlitz  und  Breslau,  ein¬ 
schliesslich  der  Verbindungsbahn  in  Breslau,  betrugt  51|0M  M.,  wovon 
51,318  M.  mit  Doppelgeleise  versehen  sind.  Das  Anlagecapital  be¬ 
läuft  sich  auf  29  543  475  Thlr.  Hierunter  befinden  sich  13  7«9  484 
Thaler,  die  in  den  Jahren  1852-1866  auf  die  Vermehrung  der  Sub¬ 
stanz  verwendet  worden  sind  und  wovon  5221007  Thlr.  a,us  den  Be¬ 
triebs-Einnahmen  gedeckt  wurden.  Von  den  Stamm -Actien  und 
Prioritäts-Obligationen  sind  3  892  112  Thlr.  getilgt.  Die 'Einnahmen 
des  Jahres  1866  beliefen  sich  im  Personenverkehr  auf  2  247  198  Ih  r. 
(498  981  Thlr.  mehr  als  1865),  im  Güterverkehr  auf  4848  910  Th  r. 
117  746  Thlr.  mehr  als  1865),  im  Extraordmarium  auf  459830  lhlr 
(89  998  Thlr.  mehr  als  1865),  zusammen  auf  7  55t>  938  Thlr.  (706  (_o 
Thlr  mehr  als  1865),  die  Ausgaben  auf  3  939  799  Thlr.  (517591  Thlr. 
mehr  als  1865)  oder  51pCt.  der  Betriebs-Einnahme  (gegen  49, 9  pCt.  nn 
Vorjahr),  der  Ueberschuss  nach  Abzug  der  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  der  Stamm-Actieu  und  Anleihen  erforderlichen  Betrage  auf 

2  566 106  Thlr.  (lOpCt.)  (gegen  2  376  965  Thlr.  im  Jahre  1865.)  Dmch 
den  Brutto-Ueberschuss  von  3  616139  1  hlr.  hat  sich  das  Anlage- 
Capital  auf  12,24  pCt.  (gegen  ll  ,pCt.  im  Jahre (1865  verzinst  Die 
Einnahmen  beliefen  sich  pro  Meile  auf  146365  Thlr.,  13  690  lhlr. 

mehDa1Sd^e6Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  die  Schlesische 
Gebirgsbahn  mit  verwaltet,  so  stellen  sich  ihre  Einnahmen  und  Aus¬ 
gaben  rechnungsmässig  anders,  als  vorstehend  angegeben.  DieMehr- 
Einnahmen  des  Jahres  1866  sind  hauptsächlich  durch  deu  Personen- 
1  verkehr,  und  zwar  durch  die  eingelegten  754  Militärzüge  entstanden, 

die  aber  auch  die  Steigerung  der  Ausgaben  veranlasst  haben.  Die 
Ueberschüsse,  welche  der  Staat  seit  Erwerbung  der  Bahn  fl.  Juni 
1  1852)  nach  vollständiger  Verzinsung  und  vorschriftsmassiger  Amoiti- 
sation  des  gesammten  Anlage-Capitals  erhalten  hat,  betrugen  bis 

Ende  1866  15  252  984  Thlr.  v  fl  M 

Die  Berliner  Verbindungsbahn  war  Ende  186b  1,«*  ÄL 

lang  und  hatte  ein  Anlagecapital  von  455/J^| T,^1  mV Äa  an« Tbk 
Einnahmen  beliefen  sich  im  Jahre  1866  auf  108163  lhlr.  (14  938 .Thlr. 
mehr  als  1865,  hauptsächlich  durch  112  Extrazuge  und  402  Militär¬ 
züge),  die  Ausgaben  auf  90187  Thlr.  (24555  Thlr.  mehr  als  1865),  der 
Ueberschuss  auf  17  976  Thlr.  (3,94pCt.,  gegen  6,«  pCt.  im  Jahre  186o^ 
Der  Ausfall  gegen  das  Jahr  1865  ist  durch  die  doppelte  Besetzung 
der  Bahnwärter-  u.  s.  w.  Posten  und  durch  die  Einrichtungen  veran¬ 
lasst  worden,  welche  die  Niederlegung  der  .Stadtmauer  nothwendig 
machte  Die  Bahn  hat  seit  ihrer  Eröffnung  am  15.  October  18ol  bis 
ult.  1866  166  724  Thlr.  Ueberschüsse  ergeben. 

3)Die  Schlesische  Gebirgsbahn  umfasst  die  Strecken  Kohl- 
furt-Dittersbach  (16, 02  M.)  mit  einer  Abzweigung  nach  W  aldenburg 
(0Co  M.)  und  Görlitz-Lauban  (3, 3G  M.)  zusammen  20  M.  Oie  Linie 

Waldenburg-Altwasser  (0,58  M.)  ist  noch  Thlr  ^651  871 

für  den  Bau  betrugen  bis  Ende  Februar  1867  9  092  081  1  hlr- ,2  hol  8(1 
Thlr.  waren  noch  disponibel.  Die  Einnahmen  der  im  Jahie  18b  1 
erst  theilweise  vollendeten  Bahn  beliefen  sich  auf  162  081  Thlr.,  die 
Ausgaben  auf  158  890  Thlr.;  es  verblieb  also  ein  Ueberschuss  von 
nur  3191  Thlr.  ,  „  , 

Warbl“  fiSam  ’ 'IuI’Sl, “ü  306  «Arte.  Anlagek"Jto)°  MäSSto? 

nur  ’r  oq  jvr  verwaltet  Die  Einnahmen  beliefen  sich  im  J.  lobb 
qnf  426  475  Thlr  aus  dem  Personenverkehr  (98  067  Thaler  mehr  als 
1865),  1061  821  Thlr.  aus  dem  Güterverkehr  (166  404  Thjr.  mehr  als 
mß'Si  197  558  Thlr  aus  den  Extraordinarien  (42  84o  Ihli.  mehr  als 
S’  Zusammen  auf  1615  854  Thlr.  (307  316  Thlr.  mehr  als  1865). 
Die  Ausgaben  betrugen  1028  952  Thlr.,  63  68  PC*-  der  ^etto-  mna 
men  (48  212  Thlr.  mehr  als  1865,  wo  sie  jedoch  (4  95  pCt.  *r  Jl 
darunter  aber  233  234  Thlr.,  welche  bei  Privatbahnen  aus  Reserve 
und  Erneuerungsfonds  zu  bestreiten  gewesen  sein  winden  Nach 

Sntt  Äjahres^Äh  ffüÄÄVi 

&  v«z.P»rt.ich  das  kalagecapital  .(17  307  084 ;  Thlr. ohne  d.e  voa 
der  Hannoverschen  Eisenbahn-Direction  verwaltete  Strecke  Rheine 
Osnabrück)  auf  3,39  pCt.  (gegen  3„„  pCt.  des  Vorjahres). 
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5)  Die  Saarbrücker  Eisenbahn  (Neunkircheu  -  Forbach- 
Saarbrücken-Conz-Trier  und  Conz-Luxemburgische  Grenze  ist  18,G14 
Meilen  lang  und  bat  14  486  009  Tblr.  Anlagecapital  gekostet.  Die 
Einnahmen  beliefen  sich  im  Jahre  1866  auf  1666  925  Thlr.  (57  652Thlr., 
3,ä8  pCt.  mehr  als  1865,  meist  aus  dem  Personenverkehr),  die  Aus¬ 
gaben  auf  946  834  Thlr.  (incl.  128  740  Thlr.  für  Erneuerungen),  56, 80 
pCt.  (resp.  47,76  pCt.)  der  Betriebs-Einnahmen,  59453  Thlr.,  6,28  pCt. 
mehr  als  1865,  der  Ueberschuss  auf  720191  Thlr.  (1801  Thlr.,  0,25  pCt. 
weniger  als  1865)  und  repräsentirt  eine  Verzinsung  des  Anlagecapitals 
von  4,97  pCt.  (gegen  5,0i  pCt.  im  Vorjahr). 

6)  Die  Heppens-Oldenburger  Eisenbahn,  6  M.  1781  R.  lang, 
ist  am  3.  September  1867  dem  Verkehre  übergeben  worden;  die  Ge- 
sammtausgaben  sind  jedoch  noch  nicht  festgestellt. 

B.  In  den  neuen  Provinzen8 
sind  folgende  Staatsbahnen  übernommen  worden : 

1)  Im  ehemaligen  Königreich  Hannover  100, 4  M.  mit  einem 
Anlagecapital  von  47  272  290  Thlr.;  ausserdem  waren  8,J4  M.  mit 
einem  Aufwande  von  3  501  766  Thlr.  ausserhalb  der  ehemaligen  Lan¬ 
desgrenze  ausgeführt.  Das  Anlagecapital  verzinst  sich  auf  ca.  6pCt. 
Von  den  aufgenommenen  37  800  000  Thlr.  Eisenbahn-Anleihen  sind 
11  Mill.  bereits  getilgt.  Im  Bau  begriffen  waren  1866  die  2,63  M. 
lange,  gegenwärtig  bereits  eröffnete  Bahn  Göttingen -Ahrenshausen 
und  die  Südharzbahn  (Northeim-Herzberg-Nordhausen  und  Herzberg- 
Osterode). 

2)  In  den  Regiertlngs -Bezirken  Cassel  und  Wiesbaden  46, 4 
Meilen,  nämlich 

a)  IS,,  M.  Antheil  an  der  Main- Weser -Bahn  (11  343000  Thlr.  An¬ 
lage-Capital), 

b) 0,8  M.  Antheil  an  der  Main-Neckar-Bahn  (2  725  990  Thlr.), 

c)  0„  M.  Antheil  an  der  Frankfurt-Offenbacher  Bahn  (516257  Thlr.), 

d)  die  Frankfurter  Verbindungsbahn  (0,8  M.,  304  948  Thlr.), 

e)  die  Nassauische  Bahn  (25, 4  M.,  18  366  157  Thlr.). 

Das  Anlage-Capital  verzinsete  sich  im  Jahre  1866  bei  diesen 
Bahnen  in  folgender  Weise:  a)  4„  pCt.  (1865  5,14  pCt.),  b)  4,s  pCt., 
c)_4,2t  pCt.,  e)  2,44  pCt.  In  Bau  begriffen  ist  für  Staatsrechnuug  die 
Linie  Bebra-Fulda-Hanau  (19, 12  M.,  11  763  000  Thlr.),  von  welcher  die 
Strecken  Bebra-Fulda  und  Wächtersbach-Hanau  (11, 78  M.)  bereits  im 
Betriebe  sind. 


2  Die  Privatbahnen  in  den  neuen  Provinzen  sind  auf  121,9  Meilen  mit 
46  917  000  Thlr.  Anlagecapital  berechnet  (Hannover  5,,  Ml.,  1367  000  Thlr., 
Hessen  22,5  Ml.,  1372  Mill.  Thlr.,  Nassau  12, 6  ML,  6  Mill.  Thlr.,  Schleswig 
30,5  MI.,  8V4  Mill.  Thlr.,  Holstein  und  Lauenburg  51, 2  Ml.,  17800  000  Thlr.). 
Die  Gesammtlänge  der  Eisenbahnen  in  den  neuen  Provinzen  stellt  sich  also 
auf  290,7  Ml.  mit  137482  600  Thlr.  Anlagecapital  oder  auf  472  936  Thlr.  An¬ 
lagekosten  pro  Meile  Bahnlänge  (531613  Thlr.  in  den  alten  Provinzen),  0,22 
Ml.  Eisenbahnen  auf  1  Q.-M.  Land  (O,,?  in  den  alten  Provinzen  und  Hannover, 
0,i8  m  Schleswig,  0,28  Holstein  und  Lauenburg,  0,31  Hessen,  0,44  Nassau),  6,86 
Ml.  Eisenbahn  auf  10000  Einwohner  (4,54  in  den  alten  Provinzen),  1  M.  Eisen¬ 
bahn  auf  14  580  Einw.  (22  000  Einw.  in  den  alten  Provinzen)  und  auf  4,SQ  -M. 
(aut  5,8  Q.-M.  in  den  alten  Provinzen,  2,3  Q.-M.  in  Nassau,  3,3  Q.-M.  in  Hes- 
sen,  3,4  Q.-M.  in  Holstein  und  Lauenburg,  5,4  Q.-M.  in  Schleswig  und  6,9  Q.-M. 
in  Hannover). 


Die  finanziellen  Ergebnisse  der  Eisenbahnverwal¬ 
tung  in  den  alten  Pro  vinzen  stellen  sich  für  das  Jahr  1866  wie 
folgt:  I.  Staats-Eisenbahnen.  Einnahmen  17 523 310  Thlr.,  Aus¬ 
gaben  9 469 406  Thlr. ,  Ueberschuss  8053904  Thlr.,  und  mit  Hinzu¬ 
rechnung  der  ult.  1865  zur  Deckung  der  Ausgabe -Rückstände  reser- 
virten  565  935  Thlr.:  8 619 840  Thlr.  (2  072  390  Thlr.  über  den  Etat). 
Davon  sind  abzurechnen  zur  Deckung  der  Ausgaben-Rückstände, 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Eisenbahnsehulden  (5  206  440  Thlr.) 
u.  s  w.  5  697  293  Thlr.  und  bleibt  disponibler  Ueberschuss  2  922  546 
Thlr.  (gegen  2  324817  Thlr.  im  Jahre  1865.)  II.  Privatb  ahnen.  Ein¬ 
nahmen:  1)  Oberschlesische  Bahn  745397  Thlr.,  2)  Köln-Mindener 
Bahn  1  798  818  Thlr.,  3)  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  90  000  Thlr., 
zusammen  2  634215  Thlr.  Ausgaben  (Zinszuschüsse)  861391  Thlr.’ 
bleibt  Ueherschuss  1  772  824  Thlr.  (gegen  50  150  Thlr.  im  Jahre  1865)! 
Der  Ueberschuss  zu  I.  und  II.  beträgt  zusammen  4695  371  Thlr. ,  und 
nach  Abzug  der  Kosten  der  Central- Verwaltung,  der  Eisenbahn-bom- 
missariate  und  der  extraordinären  Bedürfnisse  3  858  600  Thlr.  Die 
Eisenbahn-Steuer  brachte  im  Jahre  1866  1  644  582  Thlr. 


! 


I 


Die  Länge  der  Staats-Eisenbahnen  und  das  Anlage  Ca¬ 
pital  betragen,  soweit  die  Bahnen  bis  jetzt  im  Setriebe  sind: 

1)  Ostbahn  ....  119, 2  Ml.  46  621  878  Thlr. 


Berlin-Küstrin  .  . 

.  f  der  j 

5  600  000 

Danzig  -  Neufahr- 

{  bewilligte  > 

wasser . 

.  I  Credit  j 

1 100  000 

2)  Niederschles.-Mär- 

kische  Eisenbahn  . 

51)621 

29  543  475 

Berliner  V  erbin- 

dungsbahn  .  .  . 

1)444 

n 

455  918 

3)  Schles.  Gebirgsb.  . 

20,  oo 

„  Anschlagsumme 

11400  000 

4)  Westfäl.  Eisenb. 

10,71 

20  288  488 

5)  Saarbrücker  .  .  . 

18,614 

14  486  009 

6)  Heppens-Oldenburg 

7,o 

2  500  000 

99 

In  den  alten  Frovinzen  . 

258,592 

Ml. 

131  995  768  Thlr. 

In  den  neuen  Landes- 

theilen : 

In  Hannover  .  .  . 

100.4 

47  272  290 

und . 

8,14 

3  501  766 

Göttingen  -  Arens- 

hausen  . 

2,65 

? 

In  Cassel -Wiesbaden 

46, , 

33  256  352 

Bebra-Fulda,  Wach- 

tersbach-Hanau .  . 

11,78 

?> 

? 

Iu  den  neuen  Provinzen 3 

169,07 

Ml. 

88  030  408  Thlr. 

ohne  Göttingen-Arenshausen, 
Bebra -Fulda  und  Wächters¬ 
bach  Hanau 


Gesammtsumme  427, 392  Ml.  218  561 368  Thlr 

(unter  Berücksichtigung  der  in  Anmerk.  3  gegebenen  Zahlen.) 


3  Der  „St.-Anz.“  vom  23.  Januar  1868  rundet  die  Meilenzahl  auf 
168,8  Ml.  ab.  Das  Anlagecapital  der  Eisenbahnen  in  den  neuen  Provinzen 
wird  dort  (unter  Hinzurechnung  desjenigen  der  Strecken  Göttingen -Arens¬ 
hausen  und  Bebra -Fulda)  mit  90565600  Thlr.  angegeben. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 
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Eisenbahnen. 

V  e' reinsgebiet. 

Staatsverträge. 

Venlo-Osnabrüek.  Der  „St.-Anz.“  veröffentlicht  die  zwischen 
Preussen  und  den  Niederlanden  am  28.  November  1867  geschlossene 
Uebereinkunft,  betreffend  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Venlo 
nach  Osnabrück.  §  1  lautet:  Beide  Regierungen  sind  gegenseitig 
ereit,  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Venlo  über  Wesel  und 
Munster  nach  Osnabrück  zu  fördern.  Diese  Bahn  soll  in  Venlo 
an  die  Hon] gl.  Niederländischen  Staatsbahuen  und  auf  Preussischem 
-44  aa  bestehenden,  innerhalb  einer  Station  von  ihr  durch¬ 
schnittenen  Eisenbahnen ,  sowie  an  die  projectirte  Bahn  von  Osna- 
ruck  nach  Hamburg  dergestalt  angeschlossen  werden,  dass  die  Lo- 
comotiven,  1  ersonen-  und  Güterwagen  beider  Länder  die  verschiede- 
nen  Bahnlinien  ohne  Hinderniss  durchlaufen  können.  Der  Grenz- 
ubeigangspunct  und  der  dortige  Bahnanschluss  werden  durch  von 
den  Verwaltungen  beider  Länder  zu  diesem  Zwecke  bezeichnete 
Commissarien  festgestellt  und  durch  diese  Commissarien  abgepfählt 
werden.  ^  -  bestimmt:  „Beide  Regierungen  erklären,  dass  sie,  eine 
jede  für  die  auf  ihrem  Gebiete  belegene  Strecke,  die  Concession  zum 
Baue  und  Betriebe  dieser  Eisenbahn  der  Köln-Mindener  Eisenbahn- 
Gesellschaft  ertheilt  haben.“  Beide  Regierungen  werden  es  sich  an- 


|  gelegen  sein  lassen,  dass  die  betreffenden  Bahnstrecken  in  einer 
„möglichst  kurzen  Frist  erbaut  und  in  Betrieb  gesetzt  werden.“ 
Beide  behalten  sich  das  Recht  des  Rücktrittes  von  dieser  Ueberein¬ 
kunft  vor,  wenn  die  Bauarbeiten  für  den  auf  dem  Gebiete  des  andern 
Theils  belegenen  Bahnstrecken  innerhalb  des  Zeitraums  zweier 
Jahre,  von  dem  Tage  des  Austausches  der  Ratificationen  gegenwärti¬ 
ger  Uebereinkunft  an  gerechnet  noch  nicht  begonnen  sein  sollten. 
Beide  Regierungen  sind  darüber  einverstanden,  „dass  das  Interesse 
des  internationalen  Verkehrs  den  Betrieb  der  ganzen  Bahnstrecke 
von  Venlo  bis  Osnabrück  durch  eine  und  dieselbe  Verwaltung  erfor- 
;  dert.“  Die  Spurweite  der  Bahn  soll  4'  81/2“  Engl.  Maasses  im  Lichten 
der  Schienen  betragen.  Die  Bahnverwaltung  soll  gehalten  sein ,  in 
beiden  Staaten,  in  soweit  sie  darin  nicht  ihren  wirklichen  Sitz  hat, 
einen  Geschäftsführer  und  ein  Domicil  zu  bezeichnen,  wo  die  Erlasse, 
Mittheilungen  und  Requisitionen  behändigt  werden  können,  welche 
die  betreffende  Regierung  und  die  zuständigen  Behörden  an  die 
Bahnverwaltung  hinsichtlich  des  Baues  oder  Betriebes  der  Eisenbahn 
zu  richten  haben  werden. 

Projecle  und  Bau. 

©  Badische  Staatsbahnen.  (Landtagsverhandlungen.) 
Die  zweite  Kammer  hat  in  der  Sitzung  vom  24.  Januar  das  Eisenbahn¬ 
baubudget  für  1868  und  1869  berathen  und  in  seinen  einzelnen  Anfor¬ 
derungen  bewilligt.  Der  Ausbau  des  Badischen  Bahnnetzes  nach 
allen  Richtungen  des  Landes  ist  seit  Herstellung  des  Friedens  vom 
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Jahre  1868  mit  erneuter  Tbätigkeit  in  Angriff  genommen  wordenund 
werden  schon  im  Interesse  des  Gesammtertragnisses  des  Bahnnetzes 
die  angefangenen  Bauten  möglichst  gefordert,  F  ur  die  neue  Budge  - 
Periode  1868  und  1869  wird  eine  Gesammtsumme von  etwas  mehr  als 
Sv.  Millionen  fl.  (genau  15  557  211  fl.)  in  Voranschlag  genommen  und 
hauptsächlich  um  einige  bereits  im  Bau  begriffene  Bahnen,  als.  die 
Tauberbahn  von  Lauda  nach  Wertheim ,  von  Lauda  nach  Meige 
heim,  von  Meckesheim  nach  Sinsheim,  Rappenau  und  Jagstfeld  bezw. 
nach  Heilbronn,  von  Stockach  nach  Mösskirch,  von  Singen  im  obeien 
Rheinthal  nach  Villingen  auf  dem  Schwarzwald  u.  A.  bis  zürn  Schlüsse 
der  Finanzperiode  betriebsfähig  herzustellen.  Dei  schwieligste  Theil 
der  Badischen  Bahnbauten,  der  Uebergang  aus  dem  Thal  der  Kinzig 
bezw.  dem  Rheinthale  auf  die  Hochebene  des  Schwarzwaldes  ist 
ebenfalls  bereits  in  Angriff  genommen  und  soll  hierfür  in  laufender 
Periode  eine  Million  zur  Verwendung  kommen  Der  Gesammtauf- 
wand  für  diese  kostspielige  Gebirgsbahn  ist  auf  beiläufig  10  /*Mill.  fl. 
berechnet  Für  Bahnhofbauten  in  Mannheim  werden  etwas 
mehr  als  2  Mill.  fl.  in  Aussicht  genommen  Als  neu  (von  uns  schon  in 
No  49  v.  J.  S.  677  dieser  Ztg.  mitgetheilt)  erscheint  die  Hei  Stellung 
einer  directen  Eisenbahnverbindung  der  Badischen  Rhe^thal- 
bahn  bei  Basel  mit  der  Französischen  Ostbahn  bei  bt. 
Louis  mittelst  einer  von  B aden  un d  der  Franz os.  Ost¬ 
bahn  -  Gesellschaft  gemeinschaftlich  herzustellenden 
Rheinbrücke,  wovon  ein  wohlthätiger  Einfluss  auf  den  beidersei¬ 
tigen  Verkehr  erwartet  wird.  Für  den  Kostenaufwand  aller  dieser 
Bauten  ist  durch  die  im  vorigen  Jahre  bewirkte  4procentige  Prämien¬ 
anleihe  von  12  Mill.  Thlr.  bereits  hinreichend  Vorsorge  getroffen.  , 
Ohne  besonderen  Zwischenfall  hofft  man  mit  Ende  1869  etwa  1-0  j 
Meilen  Eisenbahnen  in  Baden  vollendet  zu  sehen.  —  Wie  anderwärts, 
so  macht  man  auch  dortselbst  die  Erfahrung,  dass  mit  der  Ausdeh¬ 
nung  der  Bahnen  zwar  die  Einnahmen  des  Betriebes  wachsen,  dage¬ 
gen  die  Rente  des  Anlagecapitals  zurückgeht.  Letztere  betragt  be¬ 
züglich  der  Hauptbahn  von  Mannheim  über  Carlsruhc  nach  Kehl  zui 
Zeit  noch  über  6%,  während  sie  auf  der  Strecke  von  Offenburg  ubei  j 
Freiburg  nach  Basel  und  von  da  bis  an  den  Bodensee  schnell  sinlit, 
und  kaum  noch  4°/0  des  aufgewendeteu  Capitals  embnngt.  Das 
Gleiche  gilt  von  der  Bahn  von  Heidelberg  nach  Wurzburg.  Die  Kam¬ 
mer  hat  die  Gesammteinnahmen  der  Bahnen  mit  jährlich  durchschnitt¬ 
lich  157«  Millionen,  und  die  Ausgaben  mit  etwa  117z  Mill.  für  das 
Jahr  genehmigt.  Die  Reineinnahme  beziffert  sich  demnach  auf  wenig 
mehr  als  4  Mill.  für  das  Jahr,  was  eine  dermalige  Rentabilität  der 
Badischen  Bahnen  mit  4 7»%  begründet.  Cie  Gesammtrente  ist  seit 
Jahren  (die  Verzinsung  des  Baucapitals  ist  1866  um  0,io /o  von  4,8g  u  , 
auf  4  ™°/„  zurüekge rangen  weil  das  Baucapital  um  ca.  b  Mill.  stieg)  ; 
fm  fekgangbeSgHffenS,  je  kostspieliger  sfch  Bau  und  Betrieb  der 
Gebirgsbahnen  heraussteilen.  Noch  in  der  letzten  Budgetsperiode 
betrug  die  Durchschnittsrente  der  Bahnen  43/4 ,  noch  früher  5  /o  und  ; 
darüber.  Weit  günstiger  stellen  sich  die  Ertragnisse  der  Main-  j 
Neckarbahn  heraus,  aus  denen  Baden  für  seinen  Bauaufwand,  nahezu 
4  Mill.,  fortwährend  eine  Durchschnittsrente  von  meh.r  ®lls  ” /o  be¬ 
zieht.  Die  gegenwärtige  Gesammtrente  der  Bahnen  mit  4 /20/o  steht  j 
immer  noch  l‘/2%  höher,  als  die  Verzinsung  des  Baucapitals,  durch¬ 
schnittlich  zu  4%,  erfordert.  Durch  regelmässige  Amortisationen  ist 
das  Baucapital  bereits  von  95  auf  85  Millionen  gemindert  worden 
Für  diese  regelmässig  fortschreitende  Tilgung  der  Eisenbahnschuld 
reicht  das  überschüssige  7a%  und  die  zu  demselben  Zweck  bestimmte 
Reineinnahme  der  Postverwaltung  vollkommen  aus.  —  Mit  Ende  Uc- 
tober  1867  betrug  die  Einnahme  gegen  die  gleiche  Periode  von  1866 
ein  Mehr  von  5  370000  fl.  Man  glaubt  deshalb  wieder  em  Steigen  aer 
Rente  des  Anlagecapitals  gewärtigen  zu  dürfen. 

Hessen-Darmstädtisehe  Eisenbahn-Projecte.  Nach  einer  in 
der  Sitzung  der  Deputirtenkammer  vom  23.  Januar  abgegebenen  Er- 
klärung  des  Ministeriums  liegen  demselben  annehmbare  Orierten  lin 
den  Bau  von  Eisenbahnen  in  Oberhessen  vor  und  stehe  eine  deshai- 
bige  Vorlage  der  Regierung  bevor.  Es  seien  für  die  Bahnen  zwei 
Richtungen  in  Aussicht  genommen,  die  eine  von  Giessen  über 
Grünberg,  Alsfeld  und  Lauterbach  nach  Fulda,  die  andere 
von  Giessen  über  Büdingen  nach  Gelnhausen. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  (Posen-Thorn -Bromberg.) 
Der  in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  25.  Januar  durch 
den  Handelsminister  vorgelegte  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Bewil¬ 
ligung  einer  bedingten  Zinsgarantie  für  das  Anlageeapital  einer  Ei¬ 
senbahn  von  Posen  nachThorn  und  Bromberg  enthalt  folgende 

Bestimmungen:  ,  .  , 

§1.  Der  Oberschlesischen  Eisenbahn  -  Gesellschatt  wird  Behufs  Ueber- 
nahnie  des  Baues  und  Betriebes  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach  Thorn  mit 
einer  Zweigbahn  nach  Bromberg  die  Garantie  des  Staates  für  einen  jähr¬ 
lichen  "Reinertrag  von  4  Procent  des  in  diesem  Unternehmen  anzulegenden 
Capitals  bis  zur  Höhe  von  13  Millionen  Thalern  nach  Maassgabe  des  beige¬ 
druckten  unter  dem  30.  November  1867  vereinbarten  Vertrags-Entwurfes 
hiermit  insoweit  bewilligt,  als  der  dem  Staate  statutmässig  zustehende  dritte 
Theil  des  Reinertrages  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  über  5  Procent  des 
Actiencapitals  und  die  über  drei  und  ein  halb  Procent  Zinsen  aufkommende 
Dividende  des  Staats-Antheils  an  den  Stamm-Actien  Lit.  B  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn-Gesellschaft,  sowie  der  für  die  Breslau-Posen-Glogauer  Eisenbahn 
gebildete  Garantiefonds  zur  Leistung  der  erforderlichen  Zuschüsse  hinreichen 


und  nicht  durch  die  in  den  Gesetzen  vom  20.  Februar  (Gesetzsammlung  Seite 
94)  und  vom  13.  Mai  1857  (Gesammlung  Seite  437)  für  das.  Anlageeapital  der 
Breslau-Posen-Glogauer  Eisenbahn  bewilligten  Zinsgarantie,  welche  der  in 
dem  gegenwärtigen  Gesetze  bewilligten  Garantie  vorgeht,  in  Anspruch  genom¬ 
men  werden.  ,  ,  , 

§  2.  Die  Zinsgarantie  des  Staates  hört  auf ,  sobald  die  Bahnstrecke  der 
projectirten  Thorn-Insterburger  Eisenbahn  von  Thorn  bis  zum  Anschlüsse  an 
die  Ostpreussisohe  Südhahn  Zehn  Jahre  hindurch  im  Betriebe  gewesen  sein 
wird. 

Oppeln-Tarnowitzer  und  Hechte  Oderufer-Eisenbahn.  Die 
am  22.  Januar  stattgehabte  Generalversammlung  hat  folgende  An¬ 
träge  angenommen :  1)  Antrag  des  Verwaltungsrathes:  „Die  Gene¬ 

ralversammlung  wolle  genehmigen, dass  die  durch  Allerh.  Ooncession.s- 
Urkunde  vom  11.  Juli  und  13.  November  1865  genehmigten  und  in 
Ausführung  begriffenen.  Erweiterungsbauten  der  Oppeln- 1  arnow  itzei 
Eisenbahn,  resp.  der  Rechten  Oderuferbahn  durch  die  Anlage  und 
den  Ausbau  einerVerbindungsbahu  zwischen  der  Rechten  Oderuferbaiin 
und  der  Warschau- Wiener  Bahn  in  der  Richtung  von  einem  Puncte 
der  Rechten  Oderuferbahn  zwischen  Kolonowska  und  Kreutzburg 
bis  nach  Herby,  selbstverständlich  in  Voraussetzung  dass  Seitens 
des  Königreichs  Polen  die  Verbindungsbahn  von  Herby  nach  Ozen- 

stochau  gleichzeitig  ausgeführt  wird,  erweitert  werden  könne.  Der 
V erwaltuugsrath  wird  autorisirt,  alle  zur  Durchführung  dieses  Pro- 
iectes  nothwendige  Maassregeln  im  Einverständnis  mit  dei  Jvomgl. 
Staatsregierung  zu  ergreifen  und  nach  seinem  Ermessen  durchzutuh- 
reu  die  dadurch  nothwendig  werdenden  Abänderungen  des  Statuts 
mit  derselben  zu  vereinbaren  und  auf  die  Allerh.  Concession  zum 
Bau  dieser  Verbindungsbahn  und  Bestätigung  des  nothwendig  wer¬ 
denden  Statuten- Nachtrages  anzutrageu.“ 

Die  Generalversammlung  wolle  den  Verwaltungsrath  autorisiren, 
entgegen  der  Bestimmung  des  §  1  ad  3  des  unterm  1.  December  lbob 
und  13.  November  1865  bestätigten  Gesellschafts-Statuts,  die  für  den 
Bau  der  Rechten  Oderuferbahn  bestimmte  Linie  von  Emanuelssegen 
über  Paprotzau  und  Pless  nach  Dzieditz  zum  Anschluss  an  die  Kaiser 
Ferdiuands-Nordbahn,  mit  einer  Zweigbahn  von  Pa,protzan  nach 
Mittel-Lazisk  und  Trautschold- Segengrube  zum  Anschluss  an  diese 
Grube  und  an  die  Wilhelmsbahn  auf  eine  Linie  zu  verlegen,  welche 
von  Emanuelssegen  über  Kobier  und  Pless  nach  Dzieditz  zum  An- 
l  Schluss  an  die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn ,  mit  einer  Zweigbahn 
!  von  einer  in  der  Gegend  von  Tichau  projectirten  Station  nach  Mittel- 
Lazisk  und  Trautschold- Segen- Grube  zum  Ansch  uss  an  diese  Grube 
und  an  die  Wilhelmsbahn  führt,  diese  Lime  zu  bauen  und  bei  der 
Kgl.  Staats-Regierung  auf  die  Allerh.  Bestätigung  des  dieserhalb 
nöthig  werdenden  Nachtrages  zum  Gesellschafts-Statut  anzuti  agen. 

Antrag  der  Stadtgemeinde  Breslau  als  Actionar  der  Oppeln- 
Tarnowitzer  Eisenbahngesellschaft:  „die  projectirte  Verbindung  c  er 
Rechten  Oderufer-Eisenbahn  mit  der  Warschau- Wiener  Eisenbahn 
durch  eine  Zweigbahn  von  einem  Puncte  der  hechten  Oderufeibahn 
zwischen  Kolonowska  und  Kreutzburg  bis  Herby,  als  die  Interessen 

der  Gesellschaft  fördernd  anzuerkennen.“  .  ,  ,  u  ,  o  , 

Der  Vorsitzende,  Herzog  von  Ujest  erklärt  wiederholt,  dass  der 
Verwaltungsrath  Kolonowska  als  den  am  wenigsten  geeigneten 
Anschlusspunct  erachtet  und  dass  er  jedenfalls, .insofern  der  Minister 
auf  diesen  Anschlusspunct  beharren  sollte,  sieh  veranlasst  sehen 
würde,  eine  anderweite  Generalversammlung  zu  berufen,  um  in  dieser 
Angelegenheit  zu  entscheiden. 

*  Warschau -Wiener  Eisenbahn.  Nachdem  die  Generalver¬ 
sammlung  der  Actionäre  der  Warschau -Wiener  Eisenbahn- Gesell¬ 
schaft  unterm  10./22.  Mai  eine  Vermehrung  des  Gesellschaftscapitals  be¬ 
schlossen  hat,  und  die  Genehmigung  hierzu  Seitens  der  Staatsregierung 
1  am  19.  Novbr./l.  Decbr.  erfolgt  ist,  hat  der  Verwaltungsrath  unteiim 
2  /14  J.  die  Emission  einer  neuen  Serie  Stammaktien  von  25000  Stuck 
ausgeschrieben.  Die  zu  emittirenden  Actien  sind  deu  früheren  gleich¬ 
lautend  zum  Nominalwerth  von  100  Rbl.  -  reprasentirt  durch  60  Pro¬ 
cent  in  haaren  Einzahlungen  und  40  Procent  in  e“e^nsSkbJctien 

zahlenden  Rente  -  ausgefertigt  Von  obigen  2o  000  Stuck  Act 

wurden  zwei  Dritttheile  mit  16  666 

sckafts-Statuten  den  Gründern,  und  das  letzte  Drittel  mit  Ö334  otuc 
den  Inhabern  der  Actien  früherer  Emissionen  zum  Emissionscours, 
das  ist  zu  60  Rbl.  per  Stück  zur  Disposition  gestellt,  so  dass  dei 
Besitz  von  12  Stück  früherer  Emission  das  Anrecht  auf  eine  Actie  der 
gegenwärtigen  Emission  giebt. 

KaschauOderberger  Eisenbahn.  Nachdem  der  .Abschluss  des 
Uebereinkommens  zwischen  den  Concessionaren Gebrüder  Riehe i  und 
dem  Grafen  Langraud-Dumoneeau  wegen  Uebertragung  der  Conees- 
sion  der  Kascliau-Oderberger  Eisenbahn  an  den  letzteren  unteim 
31.  August  v.  J.  erfolgt  ist,  hat  die  Banque  de  credit  foncier  et  m- 
dustriel  bei  der  Ofener  Landeshauptcasse  die  bezügliche  Kaution  pm 
720950  fl  erlegt  Bei  der  Subscription  auf  die  Actien  dei  Kaschau 
Oderberge6!  BaVsind,  wie  das  „C,Bl.f  E.“  meldet  mit  Ausschluss 
der  vom  Staate  reservirten  Actien  im  Betrage  von  £ 000  000  fl.  mehi 
als  67  000  Stücke  in  Actien  und  Bons  d  Option  gezeichnet  und  von  d„uf 

vom  Grafen  Langraud-Dumoneeau  gegründeten  Gesellschafte  auf 
feste  Rechnung  übernommen  worden,  demzufolge  eine 
Subscript ion  nicht  mehr  erforderlich  war.  Zugleich  veröffentlicht  die 
,,  Presse“  einen  Brief  des  Herrn  Langrand  an  die  Actionäre  des  Brus 


53 


seler  Credit  foneier,  in  welchem  derselbe  100fr.  pr.Actie  Nachzahlung 
fordert  und  auf  die  Verluste,  welche  das  Institut  (ca.  3  Mill.  Fr.)  er¬ 
litten,  sowie  auf  die  noch  zu  erfüllenden  Verbindlichkeiten  desselben 
hinweist. 


*  Ungarisches  Anlehen.  Vom  Ungarischen  Reichstag  wurde 
kraft  des  Allerh.  sanctionirten  Gesetzes  vom  18.  October  1867  zur 
ausschliesslichen  Verwendung  zur  Erbauung  von  Eisenbahnen  und 
Canälen  in  den  zur  Krone  Ungarn  gehörigen  Ländern  die  Emission 
von  709  380  Obligationen  bewilligt,  welche  zum  Preise  von  215  Fran¬ 
ken  mit  Zinsgenuss  vom  1.  Januar  1868  ausgegeben  werden. 

Die  jährlichen  Zinsen  von  15  Franken  effectiv  werden  halbjähr¬ 
lich  ohne  irgend  einen  Abzug  ausbezahlt. 

Die  Rückzahlung  findet  mit  300  Franken  für  jede  Obligation 
durch  halbjährliche  Verloosungen  innerhalb  50  Jahren  statt.  Als 
Garantie  dient  diesen  Obligationen: 

1)  Eine  erste  Special-Hypothek  auf  die  aus  den  Anlehensgeldern  zu 
erbauenden  Eisenbahnen  und  Canäle.  Diese  Hypothek  wird 
kostenfrei  in  die  öffentlichen  Grundbücher  zu  Gunsten  sämmt- 
licher  Obligations-Inhaber  eingetragen. 

2)  Die  gesummten  Staats-Einkünfte  des  Königreichs  Ungarn. 

Die  Hauptschuldverschreibung,  welche  die  den  Unterzeichnern 
gewährten  Garantien  bestimmt,  wird  in  Paris  bei  der  Societe  Gene¬ 
rale  deponirt,  wo  die  Interessenten  davon  Einsicht  nehmen  können. 

Diese  Urkunde  verpflichtet  in  Gemässheit  des  vorgedachten  Ge¬ 
setzes  vom  18.  October  1867  die  Regierung,  die  Gelder  des  Anlehens 
ausschliesslich  zu  der  durch  ein  Gesetz  beschlossenen  Erbauung-  von 
Eisenbahnen  und  Canälen  in  den  zur  Krone  Ungarn  gehörigen  Län¬ 
dern  zu  verwenden.  Die  Ausloosungen  finden,  vom  1.  Juni  1868  be¬ 
ginnend,  am  1.  Juni  und  am  1.  December  eines  jeden  Jahres  statt. 
Die  Zahlung  der  Coupons  und  gezogenen  Obligationen  findet  ohne 
irgend  welchen  Abzug  nach  Wahl  des  Inhabers  in  Paris ,  London, 
Amsterdam,  Wien,  Pest-Ofen  und  in  Frankfurt  a/M.  bei  dem  ßank- 
hause  B.  PI.  Goldschmidt  in  effectiven  Franken  statt. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

©  Hessische  Ludwigsbahn.  Am  15.  d.  M.  ist  für  den  directen 
Verkehr  zwischen  dieser  Bahn  und  den  Pfälzerbahnen  ein  Special¬ 
tarif  für  die  Beförderung  von  Salz  aller  Art,  als  3.  Nachtrag  des  Ta¬ 
rifs  vom  3.  Juli  1866,  in  Kraft  getreten. 

©  Bayerische  Staatsbahnen.  (Classifications  -  Aende- 
ruugen.)  Brennholz,  Torf,  rohe  Bruch-  und  Werksteine, 
dann  Eisensteine  im  Güterverkehr:  a)  zwischen  Süd-  und  Nord- 
bayern  einer-,  dann  der  Hessischen  Ludwigsbahn,  der  Taunusbahn 
und  der  Frankfurt-Hanauer  Bahn  sämmtlich  via  Aschaffenburg  ande¬ 
rerseits,  b)  zwischen  Bayern  und  Baden  via  Würzburg  und  resp.  via 
Lindau,  c)  zwischen  den  südlichen  Stationen  einer-,  dann  Darmstadt, 
Frankfurt,  Offenbach,  Gustavsburg,  Mainz  und  Mannheim,  sowie  Sta¬ 
tionen  der  Nassauischen  Staats-  und  der  Taunusbahn  via  Ulm  ande¬ 
rerseits,  und  d)  zwischen  Nordbayern  einer-,  dann  Mannheim,  Gu¬ 
stavsburg  und  Mainz  andererseits  (Nordbayerisch-Badisch-Hessischer 
Gemeinschaftsverkehr)  sind  in  Classe  II  C  vom  25.  Januar  d.  J.  ab  zu 
tarifiren. 


Bayerische  Ostbahnen.  Da  auch  der  Verwaltungsrath  zur  Ab¬ 
rechnung  das  Kalenderjahr  eingeführt  hat,  so  hat  der  nächste  Re- 
chenschaftsbericht  5  Quartale  zu  umfassen  und  wird  deshalb  die 
jährliche  Generalversammlung  der  Aetionäre  nicht  im  Februar,  son¬ 
dern  im  März  stattfinden  können;  deshalb  wird  auch  die  Auszah¬ 
lung  der  Dividende  etwas  später  erfolgen;  dieselbe  soll,  dem  Ver¬ 
nehmen  nach, für  die  letzten  5  Quartale  sich  auf  5fl.  perAetie  belaufen. 

(Nat.-Ztg.) 


*  Badische  Staatseisenbahnen.  (Novembe  r-  Einnahm  en.) 
Nach  oflicieller  Mittheilung  wurden  auf  den  genannten  Bahnen 

befördert  vereinnahmt 

im  Novbr.  bis  ult.  Novbr.  im  Novbr.  bis  ult.  Novbr 

391300  4669034  250295  fl.  30  kr.  3696780  fl.  53  kr 

Ctr.  12595  186263 

Stück  9  227 

„  20031  397484 


Personen 
Gepäck 
Equipagen 
v  ieh 

Güter  u.  z. 
Versandt 
Empfang 


15422 
127  " 
11202  „ 


46 

23 

36 


289343 

2898 

190947 


17 

50 

35 


Ctr.  1963139 
„  2510683 


19364128) 1802376  ”  2”  12573759  „  16 


in  Summa  2079424  fl.  17  kr.  16753729  fl.  51  kr 

gegen  1866  1356669  „  47  „  10658288  „  54  „ 

.  XT  ,  mithin  1867  mehr  722754  fl.  30  kr.  6095440  fl.  57  kr. 
An  .[Nachnahmen  etc.  wurden  verausgabt: 

io/»r7  im  Novbr.  bis  ult.  Novbr. 

1867  593  392  fl.  12  kr.  4  821  877  fl.  11  kr. 

Igg0__384 185  „  28  „  2  686  891  „  44  „ 

daher  1867  mehr  209  206  fl.  44  kr.  2 134  985  fl.  27  kr. 


Persoualnaclirichteii. 


Preussische  Eisenbahnen.  Der  Verwaltungsrath  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn-Gesellschaft  besteht  zur  Zeit  aus  folgenden  Mit¬ 
gliedern.  1)  Geheimer  Ober-Finanzrath  Ambronn  in  Berlin,  Vor¬ 
sitzender,  2)  Landrath  Wocke  in  Posen,  Stellvertreter  des  Vorsitzen¬ 


den,  3)  Charles  E.  Mangles  in  London,  4)  John  Chapman  in  London, 
5)  George  Larnard  rownsend  in  London,  6)  James  Gilbert  Johnston 
in  London,  7)  Kaufmann  Annuss  in  Posen,  8)  Bürgermeister  Kühuast 
in  Guben,  9)  Bürgermeister  Lorenz  in  Crossen  a/O.,  10)  Ritterguts- 
io\ST>zei-  v‘ auf  Alt- 1  omysl,  11)  Amtsrath  Wagner  in  Mosau, 
12)  Regierungs-Assessor  a.  D.  Plewe  in  Berlin,  13)  Regierungs-Asses¬ 
sor  a.  D.  Sipman  in  Berlin.  ° 

D  TKg1,  Eise“bahn-Bau.Inspector  Fischer  zu  Harburg  ist  die 

x>etiiebs-lnspector-btelle  bei  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahn  zu  Gruben  verliehen  worden. 


Ausland. 


Italien.  Die  Gesellschaft  der  Norditalieuischen  Eisen¬ 
bahnen  hat  ihr  Netz  durch  die  Ueberuahme  der  Linien  Voghera- 
Pavia-Brescia  um  17  Meilen  vermehrt;  das  gesammte  Netz  der  ge¬ 
nannten  Gesellschaft  beträgt  314  Meilen. 


Fr.  —  Länge  der  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Hordamerica.  Der  Zuwachs  an  neuen  in  Betrieb  genommenen 
Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  im  Jahre  1867  reiht  sich 
wie  es  nach  der  aller  Orten  regen  Thätigkeit  in  dieser  Beziehung  zu 
erwarten  war,  den  productivsten  der  früheren  Jahre  an;  es  sind  nabe 
an  2000  miles  neue  Bahnen  hinzugekommen.  Die  nachfolgende 
Tabelle  weist  die  Länge  der  im  Betriebe  gewesenen  Bahnen  vom 
Beginne  des  Eisenbahnbaues  an,  nach: 


Lml.  Januar 

betrug 
die  ganze 
Bahnlänge 
miles 

Ami.  Januar 

des  Jahres 

des  Jahres 

1828 

o 

<j 

1842 

1829 

28 

1843 

1830 

41 

1844 

1831 

54 

1845 

1832 

131 

1846 

1833 

576 

1847 

1834 

762 

1848 

1835 

918 

1849 

1836 

1102 

1850 

1837 

1421 

1851 

1838 

1  843 

1852 

1839 

1920 

1853 

1840 

2197 

1854 

1841 

3  319 

1855 

betrug 

Ami.  Januar 

betrug 

die  ganze 
Bahnlänge 
miles 

des  Jahres 

die  ganze 
Bahnlänge 
miles 

3  877 

1856 

19  251 

4174 

1857 

22  625 

4  311 

1858 

25  090 

4  522 

1859 

26  755 

4  870 

1860 

28  771 

5  336 

1861 

30  593 

5  682 

1862 

31  769 

6  350 

1863 

32471 

7  475 

1864 

33  860 

8  589 

1865 

34  442 

11 027 

1866 

35  361 

13  497 

1867 

36897 

15  672 

17  398 

1868 

38  822 

Diese  Zahlen  repräsentiren  die  Länge  der  Bahnen  ausschliesslich 
der  Nebengeleise  und  Doppelgeleise;  für  diese  würden  noch  25  bis 
30%  der  Bahnlänge  hinzuzurechnen  sein,  so  dass  sich  die  Geleislänge 
der  Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  im  Anfänge  des  Jahres  1868 
auf  nahezu  55  000  miles  beziffert. 

Die  Lauge  der  Strasseneiseobahnen  in  den  Städten  ist  gleichfalls 
in  obigen  Ziffern  nicht  mitbegriffen;  die  Länge  derselben  stellt  sich 
am  1.  Januar  1868  auf  nahezu  2000  miles. 

Welchen  Zuwachs  das  Nordamericanische  Eisenbahnnetz  im 
Jahre  1868  erfahren  wird,  dürfte  von  den  politischen  Situationen  und 
dem  Geldmärkte  abhängig  sein.  Zur  Zeit  sind  so  viel  Meilen  neue 
Bahnen  im  Bau  begriffen  und  in  Entreprise  gegeben,  wie  zu  keiner 
anderen  früheren  Zeit. 

In  den  einzelnen  Staaten  der  Union  stellen. sich  die  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnlängen  und  deren  durchschnittliche  Anlagekosten 
heraus  wie  folgt : 

Im  Betriebe  Kosten 

Im  Staate  befindl.  Bahnen  der  Bahnen 


1.  Maine  .  .  .  . 

2.  New  Hampshire 

3.  Vermont  .  . 

4.  Massachussetts 

5.  Rhode  Island 

6.  Connecticut  . 

7.  New  York 

8.  New  Yersey  . 

9.  Pennsylvania 

10.  Delaware  .  . 

11.  Maryland  .  . 

12.  West  Virginia 

13.  Virginia  .  . 

14.  Nord-Carolina 

15.  Süd-Carolina 

16.  Georgia  .  . 

17.  Florida  .  . 

18.  Alabama  .  . 

19.  Mississippi  . 

20.  Louisiana 

21.  Tennessee 

22.  Kentucky  .  . 

23.  Arkansas  .  . 

24.  Texas  .  .  . 

25.  Ohio  .... 

26.  Indiana  .  .  . 


miles 

per  mile 

512,57 

34  539  $ 

007)36 

54  829  „ 

588,74 

41  527  „ 

1400,60 

51  237  „ 

119,24 

41  812  „ 

637,2o 

38  230  „ 

0214,59 

52  970  „ 

911,29 

70  857  „ 

4252, 01 

52  669  „ 

100,4O 

33  849  „ 

626,69 

59580  „ 

364,75 

63110  „ 

1494, 18 

33  223  „ 

1000,42 

20  087  „ 

1007, 17 

26  773  „ 

1547,9o 

22191  „ 

639,60 

21 380  „ 

850,5O 

32  080  „ 

897,90 

28405  ,, 

333,25 

43 160  „ 

1326,S5 

35  886  „ 

634,9o 

37  353  „ 

113,oo 

38998  „ 

495,25 

40  707  „ 

3397,64 

44  008  „ 

23Ü6,ÜS 

38  838  „ 
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Im  Staate 

Im  Betriebe 
befind!  Bahnen 

27. 

Illinois  .  .  . 

miles 

.  .  .  3224,49 

28. 

Michigan  .  .  . 

.  .  .  1462, 82 

29. 

Wisconsin  .  . 

.  q  •  •  1036,50 

30. 

Minnesota  .  . 

.  .  .  419,5U  • 

31. 

Jowa  .... 

.  .  .  1283,oo 

32. 

Nebraska  .  .  . 

.  .  .  555, ou 

33. 

Missouri  .  .  . 

984,75 

34. 

Kansas  .... 

.  .  .  494,oo 

35. 

Colorado  .  .  . 

.  .  .  - 

36. 

California  .  . 

382,50 

37. 

Nevada  .... 

.  .  .  30, oo 

38. 

Oregon  .  •  . 

.  .  .  19,60 

Kosten 
der  Bahnen 
per  mile 
46  216  $ 
42374  „ 
39  523  „ 
26  817  „ 
39  900  „ 
45  045  „ 
56  603  „ 
49  595  „ 

70  824  „ 
66  666  „ 
25  641  „ 


,  Summa  38821,« 

Durchschnitt  .  .  .  42  797  $  p.  mile. 
Auf  die  einzelnen  Staaten-Gruppen  vertheilen  sich  diese  Zahlen 


folgendermaassen : 

miles 


In 

den  6  nordöstlichen  Staaten  .  .  . 

=  3  925,7l 

„  6  mittelöstlichen  „  ... 

=  9  559,,3 

5  südöstlichen  „  ... 

=  5  489,2, 

7  Golf-  u.  inneren  Südstaaten 

=  4  651,15 

11  nördlichen  inneren  Staaten  . 

=  14  763,95 

”  3  Pacific-  oder  westl.  „ 

=  432.00 

Summa  38  821,« 
Durchschnitt  . 


a  durchschnittlich 

42  367  $ 

55  033  „ 

25  589  „ 
33477  „ 

43  336  „ 
68495  „ 


.  .  42  797  $  p.m. 

(A.  R.  J.) 


t.  —  Die  Spanischen  Eisenbahnen.  Die  Gesammtlänge  der 
Spanischen  Eisenbahnen  belief  sich  im  Jahr  1861  auf  1324, 4  Englische 
Meilen,  im  Jahr  1862  auf  1579, 4  M.,  im  Jahr  1863  auf  1971,!  M.,  im  Jahr 
1864  auf  2363,7  M.,  im  Jahr  1865  auf  2765  M.  und  im  Jahr  1866  auf 
3068,,  Meilen.  Die  Betriebs- Einnahmen  pro  Meile  Bahn  waren  im 
Jahr  1866  niedriger  als  in  irgend  einem  der  vorhergehenden  Jahre, 
was  gerade  kein  Anzeichen  von  einem  günstigen  Zustand  des  Landes 
ist.  In  der  That  werden  die  Zustände  bei  den  Spanischen  Eisenbah¬ 
nen,  trotz  aller  Privilegien,  Subventionen  und  sonstigen  Begünsti¬ 
gungen,  welche  ihnen  von  der  Regierung  gewährt  worden  sind,  immer 
erbärmlicher.  Um  nun  den  Bankerott  der  Eisenbahn- Gesellschaften, 
die  ein  bedeutendes  Capital  repräsentiren,  zu  vermeiden,  und  um  we¬ 
nigstens  im  Interesse  des  Landes  die  Eisenbahnen  im  Betrieb  zu  er¬ 
halten,  hat  die  Regierung  am  29.  December  1866  ein  Decret  erlassen, 
wodurch  sie  auf  die  Erhebung  einer  vor  einigen  Jahren  eingeführten 
Abgabe  von  10  Procent  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  ver¬ 
zichtet.  Die  Regierung  hat  ferner  beschlossen,  die  bewilligten  Sub¬ 
ventionen  vollständig  auszubezahlen,  und  die  Verschmelzung  der 
verschiedenen  Bahnen  zu  einigen  grossen  Eisenbahnnetzen  thunlichst 
zu  befördern.  Ueberdies  ist  die  Zeit  zur  Vollendung  der  im  Bau  be¬ 
griffenen  Bahnen  bis  auf  4  Jahre  verlängert  und  die  Regierung  hat 
eine  besondere  Commission  ernannt,  um  die  finanzielle  Lage  der  ein¬ 
zelnen  Eisenbahn-Gesellschaften  zu  prüfen  undMittel  anzugeben,  wie 
denselben  am  besten  wirksame  Hülfe  zu  leisten  sei. 

Die  ungünstigen  Resultate  der  Spanischen  Eisenbahnen  erklären 
sich  auch  zum  Theil  aus  den  grossen  baulichen  Schwierigkeiten.  So 
kommen  z.  B.  zwischen  Ricla  uad  Calatayud  auf  einer  221/a  Engl.  Ml. 
langen  Strecke  der  Madrid,  Saragossa  und  Alicante-Bahn  nicht  we¬ 
niger  als  11  Tunnels  von  3483  Yards  Gesammtlänge  vor.  Die  ganze 
Bahn  vou  Madrid  bis  Saragossa  enthält  26  Tunnels  von  6434  Yards 
Gesammtlänge,  ausserdem  1031  Brücken  und  Viaducte,  worunter  sich 
eineMenge  grosserBrückenmit  eisernem  Oberbau,  von  bis  zu  166 Fuss 
Spannweite,  befinden.  Auf  der  Manzanares  und  Cordova  Zweigbahn 
desselben  Eisenbahnnetzes  kommt  ebenfalls  eine  Section  vom  grossen 
baulichen  Schwierigkeiten  vor,  zwischen  Venta  de  Cardenas  und  Vil- 
ches,  wo  die  beiden  Flüsse  Guadiana  und  Guadalquivir  überschritten 
werden  und  ausserdem  auf  einer  Bahnstrecke  von  18s/4  Engl.  Meilen 
Länge  10  Tunnels  Vorkommen,  deren  längster  1139  Yards  lang  ist. 
Eine  Brücke  auf  dieser  Bahnstrecke,  die  Guarrizas  -  Brücke  genannt, 
hat  eisernen  Oberbau  über  3  0effnungen,  wovon  die  mittlere  173Fuss, 
die  beiden  Seitenöflhungeu  je  133  Fuss  weit  sind.  Die  beiden  Brücken 
über  den  Guadalquivir  bei  Menzibar  und  Alcolea  bestehen  jede  aus 
5  Oeffnungen  mit  eisernem  Oberbau.  Auf  der  Albacete  und  Cartha- 

§ena  Zweigbahn  desselben  Eisenbahnnetzes  waren  die  baulichen 
chwierigkeiten  weniger  bedeutend,  indessen  kommt  auch  dort,  zwi¬ 
schen  Agramon  und  Calasparra,  eine  schwierige  Section  vor,  welche 
einen  Tunnel,  der  Almadenes-Tunnel  genannt,  von  1173  Yards  Länge 
enthält.  Die  bemerkenswertheste  Brücke  auf  dieser  Bahn  ist  die 
Brücke  über  die  Segura,  mit  eisernem  Oberbau  über  2  Oeffnungen 
von  je  166  Fuss  Spannweite.  (Nach  dem  Engineer.) 


Technisches. 

Schollwer’s  Patent-Sehmier -Vorrichtung.  Indem  man  seit 
einiger  Zeit  die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven  durch  Anwen¬ 
dung  eines  höheren  Dampfdruckes  mehr  auszunutzen  sucht,  macht 
sich  leider  der  Uebelstand  bemerkbar,  dass  mit  diesem  höheren 


Druck  die  Reparaturen  der  Dampfschieber  und  Cylinderflächen  häu¬ 
figer  und  grösser  werden.  Es  genügt  daher  die  einmalige  Schmierung 
dieser  Flächen  auf  jeder  Station  nicht,  denn  bei  einer  Radumdrehung 
ist  das  Oel  mit  dem  entweichenden  Dampfe  fortgeführt.  Auch  ist  es 
irrig,  wenn  man  glaubt,  der  Dampf  und  die  roitgeführten  Wasser- 
theile  wären  fettig  genug,  um  die  Flächen  während  der  Fahrt  zu 
schmieren,  denn  der  an  den  Wandungen  des  Schieberkastens  und  der 
Dampfcanäle  befindliche ,  mit  Fett  getränkte  Wasserstein  giebt  vom 
Gegentheil  den  besten  Beweis. 

Diese  Uebelstände  haben  den  Werkführer  der  Berlin-Hambruger 
Eisenbahn,  Herrn  Schollwer,  veranlasst,  eine  Schmierung  wäh- 
rendderBewegung  derMaschine,  im  Gegensatz  zu  der  Kess- 
ler’schen,  zu  ermitteln.  Diese  Schmiervorrichtung  für  Dampfschie¬ 
ber,  mit  welcher  bei  der  Berlin-Hamburger  Bahn  seit  ca.  18  Monaten 
mit  dem  günstigsten  Erfolg  Versuche  angestellt  wurden1,  ist  vom  Kgl. 
Preuss.  Ministerium  für  Handel  und  Gewerbe  auf  Ansuchen  des  Er¬ 
finders  unterm  6.  Februar  1867  patentirt  worden. 

Die  Vorrichtung  besteht  aus  einem  Apparate,  ähnlich  dem  bisher 
üblichen  Oelhahne  für  Locomotiven,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dass 
die  Schieber  und  Cylinderflächen  während  der  Bewegung  der  Ma¬ 
schine,  also  wenn  der  Dampf  auf  die  Flächen  wirkt,  bei  jeder  Rad¬ 
umdrehung  wirklich  geölt  werden. 

Die  Anbringung  und  Function  des  Apparats  besteht  in  Folgen¬ 
dem.  An  dem  vorderen  Dampfcanal  des  Cylinders  ist  ein  kleiner 
Hahn  angebracht,  von  welchem  ein  s/8"  Rohr  nach  dem  Apparat  ge¬ 
leitet  ist,  durch  welches  derselbe  thätig  wird,  indem  durch  den 
Dampf  für  die  Rückwärtsbewegung  des  Kolbens  der  Kegel  gehoben 
wird  und  beim  Ausströmen  des  Dampfes  durch  Eigengewicht  fällt. 
Bei  jedem  Spiel  des  Kegels  werden  die  kleinen  Oeffnungen,  welche 
in  gehobener  Stellung  desselben  mit  dem  Oel  in  Berührung  kommen, 
durch  dieses  gefüllt,  welches  in  der  unteren  Stellung  des  Kegels  der 
Nuth  mitgetheilt,  von  dort  vermittelst  des  eingedrehten  Theiles 
des  Kegels  schliesslich  durch  ein  Loch  in  den  Schieberkasten 
gelangt. 

Die  Versuche  haben  beispielsweise  au  den  von  Borsig  gelieferten 
Maschinen  No.  1093,  1186  und  1593,  welche  früher  oft  der  Schieber 
weo-en  nach  wenigen  Wochen  wieder  ausser  Dienst  gestellt  werden 
mussten,  während  eines  zehn-  resp.  neunmonatlichen  ununterbroche¬ 
nen  Gebrauches  ergeben,  dass  auf  den  Schiebern  und  Cylinderflächen 
vou  dem  letzten  Abrichten  die  feinen  Feil-  und  Schabestriche  noch 
sichtbar  waren,  also  eine  Abnutzung  fast  gar  nicht  stattgefunden  hat 
und  eine  Reparatur  der  Flächen  an  diesen  Maschinen  seit  April  resp. 
Juni  1866  nicht  erforderlich  war.  Während  dieser  Zeit  sind  an  meh¬ 
reren  anderen  Maschinen  mit  demselben  günstigen  Erfolge  diese 
Apparate  zur  Anwendung  gekommen. >| 

Das  Oelen  geschieht  gleichmässig  und  ist  der  Verbrauch  bei  Vis" 
grossen  Zuführuugs  -  Oeffnungen  ca.  7/8  Loth  pro  Meile  und  kann 
dieser  Verbrauch  bei  sich  gut  haltenden  Flächen  durch  Verkleinerung 
der  Löcher  auf  das  Nothwendigste  beschränkt  werden.  Auch  wird 
ein  häufiges  Schmieren  der  Cylinder  überflüssig,  indem  dasselbe 
durch  den  oelhaltigen  Dampf  aus  dem  Schieberkasten  mit  bewirkt 
wird.  Da  der  Apparat  gefüllt  13  Loth  Oel  aufnimmt  ,  so  reicht  das¬ 
selbe  für  eine  Reise  von  14  Meilen  aus. 

Während  die  nur  aufOelersparniss  hinzielenden  Apparate,  welche 
die  Flächen  während  der  Fahrt  nicht  ölen,  bei  einer  starken  Ab- 


1  Unterm  20.  Septbr.  1867  ist  Herrn  Schollwer  Seitens  der  Direction  der 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn  folgendes  Attest  (gezeichnet  Neuhaus)  ertheilt 
worden : 

„Der  von  dem  Werkführer  der  hiesigen  Locomotiv -Werkstatt  Herrn 
Schollwer  construirte,  unterm  6.  Februar  d.  J.  patentirte  Schmierapparat  für 
die  Schieber  der  Locomotiven  ist  hier  seit  etwa  18  Monaten  bei  Güter-  und 
Schnellzug-Locomotiven  versuchsweise  angebracht  worden  und  hat  so  gün¬ 
stige  Resultate  für  die  Erhaltung  der  Schieber  und  Schieberflächen  ergeben, 
dass  wir  die  von  uns  zu  beschaffenden  neuen  Locomotiven  mit  demselben 
versehen  lassen. 

Der  Vorzug  dieses  Schmierapparates  vor  dem  bisher  üblichen  ist  der, 
dass  den  durch  den  Dampfdruck  schwer  belasteten  Schieberflächen  bei  jeder 
Radumdrehung  Oel  zugeführt  wird,  wodurch  sich  die  Abnutzung  der  Schieber¬ 
flächen  auf  das  geringste  Maass  und  dergestalt  vermindert  hat,  dass  nach 
einem  acht-  bis  zehnmonatlichen  Gebrauch  der  mit  dem  Apparate  versehenen 
Locomotiven  eine  Abnutzung  entweder  gar  nicht  oder  doch  nur  in  sehr  gerin¬ 
gem  Maasse  erkennbar  war. 

Durch  die  Function  des  Apparats  bleibt  die  Steuerung  ruhig,  während 
bei  anderen  bis  jetzt  hier  versuchten  Schmierapparaten,  welche  während  der 
Fahrt  den  Schiebern  nicht  regelmässig  Oel  zuführen ,  dies  Resultat  nicht  er¬ 
reicht  werden  konnte.  Der  durch  das  regelmässige  Oelen  der  Schieber  öl¬ 
haltig  gewordene  Dampf  wirkt  auch  noch  vortheilhaft  auf  das  Schmieren  der 
i  Cylinder  ein.“ 

Auch  A.  Borsig  hat  Herrn  Schollwer  Auftrag  auf  Lieferung  von  16  Stück 
jenes  Schmierapparats  ertheilt.  Für  eine  Russische  Bahn  bestellte  derselbe 
gleichzeitig  4  Stück  dieser  Schmierapparate ,  deren  Lieferung  Mitte  Juli  er. 
erwartet  wird. 
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nutzung  häufiges  Schadhaftwerden  der  Spiralfeder  verursachen2  und 
ganz  besondere  Aufmerksamkeit  der  Führer  verlangen,  hat  Scholl- 
wer’8  Apparat  nicht  dergleichen  Theile,  welche  viel  Aufmerksamkeit 
und  Reparatur  bedürfen,  und  ist  nur  darauf  zu  halten,  dass  mit  dem 
Oel  keine  Schmutztheile  eingeführt  werden. 

Herr  Scbollwer  liefert  seinen  Apparat,  den  er  zum  Versuche  em¬ 
pfiehlt,  pro  Stück  18  Thlr.  franco  Berlin. 

Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  29.  Januar  1868.  Mehrere,  sich  auf  den  Con- 
sum  beschränkende  Umsätze  haben  bei  kleinen  Preisveränderungen 
stattgefunden. 

Kupfer.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inländisches 
25'/2 — 27  Thlr.,  Russisches  30 — 35  Thlr.  per  Ctr.  Siegensches  Kupfer  wegen 
geringer  Qualität  unbeachtet. 

Zinn.  Banca-Zinn  33  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2 
Thlr.  mehr. 

Zink  W.  H.  Marke  6‘2/g  —  63/4  Thlr.  ah  Breslau.  Geringere  Marken  6J/2 
Thlr.  per  Ctr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Roheisen.  M.  N.  Warrants  51  sh.  7y2d. ,  Gartsherrie  57  sh.  Coltness  I. 
58  sh.  Langloan  I.  53  sh.,  sonstige  Marken  52 — 54  sh.  —  Hiesige  Notirungen  : 
Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  47*/2  Sgr.,  auf  Lieferung  45V2 — 47 
Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Eoheisen  36  Sgr.  loco  Hütte.  Holzkohlen- 
Roheisen  50  Sgr.  per  Ctr.  frei  hier. 

Stabeisen.  Gewalztes  22/3 — 31/3  Thlr.,  geschmiedetes  3y2 — 33/4  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 


2  Jeder  Sachkenner  wird  zugeben,  dass  zwei  unter  starkem  Druck  auf 

einander  reibende  Flächen  ohne  Fett  nicht  lange  normal  bleiben  können. 


Eisenbahnschienen  zum  V  erwalzen  47V2 — 48  Sgr.,  zu  Bauzwecken 

geschlagen  2*/4— 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  nominell. 


Eisenbahn  -  Kalender. 


Ausgabe  neuer  Zinscoupons. 

Werrabahn.  Die  neuen  Couponsbogen  zu  den  5%  Prioritäts  -  Obli¬ 
gationen  sollen  vom  15.  Februar  ab  ausgegeben  werden,  cfr.  off. 
Bekanntm.  S.  55. 

Submissionen. 


Termin 


ll.Febr. 
11.  „ 

zu  Berlin 
zu  Berlin 

14. 

>1 

zu  Dorfen 

15. 

99 

zu  Ratibor 

15. 

20. 

99 

99 

zu  Stettin 
zu  Köln 

29. 

99 

zu  Erfurt 

Submittirende  Bahn 
Niederschles.-Märk.E. 
dieselbe 

Bayer.  Staatsb. 

Wilhelmsbahn 

Telegr.-Direction 

Telegr.-Direction 

Thüringische  E. 


Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

Gussstahl- Achsen  mitRädern  55 
Tragledern  und  Spiralfedern 
zu  Güterwagen  56 

Erdarbeiten  auf  XII  Loos  der 
Münehen-Braunauer  Bahn  — 
2  Lastzugmaschinen  nebst 
Tender  5(j 

Morse-Rollen  _ 

W  achsdrähte  und  W  achsdraht- 

seiten  _ 

Brückenwagen  55 


^rieffiasfen. 

Herrn  v.  S.  in  München  u.  Redaction  der  Zeitschrift  für  Capital  undRente  in 
Gotha:  1  Exemplar  unserer  Uebersichtskarte  am  29.  d.  M.  an  Sie  abgesandt. 
Herrn  Blit  tersdorf  in  Richtenberg  :  Karte  am  29.  an  Sie  abgeschickt.  Das 
Stations- Verzeichniss  können  Sie  zum  Preise  von  20  Sgr.  auf  dieselbe  Weise 
von  uns  beziehen. 

Herrn  Baumeister  Skai  weil  inPrenzlau:  Betrag  erhalten,  Karte  am  30.  an 
Sie  abgeschickt. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Berlin-Ankaltische  Eisenbahn. 

Nach  Aufhebung  des  Postzwanges  für  gemünztes  Geld  wird 
solches  fortan  auch  auf  diesseitiger  Bahn  zur  Beförderung  im 
Local-Verkehr  nach  Maassgabe  der  allgemeinen  Vorschriften  für 
deD  Transport  von  Frachtgütern  angenommen. 

Die  Beförderung  erfolgt: 

1)  nur  in  Fässern  oder  Kisten,  fest  und  sicher  verpackt,  unter 
in  der  Fastage  versenkt  angebrachtem  Siegel,  von  dem  der 
Frachtbrief  einen  Abdruck  erhalten  muss; 

2)  stets  als  Eilgut  unter  Ausschliessung  der  Werths  Ver¬ 
sicherung  und  unter  der  Bedingung,  dass  dasselbe 
nach  Ankunft  des  Zuges  auf  der  Bestimmungsstation 
vom  Empfänger  sofort  bei  der  Ausladung  abgenom¬ 
men  wird. 

Nach  erfolgter  Ausladung  hört  jede  Garantie  für  die  Gesell¬ 
schaft  auf. 

3)  gegen  Duplicat-Frachtbrief  als  Annahme- Quittung  und 
gegen  Verabfolgungsquittung  des  Empfängers. 

Berlin,  den  25.  Januar  1868. 

Die  Direction. 


K.  k.  priy.  Aussig -Teplitzer  Eisenbahn -Gesellschaft. 

Auf  Grund  herabgelangten  Erlasses  des  hob.  k.  k.  Handels¬ 
ministeriums  vom  31.  December  1867  Z.  21053 — 1784  wird  die 
Fahrordnung  des  gemischten  Zuges  Nr.  I  der  Art  abgeändert, 
dass  dieser  Zug  vom  1.  Februar  1.  J.  angefangen  das  ganze  Jahr 
hindurch,  nach  dem  Sommerfahrplaue,  von  Aussig  um  4  Uhr 
30  Minuten  früh  abgehend,  verkehren  wird. 

Teplitz,  19.  Januar  1867.  Die  Direction. 


Werra -Eiseuhahn. 

Nachdem  am  2.  Januar  d.  J.  der  letzte  Zinscoupon  (No.  20) 
zu  den  5 0/0  Prioritäts-Obligationen  der  Werrabahn  zahlbar  ge¬ 
worden,  sollen  die  neuen  Couponsbogen  ausgegeben  werden. 

Wir  ersuchen  die  Inhaber  solcher  Obligationen ,  die  Talons 


vom  15.  Februar  e.  ab  an  unsere  Werrabahn-Buchhalterei  allhier 
mit  doppelten  Designationen  versehen,  portofrei  einzusenden. 
Ein-  und  Rücksendungen  per  Post  erfolgen  auf  Gefahr  und  Kosten 
des  Einsenders  resp.  Besitzers ;  Rücksendungen  in  Ermangelung 
entgegenstehender  Vorschriften  unter  Declaration  des  Nominal - 
werthes  der  Coupons. 

Designationsformulare  sind  von  der  Werrabahn-Buchhalter  ei 
und  bei  sämmtlichen  Billetexpeditionen  der  Werrabahn  unent¬ 
geltlich  in  Empfang  zu  nehmen. 

Erfurt,  den  22.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Werra -Eiseuhahn. 

Die  Lieferung  von  2  Centesimalbrückenwaagen  von  je  350 
Centner  Tragfähigkeit  für  die  Stationen  Salzungen  und  Oeslau 
der  Werrahahn  soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 
Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  frankirt,  versiegelt  und 
mit  der  äusseren  Bezeichnung 

„Offerte  auf  Brücken  w  aagen“ 
bis  zum  Sonnabend  den  29.  Februar  d.  J.  Vormittags  10  Uhr 
an  uns  einreichen,  zu  welcher  Zeit  die  Eröffnung  der  eingegan¬ 
genen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten 
erfolgen  wird;  später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksich¬ 
tigt.  Der  ev.  Zuschlag  erfolgt  spätestens  bis  zum  21  März  d.  J. 

Die  Lieferungsbedingungen,  von  welchen  ein  untersehrift- 
lieh  anerkanntes  Exemplar  den  Offerten  beigefügt  sein 
muss,  sind  auf  unserem  Secretariate  einzusehen  oder  auch  von  da 
auf  portofreie  Requisition  kostenfrei  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  24.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Köuigl.  Aiedcrschlesisch -Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  * 

505  Stück  Gussstahl- Achsen  mit  Rädern 
im  Wege  der  Submission  vergehen  werden. 
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Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  11.  Februar  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Achsen  mit  Kadern“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur 
Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Beding¬ 
ungen,  sowie  Copien  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  25.  Januar  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Küiiigl.  NH'dcrschlesisck-Märkischc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

728  Stück  Tragfedern,  und 

1060  Stück  Spiralfedern  zu  Güterwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Dienstag,  den  11.  Februar  d.  J.,  Nachmittags  l21/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wagenfedern“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  den 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derBedingungen,  sowie 
Copien  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Berlin,  den  25.  Januar  1868, 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Wilkelmsbahii. 

Für  die  diesseitige  Verwaltung  sind  zwei  Lastzugmaschinen 
incl.  Tender  erforderlich,  welche  im  Wege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  beschafft  werden  sollen. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zum  Termine 

Sonnabend,  den  15.  Februar  1868,  Vormittags  llJ/2  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Königliche  Direction  einreichen. 

Die  Lieferungs  -  Bedingungen,  sowie  die  Zeichnungen  der 
Maschinen  können  von  unserem  Central-Büreau  gegen  portofreie 
Einsendung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Katibor,  den  20.  Januar  1868. 

Königl.  Direction  der  Wilhelms-Bahn. 

Lieferung  von  Sublimat 

für  die  Kyanisir  an  salten  der  Grossherz.  Badischen 
Staats  -  Eisenbahnen. 

Mit  Ermächtigung  Grossh.  Direction  der  Verkehrsanstalten 
beabsichtigen  wir  die  Lieferung  von  400  Centner  Sublimat  (che¬ 
misch  reines  Doppelchlorquecksilber)  im  Soumissionswege  in  Lie¬ 
ferung  zu  vergeben.  Die  auf  die  Lieferung  bezüglichen  Bedin¬ 
gungen  können  bei  der  Unterzeichneten  Stelle  erhoben  werden, 
an  welche  auch  die  mit  der  Aufschrift  „Sublimat  lieferung“ 
versehenen  und  versiegelten  Angebote  bis  zum  3.  Februar  d.  J. 
Vormittags  9  Uhr  zu  richten  sind. 

Carlsruhe,  16.  Januar  1868. 

Grossherzogi.  Verwaltung  der  Eisenbahnmagazine. 

Meisslinger. 


Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  2  für  den  Betriebsdienst  auf  unseren 
Bahnstrecken  nicht  mehr  verwendbare  ungekuppelte  Wöhlert’sche 
Schnellzugmaschinen  excl.  Tender  zu  verkaufen. 

Offerten  auf  den  Kauf  dieser  Maschinen  sind  bis  zum  15. 
Februar  er.  Vormittags  11  Uhr  in  unserem  Directorial- 
Gebäude  Fürstenwallstrasse  16  hier  unter  der  Bezeichnung 
„Offerte  auf  Maschinen“ 
an  uns  portofrei  einzureichen. 

Die  beiden  Maschinen,  welche  auf  Bahnhof  Wittenberge 
stehen,  können  durch  Vermittelung  des  Herrn  Maschinenmeisters 
Ruhl  in  Augenschein  genommen  werden. 

Die  Verkaufs  -  Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur, 
Fürstenwallstrasse  16,  hier  zur  Einsicht  offen,  auch  werden  wir 
solche  auf  portofreie  Anfragen  den  auf  diesen  Verkauf  Reflecti- 
renden  übermitteln. 

Magdeburg,  2.  Januar  1868.  Directorium. 


Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen 

6  Personen-Wagen  I.  und  II.  Classe  und 

5  Personen-Wagen  III.  Classe, 

welche  für  den  Betriebs- Dienst  auf  unseren  Bahnstrecken  nicht 
mehr  verwendbar,  und  zum  Tkeil  bereits  demontirt  sind ,  zu  ver¬ 
kaufen. 

Offerten  auf  den  Kauf  dieser  Wagen  sind  bis  zum  2.  März 
er.,  Mittags  12  Uhr  in  unserem  Directions-Gebäucle,  Fürsten¬ 
wallstrasse  16  hier,  unter  der  Bezeichnung: 

„Offerte  auf  ausrangirte  Wagen“ 
an  uns  portofrei  eiuzureichen. 

Die  Wagen,  welche  in  unserem  Bahnhofe  zu  Buckau  auf¬ 
gestellt  sind,  können  durch  Vermittelung  des  Herrn  Maschinen- 
Meisters  Focke  in  Halber stadt  in  Augenschein  genommen 
werden. 

Die  Verkaufs- Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur, 
Fürsten wallstrasse  16  hier,  zur  Einsicht  offen ,  auch  werden  wir 
solche  auf  portofreie  Anfragen  den  auf  diesen  Verkauf  Reflec- 
tirenden  übermitteln. 

Magdeburg,  den  14.  Januar  1868. 

Diioctorium. 


Warschau- Wiener  Eisciibalne. 

Für  den  Bedarf  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn  soll  die 
Lieferung  von : 

500  offenen  Güterwagen  mit  hölzernem  Aufsatzbords, 

100  gedeckten  Güterwagen, 

10  vierrädrigen  Personenwagen  I.  u.  II.  Classe, 

8  dito  dito  III.  Classe, 

18  dito  dito  IV.  Classe, 

15  vierrädrigen  Packwagen, 

auf  dem  Wege  öffentlicher  Submission  vergeben  werden  und  wer¬ 
den  auf  portofreies  Verlangen  gedruckte  Exemplare  der  speciellen 
Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  der  Wagen  gegen 
Ersatz  der  Druckkosten  Seitens  der  Direction  verabfolgt. 

Unternehmungslustige  laden  wir  hiermit  ein,  ihre  Offerten 
franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Wagen  für  die  Warschau- 
Wiener  Eisenbahn  pro  1868“ 
bis  zum  5.  Februar  er.  au  die  Direction  der  Warschau- Wiener 
Eisenbahn  einzusenden,  in  deren  Bureau  am  genannten  Tage  die 
Eröffnung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  um  11  Uhr  Vor¬ 
mittags  im  Beisein  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen 
wird. 

Warschau,  den  10.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn. 
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Warschau-Wiener  Eisenhaiin. 

Die  Lieferung  von  12  zweifach  gekuppelten  Grüterzugloeo- 
motiven  für  die  Warschau-Wiener  Eisenbahn  soll  im  Wege 
öffentlicher  Submission  vergeben  werden  und  werden  auf  porto¬ 
freies  Verlangen  gedruckte  Exemplare  der  speciellen  Submis¬ 
sionsbedingungen  über  diese  Lieferung  gegen  Ersatz  der  Druck-  ; 
kosten  Seitens  der  Direction  verabfolgt. 

Unternehmungslustige  laden  wir  hiermit  ein,  ihre  Offerten 
franco,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 


„Offerte  auf  Lieferung  von  Locomotiven  für  die 
Warschau-Wiener  Eisenbahn  pro  1868“ 
bif  zum  15.  Februar  er.. an  die  Direction  der  Warschau- Wiener 
Eisenbahn  einzusenden ,  in  deren  Bureau  am  genannten  Tage  die 
Eröffnung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  um  11  Uhr  Vor¬ 
mittags  im  Beisein  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen 
wird. 

Warschau,  den  10  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Warschau-Wiener  Eisenbahn. 
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Namen  der  Rahn 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 
Albertsbahn  .  . 

a.  Holsteinische  excl. 

Elmshorn-Glückst. . 

b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg.-Märkische 

b.  Ruhr-Siegbahn  . 

Berlin-Anhaltiscbe 
Berlin-Görlitz2  .  .  . 

Berlin-Hamburg  .  .  . 

Berlin  -  Pots  d.-  Magdb. 


c.  Vorpomm.  Zweigb. 
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Klosterkrug-Schlesw. 
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Magdeb. -Halb erst.  E.; 
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u.  Güsten-Stassfurt 

c.  Mgdb.-Witten berge 
Mecklenburgische  E. 

Neisse-Brieg . 
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b-  „  Zweigb.  — 
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Oppeln -Tarnowitz.  .  2193 
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Hahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben, 
b.  Osterrath-Essen 6 

a.  Rbein-Nahebahn 

b.  Saarbrücker  E.  . 

Thüringische  .... 

Wilbelmsbahn  .  .  . 
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Bahnen,  hei  welchen  die  Einnahmen  in  Crt.  angegeben. 
Scbleswigscbe  .  .  .  .  |  39716|  61415|  10U31|  +16015|  — 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 


Aussig-Teplitzer  E.  . 
Böhmische  Westbabn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Galiz.  Carl-Ludwigb. 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen 

104321  483770 
280557  1053255 
16764  27790 
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in  Gulden  Rheiu.  W.  angegeben. 


b.  Worms-Alzey  .  . 
Homburger  Eisenb. 
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a.  Pfalz.  Ludwigsb. 

b.  „  Maximiliansb. 
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Werrabahn . 
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2687272  +304384 
752926  +92961 
65539  +3190 

754392  +187093 
1206946  +135834 


gegen 

das 

Vorjahr 
+  489 
+  706 
+  1088 


für  für  für  zusam 
Name  der  Bahn  Personen  Güter  Militärtr.  men 

Altona-Kiel  u,  Rendsb. -Neumünster  Thlr.  28648  44175  2846^  75669 

Ost-Holstem .  „  4807  4526  724  10057 

A|“, 'ur8'AJ*onaer  Verbmdungebahn  „  3039  1696  310  5045 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  „  1325  198  63  1586  — 

3  £°n  anf  dZg/rea  Strecke  (87>«#M-)  am  31.  Decbr.  1867. 

Thlr  J“^e®*tn^erl866betr«g  die  Einnahme  für  Personen  und  Güter  196  769 

4  n  Mxhtartransporte  aus  dem  Jahre  1866  133  000  Thlr.,  Sa.  329  769  Thlr. 

Meilen^6  EN°vbr-  1867  e™ffaete  Strecke  Bartenstein-Rastenhurg,  6,0 
,1Cn  lanS>  vv“'d  n“>-  v°“  «nem  Zage  in  jeder  Richtung  täglich  befahren. 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


Aachen-Mastricht  .  .  I  24256 
Schweizer  Centralb. .  1157000 


53903 

313000 


105815 

470000 


+ea,1000 


7140819)+  209924 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 
Warschau-Wien .  .  . 

Warschau-Bromberg 
Riga-Dünaburg  .  .  . 


52015 

138469 

224724 

— 263 1 |  — 

12816 

31492 

94698 

—7631  — 

— 

— 

—  I  — 

6  Eröffnet  am  1.  September  1866. 

7  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

8  Die  Brutto-Einnahme  im  MonatDecember  1866  betrug  627  449  fl.  51  kr. 

9  Die  Brutto-Einnahme  im  Monat  December  1866  betrug  110  706  fl.  45  kr. 

10  Die  Einnahme  war: 

1863  pro  Decbr.  42  482  fl.  16  kr.  bis  Ende  Decbr.  637  125  fl.  26  kr 

1864  ,.  ..  47  131  12  „  „  „  „  718  034  „  4  .. 


1865 


55  782  „  11 


r> 


768  728  „  29 
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PRIVÄT-ANZBIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Hansa  1.  Februar. 

D.  Deutschland  8.  „ 

D.  Bremen  15. 


Norddeutscher  Lloyd. 

föegclmfijjtgc  $oftöampfrd)ifffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

§OUthamptOn  anlaufend. 

Von  Newyork  p  _  Von  Bremen:  Von  Newyork: 


27.  Februar. 
5.  März. 

12.  „ 


D.  America 
D.  Weser 


22.  Februar. 
29. 


19.  März. 
26.  „ 


und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15°/o  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREIEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  gJlff rfiOR  &W  IßfililfUlfrtjfn  fl0l)k 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Roligläser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 

Der  berühmte  Bruch  -  Balsam ,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medicinischen  Autoritäten 
erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen  tausend 
Fällen  glückliche  Curen  hervorbrachte,  kann 
jederzeit  direct  brieflich  vom  Unterzeichneten 
die  Schachtel  k  2  Thlr.  bezogen  werden.  Für 
einen  nicht  so  alten  Bruch  ist  eine  Schachtel 
hinreichend. 

J.  J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais, 
bei  St.  Gallen  (Schweiz). 

Eine  grössere  Maschinenfabrik  sucht  einen 
im  Betrieb  von  Schmieden  und  Kesselschmie¬ 
den  erfahrenen  Techniker,  sowie  einen  im  Bau 
von  Dampfmaschinen  und  Loeomobilen  prac- 
tiseh  ausgebildeten  Zeichner. 

Franco-Offerten  sub  K.  M.  319  befördert  die 
Annoncen-Expedition  von  G.  L.  Daube  & 
Co.  in  Frankfurt  a./M. 


Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Veränderte  Abgangstage  der  directen  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

In  Folge  der  mit  dem  Norddeutschen  Bunde,  den  Vereinigten  Staaten  und  Gross- 
Britannien  geschlossenen  Post-Convention,  werden  die  Post-Dampfschiffe  statt  wie  bisher 
am  Sonnabend,  fortan  am  Mittwoch,  Morgens,  von  Hamburg,  Southampton  anlaufend, 
expedirt,  und  zwar  wie  folgt:  von  Hamburg:  von  Southampton: 

Cimbria,  Capt.  Trautmann,  Mittwoch,  5.  Febr.68.  Freitag,  7.Febr.  68. 
Hammonia,  „  Ehlers,  do.  19.Febr. ,,  do.  21.  Febr.  „ 

Germania,  „  Sehwensen,  do.  4.  März  „  do.  6.  März  „ 

Allemania,  „  Meier,  do.  11.  März  „  do.  13.  März  „ 

Cimbria,  „  Trautmann,  do.  18.  März  „  do.  20.  März  „ 

Saxonia,  „  Haack,  do.  25.  März  „  do.  27.  März  ,, 

Holsatia  (im  Bau).  Westphalia  (im  Bau). 

Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO, Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  ermässigt  auf  £  25,  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage, 

für  ordinäre  Güter  nach  Uebereinkunft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  1  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

N  äheres  bei  dem  Schiffsmakler  August  Bolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 


Mittags.  | 


Im  J.  C.  Hinrichs’schen  V erläge  in  L  e  i  p  -  j 
zig  ist  soeben  erschienen  und  durch  alle 
Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Neuestes 

Städte-Lexicou 

enthaltend  sämmtliche  Städte,  Flecken! 
und  Verkehrsorte  von  Europa,  sowie 
die  bedeutenderen  aussereuropäischen 
Handelsplätze  etc. 
Herausgegeben  von 

Hermann  Mertens, 


Masehincn-Treibrienien 

von  bestem  Rheinischen  Leder,  Näli- 
und  Schnürriemen ,  Lederschnuren 
und  Schlagriemen  von  Russisch  fett¬ 
garem  Leder,  desgleichen  in  ganzen 
Häuten,  Spindelschnuren,  16 fach  ge¬ 
klöppelt,  Trommel- u.  Selfactorl  einen 

fabricirt  und  liefert  in  feinster  Qualität  billigst 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


AVIS 

AUX  LECTEURS  DALLE1AGNE, 
D’AUTRICHE  ET  DE  S1JISSE. 

A  partir  du  1er  janvier  1868,  MM.  HAA- 
S  EN  STEIN  &  VOGLER  (Offices  de  publi- 
cite  a  Francfort  s/M. ,  Hambourg,  Berlin, 
Leipzig,  Vienne  et  Bale),  sont  SEULS 
charges  de  recevoir,  dans  toute  l’Allemagne, 
TAutriche  et  la  Suisse ,  les  annonces  et  rfi- 
clames  destinees  a  L’INDEPENDANCE 
BELGE.  C’est  donc  EXCLUSIVEMENT 
ä  leurs  maisons  que  devront  s’adresser  les 
personnes  de  ces  divers  pays  qui  desireraient 
profiter  de  la  publicite  de  L’INDE  PEN- 
DANCE. 

L’ Administration  de  lTndependance 
beige  ä  Bruxelles. 

Im  j.  C.  Hinrichsschen  Verlage  in  Leipzig 
ist  erschienen  und  in  allen  Buchhandlungen  zu  haben : 

Die  Kranken-  und  Iiivalidciivcrsorgiing. 

Zum  Gebrauche  bei  Errichtung  von  Kranken- 
und  Invalidencassen  populär  behandelt  von 

Dr.  Carl  Ileyin. 

Preis  12  Ngr. 

Von  Herrn  Schulze- Delitzsch  sowie  von  den 
K.  Preuss.  und  K.  Säehs.  Ministerien  empfohlen. 


weil.  K.  S.  Oberpostamtssecretair. 

Dritte,  wesentlich  vermehrte  Auflage. 

Vollständig  umgearbeitet 
vom  Postseeretair  Ferd.  Hartung. 

354  Seiten.  Lex.-8. 

Preis  1%  Thlr. ;  cart.  1%  Thlr.;  ^ 
geh.  1%  Thlr. 


All  die  Eiseiibalin-IMreetionen. 

Die  Direction  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  hat  die  Einrichtung  getroffen,  dass 
bei  den  Courierzügen  jeder  Wagen  eine  Toilette  hat,  welche  ans  jedem  Coupe  erreicht 
werden  kann.  Im  Interesse  Vieler,  namentlich  Blasenleidender  ergeht  an  die  übrigen 
Eiscnbahn-Directionen  hierdurch  die  dringende  Bitte,  in  ähnlicher  Weise  für  das  Wohl 
des  Publicnms  zu  sorgen  und  dadurch  vielen  Reisenden  angstvolle  Stunden  zu  ersparen 
und  ihre  Gesundheit  ihnen  zu  erhalten. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortl.  Kedacteur:  Dr.  jur.  Wiih.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’scbe  Buchhandlung,  — Druck  von  Gieseske  &  Devrient  in  Leipzig, 


im 


Na  6. 

E  rsoheiut 
jeden  Sonnabend. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buclihaudlunpru.  jedes  Postamt 
des  Doutsch-Oosterr.  Postgobietes 
Commissionar : 

3.  (L  i)iitn'd)s’fd)e  BitdjljflitMuin} 
in  Leipzig, 

an  welche  I  n  ß  e  rate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officiello  Bekanntmachungen  u.  Beitrüge  sind 
au  die  ltcdaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werde«  ä  U/a  Ngr. 

für  die  dreigospalteue  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1400  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Leipzig,  den  7.  Februar  1868.  (Schluss  der  Nummer:  6.  Februar,  Vormittags  11  Ubrd 

Inhalt:  Die  Bestimmungen  des  Vereins-Güterreglements  über  die  Beweislast  der  Eisenbahnen  bei  Schäden  ,  welche  aus  der 
natürlichen  Beschaffenheit  der  Frachtgegenstände  hervorgegangen  sind.  Bayern’s  neues  Eisenbahnnetz.  —  M  itt  h  eilung  en  über 
Eisenbahnen.  Vereinsgebiet.  Eisenbahn-Gesetzgebung:  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn,  Nachträge  zum  Statut.  Concessionsurkunde  für  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Pferdeeisenbahn  von  Lägerdorf  nach  Itzehoe. —  Projecte  und  Bau:  Preussen,  zum  Gesetzentwurf,  betr.  dieAufnahme  einer  Anleihe  für 
Eisenhahn-An  lagen.  Hamburg-Bremen- Osnabrück,  Ratification  des  vom  Hamburger  Senat  mit  der  Ivöln-Mindener  Eisenb.-Ges.  abgeschlossenen  Vertrages.  Ober¬ 
schlesische  Eisenb.,  aus  der  Denkschrift  für  die  Generalversammlung  etc.  Märkisch-Posener  Eisenb.,  Baubericht.  Nordhausen-Northeim,  Erdarbeiten  begonnen. 
Kronprinz-Rudolphsbahn,  Weiterführung  von  Villach  ans  Meer.  Carlsbad-Eger,  Vorarbeiten. —  Betrieb:  Preussen,  zum  Etat  der  Eisenbahnen.  Albertsbahu, 
in  Aussicht  stehender  Ankauf  durch  den  Sachs.  Staat.  Ludwigseisenbahn,  Generalversammlung  und  Betriebsergebnisse  pro  1867.  Bayerische  Staatsbahnen, 
neue  directe  Verkehre ;  Abonnementskarten.  Kaiserin  Elisabethbahn,  Vermehrung  der  Betriebsmittel.  Mohacs-Füiifkirchen  ,  Geschäftsbericht  für  1866. — 
Ausland:  Personenverkehr  der  Engl.  Eisenbahnen  in  1860 — 1866.  Türkei,  Eisenbahnprojecte.  —  Technisches:  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 
Schmiervorrichtungen  für  Kolben  und  Schieber  der  Locomotiven  und  Dampfmaschinen.  Mont-Cenis-Eisenbahn.  —  S  ebifffahrt:  Erste  K.  K.  priv.  Donau- 
Dampfschifl’fahrt-Gesellsehaft,  Geschäftsbericht  pro  1866.  • —  Eisenbahn-Kalender.  —  Officielier  Anzeiger.  Privat -Anz  ei  gen.  Coursblatt. 


Die  Bestimmungen  des  Vereins-Güterreglements 
über  die  Beweislast  der  Eisenbahnen  bei  Schäden, 
welche  aus  der  natürlichen  Beschaffenheit  der 
Frachtgegenstände  hervorgegangen  sind. 

Bei  der  Redaction  des  Vereinsgüter-Reglements  hat  sich  ein 
Widerspruch  in  die  Bestimmungen  der  §§  19  und  22  einge¬ 
schlichen,  welcher  in  die  Reglements  sämmtlicher  Bahnen  und 
aller  Verbände  übergegangen  ist  und  sich  aus  keinem  derselben 
früher  herausbringen  lässt,  als  er  aus  jenem  entfernt  sein  wird. 
Wir  erlauben  uns  daher ,  indem  wir  hier  auf  denselben  aufmerk¬ 
sam  machen,  der  nächsten  Generalversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  anheimzustellen,  den  §  19  zu 
corrigiren  und  anders  zu  fassen. 

Ueber  die  Beweislast  in  Entschädigungssachen  bestimmt  §19: 

Die  Eisenbahn  haftet  für  den  Schaden,  welcher  durcli  Verlust  oder 

Beschädigung  des  Gutes . entstanden  ist,s  o  fe  rn  s  i  e  n i e  h  t 

beweist,  dass  der  Verlust  oder  die  Beschädigung  durch  höhere 
Gewalt  (vis  major)  oder  durcli  die  natürliche  Beschaffenheit ,  na¬ 
mentlich  durch  innern  Verderb,  Schwinden ,  gewöhnliche  Leccage 
und  dergleichen  oder  durch  äusserlieh  nicht  erkennbare  Mängel 
der  Verpackung  entstanden  ist. 

Uns  interessirt  nur  der  Schaden  aus  der  natürlichen  Be¬ 
schaffenheit  des  Gutes  und  für  diesen  Fall  legt  §  19  der  trans- 
portirenden  Bahn  die  Beweislast  auf.  §  22  setzt  dagegen  fest: 

sub  No.  1.  Die  Eisenbahn  haftet  in  Ansehung  der  Güter,  welche  vermöge 
ihrer  eigenthümliehen  natürlichen  Beschaffenheit  der  besondern 
Gefahr  ausgesetzt  sind,  gänzlichen  oder  theilweisen  Verlust 
oder  Beschädigung,  namentlich  Rost,  Bruch,  innern  Verderb, 
aussergewöhnlicbe  Leccage,  Selbstentzündung  u.  s.  w.  zu  er¬ 
leiden,  nicht  für  den  Schaden,  welcher  aus  dieser  Gefahr  ent¬ 
standen  ist,  insbesondere  also  nicht  etc. 

sub  2 — 5  — 

sub  6.  In  allen  vorstehend  unter  1  bis  5  gedachten  Fällen  wird  bis 
zum  Nachweise  des  Gege-ntheils  vermuthet,  dass  ein  eingetre¬ 
tener  Schaden,  wenn  er  aus  der  Seitens  der  Eisenbahn  nicht 
übernommenen  Gefahr  entstehen  konnte ,  aus  derselben  wirk¬ 
lich  entstanden  ist. 

Diese  Bestimmung  befreit  sonach  die  Eisenbahnen  von  der 
Beweislast. 

In  beiden  Fällen  der  §§19  und  22  des  V.-R.  handelt  es 
sich  um  Schaden  oder  Verlust,  hervorgegangen  aus  der  natür¬ 
lichen  Beschaffenheit  des  Transportgegenstandes.  Allerdings 
weichen  beide  Bestimmungen  in  ihrer  Fassung  von  einander  ah, 


aber  diese  Abweichungen  sind  ohne  Einfluss  auf  den  Inhalt.  Die 
Gegenstände,  von  denen  beide  handeln,  sind  dieselben  und  deshalb 
sind  die  Vorschriften  über  die  Beweislast  nicht  mit  einander  ver¬ 
einbar.  Der  §  19  spricht  von  Verlust  und  Beschädigung  durch 
natürliche  Beschaffenheit  des  Gutes,  §  22  von  Schaden ,  welcher 
aus  der  besondern  Gefahr  entstanden  ist,  welcher  das  Gut  vermöge 
seiner  eigenthümliehen  besondern  Beschaffenheit  ausgesetzt  ist. 
Wenn  aber  auch  letztere  Bestimmung  die  besondere  Gefahr 
betont,  ist  hierin  sein  Inhalt,  doch  nicht  von  dem  des  §  22  ver¬ 
schieden.  Man  kann  nicht  zwischen  besondern  und  nicht  beson¬ 
dern  Gefahren  als  einer  Folge  der  Beschaffenheit  unterscheiden. 
Der  Ausdruck  „besondere“  correspondirt  zwischen  dem  Ausdrucke 
„eigenthümliche“  in  den  Worten  „eigentlnimlicke  natürliche  Be¬ 
schaffenheit.“  Der  Gedanke  ist  nicht  der,  dass  eine  bestimmte 
Eigenschaft  des  Gutes  dasselbe  einer  doppelten  Gefahr  aussetze, 
sondern  der,  dass  das  Gut,  welches  den  allgemeinen  Gefahren 
jedes  Frachtstücks  unterliege,  zufolge  besonderer,  d.  h.  nicht 
allgemein  vorkommender  Eigenschaften  noch  besondern,  d.  h. 
nicht  allen  Gütern  gemeinsamen  Gefahren  ausgesetzt  sei.  "  Es 
ist  ferner  auch  gleichgültig,  dass  die  Aufzählungen  der  Schadens¬ 
arten,  welche  aus  der  Beschaffenheit  der  Güter  entspringen,  in 
den  §§19  und  22  von  einander  abweichen,  dass  ausser  innerem 
Verderb,  welcher  in  beiden  erwähnt  ist,  hier  Schwinden,  dort 
Rost,  Bruch  und  Selbstentzündung  fortgelassen  sind  und  dass  in 
dem  einen  sich  „gewöhnliche“,  in  dem  andern  „aussergewöhnlicbe 
Leccage“  angegeben  findet.  Beide  Paragraphen  beanspruchen 
nicht,  eine  erschöpfende  Aufzählung  derartiger  Fälle  zu  liefern 
und  bekennen  dies  selbst  durch  Hinzufügung  der  Worte  „und 
dergleichen“  „u.  s.  w.“, 

Wie  dieser  Widerspruch  in  das  Vereins-Güterreglement  ge¬ 
kommen  ist,  liegt  klar  zu  Tage.  Der  §  19  enthält  die  Bestim¬ 
mung  des  Art.  395  des  H.-G-B.  nach  seinem  Wortlaute,  Art.  424 
die  des  Art.  404alin.  1  No.  4  und  alin.  2.  In  den  gesetzlichen  Vor¬ 
schriften  liegt  indessen  kein  Widerspruch.  Art.  395  enthält  die 
Regel  über  die  Beweislast.  Art.  424  kehrt  diese  Regel  unter 
einer  Bedingung  um,  nämlich  unter  der  Bedingung ,  dass  von  den 
Eisenbahn -Gesellschaften  von  den  Begünstigungen,  welche  Art. 
404  ihnen  bezüglich  der  Einschränkung  der  Haftpflicht  zugestau  - 
den  hat,  Gebrauch  gemacht  wird.  Das  Gesetz  musste  sonach 
beide  Bestimmungen  neben  einander  haben,  die  eine  für  den  I  all, 
dass  die  Bedingung  eintritt ,  die  andere  für  den ,  dass  sie  nicht 
eintritt.  Anders  liegt  es'  dagegen  mit  dem  Vereinsreglement.  Die 
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Vereiusverwaltimgeu  haben  von  der  Befugniss,  die  Haftpflicht  zu 
beschränken,  Gebrauch  gemacht.  Der  Art.  395  des  H.-G.-B.  ist 
auf  sie  nicht  mehr  anwendbar  und  durfte  in  den  §19  des  Vereins¬ 
reglements  nicht  mit  übergehen. 

Wir  würden  daher  vorschlagen,  den  §  19  so  zu  fassen: 

,,Dh‘  Kisenbahn  haftet  für  den  Schaden . ,  sofern  sie  nicht  be¬ 

weist,  dass  der  Verlust  oder  die  Beschädigung  durch  höhere  Gewalt 
(vis  major)  oder  durch  äusserlich  nicht  erkennbare  Mängel  der  Ver¬ 
packung  entstanden  ist.  lieber  die  Haftung  der  Eisenbahn  für  Verlust 
und  Schaden,  welcher  aus  der  natürlichen  Beschallen  heit  des  Gutes 
hervorgegangeu  ist,  disponirt  §  22.  die  Ablieferung  etc.“ 


Bayern’s  neues  Eisenbahnnetz. 

Die  bereits  vor  einiger  Zeit*  von  uns  gebrachte  Nachricht,  dass 
man  im  Kgl.  Bayerischen  Handelsministerium  mit  der  Ausarbeitung 
eines  neu  projectirten  E  i  s  e nb  a  h  ne tz  es  für  Bayern  beschäftigt 
sei,  hat  sich  bestätigt.  Am  28.  Januar  legte  der  Handelsminister  Hr. 
v.  Schlör  (nach  dessen  Anordnungen  die  Arbeit  vorgenommen  wurde) 
den  betreffenden  Gesefzeseutwurf  der  Kammer  der  Abgeordneten  vor, 
welchen  derselbe  in  einer  fast  3/4  Stunden  dauernden  Rede  ungefähr 
in  folgender  Weise  motivirte: 

„Die  Schwierigkeiten  einer  systematisch  geordneten  Vorlage 
über  die  Erweiterung  der  Bayerischen  Eisenbahnen  sind  grossartige 
gewesen.  Bei  der  ersten  Zurhandnahme  der  Arbeit  wurde  klar,  dass 
die  Ausarbeitung  eines  Eisenbahnnetzes  ohne  ganz  zuverlässige  An- 
haltspuncte  bezüglich  der  in  Frage  stehenden  Linien  unmöglich  sei. 
Die  hiernach  veranlassten  technischen  Erhebungen  in  der  Zeit  von 
Ende  Mai  bis  4.  Novbr.  vorigen  Jahres  haben  sich  auf  eine  Ausdeh¬ 
nung  von  430  Stunden  projectirter  Bahnlinien,  deren  Ausführung  auf 
ca.  209  Millionen  Gulden  veranschlagt  worden  ist,  erstreckt.  Bei 
der  Masse  Materials  war  es  die  Aufgabe  der  Regierung,  jene  Bahnen 
zu  ermitteln,  welche  den  grossen  Verkehr  im  Lande  zu  bewältigen, 
den  internationalen  Verkehr  auf  den  nationalen  Linien  festzubalten, 
grosse  Fehler  und  grosse  Lücken  in  dem  Eisenbahnnetze  auszufüllen 
haben.  Die  im  Gesetze  projectirten  Linien  umfassen  ca.  290  Stunden 
=  145  Deutsche  Meilen,  welche  einen  Aufwand  von  ca.  146  Millionen 
Gulden  uöthig  machen,  von  welch  letzteren  ein  Betrag  von  60  Millio¬ 
nen  zunächst  in  Anwendung  kommen  soll.  Bei  der  hohen  zu  postu- 
lirenden  Summe  ist  die  Frage  am  Platze,  ob  man  nicht  die  weitere 
Entwickelung  des  Eisenbahnnetzes  zweckmässiger  der  Privatindustrie 
überlassen  sollte,  allein  das  Bayerische  Netz  kaun  unmöglich  die 
Zwischenlinien,  welche  einen  grossen  Theil  des  Verkehrs  an  sich 
ziehen,  an  Private  überlassen,  ohne  sich  selbst  die  Lebensluft  abzu¬ 
schneiden.  Zudem  erscheint  es  in  Staaten  mittlerer  Grösse  rathsam, 
dass  der  Staat  auf  das  wichtigste  Verkehrsmittel  einen  grossen  und 
nachhaltigen  Einfluss  übt,  ganz  abgesehen  davon,  dass  Privatunter¬ 
nehmungen  die  staatliche  Zinsgarantie  in  Anspruch  nehmen  und  so 
der  Staat  doch  immer  wieder  in  Mitleidenschaft  gezogen  wird.  —  Bei 
localen,  provinziellen  Interessen,  deren  Berechtigung  unzweifelhaft 
ist,  denen  jedoch  trotz  der  hohen  Summe,  die  postulirt  wird ,  noch 
nicht  entsprochen  werden  kann,  müssen  Opfer  von  einzelnen  Kreisen 
und  Districten  gebracht  werden,  und  nur  jene  Zweigbahnen  von  lo¬ 
calem  Interesse  haben  eine  Berechtigung  auf  Ausführung,  für  welche 
die  betheiligten  Kreise  mindestens  ebenso  viel  leisten  als  sie  für 
eine  Vicinalstrasse  leisten  müssten.  Solche  Unternehmungen  sollen 
immerhin  noch,  da  kleinere  Bahnen  stets  mit  ausserordentlichen 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen  haben  und  die  Privatindustrie  sich  nicht 
leicht  diesen  zuwendet,  vom  Staate  unterstützt  und  die  Mittel  hierzu 
der  von  der  Ostbahn-Gesellschaft  an  die  Staatscasse  abzuführenden 
jährlichen  Rente  sowie  einem  aliquoten  Theil  der  Betriebsüberschüsse 
der  Staatsbahnen  entnommen  werden.  Die  Beziehungen  zu  den  Bah¬ 
nen  von  Privaten  im  Inlande  und  zu  den  Bahnen  des  Auslandes  an¬ 
langend,  so  können  bestimmte  Vorschläge  erst  dann  formulirt  wer¬ 
den,  wenn  die  Grundlagen,  auf  denen  gebaut  werden  solle,  gefun¬ 
den  sind.“ 

A.  Der  Gesetzesentwurf  selbst  enthält  folgende  Artikel : 

Artikel  I.  Zur  Vervollständigung  des  Bayerischen 
Staats-Eisenbahnnetzes  sollen  folgende  Linien'  zur  Ausführung 
kommen  : 

1)  Regeusburg-Ingolstadt-Donauwörth-OfHngen. 

2)  Rosenheim-Müuchen. 

3)  Rosenheim-Mühldorf. 

4)  München-Buchloe-Memmingen-Grenze. 

5)  Peissenberg-Biessenhofen. 

6)  Weilheim-Partenkirchen-Grenze. 

7)  Biessenhofen-Füssen-Greuze. 

8)  Augsburg-Ingolstadt. 
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9)  Laudshut-Ingolstadt. 

10)  Mühldorf-Vilshofen. 

11)  Douauwörth-Treuehtlingen. 

12)  Nürnberg-Ansbach-Grenze. 

13)  Nürnberg-Bayreuth. 

14)  Oerlenback-Neustadt-Grenze. 

15)  Gemündeu-Burgsinn-Grenze  nach  Obersiuu. 

16)  Aschaffenburg-Miltenberg. 

17)  Schweinfurt-Gemünden. 

18)  Verbindungsbahn  zwischen  der  Nürnberg- Würzburger  und 
Ansbacher  Bahn  in  der  Richtung  gegen  Marktbreit. 

19)  Verbindungsbahn  zwischen  der  Bahn  München -Buchloe  und 
Augsburg-Buchloe  über  das  Lechfeld. 

Artikel  II.  Bahnverbindungen  von  localer  ^Wichtigkeit  sollen 
nur  unter  der  Voraussetzung  Aussicht  auf  Unterstützung  haben,  wenn 
für  dieselben  die  Grunderwerbuug  und  die  Herstellung  der  Bahn- 
planie  ohne  Inanspruchnahme  öffentlicher  Fonds  ge¬ 
sichert  ist.  ■ —  Zur  Förderung  solcher  Viciualbahnen  soll  aus  den 
i  Ueberschüssen  der  Reute  der  Staatsbahnen  und  den  Ertragsantheilen 
!  der  Staatscasse  an  denUeberschüssen  der  Kgl.  priv.  Bayer.  Ostbahuen 
nach  Erfüllung  aller  finauzgesetzlicheu  und  budgdtmässigeu  Bestim¬ 
mungen  der  Viciualeisenbahn-Baufonds  gebildet  werden,  dessen  Ver¬ 
waltung  der  Eisenbahnbaudotations-Casse  überwiesen  wird.  Aus  die¬ 
sem  Fonds  kann  die  Hälfte  desjenigen  Aufwandes  entnommen  werden, 
der  für  eine  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  festgestellte  Viciual- 
bahu  nach  Erfüllung  der  in  Absatz  1  dieses  Artikels  aufgestellten 
Bedingung  erforderlich  ist. 

Artikel  III.  Von  den  in  Art.  1  aufgeführten  Bahnen  sollen  die 
nach  benannten  Linien  zunächst  zur  Ausführung  kommen,  und  wird 
der  Bauaufwand  für  dieselben  festgesetzt: 

1)  für  die  Eisenbahn  von  Reaensburg  im  Donauthale  bis  Donau¬ 
wörth  auf  den  Betrag  von  15  950  000  fl. ; 

2)  für  die  Eisenbahn  von  Rosenheim  über  Kirchseeon  nach  Mün¬ 
chen  auf  den  Betrag  von  5  500  000  fl.; 

3)  für  die  Eisenbahn  von  München  nach  Buchloe  auf  den  Betrag 
von  7  200  000  fl. ; 

4)  für  die  Eisenbahn  von  Mühldorf  nach  Vilshofeu  auf  den  Betrag 
von  9  500  000  fl. ; 

5)  für  die  Eisenbahn  von  Nürnberg  nach  Bayreuth  auf  den  Betrag 
von  15  730  000  fl.; 

6)  für  die  Eisenbahn  von  Gemünden  durch  das  Sinnthal  zum  An¬ 
schluss  an  die  Bahn  von  Schlüchtern  nach  Obersiuu  auf  den  Betrag 
von  3  422  000  fl. ; 

7)  für  die  Eisenbahn  von  Aschaffenburg  nach  Miltenberg  auf  den 
Betrag  von  3  570000  fl.; 

zusammen  auf  den  Maximalbetrag  von  60872  000  fl. 

Artikel  IV.  Für  die  Vervollständigung  der  bereits  bestehenden 
Einrichtungen  werden  folgende  Maximal-Credite  eröffnet: 

1)  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  München  und  Her¬ 
stellung  einer  C entral- Werkstätte  daselbst  der  Betrag  von 
2  783  000  fl. ; 

2)  für  den  Ausbau  der  Holzkirchen -Miesbacher  Bahn  und  deren 
Ausdehnung  bis  Schliersee  der  Betrag  von  590  000  fl.; 

3)  für  die  Herstellung  einer  Schienenverbindung  zwischen  dem 
Bahnhöfe  Un  t  er  p e i  s  s en  b  e  rg  und  dem  ärarialisehen  Kohlenwerk 
am  Peissenberg  der  Betrag  von  200 000  fl.; 

4)  für  Herstellung  des  Doppelgeleises  zwischen  Retzbach  und 
H ei  g e nb rü  c  k  en  auf  der  Würzburg- Aschaffenburger  Balm  der 
Betrag  von  1  412  280  fl.; 

5)  für  die  Anschaffung  zweier  Dampfboote  und  dreier  Schlepp¬ 
schiffe  zur  Vermehrung  des  Materials  der  Bodensee-Dampfschifffahrt 
der  Betrag  von  2  400  000  fl. ; 

6)  für  die  Bestreitung  der  durch  die  Projectirung  der  im  Artikel  I 
aufgeführten  Bahnen  erwachsenen  Kosten  im  Betrag  von  100  000  fl.; 
—  daher  im  Gesammtbetrage  zu  5325  280  fl. 

Artikel  V.  Der  Staatsminister  der  Finanzen  ist  ermächtigt,  zur 
Deckung  des  in  den  Art.  III  und  IV  festgesetzten  Bedarfes  und  nach 
Maassgabe  desselben  ein  auf  die  Staatseisenbahnen  zu  versicherndes 
Staatsanleihen  im  Maximalbetrage  von  66  197  280  fl.  aufzunehmen.  — 
Dieses  Eisenbahuanlehen  wird  als  eine  Fortsetzung  der  nach  den  Ge¬ 
setzen  vom  19.  März  1856,  die  Eisenbahubau-Dotation  für  die  VII.  Fi- 
uanzperiode  betr.,  vom  1.  Juli  1856,  den  Ausbau  der  Linie  von  Rosen- 
heiin  bis  an  die  Landesgrenze,  dann  der  Linie  von  Lichtenfels  gegen 
Coburg  bis  an  die  Landesgrenze  betr.;  vom  5.  October  1863,  die  Ver¬ 
vollständigung  und  weitere  Ausdehnung  der  Bayer.  Staatseisenbahnen 
betr.;  vom  10.  Juli  1865,  die  Eisenbahnbau-Dotation  für  die  8.  Fiuauz- 
periode  betr.;  endlich  vom  22.  März  1867,  den  Bau  einer  Eisenbahn 
von  Schweinfurt  nach  Kissingen  betr.,  aufgenommenen  Eisenbahu¬ 
anlehen  erklärt,  und  es  ist  sich  bezüglich  der  Tilgung  dieses  Aulc- 
heus  nach  den  Bestimmungen  der  hierfür  maassgebenden  Finanzge¬ 
setze  zu  richten. 

Artikel  VI.  Die  Ausgaben  für  Verzinsung  dieses  Anlehens  wäh¬ 
rend  der  Bauzeit  uud  die  Geldaufbringungskosten,  falls  die  budget- 
mässige  Dotation  der  Eisenbahnbau -Dotationscasse  nicht  ausreicht, 
sind  durch  Erhöhung  des  im  Art.  V  gewährten  Anlehens-Credits  zu 
beschaffen.  — -  Von  der  Zeit  der  Uebergabe  der  einzelnen  Bauobjecte 
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a,n  den  Betrieb  bat  die  Verzinsung  der  auf  dieselben  verwendeten 
Summen  aus  der  Eisenbahnreute  zu  erfolgen. 

B.  Bauausführung 

iener  7  Linien,  welche  nach  Art.  III  zunächst  zur  Ausführung  kom¬ 
men  sollen. 

Bei  der  Auswahl  derselben  hat  sich  die  Staatsregierung  von 
der  Erwägung  leiten  lassen:  dass  nur  das,  was  in  einem  Zeiträume 
von  5  —  (j  Jahren  voraussichtlich  ausgeführt  werden  kann  und 
wofür  die  nöthigen  Mittel  voraussichtlich  ohne  übergrosse 
Opfer  sich  beschaffen  lassen,  zur  sofortigen  Ausführung  ins  Auge 
gefasst  werden  soll,  während  durch  allzugrosse  Vertheilung  der 
Kräfte  die  Vollendung  der  einzelnen  Bahnen  verzögert  und  wirth- 
scbaftliche  wie  finanzielle  Einbussen  verursacht  werden  würden. 
Dabei  soll  nach  Ansicht  der  Staatsregierung  nicht  ausgeschlossen 
sein,  dass  die  in  der  Zwischenzeit  etwa  noch  hervortretenden  drin¬ 
genden  Bedürfnisse  ihre  Befriedigung  erlangen  dürfen,  indem  auch 
bis  jetzt  schon  neben  den  allgemeinen  Dotationsgesetzen  Specialge¬ 
setze  für  solche  Zwecke  erlassen  wurden.  Im  Uebrigen  wurden  bei 
der  Bestimmung  der  Priorität  folgende  zwei  Gesichtspuncte  von  der 
Staatsregierung  als  maassgebend  betrachtet:  einmal  sollen  die  fühl¬ 
barsten  Lücken  im  Bayerischen  Bahnnetz  ausgefüllt 
werden,  und  dann  sollen  jene  Linien  gleichmässig  beachtet  werden, 
welche  geeignet  sind ,  die  grössten  und  empfindlichsten,  zu¬ 
gleich  auch  kostspieligsten  Schwierigkeiten  an  den 
schon  bestehenden  Bahnen  zu  beseitigen. 

1)  Donauthal  -  Bahn.  Regensburg  -  Donauwörth.  Die 
grösste  Lücke  im  Bayerischen  Bahunetz  hat  nach  Ansicht  der  Staats¬ 
regierung  die  Donauthalbahn  auszufüllen,  in  commercieller  wie  in 
strategischer  Beziehung.  Als  absolut  dringend  erscheint  ihr  jedoch 
nur  die  Strecke  Rege n  s b urg-D onauwö rth ,  nicht  so  die  Strecke 
Donauwörth  -  Offingen  ,  da  die  rein  westliche  Fortsetzung  der  Bahn 
ohnehin  schon  durch  die  Bahn  von  Donauwörth  nach  Nördlingen  und 
von  da  durch  die  Württembergische  Remsthalbahn  gegeben  ist,  und 
eine  Rentabilität  der  Strecke  Donauwörth-Offingen  erst  dann  in  Aus¬ 
sicht  steht,  wenn  auch  die  Linie  Augsburg -Ingolstadt  gebaut  sein 
wird,  da  sonst  ein  grosser  Theil  des  Ungarisch-Schweizerischen  Ver¬ 
kehrs  sich  von  der  Bayerischen  auf  die  Württembergisclien  Bahnen 
ziehen  würde.  * 

2)  Mün  c  h  e  n -Ro  s e nh eim.  Die  bisherige  Bahn  zwischen  Mün¬ 
chen  und  Rosenheim  macht  für  den  Verkehr  von  Süden  nach  Norden 
einen  erheblichen  Umweg  nöthig  und  ist  auch  für  den  Betrieb  schwie¬ 
rig  und  kostspielig.  Beiden  Missständen,  hauptsächlich  dem  theueren 
Betrieb  über  den  gefährlichen  Teufelsgraben,  soll  abgeholfen  werden 
durch  eine  Linie,  welche  von  Rosenheim  ab  mit  Umgehung  der  Al- 
penvorberge  sich  gegen  Carolinenfeld  wendet,  den  Rottbach  über¬ 
schreitet,  im  Rinderbachthal  bis  Ostermünchen  steigt,  dort  die  unbe¬ 
deutende  Wasserscheide  zwischen  dem  Rinderbach  und  der  Attel 
durchschneidet,  an  dem  Gehänge  der  Attel  bis  Grafing  verbleibt  und 
von  da  ab  über  Kirchseeon  in  gerader  Richtung  gegen  den  künftigen 
Bahnhof  Haidhausen  an  der  Braunau  er  Bahn  sich  wendet.  Die  Er¬ 
sparnis  an  Bahnlänge  beträgt  2'/2  Stunden  gegen  die  bisherige  Linie. 
—  Da  die  Fortsetzung  der  Brennerlinie  wegen  des  grossen  Verkehrs 
ein  Doppelgeleis  erfordert  und  eine  solche  Neuanlage  auf  der  alten 
Strecke  ebenso  kostspielig,  als  der  schwere  Betrieb  beibehalten 
bleiben  würde,  so  entschliesst  man  sich  leichter  eine  ganz  neue  Linie 
zu  bauen,  zudem  dieselbe  schon  früher  bei  Anlage  der  Bahn  in  Be¬ 
tracht  gezogen  wurde. 

3)  Münch e  n -B  uchloe.  Eine  weitere  Abkürzung,  welche  dem 
Verkehr  zwischen  München  und  Lindau  zu  Gute  kommen  soll,  wird 
durch  eine  Bahn  von  München  nach  Buchloe  bezweckt,  deren  Fort¬ 
setzung  nach  Memmingen  an  die  Grenze  später  einen  neuen  Anschluss 
an  die  Württemberg.  Allgäubahn  (hei  Fert.hofen)  zur  Folge  haben 
würde.  Diese  Linie  erschien  der  Staatsregierung  zur  Erreichung  des 


erwähnten  Zweckes  vorerst  sich  besser  zu  empfehlen,  als  die  Fort¬ 
setzung  der  Bahn  von  Peissenberg  nach  Biessenhofen,  da  die  Schwie¬ 
rigkeiten,  welche  die  Terrain  Verhältnisse  dem  Bahnbau  hier  entge¬ 
genstellen,  letztere  Linie  zu  einer  der  theuersten  machen,  während 
die  Linie  München-Buchloe,  von  Pasing  abzweigend,  bei  Wildenroth 
die  Amper  überschreitend,  über  Türkenfeld  den  Lech  erreichend  und 
gerade  über  Illing  in  die  Augsburg-Lindauer  Bahn  mündend,  für  den 
Bau  wie  für  den  Betrieb  sehr  günstige  Bodenverhältnisse  aufweist. 
Wegen  des  theueren  Betriebes  auf  der  Peissenberg  -  Biesseuliofener 
Linie  würde  ferner  voraussichtlich  der  grosse  Verkehr  doch  nach  wie 
vor  im  finanziellen  Interesse  über  Augsburg  geleitet  werden  müssen. 
Dies  würde  sich  erst  dann  ändern,  wenn  ein  Anschluss  von  Penzberg 
oder  Weilheim  aus  über  Partenkirchen  und  Mit  enwald  nach  der  Ty- 
roler  Grenze  zu  erlangen  wäre;  dann  würde  dieser  Linie  der  Verkehr 
zwischen  Italien  und  der  Schweiz  nebst  dem  Oberrhein  zufallen. 

4)  Mühldorf-Vilshofen.  Den  vielfach  ausgesprochenen  Wün¬ 
schen  des  Kreises  Niederbayern,  in  das  Bayerische  Bahnnetz  besser 
eingeflochten  zu  werden,  soll  vorerst  theilweise  wenigstens  durch  den 
Bau  der  Linie  M  ü  h  ld  orf-E  gg  enfe  1  de  n -Pfarrkirch  en-Vils- 
hofen  entsprochen  werden,  welche  die  Bestimmung  hat,  in  der  Fort¬ 
setzung  von  Mühldorf  nach  Rosenheim  die  Donau  in  die  nächste  Ver¬ 
bindung  mit  Italien  zu  bringen  und  die  dadurch  einen  mehr  als  blos 
localen  Character  erhält.  Andere  Bahnen  in  Niederbayern  auszufüh¬ 
ren,  hält  die  Staatsregierung  zur  Zeit  für  nicht  gerechtfertigt  wegen 
der  dadurch  zu  besorgenden  erheblichen  Schwierigkeiten,  die  sich 
für  die  Ostbahn-Gesellschaft  und  den  an  deren  Gedeihen  betheiligten 
Staat  ergeben  würden. 

5)  N  ür  n  b  er  g  - B  ay  r  e u  t  h.  Was  die  direete  Verbindung  von 
Nürnberg  mit  Bayreuth  anbelangt,  so  hat  sich  die  Staatsregierung 
für  die  Richtung  von  Hersbruck  über  Velden,  Pegnitz  und 
Schnabelwaid  entschieden ,  theils  wegen  der  grösseren  Schwierig¬ 
keiten  im  Bau  und  Betrieb,  welche  die  3  anderen  hier  in  Frage  kom¬ 
menden  Linien:  Forchheim- Bayreuth  oder  Erlangen -Bayreuth  oder 
Nürnberg-Gräfenberg-Bayreuth  bieten  würden,  theils  wegen  der  sehr 
langen  Bauzeit,  welche  namentlich  die  letztgenannte  Linie  erfordern 
würde. 

6)  Ge  münden  -  Grenz  e- 0  b  er  s  in  n.  Die  Bahn  von  Gemünden 
durch  das  Sinnthal,  zum  Anschluss  an  die  Bahn  von  Fulda  nach 
Hanau,  über  deren  Herstellung  schon  langwierige  Unterhandlungen 
mit  der  vormaligen  Kurhessischen  Regierung  geführt  worden  waren 
(die  am  20.  März  1866  zum  Abschluss  kamen)  und  bezüglich  deren 
zur  Feststellung  des  Anschlusspunctes  (Elm)  von  der  PreussischeuRe- 
gierung  seitdem  die  nöthigen  Einleitungen  getroffen  worden  sind, 
wird  voraussichtlich  den  Verkehr  mit  Bremen  und  Hamburg  wesent¬ 
lich  erleichtern  und  sogar  einen  Transitverkehr  nach  dem  Südwesten 
Deutschlands  auf  die  Bayerischen  Bahnen  leiten,  der  ihnen  sonst  nie 
gewonnen  werden  würde.  Das  Sinnthal,  das  für  diese  Bahn  benutzt 
werden  soll,  bietet  im  Allgemeinen  ziemlich  günstige  Bodenverhält¬ 
nisse. 

7)  Aschaffenburg-Miltenberg.  Die  Bahn  von  Aschaffenburg 
durch’s  Mainthal  nach  Miltenberg  entspricht  einem  vielfach  geäusser- 
ten  Wunsche  der  dortigen  Bevölkerung,  welcher  um  so  lauter  sich  kund- 
giebt,  seitdem  Baden  seine  Bahnbauten  in  der  Richtung  von  Heidelberg 
auf  Würzburg  und  Wertheim  in  Angriff  genommen  hat.  Da  aber  diese 
Bahn  benutzt  werden  könnte,  um  den  Verkehr  vom  Mittelrhein  nach 
der  Schweiz  und  Süddeutschland  von  den  Bayerischen  Bahnen  abzu- 
lenken,  so  fand  sich  die  Staatsregierung  vor  die  Alternative  gestellt, 
entweder  die  Bahn  zu  verweigern  oder  den  Bau  selbst  in  die  Hand  zu 
nehmen.  Ersteres  würde  sich  bei  der  Bedeutung  der  Linie  für  den 
internationalen,  hauptsächlich  für  den  Transitverkehr  nicht  rechtfer¬ 
tigen  lassen,  zumal  da  am  Ende  eine  gänzliche  Umgehung  Bayerns  in 
jener  Richtung  möglich  wäre.  Sie  entschied  sich  darum  für  die 
zweite  Alternative,  will  jedoch  vorerst  nur  bis  Miltenberg  bauen, 
da  über  einen  Anschluss  bei  Wertheim  oder  sonst  wo  zur  Zeit  mit 
der  Badischen  Regierung  noch  keinerlei  Verhandlung  gepflogen  ist. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn  -  Gesetzgebung. 

Berlin- Görlitzer  Eisenbahn.  Der  ,,Sf.-Anz.“  vom  21.  v.  M. 
pubheirt  die  vom  13.  Januar  1868  datirende  Bestätigungsurkunde, 
betreffend  den  aufGrund  der  in  derGeneralversammtung  derActionäre 
vom  21  Novbr.  1867  gefassten  Beschlüsse  abgefassten  1.  und  2.  Nach¬ 
trag  zu  dem  unterin  18.  Mai  1867  Allerh.  bestätigten  Statut  der  Ber- 
lin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Erster  Nachtrag  zum  Statut  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

1)  Im  §  8  sind  an  Stelle  des  Passus  1.  c.  folgende  Worte  zu  setzen: 
,,c)  die  Bestätigung  der  Wahl  des  obersten  administrativen  und  des  obersten 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

technischen  Directionsmitgliedes ,  wie  auch  des  Ober-  Betriebs  -  Inspectors, 
welche  beide  Letztere  die  formelle  Qualification  zum  Bau -Iuspector  besitzen 
müssen,  sowie  endlich  die  Genehmigung  der  der  Direction  und  dem  Ober-Be- 
triebs-Inspector  zu  ertheilenden  Geschäfts -Instruction.  Auch  die  Qualiliea- 
tion  des  die  Bauausführung  leitenden  Ingenieurs  unterliegt  der  Prüfung 
des  Handelsministers.“  2)  Im  §  9  ist  als  Schluss  des  Paragraphen  hin¬ 
zuzufügen:  „sowie  4)  durch  die  Direction.“  3)  Im  §  33  Alinea  2  ist  an 
Stelle  der  Worte  „vom  Syndicus  der  Gesellschaft“  zu  setzen  „vom  juristischen 
Directionsmitgliede.“  4)  Im  §  37  sub  d.  ist  an  Stelle  der  Worte  „des  Syndi¬ 
cus“  zu  setzen  „des  juristischen  Directionsmitgliedes.“  5)  Im  Abschnitt  IV 
des  Statutes  ist  hinter  der  Ueberschrift  „Von  den  Repräsentanten  und  Be¬ 
amten  der  Gesellschaft“  zu  streichen  ,,A.  Verwaltungsrath.“  6)  §  39  ist  in 
folgender  Weise  zu  fassen:  Zweck.  „Der  Verwaltungsrath  und  die  Direction 
bilden  den  Vorstand  der  Gesellschaft;  sie  repräsentiren  und  vertreten  die 
Gesellschaft  in  ihren  inneren  und  äusseren  Rechten,  soweit  das  nicht  aus- 
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drücklich  der  Generalversammlung  Vorbehalten  ist.“  7)  Nach  §  39  ist  die 
Ueberschrift  einzuschalten:  „A.  Verwaltungsrath.“  8)  Als  §  40  sind  die  bei¬ 
den  letzten  Alinea  des  bisherigen  §39  mit  der  Ueberschrift  „Umtang,  Sitz  , 
9)  als  §  41  der  bisherige  §  40,  10)  als  §  42  der  bisherige  §  41  anzusehen.  11) 
Als  §  43  gelten  die  fünf  ersten  Alinea  des  bisherigen  §  42,  dagegen  ist  Alinea 
6  zu  streichen  und  an  Stelle  derselben  zu  setzen:  „Gelangen  Vorlagen  der 
Direction  zur  Beschlussfassung,  bei  deren  Berathung  in  der  Direotionssitzung 
ein  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  als  Stellvertreter  betheiligt  gewesen  ist, 
so  muss  dasselbe  sieh  in  diesen  Sachen  der  Abstimmung  enthalten.  Ueber  die 
Beschlüsse  des  Verwaltungsrathes  wird  ein  Protocoll  geführt.“  12)  Der  bis¬ 
herige  §  43  ist  zu  streichen  und  an  dessen  Stelle  zu  setzen  als  §  44:  „Der 
Verwaltungsrath  ist  ein  Organ  der  Actionäre,  durch  welches  diese  möglichst 
genaue  Kenntniss  vom  gesammten  Betriebe  der  Angelegenheiten  der  Gesell¬ 
schaft  nehmen,  und  in  den  Generalversammlungen  die  ihnen  nöthig  scheinen¬ 
den  Aufschlüsse  erlangen  können.  Der  Verwaltungsrath  kann  deshalb  auch  von 
der  Direction  jeder  Zeit  Bericht  über  ihre  Thätigkeit  im  Allgemeinen  uud  über 
specielle  Fragen  insbesondere  erfordern.  Zur  Berathung  und  Beschlussnahme 
des  V er waltungsrathes  gehören  insbesondere:  1)  die  Bestimmung  der  Ein¬ 
zahlungen  auf  die  Actien  (§  IG),  Ausfertigung  der  Actien,  Dividendenscheine, 
Coupons  und  Talons;  2)  die  Wahl  der  Directionsmitglieder ,  Feststellung  der 
mit  denselben  abzuschliessenden  Verträge,  und  der  ihnen  zu  ertheilenden  In¬ 
structionen;  3)  die  Anlage  eines  zweiten  Balingeleises ,  sowie  alle  im  §  31 
unter  1  bis  8  genannten ,  demnächst  noch  zum  Beschlüsse  der  Generalver¬ 
sammlung  zu  bringenden  Gegenstände;  4)  die  Feststellung  der  Inventur  und 
Bilanz;  5)  die  Bestimmung  über  die  Höhe  der  jährlichen  Dividende;  6)  die 
Normirung  der  Procentsätze,  welche  aus  der  Betriebscasse  zum  Erneuerungs¬ 
fonds  zu  zahlen  sind  (§  7) ;  7)  die  Genehmigung  der  Tarife  für  die  Personen-, 
Gepäck-  und  Güterbeförderung ;  8)  die  Feststellung  des  von  der  Direction 
alljährlich  vorzulegenden  Einnahme-  und  Ausgabe-Etats ;  8)  die  Genehmigung 
der  Verträge,  welche  Behufs  der  Unterhaltung  und  zum  Betriebe  der  Eisen¬ 
bahn  abgeschlossen  werden,  sofern  deren  Objecte  die  Summe  von  10  000 
Thalern  übersteigen,  sowie  die  Genehmigung  des  Verkaufs  von  Materialien, 
Maschinen  und  anderer  zum  Betriebe  nicht  mehr  erforderlichen  abgängigen 
oder  durch  denselben  erzeugten  Gegenstände,  wenn  der  Verkaufswerth  mehr 
als  10  000  Thaler  ausmacht;  10)  die  Bewilligung  von  Remunerationen  oder 
Tantiemen  an  die  Mitglieder  der  Direction.  Alle  Erklärungen,  Urkunden, 
Verhandlungen  und  Verträge,  die  der  Verwaltungsrath  Namens  der  Gesell¬ 
schaft  ausstellt  resp.  vollzieht ,  sind  verbindlich  für  die  Gesellschaft,  wenn 
sie  von  dem  Vorsitzenden  oder  dessen  Setllvertreter  und  mindestens  noch 
zwei  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes  unterschrieben  sind.  13)  Der  bis¬ 
herige  §  44  ist  als  §  45  mit  der  Abänderung  zu  bezeichnen,  dass  die  in  diesem 
Paragraph  ausgesprochene  Bezugnahme  auf  §  43  in  §  44  verändert  werden 
muss.  14)  Der  bisherige  §  45  ist  als  §  4G  zu  bezeichnen.  15)  Der  bisherige 
§  4G  ist  als  §  47  zu  bezeichnen.  16)  Der  bisherige  §  47  ist  als  §  48  zu  be¬ 
zeichnen  mit  der  Abänderung,  dass  die  in  diesem  Paragraph  erfolgte  Bezug¬ 
nahme  auf  §  40  in  §  41  umzuändern  ist.  17)  Der  bisherige  §  48  ist  als  §  49 
zu  bezeichnen.  18)  Nach  §  49  ist  als  Ueberschrift  einzuschalten:  B.  die  Di¬ 
rection;  19)  Dem  folgenden  §  50  ist  folgende  Fassung  zu  geben:  Umfang, 
Zweck.  Die  Leitung  sämmtlicher  Angelegenheiten  der  Gesellschaft,  soweit 
sie  nicht  nach  Maassgabe  des  Statuts  der  Generalversammlung  und  dem  Ver- 
waltungsrathe  Vorbehalten  sind,  ist  einer  collegialisch  organisirten  Eisenbahn- 
Direction  übertragen,  die  aus  drei  ordentlichen  Mitgliedern ,  einem  admini¬ 
strativen,  einem  technischen  und  einem  juristischen ,  sowie  aus  drei  stellver¬ 
tretenden  Mitgliedern  besteht,  welche  drei  letzteren  aus  und  von  dem  Ver- 
waltungsrathe  alljährlich  und  zwar  jedesmal  unmittelbar  in  der  auf  die  or¬ 
dentliche  Generalversammlung  zunächst  folgenden  Verwaltungsraths-Sitzung 
gewählt  werden.  Die  Wahl  des  administrativen  wie  des  technischen  Direc- 
tionsmitgliedcs  bedarf  der  Bestätigung  der  Kgl.  Staatsregierung  (§  8  c).  Das 
juristische  Directionsmitglied  muss  aus  der  Zahl  der  zum  Richterstande  qua- 
1  ificirten  Personen  gewählt  werden.  Die  stellvertretenden  Directoren  können 
von  dem  Vorsitzenden  der  Direction  oder  seinem  Stellvertreter  in  Fällen 
längerer  Abwesenheit  oder  Krankheit  eines  oder  mehrerer  ordentlichen  Mit¬ 
glieder  der  Direction  zur  Wahrnehmung  der  Directionsgeschäfte  einberufen 
werden.  Die  Direction  bringt  ihre  eigenen,  sowie  die  Beschlüsse  des  Ver¬ 
waltungsrathes  in  Ausführung,  ernennt  und  entlässt  die  Beamten.  Sie  ver¬ 
waltet  die  eingehenden  Bahn-  und  Transportgelder,  sowie  alle  sonstigen  Ein¬ 
nahmen  und  Ausgaben  der  Gesellschaft  nach  Maassgabe  der  vom  Verwal- 
tungsrathe  genehmigten  Etats  und  der  Cassen-  und  Geschäfts-Instruction,  be¬ 
wirkt  die  vollständige  Erbauung  der  Bahn  nach  dem  genehmigten  Bauplane, 
sowie  deren  Unterhaltung,  desgleichen  die  Aufführung,  Anschaffung  und  Un¬ 
terhaltung  der  erforderlichen  Gebäude,  Materialien  und  Transportmittel, 
schliesst  alle  im  Interesse  der  Gesellschaft  erforderlichen  Kauf-,  Verkauf-, 
Tausch-,  Pacht-,  Mieths-,  Engagements-  und  sonstigen  Verträge,  so  weit  die¬ 
selben  Objecte  bis  zu  10000  Thalern  umfassen,  Namens  der  Gesellschaft  de¬ 
finitiv  ab  und  unterbreitet  derartige  Verträge,  welche  über  diese  Summe  hin¬ 
ausgehen,  dem  Verwaltungsrathe  zur  Genehmigung.  Nach  aussen  repräsentirt 
die  Direction  die  Gesellschaft  in  allen  Verhältnissen  auf  das  Vollständigste 
mit  allen  Befugnissen  und  Verpflichtungen,  welche  die  Gesetze  dem  Vorstande 
einer  Actiengesellschaft  beilegen  (Art.  22  7 — 241  des  Handelsgesetzbuchs). 
Insbesondere  ist  die  Direction  legitimirt,  die  Gesellschaft  in  allen  gerichtli¬ 
chen  Handlungen  zu  vertreten ,  Eintragungen  jeder  Art  in  die  Hypotheken¬ 
bücher  und  Löschungen  in  denselben  zu  bewilligen,  Wiederveräusserungen 
vorzunehmen,  Vergleiche  zu  schliessen  und  Streitigkeiten  schiedsrichterlicher 
Entscheidung  zu  unterwerfen.  Auch  kann  der  Direction  durch  besondere  vom 
Verwaltungsrathe  zu  ertheilende  General-  oder  Specialvollmacht  die  selbst¬ 
ständige  Ausübung  der  nach  §  44  dem  Verwaltungsrathe  obliegenden  Ver¬ 
pflichtungen  oder  zustehenden  Befugnisse  ganz  oder  theilweise  übertragen 


werden.  Zur  Ausübung  aller  der  Direction  ertlieilten  Befugnisse  bedarf  die¬ 
selbe  gegen  dritte  Personen  und  Behörden  keiner  weiteren  Legitimation  als 
eines  von  dem  Verwaltungsrathe  ausgestellten  Attestes  über  die  Personen 
ihrer  jedesmaligen  Mitglieder.  20)  Nach  dem  §  50  die  Ueberschrift:  C.  Re¬ 
visoren  folgen  zu  lassen.  21)  Als  §  51  den  bisherigen  §  49.  22)  Als  §  52 

den  bisherigen  §50  einzuschalten.  23)  Die  bisherige  Ueberschrift:  C.  Be¬ 
amte  der  Gesellschaft,  sowie  die  bisherigen  §§  51  und  52  zu  streichen 
und  an  Stelle  der  bisherigen  Ueberschrift  C.  zu  setzen:  ,,D.  Sonstige  Be¬ 
stimmungen.“  24)  Im  §  55  ist  die  in  Alinea  1  befindliche  Bezugnahme 
auf  §  39  in  §  40,  die  in  Alinea  2  dieses  Paragraphen  befindliche  Bezugnahme 
auf  §  46  in  §  47  und  die  in  Alinea  3  befindliche  Bezugnahme  auf  §  40  in  §  41 
zu  verändern. 

Zweiter  Nachtrag  zum  Statut  derBerlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

§  1.  Der  Gesellschaftsfonds  wird  um  die  Summe  von  1  250  000  Thlr.  Pr.  C. 
vermehrt,  die  verwendet  werden  sollen:  1)  in  Höhe  von  850000  Thlrn.  zur 
Herstellung  des  vollständigen  betriebsfähigen  Zustandes  der  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn;  2)  in  Höhe  von  400000  Thlrn.  zur  Beschaffung  der  Betriebsmittel, 
welche  durch  die  Bewältigung  der  vermittelst  der  Schlesischen  Gebirgsbahn 
zugeführten  Kohlen-  und  Massentransporte  über  den  ursprünglich  festgestell¬ 
ten  Bestand  hinaus  nothwendig  werden. 

§  2.  Die  im  §  1  erwähnte  Bedarfssumme  von  1250  000  Thlrn.  wird  durch 
Creirung  von  fünfprocentigen  Prioritäts  -  Obligationen  aufgebracht.  Die  Be¬ 
dingungen,  unter  denen  die  Creirung  und  Emission,  sowie  Verzinsung  und 
Amortisation  dieser  Obligationen  erfolgt,  werden  durch  ein  besonderes  Allerh. 
Privilegium  festgesetzt. 

Das  betreffende  Königliche  Privilegium  datirt  ebenfalls  vom 
13.  Januar  1868  und  wird  gleichzeitig  mit  den  vorangehenden  Statut- 
nacbträgen  publicirt.  Dasselbe  gestattet  Behufs  Herstellung  des  voll¬ 
ständigen  betriebsfähigen  Zustandes  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 
und  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  die  Ausgabe  von  5%  Priori¬ 
täts-Obligationen  iin  Betrage  von  1250000  Thlr.  in  12  500  Appoints 
von  100  Thlr.  von  No.  1  bis  12500.  Die  Zinsen  werden  halbjährlich 
am  2.  Januar  und  am  1.  Juli  jeden  Jahres  in  Berlin  und  Görlitz  ge¬ 
zahlt,  verfallen  jedoch  zum  Yortheil  der  Gesellschaft,  wenn  deren 
Erhebung  innerhalb  vier  Jahre,  von  dem  in  dem  betreffenden  Coupon 
bezeichneten  Zahlungstage  an,  nicht  erfolgt  ist.  Die  Obligationen 
unterliegen  der  Amortisation,  wozu  alljährlich,  vom  Jahre  1869  ab, 
6250  Thlr.  unter  Zuschlag  der  durch  die  eingelöstün  Obligationen  er¬ 
sparten  Zinsen  verwendet  werden.  Die  Zurückzahlung  der  zur  Amor¬ 
tisation  ausgeloosten  Obligationen  erfolgt  am  ersten  Juli  jeden  Jah¬ 
res,  zuerst  im  Jahre  1870. 

*  Concessionsurkunde  für  den  Bau  und  Betrieb  einer  Pfer¬ 
deeisenbahn  von  Lägerdorf  nach  Itzehoe.  Den  Fabricanten  O.  F. 
Alsen  &  Sohn  in  Itzehoe  ist  auf  ihr  Ansuchen  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Pferdeeisenbahn  von  Lägerdorf  nach  Itzehoe  unterm  4.  Ja¬ 
nuar  1868  die  landesherrliche  Genehmigung  ertheilt  worden.  Die  ge¬ 
währte  Erlaubniss  zur  Benutzung  der  Itzehoe-Elmshorner  Chaussee  und 
zwar  des  Materialbanquets  derselben  von  dem  Puucte  ab,  wo  nörd¬ 
lich  von  Nordoe  der  für  die  Eisenbahn  herzustellende  Damm  auf  die 
gedachte  Chaussee  trifft,  bis  zum  Delfthore  von  Itzehoe  ist  eine  nach 
dem  Ermessen  der  Chausseeverwaltung  jederzeit  widerrufliche.  Die 
Eisenbahn  ist  in  ihrer  ganzen  Länge  innerhalb  Jahresfrist,  vom  Tage 
der  Concession  an  gerechnet,  zu  vollenden  und  hat  die  Legung  der 
Schienen  auf  der  Chaussee  solchergestalt  zu  erfolgen,  dass  die  Be¬ 
wegung  des  Strassenverkehrs  über  die  Bahn  durch  dieselbe  in  keiner 
Weise  beeinträchtigt  wird.  Den  Unternehmern  der  Eisenbahn  steht 
gegen  die  Benutzung  des  Raumes  auf  der  Chaussee  zwischen  den 
Schienen,  welchen  dieselben  ordnungsmässig  im  bisherigen  Stande 
zu  erhalten  haben,  ein  Widerspruchsrecht  nicht  zu,  auch  haben  sie 
beim  Eingehen  der  Bahn  unter  Wegnahme  der  Schienen  den  früheren 
Zustand  der  Chaussee  vollständig  wieder  herzustellen,  und  für  die 
Benutzung  der  Chaussee  und  an  Chausseegeld  alljährlich  eine  noch 
näher  zu  vereinbarende  Aversionalsumme  an  die  Staatscasse  zu 
zahlen.  Den  Unternehmern  steht  gegen  den  Anschluss  von  Zweig¬ 
bahnen  ein  Widerspruchsrecht  nicht  zu;  auch  sind  dieselben  ver¬ 
pflichtet,  die  Mitbenutzung  ihrer  Bahn  Anderen  gegen  eine  Ent¬ 
richtung  einer  Vergütung  zu  gestatten,  sowie  den  Transport  fremder 
Güter  zu  übernehmen. 

Projecte  and  Ban. 

Preussen.  Aus  der  Rede  des  Herrn  Handelsministers  Grafen 
Itzenplitz,  welche  derselbe  am  29.  v.  M.  in  dem  Herrenhause  ge¬ 
legentlich  der  Debatte  über  den  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Auf¬ 
nahme  einer  Anleihe  in  Höhe  von  40  Millionen  Thalern  zur  Deckung 
von  Vorschüssen  für  Eisenbahn-Anlagen,  hielt,  (vollständig  abgedruckt 
im  Preuss.  St.-Anz.  No.  26  vom  30.  Januar)  heben  wir  hervor,  dass 
neben  den  nunmehr  von  beiden  Häusern  für  den  Bau  von  Staatsbahnen 
verwilligten  40  Millionen  Thalern  gegenwärtig  in  Preussen  circa  26  Ge¬ 
sellschaftsbahnen  mit  einem  Capital  von  zusammen  194  Millionen 
Thalern  gebaut  werden. 

Was  die  Bahn  Göttingen- Arenshausen  anlangt,  woran  das 
Abgeordnetenhaus  das  Vincke’sche  Amendement  angeknüpft  hat,  dass 
solche  über  Münden  nach  Cassel  statt  über  Grossalmerode  ge¬ 
führt  werden  soll,  so  hielt  der  Herr  Minister  alles  aufrecht,  was  er 
über  die  Verpflichtung  der  Magdeb. -Leipziger  Eisenb. -Ges., diese  Bahn 
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zu  bauen,  im  Abgoordnetenbause  gesagt  hatte,  bemerkte  jedoch,  da3s 
er  an  der  Thatsache,  dass  ungeachtet  aller  dieser  Gründe  das  Abge¬ 
ordnetenhaus  das  Amendement  mit  einer  sehr  grossen  Majorität  an¬ 
genommen  habe,  nichts  zu  ändern  vermöge.  Die  höchsten  Militär¬ 
stellen:  der  Kriegsminister  und  der  Generalstab  hätten  gegen  die 
Bahn  über  Münden  nach  Cassel  unter  gewissen  Voraussetzungen,  die 
zu  erreichen  seien ,  keine  Einwendungen.  Es  sei  nicht  die  Absicht, 
dass  die  Bahn  in  Münden  in  die  jetzt  schon  bestehende  Bahn  einmün¬ 
den  solle,  es  müsse  vielmehr  noch  eine  Bahn  bis  Cassel  daneben 
gelegt  werden,  sonst  würde  ein  Nachtheil  für  den  Verkehr  entstehen. 
Es  handele  sich  also  nicht  um  einen  Ankniipfungspunct  bei  Münden, 
sondern  um  eine  Fortsetzung  der  Bahn  von  Münden  nach  Cassel  neben 
der  jetzigen.  Die  von  der  Regierung  proponirte  und  mit  fester  Con- 
sequenz  vertheidigte  Bahn  über  Almerode,  wo  sich  grosse  Thonlager 
fänden,  weshalb  eine  gute  Verbindung  von  Almerode  nach  Cassel  zu 
wünschen  sei,  würde  allerdings  theuer  werden,  und  könne  auch  viel¬ 
leicht  den  Interessen  von  Almerode  dadurch  später  geholfen  werden, 
dass  man  ihm  eine  secundäre  Bahn  von  Almerode  nach  Cassel  zu 
verschaffen  suche. 

Hinsichtlich  der  Bahn  von  Schneidemühl  nach  Dirschau 
führt  der  Herr  Minister  aus,  dass  solche  zur  Culturentwickelung  des 
Landes  durchaus  nothwendig  sei,  sie  fülle  eine  grosse  Lücke  aus,  sie 
empfehle  sich  aus  allgemein  national-öconomischen  Rücksichten  und 
gebe  endlich  zugleich  die  Wahrscheinlichkeit,  dass  dann  von  Conitz 
nach  Wangerin  eine  Gesellschaft  baue.  Es  gebe  noch  verschiedene 
andere,  sehr  berechtigte  Wünsche  nach  verschiedenen  anderen  Eisen¬ 
bahnen,  wie  die  Bahn  von  Insterburg  nach  Memel;  aber  Alles 
auf  einmal  könne  nicht  gebaut  werden.  Vorläufig  sei  die  Haupt¬ 
sache,  dass  die  Hauptadern  eröffnet  würden,  die  Blüthe  des  Landes 
werde  die  Folge  davon  sein. 

©  Hamburg-Bremen-Osnabriick.  In  der  Bürgerschaftssitzung 
zu  Hamburg  am  29.  Januar  wurde  die  Ratification  des  vom  Senate  mit 
der  Köln-Mindener  Eisenbahn  -  Gesellschaft  abgeschlossenen  Vertra¬ 
ges  über  den  Bau  der  Hamburg-Bremen-Osnabrücker  Eisenbahn  und 
die  von  der  Finauzdeputation  abzuschliessende  Anleihe  von  972  Mill. 
Thlrn.  zur  Beschaffung  der  von  Hamburg  zu  leistenden  Beiträge  zu 
den  Kosten  des  Baues  genehmigt.  Mit  dieser  Eisenbahn  ist  auch 
die  Ueberbrückung  der  beiden  Elbarme  bei  Hamburg 
und  bei  Harburg  verbunden,  über  welche  früher  zwischen  dem  Se¬ 
nate  und  der  Hannoverschen  Regierung  lange  resultatlos  verhandelt 
worden,  und  deren  Fehlen  den  Verkehr  zwischen  dem  rechten  und  lin¬ 
ken  Ufer  der  Unterelbe  und  damit  zwischen  dem  Osten  und  Westen 
des  nördlichen  Deutschlands  ungemein  erschwert  hat. 

* Oberseblesisehe  Eisenbahn.  (Aus  der  Denkschrift  für  die 
Generalversammlung;  aus  den  Motiven  zum  Gesetzentwurf.) 
Eine  von  den  Gesellschaftsvorständen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
als  Vorlage  für  die  am  5.  d.  M.  abgehaltene  ausserordentliche 
Ge  neralversammlungder  Actionäre  veröffentlichte  D  e  n  k  s  ch  r  i  f  t, 
betreffend  die  Erweiterung  des  Oberschlesischen  Eisenbahn -Unter¬ 
nehmens  durch  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach 
Thorn  mit  einer  Zweigbahn  nach  Bromberg  weist  nach,  wie  die  Her¬ 
stellung  einer  directen  Schienenverbindung  von  Posen  über  Gnesen 
nach  Bromberg  zu  den  schon  in  der  Generalversammlung  vom 
25.  August  1856  von  der  Oberschlesischen  Eisenbahgesellschaft  in 
Aussicht  genommenen  Projecten  gehört.  Das  zufolge  der  ungünstigen 
Verhältnisse  des  Geldmarktes  im  Allgemeinen  zurückgelegte ,  im 
Jahre  1862  aber  wieder  aufgenommene  Project  konnte  bis  jetzt  nicht 
realisirt  werden,  weil  die  von  den  Gesellschaftsvorständen  als  uner¬ 
lässlich  erachtete  Bedingung  einer  Mitgarantie  des  Staates  für  die 
Zinsen  des  Anlagecapitals  bisher  von  der  Staatsregierung  nicht  zu¬ 
gesichert  werden  konnte. 

Erst  nachdem  die  Gegenbestrebungen  anderer  Privatunternehmer, 
die  in  Rede  stehende  Bahn  ohne  Zinsgarantie  des  Staates  mit  Hülfe 
ausländischer  Capitalien  ins  Leben  zu  rufen,  als  gescheitert  angesehen 
werden  durften  und  der  Bau  der  Märkisch -Posener  wie  der  Thorn- 
Insterburger  Linien  in  Aussicht  stand,  als  deren  naturgemässes 
Zwischenglied  die  Posen-Thorner  Strecke  sich  darstellt,  erachteten  die 
Gesellschaftsvorstände  es  an  der  Zeit,  das  lange  schon  ins  Auge  ge¬ 
fasste  Ziel  mit  Nachdruck  zu  verfolgen  und  bei  der  Staatsregierung 
wegen  der  Concessionsertheilung  für  die  Posen -Thorn -Bromberger 
Bahn  bestimmte  Anträge  zu  formiren. 

Ueber  die  Bedeutung  der  projectirten  Bahn  sagt  die  Denkschrift : 

,,Die  schon  durch  den  Bau  der  Breslau-Posener  Bahn  begründeten,  durch 
die  Erwerbung  der  Stargard- Posener  Bahn  weiter  ausgebildeten  und  in  den 
letzten  Jahren  erfolgreich  gepflegten  Beziehungen  Oberschlesiens  zu  den 
östlichen  Nachbarprovinzen  Posen  und  Preussen  (welcher  Verkehr  von  Anfang 
an  die  Lebensader  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  bildete)  erfordern  einen 
kräftigen  Rückhalt  und  eine  nur  durch  Abkürzung  des  bisherigen  Verkehrs¬ 
weges  zu  erzielende  Verstärkung  der  gegenseitigen  Beziehungen.  Schon  jetzt 
wird  die  natürliche  Aufgabe,  die  Erzeugnisse  Oberschlesiens,  Steinkohle,  Kalk 
und  Eisen  in  die  Ostprovinzen  zu  verbreiten,  durch  den  Umweg,  welchen  diese 
Transporte  über  Kreuz  zurückzulegen  haben,  wesentlich  erschwert.  Sie  kann 
der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft  aber  vollends  entwunden  werden, 
wenn  es  den  Polnischen  Nachbarbahnen  immer  mehr  gelingen  sollte  ,  durch 
den  Vorsprung  ihrer  kürzeren  Route  jene  Transporte  theilweise  über  Skierne- 
wice  und  Alexandrowo  zu  ziehen.  Selbst  der  Galizischc  Verkehr  nach  Ost- 
preussen,  der  sich  auf  der  diesseitigen  Linie  bewegt,  kann  durch  jene  Polnische 


Route  stark  beeinflusst  werden.  Die  projectirte  Bahn  von  Posen  nach  Thorn 
und  resp.  Bromberg  gewährt  der  Oberschlesischen  Route  gegen  die  jetzige 
Entfernung  eine  Abkürzung  von  18, 8  Meilen ,  und  wenn  auch  nicht  von  allen 
Puncten  aus  eine  gleiche  Entfernung  mit  der  Polnischen  Route  erzielt  wird, 
so  dürfte  doch  in  Beziehung  auf  die  wichtigsten  Artikel  das  natürliche  Ueber- 
gewicht  der  directen  inländischen  Transportroute  im  Gebiete  einer  und  der¬ 
selben  Verwaltung  zur  Geltung  kommen. 

„Als  besonders  wichtiges  Moment  für  die  Beurtheilung  der  Rentabilität 
der  projectirten  Bahn  verdient  noch  hervorgehoben  zu  werden,  dass  inzwischen 
die  Märkisch -Posener  Bahn  in  BauangrifF  genommen  und  die  Ausführung  der 
Thorn-Insterburger  Linie  durch  den  Staat  nunmehr  sichergestellt  ist.  Hier¬ 
durch  wird  die  Posen -Thorner  Strecke  zum  Mittelglied  einer  grossen  inter¬ 
nationalen  Transitroute,  für  welche  die  Elemente  einer  ausgiebigen  Verkehrs¬ 
entwickelung  vorhanden  sind.  Auch  für  den  internen  Verkehr  ist  eine  ge¬ 
nügende  Grundlage  gegeben,  indem  die  Bahn  den  fruchtbaren  Landstrich 
Cujaviens  durchschneidet  und  im  Anschluss  an  die  Breslau-Posener  Bahn  den 
Austausch  der  Erzeugnisse  dreier  benachbarter  Provinzen  zu  vermitteln 
bestimmt  ist.“ 

Indem  wir  uns  Vorbehalten,  demnächst  den  zwischen  der  Staats¬ 
regierung  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn -Gesellschaft  unterm 
30.  November  1867  [abgeschlossenen  Vertrag  mitzutheilen,  bemerken 
wir,  dass  nach  der  Denkschrift  die  Baulänge  der  Bahn,  einschliesslich 
der  Zweigbahn  von  einem  noch  näher  zu  bestimmenden,  aber  nicht 
südlicher  als  Pakosz  belegenen  Puncte  nach  Bromberg,  etwa  2572 
Meilen  beträgt.  Das  Baucapital  ist,  einschliesslich  der  Kosten  für 
fortificatorische  Anlagen,  welche  durch  die  Einführung  der  Bahn  in 
die  Festungen  Posen  und  Thorn  erforderlich  werden,  auf  13  Millionen 
Thaler  angenommen  und  soll  durch  Emission  von  Prioritäts- Obli¬ 
gationen,  die  mit  472%  zu  verzinsen  und  aus  den  Ueberschüssen  des 
Reinertrages  über  472°/ot>is  zur  Höhe  eines  halben  Procents  des  Anlage¬ 
capitals  zu  amortisiren  sind,  beschafft  werden.  Für  die  Zinsen  über¬ 
nimmt  rücksichtlich  des  ersten  halben  Procents  die  Gesellschaft  selbst 
und  für  die  weiteren  4%  der  Staat  mit  seinen  Intraden  aus  dem  Ober- 
schlesischen  Unternehmen  die  Garantie;  diese  hört  jedoch  wieder  auf, 
sobald  die  Bahnstrecke  der  vom  Staate  zu  bauenden  Thorn-Inster¬ 
burger  Bahn  von  Thorn  bis  zum  Anschluss  an  die  Ostpreussische 
Südbahn  10  Jahre  hindurch  im  Betrieb  gewesen  sein  wird. 

Diese  Beschränkung  der  Garantie  des  Staats  auf  einen  bestimmten 
Zeitraum  dürfte  nach  der  Ansicht  der  Gesellschaftsvorstände  den 
Werth  derselben  im  Wesentlichen  nicht  beeinträchtigen,  da  es  nach 
den  unter  ähnlichen  Verhältnissen  gemachten  Erfahrungen  voraus¬ 
sichtlich  kaum  eines  so  laugen  Zeitraums  wie  des  vorgesehenen  be¬ 
dürfen  wird,  um  der  Posen-Thorn -Bromberger  Bahn  in  den  Erträg¬ 
nissen  ihres  Verkehrs  eine  gesicherte  Grundlage  für  die  Verzinsung 
ihres  Anlagecapitals  zu  schaffen. 

Die  auf  diese  Ausführungen  gegründeten  Anträge  der  Gesell¬ 
schafts-Vorstände 

Die  Generalversammlung  wolle  beschliessen: 

1)  das  Unternehmen  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft 
auszudehnen  auf  den  Bau  und  den  Betrieb  einer  neuen  Eisenbahn 
von  Posen  über  Gnesen  und  Inowraclaw  nach  Thorn  mit 
einer  Zweigbahn  von  einem  noch  zu  bestimmendenj  aber  nicht 
südlicher  als  Pakosz  belegenen  Puncte  nach  B  romberg  unter 
den  Bedingungen  des  der  Generalversammlung  vorgelegten 
zwischen  der  Staatsregierung  und  den  Gesellschaftsvorständen 
vorläufig  vereinbarten  Vertrages  vom  30.  November  1867 ; 

2)  das  zum  Bau  und  zur  vollständigen  Ausrüstung  der  unter  1  be- 
zeichneten  Bahnen  erforderliche  Capital  auf  13  Millionen  Thaler 
festzusetzen  und  dasselbe  durch  Aufnahme  einer  Anleihe  zu  be¬ 
schaffen,  und  zwar  mittelst  Ausgabe  von  472  procentigen  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  bis  zu  dem  vorgenannten  Betrage,  unter 
Garantieleistung  des  Staats  und  bezw.  der  Gesellschaft  nach 
Maassgabe  der  diesfälligen  nähern  Bestimmungen  des  erwähnten 
Vertrages ; 

3)  die  Gesellschaftsvorstände  zu  ermächtigen,  die  zur  Ausführung 
der  unter  1  bezeichneten  Eisenbahnen  erforderlichen  Allerh.  Con- 
cessionen,  so  wie  das  zur  Vermehrung  des  Anlagecapitals  der  Ge¬ 
sellschaft  nöthige  Allerh.  Privilegium  zu  erwirken,  Namens  der 
Gesellschaft  mit  der  Königl.  Staatsregierung  den  Vertrag  vom 
30.  November  1867  seinem  ganzen  Inhalte  nach  rechtsverbindlich 
abzuschliessen  und  die  den  heut  gefassten  Beschlüssen  entspre¬ 
chende  Ergänzung  und  bezw.  Aenderung  der  Gesellschafts- 
Statuten  mit  Genehmigung  der  Staatsregierung  entgültig  festzu¬ 
stellen  ; 

wurden  von  der  Generalversammlung  einstimmig  angenommen  und 
5000  Thlr.  für  die  Nothleidenden  in  Ostpreussen  verwilligt. 

Schliesslich  wollen  wir  noch  aus  den  Motiven  zu  dem,  dem  Land¬ 
tage  übergebenen  (in  No.  5  S.  52  mitgetheilten)  Gesetzentwürfe,  be¬ 
treffend  die  Bewilligung  einer  bedingten  Zinsgarantie  für  das  Anlage- 
capital  der  fraglichen  Bahn,  folgende  Sätze  hervorheben,  in  denen  die 
grosse  Bedeutung  dieser  und  der  anschliessenden  Linien  dargelegt 
wird : 

„Von  Eydtkuhnen  an  der  Russischen  Grenze  werden  sich  über  Inster¬ 
burg  zwei  grosse  Linien,  die  eine  über  Königsberg,  Dirschau,  Schneidemühl 
und  Kiistrin,  die  andere  über  Thorn,  Posen  und  Frankfurt  a/O.  nach  Berlin 
erstrecken,  und  zwar  in  einer  solchen  Entfernung  von  einander,  dass  die 
Selbstständigkeit  einer  jeden  gewahrt  und  die  Besorgnisa  einer  schädlichen 
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Coneurrenz  unter  einander  ausgeschlossen  ist.  Weiter  wird  die  letztgedachte 
Linie  in  ihrer  Fortsetzung  von  Bentsclien  über  Guben,  Halle  und  Gassei 
nach  dem  Rhein  die  wichtige  Aufgabe  lösen,  eine  zweite  grosse  Route  zur 
Verbindung  des  Ostens  und  Westens  von  Europa  mitten  durch  Deutschland 
ins  Leben  zu  rufen.  Die  Strecke  D  i  r sch  au-B  r  o m  b  e rg  wird  dabei  zwar 
aus  dem  Hauptzuge  der  Ostbahn  ausscheiden,  in  Folge  des  Baues  der  Brom- 
berg-Fosener  Linie  aber  ihre  Bedeutung  für  den  durchgehenden  Verkehr  be¬ 
wahren  und  nur  in  einer  anderen  Richtung,  in  der  Verbindung  der  Provinzen 
Preussen,  Posen  und  Schlesien  zu  suchen  haben.  In  der  Richtung  von  Posen 
nach  Bromberg  19, s  oder  20, 8  Meilen  lang,  je  nachdem  die  Abzweigung  von 
Pakosz  oder  von  Inowraclaw  stattfindet,  und  in  der  Richtung  von  Posen  nach 
Thorn  in  beiden  Fällen  19  Meilen  lang  wird  die  P  os  e  n  -  T  h  o  r  n  -  B  r  o  m  ber¬ 
ge  v  PI  i  s en  b ah n  nach  dem  Ergebniss  der  angefertigten  Vorarbeiten  eine 
Gesammtlänge  von  25, 0s  Meilen  erreichen.“ 

*  Märkisch- Fosener  Eisenbahn.  (  B  a u  b  e ri  c h  t.)  Der  Ver¬ 
waltungsrath  hat  unterm  31.  Januar  d.  J.  einen  zweiten  Bericht  ver¬ 
öffentlicht,  welcher  über  den  raschen  und  soliden  Fortgang  der  Bau¬ 
arbeiten  sehr  befriedigende  Auskunft  giebt  und  die  Aussichten  dar¬ 
legt,  welche  dem  Unternehmen  durch  die  von  der  Staatsregierung  und 
resp.  von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  neu  projectirten  Linien  Po- 
sen-Thorn- Insterburg,  durch  die  projectirte  Abzweigung  der  Recbte- 
Oderuferbahn  nach  Czenstochau  und  der  Berlin- Görlitzer  Eisenbahn 
nach  Dresden,  sowie  durch  die  Fortführung  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  in  nördlicher  Richtung  erwachsen. 

Was  den  Fortschritt  des  Baues  der  Bahn  anbetrifft,  so  ist  der 
zum  Bahnbau  erforderliche  Grund  und  Boden,  soweit  die  Bahnlinie 
definitiv  genehmigt,  namentlich  in  den  Kreisen  Guben,  Crossen, 
Grünberg,  Züllichau ,  Lebus  und  Sternberg  mit  Ausschluss  gering¬ 
fügiger  Grundflächen  im  Wege  gütlicher  Vereinbarung  bereits  er¬ 
worben. 

Für  die  Strecke  Bentschen-Posen  erfolgt  die  landespolizeiliche 
Prüfung  des  Bahnprojectes  an  Ort  und  Stelle  am  12.  Februar  d.  J. 
und  ff.  Tage.  Es  sind  die  Vorbereitungen  zum  Grunderwerb  dahin 
getroffen,  dass  dieser  ohne  Verzug  erfolgen  kann. 

Die  Arbeiten  sind  bereits  für  die  ganze  Bahn  an  tüchtige  Unter¬ 
nehmer  vergeben,  die  sich  contractlich  verpflichtet  haben,  die  einzel¬ 
nen  Strecken  in  den  Erdarbeiten  und  in  dem  Oberbau  mit  dem 
Schlüsse  des  laufenden  Jahres  fertig  zu  stellen.  Auf  den  von  Seiten 
des  Ministeriums  definitiv  genehmigten  Strecken  sind  neben  der  Aus¬ 
führung  der  kleineren  Brücken  die  Erdarbeiten  in  vollem  Gange  und 
trotz  der  ungünstigen  Witterung  bereits  gegen  80  000  Schachtruthen 
bewegt. 

Die  Vollendung  der  Bahn  ist  hauptsächlich  bedingt  durch  recht¬ 
zeitige  Fertigstellung  der  grossen  Brücken.  Es  ist  deshalb  mit  dem 
wichtigsten  Theile,  der  Fundirung  derselben,  sogleich  nach  Ausfüh¬ 
rung  der  Vorarbeiten  begonnen,  und  sind  die  Fundamente  der  Brücken 
bei  Frankfurt  und  Pommerzig  über  die  Oder,  bei  Guben  über  die 
Neisse  und  bei  Crossen  über  den  Bober  zum  grossen  Theil  bereits  im 
Herbst  v.  J.  begonnen,  und  so  weit  gefördert,  dass  jetzt  die  schwie¬ 
rigsten  Theile  vollendet,  und  mit  Eintritt  des  Frühjahrs  der  Weiter¬ 
bau  ausgeführt  werden  kann. 

Die  Anlieferung  der  Oberbau-Materialien  ist  auf  jede  Weise  be¬ 
schleunigt.  Es  sind,  um  eine  geeignete  Anzahl  Angrifispuncte  zu  bil¬ 
den,  sieben  Materialien  -  Depots  eingerichtet,  so  dass  von  diesen 
Puncten  aus  gleichzeitig  und  zwar  je  nach  zwei  Seiten  hin  die  Arbeit 
gefördert  werden  kann.  In  diesen  Depots  lagern  jetzt  bereits  120000 
Stück  Schwellen ,  320000  Centner  Schienen  und  4200  Centner  Klein¬ 
eisenzeug.  Die  Anfuhr  der  übrigen  Materialien  wird  bei  den  jetzigen 
guten  Wegen  schnell  gefördert,  so  dass  zum  Frühjahr  sämintliche 
Depots  vollständig  versorgt  sein  werden  und  auch  nach  den  getroffe¬ 
nen  Dispositionen  der  Oberbau  bis  zum  1.  Januar  1869  vollständig 
hergestellt  sein  kann. 

Da  die  höhere  Genehmigung  der  Detailpläne  für  die  Hochbauten 
in  wenigen  Wochen  zu  erwarten  ist,  so  konnten  schon  jetzt  die  Un¬ 
ternehmer  die  Vollendung  der  Gebäude  auf  den  verschiedenen  Bahn¬ 
höfen  mit  Ausschluss  von  Frankfurt,  Guben  und  Posen  bis  zum  1.  Ja¬ 
nuar  1869  contractlich  zusichern.  Ebenso  müssen  sämmtliche  Be¬ 
triebsmittel  (Locomotiven  und  Wagen)  bis  Ende  dieses  Jabres  con¬ 
tractlich  abgeliefert  werden. 

Es  kann  deshalb,  wenn  nicht  unvorhergesehene,  aussergewöhn- 
liche  Hindernisse  eintreten,  die  Vollendung  des  Baues  in  seinen  we¬ 
sentlichen  Theilen  am  Schlüsse  dieses  Jahres  als  gesichert  angenom¬ 
men  werden.  Bei  einem  solchen  Vorschreiten  der  Bauarbeiten  wird 
die  Ausschreibung  der  ferneren  Raten  der  gezeichneten  Actienbeträge 
im  Laufe  dieses  Jahres  allmälig  erfolgen. 

In  der  Organisation  der  Verwaltung  ist  seit  der  Erstattung  des 
früheren  Berichts  insofern  eine  Aenderung  eingetreten,  als  auf  Grund 
des  §  60  des  Gesellschafts  -  Statuts  der  Verwaltungs-Rath  nach  vor¬ 
heriger  Ergänzung  seiner  Mitglieder  in  seiner  Gesammtheit  die  ur¬ 
sprüngliche  Theilung  der  Arbeiten  und  Befugnisse  für  das  Finanz- 
und  Revisions-Comite  durch  ordnuugsmässigen  Beschluss  aufgehoben 
und  den  Geheimen  Ober-Finanz-Rath  Ambronn  als  Vorsitzenden 
und  den  Landrath  Wocke  als  Stellvertreter  erwählt  hat.  Die  hier¬ 
durch  erzielte  Einheit  in  der  Verwaltung  und  in  der  Ausführung  der 
Beschlüsse  hat  die  Betheiligung  und  Verantwortlichkeit  sämmtlicher 
Mitglieder  des  Verwaltungs-Raths  in  Betreff  aller  Gegenstände  we¬ 
sentlich  erweitert  und  dadurch  die  Vertretuug  der  Interessen  der 


Actionäre  in  erhöhtem  Maasse  gesichert.  Es  werden  danach  die  lau¬ 
fenden  Geschäfte  von  den  in  Berlin  domicilirenden  Mitgliedern  und 
namentlich  unter  Leitung  des  Vorsitzenden  von  den  Regierungs-As- 
sessoren  Sipmann  und  Plewe  bearbeitet  und  die  technischen  Ar¬ 
beiten  von  dem  zum  Betriebs-Director  gewählten  Eisenbabn-Bau-In- 
spectorKorn  controlirt  und  vertreten.  Insbesondere  erfolgt  allmo¬ 
natlich  die  Abrechnung  mit  dem  General -Entrepreneur  wegen  der 
ausgeführten  Arbeiten  nach  wie  vor  in  der  Weise,  dass  die  Arbeiten 
selbst  nach  ihrem  Umfange  und  ihrer  Tüchtigkeit  durch  die  bestell¬ 
ten  Techniker  unter  Verantwortlichkeit  des  Betriebs  -  Directors  ge¬ 
prüft  und  unter  Vergleichung  mit  dem  genehmigten  Kosten-Anschlag 
in  bescheinigten  Certificaten  dargestellt  werden,  die  Entschädigun¬ 
gen  hierauf  aber  nach  vorheriger  weiterer  Prüfung  durch  Anweisung 
des  Verwaltungsraths  zur  Zahlung  gelangen. 

Magdeburg  -  Leipziger  Eisenbahn.  Die  Erdarbeiten  zum  Bau 
der  Nordh  ausen-Northeimer  Eisenbahn  sind  (nach  dem  „Pr. 
St.-Anz.“)  am  20.  Januar  in  der  Nähe  von  Ellrich  in  Angriff  genom¬ 
men  worden. 

*  Kronprinz  Rudolphsbahn.  In  maassgebenden  Kreisen  be¬ 
schäftigt  man  sich,  dem  Centralblatt  zufolge,  ernstlich  mit  der  für 
Oesterreichs  Handel  so  wichtigen  Frage  der  Weiterführung  der  Kron¬ 
prinz-Rudolphsbahn  von  Villach  ans  Meer,  und  es  ist  alle  Aussicht 
vorhanden,  dass  in  richtiger  Würdigung  der  allgemeinen  Staats-Inter¬ 
essen  diese  Verbindung  auf  Oesterreichischem  Gebiete,  und  zwar  auf 
dem  kürzesten  Wege,  nämlich  von  Villach  über  Tarvis,  den  Pre- 
d  il ,  das  Isonzothal,  über  G  örz  nach  Triest  zu  Staude  kommen 
werde. 

*  Buschtehrader  Eisenbahn.  Das  K.  K.  Handelsministerium 
bat  der  Direction  der  Buschtehrader  Eisenbahn  die  Bewilligung  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  die  Locomotiv  -  Eisenbahn¬ 
strecke  von  Carlsbad  nach  Eger  auf  die  Dauer  von  6  Monaten  un¬ 
term  12.  v.  M.  ertheilt. 

Eisenbahn  -  Befrleb. 

Preussen.  (Zum  Etat  der  Eisenbahnen.)  Aus  der  Rede 
des  Ministerial-Directors  Frhr.  v.  d.  Reck,  durch  welche  die General- 
discussion  über  den  Etat  der  Eisenbahn-Verwaltung  im  Abgeord¬ 
netenhause  eingeleitet  wurde,  heben  wir  Folgendes  hervor:  Der  Etat, 
welcher  nr  ch  den  alten  Grundsätzen  aufgestellt  worden  ist,  tritt  mit 
weit  höheren  Ziffern  auf,  wie  die  früheren  (beispielsweise  hat  die 
Gesammt-Einnahme  für  die  Verwaltung  auf  31  Millionen  veranschlagt 
werden  können)  in  Folge  de.s  Hinzutritts  der  Eisenbahnen  in  den 
neuerworbenen  Provinzen.  Mit  diesen  Landestheilen  hat  Preussen 
überhaupt  290  Meilen  Eisenbahnen  überkommen  (darunter  168  Meilen 
Staatsbahneu),  ein  schönes  Netz,  was  sich  ausdehnt  von  der  Jütischen 
Grenze  bis  zum  Rhein  und  dem  Main.  Das  darin  angelegte  Capital 
beläuft  sich  auf  1371/»  Millionen,  wovon  95'/2  Millionen  auf  die  Staats¬ 
bahnen  fallen.  Vordem  hatte  Preussen  247Meilen  Staatsbahnen,  jetzt 
also  416  Meilen.  In  der  erweiterten  Monarchie  stehen  augenblicklich 
im  Ganzen  1300  Meilen  im  Betriebe,  ein  gutes  Drittel  aller  Bahnen 
ist  also  Eigenthum  des  Staates.  Es  ist  sehr  erfreulich,  dass  das 
Eisenbahnnetz  in  den  neuen  Landestheilen  schon  dichter  liegt,  als  in 
den  alten  Landestheilen ;  auf  100  000  Seelen  kommen  in  den  neuen 
Landestheilen  63/4  Meilen,  während  auf  eine  gleiche  Zahl  von  Seelen 
in  den  alten  Landestheilen  nur  4*/2  Meilen  kommen.  Aehnlich  ist  das 
Resultat,  wenn  man  das  Areal  zu  Grunde  legt.  Alsdann  ist  bemer¬ 
kenswert!],  wie  prägnant  die  drei  bekannten  Systeme,  das  des  Staats¬ 
baus,  des  Privatbaus  und  das  sogenannte  gemischte  System  fn  diesen 
Landestheilen  repräsentirt  sind.  In  den  Elbherzogthümern  sind 
nichts  wie  Privatbahnen,  auch  keine  garantirte  Bahnen;  die  frühere 
Landes-Regierung  bat  für  das  Eisenbahnwesen  in  dieser  Beziehung 
nichts  gethan.  Im  Uebrigen  ist  das  Netz  in  den  Elbherzogthümern, 
das  bekanntlich  sonst  an  manchen  Fehlern  leidet,  ziemlich  dicht. 
Die  Elbherzogthiimer  haben  im  Ganzen  82  Meilen  Eisenbahn.  Dicht, 
daneben,  im  ehemaligen  Königreich  Hannover,  sind  nur  Staatsbah¬ 
nen  —  bis  auf  etwa  5  Meilen.  In  dem  ehemaligen  Hessischen,  Nassau- 
ischen  und  Frankfurter  Gebiet  haben  wir  Staatsbahnen  neben  Privat¬ 
bahnen,  jedoch  überwiegend  Staatsbahnen.  Die  finanziellen  Verhält¬ 
nisse  der  Preussischen  Eisenbahn- Verwaltung  haben  durch  Hinzutritt 
dieser  Bahnen  sich  wesentlich  verbessert.  Die  Einnahmen  aus  den 
neuen  Staatsbahnen  sind  in  dem  Entwurf,  in  den  Anlagen  auf 
9  680229  Thlr.  veranschlagt;  die  Ausgaben  auf  5 436 054  Thlr. ;  der 
Betriebsüberschuss  beträgt  also  4  244  174  Thlr.  Zur  Verzinsung  und 
Amortisation  sind  erforderlich  3  130  779  Thlr.  Es  bleibt  also  nach 
dem  Etat  ein  reiner  Gewinn  von  1063  395  Thlr.,  welcher  sich  in  der 
Wirklichkeit  auf  mindestens  D/2  Million  jährlich  belaufen  wird.  Im 
Allgemeinen  ist  zu  bemerken,  dass  die  Privatbahnen  auf  Hessischem, 
Nassauischem  und  Frankfurter  Gebiete  ihreZinsen  und  die  zur  Amor¬ 
tisation  erforderlichen  Beträge  reichlich  aufbringen,  ohne  erhebliche 
Ueberschüsse  der  Siaatscasse  zu  liefern.  Dagegen  erfordern  die 
Nassauischen  Staatsbahnen  leider  noch  einen  ziemlich  bedeutenden 
jährlichen  Zuschuss  von  150 — 200  000  Thlr.,  der  aber  wahrscheinlich 
verschwinden  und  in  einen  Ueberschuss  sich  verwandeln  wird,  wenn 
die  Lücke  in  den  Bahnen  auf  der  rechten  Rheinseite  zwischen  Ehren¬ 
breitstein  und  Siegburg  ausgefüllt  sein  wird.  Dagegen  liefert  das 
stattliche  Hannoversche  Eisenbahnnetz  einen  bedeutenden  Ueber- 
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Schuss.  Das  ehemalige  Königreich  Hannover  hat  über  100  Meilen 
Bahnen.  Das  Anlage-Capital  betrug  ungefähr  50  Millionen;  indessen 
ist  dieses  Capital  nicht  lediglich  durch  verzinsliche  Anleihen  aufge¬ 
bracht  worden,  sondern  zum  grossen  Theil  auf  andere  Weise  durch 
Fonds,  welche  disponibel  waren,  namentlich  durch  Ueberschüsse, 
welche  die  Eisenbahn- Verwaltung  selber  geliefert  hatte.  Im  Ganzen 
sind  für  die  Hannoverschen  Staatsbahneu  nur  rund  38  Millionen  An¬ 
leihe  gemacht  worden,  die  ziemlich  niedrig  verzinst  werden.  Von 
diesen  38  Millionen  sind  schon  11 — 12  Millionen  getilgt  worden,  in 
Folge  einer  sehr  starken  Amortisation  des  Anlage-Capitals,  so  dass 
jetzt  nur  noch  25 — 26  Millionen  zur  Verzinsung  und  Amortisirung 
übrig  sind.  Der  Etat  für  die  Hannoverschen  Bahnen  stellt  sich  wie 
folgt:  Die  Bruttoeinnahme  ist  veranschlagt  auf  7  400  000  Thlr.,  die 
Ausgabe  dagegen  auf  4549 300Thaler,  der  Betriebsüberschuss  mithin 
auf  2  850  700  Thlr.  Die  Verzinsung  und  Amortisation  ist  berechnet 
auf  1  551  567  Thlr.  Es  ergiebt  sich  also  ein  Reingewinn  von  rund 
1  300  000  Thlr.  Dass  der  Reingewinn  aus  der  Eisenbahn-Verwaltung 
der  neuen  Provinzen  im  Verhältniss  zu  dem  Reingewinn  der  Hanno¬ 
verschen  Staatsbahnen  so  niedrig  veranschlagt  ist,  hat  darin  seinen 
Grund,  dass  mit  den  Ueberschüssen  der  Hannoverschen  Bahnen  die 
Ausfälle  bei  der  Nassauischen  Bahn  gedeckt  worden  sind. 

Die  Organisation  des  Eisenbahnwesens  in  deu  neu  erworbenen 
Provinzen  ist  vollendet.  Die  Eisenbahn-Directionen  in  diesen  Lan- 
destheilen  ressortireu  unmittelbar  vom  Handels- Ministerium.  Die 
Privatbahnen  auf  ehemals  Hessischem,  Nassauischem  undFrankfurter 
Gebiet  sind  dem  Eisenbahu-Commissariat  in  Köln  unterstellt  worden. 
Für  die  Elbherzogthümer  ist  ein  besonderer  Cominissar  angestellt, 
der  ge  genwärtig  in  Altona  seinen  Sitz  hat.  Für  die  Hannoverschen 
Privatbahnen  resp.  Projecte,  welche  inzwischen  auch  hier  bereits  auf¬ 
getaucht  sind,  ist  Commissar  der  Vorsitzende  der  Hannoverschen 
Eisenbahn-Direction  in  Hannover,  welcher  schon  früher  als  Vor¬ 
sitzender  der  Eisenbahn-Direction  in  Bromberg  die  Eisenbahn-Com- 
missariatgeschäfte  für  die  Provinz  Preussen  verwaltet  hat.  Das 
Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838  ist  im  August  des  vorigen 
Jahres  eingeführt  worden,  ebenso  im  September  die  Gesetze,  welche 
die  von  den  Eisenbahnen  zu  entrichtenden  Abgaben  regeln.  Die 
Organisation  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  ist  leicht  und 
glücklich  von  statten  gegangen. 

Die  Gesammt-Brutto-Einnahmen  aus  den  12  Staatsbahnen  (früher 
waren  es  5,  7  sind  hinzugekommen)  sind  zu  29  375  229  Thaler  berech¬ 
net.  Dieser  hohen  Summe  stehen  folgende  Ausgaben  gegenüber: 
Zuerst  die  Verwaltungs-,  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  mit 
16752854Thlr. ;  der  Betriebs-Ueberschuss  beträgt  demnach  12622374 
Thaler.  Zweitens  die  zur  Verzinsung  und  Amortisation  sämmtlicher 
auf  den  Eisenbahnen  lastender  Passiva  erforderliche  Summe,  welche 
nicht  weniger  als  8922600  Thlr.  beträgt;  das  sind  die  beiden  Hauptaus¬ 
gaben.  Dann  treten  noch  hinzu  au  einmaligen  ausserordentlichen 
Ausgaben  für  die  Staatsbahnen,  einschliesslich  des  sogenannten  Dis¬ 
positionsfonds  mit  150  000  Thlr.,  der  lediglich  zu  unvorhergesehenen 
Ausgaben  für  die  Staatseisenbahnen  eingeführt  ist,  mit  363  374  Thlr. 
Im  vorigen  Jahre  war  diese  Summe  weit  bedeutender.  Zieht  man  diese 
drei  Ausgabe-Positionen  von  der  Brutto-Einnahme  ab,  so  bleibt  ein 
Ueberschuss  von  3336  412  Thlr.  Diese  Summe  stellt  den  Reingewinn 
aus  den  Staatsbahnen  dar.  Setzt  man,  wie  man  wohl  berechtigt  ist, 
den  Betrag,  welcher  zu  den  Amortisationen  sämmtlicher  Eisenbahn- 
Passiva  erforderlich  ist,  mit  2  377  623  Thlr.  dem  Reinerträge  wieder 
hinzu,  so  würde  sich  ein  Gewinn  von  5  714  033  Thlru.  herausstellen. 

Die  zweite  Einnahmequelle  bilden  einige  Privatbahnen  in  den 
alten  Provinzen.  Es  ist  jetzt  auch  eine  kleine  Einnahme  aus  zwei 
Schleswigschen  Bahnen  hinzugetreten  mit  3900Thlrn.  jährlich,  so  ge¬ 
nannte  Recognitionen,  zur  Deckung  der  Kosten  der  Aufsichtsbehörde 
des  Staats,  welche  die  Däuische  Regierung  sich  seiner  Zeit  Vorbe¬ 
halten  hatte  und  vorläufig  mit  auf  den  Etat  gesetzt  ist.  Ungleich 
erheblicher  sind  die  Einnahmen  aus  den  Privatbahnen  in  den  älteren 
Provinzen,  und  zwar  aus  der  Oberschi esischen,  der  Köln-Mindener, 
der  Stargard-Posener  und  der  Bergisch-Märkischen  Bahn,  zusammen 
mit  2  041 449  Thlr. 

Diesen  Einnahmen  aus  Privatbahnen  stehen  folgende  Ausgaben 
gegenüber.  Zur  Amortisation  der  Actien  der  Oberschlesischen  Eisen¬ 
bahn  LiteraB  ist  eine  Summe  von  rund  24  000Thlr.  zu  verwenden;  zur 
Amortisation  der  Stargard-Posener  Actien  rund  67  000  Thlr.;  ferner 
Tilgung  des  in  der  Rheinbrücke  bei  Köln  angelegten  Capitals  rund 
38  000  Thlr.  Diese  drei  Amortisationen  betragen  zusammen  130  566 
Thaler.  Die  hauptsächliche  Ausgabe  aber  besteht  in  der  Deckung 
der  Zinsen  für  die  garantirten  Bahnen.  Für  diesen  Zweck  sind  in 
dem  Etat  veranschlagt  1269  473  Thlr.  und  zwar  für  Bahnen:  für  die 
Deutz-Giessener,  die  Rhein-Nahe-Bahn,  die  Hinterpommersche,  die 
Vorpommersche,  Ehrenbreitstein  -  Oberlahnstein .  die  feste  Rhein¬ 
brücke  bei  Coblenz  und  die  Zweigbahn  Höchst-Soden,  die  aus  deu 
neu  erworbenen  Provinzen  neu  hinzugekommen  ist. 

Zinsgarantien  aus  den  neuen  Landestheilen  waren  so  gut  wie 
gar  nicht  zu  übernehmen.  Nur  dieNassauisehe  Regierung  hat  die  ver- 
hältuissmässig  kleine  Strecke  von  Ehrenbreitstein  nach  Oberlahnstein, 
so  weit  sie  auf  Nassauischem  Gebiet  liegt,  mit  4°/0  der  Rheinischen 
Gesellschaft  garantirt,  welche  Preussen  von  Nassau  übernehmen 
musste,  und  für  1868  13  966  Thlr.  beträgt. 

Diese  beiden  Ausgabepositionen,  also  der  Betrag  für  Amortisa 


tionen  und  die  Ziuszuschüsse  für  garantirte  Privatbahnen  bilden  eine 
Summe  von  1400  039  Thlr.  Es  verbleibt  also  von  deu  Einnahmen 
aus  den  Privatbahnen  eine  Summe  von  641  410  Thlr.  Dies  ist  hier  der 
zweite  Ueberschuss  aus  den  Eisenbahnen. 

Diese  beiden  Ueberschüsse  zusammengerechnet  ergeben  eine 
Summe  von  3  977  819  Thlr.  Von  diesen  beiden  Ueberschüssen  der 
eben  genannten  Gesammtsumme  gehen  aber  noch  einige  andere  Aus¬ 
gaben  ab,  die  mit  deu  Staatsbahneu  wenigstens  gar  nichts  zu  thuu 
haben;  nämlich  zwei  sogenannte  Meilenprämien,  und  zwar  für  die 
Ostpreussische  Südbahn-Gesellschaft  und  für  die  Oppeln-Tarnowitzer 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  zum  Bau  der  Rechten  Oder-Ufer-Eisenbahn, 
im  Ganzen  mit  346  000  Thlr.,  und  schliesslich  kommen  dazu  die  Kosten 
der  Central-  und  Eisenbahn- Commissariats  -  Verwaltung  mit  111542 
Thlr.,  im  Ganzen  also  478  142  Thlr. 

Das  Gesammtresultat  stellt  sich  demnach  wie  folgt  heraus: 

Gesummt  -  Einnahme .  31  416  678  Thlr., 

Gesammt-Ausgabe .  27  917  000  Thlr., 

mithin  beträgt  der  Gesammt-Ueberschuss  3  499  677  Thlr.  Zieht  mau 
dabei  den  Amortisationsbetrag  mit  2  377  623  Thlr.  und  die  von  den 
Eisenbahnen  zu  entrichtende  Abgabe  mit  rund  iy2  Millionen  in  Be¬ 
tracht,  so  würde  als  Gesammtgewinn  die  Summe  von  7  365  327  Thlr. 
sich  heraussteilen. 

Der  Schluss  der  Rede  lautete: 

„Wir  haben  seit  einer  Reihe  von  Jahren  die  Erfahrung  gemacht, 
dass  die  Einnahmen  aus  den  Staatsbahnen,  wie  mitunter  auch  aus  den 
Pi-ivatbahnen,  zu  niedrig  veranschlagt  waren;  oft  um  1 — P/a  Millionen 
Thaler.  In  ähnlicher  Weise  pflegt  an  den  Ausgaben  erspart  zu  wer¬ 
den.  Wir  können,  denke  ich,  mit  dem  Resultate  zufrieden  sein.  Das 
Eisenbahnwesen  soll  ja  keine  Finanzquelle  sein. 

„Ichbegrüsse  nur  deshalb  diese  beträchtlichen  Ueberschüsse  mit 
Freuden,  weil  sie  die  Finanz -Verwaltung  in  den  Stand  setzen,  auch 
nach  Kräften  für  die  Erweiterung  des  vaterländischen  Eisenbahn¬ 
netzes  etwas  zu  thun,  wozu  wir  weniger  Hoffnung  hätten,  wenn  die 
Eisenbahu-Verwaltungnichts  einbrächte,  oder  wir  gar  Opfer  zu  bringen 
hätten.“ 

Der  Antrag  der  Commission  für  Eisenbahn- Angelegenheiten : 
„unter  Anerkennung  derthätigen  und  umsichtigen  Leitung  des  Eisen¬ 
bahnwesens  die  vorgelegte  Uebersicht  als  erledigt  anzusehen“,  wurde 
in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  27.  Januar  nach  kurzer 
unwesentlicher  Debatte  angenommen. 

*  Albertsbahn.  Das  Directorium  macht  bekannt,  dass  die  König¬ 
lich  Sächsische  Regierung  in  Ausübung  des  ihr  zustehenden  Rechtes, 
am  23.  v.  M.  ihm  angeküudigt  hat,  die  Albertsbahn  auf  Grundlage  §  20 
der  Concessionsbedingungen  für  fiscalische  Rechnung  käuflich  über¬ 
nehmen  zu  wollen.  Da  nun  erst  ein  Jahr  nach  dieser  Aufkündigung, 
mithin  am  23.  Januar  1869  die  Uebernahme  zu  erfolgen  hat,  und  da  die 
noch  festzustellenden ,  bezw.  zu  erwartenden  Betriebsresultate  der 
Jahre  1867  und  1868  auf  den  Kaufpreis  influiren  werden,  so  sei  es 
auch  zur  Zeit  noch  nicht  in  der  Lage,  die  Höhe  dieses  Kaufpreises  be¬ 
ziffern  zu  können. 

* Ludwigseisenbahn.  (Generalversammlung  undBetriebs- 
ergebnisse  pro  1867.)  In  der  am  29.  Januar  zu  Nürnberg  abgehal¬ 
tenen  Generalversammlung  wurde  die  Su  p  er  di  vi  de  n  d  e  pro  II.  Se¬ 
mester  1867  auf  13  fl.  pro  Actie  festgestellt  (cfr.  off.  Bekanutm.  S.  68). 
—  Die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1867  sind  folgende:  Beför¬ 
dert  wurden  854  856  Personen  von  und  nach  Nürnberg  und  retour 
‘(5066  in  I.,  173235  in  II.,  676  565  in  III.  CI.),  sowie  34  185  Personen  im 
Verkehr  der  Haltestelle  Muggenhof,  106  005  Centner  Kohlen  (in  588 
Wagen)  für  die  Nürnberger  Gasfabrik  und  2700  Stück  Schweine.  Die 
Einnahmen  betrugen  98  071  fl.  27  kr.  für  Personen,  2650  fl.  7  kr.  für 
Kohlen-  und  276  fl.  für  Viehtransport,  in  Summa  (einschliesslich 
22  814  fl.  43  kr.  Bestand  aus  der  vorigen  Rechnung  und  8118  fl.  34  kr. 
Ertrag  aus  Realitäten ,  Capitalzinsen)  131  930  fl.  51  kr.,  die  Ausga¬ 
ben  106  940  fl.  21  kr.,  so  dass  ein  Ueberschuss  von  24  990  fl.  29  kr. 
verblieb,  welcher  zufolge  Generalversammlungsbeschlusses  wie  folgt 
verwendet  wurde : 

23  010  fl.  zur  Vertheilung  einer  Superdividende  von  13  Proe.  nach 
vorgängig  bezahlten  6%  Zwischendividende,  sonach  1%  mehr  als  im 
Vorjahr; 

600fl.  Ueberweisung  an  denPensionsfonds  zu  deu  ständigen  400 fl.; 

1380  fl.  29  kr.  an  den  Reservefonds  als  besonderer  Zuschuss  zu 
dem  ständigen  Reichniss  von  3000  fl. 

Der  Bestand  des  Pension sfonds  beträgt  8760  fl.  53  kr.,  der  des 
Reservefonds  17  845  fl.  45  kr.,  der  Werth  des  Mobiliar-  und  Immo¬ 
biliarvermögens  379  334  fl.  57  kr.  und  das  Actieneapital  177  000  fl. 

©  Bayerische  Staatsbahnen.  Am  1.  Februar  tritt  eine  directe 
Güterabfertigung  zwischen  deu  in  den  Belgischen  Verkehr  aufge¬ 
nommenen  Bayer.  Stationen  einer-,  dann  London  andererseits  via 
Antwerpen-Harwicli  und  der  Great-Eastern  Bahn  ins  Leben.  Die  reg¬ 
lementarischen  Bestimmungen  und  die  Waarenclassification  zu  den 
Tarifen  für  den  Oesterreichisch  -  Bayerisch  -  Belgiscb- 
F r an zö sieben  Güterverkehr  vom  1.  Septbr.  1865  sind  auch  für  den 
Verkehr  mit  London  maassgebend.  —  Vom  1.  April  an  werden  auf 
der  Bayer.  Staatsbahn  Ab  onuemeutskar  ten  II.  und  III.  CI.  zum 
Zwecke  des  Schulbesuches  zu  dem  ermässigten  Preise  von  25% 
der  normalen  Taxe  abgegeben.  Das  Abonnement  wird  für  mindestens 
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30  und  höchstens  60  Fahrten  hin  und  zurück  angenommen.  Die  ver¬ 
abfolgten  Karten  sind  3  Monate  giltig. 

Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn.  (Vermehrung  der  Betriebs¬ 
mittel.)  Das  K.  K.  Finanzministerium  hat  im  Einvernehmen  mit  dem 
K.  K.  Handelsministerium  dem  Verwaltungsrathe  der  Kaiserin  Elisa¬ 
beth-Bahn  mittelst  Erlass  vom  24.  v.  M.  ausnahmsweise  gestattet,  dass 
das  seinerzeit  gehörig  nachzuweisende  Gelderforderniss  für  Vermeh¬ 
rung  der  Betriebsmittel  um  10  Locomotiven  und  200  Lastwagen  in  die 
Betriebsrechnung  für  das  Jahr  1868  eingestellt  werde. 

4-  Mohacs-Eünfkirchener  Bahn.  (Geschäftsbericht  für 
1866.)  Das  Kriegsjahr  1866  wirkte  auf  den  Eisenbahnbetrieb  einer¬ 
seits  nutzbringend  durch  einige  Truppenzüge,  andererseits  nach¬ 
theilig  durch  Beschränkung  des  Verbrauchs  und  somit  auch  der  Be¬ 
förderung  von  Steinkohlen.  Befördert  wurden  in  demselben  45  893 
Personen  incl.  Militär  (8252  oder  22°/o  mehr  als  1865),  278  096  Centner 
Privatgüter  (21911  Ctr.  oder  8%  mehr),  193  884  Ctr.  Kohlen  für  Pri¬ 
vate  (17  133  Ctr.  oder  8%  weniger)  und  3  834  834  Ctr.  Regiekohle 
(68  395  Ctr.  oder  P/VVo  weniger),  also  im  Ganzen  4  306  814  Ctr.  (63617 
Ctr.  oder  172%  weniger).  Die  Gesammteinnahmen  betrugen  645  522, 8 fl. 
(gegen  das  Vorjahr  7141, 4  fl.  oder  1,!%  weniger),  nach  Abzug  von 
28761,3  fl-  Frachtrabatt  aber  nur  616  761, 5  fl.  (35  903  fl.  oder  über  5% 
weniger),  nämlich  41 021, „fl.  für  Personen,  40  898, 7 fl.  für  Güter,  25391, 4 
fl.  für  Privatkohle,  536 876, 8  fl.  für  Regiekohle,  1334  fl.  an  diversen 
Einnahmen ;  die  Betriebsausgaben  incl.  Capitaltilgung  betrugen 
223  058,8  fl.  oder  36,16%  der  Betriebseinnahmen  (gegen  35 ,53%  im  Vor¬ 
jahre),  mithin  die  reine  Einnahme  422  464  fl.  (gegen  1865  1738 fl  mehr) 
oder  über  6%  des  verwendeten  Anlagecapitals  von  6  873  536, 8  fl.  (wor¬ 
unter  eigentliche  Baukosten  5  929  943,5  fl.).  Durch  diesen  Activrest 
wurde  nicht  nur  die  öprocentige  Verzinsung  des  Balincapitals  und 
die  Einkommensteuer,  sondern  auch  die  10 procentige  Abschreibung 
vom  Fundus  instructus  vollständig  gedeckt,  und  unter  den  Einnah¬ 
men  der  Donau -Dampfschifffahrt  erschien  noch  ein  Reinertrag  der 
Eisenbahn  im  Betrag  von  4344, 6  fl.  Durch  die  nunmehr  gesicherte 
Fortsetzung  der  Eisenbahn  von  Uszög  nach  Bares  zum  Anschluss  an 
die  Linien  der  Südbahn-Gesellschaft  wird  die  Rentabilität  der  Eisen¬ 
bahn  ohne  Zweifel  wesentlich  gewinnen.  —  Die  Betriebsmittel  beste¬ 
hen,  wie  im  Vorjahre,  in  8  Locomotiven,  10  Personen-,  216  Kohlen-, 
22  Schotter-,  19  Fracht-,  2  Holz-,  4  Gepäck-,  1  Viehwagen  und  11 
Lowries. 

Ausland. 

t.  —  Personenverkehr  der  Englischen  Eisenbahnen.  In  den 
7  Jahren  1860 — 1866  ist  die  Zahl  der  Eisenbahn -Passagiere,  welche 
im  Jahre  1860  sich  auf  163  435  678  belief,  im  Jahre  1866  auf  274  293  668 
gestiegen,  die  Zahl  der  verkauften  Abonnements- Billets  von  47  894 
auf  110  227,  die  gesammte  Bahnläuge  von  10433  Engl.  Meilen  am 
Schluss  des  Jahres  1860  auf  13854  Meilen  am  Schluss  des  Jahres  1866, 
woraus  hervorgeht,  dass  die  Zahl  der  Passagiere  und  namentlich  die 
Zahl  der  Abonnenten  in  viel  stärkerem  Maass  als  die  Bahnlänge  ge¬ 
wachsen  ist. 

In  denselben  7  Jahren  zusammengenommen  wurden  297  Passagiere 
bei  Eisenbahn  -  Unfällen  getödtet ,  darunter  128  durch  eigene  Schuld, 
und  4  515  Passagiere  auf  Eisenbahnen  verletzt,  darunter  nur  47  durch 
eigene  Schuld.  (Nach  dem  Engineer) 

©  Türkei.  Die  Unterhandlungen  wegen  der  Eisenbahnprojecte' 
sind  in  lebhaftem  Gange.  Man  ist  bemüht,  die  Bedingungen  für  die 
Bahn  nach  Adrianopel  zu  modificiren.  Da  Fürst  Michael  den  Durchgang 
der  Linie  durch  Serbien  definitiv  abgelehnt  hat,  so  gedenkt  man  jetzt 
die  Linie  bis  nach  W  i  d  d  in  zu  bauen  und  so  eine  Verbindung  durch 
die  Walachei  und  das  Banat  mit  den  Ungarischen  Bahnen  herzustel¬ 
len,  ohne  Serbien  zu  berühren. 

Technisches. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung  am  14. 
Januar  1868.  Vorsitzender  Hrr  Hagen,  Schriftführer  Herr  Franz. 
Herr  Langhoff  hielt  einen  Vortrag  über  die  Anwendung  von 
Luftdruck -  Telegraphen  zum  Signalisireu  auf  Eisen¬ 
bahnzügen.  Es  sind  schon  früher  mehrere  Systeme  zur  Ermög¬ 
lichung  einer  leichten  und  sicheren  telegraphischen  Verbindung  der 
einzelnen  Theile  von  Eisenbahnzügen  unter  sich  aufgestellt  worden, 
so  in  Frankreich  das  auf  Anwendung  verdünnter  Luft  beruhende  von 
Joly  und  das  mit  Electromagnetismus  arbeitende  von  Achard  und 
Prud’homme ;  in  England,  wo  dem  Gegenstände  in  Folge  des  bekann¬ 
ten  Mord  Vorfalles  in  einem  Coupe  neuerdings  besondere  Aufmerksam¬ 
keit  zugewendet  worden  ist,  das  System  von  Preece  u.  A.  Der  Herr 
Vortragende  glaubte  als  ganz  besonders  geeignet  für  den  Zweck  die 
auf  Luftdruck  beruhenden  Systeme,  wie  das  von  Joly  und  das  von 
Becker  in  Berlin  empfehlen  zu  dürfen,  und  erläuterte  das  letztere, 
bei  welchem  comprimirte  Luft  zur  Anwendung  gebracht  wird  durch 
Versuche  mit  einem  im  Vereinslocale  aufgestellten  vollständigen 
Apparate.  Es  stellte  sich  dabei  die  Sicherheit  der  Wirkung  einer 
durch  einen  leichten  Fingerdruck  auf  eine  Gummibirne  erzeugten 
Luftcompression  heraus ,  deren  Fortpflanzung  zwar  langsamer  als 
beim  electrischen  Strome,  aber  bei  den  hier  in  Betracht  kommenden 


massigen  'Entfernungen  doch  noch  mit  einer  kaum  messbaren  Ge¬ 
schwindigkeit  erfolgt.  Auch  Verengungen,  scharfe  Biegungen  u.s.  w. 
in  den  Röhrenleitungen  beeinträchtigen  diese  Wirkungen  der  com- 
primirten  Luft  nicht  wesentlich,  wie  durch  Versuche  nachgewiesen 
wurde,  und  dürfte  hierin  ein  besonderer  Vorzug  des  Systems  vor  den 
electromagnetischen  Apparrten  liegen,  welche  ausser  einer  sorgfälti¬ 
gen  Behandlung  der  Batterien  auch  gerade  einer  grossen  Vorsicht 
bei  Anlage  und  Instandhaltung  der  Leitungen  bedürfen.  Näher  be¬ 
schrieben  wurde  die  die  Signale  gebende  Weckervorrichtung  des 
Becker’schen  Apparates,  bei  welchem  die  Auslösung  durch  den  Luft¬ 
druck  vermittelst  einer  feinen  Gummimembrane,  welche  eine  darauf 
liegende  Messiugsclieibe  mit; einem  Stifte  hebt,  bewirkt  wird.  Beim 
Joly’schen  Systeme  wird  statt  comprimirter  Luft  verdünnte  ange¬ 
wendet,  im  Uebrigen  ist  der  Apparat  in  seiner  Einrichtung  dem 
Becker’scheu  ganz  ähnlich,  nur  ist  in  der  Auslösuugsvorrichtung 
keine  Gummimembrane,  sondern  ein  kleiner  Kolben  in  einem  Cylin- 
der  angewendet,  was  gerade  nicht  als  ein  Vorzug  zu  betrachten  ist, 
und  besonders  der  Empfindlichkeit  des  Apparates  für  ein  leichtes 
Ansprechen  nicht  zum  Vortheil  gereicht.  Dagegen  findet  sich  bei 
diesem  Systeme  die  zweckmässige  Einrichtung,  dass  Zweigleitungen, 
wie  deren  bei  einem  Eisenbahnzuge  von  jedem  Wagen  aus  angebracht 
werden  müssten,  von  der  Hauptleitung  durch  kleine  Kugelventile  ab¬ 
geschlossen  werden.  Der  Herr  Vortragende  lud  schliesslich  zu  Ver¬ 
suchen  mit  Anwendung  von  Luftdrucktelegraphen  bei  Zügen  ein,  wie 
sie  auf  der  Berlin -Potsdam -Magdeburger  Eisenbahn  in  Aussicht 
stehen.  Im  Anschluss  hieran  wurde  darauf  aufmerksam  gemacht, 
dass  der  Abschluss  von  Zweigleitungen  sich  ganz  ebenso  bei  Anwen¬ 
dung  von  comprimirter  Luft  wie  bei  dem  Joly’schen  Systeme  würde 
bewirken  lassen,  und  führten  die  Herren  Wiebe  und  Koch  zwei 
ältere  Beispiele  einer  gelungenen  und  durch  langjährigen  Gebrauch 
bewährten  Anwendung  von  Luftdruck  zum  Telegraphiren  an,  und 
zwar  auf  der  geneigten  Ebene  der  Düsseldorf-Elberfelder  Bahn  bei 
Hochthal  auf  eine  Länge  von  8000  Fuss  und  auf  dem  Oberschlesi¬ 
schen  Bahnhofe  zu  Breslau  zwischen  dem  Werkstattgebäude  und  dem 
Dampfmaschinenhause. 

Herr  Simon  machte  sodann  Mittheilungen  über  die  doppelten 
Federsysteme  bei  Eisenbahnwagen  und  erläuterte  dieselben 
durch  Vorlage  von  Zeichnungen.  Aeltere  derartige  Anordnungen  bei 
Personenwagen  Rheinischer  und  Belgischer  Bahnen  mit  Anwendung 
von  Gummiringen  zwischen  dem  Untergestelle  und  dem  Wagenkasten 
haben  keinen  erheblichen  Erfolg  gehabt ,  die  neuere  Anordnung  des 
Wagenfabricanten  Reifert  zu  Bockenheim  mit  Anwendung  eines 
zweiten  Federsystems  zwischen  Untergestelle  und  Wagenkasten 
scheint  sich  dagegen  vollständig  zu  bewähren.  Eine  sehr  gelungene 
Ausführung  dieser  Art  ist  aus  der  hiesigen  Fabrik  der  Actieugesell- 
schaft,  für  Eisenbahnbedarf  bei  Wagen  für  die  Braunschweigische 
Eisenbahn  hervorgegaugen,  wie  diese  Fabrik  auch  eine  Verbesserung 
der  Putler  mit  Spiralfedern  durch  Einlegung  von  Gummiringen  an  die 
Enden  der  letzteren  ausgeführt  hat,  wodurch  die  häufigen  Brüche 
derselben  bei  harten  Stössen  vermieden  werden. 

Herr  Römer  gab  eine  durch  vorgelegte  Zeichnungen  erläuterte 
Beschreibung  des  im  Bau  begriffenen  neuen  Stationsgebäu¬ 
desauf  dem  hiesigen  Bahnhofe  der  N ie  d  e  r s  c  hie  s is  c h- Mär ki- 
scheu  Eisenbahn.  Die  früher  beabsichtigt  gewesene  Erbauung 
eines  mit  der  Ostbahn  gemeinschaftlichen  Empfangsgebäudes  musste 
wegen  des  namentlich  in  der  Länge  beschränkten  disponibeln  Platzes 
aufgegeben  und  für  jede  der  beiden  Bahnen  ein  besonderes  Stations¬ 
gebäude  errichtet  werden.  Die  Grundrissdisposition  des  in  Rede 
stellenden  Baues  ist  ähnlich  wie  bei  den  benachbarten  beiden  Ge¬ 
bäuden  der  Ostbahn  und  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn;  eine  Ab¬ 
weichung  von  diesen  wurde  dadurch  bedingt,  dass  das  alte  vorhan¬ 
dene  Verwaltungsgebäude  vor  dem  Kopfe  des  neuen  Stationsgebäu¬ 
des  stehen  bleiben  soll.  Der  Raum  zwischen  beiden  wird,  seitwärts 
durch  Mauern  eingefasst,  zu  einem  Hofe  benutzt  werden,  in  welchem 
sich  Schiebebühnen  zur  Verbindung  der  aus  der  Halle  herauskom¬ 
menden  Geleise  und  Platz  für  Aufstellung  von  Reservewageu  befin¬ 
den.  Das  durch  diese  Anordnung  bedingte  Fortfallen  eines  vorderen 
Frontbaues  vor  den  die  Halle  zu  beiden  Seiten  einschliessendeu 
Längsbauten,  der  Abgangs-  und  Ankunfts-Station,  macht  die  Anlage 
von  Königszimmern,  die  sonst  im  Frontbau  liegen  würden,  in  jedem 
der  beiden  letzteren  getrennt  erforderlich.  Die  Halle  hat  eine  Länge 
von  644  Fuss  und  eine  Weite  vou  120  Fuss,  welches  letztere  Maass 
fast  mit  dem  der  Hallen  für  die  Ostbahu  und  die  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn  übereinstimrnt.  In  der  Halle  befinden  sich  fünf  Geleise 
und  zu  beiden  Seiten  Perrons  von  je  24'  Breite,  und  soll  dieselbe  mit 
einer  Eisenconstruction  nach  dem  System  der  sichelförmigen  Träger 
überdacht  werden.  Die  Beleuchtung  der  Halle  soll  nicht  ausschliess- 
i  lieh  durch  Oberlicht,  sondern  auch  vou  oben  her  durch  Seiteulicht 
erfolgen,  da  bei  ersterem  erfahrungsmässig  ein  baldiges  Trüben  und 
I  Blindwerden  der  Glasscheiben  durch  Witterungseiuflüsse  von  Aussen 
und  Rauch  von  Innen  nicht  zu  vermeiden  ist.  In  der  Abgangsstation 
befindet  sich  ein  geräumiges  Vestibül,  Wartesäle  der  verschiedenen 
Classen,  deren  Grösse  ausreichend  bemessen  ist,  auch  wenn  Züge  in 
Zwischenräumen  von  nur  einer  Viertelstunde  abgehen  sollten,  sodann 
die  Gepäck-  und  Eilgut-Expeditionen,  Tclegraphen-Büreaus ,  Dienst¬ 
locale  etc.;  in  der  Ankunftsstation  eine  118  Fuss  lange  Gepäckaus¬ 
gabe,  Steuerlocale,  Eilgutschuppen  etc.  Das  Gebäude  wird  im  Zie» 


67 


_  gelrohbau  im  Aeussern  mit  Steinen  von  rother  Farbe  aus  Königs- 
Wusterhausen,  im  Innern  der  Halle  mit  hellen  Birkenwerder  Klin¬ 
kern  über  einen  4J/2  Fuss  hohen  mit  Granit  bekleideten  Sockel  aus¬ 
geführt. 

Schmiervorrichtungen  für  Kolben  und  Schieber  der  Loco- 
motiven  und  Dampfmaschinen.  Die  vielfachen  Verbesserungsvor¬ 
schläge,  denen  wir  in  den  technischen  Zeitschriften  begegnen,  liefern 
den  Beweis,  dass  unsere  Locomotiven  und  Dampfmaschinen  immer 
noch  an  Mängeln  leiden,  die  zwar  richtig  erkannt,  deren  Beseitigung 
bis  jetzt  jedoch  noch  nicht  vollständig  gelungen  ist.  Unter  diesen 
Vorschlägen  stehen  die  verschiedenartigen  Schmiervorrichtungen  für 
Kolben  und  Schieber,  die  den  Zweck  haben,  die  bedeutende  Reibung 
dieser  Theile  zu  vermindern  und  dadurch  dieselben  vor  rascher  Ab¬ 
nutzung  zu  schützen  und  einen  leichten  Gang  der  Maschine  bezw. 
Brennmaterial-Ersparniss  zu  erzielen,  obenan. 

In  neuerer  Zeit  sind  es  hauptsächlich  vier  Constructionen ,  die 
die  Aufmerksamkeit  auf  sich  gezogen  haben,  und  deren  in  Folgen¬ 
dem  kurze  Erwähnung  geschehen  soll. 

1)  Der  Kessler’sche  Schmierapparat,  dessen  innere  Ein¬ 
richtung  mit  Ventilen  und  Federn  so  ziemlich  allgemein  bekannt  sein 
dürfte,  wird  vorzugsweise  für  Dampfkolben  verwendet  und  ölt  diesel¬ 
ben  nur  beim  Leerlauf  der  Maschine. 

2)  Der  Görgel’sche  Apparat  erfüllt  denselben  Zweck.  Er 
besteht  im  Allgemeinen  aus  einem  hermetisch  verschlossenen  Oel- 
gefäss  mit  sehr  enger  Ausflussöffnung ,  und  soll  beim  Leerlauf  der 
Maschine  durch  diese  enge  Oeffnung  eine  bestimmte  Quantität  Oel  in 
Folge  des  im  Cylinder  entstehenden  luftverdünnten  Raumes  bei 
jedem  Kolbenhub  herausgesaugt  und  zum  Schmieren  verwendet 
werden. 

3)  D  er  Schollwer’sche  Apparat.  Das  Oelgefäss  ist  bei  dem¬ 
selben  mit  einem  Rohr  in  Verbindung,  indem  sich  damj)fdicht  ein 
Kegel  auf-  und  abbewegen  kann.  Das  Rohr  communicirt  mit  dem 
Dampfcylinder,  wodurch  beim  Arbeiten  der  Maschine  der  Kegel 
durch  den  Dampf  gehoben  wird  und  alsdann  beim  Ausströmen  des 
Dampfes  durch  sein  Eigengewicht  wieder  niedersinkt.  Beim  Spiel 
des  Kegels  nimmt  derselbe  in  eigens  angebrachten  Nuten  Oel  auf 
und  befördert  es  in  den  Schieberkasten. 

4)  Der  Schauwecker’sche  Oeltropf- Apparat.  Derselbe 
ist  aus  einem  gewöhnlichen  Sehmiergefäss  mit  Dochtrohr  dadurch 
hergestellt,  dass  am  unteren  Ende  des  letzteren  ein  oder  mehrere  Ca- 
pillar-Röhrchen  eingesetzt  werden,  durch  welche  der  Oelabfluss  statt¬ 
findet.  Die  Capillar-Röhrchen  sind  so  construirt,  dass  in  Folge  der 
Haarröhrchen-Anziehung  bei  stehender  Maschine  kein  Oel  abtiiesst, 
dasselbe  vielmehr  nur  beim  Arbeiten  und  beim  Leerlauf  in  Folge  des 
Spannungswechsels  heraustreten  und  in  den  Schieberkasten  oder  Cy¬ 
linder  gelangen  kann. 

Die  sämmtlichen  Apparate  sind  selbstthätig,  doch  scheint  uns 
die  Wirkungsweise  des  Görgel’schen,  welcher  sich  in  Dingler’s  poly¬ 
technischem  Journal  Bd.  CLXXXV  pag.  527  beschrieben  findet,  nicht 
recht  begreiflich.  Da  nämlich  das  Oelgefäss  hermetisch  verschlos¬ 
sen  und  mit  Oel  gefüllt  auf  dem  Cylinder  oder  Schieberkasten  sitzt, 
so  ist  es  nicht  wohl  denkbar,  weshalb  das  Oel  aus  demselben  gesaugt 
werden  soll,  da  kein  Druck  vorhanden  ist,  der  es  bei  der  Abnahme 
der  Spannung  (Luftverdünnung)  im  Cylinder  während  des  Leerlaufs 
der  Maschine  in  denselben  befördert. 

Die  sub  1  und  2  aufgeführten  Constructionen  ölen  Kolben  und 
Schieber  nur  beim  Leerlauf  der  Maschinen,  während  die  beiden  übri¬ 
gen  diesen  Theilen  auch  Oel  während  der  Arbeit  zuzuführen  be¬ 
stimmt  sind.  Letzteres  erscheint  jedenfalls  als  das  Richtige,  da  der 
auf  den  Dampfschiebern  während  der  Arbeit  ruhende  colossale  Druck 
in  Verbindung  mit  dem  heissen  und  trockenen  Dampf  der  Haupt¬ 
factor  der  Abnutzung  der  Schieber  ist,  die  nur  durch  eine  rationelle 
Oelung  vermieden  werden  kann,  da  wohl  Niemand  die  vorhandene 
geringe  Feuchtigkeit  als  ausreichendes  Schmiermittel  ansehen  wird. 

Der  sehr  sinnreich  construirte  Schollwer’sche  Apparat  hat  jedoch 
das  gegen  sich,  dass  er  selbst  wieder  Theile  enthält,  die  der  Ab- 
®ufzunff  unterworfen  sind,  und  ausserdem  im  Vergleich  zu  dem 
Schau wecker’schen  als  ziemlich  complicirt  bezeichnet  werden  muss. 

^os^n  des  letzteren  werden  daher  auch  bedeutend  geringer  sein, 
und  gewährt  die  Schauwecker’sche  Anordnung  noch  den  Vortheil, 
dass  die  bestehendon  Schmier- Apparate  leicht  in  denselben  umgeän¬ 
dert  werden  können. 

Die  günstigen  Resultate,  die  zudem  mit  dem  Schauwecker’schen 
Apparat  erzielt  worden  sind,  wie  dies  schon  in  No.  43  Jahrg.  1867  dies. 
Zeitung  mitgetheilt  wurde,  verdienen,  dass  demselben  von  Seite  der 
Eisenbahn- Verwaltungen  alle  Beachtung  zu  Theil  wird. 

. a. 

„.  Cenis  -Eisenbahn.  Die  Actionäre  der  Mont-Cenis- 

Eisenbahn  hatten  kürzlich  eine  Versammlung,  um  ihre  Directoren  zu 
ermächtigen,  das  Anlagecapital  von  125  000  £.  auf  202  600  £.  zu  ver¬ 
mehren  und  statt  den  bisherigen  7%  —  10%  Zinsen  zu  zahlen.  Die 
Lime  ist  vollendet  aber  der  Betrieb  hat  noch  nicht  begonnen,  da  es 
sich  herausstellte,,  dass  einige  der  Maschinen  sich  nicht  genügend 
bewähren,  indem  sich  das  Material  theilweise  von  geringer  Qualität 
erwiesen  hatte.  Die  Maschinen  wurden  von  Gouin  &  Cie  in  Paris 
verfertigt,  deren  Techniker  HerrLoyd  einst  bei  Sharp,  Roberts  &  Cie. 


in  Manchester  war.  Gouin  hat  mehr  als  600  Locomotiven  gebaut  und 
ist  dieser  Fabrikant  zu  den  besten  des  Continents  zu  zählen.  Die 
Kessel  sind  von  Stahlblech;  wir  haben  indessen  nicht  gehört,  dass 
die  Verwendung  dieses  Materials  irgend  eine  Unzuträglichkeit  mit 
sich  geführt  hätte,  auch  ist  derselbe  in  ausgedehntem  Maasse  auf 
verschiedenen  Französischen  und  Deutschen  Bahnen  zu  Kesseln  ver¬ 
wendet.  —  Uebrigens  haben  wir  gehört,  dass  sich  die  Maschinen  nicht 
ganz  gut  in  den  scharfen  Curven  (2  Chains)  bewähren,  auch  haben 
wir  schon  in  früheren  Artikeln  unsere  Gründe  gegen  den  dauernden 
Erfolg  derselben,  selbst  wenn  der  letztere  Anfangs  erreicht  worden 
wäre,  dargethan.  Unzweifelhaft  ist  es  die  complicirteste  Maschine 
die  je  gebaut  wurde  und  ist  hauptsächlich  an  ihr  die  geringe  Grösse 
und  die  ungleichmässige  Abnutzung  der  eigentlichen  Trieb-  und  der 
Horizontal-Räder  zu  tadeln.  (Engineering  vom  6.  Decbr.  1867.) 

Schifffahrt. 

+  Erste  K.  K.  priv.  Donau  -  Dampfschifffahrt  -  Gesellschaft 
(Geschäftsbericht  pro  1866.)  Die  befahrenen  Strecken  betrugen' 
wie  im  Vorjahre,  715%  Meilen,  wovon  aber  die  Drau-Linie  von°Ka- 
konya  bis  Bares  und  die  52l/2  M.  lange  Pruth-Linie  nur  wenig  befah¬ 
ren  wurden.  Das  Betriebsmaterial  bestand  in  138  Dampfern  mit 
12  818  Pferdekraft  (excl.  4  Dampfbaggermaschinen  und  17  Reserve¬ 
dampfmaschinen)  und  517  eisernen  Schleppschiffen  von  2 127  055  Ctr 
Ladungsfähigkeit.  Jene  legten  zusammen  414  667,  diese  564  629  Mei¬ 
len,  zusammen  also  979  236  Meilen  zurück  (111247  mehr  als  im  Vor¬ 
jahre).  Befördert  wurden  1092  172  Personen  (gegen  1865  230  325 
mehr),  nämlich  818  048  Reisende  (nur  8026  mehr)  und  274124  Militärs 
und  24  266  795  Centner  (gegen  1865  5009663  Ctr.  oder  über  25%  mehr)’ 
Die  Zahl  der  Centnermeilen  ist  auf  1418%  Mill.  gestiegen.  Die  Ein¬ 
nahmen  betrugen  für  Transporte  11 068  662,,  fl.,  im  Ganzen  aber 
11  591 140,6  fl.,  die  Gesammt -Ausgaben  7  758  272, 7  fl. ,  wonach  sich  ein 
Ueberschuss  von  3  832  867,9  fl.  ergiebt.  Zur  Verzinsung  des  Actien- 
capitals  bis  zur  Bedeckung  der  garantirten  8  Procent,  dann  zur  Ver¬ 
zinsung  der  gesellschaftlichen  Aulehen  und  der  schwebenden  Schuld 
waren  2  369 482,*  fl.  und  nach  Uebertragung  des  auf  die  in  dem  Eisen¬ 
bahnunternehmen  und  bei  dem  Kohlenbergbau  verwendeten  Capita¬ 
lien  entfallenden  Zinsenantheils  im  Betrage  von  420  718  8  fl.  noch 
1948  763,6  fl.  erforderlich,  ferner  für  den  Schiffsassecuranz’fonds  und 
für  Werthabschreibungen  1482 961, 9  fl.,  also  zusammen  3  431  725, B  fl. 
Demnach  ergiebt  sich  ein  Reinertrag  von  401 142  fl.,  welcher  eine 
weitere  Superdividende  von  1,82%  von  dem  bestehenden  Actiencapi- 
tale  von  22  050  000  fl.  repräsentirt,  so  dass  dasselbe  im  Jahre  1866 
einen  Ertrag  von  9,82%  geliefert  hat.  Rechnet  man  zu  jenem  Betrage 
noch  die  von  der  Gesellschaft  selbst  zu  tragenden  Kosten  im  Betrage 
von  145  750  fl.,  so  ergiebt  sich  die  Summe  von  546 892,,  fl.  als  derjenige 
Betrag,  welcher  von  der  Gesellschaft  der  hohen  Staatsverwaltung 
auf  Abschlag  der  empfangenen  Vorschüsse  zurückzuerstatten  war. 

Eisenbahn  -  Kalender. 


Einzahlungen. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Achte  Einzahlung  auf  die  neuen 
Actien  mit  10  Phlr.  (abzüglich  3  Thlr.  10  Ngr.  Zinsen)  vom  1.  bis  29. 
Februar  d.  J.  an  die  Hauptcasse  in  Leipzig. 

Böhmische  Nordbahn.  Auf  die  Actien  ist  die  sechste  Rate  mit 
10%  bis  15.  März,  die  siebente  Rate  mit  10%  bis  30.  April,  die  achte 
Rate  mit  10%  bis  15.  Juni  bei  derjenigen  Casse,  bei  welcher  die  Sub¬ 
scription  erfolgte,  zu  leisten. 


Gesuche. 

zu  Neuenbürg  Württemb.  Saatsb.  Locomotivführer 
Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn 

11.  Febr.  zu  Ludwigshafen  Pfälzer  Bahn 


Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 


13. 

zu  Stuttgart 

Württemb.  Staatsb. 

Offerte  für  geschäftliche  An¬ 
kündigungen 

14. 

V 

zu  Stuttgart 

dieselbe 

Materiallieferung 

— 

15. 

n 

zu  Stoekach 

Badische  Staatsb. 

Pflanzen  zu  Böschungen 

_ 

20. 

V 

zu  Breslau 

Oherschlesische  E. 

Locomotiven 
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20. 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

Güterwagen 

68 

20. 

zu  Zürich 

Schweizer  Nordostb. 

Personen-  und  Güterwagen 

68 

25. 

zu  Bromberg 

Prenss.  Ostbahn 

Güterwagen  etc. 

68 

27.  März  zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb. 
—  zu  Magdeburg  Halle-Casseler  E. 


Tuchlieferung 
Verpachtung  der  Bahnhofs- 
Restaurationen  zu  Teutschen¬ 
thal  und  Heringen 


'gSriefßasfen. 

Herrn  B.,  Expedient  im  Speditions-Büreau  für  den  Franzos. -Rhein.-Deutschen 
Güterverkehr  in  Köln  (Station  Gereon),  Herrn  Ernst  Brockelmann’s 
Eisengiesserei  und  Maschinenfabrik  in  Güstrow,  Herrn  Sluyterman 
van  Langeweyde,  Betriebs-Inspector  zu  Wetzlar:  Betrag  erhalten. 
Karte  an  Sie  abgeschiokt  am  1.,  resp.  4.  und  5.  d.  M. 

Herrn  Dr.  Meyer  in  Strassburg:  Verbindlichen  Dank.  Das  Werk  Jacqmins 
Exploitation  des  chemins  de  fer  haben  wir  bis  jetzt  nicht  erhalten. 

Herrn  Laver,  in  Paris:  Wir  liefern  unsere  Karte  franco  bis  zu  den  Grenzen 
des  Deutsch-Oesterreichischen  Postgebiets. 

Herrn  Leopold  Hadra  zu  Berlin:  Marktbericht  nicht  eingegangen. 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Bekanntmachung. 

In  Folge  Beschlusses  der  heute  abgehaltenen  Generalver¬ 
sammlung  der  Actionäre  der  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft 
wird  hiermit  bekannt  gegeben,  dass  die  Superdividende  pro  II. 
Semester  1867  auf  13  fl.  pr.  Actie  festgesetzt  worden  ist,  und  vom 
1.  Februar  1.  Jrs.  ab  bei  dem  Bankhause  der  Herren  Carl 
Conrad  Cnopf  &  Sohn  dahier  in  den  Vormittagsstunden 
zwischen  9  und  12  Uhr  erhoben  werden  kann. 

Nürnberg,  am  29.  Januar  1867. 

Das  Directorium. 


Magdeburg  -Halberstädtcr  Eisenbahn. 

Die  5.  Ausloosung  von  1  /2  °/0  des  Stamm-Capitals  der  Magde- 
burg-Wittenberge’schen  Eisenbahn  -  Actien  hat  heute  mit  113 
Stück  stattgefunden. 

# 

Dabei  sind  folgende  Nummern  gezogen  worden: 


7.  220.  259. 

360.  542.  724.  996. 

1071. 

1084. 

1184. 

1379. 

1448. 

1571. 

1702.  1820. 

1951. 

1979. 

2200. 

2661. 

2900. 

3040. 

3529. 

3736.  3791. 

4165. 

4388. 

4760. 

4795. 

4832. 

5512. 

5734. 

5751.  5770. 

6139. 

6147. 

6402. 

6571. 

6572. 

6799. 

6939. 

7146.  7873. 

8027. 

8060. 

8080. 

8105. 

S125. 

8395. 

8653. 

8771.  8836. 

8838. 

8845. 

8978. 

9013. 

9622. 

9890.  9926.  9984.  10006.  10028.  10065.  10240.  10803. 

11128.  11724.  11727.  11916.  12125.  12185.  12497.  12680. 

12687.  12794.  12974.  13037.  13283.  13348.  13449.  13666. 

13967.  13997.  14078.  14196.  14443.  14810.  15072.  15793. 

15800.  16770.  17129.  17336.  17422.  17947.  17981.  18377. 

18383.  19021.  19843.  19917.  19978.  20061.  20175.  20177. 

20864.  21202.  21493.  21531.  21665.  21731.  21853.  22110. 

22142. 

Wir  setzen  hiervon  die  Inhaber  der  ausgeloosten  Actien  mit 
dem  Bemerken  in  Kenntniss,  dass  die  Zahlung  des  Capitalbetrages 
mit  200  Thlr.  pro  Actie  nebst  3  Thlr.  für  1/2jahrige  Rente  vom 
1.  Januar  bis  30.  Juni  d.  J.  gegen  Einlieferung  der  Actien,  unter 
Beifügung  des  dazu  gehörigen  Dividendenscheins  No.  20, 
mit  Designation  darüber,  vom  1.  Juli  d.  Js.  ab,  bei  unserer 
Hauptcasse,  Fürstenwallstrasse  No.  16,  in  den  Vormittagsstunden 
von  9 — 12  Uhr  erfolgen  wird. 

Aus  der  zweiten  Ausloosung  pro  1864  sind  folgende  Actien 
noch  nicht  präsentirt  worden: 

No.  2046.  2670.  6111.  8767.  13495.  13749.  16118.  17152. 
17745 

mit  Dividendenscheinen  No.  17 — 20. 

Aus  der  dritten  Ausloosung  pro  1865: 

Nro.  5886.  7998.  10556.  10933.  11524.  12447.  14320. 
15361.  15591.  17248  mit  Dividendenscheinen  No.  18 
bis  20 

und  aus  der  vierten  Ausloosung  pro  1866 : 

Nro.  1110.  1812.  2448.  3500.  3549.  4057.  5881.  6061. 
6120.  6480.  8238.  10840.  12062.  14942.  15389. 
17977  mit  Dividendenscheinen  No.  19  und  20, 
für  welche  ebenfalls  der  Capital-  und  Rentenbetrag  zu  erheben  ist. 

Für  fehlende  Dividendenscheine  wird  die  Rente  mit  6  Thlr. 
pro  Stück  Dividendenschein  vom  Capital  in  Abzug  gebracht. 

Gleichzeitig  machen  wir  noch  bekannt,  dass  die  bis  jetzt  ein¬ 
gelieferten  und  bezahlten  Magdeburg- Wittenberge’schen  Eisen- 
bahn-Stamm-Actien  in  Gegenwart  eines  Notars  verbrannt  worden 
sind. 

Magdeburg,  den  24.  Januar  1868. 

Diroctorium. 


Oberschlcsische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

18  Stück  dreifach  gekuppelten  Güterzug-Maschinen, 

12  „  gekuppelten  Personenzug-Locomotiven, 

und  1  „  gekuppelte  Tender-Maschine 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  20.  Februar  er.,  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Locomotiven“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
obenbezeichneten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Copien  derselben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  28.  Januar  1868. 

Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von : 

400  Stück  bedeckten  Güterwagen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  20.  Februar  er.,  Vormittags  10  Uhr 
in  dem  Büreau  des  Obermaschinenmeisters  Schaffer  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Offerten  frankirt  und  versie¬ 
gelt,  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wagen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  dem 
vorbezeichneten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  der  Bedingungen,  sowie  Copien  der  Zeichnungen 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Ha  nnover,  den  1.  Februar  1868. 

Königl.  Eisenbahn-Direction. 

M  ay  bach. 

Schweizerische  Nordostbahn. 

Ueber  die  Lieferung  von  22  Stück  vierrädrigen  Personen- 
und  Gepäckwagen  wird  hiermit  Concurrenz  eröffnet. 

Die  Offerten  für  diese  Lieferung  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Personen- und 
Gepäckwagen“ 

versehen,  bis  den  20.  Februar  1.  J.  portofrei  an  die  Unterzeich¬ 
nete  Direction  einzusenden. 

Die  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  können  auf 
dem  Büreau  des  Maschinenmeisters,  Herrn  Maey,  im  Bahnhof 
Zürich  eingesehen  werden. 

Zürich,  den  30.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Schweiz.  Nordostbahn. 

Königlich  Preussischc  Ostbahn. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von: 

1)  125  Stück  vierrädrigen  offenen  Güterwagen  (davon  45  Stück 

mit  Bremse  und  Schaffnersitz), 

2)  96  Stück  Gussstahlachsen  mit  schmiedeeisernen  Speichen¬ 

rädern  und  Bandagen  von  Puddelstahl, 
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3)  170  Stück  Gussstahlachsen  mit  Gussstahl-Scheibenrädern, 

4)  500  Stück  31/2  Fuss  langen  Tragfedern  aus  Gussstahl 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Unternehmungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  Aufschrift : 

Submission  auf  Lieferung  von  Güterwagen,  Guss¬ 
stahl-Achsen  und  Tragfedern“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  25.  Februar  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr 
anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einsenden. 

Die  Oeffnung  der  Offerten  erfolgt  am  Terminstage  zur  be- 
zeichneten  Stunde  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhofe 
hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten. 

Die  Submissions-  und  Contraets- Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen  und 
werden  auf  portofreie,  an  den  Ober-Maschinenmeister  Graf  hier¬ 
selbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  bezüglich 
der  in  Bede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  30.  Januar  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 

Wilhelmsbahn. 

Eür  die  diesseitige  Verwaltung  sind  zwei  Lastzugmaschinen 
inel.  Tender  erforderlich ,  welche  im  W ege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  beschafft  werden  sollen. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zum  Termine 

Sonnabend,  den  15.  Februar  1868,  Vormittags  ll1/^  Uhr 

an  die  Unterzeichnete  Königliche  Direction  einreichen. 

Die  Lieferungs  -  Bedingungen,  sowie  die  Zeichnungen  der 
Maschinen  können  von  unserem  Central-Büreau  gegen  portofreie 
Einsendung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Ratibor,  den  20.  Januar  1868. 

Königl.  Direction  der  Wilhelms-Bahn. 


Königl.  Niedcrscblesisch -Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

505  Stück  Gussstahl-Aehsen  mit  Rädern 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  11.  Februar  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Achsen  mit  Rädern“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur 
Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Beding¬ 
ungen,  sowie  Copien  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  25.  Januar  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Köiiigl.  Nicdcrsclilesisck-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

728  Stück  Tragfedern  und 
1060  Stück  Spiralfedern  zu  Güterwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Dienstag,  den  11.  Februar  d.  J.,  Nachmittags  12*/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wagenfedern“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  den 
Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  derBedingungen,  sowie 
Copien  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

B  erlin,  den  25.  Januar  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Deutschland  8.  Februar. 
D.  Bremen  15. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Idffldmrtfjigc  $oßöampffd)ifffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

VonNewyork:  Von  Bremen:  Von  STewyork: 


5.  März. 

12. 


D. 

D. 


America 
Weser 


22.  Februar. 
29. 


19.  März. 
26. 


und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres  .-Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr.,  Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D. 

D. 


Baltimore 
Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


Baltimore 
Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  120  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremen^mS^111611’80^  JirfftiOtt  &CS  to&ilCUtffiKn  |l01)l>. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Rolftglstser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eiudeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 


Eine  grössere  Maschinenfabrik  sucht  einen 
im  Betrieb  von  Schmieden  und  Kesselschmie¬ 
den  erfahrenen  Techniker,  sowie  einen  im  Bau 
von  Dampfmaschinen  und  Locomobilen  prac- 
tisch  ausgebildeten  Zeichner. 

Franco-Offerten  sub  K.  M.  319  befördert  die 
Annoncen-Expedition  von  G.  L.  Daube  & 
Co.  in  Frankfurt  a./M. 


Patcnt-Putztiicher 

Prima-  Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 
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toiirs bl att  vom  31.  Januar  1868. 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien 


Aachen-Mastricht . 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 

Altona-Kiel . 

Amsterdam-Rotterdam  .  . 

Aussig-Teplitz . 

Bayerische  Ostbahn*  voll 
ditto  *  m.  80°/o  Einz 
Bergisch-Märkische  .  .  . 

Berlin-Anhalt . 

Berlin-Görlitz  ... 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam-Magdeburg 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Westbahn  *  52/io 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib 

Brieg-Neisse . 

Brünn-Rossitz  Stamm -Prior 
Buschtöhrader  .... 
Chemnitz-Würschnitz  . 
Cöln-Minden  *  .  .  .  . 

Cosel-Oderberg  (Wilhelmsb.) 
do.  Stamm-Prior.-Actien 
do.  do. 

Frankfurt-Hanau . 

GalizisclieCarlLudwigb.*52/io 
Glückstadt-Elmshorn  .  .  . 

Graz-Köflach . 

Hamburg-Bergedorf  .  .  .  . 
Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Kaiserin  Elisabethbahn*  . 

Kurfürst  Friedr.Wilh.-Nordb 
Leipzig-Dresden  .... 

do.  m.  80°/o  Einz 

Lemberg-Czernowitz  .  . 
Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  . 

do.  Lit.  B. 

Lübeck-Büchen  .  .  . 

Ludwigsh.-Bexbach(P(ält.L-B.)* 
Magdeburg-Halberstadt 
Magdeburg-Leipzig  .  .  . 

do.  Lit.  B. 

Mecklenburgische  .  .  . 
Münster-Hamm*  .... 
Neustadt-Dürkheim  .  .  . 
Neust.-Weis8enburg*(P(ih.Hai 
Niederschlesisch-Märkische 
Niederschles.  Zweigbahn  . 
Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C 
do.  *  Lit.  B. 

Oesterr.  Staats* 52/io  (Oest.  Franc 
Oesterr. Südbahn*  (Lombard 
Oppeln-Tarnowitz  .  . 
Ostpreuss.Südb.  Stamm-Prior 
Pardub.-Reichenb.*(S.-Kdd.l 
Pfalz.  Nordb.*  m.  25o/0E. 
Rheinische . 

do.  Stamm-Prior.-Actien 
Rhein-Nahe-Bahn  .  . 
Russische  Bahnen*  .  . 
Stargard-Posen  *  .  .  . 

Taunusbahn  .... 


Thüringische . 

Theissbahn  *  52/io  .  .  . 

Turnau-Kralup-Prag.  .  . 
Warschau-Wien  .... 

W  errabahn  f . 

Schweizer  Centralbahn  .  . 

do.  Nordostbahn 
Vereinigte  Schweizerbahnen 
Schweizer  Westbahn  .  . 
Französische  Orläans 
do.  Nordbahn 

do.  Ostbahn  .  . 

do.  Südbahn  .  . 

do.  Westbahn 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  . 


Dividende  and 

•  « 

fl 

Notiz 

Versteht  sich 

Zinsen  in  0/0 

®  £ 

03 

in  und 

1862 

1863 

1864 

1865 

1866 

**  f— 

» .5 

:o 

PP 

Nominal  -  Betrag 

0 

0 

0 

0 

0 

|4 

B. 

29 

0/0  k  200  Thlr. 

2 

21/4 

4 

6i/a 

7 

4 

L. 

1541/2 

0/0  a  100  Thlr. 

9J/2 

10 

111/8 

10 

9 

4 

B. 

1231/4 

n/o  alOO  Spec  —  150Thlr. 

6 

61/4 

tiiS 

71/4 

43/4 

4 

B. 

IOOI/4  B. 

%  k250  fl.holl.=145Thlr. 

6 

71/9 

9 

91/8 

81/4 

ob.Z 

W. 

275 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

53/4 

53/4 

6 

6 

41/a 
4 1/2 

F. 

F. 

1191/8 

oj°j  k  200  fl.  S.W. 

61/2 

6 1/2 

71/2 

9 

8 

4 

B. 

1353/4 

o/o  k  100  Thlr. 

81/2 

93/4 

ll5/b 

13 

131/8 

4 

B. 

2103/4 

0/0  k  200  ,, 

— 

— 

— 

— 

,4 

B. 

781/2 

0/0  k  100  Thlr. 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

B. 

97 

0/0  ä  200  „ 

61/4 

71/4 

10 

91/2 

9 

4 

B. 

I6OI/2 

0/0  ä  200  „ 

14 

14 

16 

16 

16 

4 

B. 

198 

0/0  ä  100  „ 

8l/s 

7  S/6 

S 

8/, 

4 

B. 

1371/4 

0/0  k  200  „ 

5 

5 

5 

5 

b 

5 

W. 

148l/2 

fl  ö.W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

8 

71/2 

82/3 

9 

9i/« 

4 

B. 

1181/8 

0/0  k  200  Thlr. 

42/3 

4J/s 

41/8 

55/12 

51/2 

4 

B. 

90 

o/o  ä  100  „ 

6 

6 

6 

6 

4 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200 fl-  C.M. 

9[f 

yT4 

9]i 

5 

W. 

740 

do.  pr.  500 fl- C.M. 

bi,2 

10 

91,8 

11 

8 

4 

L. 

— 

0/0  k  100  Thlr. 

125(8 

12H 

155,6 

172/3 

9A 

31/2 

B. 

1353/4 

°/o  &  200  „ 

1/2 

11/2 

S/4 

2’/t 

21/3 

4 

B. 

78i/4 

0/0  ä>,  100  „ 

41/2 

41/2 

41/2 

i4*/2 

41,2 

4!/2 

B. 

85 

0/0  k  100  „ 

5 

b 

5 

5 

5 

B. 

'893/4 

ü/o  ä  100  „ 

31/2 

51/2 

51/2 

51/2 

54/6 

31/2 

F. 

1091/4 

0/0  k  250  fl.  S.  W. 

8 

6 

9 

5 

4 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200 fl.  C.M. 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

H. 

— 

°/o  ä  150  Thlr. 

5 

3 

5 

3 

21/2 

ob.Z 

W. 

95 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

75/6 

8% 

101/8 

92/s 

S5,6 

4 

H. 

— 

o/o  k  300  B.  M  — 150  Thlr. 

71/2 

7 

7 1/2 

8 

73/4 

4 

F. 

1311/2 

o/o  k  250  11.  S.  W. 

13 

12 

143/g 

13 

133,4 

5 

W. 

172 

fl.  ö.W.  pr.  100 fl.  C.M. 
k  fl.  1000,  500,  200  C.M. 

5 

5 

5 

W. 

140 

Ü.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 

F. 

1153/4 

fl.  C.M.  pr.  do.  5/6  fl.  S.W. 

31/2 

3 12 

4 

43/8 

4 

B. 

— 

0/0  k  100  Thlr. 

18 

20 

20 

23 

20 

4 

L. 

271 

°/o  ä  100  „ 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

L. 

2463/4 

0/0  k  100  „ 

— 

— 

— 

— 

7 

5 

W. 

1701/2 

fl.  ö.W.  pr. 200  fl.  ö.W. 

Va 

0 

1/2 

0 

0 

4 

L. 

451/2 

°/o  ü  100  Thlr. 

4 

4 

4 

0 

0 

4 

L. 

71 

°/o  ä  25  „ 

31/5 

31/2 

41/2 

35/8 

441 

4 

II. 

— 

°/o  ä  200  „ 

9 

9 

91/5 

10 

102/5 

4 

F. 

B. 

157 

1501/2 

0/0  k  500  fl.  S.  W. 

0/0  7  fl.  S.  W.  =  4  Thlr. 

üöi/2 

223/8 

25 

15 

14 

4 

B. 

169 

0/0  k  100  Thlr. 

17 

17 

183/4 

20 

20 

4 

L. 

2043/4 

%  ä  100  „ 

21/s 

21/2 

4 

31/2 

4 

3 

4 

3 

4 

4 

L. 

B. 

8SK4 

743/4 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  200  Thlr. 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

89 

0/0  ät  100  „ 

4 

4 

4 

4 

1 

4 

F. 

881/8 

o/o  k  500  fl.  S.  W. 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5I0 

41/2 

F. 

1073/s 

o/o  k  500  „  „ 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

881/4 

o/o  k  100  Thlr. 

2*4 

22's 

4A 

327^ 

51/2 

5 

B. 

761/k 

%  a  100 

1011 

101/2 

10 

n2,s 

12 

31/2 

B. 

1843/4 

0/0  ä  100  „ 

10^ 

101/2 

10 

112/3 

12 

31/2 

B. 

165 

0/0  ä  100  „ 

5 

5 

5 

5 

7 

5 

W. 

2471/4 

0.  ö.  ff.  pr.  Stück  ton  frs.  500. 

31/2 

8 

8 

71/2 

Vl/g 

5 

W. 

169 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 

21/3 

21/2 

31/4 

31/4 

5 

5 

B. 

731/2 

0/0  k  200  Thlr. 

— 

— 

5 

5 

5 

B. 

72  B. 

0/0  k  200  Thlr. 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

4*ö 

41,2 

W. 

1343,4 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.'M. 

— 

— 

— 

— 

4 

4 

F. 

865/8 

0/0  k  500  fl.  S.  W. 

6 

6 

6 

7 

6l<* 

4 

B. 

1153/4 

0/0  a  250  Thlr. 

6 

6 

6I/4 

7 

61/2 

4 

B. 

— 

0/0  k  250  „ 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

301/4 

0/0  k  200  „ 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

755/8 

o/0  k  123  Rb.  =  134  Thlr. 

6 

45/e 

31/2 

41/2 

41/2 

31/2 

B. 

931/4 

0/o  k  100  Thlr. 

93/5 

64/ß 

71/8 

8 

31/5 

ob.Z 

F. 

3321/2 

ü.  S.  W.  pr.  250  fl.  S.  W. 

72/s 

| 

7% 

8 

8l/s 

79/8 

4 

B. 

L. 

130  B. 
129 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  ä  100  „ 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

147 

ü.  ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

W. 

180 

11.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

— 

8% 

m 

Sl/8 

8*/s 

5 

B. 

58lfe 

Thlr.  pr.  60  Rub. 

fT5 

2-Tö 

2A 

22/3 

2A 

4 

B. 

o/o  k  100  Thlr. 

5  üo 

b  60 

5^U 

5  60 

5& 

oh.Z 

Ba. 

445 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

8 

7  25 

7 

8 

8 

Ba. 

595 

fs.  pr.  500  „  „ 

— 

— 

— 

— 

0 

u 

Ba. 

321fe 

fs.  pr.  500  „  „ 

— 

20 

— 

— 

0 

Ba. 

35 

fs.  pr.  500  „  „ 

20 

20 

Ul/5 

111/5 

oh.Z 

P. 

875 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

151/2 

151/2 

63 '5 

103/4 

171/8 

P. 

11583/4 

fs.  pr.  400  •,  „ 

7 

63,6 

63/6 

63/6 

P. 

5371/2 

fs.  pr.  500  „  „ 

102,6 

9 

81/2 

81/2 

8 

P. 

540 

fs.  pr.  500  „  ,, 

7 

71/2 

74/5 

71/2 

7 

P. 

5661/4 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

15 

15 

13 

12 

12 

P. 

880 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

*  Bemerkungen. 

Die  Lörsen  Berlin ,  Basel,  Frankfurt  a.  M. ,  Hamburg ,  Leipzig,  Paris,  Wien  sind  durch  die 
Buchstaben  B. ,  Ba.,  F.,  H.,  L.,  P.  und  W.  bezeichnet,  woran  sich  die  daselbst  notirten 
lages-Course,  sämmtlich  vom  obigen  Datum,  schliessen.  Dieselben  sind  als  be¬ 
zahlte  resp.  Geld  zu  verstehen,  sofern  nicht  durch  den  Beisatz  B.  ein  Brief-Cours  bezeichnet 
wird. 

Als  Bö  rs  en  erscheinen  diePlätze,  an  welchen  regelmäs sig e  Umsätze  in  den  betreffenden 

Effecten  stattfinden;  jedoch  werden  die  Actien  und  Obligationen  mehrerer  Bahnen,  deren 
Tages -Course  nur  von  einer  dieser  Börsen  gegeben  sind,  auch  an  anderen  der  obigen 
Plätze  gleichzeitig  umgesetzt  und  notirt. 

Auf  die  mit  *  ohne  Nebenbemerkung  bezeichneten  Papiere  sind  die  Zinsen  vom  Staate 
bis  zu  der  Höhe  garantirt,  welche  im  Börsen- Zinsfuss  der  Stamm-Actien  und  im 
Zinsfuss  der  PrioritätB- Obligationen  ihren  Ausdruck  findet.  —  Im  anderen  Falle  giebt 
die  neben  dem  *  befindliche  Procent-Zahl  die  Höhe  der  Staatsgarantie  an.  —  j- Die 
Garantie  der  Werrabahn -Stamm -Actien  ist  eine  beschränkte. 


Redigirt  von  R,  Grosssc hupf. 


Eisenbahn- 
Priorit.-  Obligationen 


Zins¬ 

fuss 


Aachen-Düsseldorf  .... 

do.  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss 

Aachen-Mastricht  .... 

do.  II.  Emiss.  . 
Albertsbahn  I.  Emiss.  .  .  . 
do.  II.  Emiss.  .  .  . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss.  .  .  . 

Aussig-Teplitz . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

Bergisch-Märkische  conv. 


II.  Ser.  conv. 
III.  Serie  *  3V4 

III.  Serie  B.*  3^4 

IV.  Serie 
V.  Serie 

Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II 
Dortmund-Soes 
do.  II 


Li 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


^/2 


II.  Emiss. 
do. 

III.  Emiss 
.do.  Lit.  B *  31/2 

IV.  Emiss.  *  3^2 

V.  Emiss.  *  31/2 
Cosel-Oderberg  I.  u.  II.  Ser. 

do.  III.  Emiss. 

Frankfurt-Hanau  .... 
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IV.  Versammlung  der  Techniker  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen,  im 
September  1868. 


Nach  dem  Beschlüsse  der  Generalversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  zu  Mainz  am  30.  Juli  1867 
(S.  6  des  Protocolls)  soll  die  nächste  Techniker-Versammlung  des 
Vereins  1868  abgehalten  werden  und  wurde  die  technische  Com¬ 
mission  des  Vereins  mit  den  Vorbereitungen  zu  dieser  Versamm¬ 
lung,  sowie  mit  Bestimmung  der  Zeit  und  des  Ortes  derselben 
beauftragt. 

Die  technische  Commission  hat  nun  in  den  am  25.  October 
zu  Prag  und  am  20.  und  21.  November  v.  J.  zu  Chemnitz  abge¬ 
haltenen  Conferenzen  ähnlich  wie  für  die  letzte  Techniker-Ver- 
sammlung  zu  Dresden  eine  Reihe  von  Fragen  formulirt  und  fest¬ 
gestellt,  welche  auf  der  IV.  Versammlung  zur  Berathung  kommen 
sollen.  Zugleich  wurde  über  die  weitere  Behandlung  der  Vorbe¬ 
reitungen  zur  4.  Techniker- Versammlung  Folgendes  beschlossen: 

1)  Die  Fragen  mit  den  dazu  gehörenden  Tabellen,  welche 
die  aus  den  Herren  Funk,  v.  Weber,  Wöhler  und  Heusin¬ 
ger  v.  Waldegg  bestehende  Subcommission  schleunigst  entwer¬ 
fen  und  der  Vorsitzenden  Verwaltung  der  technischen  Commission 
zusenden  wird,  werden  durch  die  geschäftsführende  Direction  an 
die  sämmtlichen  Vereins-Verwaltungen  baldigst  vertheilt,  mit  dem 
Ersuchen,  die  Beantwortung  derselben  bis  Mitte  April  1868 
übergedruckt  an  die  sämmtlichen,  die  technische  Commission  bil¬ 
denden  Verwaltungen  schicken  und  die  Zeichnungen  der  Bahnhöfe 
und  Locomotiven  bis  Ende  Juni  an  die  Direction  der  Kaiser  Fer¬ 
dinands  Nordbahn  (als  Vorsitzende  der  technischen  Commission) 
einzusenden. 

2)  In  der  ersten  Hälfte  des  Mai  tritt  die  technische  Commis¬ 
sion  zu  Coburg  auf  specielle  Einladung  der  Vorsitzenden  Direc¬ 
tion  wieder  zusammen,  um  die  Referate  über  das  eingegangene 
Material  zu  vertheilen  und  die  weiteren  Vorbereitungen  für  die 
4.  Versammlung  der  Deutschen  Eisenbahn-Techniker  zu  berathen 
und  einzuleiten.  * 


*  Ueber  Ort  und  Zeit  der  abzuhaltenden  Versammlung  soll  in  Coburg 
Beschluss  gefasst  werden.  Im  Vorschläge  ist  München  und  für  die  Zeit 
Mitte  September,  da  Aufangs  September  1868  die  XV.  allgemeine  Archi- 
tecten-  und  Ingenieur-Versammlung  in  Hamburg  abgehalten  werden  soll. 


Fragen  für  die  IV.  Versamnilnng  der  Techniker  der  Deutschen  Eisenbahn -Ver¬ 
waltungen. 

A)  Bahnbau. 

1)  Welche  Erfahrungen  liegen  mit  cementirten  Schienen,  Pud- 
delstahl-  und  Gussstahl -Schienen  auf  den  Deutschen  Vereinsbahnen 
vor?  Mit  Anwendung  einer  von  der  Subcommission  entworfenen 
Tabelle. 

2)  Welche  Erfahrungen  sind  mit  Schienen  gemacht,  welche  nur 
im  Kopfe  aus  Stahl  gefertigt  sind?  Mit  Anwendung  einer  Tabelle. 

3)  Welche  Länge  der  Schienen  ist  zu  empfehlen  und  aus  welchen 
Gründen? 

4)  Welche  Erfahrungen  sind  in  Beziehung  auf  das  Einklinken  der 
Stahlschienen  gemacht  und  welcher  Erfolg  der  Einklinkungen  kann 
eventuell  empfohlen  werden? 

5)  Ist  es  nach  den  fortgeschrittenen  Erfahrungen  mit  verlaschten 
Schienen  nothwendig  oder  zweckmässig,  Mittel  gegen  das  Losrütteln 
der  Laschenschrauben  anzuwenden  und  welche  Mittel  sind  event.  am 
meisten  zu  empfehlen? 

6)  Welche  Versuche  sind  in  den  letzten  Jahren  mit  dem  ganz 
eisernen  Oberbau,  ohne  Querschwellen  und  Steinwürfel,  gemacht? 

7)  Wie  kann  bei  einem  Steinwürfel -Fundament  des  Bahnober¬ 
baues  und  bei  ganz  eisernem  Oberbau,  sowie  bei  eisernen  Brücken, 
die  härtere  und  geräuschvollere  Fahrt  durch  Einrichtungen  am  Ober¬ 
bau  am  besten  gemildert  werden? 

8)  Welche  Erfolge  sind  mit  der  Anwendung  schwebender  Stösse 
erzielt  und  welche  Bahnverwaltungen  haben  sich  für  die  fernere  An¬ 
wendung  derselben  entschieden?  Mit  Anwendung  einer  Tabelle. 

9)  Welche  Mittel  sind  am  meisten  zu  empfehlen,  um  das  seitliche 
Verschieben  der  Schienengeleise  in  den  Curven  der  freien  Bahn  zu 
verhindern  und  von  welchem  Radius  an  ist  event.  das  zu  dem  Zwecke 
vielfach  angewendete  Legen  der  Schienen  in  Verband  zu  empfehlen? 

10)  Welche  Imprägnirungs- Methoden  werden  jetzt  von  den  ein¬ 
zelnen  Bahnen  angewendet?  Die  Bahnverwaltungen  werden  ersucht, 
die  für  die  Dresdner  Techniker -Versammlung  aufgestellten  Aus¬ 
wechselungs-Tabellen  der  Schwellen  für  die  letzten  3  Jahre  zu  er¬ 
gänzen. 

11)  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Anwendung  der  Engli¬ 
schen  Weichen  vor? 

12)  Welche  Weichen-Construction  und  welche  Weichenstell- Vor¬ 
richtungen  haben  sich  am  besten  bewährt? 

13)  Welche  Erfahrungen  hat  man  mit  den  in  einem  Stücke  ge- 

gossenen  Gussstahl-Herzstücken  gemacht  und  wie  haben  sich  die 
[erzstücke  bewährt,  deren  Spitzen  aus  einzelnen  bearbeiteten  Guss¬ 
stahlstücken  bestehen? 

14)  Ist  es  zweckmässig,  bei  grossen  Bahnhofsanlagen  die. Güter¬ 
und  Rangir-Bahnhöfe  zu  trennen  und  welche  Einrichtungen  sind  für 
die  Güter-  und  Rangirbahnhöfe  am  meisten  zu  empfehlen? 

15)  Welche  Erfahrungen  sind  in  neuerer  Zeit  über  das  Rangiren 
der  Güterwagen  mit  Schiebebühnen  gemacht  und  welche  Construc- 
tion  der  Schiebebühnen  ist  am  meisten  zu  empfehlen?  Unter  Mittei¬ 
lung  von  Zeichnungen  ist  die  Frage  zu  beantworten. 
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16)  Welche  Fundirungsarten  von  Brückenpfeilern  auf  grosse 
Tiefen  haben  sich  in  neuerer  Zeit  bewährt? 

17)  Welcher  Anstrich  der  eisernen  Brücken  hat  sich  am  besten 
bewährt? 

18)  Ist  es  empfehlenswerth,  auf  den  Zwischenbahnhöfen  der  vor¬ 
läufig  nur  mit  einem  Geleise  herzustellenden  Bahnen  die  Geleise 
schon  ganz  wie  für  zweigeleisige  Bahnen  einzurichten  und  zur  Ver¬ 
meidung  des  Fahrens  gegen  die  Spitze  der  Züge  einer  Richtung  von 
dem  geraden,  durchgehenden  Hauptgeleise  auf  das  abzweigende  Ne¬ 
bengeleis  (2.  Hauptgeleis)  übergehen  zu  lassen? 

19)  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Zweckmässigkeit  der 
runden  nur  durch  eine  Drehscheibe  zugänglichen  Schuppen  für  Lo- 
comotiven  im  Dienste  vor? 

20)  Welche  Einrichtungen  der  Abtritte  und  Pissoirs  auf  den 
Bahnhöfen  haben  sich  bewährt?  Diese  Frage  ist  unter  Mittheilung 
von  Zeichnungen  und  Beschreibung  zu  beantworten. 

21)  Welche  Wagen- Constructionen  und  Abstürz -Vorrichtungen 
sind  für  Erdtransporte  auf  interimistischen  Eisenbahnen  am  meisten 
zu  empfehlen?  Beantwortung  der  Frage  unter  Mittheilung  von  Zeich¬ 
nungen  und  Erfahrungen. 

22)  Die  Eisenbahn-Verwaltungen  sind  zu  ersuchen,  einen  der 
Grundrisse  der  bewährten  und  neueren  Bahnhöfe  au  die  technische 
Commission  einzusenden  und  zwar  wo  möglich 

a)  einer  kleinen  Zwischen-Station, 

b)  einer  Zwischen-Station  mit  Maschinenwechsel, 

c)  einer  Anschlussstation  für  3,  4  oder  mehrere  Bahnarme, 

d)  eines  Eudbahnhofes. 

Zu  den  Zeichnungen  ist  thunliehst  der  Maassstab  1:1500  d.  w. 
Grösse  zu  wählen,  und  ist  die  innere  Eintheilung  der  Gebäude  anzu¬ 
geben,  während  die  Geleise  nur  in  einfachen  Linien  zu  zeichnen  sind. 

B.  Maschinen  und  Wagen. 

1)  Welche  Erfahrungen  sind  mit  der  Anwendung  eines  höheren 
Dampfdruckes  als  des  bisher  üblichen  von  8  Atmosphären  Ueber- 
druck  bei  den  Locomotiven  in  neuerer  Zeit  gemacht? 

2)  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Anwendung  4rädriger 
Maschinen  vor  und  welche  Gewichte  pro  Achse  sind  hierbei  ange- 
weudet? 

3)  Welche  Erfahrungen  sind  in  neuerer  Zeit  über  die  Anwendung 
und  Stärke  der  Gussstahlachsen  bei  Eisenbahnfahrzeugen  gewonnen 
und  welche  Dimensionen  der  Achsen  sind  zu  empfehlen?  Beantwor¬ 
tung  dieser  Frage  mit  Aufstellung  und  Ausfüllung  von  Tabellen. 

4)  Welche  neuere  Erfahrungen  liegen  über  die  Anwendung  gros¬ 
ser  Feuerbüchsen  vor  ?  Beantwortung  dieser  Frage  mit  Aufstellung 
und  Ausfüllung  von  Tabellen. 

5)  Welche  Erfahrungen  sind  in  neuerer  Zeit  über  die  Anwendung 
von  Stahl-Kessel  und  Stahl-Röhren  bei  Locomotiven  gemacht  und 
aus  welchen  Werken  sind  Gussstahlbleche  zu  Locomotivkessel  be¬ 
zogen?  Beantwortung  dieser  Frage  mit  Aufstellung  und  Ausfüllung 
von  Tabellen. 

6)  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Anwendung  von  Brems¬ 
mittein  bei  Locomotiven  vor? 

7)  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  sichere  und  schnelle 
Handhabung  der  Steuerung  bei  Locomotiven  mittelst  Schrauben  im 
Vergleich  zur  Handel-Steuerung  vor? 

8)  Welche  Erfahrungen  sind  mit  dem  Ersatz  der  Decken-Anker 
an  den  Feuerbüchsen  der  Locomotiven  durch  Stehbolzen  oder  andere 
Verankerungen  gemacht? 

9)  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  verschiedenen  Methoden 
des  Dichtens  und  Anstückens  der  Feuerrohren  vor? 

10)  Welche  Resultate  hat  das  in  den  letzten  Jahren  vielfach  an¬ 
gewendete  Durchbohren  der  Stehbolzen  an  den  Feuerkästen  ge¬ 
liefert? 

11)  Welche  neuere  Erfahrungen  liegen  über  das  Verhindern  des 
Funkensprühens  bei  den  Locomotivschornsteinen  und  Aschenkasten 
vor  ? 

12)  Welche  neueren  Erfahrungen  sind  über  die  Anwendung  der 
Dampfstrahlpumpen  bei  Locomotiven  gemacht? 

13)  Welche  Erfahrungen  sind  in  Beziehung  auf  den  Durchmesser 
der  Siederöhren  gemacht? 

14)  Welcher  kleinste  lichte  Abstand  von  der  Decke  des  Feuer¬ 
kastens  bis  zum  äusseren  Kessel  hat  sich  bei  nicht  überhöhten  Kes¬ 


seln  als  nocli  zulässig  bewährt  und  welche  Anordnung  der  Dampf¬ 
entnahme-Rohre  ist  die  zweckmässigste  ? 

15)  Welche  Erfahrungen  sind  hinsichtlich  der  Construction  der 
Dampfkolben  und  des  Materials  der  Dichtungsringe  derselben  ge¬ 
macht? 

16)  Welche  Erfahrungen  sind  hinsichtlich  der  Querschnitte  der 
Dampf-Ein-  und  Ausgangs- Canäle  der  Schieberkastenfläche  gemacht 
und  welches  Material  ist  für  die  Abnutzung  der  Schieber  das  vor¬ 
teilhafteste? 

17)  Welche  Erfahrungen  sind  über  das  Schmieren  der  Dampfkol- 
ben  und  der  Steuerungsschieber  resp.  über  die  Einrichtungen  dazu 
gemacht? 

18)  Es  sind  sämmtliche  Vereinsbahnen  zu  ersuchen,  von  den  ver¬ 
schiedenen  Systemen  ihrer  in  den  letzten  5  Jahren  beschafften  Loco¬ 
motiven  die  Hauptdimensionen  nach  beigefügter  Tabelle  und  von 
Skizzen  nach  beigegebenem  Musterblatt  begleitet,  an  die  technische 
Commission  des  Vereins  einzusenden. 

19)  Welche  Mittel  sind  bisher  zur  Erwärmung  der  Personenwagen 
angewendet  und  welche  neuen  Erfahrungen  liegen  über  diese  Ein¬ 
richtungen  vor? 

20)  Welche  Einrichtungen  sind  in  neuerer  Zeit  an  den  Personen¬ 
wagen  getroffen  worden,  um  den  Gang  derselben  sanfter  und  ge¬ 
räuschloser  und  die  Wirkung  der  Bremsen  weniger  empfindlich  zu 
machen? 

21)  Welche  verschiedenartige  Einrichtungen  von  Retiraden  in 
den  Personenzügen  sind  in  neuerer  Zeit  gemacht  und  welche  Erfah¬ 
rungen  sind  dabei,  namentlich  auch  in  Beziehung  auf  die  Benutzung 
derselben,  gewonnen  worden? 

22)  Wie  sind  eine  grosse  Zahl  von  Schwerverwundeten  am  besten 
in  Eisenbahnwagen  zu  transportiren? 

23)  Welche  Einrichtungen  sind  zur  inneren  und  äusseren  Be¬ 
leuchtung  der  Personenwagen  mit  Gas  und  Petroleum  getroffen  wor¬ 
den  und  welche  Erfahrungen  sind  dabei  gewonnen? 

24)  Welche  Mittel  sind  angewandt,  um  das  Verkohlen  der  Brems¬ 
klötze  zu  verhindern  und  mit  welchem  Erfolge? 

25)  Ist  es  zur  Vereinfachung  der  Construction  der  Bremsen 
zweckmässig,  auf  jedes  Rad  nur  ein  en  Bremsklotz  wirken  zu  lassen, 
oder  muss  derjenigen  Anordnung,  bei  welcher  2  Klötze  auf  jedes  Rad 
wirken,  der  Vorzug  gegeben  werden?** 

C.  Betrieb. 

1)  Liegen  weitere  Erfahrungen  über  die  Locomotivleistungen 
und  Betriebskosten  auf  Gebirgsbahnen  gegenüber  den  Flachlands¬ 
bahnen  vor? 

2)  Welche  Erfahrungs-Resultate  liegen  über  das  Maass  des  Wi¬ 
derstandes  der  Eisenbahnfahrzeuge  in  den  Curven  vor? 

3)  Welche  Erfahrungen  sind  über  die  Wirkungen  der  Ladevor¬ 
richtungen  auf  das  Ladegeschäft  der  Güterbahnhöfe  erzielt? 

4)  Welche  neueren  Erfahrungen  liegen  über  die  Construction  der 
Bremsen  vor  und  ist  es  nach  diesen  neueren  Erfahrungen  nothwen- 
dig,  die  Definition  einer  kräftigen  Bremse  im  §  D  164  der  „Grund¬ 
züge“  und  §B  41  ,, der  Sicherheits-Anordnungen“  aufrecht 
zu  erhalten. 

5)  Welche  Art  der  Erleuchtung  und  Erwärmung  für  die  grösseren 
Reparatur- Werkräume  ist  als  die  zweckmässigste  befunden  worden? 

6)  Welche  Art  der  Vorrichtungen  zum  Abheben  des  Wagen¬ 
kastens  von  den  Rädern  in  den  Reparaturwerkstätten  ist  in  Bezug  auf 
Leichtigkeit  der  Manipulation  und  Kürze  der  Zeit  als  die  zweckmäs¬ 
sigste  erkannt?  Von  den  benutzten  Hebeladen,  Laufkrahneu  etc. 
werden  Zeichnungen  erbeten. 

gez.  Stummer  v.  Traunfels.  A.  Funk.  M.  M.  v.  Weber. 

Klingel.  B.  v.  Minkwitz.  Gräber.  W.  Bender.  Exter. 

Vogt.  A.  Wöhler.  Keil.  Brockmann.  Thomas.  Heu- 
singer  v.  Waldegg. 


**  Nachträglich  wurde  von  der  Herz ogl.  Braunschweig -Lüneburgischen 
Generaldirection  der  Eisenbahnen  noch  folgende  Frage  hinzugefügt  und  von 
der  geschäftsführenden  Direction  unterm  27.  Januar  1868  den  sämmtlichen 
Verwaltungen  des  Vereins  mitgetheilt: 

26)  Welche  Erfahrungen  liegen  über  die  Benutzung  gegossener  resp. 
gusseiserner  Räder  vor ?  Empfiehlt  es  sich,  dergleichen  Räder  in  Personen- 
resp.  Güterzügen  unter  4-  und  örädrigen  Wagen,  an  Bremswagen  u.  s.  w. 
ferner  zuzulassen?  Eventuell  welche  Sicherheitsmaassregeln  sind  wegen  dieser 
Räder  zu  treffen? 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Prnjecte  und  Bau« 

*  Zweite  Route  Wien-Paris.  Nach  einer  stattgehabten  Zu¬ 
sammenstellung  der  hierzu  gehörigen  Projecte  und  in  Angriff  genom- 


und  sonstige  Transport -  Anstalten. 

menen  Strecken  müssen  wir  vorerst  auf  die  allgemeinen  Verhältnisse 
dieser  neuen  Linie  kommen. 

Schon  im  Jahre  1863  wurde  in  einem  Gutachten  des  Ingenieurs 
Carl  Salier  über  die  Vervollständigung  des  Eisenbahnnetzes  in 
Schwaben  und  Neuburg,  veröffentlicht  von  dem  Eisenbahn-Comitö  in 
Memmingen,  darauf  hingewieseu ,  dass  der  kürzeste  Weg  von  Wien 
nach  Paris  sich  über  Braunau,  München,  Memmingen,  Aulendorf, 


Freiburg  im  Breisgau,  Colmar,  Epinal  und  Chaumont  hinziehe.  Zu 
jener  Zeit  konnte  man  wohl  häufig  wahruehmen,  dass  diesem  Gedau- 
ken  ein  ungläubiges  Lächeln  entgegengesetzt  wurde.  Mit  einer  ge¬ 
wissen  Berechtigung  konnte  dieses  Project  in  das  Gebiet  der  Phan¬ 
tasie  verwiesen  werden,  als  auf  der  ganzen  Strecke  von  Neumarkt  iu 
Oesterreich  durch  Bayern,  Württemberg,  Baden  und  bis  Chaumont 
in  das  Herz  von  Frankreich,  nur  die  Strecke  von  München  bis  Pasing, 
d.  i.  1  Deutsche  Meile,  im  Betrieb  war.  Alle  anderen  Verbindungen 
waren  nur  Projecte,  deren  Ausführung  noch  in  weiter  Ferne  lag. — 
Wenige  Jahre  sind  verflossen  und  abgesehen  von  geringen  Zwischen¬ 
räumen  ist  diese  neue  Linie  Wien-Paris  festgestellt. 

A.  In  Oesterreich  ist  die  Linie  von  Neumarkt -Braunau,  7,u  Meilen 
lang,  durch  Staatsvertrag  mit  Bayern  mit  4.  Juni  gesichert. 

B.  In  Bayern  ist  dasselbe  der  Fall  hinsichtlich  der  Strecke  von 
Braunau  nach  München,  16, 81  Meilen  lang,  durch  obigen  Ver¬ 
trag  und  müssen  beide  Linien  in  längstens  4  Jahren  dem  Be¬ 
triebe  übergeben  werden.  Die  Linie  von  München  über  Lands¬ 
berg  und  Memmingen  an  die  Bayerisch-Württembe lo¬ 
gische  Grenze  findet,  wie  aus  dem  Telegraphen- Gesetzent¬ 
wurf  zu  ersehen  ist,  da  diese  Linie  darin  als  zukünftige  Eisen¬ 
bahnlinie  angegeben  ist,  in  der  in  den  nächsten  Tagen  zu  ge- 
wärtigeuden  Gesetzesvorlage  über  das  Bayerische  Bahnnetz  Auf¬ 
nahme.  Länge  157a  Meilen. 

C.  Württemberg  baut  bereits  von  Aulendorf  nach  Leutkirch  und 
voraussichtlich  bis  an  die  Bayerische  Grenze,  wenn,  wie  zu  er¬ 
warten  steht,  der  Anschluss  durch  einen  Vertrag  festgesetzt  ist, 
öVs  Deutsche  Meilen  lang. 

D.  Die  Strecke  westlich  von  Aulendorf  über  Altshausen,  Osterrach, 
Pfullendorf  gegen  Stockach  ist  durch  die  Staatsverträge  zwi¬ 
schen  Preussen,  Baden  und  Württemberg  vom  18.  Februar  und 
3.  März  1865,  die  Linie  Aulendorf- Althausen  ist  im  Bau,  die 
weitere  ist  binnen  10  Jahren ,  vom  Vertrage  an  gerechnet,  her¬ 
zustellen  ;  ö1/^  Ml.  lang. 

E.  In  Baden  wird  die  Strecke  Immendingen- Donaueschingen  in 
diesem  Jahre  dem  Verkehr  übergeben;  4,75  Ml.  lang. 

Die  Strecke  durch  das  Höllenthal  von  Donaueschingen  über  Neu¬ 
stadt  nach  Freiburg  im  Breisgau,  12, ,5  Deutsche  Meilen  lang,  kann 
nach  der  Aeusserung  des  leider  inzwischen  verstorbenen  Badischen 
Handelsministers  Matby  in  der  Sitzung  der  Kammer  der  Abgeordne¬ 
ten  vom  16.  October  v.  J.  wohl  auch  nicht  mehr  in  Zweifel  gezogen 
werden.*  Für  die  Strecke  von  Freiburg  nach  Alt-Breisach  an  den 
Rhein  ist  bereits  ein  Gesetzesentwurf  vorgelegt  und  wurde  derselbe 
in  der  2.  Kammer  einstimmig  genehmigt;  Länge  2,8S  Deutsche  Meilen. 

Auf  Badischem  Gebiete  ist  somit  nur  die  Strecke  von  Schwa- 
ckenreute  nach  Immendingen  (63/i  Bad.  Sdn.  =  33/8  D.  Ml.)  in  Frage, 
und  zwar  lediglich  aus  dem  Grunde,  weil  man  sich  über  die  Bahn¬ 
richtung  nicht  verständigen  konnte. 

F.  Auf  Französischem  Boden  ist  die  Strecke  von  Chaumont  nach 
Neufchäteau  und  von  Epinal  nach  Arches  im  Betriebe;  von 
Arches  nach  Laveline  und  von  Münster  nach  Colmar  im  Bau. 

Von  Colmar  an  den  Rhein  (Neu- Breisach)  ist  wohl  die  Baucon- 
cession  zu  erwarten. 

Als  Projecte  stellen  sich  somit  noch  dar:  Die  Strecke  von  Neuf¬ 
chäteau  nach  Epinal  (60  Kilometer)  und  von  Laveline  nach  Müuster 
(42  Kilom.).  —  Die  Entfernungen  von  Paris  nach  Wien  berechnen 
sich  demnach  folgendermaassen: 

1)  Paris-Strassburg-Carlsruhe-Müuchen-Salzburg-Wien  187, 9U  Ml. 

2)  a)  Paris-Chaumont-Epinal-Colmar-Altbreisach  66, 12  D.  Ml., 

b)  Altbreisach  -  Freiburg  -  Donaueschingen  -  Immendingen- 
Schwackenreuthe- Aulendorf  23,7o  D.  Ml., 

c)  Aulendorf-MemmiDgen  6  D.  Ml., 

d)  Memmingen-München  15  D.  Ml., 

e)  München-Braunau  16, 81  D.  Ml., 

f)  Braunau- Wels  11, 44  D.  Ml., 

g)  Wels-Wien  28,so  D.  Ml. 

Zusammen  167, 57  Deutsche  Meilen.  Auf  dieser  Route  ergiebt  sich 
somit  gegenüber  der  jetzigen  Route  zwischen  Wien  und  Paris  eine 
Abkürzung  von  20, 33  Deutschen  Ml.  =  40, 66  Stunden. 

Wenn  diese  Abkürzung  auch  ziemlich  bedeutend  ist,  so  könnte 
doch  Niemand  den  Bau  dieser  neuen  Linie  auf  Grund  dieses  einzigen 
Gesichtspuuctes  befürworten.  Allein  daraus,  dass  sich  diese  neue 
Linie  so  rasch  in  den  einzelnen  Ländern  entwickelt  hat,  lässt  sich 
ersehen,  dass  die  einzelnen  Theile  dieser  Linie  auch  den  Bedürfnis¬ 
sen  der  verschiedenen  Länder  entsprechen  und  wenn  sie  in  ihrer  Ge- 
sammtheit  dem  grossen  Verkehr  zwischen  Wien  und  Paris  eine  so 
wesentliche  Abkürzung  gewähren,  so  erscheint  dieser  Vortheil  als 
eine  sehr  acceptable  Beigabe  für  die  Herstellung  dieser  einzelnen 
Theile  in  den  einzelnen  Ländern.  Dieser  internationale  Gesichts- 
punct  mag  aber  für  jene  Regierungen,  welche  noch  Lücken  auf  dieser 
grossen  Weltbahn  auszufülleu  haben,  ein  Sporn  sein,  möglichst  rasch 
dies  zu  thun.  Für  die.  Bayerische  Regierung  ist  die  Pflicht,  die 
Strecke  von  München  bis  Memmingen  und  nicht  blos  bis  Buchloe  in 
Angriff  zu  nehmen,  eine  um  so  dringendere,  als  die  besprochene  Linie 
von  München  über  Memmingen  in  den  Schwarzwald  und  an  den  Ober¬ 
rhein  zur  Vcrtheidigung  Süädeutschlands  äusserst  wichtig  ist. 

*  Siehe  No.  44  S.  608  und  No.  50  S.  695  dieser  Zeitung  von  1867. 


©  Baden.  (Landtags  Verhandlungen.)  In  der  verflossenen 
Finanzperiode  1866/67  waren  für  Eisenbahubauten  nahezu  30  Millionen 
bewilligt  worden.  Hiervon  kamen  fast  23ya  Mill.  zur  Verwendung 
und  blieben  demnach  nahezu  67a  Mill.  als  restirende  Credite  übrig; 
jene  Summe  wurde  verwendet  auf  die  Kinzigthalbahn  (Offen- 
burg-Hausach),  die  Odenwaldbahn  (Mosbach-Würzburg), 
die  Bahnstrecke  von  Singen  nach  Engen,  auf  Herstellung  der 
Rheinbrücke  bei  Mannheim.  Die  jetzigen  in  Position  gesetzten 
15  557  211  fl.  sollen  zur  Vollendung  und  Fortsetzung  der  bereits  in 
Angriff  genommenen  Bahnen  (in  No.  5  S.  52  dieser  Ztg.  mitgetheilt) 
etwas  über  11  Millionen,  das  Uebrige  zur  Vermehrung  des  Transport¬ 
materials,  zur  Anlage  zweiter  Geleise  (namentlich  auf  den  Strecken 

Durlach-Wilferdingen,  Pforzheim-Mühlacker  etc.)  entfallen. _ Die  in 

Angriff  genommenen  Bahnen  sollen  im  Interesse  der  Gesammtrenta- 
bilität  des  Badischen  Bahnnetzes  nach  Kräften  gefördert  werden. 
Die  wichtigeren  Eisenbahnbauten  in  der  laufenden  Budgetperiode 
sind:  1)  die  Bahn  von  Hausach  (im  Thale  der  Kinzig)  nach  Villingen 
(auf  der  Hochebene  des  Schwarzwaldes),  Verwendung  hierzu  wenig¬ 
stens  1  Million;  2)  die  Strecke  von  Stockach  nach  Mösskirch 
mit  1  200  000  fl.’;  3)  von  S  i  n  g  e  n  nach  Villingen  mit  2  Millionen  fl. ; 
4)  von  Lauda  nach  Wertheim  mit  1700000  fl.;  5)  von  Lauda 
nach  Merg  entheim  mit  775000  fl.;  6)  für  Herstellung  definitiver 
Bahnhofbauten  in  Mannheim  öOOOOOfl.;  7)  für  Herstellung  einer 
Verbindungsbahn  der  Badischen  Staatsbahn  bei  Leopoldshöhe 
(Basel)  mit derjFranzösischen  Ostbahn  bei  St.Louis  vorläufig  1300000. 
u.  a.  —  Diese  Positionen  wurden  genehmigt,  sowie  die  Gesammtforde- 
rung  von  1572  Mill.  fl.  Von  der  Fortführung  der  Bahn  Waldshut- 
Schaf  fhau  s  e  n- C  on  st  anz  bis  Romanshorn  muss  vorerst  Ab¬ 
stand  genommen  werden,  da  die  von  der  Schweiz  gestellten  harten 
Bedingungen  von  Baden  nicht  angenommen  werden  können.  Eine 
zu  erbauende  Bahn  zwischen  Hausach,  Wolfach  und  Alpiers- 
bach  zur  Ausbeutung  des  in  jener  Gegend  so  reichen  Nutzholzes 
wird  der  Privatthätigkeit  überlassen. 

©  Baden.  Mannheim-Carlsruhe.  (Gesetzesentwurf.)  In 
der  Sitzung  der  Abgeordnetenkammer  vom  1.  Februar  wurde  der  Ge¬ 
setzesentwurf  vorgelegt,  welcher  den  Bau  einer  directen  Eisenbahn 
von  Mannheim  nach  Carlsruhe  bezweckt.  Der  Entwurf  des  Ge¬ 
setzes  selbst  lautet: 

Art.  I.  Der  Bau  einer  in  der  Rheinebene  von  Mannheim  über  Schwetzin¬ 
gen  nach  Carlsruhe  führenden  Eisenbahn  kann  den  von  dieser  Bahn  be¬ 
rührten  Gemeinden,  einer  Actiengesellschaft  oder  anderen  Unternehmern 
überlassen  werden. 

Art.  II.  Der  Unternehmer  des  Mannheim  -  Carlsruher  Bahnbaues  hat 
diese  Bahn  der  Staatsbahn -Verwaltung  zum  unbeschränkten  Betrieb  pacht¬ 
weise  zu  überlassen. 

Art.  III.  Die  Staatsbahn -Verwaltung  bezahlt  dafür  auf  die  Dauer  von 
25  Jahren  einen  jährlichen  Pachtzins  von  145000  fl.  Die  Unterhaltung  der 
Bahn,  sowie  die  während  der  Pachtzeit  nothwendige  Erneuerung  oder  Ver¬ 
vollständigung,  die  innere  Ausstattung  der  Stationen  und  Haltstellen  hat  die 
Staatsbahnverwaltung  auf  ihre  Kosten  zu  übernehmen.  Nach  Ablauf  des  fünf¬ 
ten  Betriebsjahres  ist  die  Staatsbahnverwaltung  verpflichtet,  jährlich  5  Procent 
des  Anlagecapitals  an  den  Unternehmer  abzutragen.  Der  Pachtzins  wird 
jeweils  in  demselben  Verhältniss  gemindert,  in  welchem  die  geleistete  Ab¬ 
schlagszahlung  zu  dem  Anlagecapital  steht.  Sobald  das  Anlagecapital  von 
der  Staatsbahnverwaltung  ganz  bezahlt  ist,  tritt  derStaat  in  das  unbeschränkte 
Eigenthum  der  Bahn. 

Nach  dem  vorgelegten  Project,  welches  die  alte  Bahnlinie  ver¬ 
bessern  soll,  wird  die  Bahn,  von  Mannheim  ausgehend,  die  Orte 
Neckarau,  Schwetzingen,  Hockenheim,  Neulussheim,  Oberhausen  mit 
Waghäusel,  Philippsburg,  Huttenheim,  Neudorf,  Graben,  Linken¬ 
heim,  Eggenstein,  Welsch-  und  Deutschneureuth  und  Mühlburg  be¬ 
rühren  und  an  letzterem  Ort  in  die  Carlsruher  Rheinbahn  einmünden. 
—  Die  Bahn  wird  von  Mannheim  bis  Mühlburg  14, ,,  und  bis  zur 
Einmündung  in  den  Hauptbahnhof  in  Carlsruhe  14, 95  Sdn.  lang.  Da 
der  Bahnhof  in  Mannheim  nur  63  Fuss  tiefer  liegt  als  jener  in  Carls¬ 
ruhe,  würde  sich  ein  verglichenes  Gefall  von  nur  3  Zoll  auf  1000'  er¬ 
geben,  somit  die  Bahn  nahezu  horizontal  liegen.  —  Die  Baukosten 
sind  nach  einem  von  dem  Centralcomite  vorgelegten  summarischen 
Voranschlag  zu  3  Mill.  fl.  angenommen.  An  Insdustrie  ragt  vor  Allem 
die  Zuckerfabrik  Waghäusel,  das  grösste  Deutsche  Etablissement 
dieser  Art,  im  Herzen  der  von  der  Bahn  durchschnittenen  Gegend, 
hervor.  Ihre  Volks wirthschaftliche  Bedeutung  ist  denn  auch  längst 
Gegenstand  öffentlicher  und  privater  Erörterungen  gewesen  und  hat 
das  gebildete  Comitö  schon  im  Jahre  1863  das  Gesuch  an  die  Badische 
Regierung  gerichtet,  die  fragliche  Bahn  auf  Staatskosten  zu  erbauen. 
Nachdem  jedoch  in  dieser  Richtung  nicht  unerhebliche  Bedenken 
zum  Vorschein  kamen,  zeigte  das  Comite  den  Willen,  den  Weg  der 
Selbsthilfe  zu  betreten  und  um  Ertheiluug  der  Concession  nachzu¬ 
suchen.  Die  Badische  Regierung  hat  nun  im  Hinblick  auf  die  als 
dringend  anerkannten,  den  Staatscredit  sehr  in  Anspruch  nehmenden 
Bahnbauten  auf  Staatskosten  den  Privatbau  mit  dem  im  Gesetze  ent- 
haltenen  Vorbehalt  gestattet.  Durch  dieses  Arrangement  wird  eines- 
theils  die  bestehende  Staatsbahn  gegen  Coucurrenz  möglichst  ge¬ 
schützt  und  anderntheils  die  Staatsregierung  in  den  Stand  gesetzt, 
das  ganze  Unternehmen  in  nicht  allzu  langer  Zeit  in  ihre  Hand  zu 
bringen.  —  Sobald  diese  Bahn  gebaut  ist,  wird  es  für  die  Interessen 
von  Speyer  geboten  sein,  auf  den  Bau  einer  Anschlussbahn,  sei  es  bei 
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Neulussheim  oder  bei  Oberhausen,  hinzuwirken.  (Nach  telegraphi¬ 
scher  Mittheilung  aus  Carlsruhe  vom  10.  Februar  hat  bereits  die  2. 
Kammer  das  obige  Gesetz  genehmigt.  Die  Ked.) 

s. —  Württembergische  Eisenbahn -Bauten  in  der  Finanz¬ 
periode  1867/70.  Stuttgart,  den  9.  Februar  1868.  In  den  jüngsten 
Tagen  wurde  in  der  Kammer  der  Abgeordneten  der  von  der  Regierung 
bereits  im  September  v.  J.  eingebrachte  Gesetzes-Entwurf,  betreffend 
den  Bau  von  Eisenbahnen  in  der  Finanzperiode  1867/70,  angenommen. 

Die  wichtigeren Puncte  dieses  neuen  Eisenbahn-Gesetzes  lauten: 

(Artikel  1.)  Die  in  Vollziehung  des  Artikels  3  des  Gesetzes  vom 
13.  August  1865  in  Angriff  genommenen  Eisenbahnlinien : 

1)  von  Jagstfeld  nach  Osterburken, 

2)  von  Crailsheim  nach  Mergentheim, 

3)  von  Rottweil  a)  nach  Vi Hingen,  b)nach  Immendingen, 

4)  von  Stuttgart  (Zuffenhausen)  nach  Nagold, 

5)  von  Ulm  in  der  Richtung  nach  Sigmaringen, 

6)  von  Leutkirch  nach  Mengen  (Herb ertingen)  und 

7)  von  Tübingen  nach  Heching[en, 

sind  in  der  Finanzperiode  1867/70  so  [weit  thunlich  dem  Ausbau  ent¬ 
gegen  zu  führen. 

Ausserdem  sind: 

8)  umzubauen  und  zu  erweitern  die  Bahnhöfe  in  Heilbronn ,  Bie¬ 
tigheim,  Plochingen  und  Ulm. 

(Artikel  2.)  JLm  Laufe  der  Finanzperiode  1867/70  ist  ferner  der 
Bau  folgender  Bahnstrecken  in  Angriff  zu  nehmen: 

1)  Die  Fortsetzung  der  Schwarzwaldbahn,  Stuttgart  -  Calw- 
Nagold,  von  Nagold  nach  Horb  zum  Anschluss  an  die  obere 
Neckarbahn ; 

2)  die  Bahn  von  Calw  nach  Pforzheim  zum  Anschluss  an  die 
Grossh.  Badische  Bahn  von  Durlach  nach  Mühlacker; 

3)  die  Fortsetzung  der  Hohen  zoll  er  n 'sehen  Bahn,  Tübingen- 
Hechingen  über  Baling en  in  der  Richtung  auf  Ebingen. 

(Artikel  3).  An  den  Anlage-  und  Ausrüstungskosten  der  in  Art.  1 
und  2  angeführten  Bahnlinien  werden,  wie  bisher,  die  Kaufschillinge 
für  die  Bauplätze  der  erforderlichen  Gebäude  und  für  die  Grund¬ 
flächen  der  Bahnhöfe  und  Stationen  von  der  Grundstücksverwaltung 
bestritten. 

Zur  Deckung  des  weiteren  Aufwandes  für  die  genannten  neuen 
Bahnen,  sowie  für  die  Erweiterungs-  und  Verbesserungs-Anlagen  an 
älteren  Bahnhöfen  sind  neben  den  durch  das  Gesetz  vom  13.  August 
1865  für  die  in  Art.  1  oben  angeführten  8  Bahnlinien  bereits  bewillig¬ 
ten  9  Milionen  Gulden,  auf  die  Finanzperiode  1867/70  36  Millionen 
Gulden  bestimmt. 

s.  —  Pferdebahn  von  Stuttgart  nach  Berg.  Stuttgart,  den  9. 
Februar  1868.  Das  vorstehend  bezeichnete  Unternehmen  (vgl  E.-V.-Z. 
1862  p.  171  und  456,  und  1864  p.  171),  durch  welches  der  durch  Indu¬ 
strie  und  durch  seine  Bäder  ausgezeichnete  Ort  Berg  (am  Neckar, 
1500  Einwohner,  0,5  Ml.  von  Stuttgart  entfernt)  mit  Stuttgart  in  bes¬ 
sere  Verbindung  gebracht  werden  soll,  war  seiner  Zeit  ins  Stocken 
gerathen,  weil  die  von  den  bürgerlichen  Collegien  zu  Stuttgart  ge¬ 
stellten  Bedingungen  den  Unternehmern  zu  ungünstig  erschienen. 
Neuere  Verhandlungen  haben  zu  einer  Einigung  beider  Theile  ge¬ 
führt,  der  neue  Vertrag  ist  kürzlich  von  den  städtischen  Behörden 
genehmigt  worden  und  dürfte  somit  die  Vollendung  des  bereits  an¬ 
gefangenen  Werkes  nunmehr  gesichert  sein.  Nähere  Mittheilungen 
über  dasselbe  behalten  wir  uns  vor. 

©  Pfälzische  Nordbahn.  Die  am  3.  Februar  in  Ludwigshafen 
abgehaltene  Generalversammlung  der  Pfälzischen  Nordbahn 
hat  einstimmig  die  Annahme  der  Concession  für  die  Herstellung  der 
Alsenzbahn  und  demgemäss  die  Erhöhung  des  Gesellschaftscapi- 
tals  um  7  700  000  fl.  beschlossen  und  steht  demnach  dem  Bau  dieser 
Bahn  nunmehr  kein  Hinderniss  mehr  im  Wege. 

Hessen-Darmstadt.  Vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  Stände 
hat  das  Haus  Erlanger  und  Söhne  und  die  von  demselben  gegründete 
Actiengesellschaft  die  Concession  zum  Bau  und  Betriebe  der  Eisen¬ 
bahnen  Giessen-Fuld'a  und  Gi  essen-G  ein  haus  en  am  7.  Februar 
d.  J.  erhalten. 

Preussen.  Halle-Guben-Sorau.  Nachdem  die  Erfüllung  aller 
vorgeschriebenen  Bedingungen  von  Seiten  des  Berliner  Consortiums, 
an  dessen  Spitze  der  Herzog  von  Ujest  steht,  erfolgt  ist,  hat  wie  die 
,,B.  B.-Ztg.“  berichtet,  der  König  die  Concessions- Urkunde  für  die 
Halle-Guben-Sorauer  Eisenbahn  am  3.  d.  M.  vollzogen,  und  steht 
deren  Publication  in  den  nächsten  Tagen  bevor.  Die  Einzahlung  der 
für  die  rechtzeitige  Ausführung  des  Baues  zu  bestellenden  Caution 
wird  nunmehr  gleichfalls  ohne  Verzug  vor  sich  gehen  und  dann  mit 
den  auf  die  Realisirung  des  Projectsj  bezüglichen  Schritten  weiter 
vorgegangen  werden. 

*  Thüringische  Eisenbahn.  Der  Gesetzentwurf,  betr.  die  Ge¬ 
währung  einer  Staatsunterstützung  an  die  Thüringische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  für  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Gotha  nach  Leine - 
fei  de  wurde  auch  vom  Herrenhause  in  dessen  Sitzung  vom  11.  d.  M. 
ohne  Debatte  angenommen. 

Ofener  Strassen -Eisenbahn- Gesellschaft.  Nach  dem  Ge¬ 
schäftsberichte,  welcher  der  am  19.  Januar  d.  J.  abgehaltenen  ersten 


Generalversammlung  der  Actionäre  dieser  Unternehmung  erstattet 
wurde,  führt  1)  die  Bahn  nach  Altofen:  vom  Ofener  Brückenköpfe  ent¬ 
lang  des  Donauufers  bis  zum  Proviantplatze,  dort  in  die  Hauptgasse 
einmündend,  und  auf  derselben  am  Lucas-  und  Kaiserbade  vorbei 
durch  die  Neustift  nach  Altofen,  sodann  auf  der  Hauptgasse  an  der 
Monturs-Commission  vorbei  bis  zum  Altofener  Stadthausplatz;  2)  der 
Flügel  in’s  Auwinkel,  der  sich  auf  dem  Proviantplatze  von  der  Alt¬ 
ofener  Bahn  abzweigt,  geht  durch  die  Königsberggasse  auf  die  Land¬ 
strasse  ,  wo  die  Bahn  in  der  Nähe  der  Christ’sehen  Ziegelöfen  die 
gewöhnliche  Strasse  ins  Auwinkel  erreicht  und  stets  die  linke  Seite 
der  Strasse  einhaltend  bis  in’s  Auwinkel  fortführt. 

Die  Dauer  der  Concession  ist  auf  40  Jahre  vom  Tage  der  Eröff¬ 
nung  an  und  das  Anlagecapital  der  beiden  ls/4  Meilen  langen  Bahnen 
auf  400  000  fl.  festgesetzt. 

Der  Bau  der  Hauptlinie  ist  im  Herbste  v.  J.  begonnen  und  bis 
8.  December  v.  J.  fortgesetzt  worden.  Dieselbe  ist  vom  Brücken¬ 
köpfe  bis  zumLucasbade  fertig  und  wird  an  ihrer  inneren  Ausfertigung 
auch  den  Winter  über  gearbeitet;  12  Waggons  sind  aus  der  Wiener 
Maschinenfabrik  von  Anton  Spier  in  g  geliefert  worden. 

Die  nunmehr  eingetretene  Pause  im  Bau  wurde  dazu  benutzt,  um 
auch  die  für  den  Bau  der  Auwinkler  Linie  nothwendigen  Anordnungen 
zu  treffen  und  die  Vertragsabschlüsse  zu  machen.  Die  Lieferung 
sämmtlicher  Baubestandtheile  ist  gesichert  und  sobald  der  Eintritt 
der  besseren  Jahreszeit  es  gestattet,  wird  der  Bau  rüstig  fortgesetzt 
werden,  so  dass  mit  Zuversicht  gehofft  werden  kann,  die  Altofener 
Linie  spätestens  Anfangs  April,  die  Auwinkler  Linie  aber  im  Monat 
Mai  dem  öffentlichen  Verkehr  zu  übergeben. 

Um  die  Bahn,  soweit  es  die  Terrain- Verhältnisse  gestatten,  bis 
in’s  Herz  des  Gebirges  zu  führen,  wurde  beschlossen,  die  Auwinkler 
Linie,  deren  Ende  beim  Laszlovszky  projectirt  wurde,  bis  an’s  Ende 
des  sogenannten  weissen  Weges  (420  Klftr.)  zu  verlängern. 

(Nach  dem  P.  LI.  durch  das  Oesterr.  C.-Bl.) 

Eisenbahn  •  Betrieb. 

*  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auch  diese  Bahn  nimmt  nach 
Aufhebung  der  Postpflichtigkeit  von  baarem  Gelde, Gold-  und  Silber- 
waaren,  Platina  und  geldwerthen  Papieren  diese  Artikel  zum  Trans¬ 
port  auf  ihren  Bahnlinien  an. 

Hannoversche  Staatsbahn.  Die  Geschäfte  der  bisher  bestan¬ 
denen  Wagen  Verwaltung  der  Hannoverschen  Eisenbahn  in  Han¬ 
nover  sind  vom  20.  Januar  1.  J.  an  auf  der  Kgl.  Oberbetriebs -Inspec- 
tion  dortselbst  übergegangen.  • 

s.  —  Betriebsresultate  der  Württembergischen  Staatseisen¬ 
bahnen  im  Rechnungsjahre  1866/67.*  Nach  einem  Bericht  des 
Ministers  von  Varnbühler  an  den  König  von  Württemberg,  welcher 
als  Beilage  zu  No.  25  des  „Staatsanzeigers  für  das  Königreich  Würt¬ 
temberg“  veröffentlicht  ist,  wurden  im  Rechnungsjahre  1866/67  6,7 
Meilen  Staatsbahnen  dem  Betriebe  übergeben.  Die  einzelnen 
Strecken  sind  in  dieser  Zeitung  schon  a.  a.  O.  namhaft  gemacht.  Es 
waren  hiernach  am  Schluss  des  Jahres  1866/67  82, 7  Meilen  Bahn  im 
Betriebe  der  Württembergischen  Verwaltung;  die  durchschnittliche 
Betriebslänge  dieses  Jahres  aber  betrug  80, 4  Meilen  (ä  7,449  Kilom.). 
Doppelgeleise  liegen  ausser  auf  den  früher  bereits  namhaft  gemach¬ 
ten  Strecken:  Mühlacker-Ulm  und  Cannstadt  -  Fellbach ,  nun  auch 
zwischen  Goldshöfe  und  Aalen  (Stationen  der  Bahn  Stuttgart -Nörd- 
lingen),  auf  zusammen  20, 5  M.,  das  zweite  Geleis  zwischen  letztge¬ 
nannten  2  Stationen  ist  seit  dem  5.  Mai  1867  in  regelmässige  Benutzung 
genommen. 

Der  Aufwand  bei  Herstellung  der  eröffneten,  von  Württemberg 
gebauten  Bahnen  nach  Abzug  der  unmittelbaren  Einnahmen  beim 
Bau  oder  —  mit  anderen  Worten  —  das  durch  Zuschüsse  der  Staats- 
haupteasse  bestrittene  Anlagecapital  hat  beim  Rechnungsabschluss 
von  1866/67  auf  83  518  300  fl.  sich  belaufen ,  wovon  auf  1  Meile  Bahn¬ 
länge  1 014  800  fl.  (580  000  Thlr.)  [treffen.  Von  diesem  Anlagecapital 
werden  nach  Verhältniss  des  Antheils,  welcher  an  dem  Aufwand  für 
die  neu  eröffneten  Strecken  auf  deren  Betriebszeit  entfällt,  für  Nach¬ 
stehendes  nur  81 404  900  fl.  in  Rechnung  gebracht.  Hierzu  kommt  der 
durch  die  Kgl.  Bayerische  Verwaltung  mit  4%  zu  verzinsende  Bau¬ 
aufwand  für  die  Strecke  von  Ulm  bis  zur  Mitte  der  Donaubrücke  in 
Abzug  mit  555  200  fl.  Dagegen  ist  das  Baucapital  der  Bayer.  Staats¬ 
bahnverwaltung  für  die  Bahn  von  der  Landesgrenze  bis  Nördlingen, 
welches  von  der  Württemb.  Verwaltung  mit  4%  zu  verzinsen  ist,  im 
Betrage  von  617  700  fl.  zuzuschlagen.  Ausserdem  sind  zur  Erweiterung 
und  zur  Verbesserung  der  Bahnanlagen  und  zur  Vervollständigung 
der  Betriebsmittel  aus  den  Betriebseinnahmen  der  Eisenbahncasse 
in  den  Jahren  1855/66  3  306  800  fl.  und  1866/67  186  300  fl.,  zusammen 
3 493  100  fl.  (1 996  000  Thlr.)  verwendet  worden,  mit  deren  Hinzurech¬ 
nung  das  Gesammtbaucapital  auf  84  960  500  fl.  sich  belaufen  würde. 

Für  jede  Meile  Bahnlänge  sind  (in  runden  Zahlen)  vorhanden  1,8 
Stück  Locomotiven,  16, 87  Achsen  Personen-,  Gefangenen-  und  Bahn¬ 
postwagen,  67,3  Achsen  Gepäck-  und  Güterwagen;  die  Achse  der 
Güterwagen  mit  einer  durchschnittlichen  Tragkraft  von  75  Ctr. 

Zu  den  Fahrten  sind  verbraucht  602  171  Centner  Steinkohlen  bei 


*  Ueber  die  Betriebsresultate  früherer  Jahre  vgl.  Eisenbahn-VereinB-Zei- 
tung  1863  pag.  270  und  1867  pag.  97. 
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461 000  zurückgelegten  Meilen  (pro  Meile  also  l,g0s  Ctr.)  und  905  600 
Cubikfuss  Torf  bei  66400  Ml.  (pro  Meile  also  13, 64  Cubikfuss).  Ausser¬ 
dem  wurden  verwendet  zum  Anheizen  und  Stationiren  der  Maschinen 
711  Klafter  Brennholz,  146 343  Ctr.  Steinkohlen  und  209  000  Cbfss. 

Torf. _ Im  Ganzen  hat  die  Heizung  der  Locomotiven,  Werkstätten, 

Stationslocale,  Personenwagen  u.  s.  w.  erfordert:  1453  Klafter  Holz, 
830  070  Ctr.  Steinkohlen  und  1 165000  Cbfss.  Torf. 

Der  Abschluss  der  Betriebsrechnung  hat  folgendes  finanzielles 
Ergebniss  geliefert: 

Koheinnahme  (an  Fahrtaxen  und  Frachten,  Aversionalvergü- 
tungen  ausPostcassen, Ertrag  aus  Gebäuden  und  Grundstücken  u.  s.w.) 
im  Ganzen  10  515  200  fl. 

Ausgabe  (allgemeine  Verwaltung,  Bahnverwaltung,  Transport¬ 
verwaltung,  Antheil  fremder  Verwaltungen  an  Transporteinnahmen, 
Zins  an  Bayern  für  die  gepachtete  Bahnstrecke  Nördlingen- Landes¬ 
grenze)  im  Ganzen  6  650  000  fl. 

Bei  Vergleichung  der  Gesammteinnahme  mit  der  Gesammtaus- 
gabe  bleiben  als  Reineinnahme  vom  Laufenden  3  865  200  fl.,  wovon 
auf  eine  Meile  Betriebslänge  48  075  fl.  (27  500  Thlr.)  kommen.  Der 
Geldwerth  der  Materialvorräthe  hat  vom  Beginn  bis  zum  Schluss  des 
Rechnungsjahres  um  217  800  fl.  sich  erhöht. 

Zur  Ermittelung  einer  richtigen  Verzinsungsziffer ,  sowie  der 
eigentlichen  Betriebsausgaben  und  zur  Darstellung  des  Verhältnisses 
letzterer  zu  den  Einnahmen  sind  aber  von  der  Roheinnahme  sowohl, 
wie  von  der  Ausgabe  verschiedene  Posten  in  Absatz  zu  bringen  (na¬ 
mentlich  die  Hinauszahlungen  an  fremde  Bahnen  aus  den  Transport¬ 
einnahmen  vom  directen  Verkehr  mit  2  170000  fl.)  und  berechnet  sich 
hiernach 

die  eigentliche  Betriebseinnahme  auf  .  .  8  017  300  fl. 
die  eigentliche  Betriebsausgabe  auf  .  .  .  3  974  000,, 
der  Reinertrag  somit  auf  4  043  300  fl. 

Die  Betriebsausgaben  stellen  sich  hierbei  auf  49, 6%  der  Betriebs¬ 
einnahmen,  während  sie  im  Vorjahre  auf  46, 5%  sich  belaufen  hatten. 
Das  Gesammt-Baucapital  in  dem  oben  dargestellten  Betrag  von 
84960  500fl.bat  in  dem  Ueberschuss  von  4  043  300  fl.  mit  4,70%  sich 
verzinst,  nachdem  bei  ähnlicher  Berechnungsweise  im  Jahr  1865/66 
eine  Rente  von  5,0%  ermittelt  worden. 

Zu  erwähnen  ist  hierbei,  dass  die  in  Rechnung  genommene 
Summe  der  Betriebsausgaben  von  1866/67  neben  den  Kosten  für 
Hauptreparaturen  an  Locomotiven  und  Wagen  einen  Aufwand  von 
113  500  fl.  für  41  neue  Transportwagen,  welche  an  Stelle  ebenso  vieler 
wegen  Abnutzung  ausrangirter  älterer  Wagen  angeschafft  worden,  in 
sich  schliesst;  dass  ferner  .die  Umwechselung  der  Schienen  von  nie¬ 
derem  Profil  in  den  älteren  Bahnstrecken  gegen  höhere,  stärkere 
Schienen,  wie  die  Ausrüstung  des  abwärts  befahrenen  Geleises  von 
Amstetten  nach  Geislingen  mit  Stahlschienen  an  Stelle  gewöhnlicher 
Eisenschienen  einen  bei  den  Betriebsausgaben  nicht  ausgeschiedenen, 
erheblichen  Mehraufwand  über  die  Kosten  der  gewöhnlichen  Bahn¬ 
unterhaltung  verursacht  haben. 

Es  kommen : 

auf  eine  Mle.  Betriebslänge  auf  eine  Nutzmeile 

von  der  eigentlichen  Be¬ 
triebs-Einnahme  .  .  99  700  fl.  (57  000  Thlr.)  16  fl.  3  kr.  (9,17Thlr.) 
von  der  eigentlichen  Be¬ 
triebs-Ausgabe  ...  49  400  „  (28  200  „  7  „  57  „  (4,54  „  ) 

von  der  Netto-Einnahme  50300,,  (28800  „  8„  6  „  (4,63  „  ) 


*  Badische  Staatseisenbahnen.  (Jahres-Einnahmen.)  Nach 
officieller  Mittheilung  wurden  auf  den  genannten  Bahnen 

befördert 

imDecbr.  bis  ult.  Decbr.  imDecbr. 

343059  5012093  196770  fl.  48  kr. 

Ctr.  9141  195404  10376,,  15 

Stück  16  243  127  „ 

„  27559  425043  11381  „ 


Personen 

Gepäck 

Equipagen 

Vieh 

Güter  u.  z. 
Versandt 
Empfang 


vereinnahmt 

bis  ult.  Decbr. 

3893551  fl.  41  kr. 


38 

42 


299719  . 

3026 

202329 


32 

28 

17 


.)> 


Ctr.  1832230  182677481 ß  1,1.VlOOQ 
-  1876650  21240778J 1526464  ”  8”  14100223  „  24 


in  Summa  1745120  fl.  31  kr.  18498850  fl  22  kr. 
gegen  1866  1161603  „  24  „  11819892  „  18  „ 
mithin  1867  mehr  583517  fl.  7  kr.  6678958  fl.  4  kr. 
-  ..  lm  Jahre  1867  sind  gegen  das  Vorjahr  mehr  befördert  worden: 

^51  JPersonen,  30  956  Ctr.  Gepäck,  4262  180  Ctr.  empfangene  Güter 
und  6876954:  Ctr.  versandte  Güter,  weniger:  40  682  Stück  Vieh.  Die 
M  e  h  r- Einnahme  des  Jahres  1867  gegen  das  Vorjahr  betrug  für  Per- 
w°-nu“o 8111 a-  30  kr->  Gepäck  80  292  fl.  46  kr.,  Equipagen  13  fl.  10  kr., 

Vieh  30o2  fl.  2  kr.,  Güter  5  842  288  fl.  36  kr.,  in  Summa  also  6  678  958  fl. 

4  kr. 

An  Nachnahmen  etc.  wurden  verausgabt: 

_  imDecbr.  bis  ult.  Decbr 

1867  538  267  fl.  28  kr.  5  360  144  fl.  39  kr. 

1866  385  516  „  26  „  3  072  408  „  10  „ 

daher  1867  mehr  152  751  fl.  2  kr.;  2  287  736  fl.  29  kr. 

Bayerische  ®^aa^s^)aflnen-  Am  1.  Februar  ist  ein  Nachtrag  zu 

den  Tarifen  für  den  Oesterreichisch-Bayerisch-Belgisch- 
Französischen  Güterverkehr  in  Wirksamkeit  getreten.  Ebenso 
sind  zu  den  Tarifen  für  den  Gütertransport  zwischen  Stationen  der 


Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn  einer-,  dann  Stationen 
der  Bayer.  Staats-  und  Ostbannen  andererseits  vom  1.  Juni  1867  zwei 
Nachträge,  directe  Frachtsätze  für  Arenshausen,  Heiligenstadt,  Lei¬ 
nefelde  und  Wittenberge  betreffend,  giltig  vom  1.  Februar  1868  an,  in 
Kraft  getreten. 

Bayerische  Ostbahnen.  In  der  am  5.  Februar  zu  München  ab¬ 
gehaltenen  Sitzung  von  Vertretern  der  Bayerischen  Ost-,  Staats-  und 
Böhmischen  Westbahn  wurde  beschlossen,  dass  vom  15.  März  ein 
zweiter  directer  Zug  zwischen  München  und  Prag  und  umgekehrt 
eingerichtet  werden  soll,  mit  dem  Anschluss  an  die  Züge  vom  Brenner 
und  nach  Russland.  Dieser  Zug  wird  von  München  um  5  Uhr  45  M.  Mgs. 
abgehen,  um  1  Uhr  10  M.  in  Furth  und  um  7  Uhr  30  M.  Abds.  in  Prag 
eintreffen.  Umgekehrt  wird  ein  Zug  um  7  Uhr  Mrgs.  von  Prag  ab¬ 
gehen,  um  1  Uhr  30  M.  nach  Furth  und  um  9  Uhr  55  M.  nach  München 
gelangen.  —  Im  Sommer  werden  die  Züge  No.  35  und  36  der  Bayer. 
Ostbahn  so  eingerichtet  werden,  dass  sie  mit  dem  neuen  Zug  Zusam¬ 
mentreffen  und  man  wird  dann  in  einem  Tage  von  Carlsbad  nach 
Prag  gelangen  können.  —  Vom  15.  März  an  wird  die  Böhmische 
Westbahn  auch  directe  Billete  für  die  Russischen  Bahnen  und 
umgekehrt  ausgeben. 

Oesterreichische  Eisenbahn  -  Tarife.  Das  Oesterreichische 
Abgeordneten  -  Comite,  welches  auf  Veranlassung  des  Handelsmi¬ 
nisters  jüngst  zur  Berathung  von  Tarifreformen  zusammengetreten 
ist,  schlägt  neben  verschiedenen,  im  Verordnungswege  zu  treffenden 
Maassregeln  zunächst  vor,  den  Personentarif  mit  vier  Wagenclassen 
zu  30,  25,  15  und  10  kr.  per  Meile  festzusetzen,  während  der  normale 
Gütertarif  per  Centner  und  Meile  2,5  und  der  ermässigte  1,5  zu  be¬ 
tragen  hätte.  Eilgut  zahlt  die  doppelte  Normalgebühr  und  sperriges 
Gut  die  doppelte  ermässigte  Gebühr.  Als  Frachtzuschlag  dürfen 
nur  2  kr.  ohne  Unterschied  der  Distanz  erhoben  werden.  Wagenla¬ 
dungen  haben  einen  besonderen  Tarif,  doch  müssen  dabei  mindestens 
100  Centner  aufgegeben  werden;  für  diese  Ladungen  besteht  kein 
Frachtzuschlag,  die  Verladung  jedoch  besorgen  die  Parteien.  Der 
Tarif  für  Wagenladungen  ermässigt  sich  von  10  zu  10  Meilen,  nach 
drei  Güterclassen  getheilt,  und  zwar: 

für  CI.  A  1  M.  1,5  für  CI.  BIM.  1,26  für  CI.  C  1  M.  1 


10 

20 


0„ 


10  „  1  10 

,  ,  .  20  „  0,9  20  „  o;8 

und  dann  für  je  10  Meilen  7io%  Ermässigung,  so  dass  für  50  Meilen 
Fracht  A  0,7,  B  0,6,  C  0,5  kr.  per  Centner  und  Meile  kostet,  wobei  auch 
der  Grundsatz  aufrecht  erhalten  bleibt,  dass  niemals  für  kürzere  Ent¬ 
fernung  in  derselben  Classe  mehr  als  für  weitere  Distanz  berechnet 
werden  darf.  Die  Bestimmungen  über  Lagerzins  setzen  für  Getreide 
und  Holz  zur  Aufladung  vier ,  zur  Abladung  3  Tage  Zinsfreiheit  fest, 
dulden  keine  Erhöhung  des  Zinses  und  machen  die  Beschränkung  der 
lagerzinsfreien  Zeit  von  der  Genehmigung  des  Handelsministeriums 
abhängig.  (Nat.-Ztg.) 

Personaluachrichten. 


Preussische  Eisenbahnen.  Dem  Vorsitzenden  der  Central- 
Direction  der  Main- Weser-Bahn  zu  Cassel,  Eisenbahn-Director  Sieg¬ 
mund  von  Schmerfeld,  ist  derCharacter  als  Geheimer  Regierungs- 
Rath  verliehen,  der  Baumeister  Beckmann  zu  Kupferberg  zum 
Königl.  Eisenbahn-Baumeister  ernannt  und  demselben  die  Eisen- 
b ahn- Baumeister-Stelle  bei  der  Wilhelmsbahn  zu  Ratibor  verliehen 
worden. 


Oesterr.  Eisenbahnen.  1.  Staatsbahn.  Der  Betriebs-Secre- 
tär  August  de  Serres  ist  zum General-Inspector  der  Central-Direc- 
tion  für  Verkehr  und  commerziellen  Betrieb  und  zum  eraten  Stellver¬ 
treter  des  Central -Directors  dieser  Section;  der  Inspector  Hermann 
Ri 1 1 er s haus  en  bei  derselben  Direction  und  der  Verkehrschef  der 
nördlichen  Linie,  Inspector  Franz  Mar  ek  zu  Ober-Inspectoren,  des 
letzteren  Stellvertreter  Wilhelm  Rösler,  der  Büreauchef  Heinrich 
Stockhausen  bei  der  Direction  für  Verkehr  und  commerziellen 
Betrieb,  der  Verkehrschef-Stell  Vertreter  auf  der  H.  Section  der  süd¬ 
östlichen  Linie,  Carl  Klaudy,  zu  Inspectoren,  der  Verkehrschef  der 
südöstlichen  Linie  I.  Section,  Inspector  de  Maistre  zum  Ober- 
Inspector,  zu  dessen  Adlatus  der  Verkehrschef  der  Neu-Szönyer 
Linie,  Inspector  Joseph  Goth  ernannt  worden.  —  2.  In  den  Verwal¬ 
tungsrath  der  Böhmischen  Westbahn  ist  Herr  Albert  von  Kl  ein 
eingetreten. 

Ausland. 


©  Schweiz.  Die  ToggenburgerBahn  schreibt  Bauten  an  der 
zum  Anschluss  an  die  vereinigten  Schweizerbahnen  neu  zu  erstellen¬ 
den  Zweigbahnlinie  Wyl-Ebnat-To ggenburg  mit  einer  Länge 
von  25, 275  Kilometer  zum  Accord  mit  dem  Termin  Ende  Februar  dieses 
Jahres  aus. 

Seeländisehe  Eisenbahn.  Die  Dänische  „Departementeti- 
dende“  veröffentlicht  die  Allerh.  Concession  an  die  Seeländische 
Eisenbahn-Gesellschaft  zum  Bau  der  Südseeländischen  und  Falster¬ 
sehen  Bahnen.  Die  Concession  erlischt,  wenn  der  Bau  nicht  inner¬ 
halb  eines  Jahres  in  Angriff  genommen  worden  ist,  und  wenn  die 
Eröffnung  der  resp.  Bahnstrecken  nicht  bis  zum  1.  Januar  1873  statt- 

fefunden  hat.  Die  „Kieler  Ztg.“  bemerkt  bei  dieser  Gelegenheit, 
ass  die  Seeländische  Eisenbahn  für  das  verwichene  Betriebsjahr  eine 
Dividende  von  574%  abgeworfen  habe. 
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Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  12.  Februar  1868.  Nachdem  unsere  grösseren 
Etablissements  mit  bedeutenden  Bestellungen  vorgehen,  so  ist  au  er¬ 
warten,  dass  auch  der  Verkehr  ein  regerer  werde.  Die  Umsätze,  die 
in  dieser  Woche  stattgefunden ,  sind  zu  wenig  veränderten  Preisen 
gemacht. 

Kupfer  fester.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inlän¬ 
disches  25V2 — 27  Thlr.,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr.  Siegensches  Kupfer 
wegen  geringer  Qualität  unbeachtet. 

Zinn.  Banca-Zinn  32  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2 
Thlr.  mehr. 

Zink  W.H.  Marke  62/s  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  6V2  Thlr. 
per  Ctr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Blei.  Die  Preise  erhalten  sich.  Von  Tarnowitz  soll  ein  bedeutender 
Posten  zu  noch  nicht  bekannt  gewordenem  Preise  auf  der  Friedrichshütte 
verkauft  worden  sein.  —  Sächsisches  und  Harzer  67/i2  Thlr.,  Tarnowitzer  62/3 
Thlr.,  Spanisch  65/6 — 7Vs  Thlr.  —  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr.  theurer.  | 

Roheisen.  Der  Glasgower  Markt  in  Warrants  ist  im  Steigen.  Ver¬ 
schiffungseisen  dagegen  noch  unbeachtet.  M.  N.  Warrants  52  sh.  6  d. ,  Garts- 
herrie  57  sh.,  Coltness  I.  58  sh.  Langloan  I.  53  sh.,  sonstige  Marken  52  sh.  — 
Hiesige  Notirungen:  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  47J/2  Sgr.,  auf 
Lieferung  45 — 4572  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  3672 — 377a  Sgr. 
nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  4272 — 43  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Gewalztes  22/3 — 373  Thlr.,  geschmiedetes  37s — 33/4  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  gefragt,  zum  Verwalzen  4772  —  48  Sgr.,  zu 
Bauzwecken  geschlagen  27r — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Die  Hamburger  Engros-Händler  verweilen  be¬ 
reits  hier,  jedoch  haben  Lieferungsgeschäfte  noch  nicht  stattgefunden.  Preise 
für  Stückkohlen  19 — 22  Thlr.,  Nusskohlen  177a — 1 872  Thlr. —  Coaks  macht 
sich  knapp.  Vom  Lager  18J/2 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17  Thlr.  per  Last. 


Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

20.  Februar  Buschtehrader  Eisenb.-Ges.  zu  Prag.  cfr.  off.  ßekm.  S.43. 

9.  März  ^Ungarische  Nordbahn  in  Pest.  Gegenstände  der  Tagesord- 
nuüg  sind:  a)  Bericht  über  die  Betriebsresultate  seit  Eröffnung 
der  Bahn  bis  letzten  Decbr,  1867;  b)  Vorschläge  und  Beschluss¬ 
fassung  über  die  zur  weiteren  Entwickelung  des  Unternehmens 
erforderlichen  Maassnahmen ;  c)  Revision  der  Statuten;  d)  Wahl 
eines  fehlenden  Verwaltungsratbes. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 


17.Febr.zu  Weil  der  Stadt  Württb.Stsb.  Gerüst  bei  Malmsheim 


17. 

>9 

zu  Weil  der  Stadt  dieselbe 

Bahneinschnitt  am  Sparnsberg 

— 

18. 

yy 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

Achsen,  Räder,  Radreifen 

77 

19. 

yy 

zu  Hannover 

dieselbe 

Dampf-  und  Siederohre 

78 

19. 

>• 

zu  Ehingen 

Württemb.  Staatsb. 

Oberbaumaterialien 

— 

22. 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

Wagen-Materialien 

77 

24. 

91 

zu  Weil  der  Stadt  Württb.  Stsb. 

1.  Arbeitsloos,  Theilarbeit  bei 
Renuingen 

_ 

24. 

yy 

zu  Carlsruhe 

Badische  Staatsb. 

Rührer  Steinkohlen 

77 

24. 

yy 

zu  Elberfeld 

Berg.-Märkische  E. 

Locomotiven 

76 

26. 

zu  Berlin 

Berliner  Verbdgsb. 

Erdarbeiten 

76 

2.  März  zu  Berlin  dieselbe  2  Mill.  hartgebr.  Mauersteine  od. 

Klinker  und  300000  Verblend- 
Klinker  — 

'gSricfßaötcn. 

Herrn  v.  S.  in  München:  Die  December- Einnahmen  der  fraglichen  Bahn  s. 
No.  5  Seite  57.  —  Ueber  die  Bahn  Mannheim-Schwetzingen-Carlsruhe  haben 
Sie  uns  vor  8  Tagen  bereits  ganz  dieselbe  Mittheilung  gemacht,  als  in  dieser 
Woche.  Wir  bitten  ergebenst,  um  solche  Wiederholungen  zu  vermeiden, 
sich  genau  zu  merken,  was  Sie  uns  als  Correspondenzen  zuschicken. 

Herrn  Dr.  jur.  F.  S.  zu  Braunschweig,  Herrn  D.  H.  Domer  in  Michelbach, 
Herrn  Eugen  Rail  &  Jäger  in  Stuttgart,  Herrn  Ingenieur  Pr.  in  Hof:  Be¬ 
trag  erhalten.  Karte  (resp.  Stations-Register  und  Karte)  an  Sie  abgesandt 
am  11.  resp.  12.  u.  13.  d.  M. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


K.  k.  priv.  Aussig  -Teplitzer  Eisenbahn -Gesellschaft. 

Nach  Inhalt  des  §  6  der  zufolge  Beschlusses  der  neunten 
ordentlichen  Generalversammlung  der  Actionäre  abgeänderten, 
auf  Grund  der  Ermächtigung  des  hohen  k.  k.  Ministeriums  des 
Innern  vom  15.  November  1867  Z.  18 132  von  der  Böhmischen 
k.  k.  Statthalterei  Prag  unterm  10.  December  1867  bestätigten 
Gesellschafts-Statuten  wird  hiermit  bekannt  gemacht,  dass  bis  auf 
Weiteres  alle  das  hiesige  Eisenbahn -Unternehmen  betreffenden 
Verlautbarungen  durch  die  k.  Wiener  Zeitung  in  Wien,  die  k. 
Prager  Zeitung  in  Prag,  die  Leipziger  Zeitung  in  Leipzig,  die 
Berliner  Börsenzeitung  in  Berlin  zur  Veröffentlichung  gelangen 
werden. 

Exemplare  der  neuen  Statuten  erliegen  für  p.  t.  Herren  Ac¬ 
tionäre,  welche  in  deren  Besitz  zu  kommen  wünschen,  bei  der 
Direction,  wie  auch  bei  allen  die  Anmeldungen  zur  Theilnahme 
an  der  Generalversammlung  vermittelnden  resp.  Banquierhäusern 
und  Credit-Instituten. 

Teplitz,  den  1.  Februar  1868.  Der  Verwaltungsrath. 

Bcrlin-Anhaltischc  Eisenbahn. 

Zur  planmässigen  Ausloosung  von : 

34  Stück  ä  500  Thlr.  1  .  .  p  .  {  .  ,  A  ti 
230  „  ü  100  „  / 4  /o  Uriontats  Actiea 

und 

188  ^  jqq  r^'^r’  |  4^2  °/0  Prioritäts-Obligationen, 

sowie 

8  Stück  ä  500  Thlr.  1  4x/2  °/0  Prioritäts-Obligationen 
38  „  ä  100  „  J  Littr.  B 

unserer  Gesellschaft  ist  Termin  auf 

den  12.  März  er.  Nachmittags  4  Uhr 
in  unserem  Sitzungssaal  (am  Askauischen  Platz  Nro.  6)  anbe¬ 
raumt,  wozu  den  Inhabern  gedachter  Prioritäts-Actien  resp.  Obli¬ 
gationen  der  Zutritt  freisteht. 

Berlin,  den  9.  Februar  1868.  "Die  Direction. 


Bergisch- Märkische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anfertigung  von 

a.  10  Schnellzug-Locomotiven  mit  Tender, 

b.  10  Lastzug-Locomotiven  mit  Tender  und 

c.  10  Tenderlocomotiven 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  zu  verdingen. 

Die  maassgebenden  Bedingungen  sind  in  unserem  Central- 
büreau  hier  einzusehen,  auch  werden  auf  Verlangen  Abdrücke 
derselben  unter  Nachnahme  der  Kosten  mitgetheilt. 

Anerbietungen,  welche  versiegelt  und  unter  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Locomotiven“ 
portofrei  bei  uns  einzureichen  sind,  werden  bis  zum  Montag,  den 
24.  Februar  er.  Vormittags  11  Uhr  entgegen  genommen,  zu 
welcher  Zeit  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  unse¬ 
rem  Centralbüreau  bewirkt  wird. 

Den  Submittenten  steht  es  frei,  diesem  Eröffnungstermine 
beizuwohnen. 

Elberfeld,  den  6.  Februar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Ein  Loos  der  Erdarbeiten  für  den  Bau  der  neuen  Berliner 
Verbindungsbahn  (ca.  58  000  Schtrth.  bei  600  Rth.  Transport¬ 
weite)  einschliesslich  der  Herstellung  zweier  Strassenunterführun- 
gen  beabsichtigen  wir  im  Wege  beschränkter  Submission  zu  ver¬ 
geben.  Qualificirte  Bauunternehmer,  welche  bei  dieser  Submis¬ 
sion  berücksichtigt  zu  werden  wünschen,  werden  ersucht,  Ab¬ 
schriften  ihrer  Atteste  spätestens  bis  zum  26.  d.  Mts.  an  uns  ein¬ 
zureichen.  Nähere  Auskunft  über  den  Umfang  der  Arbeiten  wird 
in  unserem  Baubüreau,  Köpnikerstrasse  29,  durch  den  Baumeister 
Housselle  ertheilt. 

Berlin,  den  2.  Februar  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  für  den  Bau  der  neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 
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Lieferung  von  Ruhrkohlen. 

Der  Jahresbedarf  der  Badischen  Eisenbahnbetriebs -Verwal¬ 
tung  an  Rubrer  Steinkohlen,  bestehend  in 

einer  Million  Centner 
soll  vergeben  werden. 

Lieferungs-Offerten,  unter  welchen  sich  die  Verwaltung  die 
freie  Wahl  vorbehält,  werden  bis  zum  24.  d.  Mts.  einschliesslich 
entgegengenommen. 

Angebote  haben  neben  der  Bezeichnung  der  Qualität,  der 
Quantitäten  und  der  Gruben  auch  die  Lieferungspreise  und  zwar 
frei  Waggon 

Mannheim  -  Rheinhafen, 

Maxau  -  Rheinhafen, 

Grube 

zu  enthalten. 

Carlsruhe,  den  7.  Februar  1868. 

Direction  der  Gi’ossherzogl.  Badischen  Verkehrsanstalten. 

Zimmer.  Landolt. 

—  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen 

6  Personen-Wagen  I.  und  II.  Classe  und 

5  Personen-Wagen  III.  Classe, 

welche  für  den  Betriebs-Dienst  auf  unseren  Bahnstrecken  nicht 
mehr  verwendbar,  und  zum  Theil  bereits  demontirt  sind,  zu  ver¬ 
kaufen. 

Offerten  auf  den  Kauf  dieser  Wagen  sind  bis  zum  2.  März 
er.,  Mittags  12  Uhr  in  unserem  Directions  -  Gebäude ,  Fürsten¬ 
wallstrasse  16  hier,  irnter  der  Bezeichnung: 

„Offerte  auf  ausrangirte  Wagen“ 
an  uns  portofrei  einzureichen. 

Die  Wagen,  welche  in  unserem  Bahnhofe  zu  Buckau  auf¬ 
gestellt  sind ,  können  durch  Vermittelung  des  Herrn  Maschine n- 
Meisters  Focke  in  Halberstadt  in  Augenschein  genommen 
werden. 

Die  Verkaufs- Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur, 
Fürsten wallstrasse  16  hier,  zur  Einsicht  offen,  auch  werden  wir 
solche  auf  portofreie  Anfragen  den  auf  diesen  Verkauf  Reflee- 
tirenden  übermitteln.  * 

Magdeburg,  den  14.  Januar  1868. 

Directorium. _ 

Königlich  Preussischc  Ostbahn. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von: 

1)  125  Stück  vierrädrigen  offenen  Güterwagen  (davon  45  Stück 

mit  Bremse  und  Schaffnersitz), 

2)  96  Stück  Gussstahlachsen  mit  schmiedeeisernen  Speichen¬ 

rädern  und  Bandagen  von  Puddelstahl, 

3)  170  Stück  Gussstahlachsen  mit  Gussstahl-Scheibenrädern, 

4)  500  Stück  Fuss  langen  Tragfedern  aus  Gussstahl 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Unternehmungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Güterwagen,  Guss- 
stahl-Achsen  und  Tragfedern“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  25.  Februar  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr 
anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einseuden. 

Die  Oeffnung  der  Offerten  erfolgt  am  Terminstage  zur  be- 
zeichneten  Stunde  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhofe 
hiersQbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten. 

Die  Submissions-  und  Contracts- Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen  und 
werden  auf  portofreie,  an  den  Ober-Maschinenmeister  Gräf  hier- 
selbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeldlicli  mitgetlieilt. 

Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  bezüglich 
der  in  Rede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  30.  Januar  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 
100  Stück  Wagenachsen  mit  Rädern, 

40  Stück  Trieb-  und  Laufachsenschafte, 

30  Stück  Rundgussstahl, 

30  Stück  Locomotivkolben, 

600  Stück  Wagenachsen, 

206  Stück  Radreifen  für  Locomotiven  und 
400  Stück  Radreifen  für  Wagen,  sämmtlich  aus  Guss¬ 
stahl  gefertigt,  sowie 
300  Stück  Radreifen  für  Tender  und 
400  Stück  Radreifen  für  Wagen  aus  Puddelstahl  ge¬ 
fertigt, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag,  den  18.  Februar  1868,  Vormittags  10  Uhr  im  Büreau 
)  des  Obermaschinenmeisters  Schäffer  hierselbst  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  auf  Achsen,  Räder  undRadreifen“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  dem  vorge¬ 
nannten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  von  dort  auch  auf 
portofrei  einzureichende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt  werden. 

Hannover,  den  4.  Februar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

400  Stück  bedeckten  Güterwagen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag,  den  20.  Februar  er.,  Vormittags  10  Uhr 
in  dem  Büreau  des  Obermaschinenmeisters  Schäffer  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Offerten  frankirt  und  versie¬ 
gelt,  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wagen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  dem 
vorbezeichneten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  der  Bedingungen,  sowie  Copien  der  Zeichnungen 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Hannover,  den  1.  Februar  1868. 

Königl.  Eisenbahn-Direction. 

M  ay  bach. 


Hannoversche  Staatseisenbabneu. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

850  Stück  Gussstahlachsen, 

650  Stück  schmiedeeisernen  Speichenrädern  mit  Puddel- 
stahlbandagen, 

1050  Stück  Hartguss-Schalenrädern  und 
1700  Stück  Tragfedern  zu  Güterwagen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf  Sonnabend,  den  22.  Februar  er., 
Vormittags  10  Uhr  im  Büreau  des  Obermaschinenmeisters 
Schäffer  hierselbst  anberaumt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Offer¬ 
ten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  W agen-Materialien“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Bedingungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau,  sowie 
in  dem  vorgenannten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch 
auf  portofreie,  an  den  Obermaschinenmeister  Schäffer  zu  rich¬ 
tende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Hannover,  den  6.  Februar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Schweizerische  Nordostbahn. 

Ueber  die  Lieferung  von  22  Stück  vierrädrigen  Personen- 
und  Gepäckwagen  wird  hiermit  Concurrenz  eröffnet. 

Die  Offerten  für  diese  Lieferung  sind  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  zur  Lieferung  von  Personen- und 
Gepäckwagen“ 

versehen,  bis  den  20.  Februar  1.  J.  portofrei  an  die  Unterzeich¬ 
nete  Direction  einzusenden. 

Die  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  können  auf 
dem  Büreau  des  Maschinenmeisters,  Herrn  Maey,  im  Bahnhof 
Zürich  eingesehen  werden. 

Zürich,  den  30.  Januar  1868. 

Die  Direction  der  Schweiz.  Nordostbahn. 

Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

240  Stück  Locomotiv-Siederöhren  aus  Stahl 


470  Stück  dergleichen  aus  Homogen- Metall, 

4000  Stück  dergleichen  aus  Schmiedeeisen  und 
230  Stück  Dampfrohre  aus  Schmiedeeisen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden.  Termin 
hierzu  ist  auf  Mittwoch,  den  19.  Februar  1868,  Vormittags 
10  Uhr  im  Büreau  des  Ober- Maschinenmeisters  Schaffer  hier- 
selbst  anberaumt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Offerten  frankirt,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Dampf-  und  Siederohre“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Bedingungen  liegen  in  unserem  Central  -  Büreau ,  sowie 
in  dem  vorgenannten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch 
auf  portofreie,  an  den  Ober-Maschinenmeister  Schaffer  zu 
richtende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Hannover,  den  4.  Februar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


D.  Weser 
D.  Hermann 
D.  Newyork 
D.  Union 


Von  Bremen: 
22.  Februar. 
29. 

7.  März. 

14. 


Norddeutscher  Lloyd. 

BREMEN  und  NEWYORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork :  V on  Bremen :  Von  N e wyork : 

~  '  21.  März.  16.  April. 


19.  März. 
26.  „ 

2.  April. 
9. 


D.  Deutschland 
D.  Hansa  28. 

D.  Bremen  4. 


23. 

30. 


K  uniou  -Ltb.  ,,  >>  . 

ferner  von  Bronicn  jGdcn  Sonna.b6nd ,  von  Sou.tli8.mp ton  jeden  Dienstag ,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Bassage-Preise :  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte  ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.; 

BREIEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen :  Von  Baltimore :  V on  Bremen :  V on  Baltimore : 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

dos  ÜVEona/ts 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  lhaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres :  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  lirfCttfltt  lOrökUtf^Pl!  flOtyih 

Bremen,  1868.  ~  ~ 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Germania, 

Allemania, 

Cimbria, 

Saxonia, 

Hammonia, 


Sehwensen, 

Meier, 

Haack, 


Ehlers, 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


4.  März 
11.  März 
18.  März 
25.  März 
1.  April 


a 

ai 

&0 

o 

,8 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


6.  März 
13.  März 
20.  März 
27.  März 
3.  April 


W) 

o3 


Holsatia  (im  Bau). 


Westphalia  (im  Bau). 


Hamburg  -  Americanische  Packetfakrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Veränderte  Abgangstage  der  directen  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

In  Folge  der  mit  dem  Norddeutschen  Bunde,  denVereinigten  Staaten  und  Gross- 
Britannien  geschlossenen  Post-Convention,  werden  die  Post-Dampfschiffe  statt  wie  bisher 
am  Sonnabend,  fortan  am  Mittwoch,  Morgens,  von  Hamburg,  Southampton  anlautend, 
expedirt,  und  zwar  wie  folgt:  von  Hamburg:  von  Southampton; 

Hammonia,  Capt.  Ehlers,  Mittwoch,  19.  Februar)  __  Freitag,  21.  Februar 


Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  ermässigt  auf  £2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage, 

für  ordinäre  Güter  nach  Uebereinkuuft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  B..  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugllStBolten,  'Win.  Miller’s  Na.cb.1.,  Hamburg. 


Mit  Bezug  auf  die  in  No.  1  d.  Jahrganges 
pag.  4  gegebenen  Mittheilungen  über  die  Ver¬ 
wendung  von  Petroleum  als  Schmieröl  empfeh¬ 
len  die  Unterzeichneten 

das  Americanische  Tulcanöl 

als  das  beste  und  billigste  Schmiermittel  den 
p.  p.  Eisenbahn  -  Directioneu  zur  geneigten 
Beachtung.  Das  Vulcanöl  ist  nämlich  nichts 
als  ein  Petroleum,  welches  auf  mechanischem 
Wege  für  die  Verwendung  als  Schmieröl  be¬ 
sonders  präparirt  worden  ist,  und  alle  die  in 
dieser  Zeitschrift  an  dem  bezeichneten  Orte 
demselben  nachgerühmten  vortrefflichen  Eigen¬ 
schaften  in  hohem  Grade  besitzt.  Zeugnisse 
über  die  Bewährung  desVulcanöls  als  Schmier¬ 
mittel  liegen  zur  Kenntnissnahme  bereit. 

Die  Generalagenten  der  Vulcanoil-Couipany  ofWest- 
Yirginia  für  Norddeutschland: 

C.  Kayser,  C.  Kesseler,  L.  Schmelzer, 

Civil-Ingenieur  in  Firma  C.  Kesseler  Civil- Ingenieur  in 
in  Breslau.  &  Sohn  in  Greifswald.  Buckau-Magdeburg. 

Maschinen-Treibriemen 

von  bestem  Rheinischen  Leder,  Näh- 
und  Schnürriemen,  Lederschnuren 
und  Schlagriemen  von  Russisch  fett- 
garem  Leder,  desgleichen  in  ganzen 
Häuten,  Spindelschnuren,  16fach  ge¬ 
klöppelt,  Trommel-  u.  Selfactorleinen 

fabricirt  und  liefert  in  feinster  Qualität  billigst 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

Ttohgläser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

TT  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Eine  grössere  Maschinenfabrik  sucht  einen 
im  Betrieb  von  Schmieden  und  Kesselschmie¬ 
den  erfahrenen  Techniker,  sowie  einen  im  Bau 
von  Dampfmaschinen  und  Locomobilen  prac- 
tisch  ausgebildeten  Zeichner. 

Franco-Offerten  sub  K.  M.  319  befördert  die 
Annoncen-Expedition  von  G.  L.  Daube  & 
Co.  in  Frankfurt  a./M.  


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  ..w.  s  i.  r 

VerantwortL  Bedacteur :  Dr.  Jur.  Wüh.  Koch.  (Redactionalocal :  Dörrienstr.  No.  2.)  —  Gommissionair:  J.  C.  Hinrichs’sohe  Buchhandlung.  —  Druck  von  les 


1868. 


Ersolieint 
jeden  Sonnabend. 
Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebiete3 

Commissionär : 

3.  (E.  §ittrid)s’fd)c  Budif)aitbfmig 
in  Leipzig. 

an  welche  Inserate  undBeilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
au  die  Kedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 


für  die  dreigespalcene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1400  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durrh  den  BurMian del 
bezogenen  .Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  21.  Februar  1868.  (Schluss  der  Nummer:  20.  Februar,  Vormittags  11  Uhr.) 
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Gesetz,  betr.  die  Eisenbahn-Anleihe  von  40  Millionen.  —  Proje  cte  und  Bau:  Magdeburg-Halberstadt ,  Stand  der  Arbeiten  auf  der  Linie  Halle- Vienenburg; 
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die  Beschlüsse  der  Generalversammlung.  Zur  zweiten  Route  Wien-Paris.  Baden,  Landtagsverhandlungen  und  Beschlüsse  über  neue  Bahnlinien;  Bau  der 
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Die  Deutschen  Privateisenbahnen  im  Jahre  1866 
nach  Inhalt  der  Geschäftsberichte. 

Im  Jahre  1866  waren  in  Oesterreich  und  Deutschland  ohne 
die  Luxemburgische  und  Almelo  -  Salzbergener  Bahn  67  Actien- 
bahnen  mit  Personenverkehr  in  Betrieb,  nämlich  22  Altpreussische, 
15  andere  Norddeutsche,  16  Oesterreichische  und  14  Südwest- 
deutsche,  wovon  jedoch  mehrere  (die  Hamburg-Bergedorfer,  die 
Wiesenthal-Bahn,  die  Lahrer,  die  Löbau-Zittauer  und  Zittau-Rei¬ 
chenberger,  die  Greiz-Brunner  und  die  Gössnitz-Geraer  Bahn 
u.  s.  w.)  keinen  selbstständigen  Betrieb  haben  und  daher  im  Fol¬ 
genden  nicht  berücksichtigt  sind.  Hierbei  ist  die  Magdeburg-Wit¬ 
tenbergesche  Bahn  nicht  mebr  als  besondere  Bahn  aufgestellt, 
ausserdem  auch  die  Aachen  -  Düsseldorfer  und  Ruhrort  -  Crefeld- 
Gladbacher  Bahn  weggefallen ;  neu  hinzugekommen  sind  bei 
den  Preussischen  resp.  Norddeutschen  die  Berlin- Görlitzer ,  die 
Schleswigsche  und  Klosterkrug-Schleswiger,  bei  den  Oesterreichi- 
schen  die  Lemberg-Czernowitzer,  hei  den  Südwestdeutschen  die 
Plattling-Deggendorfer  Bahn.  Mit  Ausschluss  einiger  der  nur 
einen  Theil  des  Jahres  imBetriebe  befindlichen  Bahnen  waren  die 
Betriebsergebnisse  im  Jahre  1866  folgende. 

I.  Personenverkehr. 

Der  Personenverkehr  betrug  in  runder  Zahl  63  750000  Per¬ 
sonen  (1865:  551/4  Millionen).  Davon  kommen 


Oesterr.  Südbahu  7  858  893 

Bergisch-Märkische  6 124.721 
Rheinische  4  270245 

Köln-Minden  und  Köln- 

Giessen  4256  518 

Oesterr.  Staatsbahn  3  296  924 
KaiserFerdinands-Nordb.l2  453  376 
Bayerische  Osthahnen  2 181  200 
Oberschlesische  und 
Breslau-Posen  2 106  342 

Berlin-Stettin  m.  Zweigb.  2  009  209 
Hessische  Ludwigsbahn  1  923776 
Magdeburg-Halberstadt- 
Wittenberge  1756397 

Auf  die  8  ersten  dieser  Bahnen  kommt  die  grössere  Hälfte 
aller  beförderten  Personen.  Weniger  als  100000  Personen  be¬ 
förderten  folgende  9  Bahnen:  Tilsit -Insterburg  97  360,  Graz- 
Köflach  97  311,  Zittau-Reichenberg  94  586,  Grossenhainer  Zweig¬ 
bahn  89553,  Aussig-Teplitz  87166,  Oppeln  -  Tarnowitz  83211, 
Greiz-Brunn  65  791,  Mohäcs-Fünfkirchen  45893  Personen.  Ab¬ 
gesehen  von  der  Pressburg -Tyrnauer  Bahn,  für  welche  gar  keine 
Angaben  vorliegen,  zeigen  von  allen  Bahnen  nur  15  —  die  Thü¬ 
ringische,  die  Aachen-Mastrichter,  die  Leipzig-Dresdner,  die  Dres- 
den-Tharandter,  die  Löbau-Zittauer,  die  Zittau-Reichenberger,  die 
Grossenhainer,  die  Hessische  Ludwigsbahn,  die  Taunusbahn,  die 
Nürnberg-Fürther,  die  Homburger,  die  Werrabahn,  die  Buschtd- 
hrader,  die  Graz-Köflacher  und  die  Aussig-Teplitzer —  eine  gerin¬ 
gere  Personenzahl  als  im  vorhergehenden  Jahre. 


Thüringische  1  547  293 

Kaiserin  Elisabethbahn  1 502  434 
Berlin-Potsdam-Magde- 
burg  1 500  641 

Pfälzische  Ludwigsbahn  1 471  924 
Berlin-Hamburg  1  365  696 

Berlin-Anhaltische  1  257  686 

Altona-Kiel  1  197  955 

Magdeburg-Leipzig  1 19T546 

Leipzig-Dresden  1 166  652 

Breslau-Schweidnitz- 
Freiburg  1  082  228 

Taunusbahn  1010  592 


Personen  Personen 

auf  die  Preussischen  Bahnen  ....  31419264(1865:28568  916) 
„  „  anderen  Norddeutschen  Bahnen  .  5 112  975  (  „  4  325  442) 

»  »  Oesterreichischen  „  .  17  399  372  (  „  12  550000) 

„  „  budwestdeutschen  „  .  9  840  562  (  „  9  787  409) 

Hiernach  ergiebt  sich  hei  allen  Bahnen,  nur  mit  Ausnahme 
der  Südwestdeutschen,  eine  sehr  erhebliche  Zunahme  der  Perso¬ 
nenzahl,  die  aber  grösstentheils  von  Militärtransporten  herrührt. 
Von  den  einzelnen  Bahnen  stehen  die  nachstehenden  22,  welche 
über  1  Million  Personen  beförderten,  obenan. 


II.  Güterverkehr. 


Das  Quantum  der  auf  denselben  Privatbahnen  beförderten 
Güter  (jedoch  ohne  Vieh,  Reisegepäck  und  Betriebsdienstgut  oder 
Regietransporte)  betrug  in  runder  Zahl  836  Millionen  Centner 
1865:  827  Mill.  Ctr.).  Davon  kommen 

Ctr. 

auf  die  Preussischen  Bahnen  ....  492284971  (1865 
„  „  and.  Norddeutschen  Bahnen  .  50  623  482  ( 

„  „  Oesterreichischen  „  .  •  215  536 109  ( 


Süd  westdeutschen 


77  544339  ( 


Ctr 

500  547  767) 
50044  030) 
201800  000) 
74  577  120) 


Auf  jeder  der  folgenden  Baiinen  wurden  mehr  als  10  Millio¬ 


nen  Centuer  transportirt :  # 

Köln-Minden  119  957  453  Ctr. 


Berg. -Märkische  107  366  383 

Oberschlesische  mit 
Breslau-Posen  57  295  063 
Oesterr.  Staatsbahn  52  208  690 
Oesterr.  Südbahn  50  286  058 
Kaiser  Ferdiuands- 

Nordbahn  38  436  759 

Rheinische  Eisenb.  33  728  890 
Pfalz.  Ludwigsb.  25834  378 
Magdeburg -Halber¬ 
stadt  24  957  688 
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Magdeburg-Leipzig  23  326  445  Ctr. 
Breslau-Schweidnitz- 

Freiburg  19 190  603  „ 

Bayer.  Ostbahnen  15  857  721  „ 
Kaiserin  Elisabethb.  15  661  355  „ 
Berlin-Anhaltische  15  610  779  „ 
Hessische  Ludwigsb.  15  278  586  „ 
Leipzig-Dresden  14  951  777  „ 
Thüringische  13  769  972  ,, 

Berlin-Stettin  11263  556  ,, 

Aussig-Teplitz  10  221386  „ 


Auf  die  6  ersten  dieser  Bahnen  kommt  bereits  die  Hälfte  der 
ganzen  Transportmenge.  Weniger  als  1  Million  Centner  beförder¬ 
ten  nur  9 Bahnen:  Glückstadt-Elmshorn,  Ostpreussische  Südbahn, 
Grossenhainer  Zweigbahn  ,  Pressburg  -  Tyrnau  (muthmaasslich), 
Greiz-Brunn,  Tilsit-Insterburg,  Homburger,  Kirchheimer  Bahn  und 
Nürnberg- Fürth.  Uebrigens  zeigten  26  Bahnen,  also  fast  die 
Hälfte,  eine  Abnahme  der  Centnerzahl  gegen  1865. 


III.  ftesamint- Einnahme. 


Die  gesammte  Brutto-Einnahme  aller  obengedachten  Privat¬ 
bahnen  betrug  ca.  128  520  000  Thlr.  (wobei  der  Gulden  Oesterr. 
Währung  wie  früher  zu  20  Ngr.  gerechnet  ist),  also  12 %  Mill.  Thlr. 
oder  fast  11  %  mehr  als  im  Jahre  1865.  Davon  kommen  auf  die 


Oesterreichischen  Bahnen  ca.  60  330  OOOThlr. 
Preussischen  ,,  52159  606  „ 

Südwestdeutschen  „  9167  339  ,, 

anderen  Norddeutschen  „  6  860  946  „ 


(1865:  51 260  000  Thlr.) 
(  „  50  222  666  „  ) 

(  „  8  441500  „  ) 

(>„  5  996  920  „  ) 


Demnach  zeigen  die  Oesterreichischen  Bahnen  eine  Zunahme 
von  fast  18,  die  Norddeutschen  eine  solche  von  14% ,  die  Süd¬ 
westdeutschen  eine  von  8 %  imd  die  Preussischen  eine  von  fast  4 °/q. 

Von  den  einzelnen  Bahnen  lieferten  folgende  19  eine  Ein¬ 
nahme  von  mehr  als  2  Millionen  Thlr.: 


Oesterr.  Südbahn  19  710  090  Thlr. 
Oesterr.  Staatsb.  14  627  976  „ 
Kaiser  Ferd.Nordb.  10  958  540  „ 
Köln-Minden  9  628  649  „ 

Bergisch-Märkische  6  762  736  „ 

Oberschlesische  mit 
Breslau-Posen  6  428  258  „ 
Kaiserin  Elisabethb.  5  260  630  „ 
Rheinische  4  547  560  ,, 

Bayer.  Ostbahnen  3  988  900  ,, 
Berlin-Hamburg  3  318  105  „ 


Berlin-Anhaltische  3  275  377  Thlr- 
Thüringische  2  968  710  „ 

Galiz.  Carl  Ludwigb.  2  959  092  „ 
Theissbahn  2  875  949  „ 

Berlin-Stettin  2  845  991  „ 

Magdeburg-Leipzig  2  543  207  „ 
Berlin-Potsdam- 

Magdeburg  2  408  720  „ 

Leipzig-Dresden  2  231 419  ,, 
Magdeburg-Halber- 

stadt  2  105  596  „ 


Die  6  ersten  dieser  Bahnen  lieferten  mehr  als  die  Hälfte  der 


Gesammteinnahme. 

Ausserdem  lieferten  noch  6  Bahnen  1 — 2  Mill.  Thlr.  Ein¬ 
nahme  (Hessische  Ludwigsbahn,  Breslau  -  Schweidnitz -Freiburg, 
Pfälzische  Ludwigsbahn,  Hessische  Nordbahn,  Böhmische  West¬ 
bahn,  Altona-Kiel);  folgende  9  Bahnen  aber  weniger  als  100000 
Thlr.:  Tilsit-Insterburg,  Pressburg-Tyrnau  (muthmaasslich),  Glück¬ 
stadt  -  Elmshorn,  Nürnberg -Fürth,  Neustadt- Dürkheim,  Greiz- 
Brunn,  Cottbus  -  Schwielochsee ,  Kirchheimer  und  Grossenhainer 
Zweigbahn. 


Im  Vergleich  zum  Jahre  1865  zeigten  diesmal  24  Bahnen 
eine  Abnahme;  dieselbe  betrug  bei  der  Löbau- Zittauer  und  der 
Zittau-Reichenberger  Bahn  25,  bei  der  Taunusbahn  22% ,  bei  der 
Homburger  Bahn  17,  bei  der  Graz-Köflacher  und  Süd -Norddeut¬ 
schen  Bahn  14,  bei  der  Grossenhainer  Bahn  12,  bei  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  10°/0,  bei  allen  übrigen  weniger.  Weit  erheblicher 
waren  die  Zunahmen  der  anderen  Bahnen;  am  bedeutendsten  bei 
folgenden  Bahnen:  Theissbahn  38,  Galizische  27,  Bergisch-Mär¬ 
kische  35,  Oesterr.  Südbahn  fast  30,  Lübeck-Büchen  25,  Pfäl¬ 
zische  Maximiliansbahn  24,  Bayerische  Ostbahnen  23,  Kaiserin 
Elisabethbahn  221/St  Neisse-Brieg ,  Niederschlesische  Zweigbahn, 
Stargard-Posen  und  Altona-Kiel  15 — 20  Procent. 

Für  jede  Betriebsmeile  der  einzelnen  Bahnen  stellte  sich 
bei  folgenden  Bahnen  eine  Einnahme  von  mehr  als  100  000 
Thalern  heraus: 


,  Oberschles.  Hauptb. 
Köln-Minden 
Kaiser  Ferd.  Nordb. 
Berlin-Magdeburg 
Aussig-Teplitz 


134  538  Thlr. 
133132  „ 
132  6S6  „ 
123  271  „ 
117  637  „ 


Leipzig-Dresden  117  258  Thlr. 

Magdeburg-Leipzig 
(Hauptbahn)  114  567  „ 

Berlin- Stettin  107  822  ,, 

Magdeb. -Halberstadt  106  836  „ 


dagegen  bei  folgenden  Bahnen  eine  Einnahme  von  weniger 
als  20  000  Thlr. : 


Berlin-Stettiner  Zweig-  |  Linz-Budweis  14  380Uür. 

bahnen  fast  20 000 Thlr.l  Tilsit-Insterburg  12  200  „ 

Schleswigsche  17  248  „  Oberschlesische  Zweig- 

Glückstadt-Elmshorn  16  256  „  bahn  8  252  „ 

Die  Hauptquelle  der  Einnahmen  bildete  bei  fast  säinmtli- 
chen  Bahnen  der  Güterverkehr.  Von  der  erzielten  Einnahme 
kommen  nämlich 


auf  den  Personenverkehr  31,4%  (Preuss.  29,4;  Nordd.  37;  Südwestd. 
34;  Oesterr.  32) ; 

auf  den  Güterverkehr  64)4%  (Preuss.  63, 4;  Nordd.  58, 5;  Südwestd. 
60,5 ;  Oesterr.  66, 5); 

auf  div.  Einnahmen  4,2%  (Preuss.  7, 2;  Nordd.  4, 5;  Südd.  5,6;  Oesterr.  1,5). 


Demnach  lieferte  der  Gütertransport  im  Durchschnitt  mehr  als 
2  mal  so  viel  als  der  Personentransport,  jedoch  bei  den  Südwest¬ 
deutschen  Bahnen  nur  etwa  1%  mal,  bei  den  Norddeutschen  nicht 
ganz  l3/5  mal  so  viel. 


Bei  den  einzelnen  Bahnen  kommen  auf  den  Personentransport 
89%  Procent  bei  Nürnberg-Fürth,  87, 5  Proc.  bei  Frankfurt-Hom¬ 
burg“  und  68%  Proc.  bei  der  Taunusbahn,  dagegen  nur  5 — 10  Proc. 
bei  4  Oesterreichischen  Bahnen:  Mohäcs-Fünfkirchen ,  Aussig- 
Teplitz,  Brünn-Rossitz ,  und  Buschtehrader  Bahn. 

Nimmt  man  die  durch  den  Personentransport  (incl.  Gepäck) 
erzielte  Einnahme  einer  Bahn  als  Einheit,  so  drücken  folgende 
Zahlen  die  durch  Gütertransport  (incl.  Vieh)  erzielte  Einnahme  aus: 


15,753  Buschtehrader  Eisenbahn. 
14,000  Mohäcs-Fünfkirchen. 

13,431  Brünn-Rossitz. 

8,3ao  Linz-Budweis. 

8. . 00  Aussig-Teplitz. 

5,339  Graz-KÖflach. 

5„8(i  Oppeln-Tarnowitz. 

4,890  Oberschlesische  Bahn.  * 

3,8e9  Lambach-Gmunden. 

3,5a6  Zittau-Reichenberg. 

3,374  Bergisch-Märkische. 

3. . 05  Wilhelmsbahn. 

3,043  Dresden-Tharandt. 

2,99,  Köln-Minden. 

2,867  Pfälzische  Ludwigsbahn. 

2,8,7  Magdeburg-Leipzig. 

2,759  Böhmische  Westbahn. 

2.. 44  Löbau-Zittau. 

2„23  Galiz.  Carl  Ludwigbahn. 

2,583  Werrabahn. 

2,5,6  Turnau-Kralup. 

2,529  Süd-Norddeutsche  Verbin¬ 
dungsbahn. 

2,508  Breslau-Schweidaitz-Freib. 
2,507  KaiserFerdinauds  Nordbahn. 
2,320  Pfälzische  Maximiliansbahn. 
2,247  Bayerische  Ostbahnen. 

2.233  Berlin-Hamburg. 

2,222  Magdeburg-Wittenberge. 
1,939  Oesterreich.  Südbahn. 

1,925  Hessische  Nordbahn. 

1,897  Magdeb. -Halberstädter  Netz. 
1,8,3  Rhein-Nahe-Bahn. 

1,855  Magdeburg-Halberstadt. 


1,852 

1>8S0 

1,827 

1,821 

1,752 

1,747 

1,666 

1,660 

1,652 

1,006 

1,525 

1,514 

1,471 

1,375 

1,355 

1,297 

1,256 

1,224 

1,191 

1,180 

1,153 

1,081 

1,054 

0,952 

0,846 

0,835 

0,698 

0,665 

0,618 

0,539 

0,518 

0)408 

0,111 

0,033 


Niederschles.  Zweigbahn. 
Berlin-Anhaltische. 

Oesterr.  Staatsbahn. 

Thüringische  Bahn. 

Leipzig-Dresden. 

Aachen-Mastricht. 

Lemberg-Czernowitz. 

Stargard-Posen. 

Kaiserin  Elisabethbahn. 
Gössnitz-Gera. 

Greiz-Brunn. 

Schleswigsche. 

Cöth  en-Halb  erstadt. 

Breslau-Posen. 

Lübeck-Büchen. 

Hessische  Ludwigsbahn. 
Grossenhainer  Zweigbahn. 
Rheinische  Bahn. 

Berlin- Potsdam-Magdeburg. 
Berlin-Stettin  (Hauptbahn). 
Altona-Kiel. 

Neisse-Brieg. 
Mecklenburgische  Bahn. 
Berlin-Stettiner  Bahnnetz. 
Frankfurt-Hanau. 

Ostpreuss.  Südbahn. 
Glückstadt-Elmshorn. 
Hinterpommersche  Bahn. 
Vorpommersche  Bahn. 
Tilsit-Insterburg. 
Neustadt-Dürkheim. 
Taunusbahn. 
Frankfurt-Homburg. 


Demnach  war  die  Einnahme  für  Personen  bei  der  Taunus¬ 
bahn  fast  -2% mal,  bei  der  Homburger  Balm  fast  9  mal,  bei  Nürn¬ 
berg-Fürth  30  mal  so  gross  als  die  Einnahme  für  Güter.  Im _ Ver¬ 
gleich  zum  Vorjahre  hat  die  relative  Einnahme  für  Güter  bei  den 
meisten  Bahnen  abgenommen. 

Die  ausserordentliche  Einnahme  lieferte  unter  l°/o  ^ 
Bahnen  (Oesterr.  Staats-  und  Südbahn,  Hessische  Nordbahn, 
Frankfurt-Hanau),  1  — -2  °/0  bei  sieben,  2 — 3°/0  bei  sieben  3— 4 °/0 
bei  fünf,  4 — 5%  bei  zwei,  5 — 6  °/0  bei  acht,  6 — 7°/ 0  bei  vier, 
j  7— 8  o/o  bei  fünf,  8—9%  bei  zwei,  9— 10%  bei  zwei,  ferner 
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10  —  15  °/0  bei  sieben,  Bahnen  (Dresden-Tharandt,  Köln-Minden, 
Gössnitz-Gera,  Oberschlesische,  Oppeln-Tarnowitz,  Zittau-Reichen¬ 
berg  und  Aussig- Teplitz),  15 — 20  °/0  bei  drei  Bahnen  (Aachen- 
Mastricht  und  Wilhelnisbahu  17 — 18,  Löbau-Zittau  19 — 20 °/o) 5 
und  endlich  mehr  als  24  °/0  bei  Turnau  - Ivralup  und  Tilsit-Inster¬ 
burg. 

IV.  Betriebsausgaben  und  Netto-Einnahme. 

1.  Verhältniss  der  Betriebsausgaben  zur  Brutto-Einnahme. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  im  Verhältniss  zur  Brutto-  _ 
Einnahme,  jedoch  ohne  den  aus  den  Reserve-  und  Erneuerungs¬ 
fonds  bestrittenen  Theil: 

über  100%  bei  Zittau-Reichenberg; 

90 — 100%  bei  3  Bahnen  (Löbau-Zittau  fast  100,  Vorpommersche  und 
Neustadt-Dürkheim) ; 

80 — 90%  bei  2  Bahnen  (Hinterpommersche  und  Göthen- Wegeleben); 
70 — 80%  bei  3  Bahnen  (Aachen -Mastricht,  Greiz -Brunn  und  Linz- 
Budweis) ; 

60 — 70%  bei  9  Bahnen; 

50—60%  bei  11  „ 

45 — 50%  bei  12  „ 

40 — 45%  bei  9  „ 

35 — 40%  bei  11  „ 

30 — 35%  bei  5  „  (Oesterr.  Staatsbahn  und  Südbahn,  Ober¬ 

schlesische,  Rheinische  und  Kaiser  Ferdi¬ 
nands-Nordbahn)  ; 
unter  30%  bei  Turnau-Kralup. 

Im  Durchschnitt  betrugen  die  Betriebsausgaben 
bei  den  Preussischen  Bahnen  44, 0%; 

„  „  Oesterreichischen  Bahnen  34,0  %; 

,,  „  Südwestdeutschen  Bahnen  43,4%; 

„  „  Norddeutschen  Bahnen  52, 7  % 

2.  Reinertrag. 

Der  Reinertrag  der  einzelnen  Bahnen  (jedoch  ohne  Abzug 
der  Rücklagen  für  den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds)  betrug 
in  Procenten  des  verwendeten  Anlagecapitals : 

17 — 18%  bei  der  Oberschlesischen  Bahn; 

15 — 16%  „  2- Bahnen  (Nürnberg-Fürth  und  Magdeburg-Leipzig) ; 

14 — 15%  „  2  Bahnen  (Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  Magdeburg- 
Haiberstadt)  ; 

13 — 14%  „  Leipzig-Dresden; 

11—12%  ,,  3  Bahnen  (Berlin -Anhaitische,  Berlin-Stettiner  Haupt¬ 
bahn  und  Buschtehrader  Bahn) ; 

10 — 11%  „  2  Bahnen  (Berlin-Hamburg  und  Berlin-Potsdam-Magde- 
bürg  ca.  10) ; 

9 — 10%  ,,  3  Bahnen  (Breslau -Schweidnitz-Freiburg,  Köln -Minden 
und  Pfälzische  Ludwigsbahn); 

8  —  9%  „  3  Bahnen  (Neisse-Brieg,  Oesterreichische  Staatsbahn 
und  Stargard-Posen); 

7 — 8%  „  8  Bahnen  (Bayerische  Ostbahnen,  Bergisch -Märkische, 
Breslau-Posen,  Frankfurt  r  Hanau ,  Hamburg-Bergedorf, 
Hessische  Ludwigsbahn,  Niederschlesische  Zweigbahn, 
Thüringische) ; 

6  —  7%  „  7  Bahnen  (Aussig-Teplitz,  Galizische,  Graz-Köflach,  Mo- 
häcs  -  Fünfkirchen  ca.  6,  Pfälzische  Maximiliansbahn, 
Theissbahn,  Turnau-Kralup); 

5  —  6%  „  6  Bahnen  (Albertsbahn  fast  6,  Altona-Kiel,  Grossenhai- 
ner  Zweigbahn,  Oesterreichische  Südbahn,  Rheinische 
und  Wilhelmsbahn); 

4  —  5%  „  9  Bahnen  (Brünn-Rossitz,  Hessische  Nordbahn,  Hombur- 
ger  Bahn,  Kaiserin  Elisabethbahn,  Kirchheimer  Bahn, 
Magdeburg -Wittenberge,  Mecklenburgische,  Oppeln- 
Tarnowitz  und  Taunusbahn); 

3  —  4%  „  4  Bahnen  (Berlin-Stettiner  Bahnnetz,  Böhmische  West¬ 
bahn,  Glückstadt-Elmshorn,  Lübeck-Büchen) ; 

2 — 3%  „  3  Bahnen  (Gössnitz-Gera,  Schleswigsche  und  Werra- 
Eisenbahn)  ; 

1  —  2%  „  5  Bahnen  (Greiz-Brunn,  Hinterpommersche,  Rhein-Nalie- 
bahn,  Tilsit-Insterburg  und  Süd -Norddeutsche  Verbin¬ 
dungsbahn)  ; 

unter  1%  „  4  Bahnen  (Aachen -Mastricht,  Löbau-Zittau,  Neustadt- 
Dürkheim  und  Vorpommersche). 

Ein  Deficit  ergab  sich  bei  der  Zittau-Reichenberger  Bahn. 

3.  Gezahlte  Dividende. 

Die  Reihenfolge  der  für  1866  gezahlten  Dividenden  war 
folgende : 


20 


Procent 

Leipzig-Dresden 
Magdeburg-Leipzig 
Bockwaer  Kohlenbahn 
Nürnberg-Fürth  18 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  16 
Oberhohndorf-Reinsdorf  15 
Magdeburg  -  Halberstadt  14 
Berlin-Anhaltische  1373 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  132/2I 

Oberschlesische  12 

Buschtehrader  Eisenbahn  9,93 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  DVe 
Köln-Minden  97i2 

Altona-Kiel  ) 
Berlin-Hamburg  ( 
Hamburg-Bergedorf  8% 

Berlin-Stettin  87/ia 

Pfälzische  Ludwigsbahn  8,S2 

Bergisch-Märkische  1  g 

Chemnitz- Würschnitz  f 
Aussig-Teplitz  7% 

Hessische  Ludwigsbahn  7% 

Thüringische  7% 

Oesterreichische  Südbahn  7% 

Dresden-Tharandt 
Galizische  Carl  Ludwigbahn  >  7 
Oesterr.  Staatseisenbahn 
Rheinische  67a 

Bayerische  Ostbahnen  6 

Frankfurt-Hanau  5% 

Neisse-Brieg  ( 

Homburger  Bahn  ( 


57s 


Procent 

Böhmische  Westbahn 
Kaiserin  Elisabethbahn 
Niederschlesische  Zweigbahn 
Oppeln-Tarnowitz 
Schleswigsche 
Theissbahn 
Turnau-Kralup 
Pfälzische  Maximiliansbahn 
Stargard-Posen  1 

Grossenhainer  Zweigbahn  j 
Süd-Nordd.  Verbindungsbahn 
Hessische  Nordbahu 
Neustadt-Dürkheim  I 
Zittau-Reichenberg  ) 

Kirchheimer  Bahn 
Taunusbahn 
Gössnitz-Gera  1 
Mecklenburgische  ) 

Werrabahn 
Graz-Ivöflach 
Lübeck-Büchen  1 
Wilhelmsbahn  j 
Cottbus-Schwielochsee 
Aachen-Mastricht 
Briinn-Rossitz 
Glück  stadt-Elmshorn 
Greiz-Brunn 
Löbau-Zittau 
Pressburg-Tyrnau 
Tilsit-Insterburg 
Rhein-Nah  e-Bahn 


^,08 

4*/2 

475 

I'% 

4 

372 

37s 


27s 

279 

27a 

27* 


0 


Von  den  aufgezählten  63  Bahnen  gaben  8  (incl.  2  neue)  keine 
Dividende;  unter  den  übrigen  sind  5  neue, die  keine  Vergleich uug 
gestatteten;  von  den  bleibenden  50  Bahnen  gaben  21  eine  klei¬ 
nere,  17  eine  grössere,  12  eine  gleiche  Rente  wie  im  vorigen  Jahre. 
Im  Durchschnitt  betrug  jede  Dividende  fast  62/3°/0,  etwa  3/i  °/0 
weniger  als  im  Jahre  zuvor. 


Die  bezahlten  Dividenden  und  Zinsen  der  Stammactieu  be¬ 
trugen  : 

bei  den  Preussischen  Bahnen  13256  853  Thlr.  für  162  279  300  Thlr., 
bei  den  Norddeutschen  Bahnen  2  486  993  Thlr.  für  38129  650  Thlr., 
bei  den  Südwestdeutschen  Bahnen  6  566  730  fl.  für  108  576  075  fl., 
bei  den  Oesterreichischen  Bahnen  31  401040  fl.  für  410  147  252  fl. 


Demnach  stellt  sich  folgender  durchschnittliche  Verzinsungs- 
fuss  heraus: 

bei  den  Altpreussisehen  Bahnen  8,n%(1865:  9,036%) 

„  „  Norddeutschen  „  6,52%  (  „  7,186  %) 

„  „  Südwestdeutschen  „  6,05%  (  „  5,eo3°/o) 

„  „  Oesterreichischen  „  7,66  % 

Bei  folgenden  Bahnen  betrug  die  gezahlte  Dividende  incl. 
Zinsen  eine  Million  Thaler  oder  mehr: 


Oesterr.  Südbahn 
Kaiser  Ferdinands- 

Nordbahn  5  542  378  ,, 

Oesterr.  Staatsbahn  3  733  333  ,, 
Köln-Minden  2  361  667  „ 

Bayer.  Ostbahnen  2  057  143  „ 


Rheinische  1  652  722  Thlr 

Oberschlesische  1  494  120  „ 
Bergisch-Märkische  1  440  000  „ 
Berlin-Anhaltische  1133  333  ,, 
KaiserinElisabethb.  1  050  000  ,, 
Leipzig-Dresden  1000  000  ,, 


7  500  000  Thlr. 


Schliesslich  lassen  wir  noch  Uebersichten  über  die  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds,  sowie  über  die  Betriebsmittel  der  Pri¬ 
vatbahnen  folgen.  Was  letztere  anlangt,  bemerken  wir,  dass 
die  nachstehend  aufgeführten  58  Privatbahnen  (inclusive  der 
beiden  Locomotiven  der  Grossenhainer  Eisenbahn)  3508  Loco- 
motiven  (gegen  1865  246  mehr)  Ende  1866  besasen.  Von 
diesen  kommen  1574  auf  die  Altpreussisehen,  1415  auf  die 
Oesterreichischen,  298  auf  die  Süd  westdeutschen  und  221  aut  die 
Norddeutschen  Eisenbahnen.  Ihrem  Ursprünge  nach  sind  3081 
in  Deutschland,  148  in  Belgien,  118  in  England,  63  in  Frank¬ 
reich,  7  in  Nordamerica  gefertigt,  91  aber  unbekannten  Ursprungs. 
Von  den  Deutschen  sind  1442  aus  Preussen  (1309  von  Borsig  in 
Berlin,  84  von  der  Gesellschaft  Vulcan  in  Stettin,  22  von  Wöh- 
lert  in  Berlin  u.  s.  w.) ;  979  aus  Oesterreich,  238  aus  Württemberg 
und  Baden,  238  aus  Bayern,  71  aus  Sachsen,  34  von  Henschel  in 
Cassel,  24  von  Egestorff  in  Hannover. 


_  - _ _ —  ' _  "  •  ■- 


V.  Iteserre- 


und  Erneuerungsfonds  der  Priratbahnen. 


Bezeichnung  der  Bahnen. 


VI.  Betriebsmittel  der  Priratbahnen. 

(Die  eingeklammerten  Zahlen  sind  der  Deutschen  Eisenbahnstatistik  für  1865 

entnommen.) 


I.  Preussische  und 
Norddeutsche  Eisenbahnen. 

1.  Aachen-Mastricht . 

2.  Altona-Kiel . 

3-Bergisch-Märkische '{  Kuhr-Sie^Bahn 

4.  Berlin- Anhaitische 

5.  Berlin-Hamburg  . 

6.  Berlin-Potsdam-Magdeburg 

7.  a.  Berlin-Stettin-Stargard 

b.  Stargard-Cöslin-Colberg 

c.  Vorpommerscbe  Bahn 

8.  Breslau-Schweidnitz-Freiburg 

9.  Dresden-Tharandt  .  . 

LO.  Gliickstadt-Elmshorn 
LI.  Gössnitz-Gera  .... 

L2.  Greiz-Brunn  ..... 

L8.  Grossenbainer  Zweigbahn 
L4.  Hessische  Nordbahn  .  . 

L5.  Köln-Minden . 

L6.  Leipzig-Dresden  .  .  . 

L7.  Löbau-Zittau  .... 

L8.  Lübeck-Büchen  .  .  . 

L9.  Magdeburg  -  Göthen  -  Halle - 

Leipzig  ...... 

20.  Magdeburg-Halberstadt 

21.  Magdeburg -Wittenberge 

22.  Mecklenburgische  .  .  . 

23.  Neisse-Brieg . 

24.  Niederschlesische  Zweigbahn 

25.  a.  Oberschlesische  Eisenbahn 
b.  Breslau-Posen-Glogau 

26.  Oppeln-Tarnowitz  .  .  . 

27.  Rheinische  Eisenbahn  . 

28.  Rhein-Nahe-Eisenbahn  . 

29.  Stargard-Posen  ... 

10.  Thüringische  Eisenbahn 

31.  Tilsit-Insterburg  .  .  . 

32.  Wilhelmsbahn  .... 

33.  Zittau-Reichenberg  .  . 

II.  Oesterreichische  und  Süd¬ 
deutsche  Eisenbahnen. 

34.  Aussig-Teplitz  .... 

35.  Bayerische  Ostbahnen  . 

36.  Böhmische  Westbahn 

37.  Brünn-Rossitz  .... 

38.  Buschtehrader  Eisenbahn 

39.  Frankfurt-Hanau  .  .  . 

10.  Frankfurt-Homburg  .  . 

11.  Galizische  Carl  Ludwigbahn 

12.  Graz-Köflach  .... 

13.  Hessische  Ludwigsbahn 

14.  Kaiser-Ferdinands  Nordbahn 

45.  Kaiserin  Elisabethbahn  . 

46.  Kirchheimer  Eisenbahn 

47.  Lemberg-Czernowitz 

48.  Nürnberg-Fürth 

49.  Oesterr.  Südbahn  . 

50.  „  Staatsbahn 

51.  Pfalz.  Ludwigsbahn 

52.  „  Maximiliansbahn 

53.  Süd-Norddeutsche  Verbindgsb. 

54.  Taunusbahn  .  .  . 

55.  Theissbahn  .  .  . 

56.  Turnau-Kralup  .  . 

57.  Werrabahn  .  .  . 


1 127  388 
923  714 


201 492 

10  144 
198  573 


2  410  237 
150  024 


171 186 


Zu  5.  Incl.  279  911  Tlilr.  in  Materialien.  —  Zu  6.  Die  Stelle  des  Erneu¬ 
erungsfonds  vertritt  eine  Extrareserve.  —  Zu  7.  Der  Erneuerungsfonds  lieisst 
hier  Reserve-Baufonds.  —  Zu  14.  Der  haare  Reservefonds  hat  hier  ein  Manco 
von  37  762,5  Thlr.,  enthält  aber  50  000  Thlr.  in  Effecten.  —  Zu  20.  Die 
Stelle  des  Erneuerungsfonds  vertritt  eine  Extrareserve.  —  Dasselbe  ist  der 
Fall  bei  49  und  50. 


Reserve¬ 

fonds. 

Bestand  A 

Erneuerungs¬ 

fonds. 

nfang  1S67 

Name  der  Eisenbahn. 

Loco- 

motiven 

Personen¬ 

wagen 

Plätze 

Lastwagen 

Gesammt- 

ladungs- 

fähigkeit 

Centner 

Thlr. 

Thlr. 

4  236 

7  899 

1.  Aachen-Mastricht  .  .  . 

18 

24 

1238 

389 

42  010 

494  217 

— 

2.  Altona-Kiel . 

30 

79 

3784 

530 

73  160 

257  247 

353  505 

3.  Aussig-Teplitz  .... 

6 

20 

(716) 

282 

(51 000) 

187  739 

— 

4.  Bayerische  Ostbahnen  .  . 

102 

313 

11408 

1815 

349  080 

50000 

548  046 

5.  Bergisch-Märkische  .  .  . 

216 

259 

13996 

7291 

1 205  670 

1 025  743 

— 

6.  Berlin-Anhaltische  .  .  . 

75 

140 

5962 

1357 

195  000 

500  000 

328  060 

7.  Berlin-Hamburg  .... 

93 

174 

(8882) 

1240 

(192  260) 

98  804 

1 047  320 

8.  Berlin-Potsdam-Magdeburg 

52 

135 

(6423) 

878 

(151  995) 

131  764 

702  489 

9.  Berlin- Stettin 

107 

236 

12752 

1494 

269  425 

— 

519  919 

10.  Böhmische  Westbahn  .  . 

27 

80 

3320 

806 

158  370 

20  000 

227  628 

11.  Breslau-Schweidnitz-Freib. 

41 

95 

4584 

1137 

219  718 

4  500 

— 

12.  Briinn-Rossitz  .... 

5 

6 

(228) 

100 

(17  040) 

20  789 

— 

13.  Buschtehrader  Bahn  .  . 

9 

(19) 

(610) 

(255) 

(35  610) 

19  500 

9  263 

14.  Dresden-Tharandt  .  .  . 

10 

(19) 

(820) 

(685) 

(79  300) 

— 

4  617 

15.  Frankfurt-Hanau  .  .  . 

12 

51 

1782 

105 

15  840 

1400 

3  374 

16.  Frankfurt-Homburg.  .  . 

4 

34 

1196 

24 

4160 

12237,5 

— 

1 7.  Galizische  Carl  Ludwigb.  . 

67 

104 

4664 

1493 

295  638 

100  000 

1  651  578 

18.  Glückstadt-Elmshorn  .  . 

4 

6 

(330) 

47 

(4  940) 

500  000 

— 

19.  Graz-Köflach . 

7 

12 

(570) 

142 

(28  340) 

— 

— 

20.  Greiz-Brunn . 

*  2 

5 

.  .  • 

4 

.... 

131  449 

— 

21.  Hessische  Ludwigsbahn  . 

62 

151 

6374 

764 

141  380 

22.  Hessische  Nordbahn  .  . 

40 

56 

2530 

375 

35  850 

138  000 

178  700 

23.  Kaiser  Ferdinands  Nordb. 

222 

384 

10432 

5593 

943  113 

600000 

[57  157 

24.  Kaiserin  Elisabethbahn 

103 

351 

11851 

1415 

280  420 

317  000 

95433 

25.  Kirchheimer  Eisenbahn 

2 

8 

239 

4 

400 

— 

140  479 

26.  Köln-Minden . 

295 

205 

11769 

7105 

1 195  730 

—6  283 

44  578 

27.  Leipzig-Dresden  .... 

60 

153 

6288 

1191 

176  340 

12  500 

35  238 

28.  Lemberg-Czernowitz  .  . 

27 

40 

1240 

671 

126  050 

72  318 

1  512  939 

29.  LöhauTZittau . 

7 

14 

632 

79 

11600 

— 

209  988 

30.  Lübeck-Büchen  .... 

(16) 

(33) 

(1686) 

(268) 

(50  736) 

16  469 

113  789 

31.  Magdeburg-Halberstadt  . 

89 

164 

(9147) 

1614 

(249  025) 

184  564 

2  208  983 

32.  Magdeburg-Leipzig  .  .  . 

77 

202 

8364 

1982 

347  965 

_ 

— 

33.  Mecklenburgische  Eisenh. 

26 

45 

2192 

333 

45  720 

20  000 

471  921 

34.  MohAcs-Fünfkirchen  .  . 

8 

10 

(314) 

275 

(45  320) 

14201,5 

379  983 

35.  Neisse-Brieg . 

8 

12 

627 

72 

8  780 

2  316 

14  623 

36.  Neustadt-Dürkheim  .  . 

3 

11 

3 

.  .  .  • 

152  694 

— 

37.  Niederschles.  Zweigbahn  . 

11 

25 

1370 

129 

18  912 

_ 

— 

38.  Nürnberg-Fürth  .... 

4 

30 

977 

3 

190 

39.  Oberschlesische  Eisenbahn 

152 

174 

8658 

4209 

752  375 

40.  Oesterreichische  Staatsbahn 

325 

509 

(20729) 

6701 

(1 298  652) 

Gulden 

Gulden 

41.  Oesterreichische  Südhahn  . 

482 

1005 

(38064) 

9479 

(1  360  670) 

42.  Oppeln-Tarnowitz  .  .  . 

10 

5 

(308) 

191 

(30 126) 

59  080 

83  804 

43.  Ostpreussische  Südbahn  . 

7 

20 

1134 

231 

40  780 

1064168.5 

— 

44.  Pfälzische  Ludwigsbahn  . 

47 

125( 

5387 

1705( 

285  020 

_ 

— 

45.  Pfälzische  Maximilianshahn 

15 

36 1 

452f 

26  462 

_ 

46.  Rheinische  Eisenbahn  .  . 

151 

362 

(15050) 

3512 

(640  310) 

167  882 

_ 

47.  Rhein-Nahe-Bahn  .  .  . 

30 

40 

1739 

619 

110  760 

24  970 

_ 

48.  Schleswigsche . 

19 

39 

1595 

295 

36  120 

31204 

_ 

49.  Stargard-Posen  .... 

30 

46 

2525 

426 

1 4  oY  1 

329  712 

_ 

50.  Süd-Norddeutsche  Verbdb. 

40 

89 

3051 

499 

99  800 

19  950 

26  275 

51.  Taunus-Eisenbahn  .  .  . 

19 

120 

4294 

241 

36  450 

81500 

438306 

52.  Theissbahn . 

77 

145 

7015 

1515 

254  540 

3  929  384 

931 820 

53.  Thüringische  Eisenbahn  . 

81 

116 

5772 

1625 

212  810 

— 

54.  Tilsit-Insterburg .... 

5 

12 

670 

142 

26  340 

797 

13  648 

55.  Turnau-Kralup  .... 

10 

24 

1068 

115 

56.  Werrahahn . . 

28 

40 

2016 

377 

43 140 

17  215 

.  - 

57.  Wilhelmsbahn  .... 

26 

25 

1442 

1003 

170  892 

3  248976 

[4  500  123 

58.  Zittau-Reichenberg  .  .  . 

5 

14 

516 

123 

16  500 

Zu  2.  incl.  35  Arbeitswagen.  —  Zu  3.  excl.  3  Draisinen  und  1  Schnee¬ 
pflug.  —  Zu  6.  incl.  42  Erd-,  71  Bahnmeister-  und  34  Bahnhofswagen,  excl. 
3  Schneepflüge,  —  Zu  10.  excl.  5  Schneepflüge  und  10  Draisinen.  —  Zu  13. 
excl.  33  Arbeitswagen,  2  Schneepflüge,  2  Draisinen.  Zu  17.  excl.  8  bchnee- 
pflüge.  —  Zu  18.  incl.  11  Arbeitswagen.  —  Zu  19.  excl.  1  Schneepflug,  10 
Bahnwagen.  —  Zu  23.  excl.  16  Schneepflüge,  45  Draisinen  und  320  Bahn¬ 
wagen.  —  Zu  24.  Ohne  den  Wagenpark  der  beiden  Nebenbahnen.  —  Zu  25. 
incl.  2  Arbeitswagen.  —  Zu  26.  incl.  264  Ivies-  und  12  Bahnhofswagen. 

Zu  28.  excl.  6  Schneepflüge.  —  Zu  29.  incl.  5  Arbeitswagen.  —  Zu  31.  incl. 
84  Arbeitswagen.  —  Zu  37.  incl.  16  Arbeitswagen.  —  Zu  38.  incl.  2  Arbeits- 
wagen.  —  Zu  40.  excl.  37  Schneepflüge.  —  Zu  41.  Ohne  das  Italienische  Netz. 

_  Zu  46.  incl.  166  Arbeitswagen,  excl.  8  Draisinen  und  9  Bremswagen. 

Zu  48.  incl.  12  Arbeitswagen,  aber  excl.  2  Postwagen  und  6  Schneepflüge.  — 
Zu 49.  incl.  26  Arbeitswagen.  — Zu52.  incl.  200  Arbeitswagen.  —  Zu  58.  incl. 
8  Arbeitswagen. 
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Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 

Vereinsgebiet. 

*  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Die  Direction 
der  K.  K.  priv.  UngarischenNordbahn-GesellschaftzuPest 
hat  ihre  Aufnahme  in  den  Verein  beantragt. 

Der  Gesellschaft  wurde  am  19.  Januar  1863  die  Concession  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Locomotiv- Eisenbahn  von  Pest  überHat- 
van,  Salgö-Tarjän  und  Losoncz  nach  Neusohl  ertheilt  und 
durch  Allerh.  Erlass  vom  5.  Februar  v.  J.  die  Aenderung  der  ursprüng¬ 
lichen  Firma: 

,,K.  K.  priv.  Pest-Losoncz-Neusohler  Eisenbahn“  und  ,,Szt.  Istvän- 
Steinkohlen- Bergbau  -Gesellschaft“  in:  „K.  K.  priv.  Ungarische 
Nordbahn-Gesellschaft“ 
genehmigt.  v 

Die  erste  Strecke  der  Bahn,  Pest-Hatvän-Salgö-Tarjän 
(16,24  Meilen),  wurde  am  2.  April  resp.  19.  Mai  v.  Js.  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet,  der  übrige  Theil  der  Bahn  (Salgö-Tarjän- 
Losoncz-Neusohl,  14, 5  Meilen)  ist  bereits  tracirt,  aber  noch  nicht  in 
Bau  genommen. 

Die  Uugarische  Nordbahn  hat  in  Pest  Anschluss  an  die  südöst¬ 
liche  Linie  der  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  mit  welcher 
die  Verwaltung  durch  Uebereinkommen  vom  10.  Mai  v.  Js.  einen  di- 
reeten  Verkehr  eingerichtet  hat. 

Nach  §  50 — 52  des  Gesellschafts-Statuts,  welche  wörtlich  lauten : 

§  50.  Die  Direction  ist  das  Vollzugs-  und  unmittelbare  Verwaltungs¬ 
organ  der  Gesellschaft. 

§  51.  Die  Direction  hat  ihren  Sitz  in  Pest. 

§  52.  Der  Direction  liegt  der  Betrieb  aller  im  Geschäftskreise  der  Ge¬ 
sellschaft  liegenden  Geschäfte  und  die  Vertretung  in  Bezug  auf  diese  Ge¬ 
schäftsführung  ob.“ 

ist  es  unzweifelhaft,  dass  die  Direction  als  betriebsleitendes  Organ 
und  als  diejenige  Verwaltungsstelle  anzusehen  ist,  welcher  die  Mit¬ 
gliedschaft  des  Vereins  zu  gewähren  sein  würde. 

Die  Bestimmung  des  §  2  des  Vereins-Statuts,  wonach  das  Domicil 
der  aufzunehmenden  Verwaltung  und  die  Bahn  selbst  in  einem  Lande 
gelegen  sein  muss,  welches  unter  einer  früheren  Deutschen  Bundes- 
Regierung  steht,  findet  auf  vorliegenden  Antrag  Anwendung,  da  Un¬ 
garn  ein  Theil  des  Gesammtstaates  Oesterreich  ist,  dessen  Regierung 
bis  zum  August  1866  dem  früheren  Deutschen  Bunde  angehörte.  Iu 
derselben  Weise  für  den  Antrag  spricht  ausserdem,  dass  die  voll¬ 
ständig  in  Ungarn  belegene  Theissbahn  seit  einer  Beihe  von  Jahren 
dem  Vereine  angehört.  Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins 
hat  daher  kein  Bedenken  getragen,  die  vorläufige  Aufnahme  der  Un¬ 
garischen  Nordbahn-Direction  in  den  Verein,  vorbehaltlich  der  Ge¬ 
nehmigung  der  Generalversammlung,  auszusprechen. 

Eisenbahn  -  (Gesetzgebung. 

Preussen.  Der  St.-Anz.vom  19.  d.  M.  publicirt  das  Gesetz  vom  17. 
Februar  1868,  betr.  die  Aufnahme  einer  Anleihe  von  40  Millionen 
Thaler  zur  Deckung  von  Vorschüssen  für  Eisenbahn- Anlagen,  zur 
Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für  bereits  bestehende  Eisenbahnen 
und  zur  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes,  dessen  Entwurf  wir  bereits 
in  Nr.  50,  S.  705  vor.  Jahrg.  mittheilten.  Da  die  §§  2 — 6  des  jetzt 
publicirten  Gesetzes  mit  den  betreffenden  §§  des  Entwurfes  wört¬ 
lich  gleichlautend  sind,  so  lassen  wir  nur  den  geänderten  §  1  sowie 
den  vom  Abgeordnetenhaus  hinzugefügten  §  7  hier  wörtlich  folgen : 

§  1.  Es  ist  eine  Anleihe  aufzunehmen,  welche  die  Mittel  gewährt: 

1)  für  die  Vollendung  der  Eisenbahn  von  Göttingen  nach  Arens¬ 

hausen  behufs  Einmündung  in  die  von  der  Magdeburg -Leipziger 
Eisenbahn-Gesellschaft  vonHalle  über  Witzenhausen  und  Münden  nach 
Cassel  zu  bauende  Eisenbahn,  mit .  259  000  Thlr. 

2)  für  den  Weiterbau  der  Eisenbahn  von  Northeim  bis 

zur  ehemaligen  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf  N  o  r  d- 
h  aus  en  nebst  Zweigbahn  von  Herzberg  nach  Oste¬ 
rode  und  weiter  biszur  Braunschweigischen  Grenze,  mit  2  751  000  „ 

9)  für  die  Vermehrung  des  Betriebsmaterials  der 
Hannoverschen  Eisenbahnen,  für  den  Umbau 
und  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  zu  Hannover,  für 
sonstige  Ergänzungsbauten  auf  den  Bahnhöfen,  für 
Marter-  und  Beamtenwohnhäuser,  Telegraphen -Ein¬ 
richtungen  u.  s.  w.,  sowie  zur  Vervollständigung  des 
zweiten  Bahngeleises,  mit .  3  309  000  „ 

4)  zur  Vollendung  der  B ebr a-Hana ue r  Eisenbahn  ein¬ 
schliesslich  des  Ersatzes  für  Herstellung  des  zweiten 

Geleises  auf  der  Main -Weser- Eisenbahn  mit  .  .  .  .3  000  000  ,, 

5)  für  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Elm  nach  Gmünd  en 

mit .  3  000  000  „ 

o)  zur  Deckung  der  zu  Ergänzungsbauten  und  zur  Ver¬ 
mehrung  des  Betriebsmaterials  der  Nassauischen 
Eisenbahn  schon  früher  verwandten  1  518  240  Thlr. 
und  des  gleichfalls  zum  Theil  verausgabten  Bedarfs 
von  18G7  mit  715  833  Thalern,  zusammen  rund  mit  .  .  2  234  000  „ 


7)  für  den  Bau  einer  Zweigbahn  von  Limburg  nach 

Hadamar  mit .  380  000  Thlr. 

8)  desgleichen  einer  Zweigahn  von  Die tz  nach  H  ah n- 

stätten  (Klickers hausen)  mit .  500  000  „ 

9)  zur  Anlage  einer  Zweigbahn  der  Schlesischen  Gebirgs¬ 

bahn  von  der  Station  Ruhbank  über  Landeshut 
und  Lieb  au  bis  zur  Böhmischen  Grenze  in  der  Rich¬ 
tung  auf  S  chwa  dow  itz  mit  . .  .  .1  017  000  „ 

10)  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Schneidemühl  über 

Conitz  nach  Dirschau .  7  800  000  ,, 

11)  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Thorn  nach  Inster¬ 
burg  mit  fester  Weichselbrücke  bei  Thorn  .  .  .  15  750  000  ,, 


in  Summa.  40  000  000  Thlr. 

§  7.  Jede  Verfügung  der  Staatsregierung  über  die  im  §  1  Nr.  1  bis  11 
bezeichneten  Eisenbahnen  resp.  Eisenbahntheile  durch  V eräusserung  bedarf 
zu  ihrer  Rechtsgültigkeit  der  Zustimmung  beider  Häuser  des  Landtages. 

Projecte  und  Ban. 

*  Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn.  Ueber  den  gegen¬ 
wärtigen  Stand  der  Arbeiten  auf  den  im  Bau  begriffenen  Bahn¬ 
strecken  der  Linie  Halle-Vienenburg  gehen  uns  vom  Directo- 
rium  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft  folgende 
Mittheilungen  vom  11.  d.  M.  zu: 

Seit  dem  Mai  v.  J.  ist  die  Bahnstrecke  Halberstadt-Vienen- 
burg  im  Bau  begriffen  und  sind  die  nicht  unerheblichen  Erdarbeiten 
sowie  die  Bauwerke  so  gefördert,  dass  die  Eröffnung  der  Bahn  noch 
im  Laufe  dieses  Jahres  möglich  sein  wird.  Eine  der  wichtigsten  und 
umfangreichsten  Arbeiten  ist  die  durch  den  Neubau  nöthig  gewor¬ 
dene  Verlegung  der  bisherigen  Kopfstation  zu  Halberstadt  in  den 
durchgehenden  Tractus  der  Halle -Vienenburger  Bahn.  Bei  dieser 
Verlegung  wird  gleichzeitig  die  Aschersleben-Halberstädter  Thale¬ 
sche  Bahn  durch  eine  Curve  an  die  neue  Station  angeschlossen,  so 
dass  Halberstadt  für  die  Folge  auch  aufhört,  für  die  nach  Thale  fah¬ 
renden  Züge  Kopfstation  zu  sein. 

Die  Bahnstrecke  Halberstadt -Vienenburg  ist  5  Meilen  lang  und 
erhält  an  den  Orten  Heudeber  und  Wasserleben  Anhaltepuncte.  In 
Heudeber  würde  sich  die  eventuell  zu  bauende  Bahn  nach  Wer¬ 
nigerode  anschliessen,  Wasserleben  wird  denVerkehr  mit  Oster¬ 
wieck  und  Umgegend  vermitteln.  Die  Bahn  liegt  in  Halberstadt 
212, 78'  über  dem  Nullpuncte  des  neuen  Elbpegels  zu  Magdeburg, 
überschreitet,  nachdem  sie  stetig  und  auf  dem  grössten  Theil  ihrer 
Länge  gestiegen  ist,  bei  dem  2, 0  Meilen  von  Halberstadt  entfernten 
Heudeber  die  Wasserscheide  zwischen  dem  Stromgebiet  der  Elbe 
und  Weser,  und  fällt  von  dort  bis  zu  dem  im  Ilsethale  gelegenen  Hal- 
tepuncte  Wasserleben.  Wasserleben  liegt  3, x  Ml.  von  Halberstadt 
und  hat  die  Ordinate  337, 20-  Um  von  Wasserleben  nach  Vienenburg 
zu  gelangen,  muss  die  Bahn  einen  das  Ilsethal  vom  Badau-  resp. 
Eckerthal  kommenden  Höhenzug  überschreiten.  Der  neue  Bahnhof 
in  Vienenburg  liegt  297,]/  über  dem  Nullpunct  des  Elbpegels. 

Ein  anderer  Theil  der  Halle-Vienenburger  Bahn,  und  zwar  die 
D/2  Meilen  lange  Strecke  Aschersleben-Sandersleben  soll  im 
Laufe  des  nächsten  Monats  in  Angriff  genommen  werden. 

Ueber  die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  Durchgangsverkehr, 
der  durch  eine  projectirte  Verlängerung  der  Linie  nach  Westen  noch 
bedeutend  gesteigert  werden  dürfte,  belehrt  ein  Blick  auf  die  Eisenbahn¬ 
karte.  Auch  der  zu  erwartende  Localverkehr  wird  nicht  unerheblich 
sein,  da  die  Bahn  ein  dichtbevölkertes  Terrain  erschliesst,  welches 
nach  der  Verschiedenheit  seiner  Bodenbeschaffenheit  reich  ist  an 
montanen  und  landwirtschaftlichen  Producten  und  Fabrikerzeug¬ 
nissen.  * 

Die  Zweigbahn  von  Frose  nach  Ballenstedt  ist,  wie  bereits 
in  No.  2  S.  17  dieses  Jahrg.  dieser  Zeitung  gemeldet,  am  7.  Januar  er. 
dem  Betriebe  übergeben.  Die  Bahn  hat  eine  Länge  von  1)84  Ml.  und 
berührt  die  iu  einer  Entfernung  von  1,05  Ml.  von  Frose  belegene  Stadt 
Ermsleben;  sie  dient  vorzugsweise  dem  Localverkehr;  in  den  Som¬ 
mermonaten  wird  ein  Theil  der  Harzreisenden  Ballenstedt  als  Reise¬ 
ziel  wählen.  Die  Steigungen  der  Bahn  sind  bedeutend,  besonders 
zwischen  Ermsleben  und  Ballenstedt,  wo  sie  in  maximo  das  Verhält¬ 
nis  von  1 :  90  erreichen. 

A  Oberhessisehe  Eisenbahnen.  Die  Uebereinkunft,  welche  die 
Grossh.  Regierung  mit  dem  Bankhause  von  Erlanger  &  Söhne  und  der 
von  demselben  zu  gründenden  Actiengesellschaft  übereine  Eisenbahn 
von  Giessen  nach  Gelnhausen  und  von  Gies  sennach'F  ul  da  ab¬ 
geschlossen  hat,  enthält  folgende  wesentliche  Bestimmungen:  Die 
„Oberh.Eisenb.-Ges.“  hat  ihr  Domicil  in  Gi  essen  zu  nehmen.  Die  Ge¬ 
sellschaft  ist  bei  Vermeidung  des  Verlustes  der  Concession  verbunden, 
spätestens  bis  1.  März  d.  J.  den  Nachweis  über  Einzahlung  von  10_%  des 
Actiencapitals  beizubringen.  Der  Bau  der  Eisenbahn  von  Giessen 
nach  Gelnhausen,  sowie  von  Giessen  nach  Fulda  muss  längstens  am 
1.  April  d.  J.  begonnen  und  spätestens  innerhalb  3  Jahren  vollendet 
werden  unter  gleichem  Präjudiz.  Unübersteigliche  Hindernisse  kön¬ 
nen  eine  Fristerstreckung  veranlassen.  Die  zu  stellende  Caution  be¬ 
trägt  500  000  fl.  Der  Maximalbetrag  des  Actiencapitals  ist  28400050A. 
in  81 143  Actien,  für  welchen  Betrag  der  Staat  die  Garantie  für  einen 
jährlichen  Reinertrag  von  31/*  pCt.  übernimmt.  Die  Gesellschaft  ist 
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berechtigt,  den  Bau  der  Bahnen  nebst  allem  Zubehör,  sowie  Anschaf¬ 
fung  der  1 Transportmittel  einem  Unternehmer  um  den  Gesammtpreis 
von  26  050  000  fl.  in  Actien  nach  deren  Nominalbetrag  zu  überlassen, 
so  dass  für  die  Verzinsung  des  veranschlagten  Actiencapitals  wäh¬ 
rend  der  Bauzeit  2  400000  fl.  zur  Verfügung  bleiben.  Falls  dieser 
Betrag  hierzu  nicht  ausreicht,  soll  der  Mehrbetrag  durch  Prioritäts- 
Anleihen  gedeckt  werden.  Die  Garantie  beginnt  mit  je  dem  1.  des 
Monats  nach  Eröffnung  des  Betriebs  auch  nur  einer  Strecke,  und 
dann  im  Verhältniss  der  Grösse.  Wenn  der  Reinertrag  über  4  pU. 
des  Aulagecapitals  beträgt,  so  sind  von  dem  Sta,ate  geleistete  Zu¬ 
schüsse  zurückzuerstatten.  Falls  das  Reinerträgniss  über  o  Procent 
des  Anlagecapitals  steigen  sollte,  so  fällt  dem  Staate  hiervon  ein 
Drittel  zu.  Die  Concession  ist  auf  99  Jahre  ertheilt;  35  Jahre  nach 
der  Betriebseröffnung  kann  der  Staat  jedoch  gegen  Zahlung  des 
20fachen  Betrages  der  letzten  5  Betriebsjahre  die  Bahnen  erwerben. 
Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  einen  Reserve-  und  Erneuerungs¬ 
fonds  zu  bilden;  der  Normalbestand  der  ersteren  soll  150  000  fl.  be¬ 
tragen,  zu  welchem  Zwecke  vorerst  jährlich  30  000  fl.  aus  den  tle- 
triebsüberschüssen  zurückzulegen  sind.  Der  Gesellschaft  soll  aus¬ 
nahmsweise,  um  deren  Zustandekommen  zu  erleichtern,  gestattet  sein, 
die  nach  dem  Handelsgesetzbuch  bestimmte  Höhe  der  Einzahlung 
von  40  pCt.  des  Nominalbetrages  der  Actien  auf  25  pCt.  dieses  Betra¬ 
ges  Jierabzusetzen,  zu  welchem  Zwecke  ein  besonderer  Gesetzentwurf 
an  die  Stände  gelangen  soll.  Die  Gesellschaft  ist  im  Falle  des  Be¬ 
darfes  ferner  ermächtigt,  bis  zu  einem  Drittel  des  Bauaufwandes 
Prioritäts-Obligationen  auszugeben,  bei  welchen  der  Staat  ebenfalls 
die  Garantie  übernehmen  soll.  —  Die  zu  stellende  Caution  kann  aus 
dem  Baucapital  geleistet  werden.  i 

Nach  der  Höhe  des  Anlagecapitals  von  23  400  050  fl.  kommt  bei 
den  beiden  Oberhessischen  Bahnen  bei  einer  Länge  von  22, 20  Meilen 
die  Baumeile  auf  1  300  000  fl.  (nominal).  Die  Staatsregierung  garantirt 
3i/2%  Reingewinn,  also  im  Ganzen  994  900  fl.  oder  pro  Meile  45000  fl. 

b.  —  Hessische  Ludwigsbahn.  (Generalversammlung.) 
Mainz,  12.  Februar.  Heute  fand  die  Generalversammlung  der  Actio- 
näre  der HessischenLudwigs-Eisenbahn-Gesellschaft  statt,  in  welcher 
die  auch  in  Ihrem  geschätzten  Blatte  bereits  eingehend  besprochenen 
Anträge  des  Verwaltungsrathes  auf  Erbauung  neuer  Bahnen  in  den 
Provinzen  Rheinhessen  und  Starkenburg  zur  Berathung  gelangten. 
Nach  fünfstündiger, theilweise  sehr  heftiger  Debatte,  bei  der  eine  win¬ 
zige  Minorität  Ablehnung  der  ganzen  Vorlage  aus  reinen  Kirch- 
thurms-Interessen  verfocht  und  eine  ebenfalls  kleine  Zahl  von  Actio- 
nären  Vertagung  zum  14.  März  1.  J.  und  Bestellung  einer  Commission 
zur  eingehenden  Prüfung  der  Projecte  des  Verwaltungsrathes  ver¬ 
langte,  wurden  unter  Verwerfung  des  Vertagungsantrags  die  sämmt- 
lichen  Anträge  des  Verwaltungsrathes,  dahin  gehend,  denseibenzu 
ermächtigen:  I.  Die  Concession  für  den  Bau  und  Betrieb  von  Bahnen 
1)  von  Mainz  über  Alzey  an  die  Landesgrenze  in  der  Richtung  nach 
Kirchheimbolanden,  2)  von  Bingen  nach  Alzey,  3)  von  M  ons- 
h  eim  an  die  Landesgrenze  in  den  beiden  Richtungen  a)  nach  Grün¬ 
stadt  und  b)  Marnheim,  4)  von  Worms  nach  Bensheim  und  5)  von 
Darm  stadt  über  Reinheim  und  Höchst  bis  Erbach,  mit  einer  Ab¬ 
zweigung  über  Gross-Umstadt  bis  Babenhausen  auf  Grund 
der  mit  der  Grossherzogi.  Staatsregierung  vereinbarten  Bedingungen 
(35  000  fl.  Zinsgarantie  pro  Meile  und  Jahr)  zu  erwerben  und  vorläufig 
Papiere  im  Betrage  von  7  Millionen  fl. ,  wovon  höchstens  ein  Vier¬ 
theil  inStammactien,  zu  emittiren;  II.  die  Concession  für  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Bahn  von  Darm  stadt  über  Griesheim  und  Gernsheim 
zur  Einmündung  in  die  Worms-Beusheimer  Bahn,  eventuell  nach  j 
Worms  zu  erwerben  und  zum  Bahnbau  1  750  000  fl.  =  100000  Ihlr.  [ 
in  Stammactieu  zu  emittiren,  von  der  Generalversammlung  und  zwar 
der  Antrag  unter  1  mit  793  gegen  86  Stimmen,  der  unter  2  ein  stim¬ 
mig  angenommen.  Ausserdem  beschloss  die  Generalversammlung 
gleichfalls  einstimmig,  Actien  zu  350  fl.  =  200  Thlr.  zu  creiren  und 
für  je  7  Actien  zu  250  fl.  oder  5  Actien  zu  350  fl.  =  200  Thlr.  eine 
Stimme  zu  gewähren,  so  zwar,  dass  ein  Actienbesitz  von  17500  fl.  oder 
10000  Thlr.  zehn  Stimmen,  das  statuarisch  höchste  zulässige  Stimm¬ 
recht  eines  Actionärs  verleiht.  .  ' 

Der  unter  1  gefasste  Beschluss  unterliegt  nun  noch  der  ständi¬ 
schen  Verabschiedung  und  wird,  falls  diese  erfolgt,  in  wenig  Jahren 
die  Hessische  Ludwigsbahn,  die  im  Jahre  1853  mit  6,40  Meilen  eröff- 
nete  und  seit  April  1867,  einschliesslich  der  Frankfurt-Hanauer  Bahn, 
34,53  Meilen  betreibt,  ihr  Netz  bis  zu  ca.  62  Ml.  ausgedehnt  und  so  ihr 
ursprüngliches  Unternehmen  nahezu  verzehnfacht  haben,  und  dies 
haben  ihre  Actionäre  ausser  anderen  günstigen  Momenten  doch 
hauptsächlich  der  Umsicht  und  unermüdlichen  Energie  des  Verwal¬ 
tungsrathes  zu  danken. 

(Eine  Skizze  der  neuen  Bahnprojecte  der  Hessischen  Ludwigs¬ 
bahn-Gesellschaft  theilen  wir,  soweit  uns  Exemplare  zu  Gebote  ste¬ 
hen,  als  Anlage  dieser  Nummer  mit,  indem  wir  uns  Vorbehalten,  noch 
specieller  auf  die  fraglichen  Projecte  resp.  auf  den  Bericht  zurück¬ 
zukommen,  welchen  der  Verwaltungsrath  der  Hess.  Ludwigsbahn  der 
Generalversammlung  erstattet  hat.  Die  Redaction.) 

*  Zur  zweiten  Route  Wien-Paris.  In  Betreff  der  uns  von  unserem 
Münchener  Correspondenten  zugegangenen,  in  vorigerNummer  (S.72) 
abgedruckten  Notizen  über  eine  neue  Linie  Wien-Paris  erhalten  wir 
am  17.  d.  M.  von  Carlsruhe  von  bestunterrichteter  Seite  nachträglich 


folgende  Mittheilung:  „Sind  auch  die  Angaben,  welche  in  dem  bezüg¬ 
lichen  Artikel  hinsichtlich  der  Badischen  Bahnen  gemacht  sind,  im 
Allgemeinen  richtig,  so  ist  doch  bei  einigen  derselben  auszusetzen, 
dass  solche  mit  allzugrosser  Bestimmtheit  gegeben  sind;  so  ist  z.  B. 
als  Anschlusspunct  der  Auiendorf-Ostracher  Bahn  Schwackenreuthe 
genannt,  während  hierfür  noch  keine  endgültige  Entschliessung  vor¬ 
liegt.  —  Ferner  ist  es  noch  sehr  fraglich,  ob  als  verbindendes  Glied 
zwischen  der  Badischen  Schwarzwaldbahn  und  der  Aulendorf-  Ostra¬ 
cher  Linie  die  Route  Sauldorf-Immendingen  gewählt  wird,  oder  ob 
man  sich  nicht  von  Badischem  Gesichtspuncte  aus  eher  für  eine  Ver¬ 
bindung  Mösskirch-Tuttlingen  oder  Stockach-Eugeu  entscheidet.  — 
Auch  bezüglich  der  Bahn  durch  das  sogenannte  Höllenthal  von  Do- 
naueschingen  über  Neustadt  nach  Freiburg  i/Br.  war  die  angezogene 
Aufforderung  des  Herrn  Staatsministers  Mathy  nicht  der  Art,  dass 
die  Ausführung  dieser  Bahn  nicht  mehr  in  Zweifel  gezogen  oder  gar 
als  nahe  bevorstehend  bezeichnet  werden  kann. 

Wenn  auch,  der  Karte  nach,  die  Linie  Aulendorf- Sauldorf- Im¬ 
mendingen  -  Donaueschingen  -  Freiburg-  Colmar  -  Chaumont  als  direc- 
ter  und  somit  kürzester  Weg  betrachtet  werden  muss,  so  bietet  die¬ 
selbe  durch  dieUeberschreitung  zweier  bedeutender  Höhen  (Badischer 
Schwarzwald  und  Vogesen)  lange  nicht  die  Vortheile,  welchen  eine 
andere  ebenere  Linie  zwischen  den  obigen  Eudpuncten  entspricht. 

Wir  meinen  unter  letzterer  Linie  diejenige  von  Sauldorf  über 
Stockach,  Radolfzell,  Schaffhausen,  Basel,  stehende  Brücke  über 
den  Rhein  bei  Hüuingeu,  Mühlhausen  nach  Chaumont.  Hier  sind  die 
zu  überwindenden  Steigungen  sehr  geringe,  während  zugleich  be¬ 
züglich  der  Bahnlänge  keine  grosse  Differenz  gegenüber  der  anderen 
Linie  vorhanden  sein  wird.“ 

O  Baden.  (Landtagsverhandlungen.)  Die  zweite  Kammer 
genehmigte,  wie  bereits  in  No.  7  dies.  Ztg.  mitgetheilt,  unterm  10. 1  e- 
bruar  einstimmig  den  Gesetzesentwurf:  „den  Bau  der  Carlsruh  e- 
Mannheimer  Rheinthalbahn“  in  der  Hauptsache  nach  der  Re¬ 
gierungsvorlage.  Das  sachlich  bedeutendste  und  von  der  Kammer 
auch  angenommene  Amendement  ist  von  der  Commission  vorgeschla¬ 
gen  und  lautet:  „Sollte  die  ganze  Bahn  nicht  auf  einmal  dem  Betrieb 
übergeben  werden,  so  kann  die  Staatsbahn  Verwaltung  denselben  für 
einen  Theil  der  Bahn  gegen  den  vollen  Ersatz  der  Betriebs-  und  Un¬ 
terhaltungskosten  übernehmen.“  _  . 

Beim  Gesetzesentwurf  selbst  (siehe  No.  7  S.  73  dieser  Ztg.)  sind 
Art.  II  und  III  zu  verschmelzen  und  als  Art.  II  einzusetzen:  „Dem 
Staat  ist  das  Ankaufsrecht  dieser  Bahn  zu  wahren;  die  Bahnlinien 
mit  Bahnhöfen  und  Haltestellen  unterliegen  der  Staatsgenehmigung.“ 
—  In  Art.  III  wurde  noch  eingeschaltet:  „Der  Staat  kann  jedoch  auch 
das  ganze  Capital  auf  einmal  bezahlen,  wodurch  derselbe  Eigenthü- 
mer  der  Bahn  wird.“ —  Diese  Bahn,  die  eine  Parallel-  oder  Concur- 
renzlinie  mit  der  bestehenden  Staatsbahn  von  Mannheim  über  Heidel¬ 
berg  nach  Carlsruhe  wird,  ist  um  H/2  Stundet!  kürzer  als  die  Haupt¬ 
bahn  über  Heidelberg,  was  für  den  starken  Güterverkehr  vom  Stapel¬ 
platz  Mannheim  nach  dem  Süden  von  günstiger  Rückwirkung  sein 
wird.  —  Bei  der  Berathung  des  Commissionsberichtes  über  die  Er¬ 
bauung  mehrerer  neuer  Eisenbahnen  und  die  darauf  bezüglichen  Pe- 
tionen  sind  folgende  Bahnlinien  beschieden  worden: 

1)  Von  Eb  erb  ach  auf  dem  rechten  Ufer  des  Neckars  nach 
Neckar  gemünd,  zum  Anschluss  an  die  dortige  Badische  Sta.atsba.hn 
von  Heidelberg  nach  Würzburg  und  bezw.  nach  Heilbronn.  Der 
Bau  dieser  Bahn  wird  der  Staatsregierung  empfohlen,  jedoch  mit  der 
Beschränkung,  dass  der  Bau  einer  sich  bildenden  Privatgesellschaft 
überlassen  werde.  Die  Bahn  würde  bei  Eberbach  ihren  Anschluss  an 
die  projectirte  Hessische  Odenwaldbahu  erhalten. 

2)  Eine  Bahn  von  Eppingen  südwärts  nach  Berg  hausen  zum 
Anschluss  an  die  Durlach -Pforzheimer  Bahn,  und  nordöstlich  nach 
Heilbronn,  wodurch  die  kürzeste  Verbindung  zwischen  diesem  be¬ 
deutenden  Württembergischen  Verkehrsplatze  und  Carlsruhe  einer¬ 
und  zwischen  letzterer  Stadt  und  Würzburg  andererseits  hergestellt 
würde.  Diese  Linie  soll  auf  Staatskosten  hergestellt  werden.  Das 
Project  wird  der  Regierung  zur  geeigneten  Berücksichtigung  em- 

pfohlen^jne  ßahn  yon  Donaueschingen  durch  das  Wuttachthal 
nach  Stühlingen -  Oberl  auch  in  gen.  Das  Project  wird  wegen 
des  bedeutenden  Bauaufwandes  (über  7  Millionen)  der  Regierung  zur 
einstweiligen  Kenntnissnahme  und  späteren  geeigneten  Berücksich¬ 
tigung  überwiesen.  .  ,  „ .  , ,  ,  »  t*  1.  j~u. 

4)  Eine  Bahn  von  Stockach  nach  Pfullendorf.  Es  handelt 
sich  hier  nicht  um  eine  Localbahn,  sondern  um  ein  bedeutsames  Mit¬ 
telglied  einer  bereits  auch  in  Württemberg  und  Bayern  in  Aussicht 
genommenen  grossen  internationalen  Verkehrslinie  zwischen  Paus 
und  Wien,  welche  (wie  in  No.  7  ds.  Ztg.  mitgetheilt)  um  ca.  20  Meilen 
kürzer  sein  würde  als  die  bestehenden  Bahnen.  Das  Project  wild  dei 
Regierung  empfehlend  überwiesen. 

Oesterreichische  Eisenbahnprojeete.  Die  Verhandlungen  we¬ 
gen  Beschaffung  der  zum  Bau  der  I nn s  bru ck-Vo  rarlber  ge  1  Ei¬ 
senbahn  erforderlichen  Geldmittel  sind,  dem  „Oesterr.  C.-BI.  zu¬ 
folge,  zum  Abschlüsse  gelangt  und  ist  das  betreffende  Comitö  im 
Vereine  mit  der  Oesterr.  Creditanstalt  für  Handel  und  Gewerbe,  1  ho- 
mas  Brassey  und  Gebrüder  Klein  beim  Handelsministerium  um  Er- 
theilung  der  definitiven  Concession  zum  Bau  und  Betriebe  einer  Lo- 
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comotiv-Eisenbahu  von  In n s b r u c k  über  Land  eck  und  Bludenz 
nach  Fe  ldkirch  und  von  da  über  Bregenz  bis  an  die  Bayer. 
Grenze  bei  Lindau  mit  Zweigbahnen  von  Feldkirch  nach 
Rüti  oderHaag  und  von  St.  Margarethen  zum  Anschlüsse 
an  die  Schweizer  Bahnen  eingekommen.  Man  hofft,  dass  dem 
Reichsrath  noch  in  dieser  Session  ein  bezüglicher  Gesetzentwurf  vor¬ 
gelegt  werde,  bei  dessen  Durchführung  diese  Bahnstrecke  nach  dem 
Maassstabe  der  in  jüngster  Zeit  am  meisten  begünstigten  Unterneh¬ 
mungen  behandelt  würde. 

Die  Bauunternehmer  Gebrüder  Klein  haben  auch  in  Gemein¬ 
schaft  mit  der  Oesterr.  Credit-Anstalt  für  Handel  und  Gewerbe  beim 
Handelsministerium  um  Ertbeilung  der  Concession  für  die  Linie  von 
Prag  (Smichov)  über  Saaz  und  Comotau  an  die  Oesterr. -Säch- 
siche  Grenze  mit  Abzweigung  von  Saaz  über  Carlsbad  nach 
Fr  an  z  en  s  b  ad  und  E  ger  nachgesucht. 

Eisenbahn  -  Betrieb, 

*Niederschlesiscli-  Märkische  Eisenbahn.  Auf  der  Nieder¬ 
schlesisch-Märkischen  Eisenbahn  ist  ein  Special-Tarif  für  den  Trans¬ 
port  von  Siedesalz  und  Steinsalz  aller  Art  —  Förder-Steinsalz  in 
Blöcken  oder  gemahlen,  Abraumsalz,  kalihaltiges  Salz  und  Leckstein 
—  in  Wagenladungen  von  mindestens  100  Ctr.  engeführt,  welcher  auf 
dem  Einheitssatz  von  l,35Pf.  pro  Centner  und  Meile  nebst  einer  Expe- 
ditionsgebübr  von  1  Thlr.  pro  100  Centner  beruht,  und  der  am  15.  Fe¬ 
bruar  er.  in  Kraft  getreten  ist. 

Zugleich  ist  auch  ein  Special -Tarif  für  Siedesalz  in  Sendungen 
von  mindestens  100  Ctr.  von  Halle  a.  S.  oder  Schönebeck  in  der  Rich¬ 
tung  von  Berlin  nach  Breslau  und  Waldenburg  nach  dem  Einheits¬ 
sätze  von  1,35  Ff-  Pro  Centner  und  Meile  ohne  weitere  Expeditionsge¬ 
bühr  und  ein  Special-Tarif  für  Steinsalz  aller  Art  (Förder-Steinsalz 
in  Blöcken  oder  gemahlen,  Abraumsalz,  kalihaltiges  Salz  und  Leck¬ 
stein)  in  Sendungen  von  mindestens  100  Ctr.  von  Erfurt  und  Stassfurt 
in  der  Richtung  von  Berlin  nach  Breslau  und  Waldenburg  nach  dem 
Einheitssätze  von  1  Pf.  pro  Centner  und  Meile  nebst  einer  Expeditions¬ 
gebühr  von  2  Thlr.  pro  100  Ctr.  in  Kraft  getreten. 

Bei  Aufgabe  von  Salzsendungen  unter  100  Centner  kommt  der 
Satz  der  ermässigten  Klasse  B  für  Einzelgut  in  Anwendung. 

*  Oppeln -Tarn owitzer  Eisenbahn.  Seit  6.  d.  M.  werden  auf 
der  genannten  Bahn  die  in  der  off.  Bekm.  S.  87  aufgeführten  Fracht¬ 
gegenstände  zu  ermässigten  Frachtsätzen  befördert. 

+  Württemb  er  gische  Staatsbahnen.  Zur  Ergänzung  des  Be¬ 
richts  über  die  Württembergischen  Staatseisenbahnen  im 
Rechnungsjahre  1866/67  theilen  wir  noch  mit,  dass  5  400  804  Personen 
(25  548  oder  */2  Procent  weniger  als  im  Vorjahre)  und  26  297  415  Ctr. 
Frachtgüter  (2  678067  Ctr.  oder  11, 3%  mehr)  befördert  wurden.  Unter 
der  eigentlichen  Betriebseinnahme  sind  2  614  029  fl.  für  Personen, 
123108  fl.  für  Gepäck,  4392  fl.  für  Equipagen,  180  674  fl.  für  Extrazüge, 
291 462  fl.  für  Thiere,  4  550837  fl.  für  Güter.  Hierzu  kommen  427  936% 
fl.  an  anderweiten  Einnahmen ;  die  zu  Lasten  des  Betriebs  durchlau¬ 
fend  verreebnete  Fracht  von  dienstlichen  Sendungen  ist  mit  167  967  fl. 
abgerechnet.  Im  Vergleich  zum  Vorjahre  war  die  eigentliche  Be¬ 
triebseinnahme  um  489  668  fl.  oder  672%  grösser. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  Ende  Juni  1867  in  164  Locomoti- 
ven,  337  Personenwagen  mit  20  968  Sitzplätzen,  2232  Güterwagen  mit 
402420  Ctr.  Ladungsfähigkeit,  50  Gepäck-,  27  Bahnpost-  und  8  Kran¬ 
kenwagen  (gegen  das  Vorjahr  18  Locomotiven  und  118  Wagen  mehr). 

* Württembergische  Staatsbahnen.  (December -  Einnahmen.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrngen 

Meilen  Personen  Güter  fürPersonen,  fürGüter  in  Summa 
Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1867  Decbr.  92,2  419  589  1733  188  201  315  fl.  582  477  fl.  783  792  fl. 
1866  Decbr.  82, 7  413191  1515  564  199  628,,  460  412,,  660  041,, 

1867+  9,5  +6  398  +217  624  +1 686  „  +122  064  „  +123  751  „ 

Persoualnachrichten. 

Preussische  Eisenbahnen.  Dem  Regierungs-Rath  Hartnack 
zu  Elberfeld  ist  an  Stelle  des  als  Hülfsarbeiter  zur  Eisenbahn- Abthei¬ 
lung  des  Handels-Ministeriums  einberufenen  Regierungs-Raths  M  e  b  e  s 
die  Stelle  des  Vorsitzenden  bei  der  Königlichen  Eisenlaahn-Direction 
zu  Cassel  —  Nordbahn  —  commissarisch  übertragen,  der  Maschinen¬ 
ingenieur  Meyer  zu  Breslau  zum  Königl.  Eisenbahn -Maschinen¬ 
meister  ernannt  und  demselben  die  zweite  Maschinenmeister -Stelle 
bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  verliehen  worden. 

Auslaut). 

©  Russland.  Helsingfors  -  St.  Petersburg.  Durch  Allerh. 
Genehmigung  (Kaiserliches  Rescript  d.  d.  vom  17.  ev.  29.  Novbr. 
1867)  wird  die  landständisch  garantirte  Anleihe  des  Grossfürsten¬ 
thums  Finnland  im  Betrage  von  467  000 Thlr.  zu  6%  per  Jahr  verzins- 
lieh  und  innerhalb  4372  Jahr  al  pari  rückzahlbar  ausgegeben.  Con¬ 
trahirt  ist  dasselbe  zur  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Helsingfors 
nach  St.  Peters  b  u  rg.  Die  Obligationen  bestehen  in  Abschnitten 
von  100,  2C0,  500  und  1000  Thlr.  per  Actie;  sie  sind  mit  40  halbjäh¬ 
rigen,  am  1.  1  ebruar  und  1.  August  eines  jeden  Jahres  fälligen 
Zinsabschnitten  für  die  nächsten  20  Jahre  und  mit  einem  Talon  ver¬ 
sehen.  Das  Anlehen  wird  inhaltlich  des  den  Obligationen  beige¬ 


druckten  Tiiguugsplanes  mittelst  Verloosung  innerhalb  43 7a  Jahren 
in  72jährigen  Raten  al  pari  zurückbezahlt.  Der  erste  Rückzahlungs¬ 
termin  tritt  am  4.  August  1868  ein;  nach  Ablauf  des  Jahres  1880  steht 
der  Regierung  des  Grossfürstenth.  Finnland  die  Befugniss  zu,  die 
Rückzablungsraten  zu  verstärken,  auch  den  ganzen  Anlehensrest  auf 
einmal  al  pari  zurückzuzahlen,  im  letzternFalle  muss  mindestens  eine 
sechsmonatliche  Anzeige  vorhergehen. 

D.—  Russland.  Die  Linie  der  Orel-Witebsker  Eisenbahn 
(vgl.  No.  1  S.  4  dies.  Ztg.  von  1868)  wird  sich  in  Orel  au  die  von  der 
Staatsregierung  in  Bau  genommene  Linie  der  Südbahn  anschliessen. 
Die  Stationen  dieser  Bahn  werden  folgende  sein:  Orel,  Narischkino 
Chotinez,  Karatschew,  Belije  Berega,  ßrjansk,  Gorodez,  Dubrowka’ 
Iwanowka,  Roslawl,  Stedolitza,  Potschinok,  Smolensk,  Ivuprino, 
Rudni,  Schebekino,  Krinki ,  Witebsk.  Die  Entfernungen  betragen  : 
Orel-Brjansk  125  Werst,  Brjansk- Roslawl  125  Werst,  Roslawl- Smo¬ 
lensk  109  Werst,  Smolensk-Witebsk  126  Werst.  In  Orel  und  Witebsk, 
den  beiden  Endpuncten  der  Bahn,  sind  keine  Passagier  -  Stationen 
erbaut  worden,  weil  die  Personenzüge  in  Witebsk  von  dem  Bahnhofe 
der  Dünaburg -Witebsker  Eisenbahn  -  Gesellschaft  und  in  Orel  von 
dem  Bahnhofe  der  Moskau-Oreler  Bahn  abgehen  werden. —  Die  Bahn 
wird  über  folgende  bedeutende  Flüsse  gehen:  bei  Orel  über  den  Oka, 
zwischen  den  Stationen  Gorodez  und  Dubrowka  über  die  Desna  und 
bei  Witebsk  über  die  Düna.  —  Die  Strecke  Smolensk-Witebsk  wird 
aller  Wahrscheinlichkeit  nach  bereits  im  August  dieses  Jahres  dem 
Betriebe  übergeben  werden. 

Auf  der  Rj  äs  chsk -Mo  r  s  chansker  Bahn  ist  der  Betrieb  am 
28.  Novbr.  / 10.  Decbr.  1867  eröffnet  worden.  Die  Stationen  dieser 
Bahn  sind  folgende:  Rjäschsk,  Ucholowo  22, 82  Werst,  Borki  42, 57  W., 
Sarai  59, 70  W.,  Alexejewka  85, 99  W.,  Kuliki  104, 27  W.,  Morschansk 
121,35  Werst. 

Am  29.  Januar  ist  der  Ataman  des  Donischen  Kosakenheeres,  Ge¬ 
neral-Adjutant  Potapow,  auf  der  Eisenbahn  aus  Nowotscherkask 
in  Rostow  eingetroffen  und  hat  am  selbigen  Tage  mittelst  Tele¬ 
gramms  Se.  Majestät  um  die  Genehmigung  zur  Eröffnung  dieser 
Bahn  gebeten.  Am  30.  ist  die  erbetene  Allerh.  Genehmigung  eingu- 
troffen  und  der  Betrieb  auf  dieser  Bahn  eröffnet. 


*  Riga-Dünaburger  Eisenbahn.  Die  Frequenz  und  Einnahme 
im  bezw.  bis  ult.  December  1867  betrugen,  und  zwar 

die  Frequenz  die  Einnahme 

imDecbr.  bis  ult.  Dec.  im  Decbr.  bis  ult.  Decbr. 
Zahl  Zahl  Rbl.  Kop.  Rbl.  Kop. 
Gewöhnliche  Passagiere  16  000  225860  21103  22  301  703  22 


Militär-Personen  .  .  .  590  14118  1481  11  24  385  11 

Gepäck .  5 163  77  087  1 489  56  14 189  56 

Equipagen .  12  131  149  50  1 761  50 

Güter .  1320456  11516  852  100  560  15  738  230  15 

Vieh . —  —  1 874  —  17  015  — 

Postgüter  und  telegra¬ 
phische  Depeschen  .  .  —  —  2  552  81  7  135  81 

Nebenerträge  ....  —  —  16890  20  22  778  20 


Summa  —  —  146  100  55  1 127  198  55 

Gegen  1866  —  —  80 180  25  855  536  25 


1867  mehr  —  —  65  920  30  271 662  30 


©Bahnen  durch  Serbien.  Die  „Belgrader  off.  Ztg.“  giebtüber 
die  Stellung  der  Serbischen  Regierung  zu  der  von  Wien  und  Pest 
nach  Constantinopel  zu  erbauenden  Eisenbahn  eine  amtliche  Er¬ 
klärung,  wonach  die  Serbische  Regierung,  die  Vortheile  einer  das 
Land  durchschneidenden  Bahn  wohl  einsehend,  mit  der  Gesellschaft, 
die  zum  Baue  von  Bahnen  auf  Türkischem  Territorium  von  dem  Con- 
stantinopeler  Ministerium  bereits  concessionirt  ist,  verhandelte.  Ser¬ 
bien  bot  für  die  eigene  Linie  eine  6%  Zinsengarantie ;  das  Baucapital 
hätte  eine  gemischte  Commission  festzusetzen,  dies,  sowie  ein  ga- 
rantirtes  Einkommen  von  15000  Frcs.  per  Kilom.  wurde  nicht  accep- 
tirt.  Auf  die  Erklärung  der  Regierung,  sie  werde  die  Serbien  durch¬ 
schneidende  Linie  selbst  bauen  und  nur  über  die  Modalitäten  der 
Verbindung  dieser  mit  dem  von  obenerwähnter  Gesellschaft  auszu¬ 
führenden  Netze  verhandeln,  formulirte  dieselbe  die  Forderung,  sie 
werde  die  Strecke  auch  bauen,  wenn  ihr  Serbischerseits  ein  Jahres¬ 
einkommen  von  22  000  Fr.  per  Kilometer  garantirt  werde.  Dies  fand 
die  Regierung  für  übertrieben.  —  Die  Serbische  Linie,  durch’s  Mora¬ 
vathal  führend,  wäre  220  Kilom.  lang;  eine  6%  Zinsengarantie  für 
diese  Linie  repräsentirt  ein  Capital  von  50769  240  Frcs. ,  die  Gesell¬ 
schaft  behauptet,  ein  Capital  von  76  492  350  Fr.  zu  brauchen  und  will 
nun  Serbien  umgehen,  östlich  über  Widdin  oder  westlich  von  Bosnien 
anknüpfend;  im  ersten  Falle  an  Baziasch,  im  zweiten  an  die  zu  er¬ 
bauende  Ungarisch-Adriatische  Bahn.  Die  Serbische  Regierung  hält 
diese  Linien  für  nicht  rentabel  und  will  jeder  Europäischen  Gesell¬ 
schaft  unter  bescheidenen  Bedingungen  die  Concession  für  den  Bau 
durch  Serbien  ertheilen.  (Hierdurch  wird  die  von  uns  in  No.  6 
Seite  66  mitgetheilte  Correspondenz  ergänzt.  Die  Red.) 

©  G-riecbenland.  Der  Eisenbahnbau  von  Athen  nach  Pyräus 
wird  betrieben,  und  es  ist  wahrscheinlich,  dass  er  in  der  festgesetzten 
Frist  eines  Jahres  vollendet  sein  wird.  Da  die  Bahn  keine  Schwierig¬ 
keiten  hat,  so  erscheint  der  Zeitraum  eines  Jahres  für  den  Bau  dieser 
Bahn  etwas  lange,  besonders  da  der  genehmigte  Fortbau  von  Athen 
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und  Samia  mit  der  Einmündung  in  die  projectirte  Bahn  von  Salo- 
nichi  nach  Belgrad  drängt.  Die  erste  Bahn  Griechenlands  bildet 
den  ersten  Bing  in  der  Verbindungskette  des  Europäischen  Südostens 
mit  dem  Suez-Canal,  dem  Hafen  von  Alexandria,  Cairo  und  Ostindien. 
Eine  Bahn  von  Piräus  nach  Samia,  von  da  mit  Anschluss  an  die 
Bahn  S  al onich i-B e lgr a d  ist  von  der  Natur  und  den  Verkehrsver¬ 
hältnissen  bestimmt,  alle  Europäischen  Linien  von  Alexandria  nach 
Marseille,  nach  Triest,  Brindisi  mit  den  Italienischen  Bahnen  und  der 
Brennerbahn  zu  überflügeln.  Serbien  hat  die  Wichtigkeit  dieser  Linie 
eingesehen  und  bereits  erklärt,  die  Eisenbahn  B  elgrad-Alaksi- 
natz  sobald  als  möglich  durchzuführen. 

©  Spanien.  Wie  aus  Madrid  gemeldet  wird,  hat  Salamanca  den 
Bau  der  Eisenbahn  ven  Gero  na  nach  der  Französischen  Grenze 
(Port  Vendres)  übernommen. 

Technisches. 

EK.  —  Sterne’s  pneumatische  Buffer-  und  Zughaken-Feder. 
Engineering  bringt  eine  Beschreibung  derselben,  wie  sie  an  den  Wagen 
der  Metropolitan-Railway  angewendet  ist,  woraus  wir  Nachstehendes 
entnehmen : 

Die  Wirksamkeit  von  Sterne’s  pneumatischer  Feder  rührt  theil- 
weise  von  der  Elasticität  der  Kautschukringe  her,  aus  denen  sie  zusam¬ 
mengesetzt  ist,  hauptsächlich  aber  von  der  Compression  der  durch 
diese  Ringe  eingeschlossenen  Luft.  Jede  Feder  besteht  nämlich  aus 
einer  Anzahl  Kautschukringe,  zwischen  welchen  sich  Metallscheiben 
befinden.  Die  mittleren  metallenen  Scheiben  einer  jeden  Feder  sind 
in  ihrem  Centrum  durchbrochen,  während  die  beiden  Endscheiben 
vollständig  dicht  sind.  Durch  den  Vulcanisations-Process  adhäriren 
diese  Ringe  kräftig  an  den  Platten  und  jede  Feder  bildet  auf  diese 
Weise  einen  vollständig  luftdichten  Behälter.  Ein  Druck  auf  die 
Feder  comprimirt  die  Luft  in  derselben  und  diese  bietet  dadurch 
einen  Widerstand  dar,  proportional  zu  der  Stärke  der  Compression 
und  zu  der  inneren  Oberfläche  der  Endplatten,  worauf  die  einge¬ 
schlossene  Luft  wirkt. 

Die  Art  der  Anordnung  der  Federn  an  den  oben  erwähnten 
Wagen  ist  nun  die  folgende:  An  jeder  Bufferstange  befindet  sich  eine 
Art  Oese,  in  welche  das  Ende  einer  Traverse  eingreift,  die  beide 
Bufferstangen  mit  einander  verbindet.  Durch  die  Mitte  dieser  Tra¬ 
verse  geht  ein  Bolzen,  der  die  Verbindung  dieser  mit  einem  Gussstück, 
welches  an  der  in  der  Längenachse  des  Wagens  befindlichen  Buffer¬ 
feder  anliegt,  herstellt.  Das  Gussstück  wird  durch  zwei  Gleitstangen 
zu  beiden  Seiten  geführt  und  vermittelt  auf  diese  Weise,  wie  ein 
Kreuzkopf,  den  Druck  der  Buffer  auf  die  Feder;  zugleich  gestattet 
es  den  Buffern  durch  Drehung  der  Traverse  um  den  Bolzen,  sich  der 
Stellung  des  Wagens  beim  Passiren  scharfer  Curven  anzupasseu. 

Die  Bufferfeder  selbst  ist  aus  3  pneumatischen  Federn  zusam¬ 
mengesetzt,  wovon  jede  aus  4  Gummiringen  mit  den  nöthigen 
Zwischen-  und  Endplatten  besteht.  Die  drei  Federn  nehmen  eine 
Länge  von  12  Zoll  ein.  Die  Querträger  des  Wagengestells  sind  mit 
den  Längsträgern  desselben  gehörig  verstrebt,  damit  der  durch  die 
Feder  auf  die  ersteren  ausgeübte  Druck  noch  mehr  vertheilt  wird. 
Die  inneren  Enden  der  Bufferstangen  sind  mit  leichten  Spiralfedern 
versehen,  wodurch  die  Traverse  und  die  in  den  Bufferstangen  befind¬ 
lichen  Oesen  immer  in  festem  Contact  bleiben  und  somit  ein  Klappern 
etc.  verhütet  wird. 

Die  Zughakenfeder  besteht  aus  zwei  pneumatischen  Federn,  jede 
aus  2  Gummiringen  mit  den  nöthigen  Mettallplatten  zusammengesetzt. 
Die  Federn  befinden  sich  zu  beiden  Seiten  der  Zugstange  und  wird 
der  Druck  auf  dieselbe  durch  eine  gusseiserne  Platte  übertragen. 

Sterne’s  Federn  wurden  von  dem  Vorstand  des  Locomotiv-De- 
partements  der  Metropolitan-Railway  geprüft  und  haben  allen  Ver¬ 
suchen  auf  sehr  zufriedenstellende  Weise  entsprochen.  Eine  der 
Proben  bestand  darin,  dass  man  einen  mit  diesen  Federn  ausge¬ 
rüsteten  Wagen,  mit  einem  Ende  gegen  eine  Mauer  stellte  und  gegen 
das  andere  Ende  eine  Maschine  anlaufen  liess,  deren  Dampf,  nach¬ 
dem  dieselbe  mit  dem  Wagen  in  Contact  gekommen  war,  abgestellt 
wurde.  Sogar  diese  kräftige  Probe  verursachte  keinen  Schaden  an 
den  Federn. 

Die  Metropolitan-Railway  hat  50  neue  Wagen  mit  diesen  Federn 
ausgerüstet.  Auch  auf  andern  Bahnen,  so  z.  B.  auf  der  Great  Western 
Bahn  haben  dieselben  Anwendung  gefunden. 

st.  —  Ebbu-Vale-Eisenwerke  ist  der  Name  der  grössten  Eisen- 
Erzeugungs-Firma  der  Welt.  Die  zwanzig  Hochöfen,  wovon  einer 
über  72  Fuss  hoch  ist,  erblasen  165 812  Tonnen  Roheisen  im  Jahre 
(1865),  wovon  mehr  als  100000  Tonnen  auf  Schienen  verwalzt  werden. 
Die  Kohlengruben  liefern  100  000  Tonnen  pro  Jahr  und  die  ganzen 
Werke  200000  £  Gewinn.  Sie  beschäftigen  15000  angestellte  Arbei¬ 
ter.  Für  den  Maschinen-Ingenieur  ist  viel  dort  zu  sehen.  Ein  Gebläse 
mit  6  Fuss  weitem  Dampf-  und  12  Fuss  weitem  Gebläse-Cylinder, 
beide  für  12  Fuss  Kolbenlauf  ist  das  grösste  irgendwo  bestehende. 
Als  es  construirt  wurde,  hatte  es  eine  unter  einem  25  Centner-Hammer 
geschmiedete  16  zöllige  Schwungrad  welle,  welche  zerbrach  und  durch 
eine  20 zöllige  ersetzt  werden  musste;  sie  wiegt  nun  8*/2  Tonnen.  Das 
erste  Schwungrad  wankte  1%  Zoll  seitwärts  ab  und  war  zu  leicht;  das 
jetzige  hat  bei  30  Fuss  Durchmesser  95  Tonnen  Gewicht.  Ebenso 
waren  die  Lagerböcke  zu  leicht,  nun  wiegt  jeder  10  Tonnen,  während 


die  alten  nur  3  Tonnen  schwer  waren.  Die  Maschine  hat  Wind  mit 
4  Pfund  Pressung  für  4  Hochöfen  zu  liefern,  deren  jeder  250  Tonnen 
Eisen  pro  Woche  erbläst. 

Bei  einigen  älteren  Gebläsen  hat  man  zur  Vergrösserung  der 
Windmenge  Supplement-Cylinder  an  den  Balancier  (im  halben  Hub) 
gehängt.  Merkwürdig  ist  noch  eine  eincylindrige  Maschine  von  24 
Zoll  Kolbendurchmesser  und  12  Zoll  Lauf,  welche  bei  300  Touren 
pro  Minute  (600  Fuss  Geschwindigkeit)  Tag  und  Nacht  seit  3  Jahren 
arbeitet.  Sie  treibt  direct  die  Walzen  eines  Drahtzuges  für  1/8  Zoll 
Stärke.  Der  Kreuzkopf  ist  nur  unten,  und  zwar  ganz  eben  geführt. 
(Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch. -Vereins  nach  dem  Engineering.) 

Eingegaiigene  Druckschriften. 

1)  Die  Eisenbahnen  zum  Truppen-Transport  und  für  den  Krieg  im 

Hinblick  auf  die  Schweiz.  Von  Theodor  Hoffmann-Merian, 
Chef  des  Verkehrs  der  Schweizerischen  Centralbahn.  Basel, 
Schweighauserische  Verlagsbuchhandlung  (Hugo  Richter).  1868. 

2)  Oesterreiebisches  Eisenbahn- Jahrbuch.  Verfasst  und  heraus¬ 

gegeben  von  Ignatz  Ko  hu,  Revident  bei  der  Central- Controle 
der  Südbahn.  Erster  Jahrg.,  enth.:  die  wissenswerthesten  Daten 
über  dieOesterr.Eisenbahnen,  hamentlich:  Geschichte  und  Statistik 
derselben,  die  wichtigsten  Bestimmungen  der  Concessions-Ur- 
kunden,  ausführliche  Mittheilungen  technischer,  financieller  und 
öeonomischer  Natur,  Tarife,  Meilenzeiger,  Courstabellen,  Addi- 
tional -Verträge  und  Uebereinkommen  etc.  etc.  Wien,  Tendier 
&  Comp.  1868. 

3)  Zeitschrift  für  Capital  und  Rente.  Herausgegeben  von  Freiherr 

vonDanckelmann  (vgl. No. 50 S. 696 dies.  Ztg.).  IV.  Bd.  2. Heft, 
enthaltend  Abhandlung  über  die  ,, Eisenbahnpapiere  an  den 
Deutschen  Effectenbörsen.“  Stuttgart  1868.  Verlag  von  Wil¬ 
helm  Nitzschke. 

Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Ber^werks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  19.  Februar  1868.  Eine  grössere  Nachfrage 
hat  sich  in  vielen  Artikeln  bemerkbar  gemacht;  Preise  haben  wenig 
Veränderung  erfahren. 

Kupfer  fest.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inlän¬ 
disches  25V2— 27  Thlr.,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr.  Siegensches  Kupfer 
wegen  geringer  Qualität  unbeachtet. 

Zinn.  Banca-Zinn  32  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2 
Thlr.  mehr. 

Zink  W.H.  Marke  62/3  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  6V2  Thlr. 
per  Ctr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Blei.  Die  Preise  halten  sich.  Sächsisches  und  Harzer  67/i2  Thlr., 
Tarnowitzer  62/3  Thlr.,  Spanisch  65/s — 77s  Thlr.  —  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr. 
tlieurer. 

Roheisen.  Warrants  blieben  auf  52  sh.  9  d.  Verschiffungseisen  beachtet. 
Gartsherrie  57  sh.,  Coltnessl.  58  sh.  Langloan  I.  55  sh.,  sonstige  Marken  53  sh. 
Hiesige  Notirungen :  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  4772  Sgr.,  auf 
Lieferung  45 — 4672  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  3672 — 377s  Sgr. 
nach  Qualitätloco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  4272 — 43  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Gewalztes  22/s — 31/3  Thlr.,  geschmiedetes  372 — 3%  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  gefragt,  zum  Verwalzen  4772  —  48  Sgr.,  zu 
Bauzwecken  geschlagen  27t — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Stückkohlen  19 — 22  Thlr.,  Nusskohlen  1772 — 
1872  Thlr.,  Coaks  knapp.  Vom  Lager  1872 — 19Thlr.,  auf  Lieferung  17Thlr. 
per  Last. 

Eisenbahn  •  Kalender. 

Generalversammlungen  (*—  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

9.  März  Homburger  Eisenbahn  zu  Homburg  v.  d.  H. 

9.  „  ^Ungarische  Nordbahn  in  Pest. 

23.  „  Wolfsegg-Traunthaler  Kohlenwerks- und  Eisenbahn-Gesell¬ 

schaft  in  Wien. 

23.  „  Berliner  Pferdeeisenbahn-Gesellsch.  E.Besckow zu  B  er  lin. 


Termin 


23.Febr.  zu  Weil  der  Stadt  Württb.Stsb, 


23. 

>) 

zu  Königsberg  Telegr. -Direction 

27. 

zu  Stuttgart 

Württemb.  Staatsb. 

27. 

J7 

zu  Münster 

Westfälische  E. 

27. 

77 

zu  München 

Bayer.  Staatsb. 

29. 

J7 

zu  München 

dieselbe 

29. 

77 

zu  Cassel 

Hess.  Nordbahn 

2. 

März  zu  Stettin 

Telegr.-Direction 

3. 

77 

zu  Düsseldorf  Berg.-Märkische  E. 

5. 

77 

zu  Erfurt 

Thüringische  E. 

5. 

77 

zu  Ratibor 

Wilhelmsbahn 

9. 

77 

zu  Gotha 

Gotha-Leinefelder  E 

Submissionen. 

Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

Einschnitt  am  Wasserbach  — 

Batterie-Materialien  — 

4.  u.  5.  Arbeitsloos  Bausection 
Ehingen 

5  Güterzug-Locomotiven 
Häuserabbruch  für  die  Brau- 
nauer  Bahn 

3000  Schachtruthen  Nagelflutli- 
bruchsteine  für  Isarbrücke 
Uniformstücke 
313  eichene  Telegr. -Stangen 
ca.  28000  Cbfss.  Werksteine  für 
die  Rheinbrüeke  bei  Hamm 
Schienen 

Schienen,  Laschen  etc. 

Erdarbeiten 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Oppeln  -  Taruowitzer  Eisenbahn.* 

Von  heute  ab  werden  die  Transportkosten  für  nachstehende 
Frachtgegenstände : 

„Braunstein,  Bruchglas,  Chamottsteine,  Drainröhren,  Dünger 
(excl.  der  künstlichen  Düngungsmittel  und  des  Guano),  Eisen 
(Roheisen  und  Brucheisen  —  altes  zum  Einschmelzen),  Ham¬ 
merschlag,  Hornabfälle,  Klauen,  Knochen,  Kreide ,  rohe  und 
geschlemmte,  Lehm,  Magnesit  in  Stücken,  Marmor,  roher,  in 
Blöcken  und  Platten,  Mergel,  Mühlsteine,  excl.  Französische, 
Räumasche,  Sand,  Scherben,  Schlacken,  Schmirgel,  roher, 
Schwefel,  roher,  Spath  in  Stücken,  Steine,  rohe  und  roh  be¬ 
hauene,  Tauwerk,  alte  Thierflechsen,  Trass  in  Stücken,“ 
welche  von  Oppeln  nach  Tarnowitz  in  ganzen  Wagenladungen 
von  mindestens  100  Centnern  zur  Beförderung  gelangen,  von  26 
auf  23  und  im  Durchgangsverkehr  mit  Beuthen  von  16  auf  10 
Pfennige  pro  Centner,  sowie  Schienensendungen,  welche  in  Wagen¬ 
ladungen  die  ganze  Bahn  passiren,  von  26  auf  15  und  im  Durch¬ 
gangsverkehr  mit  Beuthen  von  16  auf  10  Pfge.  pro  Centner 
ermässigt. 

Breslau,  den  6.  Februar  1867.  Direction. 

Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von: 

1)  125  Stück  vierrädrigen  offenen  Güterwagen  (davon  45  Stück 

mit  Bremse  und  Schaffnersitz), 

2)  96  Stück  Gussstahlachsen  mit  schmiedeeisernen  Speicken- 

räd^rn  und  Bandagen  von  Puddelstahl, 

3)  170  Stück  Gussstahlachsen  mit  Gussstahl-Scheibenrädern, 

4)  500  Stück  31/2  Fuss  langen  Tragfedern  aus  Gussstahl 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Unternehmungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Güterwagen,  Gus  s- 
stahl-Achsen  und  Tragfedern“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  25.  Februar  d.  J„  Vormittags  11  Uhr 
anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einseuden. 

Die  Oeffnung  der  Offerten  erfolgt  am  Terminstage  zur  be- 
zeichneten  Stunde  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhofe 
hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa,  persönlich  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten. 

Die  Submissions-  und  Contracts-  Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen  und 
werden  auf  portofreie,  an  den  Ober-Maschinenmeister  Gräf  hier¬ 
selbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeldlick  mitgetheilt. 

Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  bezüglich 
der  in  Rede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 
Bromberg,  den  30.  Januar  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn 

Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Ein  Loos  der  Erdarbeiten  für  den  Bau  der  neuen  Berliner 
Verbindungsbahn  (ca.  58  000  Schtrth.  bei  600  Rth.  Transport¬ 
weite)  einschliesslich  der  Herstellung  zweier  Strassenunterführun- 
gen  beabsichtigen  wir  im  Wege  beschränkter  Submission  zu  ver¬ 
geben.  Qualificirte  Bauunternehmer,  welche  bei  dieser  Submis¬ 
sion  berücksichtigt  zu  werden  wünschen,  werden  ersucht,  Ab¬ 
schriften  ihrer  Atteste  spätestens  bis  zum  26.  d.  Mts.  an  uns  ein¬ 
zureichen.  Nähere  Auskunft  über  den  Umfang  der  Arbeiten  wird 
in  unserem  Baubüreau,  Köpnikerstrasse  29,  durch  den  Baumeister 
Housselle  ertkeilt. 

Berlin,  den  2.  Februar  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  für  den  Bau  der  neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 

*  Für  vorige  Nummer  zu  spät  eingegangen. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  5  Güterzug-Locomotiven  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unserm  Central-Büreau 
hier  einzusehen,  und  von  dem  Eisenbahn-Secretär  Meyer  hier, 
gegen  Erstattung  der  Copialien,  zu  beziehen. 

Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift-, 

„Submission  aufLieferung  von  L  o  como  tiv  e  n“ 
bis  zu  dem  am  27.  d.  Mts.,  Vormittags  10  Uhr  in  unserm  Cen¬ 
tral-Büreau  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in  Gegen¬ 
wart  der  erschienenen  Submittenten  werden  eröffnet  werden, 
portofrei  an  uns  einzusenden. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  34  470Stück  gewalzten  416/1G  Zoll  hohen 
Eisenbahnschienen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Lieferungslustige  ersuchen  wir  ihre  Offerten  frankirt,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  äusseren  Bezeichnung 

„Offerte  zur  Schienen  liefe  rung“ 
bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  5.  März  d.  Js.,  Vormittags  101/2  Uhr 
in  unserem  Geschäftslocale  hier  anberaumten  Submissionstermine, 
m  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  Gegen¬ 
wart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgt,  an  uns  einzu¬ 
reichen. 

Die  Bedingungen  für  diese  Lieferung,  aus  welchen  die  Ab¬ 
lieferungsfristen  und  Ablieferungsorte  ersichtlich  sind  und  von 
welchen  ein  unter  schriftlich  anerkanntes  Exemplar  der 
Offerte  beigefügt  sein  muss,  werden  auf  portofreie  Requisition 
von  unserem  Seeretariate  unentgeltlich  abgegeben. 

Erfurt,  den  15.  Februar  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

tha-Leinefclder  Eisenbahn. * 

Zur  Ausführung  der  Erdarbeiten  für  die  Gotha -Leinefelder 
Eisenbahn  sollen  auf  der  Strecke  von  Gotha  bis  Langensalza  drei 
Loose  und  zwar: 

1)  ein  Loos  mit  78  271,2  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens 

einschliesslich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  auf  86  168 

Thal  er  29  Sgr.  6  Pf.; 

2)  ein  desgleichen  mit  72  121, 3  Schachtruthen  wie  vor  116  559 

Tkaler  22  Sgr.  1  Pf.; 

3)  ein  desgleichen  mit  84  038,!  Schachtruthen  wie  vor  109  753 

Thaler  4  Sgr.  8  Pf. 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificir'e 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 

Die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  An¬ 
suchen  kostenfrei  von  dem  Unterzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Eisenbahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem 

am  9.  März  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termin  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  11.  Februar  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister 

W  i  tzeck. 


Die  Red. 


*Für  vorige  Nummer  zu  spät  eiugegangen. 


Die  Red. 
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Bergisch- Märkische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Anfertigung  von 

a.  10  Schnellzug-Locomotiven  mit  Tender, 

b.  10  Lastzug-Locomotiven  mit  Tender  und 

c.  10  Tenderlocomotiven 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  zu  verdingen. 

Die  maassgebenden  Bedingungen  sind  in  unserem  Central- 
büreau  hier  einzusehen,  auch  werden  auf  Verlangen  Abdrücke 
derselben  unter  Nachnahme  der  Kosten  mitgetheilt. 

Anerbietungen,  welche  versiegelt  und  unter  der  Aufschrift: 

,, Offerte  zur  Lieferung  von  Locomotiven“ 
portofrei  hei  uns  einzureichen  sind,  werden  bis  zum  Montag,  den 
24.  Februar  er.  Vormittags  11  Uhr  entgegen  genommen ,  zu 
welcher  Zeit  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  unse¬ 
rem  Centralbüreau  bewirkt  wird. 

Den  Submittenten  steht  es  frei,  diesem  Eröffnungstermine 
beizuwohnen. 

Elberfeld,  den  6.  Februar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Wilhelmsbahn. 

Die  Lieferung  von 

a.  18  000  Centner  5“  hohen  Schienen, 


h. 

581 

?> 

Laschen, 

c. 

126 

J1 

Laschenschrauben, 

d. 

395 

Schienennägel, 

e. 

18000  Stück  eichenen  Bahuschwellen, 

f. 

583 

dto. 

dto.  Weichenschwelleu, 

g.  100  dto.  dto.  Herzstückschwellen 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei  und  versie¬ 
gelt  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Schienen,  Laschen  etc.“ 
bis  zum  Submissions-Termine 

den  5.  März  er.  Vormittags  ID/2  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Königliche  Direction  einreichen. 

Die  Bedingungen  können  von  unserem  Central-Büreau  gegen 
portofreie  Einsendung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Ratibor,  den  15.  Februar  1868. 

Königliche  Direction  der  Wilhelms-Bahn, 
gez.  le  Juge. 


Lieferung  von  ßiihrkohlen. 

Der  Jahresbedarf  der  Badischen  Eisenbahnbetriebs -Verwal¬ 
tung  an  Rührer  Steinkohlen,  bestehend  in 

einer  Million  Centner 
soll  vergeben  werden. 

Lieferungs-Offerten,  unter  welchen  sich  die  Verwaltung  die 
freie  Wahl  Vorbehalt,  werden  bis  zum  24.  d.  Mts.  einschliesslich 
entgegengenommen. 

Angebote  haben  neben  der  Bezeichnung  der  Qualität,  der 
Quantitäten  und  der  Gruben  auch  die  Lieferungspreise  und  zwar 
frei  Waggon 

Mannheim  -  Rheinhafen, 

Maxau  -  Rheinhafen, 

Grube 

zu  enthalten. 

Carlsruhe,  den  7.  Februar  1868. 

Direction  der  Grossherzogi.  Badischen  Verkehrsanstalten. 

Zimmer.  Landolt. 


Hannoversche  Staatscisenbahncn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

850  Stück  Gussstahlachsen, 

650  Stück  schmiedeeisernen  Speichenrädern  mit  Puddel- 
stahlbandagen, 

1050  Stück  Hartguss-Schalenrädern  und 
1700  Stück  Tragfedern  zu  Güterwagen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf  Sonnabend,  den  22.  Februar  er., 
Vormittags  10  Uhr  im  Büreau  des  Obermaschinenmeisters 
Schäffer  hierselbst  anberaumt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Offer¬ 
ten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  W agen-Materialien“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Bedingungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau,  sowie 
in  dem  vorgenannten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch 
auf  portofreie,  an  den  Obermaschinenmeister  Schäffer  zu  rich¬ 
tende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Hannover,  den  6.  Februar  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Mayb  ach. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 

Orossherzogl.  Badische  Bahnen.  Ende  Januar  1868. 

A  Z  40.  1  Fass  Petroleum  (300  Pfd.)  lagert  in  Mannheim. 

J  K  9.  1  Kiste  mit  Vorhängschloss  (Inhalt  unbekannt,  300  Pfd.) 
lagert  in  Mannheim. 

S  8317.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  14  Pfd.)  lagert  in  Basel. 

Gr  S  3563.  1  Fass  und  1  Korb  Käse  (50  Pfd.)  lagern  in  Schopfheim. 

Bergisch-  Märkische  Eisenbahn.  Januar  1868. 

D  4.  1  Sack  Weizen  (200  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Düsseldorf. 

R  1/2.  2  Bund  Eisenblech  (145  Pfd.)  von  Altenhundem  lagern  in 
Düsseldorf. 

AH  7235.  1  Fass  Theer  (1020  Pfd.)  lagert  in  Steinbeck. 

N  1180.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.)  von  Mülheim  lagert  in  Steinbeck. 

VNi  6884/5.  2  Fässer  Oel  (366  Pfd.)  von  Hamm  lagern  in  Steinbeck. 
M  &  V 

D  H  156.  1  Kiste  Eisenwaaren  (17  Pfd.)  lagert  in  Steinbeck. 

R  2  1  Bund  Stahlblech  (90  Pfd.)  lagert  in  Steinbeck. 

T  H  20871.  1  Pack  Strohpapier  (20  Pfd.)  \ 

?  r»  « iooi‘  i  !fte  ®^ch^a.are  pfjavon  der  Schuppenrevision 

n  r<  r  *  ar  orPf3/!1  ’  (  lagern  in  Rittershausen. 

H  C  161.  1  Kiste  Glas  (125  Pfd.)  ö 

H  C  246.  1  Kiste  Glas  (170  Pfd.)  J 

3  leere  VaOhmfässer  (54  Pfd.)  1 

C  W.  1  Fässchen  Häringe  (20  Pfd.)  |  von  der  Schuppenrevision  la- 
B  G  5.  1  Rolle  Packleinen  (18  Pfd.) |  gern  in  Hagen. 

41  ruude  Bleche  (88  Pfd.)  J 


L  1566.  1  Sack  Grütze  (138  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Herdecke. 

1  Bund  □Eisen  (50  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Dortmund. 
P  F  17461.  1  Kiste  Schmirgel  (61  Pfd.))  von  der  Schuppenrevision 

F  H  5271.  1  Korb  Tabak  (57  Pfd.)  (  lagern  in  Altena. 

1  Bund  Stahl  (27  Pfd-)  I  von  der  Schuppenrevision  lagern 

1  1  ass  Seife  (130  Pfd.)  >  in  Bochum 

208.  1  Korb  Kandis  (36  Pfd.)  \  m  i3octlum' 

G  W  3257.  1  leere  Kiste  (80  Pfd.)  1  von  der  Schuppenrevision  lagern 
G  W  3256.  leere  Kiste  (103  Pfd.)  /  in  Essen. 

F  F  273.  1  Korb  Eisenwaaren  (18  Pfd.)  )  von  der  Schuppenre- 
Q  E  618.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  95Pfd.)  vision  lagern  m  Rubr- 
Q  E  678.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  117  Pfd.))  ort. 

Berlin- Anhaitische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  dos  letztverflossenen  Monats 
Gräfenhaynchen: 

1  Pack  Eisendraht  (51  Pfd.). 

1  Ring  Draht  (10  Pfd.). 

Delitzsch: 

AB.  1  Kiste  Wäsche  (10  Pfd.);  überwiesen  von  Leipzig. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vgl.  die  Nachweisungen 
der  vorhergehenden  Monate. 

Berlin,  den  15.  Januar  1868.  Die  Direction. 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  letztverflossenen  Mo¬ 
nats  : 
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Be  rlin: 

AS  54-  1  Kiste,  1  Salzkiste  (46  Pfd.). 

1  Pack  Seronen-Leder  (57  Pfd.). 

Vorsicht.  1  leere  Kiste  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

1413.  1  leeres  Fass  (1  Ctr.). 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vergleiche  die  Nachwei¬ 
sungen  der  vorhergehenden  Monate. 

Berlin,  den  17.  Februar  1868. 

Die  Lirection. 


Berlin-Potsdam-UIagdelmrger  Eisenbahn.  Decbr.  1867. 

AB.  1  Sophagestell  (35  Pfd.)  vom  Versandtgüterboden  lagert  in 
Berlin  seit  15.  December. 

C.  de  Sabic.  1  gelblederne  Hutschachtel  mit  Vorhängschloss  (3  Pfd.) 
vom  Gepäckraum  lagert  in  Berlin  auf  der  Gepäckexpedition  seit 
8.  December. 

Messingschild  G.  T.  St.  Hagius.  1  schwarzlederner  Handkoffer  (19 
Pfd.)  von  Hannover  lagert  in  Berlin  auf  der  Gepäckexpedition 
seit  14.  December. 


1  alte  Kiepe,  darin  eine  alte  Decke 
1  alter,  runder  leerer  Korb 


(14  Pfd.)  von  Zehlendorf  lagern 
auf  der  Gepäckexpedition  seit  5. 
December. 


V  er  z  eichniss 

der  im  Monate  Januar  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 

Güterexpedition  Braunschweig: 

671.  1  leeres  Fass  (100  Pfd.) 

1  Bremsklotz  und  3  Eisenstücke  (34  Pfd.). 

1  Korb  leerer  Flaschen  (10  Pfd.). 

Station  Holzminden: 

Joh.  Carl  Seebe  in  Dresden.  1  Pack  Säcke  (62  Pfd.). 


Recapitulation 

der  im  IV.  Quartale  1867  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  lagernden  Güter. 

Pro  0  ctober  p. 

Station  Braunschweig.  Güterexpedition: 

V’  1110  u.  1111.  2  Kisten  leere  Flaschen  (184  Pfd.),  beklebt 

'S  '  Braunschweig- Verden. 

E.  S. 

StationSeesen: 

3  Tafeln  Weissblech. 

Station  Kreiensen: 

1  gusseiserner  Ofentheil  (213/4  Pfd.). 

1  leere  alte  Ktste  (7  Pfd.). 

Pro  November  p. 

Station  Braunschweig.  Eilgutexpedition: 

1  kleiner  Stuhl  beklebt  Magdeburg-Brauuschweig. 

Station  Oscher sieben: 


C  77. 
4112. 


650. 


8705  oder  2705.  1  leeres  Fass  (70  Pfd.). 

Station  Naensen: 

1  Stück  Stabeisen  (7  Pfd ). 

Station  Stadtoldendorf: 
94.  1  Eisenplatte  (25  Pfd.). 

Pro  December  p. 
Station  Helmstedt: 

2  Englische  Schiefer  (2  Pfd.). 


Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen  Staatsbahnen 
überzählig  lagernden  Güter  pro  October,  November  und  December. 
a)  Monat  October  1867: 

12  Stück  Ziegenfelle  (2  Pfd.)  lagern  in  Lüneburg  seit  14.  October. 

1  kleiner  gusseiserner  Ofentheil  (P/2  Pfd.)  lagert  in  Osnabrück  seit 
15.  October. 

27  Stück  steinerne  Waschschaalen  lagern  in  Sebaldsbrück  seit  23.  Oct. 
Hannover/Peine  899.  1  leere  Kiste  (3  Pfd.)  lagert  in  Peine  seit  22.  Sept. 
1  Pack  Kinderhüte  (1  Pfd.)  lagert  in  Bremen  seit  25.  October. 
v.  H  707.  1  Rolle  Packleinen  (40  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 
in  Minden. 

7  Schiefertafeln  (37a  Pfd.)  lagern  in  Bremen  seit  27.  October. 

b)  Monat  November  1867: 

1  Sack  Gerste  (78  Pfd.)  lagert  in  Bremen  seit  3.  November. 

Z  13  &  15.  2  Colli  Salzkisten  (56  Pfd.)  lagern  in  Bremen  seit  1.  No¬ 
vember. 

^CT2.  1  Korb  mit  einem  leeren  Steintopf  lagert  in  Wunstorf 
seit  3.  November. 

KD.  1  gusseisernes  Ofenrohr  (6  Pfd.)  lagert  in  Harburg  seit  12.  No¬ 
vember. 

1  Kiepe  mit  neuen  Schuhwaaren  (36  Pfd.)  lagert  in  Hannover  seit  5. 
November. 

HS.  1  Collo  Gusswaaren  (12  Pfd.)  lagert  in  Bremen  seit  15.  Novbr. 
18.  1  Aschenkasten  von  Eisenblech  (25  Pfd.)  lagert  in  Cassel 
R  158.  1  leeres  Fass  (8  Pfd.)  lagert  in  Hildesheim  seit  24.  Novbr. 

c)  Monat  December  1867: 

C.  1  Collo  gusseis.  Töpfe  (17  Pfd.)  lagert  in  Bremen  seit  30.  Novbr. 


1  Wollgarn  (s/8  Pfd.)  lagert  in  Harburg  seit  3.  December. 

Adr.  Geometer  Menger.  8  Stück  Baaken  lagern  in  Minden. 

W.  1  Sack  Aepfel  (102  Pfd.)  lagert  in  Geestemünde  seit  6.  Decbr. 

"  •  1  Collo,  2  eiserne  Stangen  (3/4  Pfd.)  lagert  in  Geestemünde  seit 

6.  December. 

1  Sack  Bohnen  (38  Pfd.)  lagert  in  Hannover. 

1  schwarzeTaschem.Riemen(14Pfd.)l 
874.  1  kl.  Eisentheil 

M  C  6.  1  kl.  Deckel  '  lagern  in  Göttingen. 

2  Feilen 

M  B.  1  eis.  Ofenkasten  (11  Pfd.)  J 
B  4297.  1  leeres  Fass  (58  Pfd.)  lagert  in  Cassel.' 

J.  F.  Kuhlenkamp.  1  Pack  leere  Säcke  (18  Pfd.)  lagert  in  Bremen 
seit  20.  December. 

1  Pack  Tonnenbänder  lagert  in  Minden  seit  18.  December. 

2  Säcke  Weizen  (412  Pfd.)  lagern  in  Hannover  seit  24.  December. 

J  W  23.  1  leeres  Fass  (7  Pfd.)  lagert  in  Osnabrück  seit  20.  Decbr. 

1  Bettstelle  (82  Pfd.)  lagert  in  Emden  seit  27.  December. 

1  Ballen  Ziegenfelle  (126  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seitJ16.  December 
H  C  7787.  1  Kiste  (36  Pfd.) 

H.  1  Kiste 

Gepäcksch.  565,  Harburg/Cassel.  1  alter  Koffer  mit 
Leinen  überzogen  (20  Pfd.) 

Gepäcksch.  54,  Eystrup/Cassel.  2  leere  Kisten  gez. 

FK  2934  und  2929  (57  Pfd.) 

Gepäcksch.  520,  Göttingen/Cassel.  1  hölzerner  Koffer 
mit  schwarzem  alten  Leder  überzogen  (48  Pfd.) 

-^"''AtSv  7481/2.  2  Körbe  leere  Flaschen  (96  Pfd.) 

3  Pack  leere  Säcke  (60  Pfd.) 


von  der 
Schuppenre¬ 
visionlagern 
in  Cassel  seit 
12.  Decbr. 


von  der 

Schuppenrevision 
lagern  in  Harburg. 
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132.  1  leeres  Fass  (90  Pfd.) 

B  E  1865.  1  leeres  Fass  (62  Pfd.) 

J  H.  1  Fass  Därme  (63  Pfd.)  \ 

1  Ballen  Hanf  (52  Pfd.) 

1  leeres  Fass  (93  Pfd.) 

1  Korb  leere  Flaschen  (20  Pfd.) 

1  leeres  Fass  (52  Pfd.)  * 

1  leeres  Fass  (44  Pfd.) 

1  leeres  Fass  (14  Pfd.) 

H.  2  leere  Fässer  (17  Pfd.) 

X.  1  Pack  leere  Säcke  (47  Pfd.) 

D  3.  1  Pack  leere  Säcke  (59  Pfd.) 

2  leere  Körbe  (25  Pfd.) 

Burgwedel.  2  leere  Fässer  (62  Pfd.) 

C  M  B  2521.  1  leere  Kiste  (18  Pfd.) 

F  S  538.  1  leere  Kiste  (17  Pfd.) 

379.  1  leeres  Fass  (9  Pfd.) 

H  W  973.  1  leere  Kiste  (52  Pfd.) 

R  C  967.  1  leei-e  Kiste  (70  Pfd.) 

B.  3  Fässer  ohne  Deckel  (38  Pfd.) 

1  Fass  ohne  Deckel  (9  Pfd.) 

1  leerer  Korb  (7  Pfd.) 

1935.  1  Collo,  3  Stück  Körbe  (27Pfd.) 

Burgdorf.  1  Ring  eis.  Draht  (20. Pfd.) 

1  Sack  Hafer  (151  Pfd.) 

690.  1  Ballot  geschnittene  Hölzchen, 
aA.  bekl.  Goslar/Hannover  (70  Pfd.) 

S  7.  1  Sack  Lederabfälle  (69  Pfd.) 

1  Spinnrad  (7  Pfd.) 

2  alte  Stühle  (15  Pfd.) 

1  gusseiserner  Ofenfuss  (4  Pfd.) 

V  S  4.  12  Stück  gusseis.  Zündholzbehälter 

(15  Pfd.)  _ 

1  gusseis.  Schieber  (3  Pfd.) 

3061  u.  554.  2St.Kastenofentheile(17Pfd.) 

18  Säcke  Lumpen  u.  Papierabfälle  (816  Pfd.) 

35  Stäbe  Rundeisen  (568  Pfd.) 

M  D  71.  1  Ballot  altes  Packleinen  (49  Pfd.) ) 

S  9936.  1  leere  Kiste  (43  Pfd.)  } 

fGe^äthEen  (57  Pfd]  }  von  der  Schuppenrevision  lagertin  Lehrte, 
B  1785.  1  leeres  Fass  (52  Pfd.) 

X/  39.  1  leeres  Fass  (63  Pfd.) 

M  W  1418.  1  leere  Kiste  (32  Pfd.) 

C  E  M  739.  1  leere  Kiste  (30  Pfd.) 

C  W  S  578.  1  Korb  enth.  1  Käse  und 
Leim  (60  Pfd.) 

L  W.  1  Ofentheil  (13  Pfd.) 

2  Stangen  Flacheisen  (105  Pfd.) 

W  &  C.  4  Tonnen  Cement  (1085  Pfd.) 

1  Deckel  zum  Topfofen  (11  Pfd.) 

D  II  S  214/16-  3  leere  Kisten  107  Pfd.) 

F  A  11.  1  Pack  alte  leere  Kisten  (30 Pfd.) 
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von  der  Schuppenrevision 
lagern  in  Verden. 


von  der  Schuppenrevision  lagern 
in  Uelzen. 


von  der  Schuppenrevision 
lagern  in  Osnabrück. 
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F  J  Gr  5719.  1  Kiste  und  1  Korb 
6  Stück  Schaaffelle 
weiss.  1  King  Draht 
S  M.  1  Tafel  Eisenblech. 

H  W  2.  1  Korb  Kruken 
F  V  94.  1  Kiste  Zündhölzer 


von  derSchuppenrevision  lagern 
in  Längen. 

_  102.  1  Fass  Tabak 

W  S  412.  1  Fass  Seife 
1  Tonne  verdorbener  Cement 

HP.  1  leere  Tonne  /  .  .  .  ,  .  XT  .-i  • 

1  kl.  leerer  Koffer  (6  Pfd.)  von  derSchuppenrevision  lagert  inNortheim 
Gepäcksch.  466,  Hildesheim/Northeim.  1  kl  schwarzer  Handkoffer 
(22  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Northeim. 

F.  W.  Oldenburg.  1  Fass  Spirituosen  (42  Pfd.)  von  der  Schuppen- 

revmon  la&ert  m  fe0^h^Jjmar/Leipzig  u.  Salzderhelden  (74  Pfd.) 

von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Salzderhelden 
643.  1  Korb  leere  Flaschen,  bekl.  Hannover /Salzderhelden 

(80  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Salzderhelden. 
Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen  StaatsHalmen 

überzählig  lagernden  Gegenstände 
pro  Januar  1868. 

3  leere  Butterkübel  (29  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern  m 

H  1^  Pack  Schiefertafeln  (9  Pfd.)  lagert  in  Bremen  seit  6.  Januar. 

H  T  Hildesheim.  1  Kiste  (88  Pfd.)  lagert  in  Uelzen. 

H.  D.  Bosse.  2  Ballen  leere  Säcke  (123  Pfd.)  lagern  in  Bremen  seit 

1  gusseisernes  Rad  (68  Pfd.)  lagert  in  Harburg  seit  18.  Januar. 

1  hölz.  Ständer  (ansch.  ein  Budentheil,  11  Pfd.)  lagert  in  Harburg  seit 

Hessische  Eisenbahnen.  Am  1.  Januar  1868. 

1  Koffer,  anscheinend  leer  (32  Pfd.)  lagert  in  Bebra  seit  dem  20.  De- 

cember  1867.  m  ,  T  •  •  i„  ;r, 

2  Sack  Weizen  (h  150  Pfd.)  von  Temesvar  bezw.  Leipzig  lagern  in 

Helmarshausen  seit  dem  31.  December  1867. 

K.  1  Stück  Gusseisen  (4  Pfd.)  lagert  in  Gelnhausen  seit  dem  11. 

November  1867. 

Hessische  Imdwigfsbahn.  a)  1-  Januar  1868. 

J  K.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  39  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

O  722/745  2  Kistchen  Kandis  (92  Pfd.)  lagern  in  Mainz. 

HW  7.  1  Fass  Petroleum  (311  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

H  33  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  81  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

Wordside  142/18.  1  Fass  Kaffee  (1015  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

W  V  15/12.  1  Fass  Kaffee  (1007  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

I  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.)  lagert  in  Mainz.  ...... 

Kappel  engare  Cologne.  3  Bündel  Säcke  (260  Pfd-)  lagern  in  Mainz, 
W  M  322.  1  Kiste  Kurzwaareu  (75  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

B  W  3689.  1  Ballen  Riemen  (47  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  a./M. 

R  W  1  Kiste  Kartoffelzucker  (54  Pfd.)  lagert  in  1  rankfurt  a./M. 

209. '  1  leerer  Korb  (10  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  a/M. 

II  XV.  1  leerer  Korb  (13  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  a./M. 

b)  1.  Februar  1868. 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

K  S  B.  10  Stück  Matten  lagern  in  Mainz. 

S  15.  1  Ballen  Bücher  (195  Pfd.)  lagert  in  Darmstadt. 

R  &  C  2330/1.  2  Ballen  Hopfen  lagern  in  Aschaftenburg. 

166.  1  leeres  Fass  (41  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg 

K  K  1042.  1  Kiste  Eisenwaaren  (58  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenbuig. 

F  S  497.  1  Kiste  Eisenwaaren  (103  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

A  B  2710.  1  Fass  Tabak  (27  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

G  E  3412.  1  Stück  Eisen  (191  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

G  E  280.  1  Stück  Eisen  (203  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg 
J  G  M  3559.  1  Kiste  leere  Krüge  (94  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

G  E  412.  1  Achse  (14  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

S  B  3450.  1  Sack  Samen  (50  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

M  Schad  221.  1  leeres  Fass  (22  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

H  1612.  1  Korb  Leim  (107  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

T  2  Eisentheile  (3  Pfd.)  lagern  in  Aschaffenburg. 

S  S.  2  Eisentheile  lagern  in  Aschaffenburg. 

A  B  2709.  1  Kiste  Tabak  (67  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

7  Fiisse  (Ofentheile,  20  Pfd.)  lagern  in  Aschaffenburg. 

N  T  8  Ofentheile  (20  Pfd.)  lagern  in  Aschaffenburg. 

T  2485.  1  leere  Kiste  (74  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

■4  u.  a,  priv-  Kaiser  Ferdinands  Kordbahn. 

P  1.  Februar  1868. 

1  Packl  Frauenkleider  (13  Pfd.)  vom  Zug  VIII  lagert  in  Wien  seit 

RI.  1  Ballen  Pferderequisiten  (56  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in 

Wieu  seit  3.  October.  -IT.  . 

1  Ballen  Bücher  (64  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit 

16.  Januar.  ,  ,  .  .  ,  . 

N  B  10.  1  Ballen  alte  Kleider  (85  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in 

Wien  seit  16.  Januar. 


3  Buschen  Blech  (336  Pfd/)  von  Olmütz  lagern  in  Wien  seit  12.  Septbr. 

1  Flasche  Petroleum  (18  Pfd.)  lagert  in  Wien  seit  14.  October. 

F  H  1530.  1  Kiste  Manufactur  (137  Pfd.)  von  Troppau  lagert  in  Wien 
seit  1  December. 

15  Bund  lediger  Flachs  (1725  Pfd.)  von  Granica  lagert  in  Wien  seit 
2.  Januar.  .  „  ,  .  ,,r. 

H  W  F  816.  1  Ballen  Reis  (243  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  m  Wien 
seit  27.  December.  „  ,  ,  A  .  ,,r. 

T  B  2.  1  Packl  Rosinen  (126  Pfd.)  von; der  Aufgabe  lagert  in  Wien 

seit  27.  December.  „  „  ,  .  „r. 

Neustadt.  5  Packl  Säcke  (190  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagern  in  Wien 
seit  27  December. 

1  Packl  Blech  (26Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit  27.Deebr. 
HB.  1  Packl  Säcke  (40  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit 
27.  December. 

1  Kiste  j  Effecten  (145  Pfd.)  von  Raigern  lagern  in  Gänserndorf  seit 

1  Koffer  |  1.  Januar.  .  , .  ,  ,  . ,  Q  T 

1  Räderpaar  von  Bahnwagen  lagert  in  Lindenburg  seit  8.  Januaa.  __ 

S  C.  1  Packl  Barchent  (39  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Brunn 

seit  4.  September.  ,  „  ,  ,  .  .  D  .. 

K  P.  1  Packl  Barchent  (21  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Brunn 

seit  4.  September.  .  .. 

div.  Zeichen.  5  leere  Fässer  (900  Pfd.)  lagern  in  Brunn. 

VIS  188.  1  leeres  Fass  (53  Pfd.)  von  Lundenburg  lagert  in  Brunn 

seit  27.  August.  .  .  „  -. 

10  Busch  Eisen  (1230  Pfd.)  von  Scontnrung  lagern  in  Brunn  seit 

18.  December.  .  _  T 

HF  185  1  Ballen  Gespunst  (121  Pfd.)  lagert  in  Hradisch  seit  21.  Jan. 

H  H  8359.  1  Kiste  Canditten  (75  Pfd.)  von  Scontnrung  lagert  in 
Troppau  seit  29.  December.  .  . , 

1  Sack  Knoppern  (23  Pfd.)  von  Scontnrung  lagert  in  Troppau  seit 

29  December 

C  S  2146.  1  Fassl  Wein  (148  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Troppau 
seit  29  December 

R  2900.  1  Fassl  rothe  Farbe  (58  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in 

Troppau  seit  29.  December.  „  .  .  i  *  • 

J  B  M  16505.  1  Fass  Karden  (458  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  m 

Troppau  seit  29.  December.  .  ~  .. 

H.  1  Kiste  Wein  (64  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Troppau  seit 

29  December«  . 

L  L  9.’  1  Kiste  Hefe  (32  Pfd.)  von  Göding  lagert  in  Hruschau  seit 

13.  Januar. 

14.  ji.  Priv>  Kaiserin  Elisabetlibahn.  a)  31.  December  18 
C  B  40P  1  Fass  Wein  (95  Pfd.)  von  der  Verbindungsbahn  lagert  in 
Wien  seit  5.  August.  .  _  ,  .,  01  T  ,* 

JA.  1  Kiste  (Inh.  unbekannt,  19  Pfd.)  lagert  m  Wels  seit  31.  Juli. 

J  M  125,  128, 130, 131.  4  Kisten  (Inhalt  unbekannt)  von  Salzburg 
lagern  in  Wien  seit  11.  September. 

2  Stück  Wagenwinden  lagern  in  Passau  seit  25.  beptembei. 

1  Reisetasche,  roth  gestickt  (9  Pfd.)  vom  Magazin  lagert  in  Wien  seit 

(59).  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  47  Pfd.)  vom  Magazin  lagert  in  Y\  ien 

139  Stück  Lappen  von  Wieu  lagern  in  St.  Peter  seit  4.  Prober 
6  Ballen  Papier  von  Kleinmünchen  lagern  m  Wien  seit  30.  Uctbn 
Kopp  in  Mühlau  10.  1  Pack  Säcke  (72  Pfd.)  von  Passau  lagert  in 

E  mT/')  Kiste*  (hihalTmibekannt,  88  Pfd.)  ,o»  Penzing  lagert  in 

J  S.S  'ffÄ  *  F6L>  von  Pa.s.u  lagert  in  Wien 

H  1 1  Coli,  (Inhalt  unbekannt,  45  Pfd.)  von  Salzburg  lagert  in 

Ballen  (Inhalt  unbekannt,  135  Pfd.)  lagert  in  Linz  seit 
8.  December. 

b)  31.  Januar  1868. 

\  |  Holznägel  von  Passau  lagern  in  Wien  seit  25.  December  67. 

Z  37  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  1415  Pfd.)  von  Pest/Mainz  lagert  in 

Passau  seit  19.  Januar. 

Köln-Hindener  Eisenbahn.  Januar  1868 
H.  1  Bund  Stahl  (76 Pfd.)  von  derSchuppenrevision  lagert  in Ueutzer- 
feld  seit  16.  Januar. 

1  eiserne  Verbiudungsstangel  ]agern  ;n  Deutz  seit  22.  Januar. 

4  eiserne  Bolzen  I  ,  .  .  ,  .  •  B„v,,nrt 

1  leeres  Fass  (8  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Ruhroit 

W.  SlFeuertopfa(25.Pfd.)  von  der  Scbuppenrevision  lagert  in  Ruhrort 

1661.  2  Stück  Achsen  (230  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 

Ruhrort  seit  17.  Januar.  .  .  ,  .  • 

1  Stange  Rundeisen  (15  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 

Ruhrort  seit  17.  Januar.  .  .  ,  • 

7  Stück  Ofenrohre  (53  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern 

Ruhrort  seit  15.  Januar.  .  .  .  ,  . 

1  Korb  leere  Krüge  (72  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 

Ruhrort  seit  17.  Januar. 
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Peters  289  u.  299.  2  leere  Fässer  (41Pfd.)  lagern  in  Ruhrort  seit  29. 
Januar. 

1  Stange  Kupfer  (28  Pfd.)  lagert  in  Wesel  seit  9.  Januar. 

H.  2  Colli  Üfentheile  (35  Pfd.)  von  Herne  lagern  in  Wesel  seit  20. 
Januar. 

AB  5.  1  Ballen  Emballage  (88  Pfd.)  von  Oberhausen  lagert  in  Wesel 
seit  28.  Januar. 

9  umflochtene  Flanschen  (38  Pfd.)  von  Minden  lagern  in  Emmerich 
seit  28.  Januar. 

G  F.  1  eiserne  Scheibe  (5  Pfd.)  von  Düsseldorf  lagert  in  Essen  seit 
28.  Januar. 

L  D  280.  1  leeres  Fass  lagert  in  Dortmund  seit  21.  Januar. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben. 


Eeipzig-Dresdner  Eisenbahn-  Januar  1868. 

1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  auf  Gepäckschein 

Breslau-Leipzig 
K  B  39  40.  2  leere  Kisten 

2  eiserne  Winkel  mit  Schrauben,  anscheinend  Bahngut 

(42  Pfd.) 

1  Packt,  2  Kohlentöpfe,  2  Kohlenkästen  von  Eisenblech 

L  C  481.  1  Fass,  anscheinend  Wagenfett  enthaltend  (114  Pfd.)  lagert 
in  Pristewitz. 

B  U  R  B.  1  eiserne  Schiene,  3kantig  (48  Pfd.)  auf  der 
Strecke  gefunden 

1  leeres  Fässchen  mit  eisernen  Reifen  ohne  Signum  (8  Pfd.) 
von  Leipzig 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.)  i 
16  Colli  Ofentheile 


lagern  in 
Leipzig. 


lagern  in 
Coswig. 


1 1  lagern  i 


in  Dresden. 


Eübecls-Biichener  Eisenbahn.  14.  Januar  1868. 

Ohne  Zeichen.  1  Sack  Knochen  (53  Pfd.)  lagert  in  Lübeck  seit  dem  24. 
Juli  v  J. 

L.  6  Colli  Gusseisenwaaren,  Rosten  und  Deckel  (20  Pfd.)  lagern  in 
Lübeck  seit  dem  30.  October  v.  J. 

H  &  C  3.  1  Tonne  Häringe  lagert  in  Lübeck  seit  Novbr.  v.  J. 

10.  1  Kiste  (34  Pfd.)!  . 

f  lagern  in  Ratzeburg  seit  24.Decbr.  1867. 
H  S  4.  1  Fass  (56  Pfd.)  J 

Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn.  Januar  1868. 

6  Colli  zerbrochene  Kettentheile  aus  Wagen  5035  M.  H.  lagern  in 
Magdeburg  seit  4.  December  1867. 

1  Stück,  anscheinend  Steinkohlenpech  (64  Pfd.)  aus  Wagen  8173  Hr, 
lagert  in  Halberstadt  seit  28.  Januar  er. 

1  schwarzlederner  Koffer  mit  einer  alten  Nummer  345  Hamburg/Berlin 

(38  Pfd.)  lagert  bei  der  Eilgut-Expedition  der  Magdeburg-Halber- 
städter  Eisenbahn  seit  5.  Januar. 

2  Stangen  Rundeisen  lagern  in  Hadmersleben  seit  15.  Januar. 

2  Stangen  ftundeisen  lagern  in  Hadmersleben  seit  28.  Januar. 

Magdeburg-Eeipzigcr  Eisenbahn.  Aus  dem  Jahre  1867. 

1  Winde  von  Saale  lagert  in  Magdeburg  seit  November. 

J  M  6.  1  Pack  Bretter  lagert  in  Halle  seit  October. 

Main-HTe  char  -  Bahn. 

a)  Revision  am  1.  Januar  1868. 

1)  auf  Station  Darmstadt: 

A  S  203.  1  Kiste  mit  50  Holzfässchen  (50  Pfd.). 

L  K  1.  1  leeres  Oelfass  (150  !Jfd.). 

1  Pack  Latten  und  Besenstiele  (10  Pfd.). 

13659.  1  Korb  Tabak  (54  Pfd.). 

2)  auf  Station  Frankfurt : 

D  &  C  5125.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  75  Pfd.). 

A  S  696.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  53  Pfd.). 

S  S  47.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  15  Pfd.). 

L  447.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  31  Pfd.). 

400.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  52  Pfd.). 

S  75.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  20  Pfd.). 

S  S  4845.  1  Fass  rothe  Farbe  (96  Pfd.). 

L  51.  1  Ballen  Hanf  (52  Pfd.). 

SSI.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  115  Pfd.). 

F  W  4708.  1  Korb  Leim  (55  Pfd.). 

M  S  394.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  29  Pfd.). 

R  10.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  10  Pfd.). 

b)  Revision  am  1.  Februar  1868. 

Station  Darmstadt: 

13695.  1  Korb  Tabak  (54  Pfd.). 

M  7.  1  Sack  Knochen  (103  Pfd.). 

Hl.  1  Sack  Lumpen  (67  Pfd.). 

Erbach  1641.  1  leeres  Fässchen  (25  Pfd.). 

Gl.  Kirn,  Mainz.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd.). 

J  6  7.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd). 

180.  1  leeres  Fässchen  (16  Pfd.). 


J  W  109.  1  leeres  Fässchen  (20  Pfd.). 
L  3.  1  leeres  Fässchen  (30  Pfd.). 

1  leeres  Theerfässcheu  (25  Pfd.). 

1  Pack  leere  Säcke  (4  Pfd.). 

HAH  147.  1  leere  Kiste  (130  Pfd.). 


(Main- Weser-Bahn.  Anfangs  Februar  1868. 

1  Schreibtischaufsatz  (30  Pfd  )  lagert  in  Cassel  seit  November  1867. 
7  Stück  Fassdauben  lagern  in  Gensungen  seit  September  1867 
H  P  1  L  T  38.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Dec.  67. 
AG.  1  Pack  Draht  (45Pfd.)  lagert  in  Kirchhain  seit  November  1867 
1  Stück  Eisen,  alter  Wagenbestandtheil  (22  Pfd.)  lagert  in  Marburg 
seit  Juli  1867.  6 

1  Ofenrohr  (3  Pfd.)  lagert  in  Marburg  seit  October  1867. 

Andreas  Kimich  No.  1.  Reisegut  America.  1  Kiste  Passagiergut  zu 
Talon  No.  855  von  Heidelberg  lagert  in  Giessen  seit  October  67. 
A  10.  1  Bündel  leere  Säcke  lagert  in  Giessen  seit  Juli  1867. 

J.  S.  Schmidt  auf  dem  Hirschgraben.  1  Sack  Kartoffeln  (146  Pfd.) 

lagert  in  Giessen  seit  October  1867. 

C.  Koffler,  Kunstmühle  bei  Beiseförth  No.  308.  1  Sack  leere  Säcke 
(58  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  30.  Januar  1868. 

2  Stück  runde  Roste  und  lOfenthüre  lagern  in  Frankfurt  seit  Oct.67. 
B  A  B  5621.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  November  1867. 


Kgl.  Uliederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ende  Januar  1868. 


M  28  1  Sack  Rosshaare  (40  Pfd.). 

1  Riemscheibe  (47  Pfd.) 

1  eisernes  Rad  (9  Pfd.). 

1  Stück  Maschinentheil  (4  Pfd.). 

2  Roststäbe  (12  Pfd.). 


Itfiederschlesische  Zweigbahn.  Ende  Januar  1868. 
Süsskind,  Nürnberg.  1  Pack  alte  Säcke  (50 Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit 
17.  Mai  1867.  6 

L  W  *  Tonne  Heringe  (300  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  17.  Mai  1867. 

1  Stück  gusseisernes  Rohr  (48  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Aug.  1867. 
G  E  E  B.  4  Stück  gusseiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau  seit 
2.  November  1867. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Januar  1868. 

G  H  2457.  1  Kiste  Plüschwestenstoffe  (43  Pfd.). 

1  Ballen  Wolle  (1  Ctr.  51  Pfd.). 


3797.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  14  Pfd.). 
1  kleiner  braunlederner  leerer  Koffer  (6  Pfd.). 

H  2.  1  Colli  (Inhalt  unbekannt). 

53.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt). 

w  e  ' 

/JstN  632.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt  (30  Pfd.). 


Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  Januar  1868. 

J  G  3086.  1  Bällchen,  1  Schachtel  mit  2  Damenhüten,  Hauben,  Krü¬ 
gelchen  etc.  enthaltend  (10  Pfd.)  lagert  in  Homburg. 

A  G  S  2289.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  36  Pfd.)  lagert  in  Ludwigs¬ 
hafen. 

4-  1  leere  Kiste  (16  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

R  276.  1  leeres  Fass  (198  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

W  239.  1  Kiste,  anscheinend  Kaninchenhaare  (89 Pfd.)  lagert  in  Lud¬ 
wigshafen. 


Kgl.  Preussische  Ostbalm.  Januar  1868. 

H.  1  Kochheerdplatte  ohne  Ringe. 

3  messingene  Ofenthüren. 

1  Collo  eiserne  Klammern. 

Leih-Amt  Breitburst  Breslau.  1  Pack  Säcke  (44  Pfd.). 

A  K  300.  1  Kiste  (Inhalt  unbekanut,  83  Pfd.). 

III  3646.  1  Kiste  Gewichte. 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  Januar  1868. 

ALI.  1  leeres  Fässchen  lagert  in  Köln. 

1  Stück  4  eckiges  Eisen  lagert  in  Langerwehe. 

Patent  Schott.  2  Colli  Schrott  u.  Draht  (25u.  72  Pfd.)  lagern  in  Aachen. 
Al.  1  Tischschublade  lagert  in  Aachen. 

2  Kisten  Farbewaaren  lagern  in  Aachen. 

4  Stück  Borde  6/i  lagern  in  Aachen 

B  R  1.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

A  7350.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

M  D  8271.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  437  Pfd.)  lagert  in  Osterath. 

B  680.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  270  Pfd.)  lagert  in  Kempen. 

M  322.  1  Fass  Obstkraut  (240  Pfd.)  lagert  in  Neuwied. 

Saints  päres  k  Paris.  1  Ballen  leere  Säcke  (76  Pfd.)  lagert  in  Binger¬ 
brück. 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 

C  4434.  1  Ballen  (Inhalt  unbekanut,  28  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 
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V  erzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Königlichen  Saarbrücken-  und 
Rhein-Nlahe-Eisenbahn  überzählig  lagernden  Güter 
pro  Januar  1868. 

1  Stange  Flacheisen  (82  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  19.  October  67. 
1  Stück  Eisengitter  (50  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Februar  67. 
W.  1  Stück  Kochheerdplatte  (37  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit 
2.  Februar  67.  .. 

3  Stück  Kreuzhölzer  (42  Pfd.)  lagern  in  Saarbrücken  seit  29.  Marz  67. 

1  Tau  52'  1.,  ls/4"  d.  lagert  in  Forbach  seit  20.  April  1867. 

J  H  3438.  iKorb  Leim  (114Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  Januar68. 
E  B  199.  1  leere  Kiste  1  (162  Pfd.)  lagern  in  Sobernheim  seit 

J  10  976/7.  2  leere  Kisten  )  6.  August  1867. 

Hel,  Sächsisch- östliche  Staatsbahnen  undJLobau- 
Keicheitberger  llalin.  Am  31.  Januar  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 

0  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert  in 
Dresden,  Neustadt  A  ,, 

B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt. 

1  Bund,  6  eiserne  Schaufeln  enth.,  von  Dresden  lagert  in  Bischofs¬ 

werda  seit  Mai  1865.  .  , 

2  gusseiserne  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit 

43  Monaten.  .  ,  . 

1  Bund,  2  blech.  Kohlenkasten  enth.,  von  Dresden  lagert  in  Bischofs¬ 
werda  seit  October  1865. 

19  Stäbe  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  )  seit  November  1865. 
10  Stäbe  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda  ) 

(Cip)  83.  Heeres  Fass  (44  Pfd.)  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  Dec.  66. 
IBallen  Baumwolle  (370  Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 

1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  )  seit  der 

1  Hutschachtel,  2 Militär-Mützen  lagern  in  Reichenbergl  Kriegspe- 

— i -  i  riode  1866. 


CT> 

00 
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2  leere  Fässer  lagern  in  Reichenberg  )  riode 

A-  P.  |  1  Sack  |  Rirnen  ("180  Pfd.)  lagern  in  Dresd.Altst. 

Ö  1  do.  )  8 

A  156.  1  Sack  Guano  (203  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Pirna  seit 
30.  September  1867. 

Thüringische  Eisenbahn.  Januar  1S68. 

C  B  10.  1  Fass  Soda  (352  Pfd.)  lagert  in  Apolda. 

div.  Zeichen  u.  Nummern.  2Ö  Körbe  mit  leeren  Ballons  lagern  in 
Weimar  seit  1.  Januar  1868.  .  . 

9290.  1  Kiste  leere  Flaschen  (62  Pfd.)  lagert  in  Weimar  seit 
Januar  1868. 

3230.  1  leeres  Fass  (40  Pfd.)  lagert  in  Weimar  seit  Januar  1868. 
VVegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

V  erzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Westfälischen  Eisenbahn 
am  1.  Januar  resp.  1.  Februar  1868  überzählig  lagernden  Guter. 

a)  1.  Januar. 

roth  I.  1  Ofenrohr  (8y2  Pfd.)  von  Altenbeken  lagert  in  Holzminden 
seit  9  November. 

G  B  1  1  Korb,  ansch.  kl.  Töpfe  (70  Pfd.)  von  Cassel  lagert  in  Soest 

seit  15  November. 

1  Pack  Feile,  mit  einem  Taschentuch  umbunden  (4  Pfd.)  lagert  in 
Soest  seit  11.  November. 

1  Stab  Walzeisen  lagert  in  Greven  seit  2.  December. 

L  C  949.  1  Fass,  ansch.  Farbwaaren  (200  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit 
2  December. 

3114.  3196.  3429.  3  leere  Fässer  lagern  in  Soest  seit  14.  De- 
o  cember. 

1  Sack  Roggen  (202  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  14.  December 
WS.  1  Colli  Gusswaaren  (2  Pfd.)  von  Rheine  lagert  in  Paderborn 
seit  26.  December.  .  ^  , 

MB  935.  1  Ballen  (254  Pfd.)  lagert  in  Holzminden  seit  26.  December. 
A  G  6050  1  Ballen  (142y2  Pfd.)  lagert  in  Holzminden  seit  29.  Decbr. 

1  Stange  Eisen  12'  1.  iy4"  br.  u.  y4"  st.  (13  Pfd.)  lagert  in  Buke  seit 

19.  December.  .  TT„  ., 

4  gusseiserne  Platten  (85  Pfd.)  von  Godelheim  lagern  m  Höxter  seit 
31.  December. 

b)  1.  Februar. 

1  alte  Kiste  Kleider  und  Kartoffeln  lagert  in  Soest  seit  31.  December. 
48.  2  StaDgen  Winkeleisen  17  Fuss  u.  5  Zoll  lang  (96  Pfd.)  lagern 
in  Greven  seit  20.  December. 

9  Sack  Roggen  von  Dresden  lagern  in  Munster  seit  10.  Januar. 

R  K  3.  1  Fass  Petroleum  (314Pfd.)  von  Holzminden  lagert  in  Höxter 
seit  28.  Januar.  . 

E.  1  leere  Kiste  (8  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  30.  Januar. 

K.  Württembergische  Staatsbahnen.  Am  1.  Februar  1868. 
H.  1  Pack,  10  Stück  Schilfrohrhurten  lagert  in  Bruchsal  seit  30.  Sep¬ 
tember  v.  J. 


Adresse  Klingler.  1  Sack  Haber  (170  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit 
November. 

F  X  G  9  Bund  Stahl  lagern  in  Bruchsal  seit  31.  December. 

20.  1  Pack  Kleider  u.  Wäsche  (30 Pfd.) lagert  inStuttgart  s.8.  August. 

S  M  14.  1  leeres  Fass[Stippich](38Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seitOctbr. 

F.  Steinle.  1  leeres  Bierfass  [14  Maass]  (23  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 
seit  October.  ,  .  _ 

P  F  1557V2  1  Kistchen  (Inhalt  unbekannt,  25  Pfd.)  lagert  in  Stutt¬ 
gart  seit  October.  . 

S  L  258.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt,  32  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit 

16.  December. 

S  2  Tafeln  Blech  (90  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  December. 

L  B  10392.  1  Ballen  Rosshaare  (192  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit 
December.  . 

F  H  11.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt  (20  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit 
J  tirniär 

^  .  280.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt,  17  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

Vjf'S.  seit  Januar. 

L  K  1.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (70  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  Januar. 

R  477.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (30  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  Januar.  „  . 

S  F  119.  1  leere  Kiste  (114  Pfd.)  lagert  m  Esslingen  seit  31.  August. 

H  &  M  6  u.  23.  1  Fass  Talg  (674Pfd )  lagert  in  Esslingen  s.  Decbr. 

J  G  80.  1  Pack  Papier  (60  Pfd  )  lagert  in  Göppingen  seit  5.  Januar. 

1  Bund  Messing-Garnituren  (1  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  ll.Septbr. 

W  F  4‘/s-  1  gusseis.  Plättchen  (7*  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  28.  Oct. 

C  Joos  349.  1  leeres  Bierfässchen  (8  Pfd.)  lag.  in  Ulm  loco  s.  30.  Oct. 

2  2  Säckchen  Haber  (54  Pfd.)  lagern  in  Ulm  transit  seit  29.  October. 
1  gusseis.  Ofenthürchen (2Pfd.)  lagert  inFriedrichshafen  seit23  Sept. 
Sch  2  Säcke  Abwerg  (46  Pfd.)  lagern  in  Friedrichshafen  seit  16.  Nov. 
1  leerer  Korb  (4  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn  seit  20.  November. 

L  439/40,  6826.  1  5  Packfässer  (205  Pfd.)  lagern  in  Heilbronn  seit 

JS  431, 432.  |  November.  .  TT  ... 

Adresse  Winkler.  1  Ballen  leere  Säcke  (35  Pfd.)  lagert  m  Heilbronn 
seit  November. 

H  S  6263.  (  2  leere  Kisten  (46  u  64  Pfd)  lagert  in  Heilbronn  s.  Novbr. 

HA4  123.°S1  Kistchen  Glas  (13  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  August. 

1032.  1  leere  Korbflasche  (29  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  August. 

1  Stück  Ruudeisen  (11  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  20.  September. 

1  Bund  Flacheisen,  12  Stäbe  (106  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  iseptember. 
1  leeres  Fettstofffass  (67  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  September. 

B  79.  1  Sack  Gerbstoff  (180  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  26- Novbr. 

TR  854  1  leeres  Fass  (70  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit.  26.  Novbr. 

1  Säckchen  Welschkornmehl  (47a  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  s.Novbr. 
S  &  T  7963.  1  leere  Kiste  (23  Pfd.)  lagert  in  Tübingen  s  31.  Decbr. 
1  Fass  Dauben  lagert  in  Mühlen  seit  10.  November. 

F  H  2.  1  grüner  leerer  Koffer  (20  Pfd.)  lagert  in  Horb  seit  31.  Octbr. 
1  lederner  Riemen  (57a  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  6.  November. 

1  Ofenkranz  (5  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  15.  November. 

B  1.  1  Stückchen  Eisen  zu  einem  Ofen  gehörig  (1  Pfd.)  lagert  in 

Thalhausen  seit  December. 

M  1727.  1  leere  Kiste  (45  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  14.  Decbr. 


b)  Fehlende. 

Berlin- Potsdam -Magdeburger  Eisenbahn.  Decbr  1867. 
C  W  1360.  1  Kiste  Cigarren  (35  Pfd.)  von  Soest  fehlt  in  Berlin  seit 

6.  December.  _  .  , 

O  G  160.  1  Kiste  Obst  (33  Pfd.)  von  Duisburg  C.  M.  fehlt  in  Berlin 

seit  15.  December.  „  „ 

~  5682  1  Kiste  Cigarren  (53  Pfd.)  vom  Empfangs -Guterboden 

fehlt  in  Berlin  seit  12.  December. 

H  s  E  4.  1  Fass  Butter  (60  Pfd.)  von  Leer  fehlt  in  Berlin  seit  19.  De- 

!  1  wTnked eisen  von  Mühlheim  a.  d.  Ruhr  fehlt  in  Berlin  seit  23.  Decbr. 

B  4.  1  Collo  Kupfer  (21  Pfd.)  von  Steele  fehlt  in  Berlin  seit  16.  Decbr 

|  W  R  1797.  1  Schachtel  Lichtconfoire  (6Pld.)  von  Sebaldsbrück  lernt 

in  Berlin  seit  26.  December. 

L  B  C  3226.  1  Ballen  baumw.  Waaren  (53  Pfd.)  vom  Guterboden  fehlt 
in  Brandenburg  seit  18.  December.  „  ,  ,  f 

J  HK  50.  1  Beutel  Hefe  (50  Pfd.  >  von  Hallo  fehlt  in  Potsdam  auf 
der  Eilgut-Expedition  seit  2.  December. 

Nliederschlesische  Zweigbahn.  Ende  Januar  1868. 

/jpV  1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  17.  Januar  1868. 

Diverse.  2  Sack  Roggen  (352  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald  seit  dem  10. 

December  1867.  „  ,  ,  .  „  ,  c  ., 

5  Stück  gusseiserne  Plattenroste  (17  Pfd.)  fehlen  in  Hansdorf  seit 

dem  26.  April  1867. 

Magdeburg-Eeipaiger  Eisenbahn.  Aus  dem  Jahre  1867. 

6  Säcke  Weizen  von  Dresden  fehlen  in  Magdeburg  seit  October  p. 

1  Sack  Korn  von  Leipzig  fehlt  in  Magdeburg  seit  October  p. 
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L  12.  1  Bund  Tafeln  (24  Pfd.)  von  Gera  fehlt  in  Magdeburg  seit  Oc¬ 
tober  p. 

C  S  849.  1  Ballen  Wollwaaren  (24  Pfd.)  vom  Boden  fehlt  in  Magde¬ 
burg  seit  October  p. 

8  Säcke  Weizen  von  Dresden  fehlen  in  Magdeburg  seit  November  p. 
3  Säcke  Korn  von  Wien  fehlen  in  Magdeburg  seit  November  p. 

2  Säcke  Koggen  von  Leipzig  fehlen  in  Magdeburg  seit  November  p. 
37.  1  Sack  Pflaumen  (158  Pfd.)  von  Wallhausen  fehlt  in  Magdeburg 
seit  November  p. 

5  Stück  Hasen  von  Stassfurt  fehlen  in  Magdeburg  seit  November  p. 

1  Hase  von  Stassfurt  fehlt  in  Magdeburg  seit  December  p. 

2  Säcke  Weizen  von  Dresden  fehlen  in  Magdeburg  seit  December  p. 
2  Säcke  Pflaumen  von  Dresden  fehlen  in  Magdeburg  seit  December  p. 
2  Säcke  Hafer  von  Dresden  fehlen  in  Magdeburg  seit  December  p. 

1  Sack  getrocknetes  Obst  (199  Pfd.)  von  Dresden  fehlt  in  Magdeburg 
seit  December  p. 

1  Sack  Korn  von  Dresden  fehlt  in  Magdeburg  seit  December  p. 

1  Sack  Saubohnen  von  Dresden  fehlt  in  Magdeburg  seit  December  p. 
l  Ai  2026.  1  Kiste  Aepfel  (37  Pfd.)  von  Weissenfels  fehlt  in  Mag- 
Z^X  deburg  seit  December  p. 

1  Sack  Knochen  (200  Pfd.)  von  Leipzig  fehlt  in  Magdeburg  seit  De¬ 
cember  p. 

1  Sack  Gerste  von  Saale  fehlt  in  Magdeburg  seit  December  p. 

2.  1  Korb  frische  Pflaumen  von  Saale  fehlt  in  Magdeburg  seit 
8.  October  p.  (Eilgut). 

G  H  407.  1  Ballen  Bücher  (23  Pfd.)  von  Leipzig  fehlt  in  Magdeburg 
seit  14.  October  (Eilgut). 

F  961.  1  Kübel  Butter  (51  Pfd.)  von  Halle  fehlt  in  Stassfurt  seit  30. 
November  (Eilgut). 

A  H  1492.  1  Fass  Bier  (155  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in  Cöthen  seit 
W  24.  December  (Eilgut). 

5513.  1  Ballon  Erdöl  (141  Pfd.)  fehlt  in  Halle  seit  October  p. 

12.  2  eiserne  Pfannen  fehlen  in  Halle  seit  November  p. 

HE.  1  Kiste  Eisenwaaren  fehlt  in  Halle  seit  November  p. 

1  Sack  Weizen  von  Niemberg  fehlt  in  Halle  seit  November  p. 

4177.  1  Fass  Tabak  (86  Pfd.)  von  Hof  fehlt  in  Halle  seit  De- 
cember  p. 

H  6.  2  Kübel  Butter  (76  Pfd.)  von  Hof  fehlen  in  Halle  seit  Decbr.  p. 
P  S  188.  1  Fässchen  Fische  (8  Pfd.)  von  Oberhausen  fehlt  in  Halle 
seit  14.  November  (Eilgut). 

M  J  E.  1  Ballen  woll.  Waaren  (186  Pfd.)  von  Braunschweig  fehlt  in 
Leipzig  seit  September. 

P  C  13031.  1  Ballot  woll.  Waaren  (26  Pfd.)  von  Wolfenbüttel  fehlt  in 
Leipzig. 

B  321.  1  Ballot  wollene  Waaren  (23  Pfd.)  von  Wolfenbüttel  fehlt  in 
Leipzig  seit  October. 

R.  3  Brode  Zucker  ab  Cöthen  fehlen  in  Leipzig  seit  November. 

A>\  1732.  1  Kiste  Cigarren  (100  Pfd.)  von  Braunschweig  fehlt  in 
V  Leipzig  seit  November. 

N  G  5161.  3  Ballot  baumwoll.  Waaren  (21  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt 
in  Leipzig  seit  November. 

AD  1722.  1  Ballot  baumwollene  Waaren  (48  Pfd.)  von  Celle  fehlt  in 
Leipzig  seit  November. 

B  S  4217.  1  Fass  Indigopräparate  (105  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in 
Leipzig  seit  December. 

LH.  3  Mulden  Blei  (104  Pfd.)  von  Wolfenbüttel  fehlen  in  Leipzig 
seit  December. 

S  &  C  553.  1  Ballot  div.  Waaren  (87  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in 
Leipzig  seit  December. 

1350.  1  Fässchen  Neunaugen  (8  Pfd.)  von  Lüneburg  fehlt  in 
v  Leipzig  seit  December. 

H  W  2051.  1  Ballot  wollene  Waaren  (20  Pfd.)  von  Celle  fehlt  in 

Leipzig  seit  December. 

J  B  86.  1  Ballot  wollene  Waaren  (40  Pfd.)  von  Braunschweig  fehlt  in 
Leipzig  seit  December. 

Oberscblesisclie  JEiseiibaSm.  Januar  1868. 

F  S  11.  1  Ballen  Bücher  (21  Pfd.). 

241.  1  Kiste  Geschirr  und  Kleider  (44  Pfd.). 

X  •  1  Pack  Papier  (37  Pfd.). 

F  A  R  101.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.). 

C  B.  1  Kiste  Kleider  (92  Pfd.). 

Gänserndorf.  2  Koffer  Bücher  (1  Ctr.  80  Pfd.). 

W.  H.  W  olf,  Hausmann  Mosciska.  1  Pack  Säcke  (40 Pfd.) 

5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

S  I 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 

M  S  S  5077/50 <8.  2  Kisten  wollene  Waaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.). 

J  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.) 

J  N  1075/77.  3  Colli  Wagen theile  (1  Ctr.  6  Pfd.). 

R  1.  1  Ballen  Schweinshaare. 

C  K  68.  1  Fass  Petroleum. 

J  1.  1  Kiste  Flaschen. 


A  K  1326.  1  Ballen  Kaffee  (1  Ctr.  28  Pfd.). 

C  G  5.  1  Kiste  Cigarren  (72  Pfd.). 

/hXv  1481  1  Ballen  Sämereien. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  31  Januar  1868. 

A  D.  3  Colli  Papiermusterkistchen  (2  Pfd.)  fehlen  in  Weissenburg. 

Kgl-  Preussische  Ostbahn.  Januar  1868. 

W  S  48.  1  Kiste  Parfümerien  (14  Pfd.). 

S  865.  1  Kiste  (33  Pfd.). 

P  K  7123.  1  Ballen  wollene  Waar'en  (32  Pfd  ). 

M  A  5090.  1  Ballen  wollene  Waaren  (23  Pfd.). 

C  44.  1  Ballen  wollene  Waaren  (23  Pfd-. 

J  E  1105.  1  Ballen  Manufacturwaaren  (37  Pfd.), 

L  &  0  525.  1  Ballen  wollene  Waaren  (58  Pfd.). 

4236.  1  Ballen  Papierdüten. 

J  P  S.  1  Fässchen  Bier. 

F  W  R  227.  1  Kiste  (111  Pfd.). 

G  P  60.  1  Ballen  Bücher  (22  Pfd.). 

Hell.  1  Pack  Säcke  (29  Pfd.). 

L  K.  1  Sack  Roggen.  * 

1  Sack  Erbsen  (182  Pfd.). 

S  &*M  435.  1  Riste  Seife  (116  Pfd.). 

M  Bl.  1  Sack  Rejs  (29  Pfd.). 


Rheinische  Eisenbahn.  31.  Januar  1868. 


E  H  883.  1  Kiste  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 
J  S  12.  1  Sack  Kartoffeln  ab  Boppard  fehlt  in  Köln. 

AHL  77.  1  leeres  Fass  ab  Andernach  fehlt  in  Köln. 


6926.  1  Korb  Droguen  ab  Coblenz  fehlt  in  Köln. 

A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

L  C  5001.  1  Kiste  Teppiche  (208  Pfd.)  ab  La  Chapelle  fehlt  in  Köln. 
WB  81.  1  Kiste  Eisenwaaren  ab  Crefeld  fehlt  in  Köln. 

Ml.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

DKS  195.  1  Ballen  halbw.  Waaren  ab  Bingen  fehlt  in  Köln. 

S  6.  1  Rolle  Holzschule  (?)  ab  Baal  fehlt  in  Köln. 

K  S  2459.  1  Ballen  baumw.  Waaren  ab  Frankfurt  fehlt  in  Köln. 

B  S  W  730.  1  Kiste  Musikalien  (33  Pfd.)  ab  München  fehlt  in  Köln. 
[Eilgut.] 

K  197.  1  Ballen  Bücher  (34  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Köln.  [Eilgut.] 

pV  p  1  Ballen  Lumpen  ab  Köln  fehlt  in  Düren. 

M  B  820.  1  Ballen  Kaffee  (86  Pfd.)  ab  Euskirchen  fehlt  in  Call. 

P  S  44.  1  Kiste  baumw.  Waaren  (51  Pfd.)  ab  Euskirchen  fehlt  in  Call. 
E  S  622.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  90  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Me¬ 
chernich. 


P  &  C  10272.  1  Kiste  Citronenextract  (51  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in 
Langerwehe. 

C  &  K  2496.  1  Kiste  Mettallwaaren  (122  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in 

Langerwehe. 

1  Bütte  Hausgeräth  ab  Mechernich  fehlt  in  Eschweiler. 

PK.  1  leere  Kiste  ab  Köln  fehlt  in  Stolberg. 

G.  25  Stück  Borde  e/i  ab  Köln  fehlen  in  Stolberg. 

1  leerer  Korb  ab  Wesel  fehlt  in  Stolberg. 

M  W  5544.  1  Kiste  Feuerzeug  ab  Waldmichelbach  fehlt  in  Aachen. 
AL  E  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Köln  fehlt  in  Aachen. 

4.  1  Körbchen  Zucker  (30  Pfd.)  ab  Uerdingen  fehlt  in  Osterath. 

P  W.  1  leeres  VaOhmfass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

N  J  4318.  1  Ballen  Bukskin  (40  Pfd.)  ab  Kaldenkirchen  fehlt  in 
Kempen. 

ML  8776.  1  Pack  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35 Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

S  F  399,  387,  874,  636,  411.  5  Kisten  Twiste  ab  Reutlingen  fehlen  in 
Mülheim. 

Haarburg/Bonn  195.  1  Gepäckstück  rothe  Fussdecken  ab  Harburg 
fehlt  in  Bonn.  [Eilgut,.] 

500.  1  Handkoffer  ab  Köln  fehlt  in  Coblenz. 

1  Sack  Knochen  ab  Worms  fehlt  in  Coblenz. 

N  D.  1  Sack  Kastanien  (25  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Coblenz. 

P  S  36.  1  leeres  Ohmfass  (67  Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Boppard. 

S  S  9.  .1  Sack  Pflaumen  (110  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Bacharach. 

J  K.  1  Tafel  Eisenblech  (10  Pfd.)  ab  Coblenz  fehlt  in  Bingerbrück. 

J  H  1438,  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  ab  Andernach  fehlt  in 
Bingerbrück. 

P  C  1826.  1  Kiste  Gusswaaren  (96  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Binger¬ 
brück. 

K.  1  Collo  Guss  ab  Köln  fehlt  in  Bingerbrück. 

20  Stück  Schliesskeile  ab  Frankfurt  fehlen  in  Bingerbrück. 

B  K  K  4434.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (43  Pfd.)  ab  Elberfeld  fehlt  in 
Bingerbrück. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


erster  PREIS 


STETTIN  1865. 


Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

Telegraphen  -  Anlagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen -Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telegraphen-Bau- Anstalt  von  WILILHORN  in  Berlin. 


D.  Hermann 
D.  Newyork 
D.  Union 


& 

Von  Bremen: 
29.  Februar. 
7.  März. 

14. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  Poßfcampffdpfffaijrt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

^ontliamptoil  anlaufend. 

Von  Newyork:  _  Von  Bremen:  Von  Newyork: 


26.  März. 
2.  April. 
9.  „ 


D. 

D. 

D. 


Deutschland 
Hansa 
Bremen 


21.  März. 
28.  „ 

4.  April. 


16.  April. 
23.  „ 

30.  „ 


und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte  ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

,  BREIEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


D. 

D. 


Baltimore 
Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaier,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliehe  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

BremenS<lh8e68genten,SOWie  prffttOIt  ÖCS  tor&bfUtf^fll 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Neue  Eisenbahn-Wandkarten  für  1868. 

Den  geehrten  Eisenbahn -Direetionen,  Post-Aemtern,  Behörden, 
Spediteuren,  Kauf lenten,  Hotels  etc.  zeigen  wir  hierdurch  ergebenst  an,  dass 
von  nachverzeichneten  Eisenbahn-  und  Post-Wandkarten  die  Ausgaben  für  1868  fertig  sind 
und  durch  alle  Buch-  und  Kunsthandlungen  des  In-  und  Auslandes  bezogen  werden  können: 

Iran*,  J.,  Eisenbahn-  n.  Bauipfschiflroutcn-K arte  von  Europa. 

Grösse:  4  Euss  5  Zoll  Rhein,  hoch,  5  Fuss  9  Zoll  Rhein,  breit.  Die  politischen 
Grenzen  in  Buntdruck.  Preis  2  Thlr.,  auf  Leinwand  gezogen  4  Thlr. 
ltaab,  Specialkarte  der  Eisenbahnen  Mi 1 1 el-läi ropa's ,  mit  Angabe 
der  sämmtlichen  Bahnstationen,  der  Eisenbahn-,  wie  auch  der  Dampfschiff- Verbin¬ 
dungen.  12te  neu  gezeichnete  und  verbesserte  Auflage.  Grösse:  3  Fuss 
10  Zoll  Rhein,  hoch,  4  Fuss  6  Zoll  Rhein,  breit.  Preis  1  Thlr.  12  Sgr.,  auf  Leinwand 
gezogen  2  Thlr.  12  Sgr. 

Dieselbe  Karte  mit  deii  politischen  Grenzen  in  Buntdruck.  Preis  1  Thlr. 
18  Sgr.,  auf  Leinwand  gezogen  2  Thlr.  18  Sgr. 

F.  Hamltke’s  Post-  und  Beisekarte  von  Deutschland,  der  Sch'weiz, 

Holland,  Belgien,  östliches  Frankreich,  Ober -Italien,  in  6  Blättern. 
Grösse  2  Fuss  9  Zoll  Rhein,  hoch,  3  Fuss  5  Zoll  Rhein,  breit.  Die  politischen 
Grenzen  in  Buntdruck.  Auf  Leinwand  gezogen  mit  zwei  schwarz  lackirten 
Holzstäbeu  Preis  2  Thlr.  15  Sgr. 

ÄS"  Hinsichtlich  der  Kisenbakn- Wandkarte  von  Baab  erlauben  wir  uns  noch 
besonders  hervorzuheben,  dass  dieselbe  von  vielen 

Eisenbahn  -  Directionen 

für  die  Bahnhöfe  etc.  alljährlich  in  neuen  Ausgaben  angekauft  wird  und  dass  wir  für  diesen 
Zweck  Parthie-Preise  bewilligen. 

Carl  Flemmillg's  Verlagsbuchhandlung  in  Gr.-Glogau. 


Mit  Bezug  auf  die  in  No.  1  d.  Jahrganges 
pag.  4  gegebenen  Mittheilungen  über  die  Ver¬ 
wendung  von  Petroleum  als  Schmieröl  empfeh¬ 
len  die  Unterzeichneten 

(las  Awericanisclie  Vnlcanöl 

als  das  beste  und  billigste  Schmiermittel  den 
p.  p.  Eisenbahn  -  Directionen  zur  geneigten 
Beachtung.  Das  Vulcanöl  ist  nämlich  nichts 
als  ein  Petroleum ,  welches  auf  mechanischem 
Wege  für  die  Verwendung  als  Schmieröl  be¬ 
sonders  präparirt  worden  ist,  und  alle  die  in 
dieser  Zeitschrift  an  dem  bezeichueten  Orte 
demselben  nachgerühmten  vortrefflichen  Eigen¬ 
schaften  in  hohem  Grade  besitzt.  Zeugnisse 
über  die  Bewährung  desVulcauöls  als  Schmier¬ 
mittel  liegen  zur  Kenntnissnahme  bereit. 

Die  Generalagenten  der  Yulcanoil-  Company 
«f  West-Yirginia  für  Norddeulscbland  : 

C.  Kayser,  C.  Kesseler,  L.  Schmelzer, 

Civil-Ingenieur  in  Firma  C.  Kesseler  Civil-Ingenieur  in 
in  Breslau..  &  Sohn  in  Greifswald.  Buckau-Magdeburg. 

Rotiglsiser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Tür  Eisenbaimen  und 
Mascliinenfabriken 

sind  weisse  und  bunte  Baunrwollfäden  — 
das  bewährteste  Putzmaterial  —  zu  bil¬ 
ligsten  Preisen  zu  beziehen  von 

Gebrüder  Reis  in  Heidelberg. 

Für  Eisenbalm-Ban- 

Unternehmer 

liefern  wir  Universalkipp  wagen  mit  Hebel¬ 
verschluss  und  Hartgussrädern. 

Die  Wagen  wurden  wegen  ihrer  ausge¬ 
zeichneten  Construction  in  Paris  prämiirt. 

Thelen  &  Weydemeyer, 

Eisengiesserei,  Maschinen-  und  Dampfkessel- 
Fabrik  in  Nordhausern _ 

Eine  grössere  Maschinenfabrik  sucht  einen 
im  Betrieb  von  Schmieden  und  Kesselschmie¬ 
den  erfahrenen  Techniker,  sowie  einen  im  Bau 
von  Dampfmaschinen  und  Locomobilen  prac- 
tisch  ausgebildeten  Zeichner. 

Franco-Offerten  sub  K.  M.  319  befördert  die 
Annoncen-Expedition  von  G.  L.  Daube  & 
Co.  in  Frankfurt  a./M. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrieustr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig, 


3o[l{Wtl 


1868. 


Na  9. 

E  rsclieint 
jeden  Sonnabend. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhaudlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebiete3 
Comniissioniir : 

3.  (L  $turid)$T4)t  Bud)(jaubfuucj 

in  Leipzig, 

nnwelchelnseratennd  Beilagen 
franco  einziiRendpn  Rind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
»erden  ä  P/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Kaum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1400  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahn,  n  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  28.  Februar  1868.  (Schluss  der  Nummer:  27.  Februar,  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Ueber  Eisenbahn-Karten ,  insbesondere  über  Darstellungen  der  Eisenbalmverwaltungs  -  Gebiete.  M  ittheilungen 
über  Eisenbahnen.  Ver  e in  s  g  eb  i  et.  Eisenbahn-Gesetzgebung:  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft,  Privilegium  wegen  Emission  von  Priori¬ 
täts-Obligationen.  —  P  r  o  j  e  c  t  e  und  B  au:  Lübeck-Kleinen,  Staatsbau.  Preussen,  Landtagsverbandlungen.  Osnabrück  -  Oldenburg  -  Brake  -  Nordenham. 
Oesterr.  Staatseisenbahn,  Legung  von  Doppelgeleisen.  Kronprinz  Rudolphsbahn,  Fortführung  an  das  Meer  nach  Triest.  Oesterr.  Eisenbahn-Projecte  ,  Ai  1- 
bergbahn.  —  B  etrieb:  Bayerische  Staatsbahnen,  Belastung  der  Bahnzüge.  Oberschlesische  Eisenbahn,  Frachtermässigung.  Braunschweigische  Eisen¬ 
bahnen,  Betriebsresultate  pro  1866.  Buschtehrader  Eisenbahn,  Generalversammlung.  Einnahmen  der  Preussischen  Eisenbahnen  pro  1867.  Brennerbahn, 
deren  Wichtigkeit  für  den  Verkehr  Norddeutschlands.  Ungarische  Eisenbahnen,  Verlegung  der  Directionssitze  nach  Pest.  —  Personalnachrichten.— 
Ausland:  Romanshorn-Rorschaeh,  Concession.  Italien,  Caserta-Ponte  ;  Voltri-Savona,  Eröffnung.  Spanische  Eisenbahnen,  bauliche  Schwierigkeiten  der 
Spanischen  Nordbahn.  Frankreich,  über  die  Reorganisation  des  Sicherheitsdienstes.  Die  Betriebs-Resultate  der  Engl.  Eisenbahnen  im  Jaln  1866.  Dänemark, 
Gesetzentwurf,  betr.  neue  Eisenbahnanlagen  in  Jütland.  Der  Ausbau  des  Ostind.  Eisenbahnnetzes.  Nordamerica,  Zeichnung  auf  First  Mortage  Bonds. 
Technisches:  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Locomotiv-Feuerröhren  und  Tyres  aus  Bessemer-Stahl. —  Juristisches.  —  T  ei  e  gr  a  p  h  e  n  w  e  s  e  n. 
Miscellen.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahn-Kalender.  —  Briefk  asten.  —  Officielier  Anzeig  er.  Privat-Anz  eigen.  _ 


Ueber  Eisenbahn -Karten, 

insbesondere  über  Darstellungen  der  Eiseubahn-Yerwaltungs-Gebicte. 

1. 

Auf  keinem  Gebiete  der  Kartographie  ist  (abgesehen  von 
den  Kriegskarten)  im  letzten  Jabrzebent  so  viel  und  von  so  ver¬ 
schiedenen  Seiten  gearbeitet  worden,  als  auf  dem  der  Eisenbahn- 
Karten.  Das  berechtigte  Interesse,  welches  das  grosse  Publicum 
an  dem  raschen  Ausbau  des  Europäischen  Eisenbahnnetzes 
nimmt,  die  Noth wendigkeit  für  den  Eisenbahn-Beamten  wie  für 
den  Gewerbtreibenden,  die  stetige  Fortentwickelung  dieses  bereits 
so  sehr  verzweigten  Netzes  aufmerksam  zu  verfolgen  und  sich 
über  den  augenblicklichen  Stand  desselben  zu  vergewissern,  das 
Bedürfniss  des  die  Eisenbahnen  benutzenden  Reisepublicums  etc. 
—  all’  diese  Momente  haben,  sowohl  jedes  für  sich  als  auch  im 
Verein,  die  Herausgabe  einer  grossen  Anzahl  von  Karten,  welche 
speciell  der  Darstellung  des  Europäischen  Eisenbahnnetzes  ge¬ 
widmet  sind,  veranlasst.  Die  Zahl  derselben  wächst  mit  jedem 
Jahre  und  haben  wir  die  bedeutendsten  derselben1  vielfach  in 
dieser  Zeitung  bereits  besprochen. 

Sehr  klein  ist  dagegen  die  Anzahl  der  Karten,  mittelst  welcher 
der  Versuch  gemacht  wurde,  die  in  dem  grossen  Europäischen 
resp.  Mitteleuropäischen  Eisenbahnnetz  bestehenden  vielen  klei¬ 
neren  Eisenbahn-Verwaltungsgebiete  zur  Anschauung  zu  bringen, 
während  doch  die  Kenntniss  davon,  welcher  Verwaltung  diese 
oder  jene  Linie  angehört,  nicht  nur  für  den  Eisenbahn  -  Beamten 
nothwendig,  sondern  auch  für  jeden  Eisenbahn- Interessenten 
wichtig  ist.  Denn  ohne  diese  Kenntniss,  welche  gewissermas- 

1  1)  Die  Karte  der  Eisenbahnen  Deutschlands,  zusammengestellt  auf 
Grund  officielier  Mittheilungen  sämmtlicher  Deutscher  Eisenbahn -  Verwal¬ 
tungen  und  herausgegeben  im  Aufträge  des  Vereins  von  der  Herzoglich 
Braunschw. -Lüneburg.  Eisenbahn-Direction  (Druck  und  Verlag  von  August 
Wehrt  iu  Braunschweig)  siehe  Jahrg.  1866  No.  45  S.  631;  2)  die  Karte  vom 
Preussischen  Staate  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Communicationen  nach 
amtlichen  Quellen  bearbeitet  und  herausgegeben  auf  Anordnung  Sr.  Exc.  des 
Herrn  Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  vom  techni¬ 
schen  Eisenbahn-Büreau  des  Ministeriums  (in  Commission  von  D.  Reimer  in 
Berlin)  Jahrg.  1864  No.  36  S.  437  und  1866  No.  48  S.  677;  3)  Hauchecorne's, 
4)  Lange’s  Eisenbahnkarte  von  Europa,  Jahrg.  1865  No.  30  S.  373  und  1867 
No.  39  S.  547  resp.  Jahrg.  1866  No.  50  S.  706;  5)  Volz’  Generalkarte  der 
Eisenbahnen  Deutschlands,  Jahrg.  1862  No.  105  S.  997  und  1803  No.  23  S. 
329;  6)  Barthol’s  Eisenbahnkarte  Europas  Jahrg.  1866  No.  17  S.  234  etc. 


sen  die  Grundlage  für  die  Wissenschaft  von  der  Eisenbahnver¬ 
waltung  bildet,  kann  man  sich  kaum  ein  klares  Bild  von  der  Be¬ 
deutung  einer  einzelnen  Bahn  in  der  grossen  Eisenbahn -Familie 
Europa’s  machen. 

Wir  möchten  deshalb  annehmen,  dass  bereits  vor  dem  Jahre 
1861,  wo  wir  eine  kleine  Karte  dem  ersten  Jahrgang  dieser  Zei¬ 
tung  beigaben,  auf  welcher  wir  durch  Farben  die  verschiede¬ 
nen  Bahnverwaltungsgebiete  der  dem  Vereine  Deutscher  Eisen¬ 
bahn-Verwaltungen  angehörigen  Eisenbahnen  auseinander  hiel¬ 
ten2,  der  Versuch  gemacht  worden  ist,  eine  derartige  Ueber- 
sichtskarte  der  Eisenbahn -Verwaltungsgebiete  Mittel -Europa’s 
herzustellen,  wenn  uns  auch  hierüber  bis  jetzt  nichts  bekannt 
wurde.  3 * * * * 8 

Nach  dieser  Zeit  hat  man  sodann  auf  verschiedenen  Eisen¬ 
hahnkarten  Europa’s  die  Grenzen  der  Bahnverwaltungsgebiete  iu 
folgender  Weise  zur  Anschauung  zu  bringen  gesucht: 

1)  Zunächst  gab  im  Jahre  1863  Herr  General- Agent  Hau¬ 
checo  me  auf  seinersehr  schätzenswerthen  Eisenbahnkarte  Euro¬ 
pa’s  tabellarische  Uebersichten  der  einer  jeden  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  angehörigen  Linien,  indem  er  zugleich  (wie  Bradshaw 
auf  seiner  Courskarte  zum  „Continental  Kailway  etc.  Guide“  und 

2  Der  Redaeteur  hatte  die  Karte  zunächst  lediglich  zu  seiuer  eigenen 
Orientirung  auf  einem  ihm  bis  dahin  noch  ziemlich  fremden  Gebiete  colorirt. 
j  Dieselbe  hat  sieh,  wie  sich  aus  dem  vielfachenVerlangeu  nach  derselben  gezeigt 
hat,  manche  Freunde  in  der  Eisenbahnwelt  erworben  ;  leider  war  dieselbe 
jedoch  in  einem  so  kleinen  Maassstabe  und  namentlich  in  so  enger  Umgren¬ 
zung  angelegt,  dass  bei  der  grossartigen  Entwickelung  des  Mitteleuropäischen 

Eisenbahnnetzes  auf  derselben  manche  kleine  Linien  oder  doch  die  Namen 

der  Anschlusspuncte  nicht  mehr  angegeben  werden  konnten,  und  umfasste 

dieselbe  auch  nicht  mehr  das  inzwischen  erweiterte  Gebiet  des  Vereins 

Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen.  Wir  mussten  deshalb  seit  demJahr  1865 

darauf  verzichten,  dieselbe  weiter  erscheinen  zu  lassen. 

8  Die  einzige  ausserdeutsche  Karte,  welche  in  derselben  Weise  wie  die 
unsrige  durch  Farben  die  Bahnverwaltungs-Gebiete  wiedergiebt ,  ist  die  im 
statistischen  Büreau  des  Fr  an  z  ö  s  isc  h  en  Handelsministeriums  bearbeitete 
(nicht  im  Handel  erschienene)  Karte  der  Französischen  Eisenbahnen,  welche 
uns  im  Jahr  1863  durch  die  Güte  des  Mr.  Couche,  Ingenieur  en  ehef  et  Pro- 
fesseur  k  l'öcole  des  Mines,  zuerst  mitgetheilt  wurde.  Ob  diese  Karte  früher 
oder  später  als  die  unsrige  erschienen  ist,  können  wir  nicht  sagen.  Die  ver- 
wickelten  E  n  g  1  i s  ch  e n  Eisenbahn-Verwaltungsgebiete  werden  auf  den  be¬ 
kannten  Bradshaw’schen  Eisenbahnkarten  dadurch  gekennzeichnet,  dass 
neben  den  betreffenden  Bahnlinien  in  sehr  kleiner  Schrift  der  Name  der 
Compagnie,  welche  dieselbe  verwaltet,  eingetragen  ist;  die  Schrift  ist  aber 
leider  oft  so  undeutlich,  dass  man  nur  durch  die  beigesetzten  Nummern,  welche 
auf  das  Bradshaw’sche  Coursbuch  hinweisen,  sich  herausfinden  kann. 


unsere  Coursbuch-Karte)  auf  die  der  Karte  beigegebenen  Ueber- 
sichten  durch  Bezeichnung  der  betreffenden  Eisenbahn-Linien  mit 

Nummern  hinwies.  . 

2)  Auf  seiner,  so  viel  uns  bekannt  zuerst  im  Jahre  lbb4  er¬ 
schienenen  Eisenbahnkarte  Mittel  -  Europa  s  suchte  sodann  Herr 
Maz&nek,  Beamter  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Ges., 
in  origineller  Weise  dadurch  den  Beschauer  der  Karte  davon  zu 
unterrichten,  welcher  Verwaltung  eine  Linie  angehöit,  dass  ei 
(während  Bradshaw  auf  seinen  Eisenbahnkarten  Grossbritanniens 
den  Namen  der  Verwaltung  in  kleiner  Schrift  neben  die  Linie 
setzt)  die  Eisenbahn-Linien  gleichsam  durch  den  Namen  der  Bahn 
sich  bilden  lässt  —  in  folgender  Weise: 


welchen  die  Karte  noch  nicht  zu  Gesicht  gekommen  ist,  wenigstens 
ein  ungefähres  Bild  von  derselben  zu  geben.6 


-KfC-H 


3)  Die  neuen  Eisenbahnkarten  der  Atlanten  setzen  in  Brad- 
shaw’s  Weise  die  Namen  der  Bahnen  in  ganz  schmaler,  klei¬ 
ner,  aber  viel  deutlicherer  Schrift  neben  die  betreflenden 
Linien,  so  die  aus  der  rühmlichst  bekannten  Perthes’schen  ar¬ 
tistischen  Anstalt  hervorgegangene,  von  C.  Vogel  bearbeitete, 
sehr  klar  gestochene  Karte  zur  Uebersicht  der  Eisenbahnen  und 
Dampfschifffahrt  Deutschlands  in  der  Jubelausgabe  des  Stieler’- 
schen  Handatlases  und  die  soeben  erscheinende  Eiseubahnkarte 
von  Deutschland  etc.  in  Meyer  s  Handatlas,  zu  welcher  noch 
eine  gedruckte  Uebersicht  der  auf  der  Karte  verzeichneten  Eisen¬ 
bahnen  als  Anlage  beigefügt  wird. 

Was  zunächst  die  unter  3  erwähnte  Darstellungsweise  an¬ 
langt,  so  ist  jedenfalls  für  Denjenigen,  welcher  sich  nicht  bereits 
mit  den  Eisenbahnverwaltungsgebieten  genauer  vertraut  gemacht 
hat,  die  Beigabe  einer  gedruckten  Uebersicht,  wie  solche  der 
Meyer’sche  Handatlas  bringt,  sehr  wünschenswerth,  da  über  den 
Umfang  der  betreffenden  Bahngebiete,  selbst  wenn  solche,  wie  in 
Meyers  Eisenbahnkarte,  roth  unterstrichen  werden,  beim  Mangel 
eines  weiteren  Hülfsmittels  doch  zu  leicht  Zweifel  bestehen 
bleiben. 

Die  Darstellung  unter  2  hat  zwar  auf  den  ersten  Blick  viel 
für  sich,  indem  man  bei  jeder  Linie  angegeben  findet,  welcher 
Verwaltung  dieselbe  angehört4,  der  Zeichner  der  Mazän  ek’  sehen 
Karte  ist  aber  doch  zu  freigebig  mit  Einschreibung  von  Namen  — 
das  stetige  Wiederholen  desselben  Namens  macht  wenigstens  auf 
uns  einen  verwirrenden  Eindruck  und  lässt  zu  keinem  Ueber- 
blick  der  verschiedenen  Bahngebiete  gelangen,  da  man  jede  Linie 
zu  diesem  Zweck  erst  durchlesen  muss. 

Bei  der  Karte  unter  1  fällt  diese  verwirrende  Buchstaben¬ 
menge  fort  und  geben  die  Uebersichts- Tableaus  eine  sehr  er¬ 
wünschte  graphische  Uebersicht  auch  über  die  Längen  der  betref¬ 
fenden  Linien,  dagegen  wird  dem  Beschauer,  welcher  sich  verge¬ 
wissern  will ,  welcher  Gesellschaft  eine  gewisse  Bahnlinie  ange¬ 
hört,  die  Mühe  nicht  erspart,  in  den  Tableaus  nachzusuchen, 
welche  Bedeutung  die  bei  der  Linie  stehende  Zahl  hat,  und  er¬ 
halten  wir  ebenso  wenig  wie  bei  den  unter  2  und  3  aufgeführten 
Karten,  einen  sofortigen  Ueberblick  über  alle  Linien,  welche  von 
ein  und  derselben  Gesellschaft  verwaltet  werden. 

In  dieser  Beziehung  giebt  es  wohl  nur  ein  Mittel ,  um  alle 
berechtigten  Ansprüche  zu  befriedigen,  nämlich:  durch  Farben 
die  verschiedenen  Bahnverwaltungsgebiete  aus  einander  zu  halten 
und  den  letzteren  womöglich  die  Namen  der  betreffenden  Bahn¬ 
verwaltung  in  klarer  verständlicher  Schrift  beizufügen.  5 

Den  Versuch  zur  Herstellung  einer  solchen  Karte  haben  wir 
in  unserer  „Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  und  Bahnverwal¬ 
tungsgebiete  Europa’s“  gemacht,  von  welcher  wir  nachfolgend 
einen  kleinen  Ausschnitt  mittheilen,  um  denjenigen  unserer  Leser, 

4  Die  Mazänek’sche  Karte  ist  mit  grossem  Fleiss  bearbeitet;  was  die 
ausserdeutseben  Bahnen  anlangt,  so  enthält  dieselbe  aber  auch  in  der  vorlie¬ 
genden  neuesten  Auflage  noch  verschiedene  Unrichtigkeiten,  welche  eine  sorg¬ 
same  Revision  nöthig  machen.  Wir  werden  demnächst  specieller  auf  die¬ 
selbe  zurückkommen. 

5  Daneben  könnte  dann  noch  eine  gedruckte  Uebersicht  der  Eisenbahn- 
Linien  mit  deren  Längen  gegeben  werden,  auf  welche,  wie  bei  der  Hauche- 
come’schen  Karte,  durch  Nummerirung  der  einzelnen  Linien  hinzuweisen  wäre. 


Zur  Erläuterung  der  Karten-Ausschnitte  bemerken  wir  Fol¬ 
gendes: 

1)  Die  Ei s e n b ah n e n ,  welche  in  Betrieb  bezw.  Bau  sich  befin¬ 
den,  sind,  wie  auf  anderen  Eisenbahn-Karten,  durch  eine  fette, 
bezw.  durchbrochene  Linie  angegeben;  eine  schmale  Doppel¬ 
linie  (=)  bezeichnet  das  definitiv  concessionirte  oder  gesetzlich 
genehmigte  Project,  eine  einzige  dünne  Linie  (— )  dagegen  die 
sonstigen,  voraussichtlich  demnächst  in  Angrifi  zu  nehmenden 

Projecte.  . 

2)  Durch  das  Zeichen  o  soll  (entsprechend  dem  Zeichen  ©  in  un¬ 
serem  Stations-Verzeichnisse)  auf  die  Endpuncte  der  Bahn- 
verwaltungs-Gebiete  noch  besonders  aufmerksam  gemacht 
werden6  7 8,  während  durch  das  Zeichen  .  die  Anschlusspuncte 

verschiedener  Linien,  welche  von  ein  und  derselben  Bahn¬ 
verwaltung  betrieben  werden,  sich  bezeichnet  finden. 

Um  die  Uebersicht  nicht  zu  stören  sind  hauptsächlich  nur  diese 
Anschluss-Stationen  neben  den  sonstigen  Hauptstationen  in  die  Karte 
aufgenommen  worden.  .  c 

3)  Die  Namen  der  Bahnverwaltungen,  deren  Gebiete  aut 
der  Karte  wiedergegeben  wurden  ,  sind  mit  grosser  Schrift  in 
rother  Farbe  eingetragen.  Nur  da,  wo  es  der  Raum. nicht  ge¬ 
stattete,  sind  statt  dieser  namentlichen  Bezeichnung  die  schwarz 
gedruckten  Städtenamen ,  welche  die  Endpuncte  der  Bahn  und 
zugleich  den  Namen  der  Bahnverwaltung  bilden ,  mit  rother 
Farbe  unterstrichen.  —  Die  roth  en  Zahlen,  welche  den  aus¬ 
serhalb  des  Vereinsgebiets  liegenden  Eisenbahnen  beigeiugt 

sind,  verweisen  auf  unser  Stations-Verzeichniss. 

4)  Die  Sitze  (Domicil)  der  B  ahn  Verwaltungen  haben  wir 

mit  den  Farben  unterlegt,  mit  welchen  die  unter  dieser  Verwal¬ 
tung  stehenden  Bahnlinien  colorirt  sind.  . 

5)  Die  Gebiets-Grenzen  des  Vereins  Deutscher  Eisen¬ 

bahn-Verwaltungen  sind  mit  Carminfarbe  colorirt.  Diese 
Grenze  ist  in  den  Niederlanden  ziemlich  verwickelt,  wo  die  Nie¬ 
derländischen  Staatsbahnen  und  die  Niederländische  Khem- 
bahn,  nicht  aber  die  Linien  der  übrigen  Niederländischen  Bah¬ 
nen,  dem  Vereine  angehören,  während  dieselbe  in  Polen  sich 
einfach  gestaltet  und  im  Uebngen  mit  den  Grenzen  Oestei- 
reichs,  Preussens  und  Süddeutschlands  nach  dem  Ausland  hin 
zusammenfällt.  v 

Wir  sind  weit  entfernt  davon,  zu  glauben,  dass  die  Karte,  wie 
sie  vorliegt,  bereits  irgendwie  etwas  Vollkommenes  böte  wir  be¬ 
trachten  dieselbe  mehr  als  ein  Experiment,  welches  zu  machen  war, 
um  sich  zu  überzeugen,  ob  das  auf  die  angedeutete  Weise  in 
einem  verhältnissmässig  sehr  kleinen  Maassstabe s  herzustellen  e 


6  Wir  haben  zu  diesen  kleinen  Ausschnitten  nur  solche  Karten -Exem¬ 
plare  verwenden  können,  welche  in  irgend  einer  Weise  etwas  mangelhaft 
im  Farbendruck  waren,  namentlich  solche,  bei  denen  die  Farben  zu  weit 
ab  von  den  schwarzen  Eisenbahn-Linien  gedruckt  waren,  oder  wo  die  blaue 
und  gelbe  Farbe,  welche  grün  herstellen  sollte,  sich  nicht  deckten. 

i  Neben  den  Farben  haben  wir  die  Endpuncte  der  Bahngebiete  noch 
besonders  markirt ,  weil  wir  die  Absicht  haben ,  die  Karte  auch  ohne  Farben¬ 
druck  in  einer  billiger  herzustellenden  Auflage  erscheinen  zu  lassen. 

8  ■  Hätten  wir  einen  grösseren  Maassstab  anweuden  wollen ,  so  hatte  die 
Karte  an  Uebersichtlichkeit  verloren  und  hätten  wir  den  Preis  für  diese  e 


misslungen  ist  uud  ermuntert  uns  dazu,  die  Karte  soweit  als  mög¬ 
lich  noch  practischer  für  den  Eisenbahndienst  zu  gestalten. 10 


Bild  von  den  vielen  kleinen  Territorien,  aus  welchen  sich  das 
Europäische  Eisenbahnnetz  zusammensetzt ,  nicht  zu  bunt  und 
durch  die  beigeschriebenen  Namen  der  Bahnverwaltungen  zu  un¬ 
ruhig  würde,  wie  wir  fast  befürchten  mussten. 

Der  rasche  Absatz,  welchen  die  Karte  gefunden  hat,  indem 
die  erste  Auflage  derselben  schon  bis  jetzt  (in  der  Zeit  von  kaum 
einem  Monate)  fast  vollständig  aus  der  Hand  verkauft  worden 
ist9,  lässt  uns  hoffen,  dass  unser  Versuch  wenigstens  nicht  ganz 

weit  höher  stellen  müssen.  Aus  demselben  Grunde  konnten  wir  auch  die 
südlichsten  und  nördlichsten  Eisenbahn-Regionen  Europas  (das  südliche  Ita¬ 
lien,  Spanien,  Nord-Schottland,  Skandinavien,  Russland  mit  der  Europäischen 
Türkei)  nur  io  Cartons  (ausser  Schottland  nur  in  verkleinertem  Maassstab) 
wiedergeben,  während  andererseits  die  mit  Eisenbahnen  stark  bedachten 
Kohlengebiete  an  der  Ruhr  und  in  Oberschlesien  durch  Cartons  in  vergrös- 
sertem  Maassstab  dargestellt  werden  mussten. 

9  Wir  haben  die  Karte  bis  jetzt  nur  als  Anlage  unseres  Stations  -Ver¬ 
zeichnisses  in  den  Buchhandel  bringen  können.  Die  ersten  Herstellungs¬ 


kosten  waren  so  bedeutend,  dass  wir  dieselbe  nicht  commissionsweise  ver¬ 
treiben  lassen  konnten ,  wenn  unser  Wunsch  zur  Ausführung  kommen  sollte, 
die  Karte  dem  Publicum  zu  einem  entsprechend  billigen  Preise  zu  über¬ 
geben.  Dieselbe  ist  auch  jetzt  noch  direct  durch  uns  zu  beziehen  und  wird 
gegen  franco  Einsendung  des  Betrags  von  15  Sgr.  von  uns  an  den  genau  zu 
bezeichnenden  Adressaten  sofort  franco  mitgetheilt. 

10  Namentlich  werden  wir  darauf  bedacht  sein,  dass  die  Namen  der 
Bahnverwaltungen  noch  klarer  in  den  verwickelteren  Parthieen  des  Eisen¬ 
bahnnetzes  hervortreten  und  die  projectirten  Linien  von  den  in  Betrieb  be¬ 
findlichen  sich  auch  in  der  Farbe  besser  unterscheiden.  Bei  dieser  Gelegen¬ 
heit  wollen  wir  bemerken,  dass  die  Linie  Saintes-Coutras  (Charentebahn) 
noch  nicht  in  Betrieb  steht  (wie  in  Folge  einer  nicht  ausgeführten  Correctur 
auf  unserer  Karte  angegeben  ist)  sondern  noch  Project  ist,  während  die  als 
Project  angegebene  Linie  Halle -Bernburg -Halberstadt -Vienenburg  (Magde- 
burg-Halberstädter  Bahn)  bereits  im  Bau  begriffen  ist,  desgleichen  die  Strecke 
Nordhausen-Nixei  bezw.  Herzberg  von  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Kiseabahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eiseubahn  -  Gesetzgebung. 

Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft.  Der  „St.  -  Anz.“  vom 
18.  d.  M.  veröffentlicht  das  der  Gesellschaft  ertheilte  Privilegium  we¬ 
gen  fernerer  Emission  von  1  000000  Thlr.  5%  Prioritäts-Obligationen 
II.  Emission.  Die  Emission  der  Obligationen  erfolgt  unter  den  in 
den,  durch  Erlass  vom  15.  Januar  1867  genehmigten  Bedingungen 
zur  Emittirung  von  2  500  000  Thlr.  5%  Altona-Kieler  Prioritäts-Obli¬ 
gationen  II.  Emission  enthaltenen  Bestimmungen,  so  dass  die  neu  zu 
emittirenden  Obligationen  mit  den  bereits  emittirten  völlig  gleiche 
Hechte  haben.  Die  zu  emittirenden  Obligationen  werden  in  Appoints 
zu  100  Thlrn.  unter  den  Nummern  15  001  bis  20  000  (=  500  000  Thlr.) 
und  zu  500  Th  Irn.  unter  den  Nummern  20001  bis  21 000  (=  500  000 
Thlr.)  ausgefertigt;  dieselben  unterliegen  der  Amortisation,  welche 
mit  dem  Jahre  1876  beginnt  und  wozu  alljährlich  5000  Thlr.  nebst  den 
ersparten  Zinsen  von  den  ausgeloosten  Obligationen  verwendet  werden. 

Projecte  und  Bau. 

*Lübeck-Kleinen-Eisenbahn.  Wegen  des  Baues  derselben  sind 
in  neuester  Zeit  directe  Verhandlungen  zwischen  der  Grossherzoglich 
Mecklenburg-SchwerinsehenRegierung  und  derDirection  der  Lübeck- 
Büchener  Eisenbakugesellschaft  gepflogen  worden  und  diese  haben 
zu  einer  Vereinbarung  geführt,  nach  welcher  die  erstere  den  Bau  der 
Lübeck-Kleinen  Bahn  selbst  übernimmt  und  zur  Lübeek-Büchener 
Eisenbahnverwaltung  in  ein  ähnliches  Verhältnis  tritt,  wie  zwischen 
dieser  und  derDirection  derLübeck-KleinenEisenbahn  vereinbart  war. 
Vgl.  die  off.  Bekm.  S.  103. 

Preussen.  (Lan dt ags - Ver han diu ng en).  In  der  Sitzung 
der  Kammer  der  Abgeordneten  am  19.  Februar  wurden  folgende 
Linien  beschieden:  Die  Stadt  Menden  bittet  einen  Theil  der  verfalle¬ 
nen  Caution  für  den  Bau  einer  Bahn  von  Cöln  nach  Soest  von 
500  000Thlr.  zur  Herstellung  eines  Eisenbahnanschlusses  fürdieStadt 
Menden  zu  verwenden.  Auf  die  Bemerkung  die  Verwendung  dieser 
verfallenen  Summe  zu  einem  Eisenbahnbau  von  Fröndenberg  nach 
Menden  zu  bethätigen,  erörterte  die  Regierung,  dass  die  Bergisch- 
Märkische  Eisenbahngesellschaft  sich  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Hagen  nach  Brüggen  bereit  erklärt  habe,  worüber  die  Verhand¬ 
lungen  noch  schwebten.  Der  Commissionsantrag,  „die  Rheinische 
Eisenbahngesellschaft  zum  Bau  dje  rRechtsrheiniscken  Eisen¬ 
bahn  anzuhalten,  damit  dieselbe  früher  hergestellt  würde  als  der  in 
derConcession  abgeschlossene  Vertrag  bestimmt,  wonach  der  so  über¬ 
aus  reich  gesegnete  Landesstrich  bis  1875  ohne  Eisenbahnverbindung 
bleiben  würde“,  wird  angenommen. 

Die  Petition  wegen  Herstellung  der  Moselbahn  wird  der  Staats¬ 
regierung  zur  Berücksichtigung  überwiesen. 

In  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  24.  Februar  wurde 
die  yorlage,  betreffend  die  bedingte  Zinsgarantie  für  das  Anlagecapi- 
tal  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach  T h or n  und  Bromberg  discu- 
tirt.  Die  Commissionen  für  Handel  und  Finanzen  beantragen  die  Geneh- 
migung  des  Gesetzentwurfes  und  des  von  der  Staatsregierung  mit  der 
Uberschlesischen  Eisenbahn -Gesellschaft  deshalb  abgeschlossenen 
Vertrages  vom  30.  November  1867.  Die  Vorlage  wurde  mit  grosser 
Majorität  angenommen.  Auch  das  Herrenhaus  hat  diese  Vorlage  in 
seiner  Sitzung  vom  26.  d.  M.  und  zwar  einstimmig  angenommen. 

Osnabrück-Oldenburg-Brake-Nordenham.  Elberfeld,  22.  Fe¬ 
bruar.  Die  Bergisch- Märkische  Eisenbahn  beabsichtigt,  wie  die 
„Oldenburger  Zeitung“  meldet,  eine  Bahu  von  Osnabrück  über  Qua¬ 
kenbrück,  Oldenburg  nach  Brake  und  Nordenham  zu  bauen,  um  die 
Iyohlendistricte  Westfalens  auf  kürzestem  Wege  mit  den  Häfen  am 
linken  Weserufer  zu  verbinden;  sie  verlangt  von  derOldenburgischen 
Regierung  die  Uebernahme  eines  mässigen  Theiles  des  Aetien-Capi- 


tals.  Fernere  Vorbedingung  soll  sein,  dass  die  Paris- Hamburger 
Bahn  über  Diepholz  geführt  werde. 

Oesterr.  Staatseisenbahn.  (Legung  von  Doppelgeleisen.) 
Der  Verwaltungsrath  der  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellschaft  hat  be¬ 
schlossen,  in  den  Jahren  1868  und  1869  einzelne  Streckender  südöst¬ 
lichen  und  der  nördlichen  Linie  mit  Doppelgeleisen  versehen  zu 
lassen.  Es  sind  dies  auf  der  südöstlichen  Linie  die  Strecken  Wart- 
berg-Diöszeg  2,i6;  Neuhäusel-Köbölkut  3,01  und  Waitzen-Czeglöd 
13,9i  M. ,  zusammen  19  98  M.;  dann  auf  der  nördlichen  Linie,  welche 
in  der  Strecke  Ouval-Kralup,  6,67  M.,  bereits  doppelgeleisig  ist,  zwi¬ 
schen  Aussig  und  Bodenbach  2,99  M.,  dann  zwischen  Böhm.-Brod  und 
Ouval  1,37  M.  oder  falls  die  Geldmittel  zureichen  zwischen  Podebrad 
und  Ouval  3,20  M.,  zusammen  daher  4,36  oder  6,19  M.  Zunächst  wird 
die  Legung  der  Doppelgeleise  auf  der  südöstlichen  Linie,  wo  sich  der 
Mangel  derselben  seit  den  letzten  Jahren  besonders  fühlbar  gemacht 
hat,  in  den  Strecken  Palota-Vecsös  3,Ss ,  Alberti-Irsa-Csegled  2, 26, 
Neuhäusel-Köbölkut  3,9i  und  Wartberg-Diöszeg  2,16  M.  in  Angriff 
genommen. 

Kronprinz  Rudolphbahn.  Wir  tkeilten  bereits  in  No.  6  S.  64 
dieses  Jahrg.  mit,  dass  neuerdings  auf  Veranlassung  Triest’s  die 
Fortführung  der  Kronprinz  Rudolphbahn  an  das  Meer  durch  Oester- 
reichisches  Gebiet  von  Tarvis  über  den  Predil  und  durch  das 
Isonzothal  über  Gör z  nach  Triest  angestrebt  worden,  während 
man  früher  zur  Italienischen  Grenze  bei  Pontebba  und  dann  auf  Ita¬ 
lienischem  Gebiete  über  Udine  und  Palma  nuova,  Cervignano  das 
Meer  westlich  von  Aquilega  erreichen  wollte.  Im  November  v.  J.  hat 
die  Begehung  der  Trace  dieser  neuen  Linie  Seitens  einer  technisch- 
militärischen  Commission  stattgefunden  und  hat  solche  nach  dem 
Oesterr.  Centralbl.  zwar  die  Ausführbarkeit  einer  Eisenbahn  über  den 
Predil  und  durch  das  Isonzothal,  aber  auch  zugleich  die  ausserordent¬ 
lichen  Schwierigkeiten  der  Terrainverhältnisse  constatirt. 

Die  12  Meilen  lange  Bahn  von  Triest  über  Görz  bis  Karfreith  ist 
mit  der  Maximalsteigung  von  1 : 150  und  von  Karfreith  bis  Tarvis  mit 
der  Maximalsteigung  von  1  :  40,  mit  dem  kleinsten  Krümmungs-Halb¬ 
messer  von  150  Klftrn.  unter  für  eine  Gebirgsbahn  günstigen  Rich¬ 
tungsverhältnissen  ausführbar.  —  Es  kommen  his  Karfreith  ziemlich 
bedeutende  Felssprengungen  und  Kunstbauten  vor,  und  muss  diese 
Strecke  jedenfalls  zu  den  schwierigen  und  kostspieligen  Bahnstrecken 
gezählt  werden.  Dagegen  stellen  sich  in  der  7  Meilen  langen  Strecke 
von  Karfreith  bis  Tarvis  solche  Bauschwierigkeiten  ent¬ 
gegen,  wie  sie  nur  am  Semmering  und  auf  der  Brenner- 
Bahn  zu  finden  sind,  und  welche  voraussichtlich  auch  verhältniss- 
mässig  grosse  Kosten  in  Anspruch  nehmen  werden.  Andererseits  wird 
bemerkt,  dass  ein  grosser  Theil  der  erforderlichen  Baumaterialien 
mit  Ausnahme  des  Bauholzes  in  der  Nähe  der  Bahn  selbst  gewonnen 
werden  dürfte,  und  dass  bei  zweckmässiger  Einleitung  die  Bauzeit 
auf  5  Jahre  beschränkt  werden  könnte.  Die  Terrainverhältnisse 
zwischen  Karfreith  und  Tarvis,  wo  die  Bahn  durch  colossale  Felsen¬ 
abstürze  und  Schutthalden  geführt  werden  müsse,  an  deren  Fuss.e 
der  Isonzo ,  die  Koritenza  und  jenseits  des  Predil  die  Schlitza  mit 
reissender  Geschwindigkeit  strömen,  machen  die  äusserste  Vorsicht 
und  Solidität  bei  Herstellung  des  Dammkörpers  und  der  Bauobjecte 
uothweudig.  An  einigen  Stellen,  insbesondere  zwischen  Koritenza 
und  Flitsch,  wird  die  Bahn  au  steilen  Felswänden  und  Bergabhängen 
zum  Schutze  in  gedeckten  Galerien  geführt  werden  müssen,  da  einer¬ 
seits  die  Anbringung  von  Stützmauern  nicht  möglich  ist,  anderseits 
Anpflanzungen  nicht  mehr  ausreichen.  —  Das  K.  K.  Handelsministe¬ 
rium  hat  nun  mit  Erlass  vom  31.  Januar  d.  J.  das  Triester  Eisenbahn- 
Comitö  durch  die  dortige  Laudesbehörde  von  dem  Resultate  der 
Begehung  in  Kenntniss  setzen  und  auffordern  lassen ,  nach  dem 
Commissions- Anträge  das  Project  umarbeiten  zu  lassen,  wobei  ins¬ 
besondere  als  wünschenswerth  bezeichnet  wurde,  dass  die  Trace 
mindestens  in  der  Strecke  von  Görz  bis  Tolmein  auf  dem  linken 
Isonzo-Ufer  geführt  werde. 


©  Oesterreichische  Eisenbahn-Projeete.  Durch  die  Feststei- 
luug  der  Arlbergbahn  besteht  nun  kein  Zweifel  mehr,  dass  auch  i 
baldigst  die  Bahn  Innsbruek-Mit t  e  r  sill-S t.  Jo hann  mit  einer 
Abzweigung  nach  Salzburg  gebaut  werden  wird,  so  dass  die 
Verbindung  zwischen  dem  Centrum  der  Monarchie  und  dem  Bo¬ 
densee  bergestellt  sein  wird.  Man  scheut  in  dieser  Beziehung  vor 
den  grössten  Schwierigkeiten  nicht  zurück,  wie  die  Annahme  des 
Arlprojectes  neuerdings  beweist.  Ueber  den  Bau  der  Ar lberg- 
b  a  h  n  selbst  bringt  der  „Tyroler  Bote“  folgende  Einzelheiten.  Die 
Bahn  wird,  soweit  bis  jetzt  bestimmt,  für  ein  einfaches  Geleis  ausge¬ 
führt  werden.  Die  Bahn  übersetzt  mittelst  eines  Viaductes  das  Platz- 
nauer  Thal  und  überschreitet  den  Arlberg  in  einem  18000'  langen 
Tunnel,  der  zur  Sicherheit  des  Betriebs  für  die  Anlage  eines  zweiten 
Geleises  hergestellt  wird.  Ueber  Dannoven  und  den  Vermotten-Tobel 
steigt  sie  nach  Klösterle  herunter  und  verfolgt  die  Strasse  nach  Blu- 
denz  und  Feldkirch.  —  Diese  Bahn  wird  sich  in  Grossartigkeit  der 
Bauten  und  herrlichen  Landschaftsstaffage  würdig  an  die  Semmeriug- 
und  Brennerbahn  anreihen.  Das  Comite  zur  Herstellung  dieser  Bahn 
wurde  überdies  noch  aufgefordert,  auf  die  Fortsetzung  der  Bahn 
von  Feldkirch  nach  Bayern  resp.  an  die  0  e  s  t  e  rr.-Bay  ens  ch e 
Grenze  zum  Anschlüsse  an  die  Bodensee-Gürtelbahn  Bedacht  zu 
nehmen.  —  Nach  Herstellung  der  Arlbergbahn  muss  die  Bo  de  ns  ee-' 
Gürtelbahn  für  den  Verkehr  nach  der  Schweiz  von  grösster  Wich¬ 
tigkeit  sein.  Die  Concession  hierfür  wird  wahrscheinlich,  nachdem 
das  Consortium  der  Bodensee-Gürtelbahn  Staatsgarantie  verlangt 
hat,  auch  derjenigen  Gesellschaft  zufallen,  die  die  Bahn  Inns¬ 
bruck-Feldkirch  bauen  wird,  was  für  den  Betrieb  ohnehin  fast 
eine  unvermeidliche  Nothwendigkeit  ist. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

m.  —  Bayerische  Staatsbahnen.  Belastung  der  Bahnzüge.  Es 
ist  jedem  Eisenbahnbetriebsbeamten  bekannt,  dass  sich  bezüglich 
der  Mitnahme  der  Wagen  sehr  häufig  Differenzen  zwischen  den  Zug- 
und  Locomotivführern  einerseits  und  dem  Stationspersonale  anderer¬ 
seits  ergeben. 

Die  Zugführer  lieben  kleine  Züge,  um  der  rechtzeitigen  Ankunft 
auf  der  Endstation  möglichst  sicher  und  auf  den  Unterwegsstationen 
mit  geringerer  Mühe  belastet  zu  sein,  und  deshalb  wird  von  densel¬ 
ben  theils  eigenmächtig,  theils  nach  vorgängigem  Benehmen  mit  dem 
Maschinenführer  häufig  die  Mitnahme  der  bereitstehenden  Wagen 
beanstandet. 

Dem  Stationspersonale  dagegen  muss  daran  gelegen  sein,  die  im 
Bahnhofe  befindlichen  Wagen  möglichst  rasch  fortzuschaffen,  um 
Platz  zu  gewinnen  und  einer  Ueberschreitung  der  Lieferfrist  oder 
einer  Verurtheilung  zurBezahlungderWagenstrafmiethe  zu  begegnen. 

Andererseits  wird  auch  oft  die  Erfahrung  gemacht,  dass  von  Lo¬ 
comotivführern ,  welche  eine  hohe  Feuerungsprämie  sich  erwerben 
wollen,  mehr  Wagen  mitgenommen  werden,  als  die  Maschine  ohne 
Nachtheil  zu  befördern  vermag,  so  dass  dadurch  theils  Versäumnisse 
oder  Fahrtstörungen  veranlasst,  theils  Defecte  an  der  Maschine  her¬ 
beigeführt  werden. 

Um  nun  sowohl  das  Stationspersonal  vor  ungegründeter  Zurück¬ 
weisung  von  Wagen  sicher  zu  stellen,  als  auch  den  Beschädigungen 
der  Maschinen  durch  eigennützige  Führer  entgegenzuwirken  qnd 
Fahrtstörungen  zu  vermeiden,  welche  in  Ueberlastung  der  Züge  ihren 
Grund  haben,  erscheint  es  als  ein  Bedürfniss,  für  die  Belastung  der 
verschiedenen  Babnzüge  nach  Maassgabe  der  Leistungsfähigkeit  der 
einzelnen  Maschinen  und  mit  Rücksicht  auf  die  einzuhaltende  Fahr¬ 
geschwindigkeit,  sowie  auf  die  Steigungsverhältnisse  der  zu  befah¬ 
renden  Bahnstrecken  bestimmte  Normen  aufzustellen,  welche  das 
Zug- und  Stationspersonal  in  den  Stand  setzen,  vor  Abgang  eines 
jeden  Zuges  sofort  zu  ermitteln,  in  wie  weit  die  zur  Mitnahme  bereit 
stehenden  Wagen  ihre  Beförderung  finden  können  und  dürfen. 

Diesem  Bedürfnisse  ist  unlängst  auf  den  Bayerischen  Staatsbah¬ 
nen  Rechnung  getragen  worden  durch  eine  Zusammenstellung  der 
Maximal-Achsen  und  Brutto-Centner ,  welche  von  den  verschiedenen 
Classen  der  Locomotiven  mit  den  verschiedenen  Arten  von  Zügen 
(Schnell-,  Personen-  und  Güterzügen)  auf  den  verschiedenen  Bahn¬ 
strecken  unter  gewöhnlichen  Witterungsverhältnissen  befördert  wer¬ 
den  dürfen  und  müssen. 

Dabei  wurde  angeordnet,  dass,  so  oft  thunlich,  das  wirkliche  Ge¬ 
wicht  eines  Zuges  mit  Ausschluss  der  Locomotive  und  des  Tenders 
ermittelt  und  erst,  wenn  dies  nicht  möglich,  die  Belastung  nach  Ach¬ 
sen  erhoben  werden  soll. 

Als  Einheitssatz  für  letztere  Berechnung  ist  die  Achse  eines  un- 
beladenen  doppelt  tragfähigen  Wagens  mit  einem  Durchschnittsge¬ 
wichte  von  75  Üentner  angenommen  und  in  Uebereinstimmung  hiermit 
die  Achse  eines  unbeladenen  einfachen  4rädrigen  Wagens  (80  — 100 
Ctr.  Tragkraft)  zu  1/?,  jene  eines  unbeladenen  6rädrigen  Wagens  (120 
Ctr.  Tragkraft)  zu  %  Achse  veranschlagt  worden.  Jede  belastete 
Achse  wird  doppelt  gerechnet,  und  für  die  Personenwagen  sind  je 
nach  ihrer  Construction  2 — 3  Achsen  zu  rechnen. 

Durch  diese  Directiven  ist  den  Stationsvorstehern  das  Mittel  ge¬ 
boten,  auch  bei  kurzem  Aufenthalte  der  Züge  sofort  zu  ermessen,  ob 
und  welche  Wagen  ein  Zug  noch  mitnehmen  kann  und  muss,  und  sind 
dadurch  nicht  nur  alle  diesfallsigen  Differenzen  zwischen  dem  Sta¬ 
tionsvorsteher  und  dem  Zugpersonale  beseitigt,  sondern  auch  die  Ma¬ 


schinen  vor  schädlicher  Ueberlastung  geschützt,  da  die  Zug-  und  Lo- 
comotivführer  ebenso  für  willkürliche  und  unbegründete  Zurückwei¬ 
sung  von  Wagen,  wie  für  die  Folgen  einer  Ueberschreitung  der  fest¬ 
gesetzten  Maximal- Achsen  und  Centnerzahl  einzustehen  haben ,  es 
mögen  dieselben  in  Fahrtversäumnissen  oder  in  Beschädigungen  der 
Locomotiven  bestehen. 

*  Obersehlesische  Eisenbahn.  Malz  wird  auf  den  Linien  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  zum  Frachtsatz  der  zweiten  ermässigten 
Classe  des  Localtarifs  befördert.  Cfr.  off.  Bekm.  S.  104. 


-P  Braunschweigische  Eisenbahnen.  (Betriebsresultate 
pro  1866.)  Im  Personenverkehr  wurden  tarifmässig  befördert  1 114708 
Personen  (gegen  1865  96  481  Personen  oder  etwa  8%  weniger)  und 
zwar  50  891  in  I.,  405  707  in  II.,  631  682  in  III.  und  26  428  in  IV.  Classe, 
ausserdem  noch  204806  Militärpersonen,  11848  Auswanderer,  262  766 
Mann  Fahrpersonal  und  56  804  Freipassagiere,  also  zusammen  1650932 
Personen  (mehr  125143  oder  über  8%)  auf  eine  mittlere  Entfernung 
von  5,,4  Meilen.  Ausserdem  wurden  befördert  182  508  Ctr.  Gepäck 
(3608  Ctr.  mehr),  310 259  Ctr.  Eilgut  (46097  Ctr.  mehr,  149  Equipa¬ 
gen  (134  weniger),  615  330  Ctr.  Vieh  (oder  306  719  Ctr.  mehr;  im  Ein¬ 
zelnen  30  743  Pferde,  28387  Stück  Rindvieh,  182  330  Kälber,  Schafe 
und  Ziegen,  41 170  Schweine,  3005  Hunde,  18  658  Stück  verschiedenes 
kleineres  Vieh  und  70  4räderige  Wagenladungen  grosses  Vieh); 
26  713  441  Ctr.  Normalgut  und  Producte  (29  509  Ctr.  mehr  als  1865) 
auf  eine  mittlere  Entfernung  von  9,27  Meilen,  3859  Locomotiven  und 
Fahrzeuge,  zusammen  30  035  988  Ctr.  (1461001  Ctr.  oder  5%  mehr), 
worunter  2  004  199  Centner  Freigut.  Der  Quantität  nach  standen  fol¬ 
gende  Artikel  obenan:  7  624387  Ctr.  Steinkohlen,  2025  670  Ctr.  Ge¬ 
treide,  1462  761  Ctr.  Braunkohlen,  1200410  Ctr.  Cokes,  1  122  001  Ctr. 
Steine,  997  798  Ctr.  Bau-  und  Nutzholz,  783  386  Ctr.  roher  Zucker, 
713  765  Ctr.  verarbeitetes  Eisen  und  624  603  Ctr.  Eisenbahnschienen, 
526  194  Ctr.  rohes  Eisen,  733  082  Ctr.  Eisen-,  Stahl-  und  Eisenguss- 
waaren,*531  548  Centner  Spiritus.  Die  Zahl  der  Personenmeilen  war 
9471 028,  die  der  Centnermeilen  266  251 302. 

Die  Betriebseinnahmen  betragen:  für  Personen  675 040  Thlr,  für 
Gepäck  22143  Thlr.,  für  Eilgut,  PostbeförderuDg,  Militäreffecten, 
Equipagen  und  Vieh  209  788  Thlr.,  für  Frachtgut  1  645  225  Thlr..  vom 
electris'cben  Telegraphen  4637  Thlr.,  ausserdem  11  300  Thlr.,  zusam¬ 
men  2  568133  Thlr.  oder  mehr  als  in  jedem  der  verflossenen  Jahre. 
Dies  beträgt  75 980  Thlr.  pro  Meile  (1864:  *9  621,  1865:  *6  865  Ihlr.) 
und  351859  Thlr.  oder  16%  mehr  als  1865.  Hiervon  kommen  noch 
17  090  Thlr.  für  den  Betrieb  der  Vienenburg  -  Goslarschen  Bahn  und 
2841  Thlr.  Erstattungen  des  Extrabaufonds.  Nach  Abzug  der  Be¬ 
triebsausgabe  mit  1 361  803  Thlr.  (etwa  53%  der  Einnahme)  bleibt  ein 
Reinertrag  von  1206  330  Thlr.,  wovon  für  Neubaugegenstände  33  286 
Thlr.  verwandt  und  229  500  Thlr.  dem  Holzmiudener  Bahnbaufonds, 
318  987  Thlr.  dem  Reserve-  und  extraordinären  Baufonds  überwiesen 
wurden.  Der  letztere  hatteEnde  1866  einen  Bestand  von  620120  Thlr. 

_ Das  ursprüngliche  Anlagecapital  von  12  416  300  Thlr.  oder  368  655 

Thlr.  pro  Meile  (worunter  3  960  000  Thlr.  für  Kreiensen-Holzminden) 
hat  sich  durch  den  Reinertrag  mit  9,715%,  das  ganze  nutzbare  Anlage¬ 
capital  von  16  764940  Thlr.  (pro  Meile  497  **1  Ihlr.)  mit  fast  7,2  % 
verzinst 

Auf  den  directen  und  durchgehenden  Verkehr  kommen  über 
33„°/o  aller  Personen  nud  76,16%  aller  Güter,  ferner  65%  der  Ein- 
nähme  für  Personen,  84,9ü/o  der  Linuainuc  für  Güter  und  über  /o 
der  ganzen  Einnahme.  . 

Die  gesaimnte  Babiilängc  (ohne  die  am  22.  Marz  lbob  in  Betrieb 
genommene,  1%  Ml.  lange  Preussische  Bahn  von  Vienenburg  nach 
Goslar)  beträgt  33,684  Meilen,  wovon  11,256  Ml.  doppelgeleisig ;  hori¬ 
zontal  sind  6,909  M.,  steigend  von  Braunschweig  aus  17,2„  Ml.,  fallend 
9,4qa  Ml.  In  gerader  Linie  liegen  19,817  Ml.;  der  kleinste  Radius  der 
Curven  (auf  der  Holzmiudener  Bahn)  beträgt  80  Ruthen.  Die  grösste 
Höhe  der  Dämme  110  Fuss,  sowie  die  grösste  liefe  der  Einschnitte 
124Fuss  kommt  auch  nur  auf  der  letztgenannten  Bahn  vor.  Im  Mittel 
sind  die  Dämme  9, 37  Fuss  hoch,  die  Einschnitte  12, 13  I  uss  tief.  Die 
Transportmittel  bestanden  Ende  1866  in  80  Locomotiven  (9  mehr  als 
1865)  wovon  71  von  Egestorff  in  Hannover,  5  von  Stephensou  in  New- 
castle  2  von  Forester  in  Liverpool  und  je  1  aus  der  Maschinenfabrik 
in  Zor’cre  und  der  Bahnhofswerkstatt  in  Braunschweig  (7  ältere  sind 
ausserÖBetrieb  gesetzt);  ferner  114  Personenwagen  mit  5543  Platzen, 
645  offenen  und  576  bedeckten  Güterwagen  mit  183350  Ctr.  Tragfähig¬ 
keit  und  8  kleinen  Erdwagen. 

Buschtehrader  Eisenbahn.  In  der  zu  Prag  am  20. 1)  ebruar 
abgehaltenen  Generalversammlung  der  Buschtehrader  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  wurde  die  Auszahlung  des  fälligen  Coupons  mit 
40  fl.  per  Actie  und  26  fl.  8772  kr.  per  Genussschein  beschlossen  (cfr. 
off.  Bekm.  S.  104).  Da  der  Juli-Coupon  bereits  mit  137s  fl.  eingelöst 
worden  ist,  so  beziffert  sich  der  gesammte  Ertrag  auf  53Vsfl-,  was 
eine  mehr  als  lOproeentige  Verzinsung  des  Actien-Nominal-Capitais 
ausmacht.  Weiter  beschloss  die  Generalversammlung:  Die  Direction 
wird  ermächtigt,  die  erforderlichen  Schritte  zu  veranlassen  behufs 
Erlangung  der  Concession  zur  Fortsetzung  der  Bahn  über  Saaz- 
Kommotau  nach  Annab  erg  mit  der  Abzweigung  von  S  aaz  über 
Karlsbad  nach  Eger,  eventuell  zur  Anerbietung  entsprechender 
Cautionsleistung  bei  der  Staatsverwaltung.  (Bei  Schluss  der  Nummer 
eht  uns  noch  eine  ausführliche  Mittheilung  der  Direction  zu,  welche 
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ix.  —  Einnahmen  der  Preussisehen  Eisenbahnen  pro  1867. 
Nach  den  vorläufigen  Zusammenstellungen  der  Einnahmen  der  Preus- 
sischen  Eisenbahnen  pro  1867  im  König!  Preuss.  Handelsministerium 
(vgl.  Staats-Anz.  vom  22.  Januar  No.  19)  haben  sich  die  Betriebs-Re¬ 
sultate  während  des  abgelaufenen  Jahres  (welche  bis  auf  dieje- 


nigen  des  Monats  December  authentisch  sind)  trotz  der 
allgemeinen  Geschäftslosigkeit  und  des  Misswachses  in  den  östlichen 
Provinzen  nicht  ungünstig  gestaltet,  wovon  die  in  der  nachstehenden 
Zusammenstellung  gemachten  Zahlen-Angaben  ein  beredtes  Zeugniss 
ablegen. 


Zur 

An  der 

Name  n 

|  Bahn-Betriebs- 

Anlage-Capital. 

Gegen  die  Einnahmen  des  Vorjahres 

Verzinsung 

Dividende 

Im  J.180G 

I,fde. 

Länge  im 

pro  Meile 

pro 

pro 

verglichen,  ergiebt  sich 

und  Amor- 

pro  1867 

wurden  an 

der 

December 

im  Ganzen. 

tisation  der 

nimmt  ein 

Zinsen  u. 

No. 

Eisenbahnen. 

1867 

1866 

(d.i.Bau- 
länge)  „ 

im  Ganzen. 

Betriebs 

und 

mehr 

weniger 

Prioritäten 
sind  pro  1867 

Stamm-Ac- 
tien- Capital 

Dividenden 

gezahlt. 

Meilen. 

Thlr. 

Thlr. 

Thlr. 

Thl 

r. 

Thlr. 

Proc. 

Thlr. 

Proc. 

erforderlich 

Thlr. 

Theil  von 
Thlrn. 

Proc. 

I.  Staatsbahnen. 

1 

a)  Ostbahn . 

108,80 

108,60 

47  464  750 

437  060 

6  190  348 

57  001 

4750 

— 

_ 

106  326 

1  >7 

_ 

b)  Berlin-Cüstrin  . 

10,95 

2,53 

5  019  416 

458  394 

204  829 

44  144 

3679 

200  754 

— 

_ 

c)  Danzig-Neufahrwasser 

1)50 

575  854 

383  903 

4665, 

12  276 

1023 

4  665 

_ 

. 

_ 

_ 

2 

a)  Niederschles. -Märkische 

51,62 

51,62 

32 103  984 

621 881 

7  2S2  271 

141  075 

11756 

— 

_ 

282  107 

3,7 

_ 

_ 

b)  Schles.  Gebirgebahn  . 

20,07 

13,16 

— 

— 

315  115 

19  957 

1663 

157  223 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

3 

Berliner  Verbindungsbahn 

1,43 

1,48 

452  232 

317  356 

114  715 

80  220 

6685 

1191 

1,0 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

4 

Westfälische . 

33,27 

33,27 

17  686  253 

531  598 

1 882  538 

56  584 

4715 

177  698 

10,4 

_ 

_ 

_ 

_ 

5 

Saarbrücker . 

20,28 

20,26 

14  798  870 

764  010 

1  793  206 

88  510 

7376 

126  381 

7,6 

. 

_ 

_ _ 

_ 

6 

Hannoversche  .... 

122,50 

119,76 

56532  297 

461  488 

7  525  976 

62  250 

5187 

982  992 

_ 

_ 

_ 

_ 

7 

Nassauische . 

25,or 

25,08 

18  355  832 

731891 

912  008 

36  364 

3030 

64  892 

7,7 

_ 

_ 

_ 

_ 

8 

Bebra-Hanauer  .... 

11,80 

7,50 

— 

— 

117  758 

11 356 

946 

56  731 

. 

_ 

___ 

_ 

9 

Main- Weser-Bahn  ,  ,  . 

18,70 

18,70 

11  249  416 

601  573 

1  554  212 

83 113 

6926 

196  616 

14,6 

— 

— 

— 

— 

- - 

II.  Privatbahnen 

a)  unter 

Staatsverwaltung. 

1 

Wilhelmsbahn  .... 

24,74 

24,74 

8  840  707 

390  146 

800 113 

32  341 

2695 

111  937 

16,3 

_ 

_ 

198  478 

5  300  000 

27a 

2 

a)  Oberschlesische .  .  . 

85,35 

35,36 

19  979  432 

565  189 

5  603  203 

158  506 

13  209 

958  906 

20,6 

_ 

_ 

1  495  093 

b)Zweigb.  im  Bergwerks- 
u.  Hüttenreviere  .  .  . 

|  12,0 

12,0 

3  388  402 

282  367 

108  209 

9  017 

751 

9  608 

9,7 

— 

— 

{ 

12  501 000 

12 

c)  Breslau-Posen-Glogauer 

27,84 

27,84 

12  214  845 

438  752 

1  529  137 

54  926 

4577 

— 

— 

10 190 

0,7 

471500 

_ 

, 

3 

Stargard-Posener  .  .  . 

22,83 

22,63 

6  683  934 

295  357 

1 082  392 

47  830 

3986 

109  291 

11,2 

_ 

84  375 

5  000  000 

47-i 

4 

a)  Bergisch-Märkische 

62,62 

56,29 

43  500  000 

694  666 

6  010  122 

100  537 

8378 

481  027 

_ 

_ 

1  190  563 

19  000  000 

8 

b)  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  . 

14,39 

14,39 

12  639  814 

878  375 

1 261 085 

87  636 

7303 

96  432 

8,3 

_ 

_ 

647  500 

_ 

5 

Rhein-Nahe-Eisenbahn  . 

16, ,3 

16,13 

16  147  548 

1001  088 

866  804 

53  739 

4478 

40  907 

4,9 

_ 

_ 

401  250 

9  000  000 

_ 

6 

Hessische  Nordbahn  .  . 

19,82 

19,82 

11  393 164 

593  394 

1 189  953 

60  038 

5003 

40  308 

3,6 

— 

— 

139  770 

8  000  000 

43/s 

b)  in  eigener 

Verwaltung. 

7 

Tilsit-Insterburger  .  .  . 

7,10 

7,10 

2  889000 

406  901 

83  945 

11  823 

985 

— 

— 

2  676 

3,i 

_ 

3  089  000 

_ 

8 

Ostpreussische  Südbahn  . 

19,70 

13,70 

— 

— 

238605 

16  232 

1353 

124  068 

— 

— 

— 

_ 

9 

Niederschlesische  Zweigb. 

9,50 

9,50 

2  497  433 

262  888 

262  419 

27  623 

2302 

— 

— 

42  372 

13,9 

60  210 

1 412  200 

5 

10 

Bresl.-Schweidnitz-Freib . 

22,89 

22,89 

10  497  400 

458  602 

1  507  531 

65  860 

5488 

— 

— 

33  236 

2,2 

214  772 

5 100  000 

91/« 

11 

Neisse-Brieger  .... 

6,18 

6,18 

1  200  000 

205  761 

166  886 

27  004 

2250 

— 

— 

17  848 

9,7 

5  000 

1 100  000 

57-2 

12 

Oppeln-Tarnowitzer 

10,12 

10,12 

2  500  000 

247  035 

228 110 

22  541 

1878 

14  776 

7,0 

_ 

— 

2  500  000 

5 

13 

a)  Berlin-Stettin- Stargard 

29,63 

22,43 

10  660  000 

359  771 

1  965  209 

66  325 

5527 

167  771 

_ 

_ 

40  000 

8  001 000 

87i, 

b)  Hinterpommersche  . 

22,8o 

22,80 

9188  305 

402  996 

421 176 

18  473 

1539 

— 

— 

65  259 

13,4 

— 

_ 

c)  Vorpommersche  .  .  . 

30,47 

30,47 

10  930  966 

358  745 

571  644 

18  761 

1Ü63 

9  526 

1,7 

_ 

_ 

_ 

_ 

14 

Berlin-Hamburger  . 

39,66 

39,66 

16  2b7  336 

410  149 

3  430  335 

86  494 

7208 

112  231 

3,4 

_ 

_ 

435  800 

8  000  000 

A.  9 

15 

a)  Magdeburg-Leipziger  . 

19,36 

19,36 

9  200  000 

475  158 

2  095  638 

108  246 

9021 

— 

156  307 

7,0 

355  870 

3  500000 

20 

b)  Halle-Casseler  Zweigb. 

22,26 

13,0 

10  120  000 

454831 

465  249 

26  692 

2224 

253  922 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

16 

B  erlin- Potsd. -Magdeburg 

19,64 

19,54 

13  707  779 

701  632 

2  442  286 

124  989 

10  416 

167  517 

7,4 

_ 

_ 

376  792 

5  000  000 

16 

17 

a)  Magdeb.-Halberst.-Thale 

11,75 

11,75 

,4  900  000 

418  803 

1225  370 

104  287 

8691 

75  208 

6,5 

— 

— 

156  560 

3  400  000 

14 

b)  Magdeb. -Wittenberge  . 

14,38 

14,28 

6  264  836 

438  622 

571 265 

40005 

3334 

— 

19  679 

3,3 

1 

99  517 

3  634000 

3 

c)  Cöthen-Bernburger  .  . 

4,0 

4>o 

692  585 

) 

10  375 

415  000 

27s 

d)  Bernburg-Wegeleben  . 
u.  Güsten-Stassfurt  . 

}  Lo 

7,40 

3  407  803 

[359  683 

282  249 

24  759 

2063 

37  783 

15,4 

— 

H 

j  - 

— 

18 

Berlin-Anhaltische .  .  . 

49,14 

49,14 

17  000  000 

345  950 

3  462  900 

70  470 

5873 

187  523 

_ 

425  000 

8  500  000 

137s 

19 

a)  Thüringische  .... 

37,26 

37,26 

20  900000 

560  968 

2  998  623 

80  478 

6707 

309  436 

11,6 

_ 

— 

601  267 

9  000  000 

7% 

b)  Dietendorf-Arnstadt  , 

1,33 

— 

351 800 

264  511 

16  686 

19  864 

1655 

16  686 

_ 

_ 

_ 

_ 

20 

a)  Köln-Mindener  . 

48,oi 

46,70 

36  329  927 

756  605 

8  225 142 

173  453 

14454 

4301 

- 

_ 

_ 

[2130  180 

26  000  000 

97.2 

b)  Köln-Giessener  .  . 

24,3! 

24,ai 

26  439  183 

1087719 

1  521 144 

62  573 

5214 

113  236 

8,0 

_ 

_____ 

21 

a)  Rheinische 

62,37 

61,25 

44  147  211 

707  828 

5  404  745 

87  968 

7331 

834  602 

18,3 

■ 

_ 

jl  037  000 

26  291500 

672 

22 

b)  Osterrath-Essen  .  . 

5,32 

5,32 

3  567  787 

670  637 

238  270 

44  788 

3732 

177  756 

_ 

_ 

Aachen-Mastrichter 

8,68 

8,68 

5  550  000 

639  475 

348  021 

32  07G 

2673 

60  806 

21,0 

_ 

_ 

145  000 

2  750  000 

— 

23 

Homburger . 

2,50 

2,60 

1580000 

632  000 

142  759 

57  103 

4759 

{21 458 

17,7 

_ 

_ 

37  078 

457 143 

572 

24 

Frankfurt-Hanauer  .  .  . 

8,29 

3,29 

2  260  496 

687  080 

329  909 

100  276 

8356 

18  474 

_ 

_ 

41496 

1519  143 

58/io 

25 

Taunus-Eisenbahn  .  .  . 

5,84 

6,71 

2  752  453 

410  202 

431 081 

73  815 

6151 

106  911 

_ 

_ 

29  497 

1  714  285 

3Vs 

26 

Glückstadt-Elmshorner  . 

4,60 

4,50 

987  390 

219  420 

82  428 

18  317 

1526 

12  468 

17,8 

— 

_ 

26  382 

450  000 

— 

27 

Altona-Kieler  ... 

32,8o 

31,50 

9  266  404 

287  777 

1 184 121 

36  649 

3054 

203  991 

_ 

____ 

80  000 

6  150  000 

9 

28 

Schleswigsche  .... 

29,8o 

26,50 

8  021 206 

269  168 

501  807 

17  788 

1482 

65  851 

— 

— 

— 

191250 

3  771  200 

5 

Zusammen 

1237,08 

1212,93 

633  104050 

515  469 

87  194  212 

70 105 

5842 

6  913  860 

— 

736  000 

— 

10127  575190555471 

— 

Nach  Abzug  der  zu  Vergleichungen  nicht  geeigneten  Einnahmen 
von  den  Bahnstrecken  I.  lb,  lc,  2  b,  6,  8.  II  a,  4a,  II  b,  8,  13  a,  15  b, 
19  b,  20a,  21  b,  25,  27  und  28  sind  im  Jahr  1867  3173211  Thlr.  =  5,c°/o 
oder  3718  Thlr.  pro  Meile  mehr  eingenommen,  als  im  Jahre  1866. 
Nimmt  man  die  Ausgaben  ebenso  wie  im  Jahre  1865  (diejenigen 


*  Die  im  Jahre  1867  neu  hinzugekommenen  Strecken  sind  in  No.  2  dieser 
Zeitung  mitgetheilt.  Bei  der  Taunus -Eisenbahn  ist  die  Höchst -Sodener 
Zweigbahn  in  Abgang  gekommen. 


des  Jahres  1866  sind  noch  nicht  officiell  bekannt)  zu  40,3.,%  an,  so 
würde  sich  das  verwendete  Anlagecapital  zu  8,22%  verzinst  haben. 
Dieser  Procentsatz  betrug  im  Jahre  1865  8,g8%,  es  würde  also  ein 
Minderertrag  resultiren,  was  bei  der  grossen  Vermehrung  der  für 
Eisenbahn-Anlagen  verwendeten  Capitalien  und  der  nicht  in  dersel¬ 
ben  Weise  gestiegenen  Einnahmen  sehr  leicht  erklärbar  ist. 

So  viel  erhält  aber  aus  den  vorstehenden  Angaben,  dass  die  com- 
merziell  -  industriellen  Verhältnisse  des  Jahres  1867  einen  so  stören¬ 
den  Einfluss  auf  den  Eisenbalm-Betrieb  nicht  ausgeübt  haben,  wie 
zu  befürchten  war. 
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Brennerbalm.  Deren  Wichtigkeit  für  denVerkehr  Norddeutsch-  i 
lands  geht  aus  einer  Stelle  in  dem  Berichte  der  Leipziger  Handels¬ 
kammer  hervor,  welche  lautet:  Seit  der  Eröffnung  der  Brennerbahn 
hat  der  Verkehr  unseres  Platzes  mit  Triest  solche  Dimensionen  an¬ 
genommen,  dass  die  schleunige  Ausführung  des  schon  früher  geheg¬ 
ten  Planes,  auf  dem  Areal  des  städtischen  Lagerhofes  ein  besonderes 
Abfertigungsbüreau  für  diejenigen  Güter  zu  erbauen,  welche  in  kur¬ 
zem  Ansageverfahren  von  Triest  kommen,  zu  einer  dringenden  Noth- 
wendigkeit  geworden  ist. 

Ungarische  Eisenbahnen.  Da  gesetzlich  .(§  65  des  Gesetz¬ 
artikels  XII  vom  Jahre  1865/7)  die  Oberaufsicht  jener  Eisenbahnern, 
bezüglich  welcher  keine  gemeinschaftlichen  Verfügungen  nothwendig 
sind,  jenem  Ministerium  und  Reichstage  zufällt,  dessen  Territorium 
sie  durchlaufen,  hat  das  K.  Ungarische  Ministerium  für  öffentliche 
Arbeiten  und  Communicationen  die  betreffenden  Functionen  bezüg¬ 
lich  1)  der  Theissbahn,  2)  der  Ungarischen  Nordbahn,  3)  der  Barcs- 
Fünfkirchner  Bahn,  4)  der  ersten  Siebenbürger  Bahn  und  5)  der 
Mohacs-Fünfkirchner  Bahn  übernommen  und  die  genannten  Bahn¬ 
verwaltungen  aufgefordert,  so  ferne  dies  nicht  schon  geschehen  ist, 
den  Sitz  ihrer  Directionen  nach  Pest  zu  verlegen. 

Personaluachrichten. 

*  Berlin  -  Görlitzer  Eisenbahn.  Die  Direction  derselben  be¬ 
steht  aus: 

1)  dem  Regierungs-Rath  Hass,  als  Vorsitzenden, 

2)  dem  Bau -Rath  Dulon,  als  stellvertretenden  Vorsitzenden, 

3)  dem  Eisenbahn-Director  Philippi,  als  juristischem  Mitgliede, 

4)  dem  Oberbürgermeister  Rieht  steig, 

5)  dem  Königlichen  Landrath  Grafen  zu  Solms- 
Sonnenwalde, 

6)  dem  Banquier  Ferd.  Jaques, 

Unter  der  Direction  fungiren  als  Ober-Beamte: 

1)  der  Ober-Betriebs-Inspector  vonVagedeszu  Berlin, 

2)  der  Ober-Maschinenmeister  Franc k  daselbst, 

3)  der  Ober-Güterverwalter  Bott  daselbst, 

4)  der  Betriebs-Inspector  Rust  daselbst, 

5)  der  Betriebs-Inspector  Paste naci  in  Cottbus. 

Lübeck-Büchener  Eisenbahn.  Nachdem  demSenatorDr.Philipp 
Wilhelm  Plestring  auf  seinen  Wunsch  die  Entlassung  aus  der  Direc¬ 
tion  gewährt,  und  an  dessen  Stelle  Dr.  Arthur  Gustav  Kulenkamp 
zum  Mitgliede  der  Direction  erwählt  worden  ist,  besteht  dieselbe  dem¬ 
nach  aus  den  Herren  Dr.  jur.  Johann  Heinrich  Behn,  Vorsitzender, 
Anton  Ferdinand  Bend a,  technischer  Director,  Heinrich  Behrens, 
Christian  Arnold  Behn,  Dr.  jur.  Arthur  Gustav  Kulenkamp. 

Württembergische  Staats-Eisenbahnen.  Am  17.  Februar  starb 
der  Bauinspector  Stähle  in  Wildberg,  dessen  Tod  durch  einen  Sturz 
von  einem  Felsen  in  der  Nähe  der  Thalmühle  herbeigeführt  wurde. 

Ausland. 

©  Romanshorn-Rorsehach.  Nach  vierjährigen  Verhandlungen 
wurde  am  13.  Februar  vom  Thurgauischen  Grossen  Rathe  dem  See- 
thal-Comite  die  Concession  zum  Bau  der  Eisenbahn  Romansh  orn - 
Rorschach  ertheilt,  indem  er  die  Ablösungsverträge  mit  der  Nord¬ 
ostbahn  und  den  mit  dem  Seethalbahn-Comite  vereinbarten  Conces- 
sionsvertrag  gutgeheissen  hat.  Zugleich  votirte  er  den  Beitrag  des 
Cantons  zu  jener  Ablösung  mit  75000  Frcs.  Es  ist  nun  endlich  das 
letzte  Hinderniss  beseitigt,  welches  bisher  noch  der  Inangriffnahme 
der  Bahn  Consta nz-Romanshorn  im  Wege  stand. 

Der  Bau  der  Traj  ectanstalt  Romanshorn-Friedrichshafen  hat 
in  Romanshorn  bereits  begonnen  und  werden  diese  interessanten 
Bauten  weiter  fortgesetzt. 

©Italien.  Caserta-Ponte.  Voltri-Savona.  Die  Bahn  Caserta- 
Ponte,  deren  Eröffnung  auf  den  24.  Februar  festgesetzt  ist,  ist  eine 
Theilstrecke  der  östlichen  Verbindung  Neapels  mit  Foggia.  Die 
ganze  über  Benevento  und  Ariauo  führende  Linie  durchschueidet  den 
Kern  der  Apenninen.  Von  dieser  Linie  Neapel-Foggia,  die  später 
nach  Manfredonia  weitergeführt  wird,  ist  die  Strecke  Neapel-Caserta 
über  Aversa  und  die  von  Foggia  nach  Bovino  bereits  eröffnet. 

Diese  Theilstrecke  Caserta-Ponte  ist  48  Kilom.=48000Meter 
=  9,43  Deutsche  Meilen  lang  und  wird  den  Weg  von  Neapel  nach 
Foggia  um  6  Stunden  kürzen. 

An  Kunstbauten  sind  auf  dieser  neueröffneten  Strecke  zu  ver¬ 
zeichnen  : 

2  Tunnels  zwischen  St.  Micheln  und  Maddaloni,  wovon  der  eine 
140  Meter,  der  andere  670  Meter  lang  ist; 

1  Brücke  zwischen  Valle  und  Dugenta  über  den  Isclero  und 
1  Viaduct;  hierauf  noch  einige  andere  Brücken;  dann 
der  340  Meter  lange  Tunnel  della  Limata  zwischen  Solopaca  und 
Ponte; 

1  eiserne  Brücke  über  den  St.  Lorenzo-Maggiore  und 
einige  Brücken  über  die  Lenda. 

Weitere  Eröffnungen  auf  dieser  ganzen  Bahn  stehen,  mit  Aus¬ 
nahme  des  Apenninenübergangs ,  wahrscheinlich  noch  in  diesem 
Sommer  in  Aussicht. 


An  der  nördlichen  Fortsetzung  nach  Campobasso  und  Termoli 
wird  fleissig  gearbeitet.  —  Die  Strecke  Caserta-Ponte  wird  vorder¬ 
hand  nur  den  Localverkehr  vermitteln  und  wegen  ihrer  Romantik 
auch  von  Reisenden  zur  Besichtigung  benutzt  werden.  —  Täglich 
verkehren,  nach  dem  uns  vorliegenden  Fahrplan,  4  Züge.  .... 

Die  Wiederherstellungsarbeiten  an  dem  verschütteten  Theil  des 
Tunnels  von  Toretta  auf  der  Strecke  Voltri-Savona  sind  zu  Ende 
geführt  und  der  Tunnel  wird  bis  19.  März  vollständig  fertig  sein.  — 
Für  die  Stationen  werden  provisorische  Gebäude  hergestellt,  so  dass 
der  Fahrdienst  für  die  Reisenden,  wenn  nicht  die  Jahreszeit  noch 
unvorhergesehene  Störungen  bringt,  im  Laufe  des  Monat  März  er¬ 
öffnet  und  die  ganze  Strecke  Genua- Voltri-Savona  befahren  werden 
kann. 

t.  —  Spanische  Eisenbahnen.  Zur  Vervollständigung  der  in 
No.  5  S.  54  dieser  Zeitung  enthaltenen  Mittheilungen  über  die  bau¬ 
lichen  Schwierigkeiten  der  Madrid,  Saragossa  und  Alicante  Bahn 
mögen  hier  noch  einige  Angaben  folgen  über  die  411  Engl.  Meilen 
lange  Spanische  Nordbahn ,  welche  Madrid  mit  Irun  verbindet.  Die 
erste  bauliche  Schwierigkeit  auf  dieser  Bahn  bildete  der  Uebergang 
über  die  aus  Granit  bestehende  Gebirgskette  des  Guadarrama,  welche 
das  Thal  des  Tajo  von  den  Ebenen  Altcastiliens  trennt.  Ungewöhn¬ 
liche  Schwierigkeiten  bot  namentlich  die  44  Engl'.  Meilen  lange  Bahn¬ 
strecke  vom  Eseurial  bis  Avila,  wo  16  Tunnels  von  4898  Yards  Ge- 
sammtlänge  und  78  grosse  Kunstbauten  Vorkommen,  unter  den  letz¬ 
teren  hohe  Viaducte  von  100  bis  136  Fuss  Höhe,  mit  einer  grossen 
Zahl  von  gewölbten  Oeffnungen  von  50  Fuss,  oder  mit  eisernem 
Oberbau  über  mehreren  Oeffnungen  von  je  133  Fuss  Spannweite.  Die 
Bahn  ersteigt  auf  dem  Scheitel  des  Guadarrama-Gebirges  eine  Höhe 
von  1500  Fuss  über  dem  Meeresspiegel.  Die  schlimmste  Section  auf 
der  ganzen  Nordbahn  ist  indessen  diel  nur  2274  Engl.  Meilen  lange 
Bahnstrecke  Otzaurte  und  Beasain,  wo  nicht  weniger  als  23  Tunnels 
von  63/8  Engl.  Ml.  Gesammtlänge  und  24  Kunstbauten  Vorkommen, 
darunter  ein  Viaduct  mit  9  Bogenöffnungen  von  40  bis  50  Fuss  Weite, 
und  mit  eisernem  Oberbau  über  5  Oeünungen,  wovon  die  mittlere 
198  Fuss  weit  und  105  Fuss  hoch  ist.  Auf  dieser  Strecke  war  über- 
dies  auch  die  Befestigung  der  Böschungen  an  den  Einschnitten  und 
Dämmen  mit  grossen  Schwierigkeiten  verbunden.  Im  Ganzen  enthält 
die  Nordbahn  58  Tunnels  von  1674  Engl.  Meilen  Gesammtlänge  und 
Kunstbauten  in  einer  gesammten  Länge  von  1236  Yards. 

Im  Vergleich  zur  Nordbahn  bietet  die  Bahn,  welche  von  Sevilla 
überXeres  nach  Cadiz  führt,  wenig  bauliche  Schwierigkeiten,  na¬ 
mentlich  auf  der  687s  Engl.  M.  laugen  Strecke  von  Sevilla  bis  Xeres, 
wo  die  Bahn  fortwährend  dem  Lauf  des  Guadalquivir  folgt,  ohne 
einen  anderen  bedeutenden  Fluss  zu  kreuzen,  war  der  Bau  sehr 
leicht.  Zwischen  Xeres  und  Cadiz,  sowie  auf  der  Trocadero-Zweig- 
bahn,  waren  dagegen  zahlreiche  Brücken  erforderlich  und  das  mo¬ 
rastige  Terrain  setzte  dem  Bau  grosse  Hindernisse  entgegen,  so  dass 
z.  B.  zwischen  Puerto  Real  und  San  Fernando  die  Ingenieure  der 
Eisenbahn-Gesellschaft  sich  genöthigt  sahen,  die  ursprünglich  aus¬ 
gewählte  Richtung  der  Bahn,  wo  die  Arbeiten  schon  begonnen  waren 
und  bedeutende  Summen  gekostet  hatten,  ganz  aufzugeben  und  eine 
neue  Linie  mit  einem  Umweg  von  77s  Engl.  M.  auszusuchen,  nur  um 
günstigeres  Terrain  für  den  Bau  zu  gewinnen.  Das  Ganze  gereicht 
den  Ingenieuren  eben  nicht  zu  grosser  Ehre.  Die  beiden  bedeutend¬ 
sten  Brücken  auf  dieser  Bahnstrecke  Xeres  -  Cadiz  sind  diejenigen 
über  den  Guadalete  und  den  San  Pedro,  beide  mit  eisernen  Rohren¬ 
pfeilern  und  eisernem  Oberbau  über  mehrere  Oeffnungen  von  je  133 
Fuss  Spannweite.  .  , 

Eine  andere  bemerkenswerthe  Spanische  Bahn  ist  die  10y  Engl. 
Meilen  lauge  Bahn  von  Palencia  nach  Astorga,  welche  zum  giossen 
Theil  im  Thal  des  Duero  liegt  und  mit  einer  Menge  grosser  Brucken 
die  Nebenflüsse  des  Duero  überschreitet,  z.  B.  den  Carrion  mittelst 
einer  2462/3  Fuss  langen  Brücke  von  3  Oeffnungen,  den  Valderaduey 
mittelst  einer  110  Fuss  langen  Brücke  von  1  Oeffnung,  den  Cea  mit¬ 
telst  einer  166 %  Fuss  langen  Brücke  von  2  Oeffnungen  den  Esla 
mittelst  einer  1000  Fuss  langen  Brücke  von  9  Oeffnungen,  den  Orbigo 
mittelst  einer  3337s  Euss  langen  Brücke  von  4  Oeffnungen  und  den 
Taerto  mittelst  einer  166  Fuss  langen  Brücke  von  2  Oeünungen.  Aus¬ 
serdem  kommen  daselbst  noch  mehrere  Brücken  von  je  6b  1  uss  b  Zoll 
Länge  vor.  Der  Bahnhof  zu  Leon  enthält  2  parallele  Reihen  von 
Gebäuden,  welche  durch  ein  eisernes  Hallendach  von  80  Fuss  Spann¬ 
weite  mit  einander  verbunden  sind. 

Die  229  Engl.  Meilen  lange  Bahn  von  Saragossa  nach  .Barcelona 
verursachte  auf  ihrer  ersten,  150  M.  langen  Strecke  zwischen  Sara¬ 
gossa  und  Cervera  eben  keine  übermässigen  Schwierigkeiten;  indes¬ 
sen  war  auf  dieser  Strecke  ,  wo  die  Bahn  im  Thal  des  Ebro  liegt ,  der 
Bau  einer  grösseren  Zahl  von  Brücken  über  die  Nebenflüsse  des  Ebro 
erforderlich,  worunter  die  Brücken  über  den  Callega,  den  Alcanadre, 
den  Cinca  und  den  Segre,  von  133  bis  216  Fuss  Spannweite,  die  be¬ 
deutendsten  smd.  Auf  der  zweiten,  59  M.  langen  Bahnstrecke,  zwi¬ 
schen  Cervera  und  Tarrasa,  waren  bedeutende  bauliche  Schwierig¬ 
keiten  zu  überwinden;  es  kommen  daselbst  16  Tunnels  von  11969  1  uss 
Gesammtlänge,  11  Brücken,  1  grosser  Viaduct  und  sehr  beträchtliche 
Einschnitte  sowie  Bahndämme  vor;  auch  finden  sich  auf  dieser  Bahn¬ 
strecke  einige  starke  Steigungen  und  scharfe  Curven.  Der  Bau  des 
grössten  Tunnels,  von  2023  Fuss  Länge,  zeigte  sich  wegen  des  losen, 
quellenreichen  Bodens,  worin  der  Tunnel  liegt,  als  ziemlich  schwierig. 
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Unter  den  Brücken  ist  die  bedeutendste  diejenige  über  die  Rieva  da 
Gaya,  welche  in  einer  Curve  von  1333  Fuss  Halbmesser  liegt  und  5 
überwölbte  Bogenöffnungen  von  53  bis  60  Fuss  Weite  enthält.  Der 
grosse  Buixadell-Viaduct  hat  18  Oeffnungen,  jede  von  28  Fuss  8  Zoll 
Weite  bei  einer  grössten  Höhe  yon  136  Fuss.  Die  letzte  Bahnstrecke 
von  20  M.  Länge,  zwischen  Tarrasa  und  Barcelona,  enthält  ebenfalls 
starke  Steigungen  und  schwierige  Bauten,  aber  doch  verhältniss- 
mässig  weniger  als  die  vorhergehende  Strecke. 

(Nach  dem  Engineer.) 

Frankreich,  Das  „Journal  des  chemins  de  fer“  vom  22.  Februar 
enthält  einen  langen  Bericht  des  Handelsministers  de  Forcade  nebst 
dem  entsprechenden  Decret  des  Kaisers  über  die  Reorganisation  des 
Sicherheitsdienstes  der  Französischen  Eisenbahnen.  Es  ist  aus  er- 
sterem  Folgendes  zu  entnehmen:1 

Es  sollen  an  die  Spitze  der  Controle  der  Eisenbahnen  Ingenieurs 
vom  höchsten  Range  der  Verwaltungshierarchie  gestellt  werden  und 
dieselben  verschiedene  neue  Befugnisse  erhalten.  Ein  General -In¬ 
spector  der  Brücken,  Strassen  und  Minen  wird  mit  der  Controle  je 
eines  grossen  Eisenbahnnetzes  und  der  damit  verbundenen  Seiten¬ 
linien  beauftragt  werden;  er  soll  Ingenieurs  von  verschiedenen  Gra¬ 
den  unter  seinen  Befehlen  haben.  Die  Generalinspectoren  sollen  mit 
berathender  Stimme  den  Sitzungen  des  Generalrathes  der  Brücken 
und  Strassen  und  denen  des  Generalrathes  der  Minen  anwohnen,  so 
oft  eine  auf  diesen  Dienst  bezügliche  Frage  zur  Verhandlung  kommen 
wir^l.  Ausserdem  sollen  sie  den  Verhandlungen  des  berathenden 
Comite’s  der  Eisenbahnen  anwohnen.  Diese  Beamten  sollen  auch  all¬ 
jährlich  einen  Gesammtbericht  über  die  Lage  ihrer  Eisenbahnnetze, 
über  den  Zustand  der  Strasse,  die  Unterhaltung  des  Materials,  die 
Beobachtung  der  Vorschriften  für  das  Gesellschaftspersonal,  die  Ur¬ 
sachen  und  Umstände  der  Unfälle,  sowie  über  die  Fortschritte  in  der 
technischen  Ausbeutung  der  Eisenbahnen  verfassen.  Dieser  Bericht 
soll  nach  vorhergegangener  Prüfung  durch  den  Generalrath  der 
Brücken  und  Strassen  und  denjenigen  der  Minen,  sowie  durch  den 
berathenden  Ausschuss  der  Eisenbahnen  im  „Moniteur“  abgedruckt 
werden.  Der  Minister  verspricht  sich  von  einer  solchen  Veröffent- 
üchung  verschiedene  Vortheile:  Dieselbe  werde  die  Maassregeln  für 
die  Sicherheit  der  Reisenden  kennen  lehren,  die  allgemeine  Aufmerk¬ 
samkeit  auf  dieselben  lenken,  die  Gesellschaften  gegen  oft  unbe¬ 
gründete  oder  übertriebene  Angriffe  schützen  helfen  und  zugleich 
ein  Sporn  für  die  Agenten  und  Beamten  derselben  sein. 

—  Betriebs-Resultate  der  Englischen  Eisenbahnen  im  Jahr 
1866.  Der  Engineer  klagt  mit  Recht  darüber,  dass  die  auf  Anord¬ 
nung. des  Parlaments  vom  Engl.  Handelsministerium  veröffentlichten 
jährlichen  Zusammenstellungen  über  die  Betriebs-Resultate  der  Eng¬ 
lischen  Eisenbahnen  jedes  Jahr  später  erscheinen,  wie  denn  z.  B. 
diese  Zusammenstellungen  in  Betreff  des  Jahres  1866  erst  vor  Kurzem 
veröffentlicht  worden  sind.  Nach  diesen  officiellen  Angaben  wurde 
in  den  Jahren  1826 — 1845  ein  Gesammtcapital  von  153  455  837  #  in 
Stammäctien  und  Anleihen  zu  Eisenbahn -Anlagen  in  Grossbritan¬ 
nien  und  Irland  autorisirt  und  auch  grösstentheils  dazu  verwendet. 
Im  Jahr  1846,  einem  Jahr  der  Eisenbahn-Manie ,  wurden  272  Eisen- 
bahn-Projecte  vom  Parlament  genehmigt,  die  ein  Capital  von 
132  617  368  #  erforderten.  Im  folgenden  Jahr  kam  ein  Rückschlag; 
nur  44  Projecte  mit  einem  Capital  von  35  053  324  £  wurden  autorisirt. 
Bis  zum  Schluss  des  Jahres  1847  war  also  das  gesammte,  zu  Eisen¬ 
bahn-Anlagen  concessionirte  Anlagecapital  321 126  529  #,  und  dieses 
Capital  ist  bis  zum  Schluss  des  Jahres  1866  auf  fast  das  Doppelte, 
nämlich. auf  620  564  406  £  angewachsen,  wovon  jedoch  nur  481872184 
£  wirklich  Verwendung  gefunden  haben. 

Bis  zum  Schluss  des  Jahres  1866  waren  in  Grossbritannien  und 
Irland  13 854  Engl.  Meilen  Bahn  dem  Betriebe  übergeben,  darunter 
7711  M.  zweigeleisige  und  6143  M.  eingeleisige.  Im  Lauf  des  Jahres 
1866  waren  450  M.  Bahn  in  England,  44  M.  in  Schottland  und  71  M.  in 
Irland,  zusammen  565  M-  Bahn  eröffnet.  Der  gesammte  Personenver¬ 
kehr  im  Jahr  1866  betrug,  ausschliesslich  der  Abonnenten,  274293668 
Passagiere,  um  22  430  953  mehr  als  im  Vorjahr.  In  England  zeigte 
sich  beim  Personenverkehr  eine  Zunahme  gegen  das  Vorjahr  in  allen 
3  Wagenclassen,  in  Schottland  eine  Abnahme  in  der  zweiten  Classe, 
aber  eine. Zunahme  im  Ganzen,  in  Irland  eine  Abnahme  in  der  ersten 
und  zweiten  Classe  und  auch  eine  Abnahme  im  Ganzen.  Die  Zahl 
der  verkauften  Abonnements-Billets  betrug  110  227  und  hatte  gegen 
das  V  orjahr  um  13  080  zugenommen.  Die  Zahl  der  Personenzüge  im 
“a betrug  3741086,  die  von  denselben  gefahrenen  Zugmeilen 
<3  3^3  356,  die  Zahl  der  Güterzüge  2  305133,  die  von  denselben  ge- 
/lomoro  agmeilen  69424497,  zusammen  also  6046219  Züge  und 
142  807  8 o3  Zugmeilen.  Im  Güterverkehr  wurden  transportlrt  2706362 
Stück  Rindvieh,  9  537  324  Schafe,  2  837  936  Schweine,  85  483  444  Tons 
Kohlen  und  38  649  938  Tons  sonstige  Güter  und  Producte.  Die  Zu¬ 
nahme  des  Kohlenverkehrs  gegen  das  Vorjahr  betrug  7  677  658  Tons. 
Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Personenverkehr  war  17  395  925  £, 
aas  dero  Güterverkehr  20  768  429  #,  die  gesammte  Bruttoeinnahme 
also  38  164 354  £,  um  2 274241  £  mehr  als  im  Vorjahr.  Die  Netto¬ 
einnahme  betrug  19  352  681  #,  die  Betriebsausgaben  18  811  673 
oder  49  Procent  der  Bruttoeinnahme. 

Das  Betriebsmaterial  wurde  im  Jahr  1866  vermehrt  um  711  Loco- 
paotiven,  1654  Personenwagen  und  16  540  Gepäck-,  Güter-  und  Koh¬ 


lenwagen.  Am  Schluss  des  Jahres  1866  waren  iu  Grossbvitannien  und 
Irland  8125Locomotiven ,  19  228  Personenwagen  und  250  223  Gepäck-, 
Güter-  und  Kohlenwagen  im  Betrieb. 

Im  Lauf  des  Jahres  1866  ereigneten  sich  bei  den  Englischen 
Bahnen  69  Unfälle  beiPersonenzügen,  wobei  15 Personen  ohne  eigene 
Schuld  getödtet  und  540  Personen  verletzt  wurden.  Einer  dieser 
Unfälle,  wobei  6  Personen  umkamen ,  ereignete  sich  bei  einem  vom 
Bauunternehmer  abgelassenen  Vergnügungszug  auf  der  Carnarvons- 
hire-Bahn,  bevor  diese  Bahn  dem  Betrieb  übergeben  war.  Ein  an¬ 
derer  Unfall,  auf  der  Metropolitan-Bahn,  wobei  3  Personen  den  Tod 
fanden,  wurde  durch  das  Herabfallen  eines  eisernen  Trägers  veran¬ 
lasst,  der  quer  über  jene  Bahn  gelegt  werden  sollte.  Auf  einigen  der 
grössten  Englischen  Bahnen  wurde  in  dem  ganzen  Jahr  kein  einziger 
Passagier  getödtet  oder  verletzt. 

Dänemark.  Kopenhagen,  20.  Febr.  Der  von  dem  Folkething 
zur  Prüfung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend  die  Eisenbahnanlagen  von 
Nörre-Sundby  nach  Frede rikshafen  und  von  Skanderborg, 
nach  Silkeborg,  niedergesetzte  Ausschuss,  hat  jetzt  sein  Gutachten 
abgegeben  und  den  Entwurf,  vorbehaltlich  einiger  Aenderungsvor- 
schläge,  zur  Annahme  empfohlen.  Letztere  befürworten  die  Anlage 
einer  Bahn  von  Holste  bro  via  Ringkjöbing  und  Var  de  nach  dem 
Hafen  bei  Esbjerg  und  einer  Bahn  von  diesem  Hafen  nach  einem 
anderen  Puncte  auf  der  letztgenannten  Bahn  nach  Van  d  r  u  p  oder  einem 
anderen  Puncte  auf  der  Ostbahn,  jedoch  nicht  nördlicher  als  Veile. 
Für  die  Anlage  der  beiden  im  Entwurf  vorgeschlagenen  Bahnen  wird  die 
Regierung  ermächtigt,  bis  zu  der  Summe  von  2  490  000  Rd.  und  für  die 
Holstebro-Esbjergbahn  2 200000  Rd.  auszuzahlen,  wobei  jedoch  die 
Expropriationsunkosten,  Zollentschädigung,  Bezahlung  für  Material 
und  Inventarium ,  Controle  etc.  nicht  in  Berechnung  gebracht  sind. 
Die  zuletzt  vorgeschlagenen  Bahnen  sollen  nach  dem  Äusschussgut- 
achten  spätestens  bis  zum  1.  Juli  1874  vollendet  sein,  wogegen  die 
beiden,  im  ursprünglichen  Gesetzentwurf  genannten  beiden  Bahnen 
am  1.  Juli  1871  fertig  sein  sollen.  Die  Westbahn  wird  ca.  173/4 Meilen, 
die  südliche  Querbahn  ca.  7^4  Meilen  lang  werden.  (Pr.  St.-Anz.) 

t.  —  Ostindische  Eisenbahnen.  Der  Ausbau  des  Ostindischen 
Eisenbahnnetzes  schreitet  gleichmässig  vorwärts.  Kürzlich  ist  eine 
Verbindung  hergestellt  zwischen  der  Great  Southern  of  India  Bahn 
und  der  Madras-Bahn,  nachdem  von  dem  letzteren  Eisenbahnnetz  die 
Linie  zwischen  Erode  und  Caroor  dem  Betrieb  übergeben  ist.  Die 
Great  Southern  of  India  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  trotz  ihres  gross¬ 
artigen  Namens  noch  etwas  unbedeutend,  nämlich  nur  zum  Bau  eines 
Eisenbahnnetzes  von  166  Engl.  Meilen  Länge  unter  Staatsgarantie 
concessionirt,  während  das  Eisenbahnnetz  der  Madras  -  Eisenbahn- 
Gesellschaft  825  M.  umfasst.  Eine  Staatsgarantie  von  5  Procent  hat 
sich  bei  allen  Ostindischen  Eisenbahnen  als  erforderlich  gezeigt, 
sonst  ist  das  Geld  für  den  Bau  der  Bahnen  überhaupt  nicht  aufzu¬ 
treiben,  wie  sich  u.  A.  in  dem  Fall  der  Indian  Branch  Eisenbahn -Ge¬ 
sellschaft,  die  jetzt  die  garantirte  Oude  and  Rohilcund  Eisenbahn- 
Gesellschaft  heisst,  gezeigt  hat.  Die  Great  Indian  Peninsula-Gesell¬ 
schaft  hat  noch  ihre  Verbindungen  mit  demEast  Indian  Eisenbahnnetz 
bei  Jubbulpore  und  mit  dem  Madras  Eisenbahnnetz  bei  Sholapore  zu 
bewerkstelligen ,  um  eine  ununterbrochene  Eisenbahnverbindung 
zwischen  Calcutta ,  Delhi,  Bombay  und  Madras  herzustellen.  Wenn 
diese  Verbindung  hergestellt  ist,  was  voraussichtlich  im  Jahr  1869 
der  Fall  sein  wird,  so  wird  also  ganz  Vorderindien  unter  der  Herr¬ 
schaft  der  Locomotive  stehen.  Unglücklicherweise  hat  die  Great 
Indian  Peninsula  Gesellschaft  jetzt  mit  manchen  Widerwärtigkeiten 
zu  kämpfen.  Der  Wiederaufbau  des  eingestürzten  Mhow-kee-Mullee 
Viaducts  (vgl.  No.  47  S.  652  vor.  Jahrg.  dies.  Ztg.)  scheint  noch  nicht 
ernstlich  in  Angriff  genommen  zu  sein,  aber  anstatt  dessen  ist  vor¬ 
läufig  eine  temporäre  Holzbrücke  hergestellt.  Die  Betriebs -Einnah¬ 
men  dieser  Eisenbahn -Gesellschaft  gestalten  sich  übrigens,  im  Gan¬ 
zen  genommen,  ziemlich  gut. 

Die  Baukosten  der  Great  Southern  Bahn,  die  nur  für  ein  Geleis 
gebaut  wird,  betragen  nur  7700  £  pro  Engl.  Meile  und  sind  geringer 
als  bei  irgend  einer  anderen Ostind.  Bahn,  auch  dieBetriebs-undUnter- 
haltungskosten  sind  verhältnissmässig  gering,  so  dass  man  bei  dieser 
Bahn  hofft,  schon  in  naher  Zukunft  mehr  als  die  von  der  Regierung 
garantirten  5  Procent  Dividende  zu  bekommen.  Im  Jahr  1865  war  die 
Brutto-Einnahme  35  236#,  der  Betriebs -Ueberschuss  17785  #,  im 
Jahr  1866  dieBrutto-Einnahme  45582#,  die  Netto-Einnahme  24  694#, 
oder  im  Jahr  1865  per  Zugmeile  Brutto  Sh.,  Netto  27/i2  Sh.,  im 
Jahr  1866  Brutto  4n/12  Sh.,  Netto  2'/4  Sh.  Nachdem  die  Verbindung 
mit  der  Madras-Bahn  hergestellt  ist,  wird  der  Verkehr  auf  beiden 
Bahnen  bedeutend  zunehmen.  Von  deti  166  Meilen  Bahn,  welche  der 
Great  Southern  Gesellschaft  concessionirt  sind,  sind  schon  144  M.  im 
Betrieb,  die  übrigen  22  M.  im  Bau,  und  es  wird  dieselbe  Gesellschaft 
wahrscheinlich  noch  den  Bau  einiger  weiteren  Bahnen  übernehmen. 

(Nach  dem  Engineer.) 

O  NTordamerica.  Am  20 — 22.  Februar  fand  in  Frankfurt  a.M. 
die  Zeichnung  auf  6%  First  Mortage  Bonds  (Erste  Hypothekar-Obli¬ 
gationen)  der  von  der  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  von  America 
gemäss  Congress-Acte  vom  1.  Juli  1862  nebst  späteren  Amendements 
durch  Schenkung  von  Land  und  Vorschuss  in  6%  United  States  Bonds 
unterstützten  C entral-Pacific  Railroad  Company  of  Cali¬ 
fornia  statt.  Diese  First  Mortage  Bonds  lauten  auf  den  Inhaber, 
sind  in  Stücken  von  je  tausend  Dollars  ausgefertigt,  rückzahlbar  in 
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Gold  in  New-York  in  30  Jahren  vom  Tage  der  Ausstellung  au  gerech¬ 
net  mit  Zinsen  zu  6%  jährlich,  zahlbar  in  Gold  in  New-York  gegen 
halbjährige,  am  1.  Jaruar  und  1.  Juli  eines  jeden  Jahres  fällige  Cou¬ 
pons.  —  Die  Central-Pacific  Railroad  of  California  geht  von  Sacra- 
mento,  der  Hauptstadt  Californiens  aus,  um  sich  an  die  bereits  weit 
vorangeschrittene  Union  Pacific  Railroad  anzuschliessen,  wodurch 
eine  ununterbrochene  Eisenbahnverbindung  zwischen  New-York  und 
Californien  hergestellt  wird.  Sie  bildet  einen  wesentlichen  Theil  des 
Schienenwegs,  welcher  nach  seiner  Vollendung  den  Continent  der 
Vereinigten  Staaten  von  Osten  nach  Westen  durchschneidet,  die 
beiden  Weltmeere,  den  atlantischen  und  den  stillen  Ocean  mit  einan¬ 
der  verbindet  und  nach  verschiedenen  Richtungen  hin  Zweigbahnen 
aussendet.  —  Von  diesen  6%  First  Mortage  Bonds  werden  2000  Stuck 
a  1000  Dollars  im  Nominal-Betrage  von  zusammen  2  Millionen  Dollars 
in  Frankfurt  a.M.  zur  Subscription  aufgelegt.  Der  Subscriptionspreis 
ist  68%und  sind  dabei  die  aufgelaufenen  Zinsen  bis  zum  Tage  des  Be¬ 
zugs  zu  vergüten,  der  Dollar  zu  21/ 2fl.  Süddeutscher  Währung  gerech¬ 
net  Diese  Bahn  schreitet  stetig  vorwärts  und  die  Fahrzeit  zwi¬ 
schen  San  Francisco  und  New-York  hat  sich  beim  Schlüsse  des 
Jahres  1867  bereits  auf  15  Tage  ermässigt.  Bis  zum  Schlüsse  dieses 
Jahres  wird  eine  weitere  Verkürzung  der  Fahrzeit  möglich  sein. 
Gegen  die  Mitte  des  Jahres  1870,  wenn  nicht  früher,  dürfen  wir  eine 
Verbindung  sämmtlicher  Eisenbahnzweige  erwarten,  wodurch  sich  die 
Fahrzeit  auf  nur  6  Tage  von  Ocean  zu  Ocean  beschränken  wird.  Es 
wird  eine  grossartige  Frequenz  von  Passagieren  und  Gütersendungen 
über  diese  Hauptlinie  dann  bevorstehen. 

Technisches. 

*  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung  am 
11.  Februar  1868.  Vorsitzender:  Herr  Wiebe.  Als  Gast  war  in  der 
Versammlung  anwesend  Herr  Roebling  aus  Trenton,  New  Jersey, 
Sohn  des  bekannten  Erbauers  der  Niagara-Hängebrücke  und  anderer 
bedeutender  Americanischer  Brückenbauwerke.  Eingeladen  durch 
den  Herrn  Vorsitzenden,  machte  Herr  Roebling  unter  Vorlage  meh¬ 
rerer  Photographien  Mittheilungen  über  die  unter  seiner  speciellen 
Leitung  von  seinem  Vater  neuerdings  ausgeführte  Draht-Hänge¬ 
brücke  über  denOhiobeiCincinnati,*bei  welcher  die  grösste 
bisher  überspannte  Weite  einer  Oeffnung  von  1057  Fuss  Engl.  (=1026 
Fuss  Rheinl.)  erreicht  worden  ist.  Die  hauptsächlichsten  Verhält¬ 
nisse  des  Bauwerks  ergeben  sich  aus  folgenden  Angaben  (mit  Engli¬ 
schen  Maassen  und  Gewichten).  Der  Oliio-Strom  hat  zwischen  den 
Städten  Cincinnati  und  Covington,  zu  deren  Verbindung  die  Brücke 
dient,  eine  normale  Breite  von  1000  Fuss,  der  höchste  bekannte  Was¬ 
serstand  im  Jahre  1832  erreichte  eine  Höhe  von  6272  Fuss  über  dem 
niedrigsten,  und  betrug  die  Strombreite  in  diesem  Falle  ca.  2000  Fuss. 
Hiernach  wurden  die  beiden  Pfeiler  an  den  vorgeschriebenen  Stellen 
in  einer  für  die  normale  Strombreite  ausreichenden  Entfernung  von 
1057  Fuss  von  Mitte  zu  Mitte  erbaut;  die  beiden  durch  Aufhängung  an 
den  Rückhalttauen  überbrückten  Oeffnungen  haben  eine  Weite  von 
je  281  Fuss.  In  der  Mitte  des  Stromes  beträgt  die  lichte  Höhe  der 
Brückenbahn  über  dem  Niedrigwasserstande  bei  mittlerer  Temperatur 
103  Fuss.  Ausführlicher  wurde  die  Fundirung  der  beiden  Thurmpfeiler 
auf  einer  aus  fest  verbundenen  Holzstämmen  in  zwölf  Lagen  über¬ 
einander  gebildeten  Plattform  beschrieben,  und  beim  Brückenüberbau 
näher  auf  einen  besonders  schwierigen  Theil  der  Bauausführung:  die 
Herstellung  der  aus  5180  Dräthen  bestehenden  beiden  Drahttaue  von 
1273"  Durchmesser  eingegangen,  welche  jedes  aus  sieben  Strängen 
gebildet  wurde,  bei  deren  Anfertigung  eine  durchaus  gleichmässige 
Anspannung  sämmtlicher  Drähte  bewirkt  wurde.  Zwischen  beiden 
Drahttauen,  deren  Verankerungen  aus  Ketten  bestehen,  ist  die  auch 
mit  einem  Pferdebahngeleise  versehene  Brückenbahn  22  Fuss  breit, 
die  Fusswege  liegen  ausserhalb,  und  beträgt  die  ganze  Breite  zwi¬ 
schen  den  Aussengeländern  derselben  36  Fuss.  Der  im  Jahre  1856 
begonnene  Bau  der  Brücke  ruhte  3  Jahre  während  des  Bürgerkrieges, 
wurde  1866  wieder  aufgenommen  und  im  Frühjahre  1867  zu  Ende  ge¬ 
führt.  Die  Gesammtkosten  haben  rund  1769  000  Dollars  betragen, 
und  rentirt  sich  dieses  durch  eine  Privat-Actiengesellschaft  zusam- 
raengebraehte  Capital  schon  jetzt  sehr  gut.  —  Herr  Engel  besprach, 
dem  Wunsche  des  Herrn  Vorsitzenden  nachkommend,  das  am  Schlüsse 
des  vergangenen  Jahres  dem  Vereine  zugesandte  Buch  des  Herrn 
Fillunger  in  Wien:  „Vergleichende  Statistik  über  die 
Real  -  und  Productionswerthe  der  Landwirthschaft,  Mon- 
tan-Industrie,  Verkehrs-  und  Communications  -  Anstal¬ 
ten  im  O esterreichis chen  Ivaiserstaate,  sowie  Erörte¬ 
rung  des  Staatshaushaltes  daselbst.“  Nach  einer  kurzen 
Uebersicht  des  gesammten  Inkalts  des  Werkes  und  einer  Besprechung 
der  statistischen  Grundlagen  desselben  erwähnte  der  Herr  Vortra¬ 
gende  insbesondere,  dass,  wenn  der  Verfasser  eine  Herabsetzung 
der  Eisenbahn-Tarife  auf  möglichst  niedrige  Sätze,  wie  sie  ander¬ 
wärts  schon  vielfach  in  Anwendung  gebracht  sind,  für  Oesterrei- 
chische  Verhältnisse  nicht  durchführbar  erachte,  auf  mannigfache 
Bestrebungen  im  entgegengesetzten  Sinne  hingewiesen  werden  müsse, 
die  gerade  in  jüngster  Zeit  sich  geltend  machten.  So  theilte  Herr 
Engel  nach  Erwähnung  der  bekannten  Petition  des  Wiener  Maschi- 
nenfabricanten  Sigl  gegen  das  Monopol  der  Eisenbahnen  mit,  dass 
fast  gleichzeitig,  im  November  und  December  vorigen  Jahres,  in  drei 
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Ländern,  deren  Eisenbahnwesen  sich  völlig  unbeschränkt  entwickelt 
hätte,  in  der  Schweiz,  in  England  und  in  Nordamerica  Kundgebun¬ 
gen  in  Vereinen  und  in  dev  Presse  aufgetaucht  wären,  welche  fast 
übereinstimmend  die  bisherige  Ausbeutung  der  Eisenbahnen  in  Pri¬ 
vathänden  verurtheilt  und  ein  Uebergehen  derselben  in  Staatsverwal¬ 
tung,  welche  ja  bei  dem  verwandten  Institute  der  Post  so  Erspriess- 
liches  leiste,  befürwortet  hätten.  Auch  Pläne,  wie  dies  ins  Werk  zu 
setzen  sei,  sind  bereits  angegeben  worden,  und  laufen  dieselben  im 
Wesentlichen  auf  das  bei  uns  bereits  practiseh  erprobte  System  der 
Privat-Eisenbahnen  unter  Staatsverwaltung  hinaus.  —  Her  Elsässer 
machte  darauf  Mittheilungen  über  einen  neuen  electromagn  epi¬ 
schen  Inductions-Apparat  aus  der  Fabrik  der  Herren  Sie¬ 
mens  &  Halske,  bei  welchem  zur  möglichst  zuverlässigen  Errei¬ 
chung  des  ZweVks:  Umsetzung  der  bewegenden  Kraft  in  Electro- 
magnetismus,  statt  der  von  Drähten  umkreisten  bleibenden  Magnete 
Electromagnete  angewendet  sind.  Ein  im  Vereinslocale  aufgestellter 
Apparat  dieser  Art  gab  der  Versammlung  Gelegenheit,  praktische 
Versuche  mit  der  Vorrichtung  anzustellen,  welche  der  Herr  Vortra¬ 
gende  als  vielleicht  geeignet  zu  zweckmässigen  Bremsvorrichtungen 
glaubte  bezeichnen  zu  dürfen.  —  Vom  V ereins-Mitgliede  Hrn.  Plessnei 
waren  eingesandt  worden  zwei  Exemplare  einer  von  ihm  verfassten 
Denkschrift  über  die  projectirten  Südthüringischen  Eisenbahnen. 
Eine  Besprechung  derselben  musste  wegen  vorgerückter  Zeit  aufge¬ 
schoben  werden.  Am  Schlüsse  der  Sitzung  wurden  durch  übliche 
Abstimmung  als  ordentliche  einheimische  Mitglieder  aufgenommen 
die  Herren  Regierungs-Assessoren  Fleck  und  Hirche  und  Ober- 
Telegraphen -Ingenieur  Frischen  hierselbst,  als  auswärtige  Mit¬ 
glieder  die  Herren  Fabricanten  Budenberg  uud  Schätfer  zu 
Buckau  bei  Magdeburg. 

st.  —  Locomotiv  -  Feuerrohren  und  Tyres  aus  Bessemer¬ 
stahl.  Der  Oberingenieur  und  Material  Verwalter  der  Kaiser  Ferdi¬ 
nands-Nordbahn,  Herr  Prokesch  empfiehlt  den  Oesterreichischen 
Eisenindustriellen  aufs  wärmste  die  Fabrication  von  Loeomotiv- 
Feuerröhren  und  Tyres  aus  Bessemer-Stahl.  .  r/ 

Dem  ersteren  Artikel  steht  nach  seiner  Ansicht  eine  grosse  Zu¬ 
kunft  bevor.  Die  Nordbahn  allein  braucht  jährlich  1000  Ctr.  Loco- 
motiv-Feuerröhren  als  Ersatz,  was  bei  218  Locomotiven  circa  o  Lti. 
pro  Stück  ausmacht.  Die  Südbahn  dürfte  500,  die  Staatsbahngesell¬ 
schaft  etwa  400  Locomotiven  besitzen;  dazu  die  übrigen  schon  be- 
stehenden  und  noch  im  Bau  begriffenen  Bahnen  in  Betracht  gezogen, 
ergiebt  die  enorme  Bedeutung  dieses  Fabricates. 

Die  Nordbahn  zahlt  gegenwärtig  für  messingene  Feuerrohre 
63  fl.  per  Zollcentner  und  erhält  41  fl.  für  die  alten  Rohre  zuruckbe¬ 
zahlt,  wobei  aber  höchstens  %  an  Gewicht  wieder  gewonnen  werden. 
Angenommen,  dass  alte  Bessemer-Rohre  nur  272  fl.  Werth,  oderauch 
gar  keinen  hätten  und  dass  die  Abnutzung  bei  den  messingenen  Roh¬ 
ren  gleich  Null  wäre,  so  könnten  Bessemer-Rohre  immer  zum  Preise 
von  24  fl.  pr.  Zoll-Ctr.  reissenden  Absatz  finden. 

Was  die  Tyres  betrifft,  so  haben  Qualitätsproben  von  verschie¬ 
denen  Sorten,  wie  solche  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  durch¬ 
geführt  worden  sind,  ergeben,  dass  die  Neuberger  Tyres  aus  Besse- 
mer-Metall  die  von  Krupp’schen  Gussstahl  an  Haltbarkeit  noch  uber¬ 
troffen  haben.  Diese  Neuberger  Tyres  sind  jedoch  nicht,  wie  die 
Krupp’schen  aus  einem  Stück  in  Ringform  gewalzt,  sondern  aus  einem 
geraden  Stücke  durch  Biegen  und  Schweissen  zu  einem  continuir- 
lichen  Ganzen  gebracht  worden. 

Da  nun  die  Eisenbahnverwaltungen  gegen  diese  h  abrications- 
methode  mit  Recht  einiges  Misstrauen  hegen,  so  wäre  die  Vervoll¬ 
kommnung  der  Tyres-Fabrication  nach  dieser  Richtung  anzustreben. 
Vorzüglich  ins  Auge  fallend  ist  der  Preisunterschied  für  die  erwähn¬ 
ten  Fabricate.  Gegenwärtig  kosten  nämlich  Krupp  sehe  Gussstahl- 
Tyres  27  fl.  in  Silber  loco  Wien  gestellt,  während  Neuberg  für  seine 
Probe  Tyres  nur  18  fl.  Papiergeld  verrechnete.  .  ,  .  . 

(Nach  der  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch. -Vereins ) 

Juristisches. 

Ueber  das  Verhältniss  der  „Prioritäts  -  Stammactien“  zu 
den  Stammactien  in  Preussen.  Nach  Inhalt  der  Statuten  gilt  der 
Grundsatz,  dass  die  Inhaber  von  „Stamm-Prioritäts-Actien“  nicht 
Gläubiger,  sondern  Theilnehmer  der  Gesellschaft  sind,  die  Prioritäts- 
Anleihen  gehen  denselben  also  in  allen  Fällen,  sowohl  in  der  r  un- 
dirung,  als  auch  im  Zinsengenusse  voraus. 

Die Prioritäts-Stamm-Actien  der  B  erlin-  Görlitz  er  Eisenb  adin 
besitzen  das  Vorrecht  einer  Öprocentigen  Verzinsung  aus  dem  Stamm¬ 
ertrage  vor  den  Stamm  -  Actien.  „Sollte  —  so  heisst  es  im  §  --.d jn 
Statuten  —  in  einem  oder  dem  anderen  Jahre  der  Reinertrag  nient 
ausreichen,  um  den  Inhabern  der  Prioritäts-Stamm-Actien  die  Divi¬ 
dende  von  5%  zu  gewähren,  so  wird  das  Fehlende  aus  dem  Reiner¬ 
träge  des  oder  der  folgenden  Jahre  nachgezahlt  und  die  Inhaber  der 
tSamm- Actien  erhalten  nicht  eher  eine  Dividende,  als  bis  diese  Rück¬ 
zahlung  vollständig  geleistet  ist.“  Nach  Deckung  dieser  5%  erhalten 
die  Stamm-Actien  den  Reinertrag  bis  62/3°/0,  der  weitere  Ueberschuss 
wird  auf  die  Stamm-  und  Stamm-Prioritäts-Actien  pro  rata  gezahlt. 

Die  Stamm-Prioritäts-Actien  der  Nordhausen  -  Erfurter 
Bahn  besitzen  ebenfalls  das  Recht,  aus  den  Ueberschüssen  spaterer 
Jahre  etwaige  Zinsenrückstände  früherer  Jahre  zu  beanspruchen;  sie 
nehmen  an  der  Dividende  über  5%  gleich  den  Stamm-Actien  Iheil, 
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aber  erst  nach  Deckung  der  etwaigen  Vorschüsse,  welche  auf  die  ga- 
rantirten  4%  Zinsen  der  Stamm actieu  geleistet  worden  sind. 

In  Betreff  der  Stamm-Prioritäts-Actien  der  Rechten  Oder¬ 
uferbahn  enthält  der  §22  folgende  Bestimmung:  „Der  Ueberrest 
(Reinertrag)  wird  auf  sämmtliche  Stamm-  und  Prioritäts-Actien  in  der 
Art  vertheilt,  dass  bis  auf  Höhe  von  5%  die  letzteren  in  der  Verzin¬ 
sung  vor  ang  e  h  en  und  erst  wenn  auch  die  Stamm-Actien  5%  per 
Anno  erhalten  haben  und  noch  ein  Ueberschuss  disponibel  ist,  dieser 
auf  säm  mt liehe  Stamm-  und  Prioritäts-Stamm- Actien  ohne  Unter¬ 
schied  abgegeben  wird.“  Die  Nachzahlung  in  einem  Jahre  etwa  nicht 
aufgekommeuer  5%  Zinsen  besteht  für  die  Stamm-Prioritäts-Actien 
dieser  Bahn  nicht. 

Für  die  Stamm-Prioritäts-Actien  der  Mär.kisch  -  Po  sener 
Bahn  sind  die  Besimmungen  des  §23  der  Statuten  maassgebend. 
Nach  erfolgter  Dotirung  des  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  tritt 
folgende  Vertheilung  ein: 

a)  Vorerst  erhalten  die  Inhaber  der  Stamm-Prioritäts-Actien  5%  des 
Nominalbetrages  ihrer  Actien;  b)  was  nach  Deckung  dieser  5%  noch  übrig 
bleibt,  bis  zur  Höhe  von  62/s%  wird  unter  die  Inhaber  der  Stamm-Actien 
nach  Verhältniss  des  Nominalbetrages  ihrer  Actien  vertheilt.  Von  demUeber- 
schusse  über  diese  62/8%  wird  bis  zur  erfolgten  Tilgung  der  Stamm-Priori¬ 
täts-Actien  ein  Drittel  zum  Amortisationsfonds  (§  8)  genommen  ,  woge¬ 
gen  die  übrigen  zwei  Drittel  auf  die  Stamm-  und  Stamm-Prioritäts-Actien  pro 
rata  vertheilt  werden,  c)  Sollte  in  einem  oder  dem  anderen  Jahre  der  Rein¬ 
ertrag  nicht  ausreichen,  um  den  Inhabern  der  Stamm-Prioritäts-Actien  die 
unter  „a“  gedachte  Dividende  von  5%  zu  gewähren,  so  wird  das  Fehlende 
aus  dem  Reinerträge  des  oder  der  folgenden  Jahre  nachgezahlt  und  die  In¬ 
haber  der  Stammactien  erhalten  nicht  eher  eine  Dividende,  als  bis  diese 
Nachzahlung  vollständig  geleistet  ist. 

Der  Amortisationsfonds  dient  zur  Tilgung  der  Stamm-Prioritäts- 
Actien,  welche  durch  Ankauf  an  der  Börse  oder  Kündigung  erfolgt. 
Ausser  dem  bereits  erwähnten  Antheile  an  dem  62/3°/o  übersteigenden 
Ueberschusse  fliessen  demselben  zu:  1)  die  nicht  erhobenen  Zinsen 
und  Dividenden,  welche  nach  §  25  zu  Gunsten  der  Gesellschaft  ver¬ 
fallen  sind,  sowie  die  Zinsen  des  Reservefonds,  beide  jedoch  nur  in 
dem  Falle,  wenn  der  Reservefonds  in  voller  Höhe  vorhanden  ist  (§  6); 
2)  die  Einnahme  aus  dem  Verkaufe  alter  Materialien  des  Oberbaues 
und  der  Betriebsmittel  und  die  Zinsen  des  Erneuerungsfonds ,  wenn 
dieser  soweit  angewachsen,  dass  der  Handelsminister  eine  weitere 
Verstärkung  desselben  einstweilen  nicht  für  erforderlich  erachtet. 

Die  Stamm-Prioritäts-Actien  der  Magdeburg-Halb  er  Städter 
Eisenbahn  erhalten  zunächst  aus  dem  Ueberschusse  des  ganzen 
Unternehmens  372%  und  die  Hälfte  der  8’l/2°/o  übersteigenden  Divi¬ 
dende. 

Die  Stamm-Prioritäts-Actien  der  Ostpreussischen  Südbahn 
erhalten  vorweg  5%  Zinsen  und  wird  der  etwa  in  einem  Jahre  nicht 
aufgekommene  Betrag  derselben  aus  den  Erträgen  späterer  Jahre 
nachgezahlt.  Der  Ueberschuss  über  62/3%  kommt  zur  Vertheilung 
pro  rata  auf  die  Stamm-  und  Stamm-Prioritäts-Actien.  (N.  Z.) 

Telegraphenwesen. 

©  Niederlande.  Zur  Zeit  unterrichtet  Hughes,  der  bekannte 
Americanische  Erfinder  eines  verbesserten  Telegraphen,  weicherstatt 
der  sonst  üblichen  Zeichen  gewöhnliche  Buchstaben  hervorbringt, 
auf  Einladung  der  Niederländischen  Regierung  zu  Haag  die  Amster¬ 
damer  Telegraphenbeamten  in  der  Behandlung  seines  Apparats,  wel¬ 
cher  verschiedene  wesentliche  Vorzüge  zu  bieten  scheint. 

Miseellen. 

Lebensgefährdung  auf  Eisenbahnen  und  in  den  Strassen 
grosser  Städte.  Die  in  den  Strassen  vorkommenden  Todesfälle, 
bemerkt  das  Athenäum  in  Bezug  besonders  auf  London,  stehen  in 
einem  ungünstigem  Gegensatz  zu  denen,  die  sich  auf  Eisenbahnen 
ereignen.  Auf  den  erstem  fanden  im  Jahr  1867  164  Personen  ihren 
Tod ;  auf  den  letztem  wurden  im  Jahre  1866  nur  31  Reisende  getödtet 
und  von  diesen  verloren  16  ihr  Leben  durch  ihr  eigenes  unvorsichti¬ 
ges  Betragen.  In  dem  nämlichen  Jahre  wurden  540  Reisende  aus 
ausserhalb  ihrer  eigenen  Controle  liegenden  Ursachen  verletzt 


Nimmt  man  die  sieben  Jahre  1860  bis  1867  —  einen  Zeitraum,  in  wel¬ 
chem  die  Zahl  der  Reisenden  1  480  000  000  betrug  —  so  belief  sich  die 
der  Getödteten  auf  297,  von  denen  128  in  Folge  eigenen  Verschuldens 
den  Tod  fanden.  Kurz,  die  Aussichten  auf  den  Eisenbahnen  sind 
besser  als  in  den  Strassen  Londons  ;  denn  während  der  sieben  hier  in 
Rede  stehenden  Jahre  ward  nur  ein  Reisender  unter  9000  000  aus 
Ursachen  getödtet,  die  ausserhalb  seiner  Controle  lagen.  Die  Berech¬ 
nung  des  Procentsatzes  in  einer  Stadt ,  in  welcher  binnen  12 Monaten 
von  3  000  000  Einwohnern  164  getödtet  werden,  wollen  wir  unsern 
Lesern  selbst  überlassen. 

Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  B er li  n  ,  26.  Februar  1868.  Das  Metallgeschäft  scheint 
dem  lange  gewünschten  besseren  Ziele  entgegen  zu  gehen,  da  mehr¬ 
fache  Ankäufe  für  den  Frühjahrsbedarf  stattgefunden  haben. 

Kupfer  fest.  Die  Englischen  Berichte  sind  fester,  was  auch  auf  die 
anderen  Märkte  von  Einfluss  sein  dürfte.  Englisches,  Schwedisches,  Ame- 
ricanisches  und  inländisches  2572—27  Thlr.,  Russisches  28 — 33Thlr.  per  Ctr., 
Siegensches  Kupfer  wegen  geringer  Qualität  unbeachtet. 

Zinn.  Banca-Zinn  32  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2 
Thlr.  mehr. 

Zink  W.  H.  Marke  62/3  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  672  Thlr. 
per  Ctr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Blei.  Die  Preise  halten  sich.  Sächsisches  und  Harzer  67i2  Thlr., 
Tarnowitzer  63A  Thlr.,  Spanisch  6s/6 — 77s  Thlr.  —  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr. 
theurer. 

Roheisen.  Warrants  auf  53  sh.  gestiegen,  Verschiffungseisen  begehrt. 
Gartsherrie  57  sh.,  Coltnessl.  58  sh.  Langloan  I.  55  sh.  6  d.  (Diese  Marke, 
welche  hier  mehr  eingeführt  ist,  bedingt  wegen  des  bei  diesem  Werke  statt¬ 
findenden  Strikes  einen  erhöhten  Preis.)  Sonstige  Marken  53  sh.  Hiesige 
Notirungen  :  Eür  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  4772  Sgr.,  auf  Liefe¬ 
rung  45 — 4672  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Robeisen  (Versendungen  nach 
Oesterreich  anhaltend)  3772 — 387a  Sgr.  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen- 
Roheisen  427u — 43  Sgr.  ah  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Gewalztes  22/3 — 373  Thlr.,  geschmiedetes  372 — 38A  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  gefragt.  Zum  Verwalzen  4772  —  4:8  Sgr.,  zu 
Bauzwecken  geschlagen  21/i—3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Stückkohlen  1972 — 22  Thlr.,  Nusskohlen  177s— 
19  Thlr.,  Coaks  knapp.  Vom  Lager  18J/a — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17 — 1772 
Thlr.  per  Last. 

Eiseubahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*—  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

24.  März  *Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Lübeck,  cfr. 
off.  Bekm.  S.  103. 

26.  „  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  zu  Leipzig, 

30.  ,,  Pfälzische  Eisenbahnen  zu  Lu  dw i  gs hafen. 

Die  auf  den  23.  März  anberaumte  Gl.-Vers.  der  Berliner  Pferde- 
Eisenb.-Ges.  E.  Beesckow  ist  auf  den  30.  März  verlegt  worden. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seile 

3.  März  zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  VI.  u.  VII.  Loos  der  Bausection 

Schwenningen  ■ — - 

4.  ,,  zu  Berlin  Berlin-Hamburger E.  Verkauf  alter  Materialien  etc.  — 

6.  „  zu  Dirschau  Preuss.  Ostbahn  Roheisen,  Coke  etc.  104 

9.  „  zu  Erfurt  Thüringische  etc.  E.  Verkauf  von  Meterialabfällen  104 

18.  „  zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn  Radreifen  etc.  104 

'gßriefßasten. 

Herrn  R.  in  Halle:  Eisenbahnbeamte  können  die  Vereins-Zeitung  zu  dem  er- 
mässigten  Preise  von  3  Thlrn.  pro  Jahrgang  beziehen,  wenn  die  Bestellung 
durch  die  betreffende  Direction  erfolgt. 

Herrn  Sections-Ingenieur  Rischer  inZwischenahn:  Betrag  erhalten.  Karte 
abgeschickt. 

Herrn  Dom  er  in  Michelbach.  Auch  Barthol’s  Karte  ist  zugleich  mit  dem 
Stations-Register  an  Sie  ahgeschickt  worden.  Wir  senden  heute  solche 
nochmals. 


OmCIESLLER  ANZEIGER. 


Generalversammlung 
der  Lübeck -Buchener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

In  Gemässheit  der  §§  26,  28  und  46  des  Statuts  werden  die 
Actionäre  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  einer 
ausserordentlichen 

am  Dienstag  den  24.  März  d.  J.  Nachmittags  3  Uhr 


zu  Lübeck  im  Casino-Gebäude  abzuhaltenden  Generalversamm¬ 
lung  hierdurch  eingeladen. 

Zur  Prüfung  der  Legitimation  der  stimmberechtigten  Actien- 
inhaber  und  zur  Aushändigung  der  Eintrittskarten  werden 
Commitirte  des  Ausschusses 

am  Dienstag  den  24.  März  d.  J.  Vormittags  von  11  bis  1  Uhr 
im  vorgenannten  Locale  gegenwärtig  sein. 


Die  Legitimation  geschieht  durch  Einreichung  einer  schrift¬ 
lichen  Erklärung  über  die  eigenen  Actien  und  über  die  Aetien, 
für  welche  ein  Actionär  vom  andern  bevollmächtigt  ist,  unter 
Vorzeigung  derselben  (§29  des  Statuts). 

Zur  Verhandlung  kommt: 

Antrag  auf  Genehmigung  eines  Vertrages  mit  der  Grossher¬ 
zoglich  Mecklenburg-  Schwerin’schen  Regierung  in  Betreff 
der  Lüheck-Kleinen  Eisenbahn. 

Lübeck,  den  21.  Februar  1868. 

Der  Ausschuss  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft1 


Hannoversche  Staatseisenbaiinen. 

Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekanntmachungen  vom 
11.  November  und  11.  December  v.  J.  bringen  wir  zur  öffentlichen 
Kenntniss,  dass  für  den  Local-Verkehr  der  von  uns  verwalteten 
Eisenbahnen  mit  dem  1.  März  d.  J.  ein  neuer  Güter-Tarif  nebst 
einem  besonderen  Tarife  für  Steinkohlen  und  Coke  in  Kraft  tritt. 

Exemplare  dieser  neuen  Tarife  sind  in  den  Güter-Expeditio- 
nen,  und  zwar: 

der  Güter-Tarif  zu . 7 1/2  Sgr. 

der  besondere  Tarif  für  Steinkohlen  und  Coke  zu  2  *  Sgr. 
das  Exemplar  käuflich  zu  haben. 

H  annover ,  den  22.  Februar  1868. 

Königl.  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Oberschlesische  Eisenbahn. 

Der  Artikel  „Malz“  wird  auf  den  von  uns  verwalteten  Eisen¬ 
bahnen  fortan  zum  Frachtsatz  der  zweiten  ermässigten  Classe 
des  Localtarifs  befördere 

Breslau,  den  18.  Februar  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Ausschliessend  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

In  der  heute  abgehaltenen  Generalversammlung  wurde  die 
Auszahlung  des  fälligen  Coupon  mit  40  fl.  per  Actie  und  26  fl. 
87j/2  Nkr.  per  Genussschein  bestimmt. 

Die  entfallenden  Beträge  können  gegen  Rückstellung  der 
Coupons  bei  der  Cassa  der  Gesellschaft  in  Prag  No.  995/1  oder 
bei  den  Herren  Robert  &  Co.  in  Wien  erhoben  werden. 

Prag,  am  20.  Februar  1868.  Die  Direction. 

Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

Die  in  den  Werkstatts -Magazinen  der  Tnüringischen  und 
der  Werra-Eisenbahn  in  Erfurt  bezügl.  Meiningen  bereits  vorhan¬ 
denen,  und  ausserdem  die  daselbst  fernerhin  bis  zum  30.  Juni  d.  J. 
noch  vorkommenden  Abfälle  von  Eisen  und  andern  Metallen, 
nämlich: 

A.  auf  der  Thüringischen  Eisenbahn  in  den  Werkstatts- 


circa 

100  Ctr. 

Magazinen  zu  Erfurt: 

alte  mess.  Siederohre  und  Rohr-Enden, 

>> 

50 

77 

alte  kupferne  Feuerbuchs-Platten, 

77 

30 

77 

div.  Kupfer- Abfälle,  Rohre,  Spähne  etc., 

77 

30 

77 

in  Batzen  geschmolzenes  Rotlimetall, 

77 

600 

77 

Schmelz-Eisen  (schmiedeeiserne  Abfälle), 

77 

150 

77 

altes  Gusseisen, 

77 

300 

77 

alte  schmiedeeiserne  Roststäbe, 

77 

200 

77 

Gussfederstahlbruch, 

77 

30 

77 

alte  Radreifen  von  Gussstahl, 

77 

300 

77 

alte  Radreifen  von  Feinkorn-Eisen, 

7) 

30 

77 

alte  Radgestelle, 

77 

600 

77 

schmiedeeiserne  Drehspähne, 

77 

100 

77 

schmiedeeiserne  Bohrspähne, 

77 

30 

77 

alte  Locomotiven-Achsen  von  Feinkorneisen. 

B.  Auf  der  Werrabahn  in  den  Werkstatts-Magazinen 

circa 

60  Ctr. 

zu  Meiningen: 

alte  mess.  Siederohre  und  Rohr-Enden, 

77 

60 

77 

alte  kupferne  Feuerbuchs-Platten, 

77 

40 

77 

Rothmetall-Batzen, 

circa  200  Ctr.  Schmelz-Eisen  (schmiedeeiserne  Abfälle), 


60 

}7 

altes  Guss-Eisen, 

170 

77 

alte  schmiedeeiserne  Roststäbe, 

40 

)7 

Federstahlbruch, 

20 

77 

alte  Brandringe  von  Stahl, 

300 

7) 

alte  Radreifen  von  Feinkorn-Eisen, 

80 

77 

alte  Radreifen  von  Gussstahl, 

400 

77 

schmiedeeiserne  Drehspähne 

sollen  an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Wir  haben  zu  diesem  Zwecke  einen  Verkaufs- Termin  aul 
den  9.  März  früh  10  Uhr  in  unserm  Geschäfts-Locale  hier  ange¬ 
setzt,  und  ersuchen  Kauflustige,  bis  dahin  ihre  Gebote  versiegelt 
und  äussei'lich  mit:  „Offerte  auf  Metall- Abfälle“  bezeich¬ 
net,  portofrei  an  uns  einzureichen. 

Die  Verkaufs-Bedingungen,  von  welchen  ein  durch  die  Un¬ 
terschrift  des  Bieters  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  beigefügt 
sein  muss,  sind  im  Büreau  unserer  Werkstatts- Magazin -Verwal¬ 
tung  hier  oder  in  Meiningen  einzusehen  oder  von  dort  kostenfrei 
zu  beziehen;  auch  können  dort  die  zur  Zeit  vorräthigen  Abfälle 
in  Augenschein  genommen  werden. 

Erfurt,  den  20.  Februar  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Königlich  Prcussische  Ostbahn. 

Für  die  Königliche  Ostbahn  ist  die  Beschaffung  von 

292  Stück  Radreifen  von  Gussstahl  (Tiegelguss  oder 
Bessemerstahl), 

638  Stück  Radreifen  von  Puddelstahl, 

3300  Stück  schmiedeeiserne  Siederöhren  für  Locomotiv- 
kessel 

erforderlich  geworden. 

Zur  Verdingung  der  Anfertigung  und  Ablieferung  dieser 
Gegenstände  ist  ein  Submissions-Termin  auf 

Mittwoch  den  18.  März  1868,  Vormittags  11  Uhr, 
in  dem  Büreau  des  Unterzeichneten  auf  Bahnhof  Bromberg  an¬ 
gesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  auf  Radreifen  resp.  Siederöhren  für  die 
Königliche  Ostbahn“ 

versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  den  Unterzeichne¬ 
ten  zu  übersenden. 

Auf  der  Adresse  ist  neben  dem  Bestimmungsort  Bromberg 
noch  ausdrücklich  zu  bemerken  „Bahnhof.“ 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termin  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Submittenten. 

Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  Gesuche  un 
entgeldlich  zugesandt. 

Bromberg,  den  19.  Februar  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Graef. 


Königliche  Ostbahn. 

Betrieb  der  Königlichen  Maschinen-Bau-Anstalt 
zu  Dirschau. 

Für  den  Betrieb  der  Unterzeichneten  Anstalt  wird  die  Liefe¬ 
rung  von : 

Loos  I  2000  Centner  Roheisen  von  einer  Qualität  gleich 
denjenigen  guten  Werkmarken  des  Englischen  Roh¬ 
eisens  von  der  Handelsnummer  HI  und  zwar  aus 
dem  Cleveland-District, 

Loos  H  1500  Centner  Roheisen  von  einer  Qualität  gleich 
denjenigen  guten  Werkmarken  des  Schottischen 
Roheisens  von  der  Handelsnummer  IV  und  zwar 
Forth  IV  oder  Carnboe  IV, 

Loos  III  3500  Centner  Roheisen  von  einer  Qualität  gleich 
denjenigen  guten  Werkmarken  des  Schottischen 
Roheisens  von  der  Handelsnummer  I  und  zwar 
Forth  I  oder  Longloan  I, 

Loos  IV  140  Last  grosse  Original-Coke, 


105 


Loos  V  280  Last  doppelt  gesiebte  Nusskohlen 
hiermit  zur  öffentlichen  Submission  gestellt. 

Die  Lieferofferten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Submission  auf  Lieferung  von  Roheisen,  Coke  und 

Kohlen“ 

bis  zu  dem  auf  Freitag 

den  6.  März  1868  Vormittags  11  Uhr 
im  Bureau  der  Königlichen  Maschinen-Bau-Anstalt  zu  Dir  sch  au 
anstehenden  Submissions-Termin  franco  einzusenden,  in  welchem 


Termine  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden  sollen. 

Die  Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Danzig,  Kö¬ 
nigsberg,  Stettin,  Berlin  und  Breslau,  sowie  in  meinem 
Bureau  zur  Einsicht  aus. 

Dirschau,  den  19.  Februar  1868. 

Königliche  Maschinen-Bau-Anstalt. 
Der  Maschinenm eiter. 
Rintelen. 


im  Monat  Januar  1868. 


Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegebeu. 
Albertsbahn . 

a.  Holsteinische  excl. 

Elmshorn-Glückst. . 

b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg.-Märkiscbe  . 

b.  Ruhr-Siegbahn  .  . 

Berlin-Anhaltische  . 

Berlin-Görlitz1 2 3  .... 

Berlin-Hamburg  .  .  . 


c.  Vorpomm.  Zweigb. 
Breslau-Schweidn.-Fr 
Hessische  Nordbahn 
Homburger  E.  .  .  . 
Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und  j 
Lübeck-Hamburg  .  j 
a.  Magdeburg-Leipzig 


.  Magdeburg-Thale 
.  Göthen -Wegeleber 
u.  Güsten-Stassfurt 


Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 

Neisse-Brieg . 

Niederschles.  Zweigb 

a.  Oberschles.  Hauptb. 

b.  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  Stargard-Posen  .  . 
Oppeln -Tarnowitz.  . 
Ostpreuss.  Südb.,u.zw. 

a.  Pillau-Königsberg 

b.  Kgsb. -Rastenburg 4 
Preuss.  Ostbahn  . 

a.  Rheinische . 


— 

— 

— 

— 

— 

31994 

45904 

79143 1 

+6363 

_ 

2956 

4143 

7101 

—1103 

— 

_ 

— 

471634 

+36949 

— 

— 

— 

108821 

+9769 

— 

62400 

161200 

228600 

-9318 

— 

59992 

186121 

252514 

+7191 

_ 

54269 

122949 

177219 

—9817 

— 

.  41635 

71928 

115738 

—7722 

.  10989 

13370 

24624 

—3694 

— 

18372 

15502 

34272 

—3910 

— 

.  22906 

78282 

103830 

—4238 

— 

14639 

68134 

82773 

+4641 

— 

5656 

968 

6624 

— 

— 

433 

481 

914 

+63 

— 

.  80984 

405972 

511247 

—53397 

— 

8497 

32899 

42008 

—35 

— 

14593 

96878 

119085 

+8684 

104074 

535749 

672340 

—44748 

— 

47147 

152200 

199347 

+21721 

-  ! 

_ 

24610 

+2095 

_ 

29195 

130984 

161659 

—5720 

— 

3  _ 

— 

42461 

+13361 

— 

21265 

69563 

90828 

+312 

| 

6180 

20509 

26920 

+3735 

- 

8938 

32831 

42892 

+63 

) 

17237 

24220 

41457 

+  ea.l600 

— 

14383 

23714 

46194 

+  181 

— 

4250 

9615 

14190 

+2006 

— 

5029 

11761 

17290 

—8852 

— 

39530 

381798 

465589 

+  13450 

— 

— 

6692 

6921 

+132 

— 

22810 

81231 

113898 

+8117 

— 

13034 

56490 

76375 

+11851 

— 

2020 

“13553 

19073 

—794 

1545 

9248 

11021 

- 

J  28044 

5442 

11037 

17023 

— 

138359 

288843 

430455 

—93131 

— 

111000 

277300 

398780 

+28508 

— 

(ifymcn 

Namen  der  Bahn 

Personen 

incl. 

Gepäck  £3 

innahme 

ä  >ö  -S 
s  a  .2 

*2* 

in  Summa 

incl. 

Extraordi¬ 

narien 

Differenz 

gegen  densel¬ 

ben  Monat 
des  Vorjahrs 

Bis  ult. 

Januar 

1868 

Differenz 

gegen 

das  Vorjahr 

ui 

S  A 

£  §? 

© 

Ö3  ©  >> 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 

3  3 

b.  Kempen -Venlo 5  . 

850 

950 

1800 

— 

— 

_ 

a.  Rhein-Nahebahn  . 

11850 

37015 

54213 

+74^ 

— 

b.  Saarbrücker  E.  .  . 

1655C 

102058 

140156 

+1287 

— 

Schleswigsche  .... 

15168 

18618 

34877 

+6179 

— 

— 

— 

Thüringische . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Tilsit-Insterburger  E. 

2469 

3405 

6283 

-122 

_ 

— 

— 

Wilhelms  bahn  .... 

729C 

72151 

93342 

+38706 

— 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 

— 

Aussig-Teplitzer  E.6. 

2547 

46317 

48864 

+14041 

— 

— 

Böhmische  Westbahn 

21430 

150948 

172378 

+40807 

— 

— 

Buschtehrader  Eisenb. 

— 

— 

117000 

— 

— 

— 

Galiz.  Carl-Ludwigb. 

47518 

296128 

343646 7 

— 

— 

— 

Graz-Köflach . 

2457 

39113 

41570 

+11059 

— 

— 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 

220995 

1566694 

1787689 

+298171 

— 

— 

Kais.  Elisabethbahn. 

90454 

758666 

870140 

+281230 

— 

— 

Lemberg-Czernowitz 

25568 

120864 

146432 8 

— 

— 

— 

Mohäcs-Fünfkirchen 

1570 

34400 

35970 

+391 

64307 9 

—6067 

Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

— 

— 

978333 

+344339 

— 

— 

b.  Südöstl.  Linie  . 

— 

— 

1209730 

+258994 

— - 

— 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

— 

— 

239652 

+  131368 

— 

— 

d.  Zusammen . 

— 

— 

2427715 

+734701 

— 

— 

Oesterr. Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

271760 

1741088 

2012848 

+417391 

1 

_l  \  Q  1  QQ7 

b.  Italienisches  Netz  . 

578579 

970187 

1548766 

+13995 

/  3561  Gif» 

Süd-Nordd.-Verbindb. 

19033 

134319 

153352 

+26718 

— 

— 

Theissbahn . 

71805 

281122 

352927 

+29385 

— 

— 

_ 

Turnau-Kralup  -  Prag 

10913 

59621 

70534 

+15462 

— 

— 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 

Bayer.  Ostbahnen  . 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

Bayer.  Staatsb . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Frankfurt-Hanau  .  . 

14566 

24159 

38807 

+7223 

— 

— 

+4111 

Hess.Ludwigsbahn10 

67945 

163160 

232369 

+22955 

— 

— 

a.  Pfalz.  Ludwigsb.  . 

38691 

178980 

217671 

+4805 

— 

— 

— 

b.  „  Maximiliansb.  . 

9582 

44697 

54279 

—5176 

— 

— 

— 

c.  Neust. -Dürkheim  . 

2408 

1959 

4367 

+159 

— 

— 

• - 

Taunusbahn  . 

19657 

15891 

37734 

+4597 

— 

— 

— 

Werrabahn . 

16898 

66001 

82899 

+1325 

— 

— 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 

Aachen-Mastricht  .  .  1 

26925 

66844 

117428 

— 

— 

— 

Schweizer  Centralb. .  1 

152000 

277000 

429000 

+28000 

— 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegebeu. 

— 

Warschau-Wien .  .  . 

47270 

124565 

173866 

+9420 

— 

— 

— 

Warschau-Bromberg 

11790 

25973 

38445 

+2772 

— 

— 

— 

Riga-Dünaburg  .  .  . 

22208 

71500 

93708 

+  17356 

• — 

~ 

1  Davon  kommen  auf: 

Name  der  Bahn  * 

Altona-Kiel  u.  Rendsb. -Neumünster  Thlr. 

Ost-Holstein .  ,, 

Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  ,, 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  „ 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,95  M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Die  9,3,  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 

1867  dem  Betriebe  übergeben. 


für 

für 

für 

zusam- 

gegen 

ersonen 

Güter  Militärtr.  men 

das 

u.  Post 

Vorjahr 

23657 

38961 

853 

63471 

+  1971 

4327 

4532 

283 

9142 

+  1402 

2909 

2287 

88 

5284 

+  1744 

1101 

124 

21 

1246 

— 

i  Die  am  1.  Novbr.  1867  eröffnete  Strecke  Bartenstein-Rastenburg  =  6,„ 
Meilen  lang,  wird  nur  von  einem  Zuge  in  jeder  Richtung  täglich  befahren. 

5  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

6  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

7  Die  Brutto-Einnahme  imMonat  Januar  1867  betrug  6o7  212  fl.  98  kr. 

8  Die  Brutto-Einnahme  im  Monat  Januar  1867  betrug  110  831  fl.  26kr. 

9  Vom  1.  December  1867  bis  31.  Januar  1868. 

10  Die  am  1.  Januar  1868  zugetretene  Bahnstrecke  Worms- Alzey  erfor¬ 
dert  zur  Verzinsung  des  Baucapitals  pro  Jahr  153  500  fl. 
nähme  auf  die  alten  Strecken  beträgt  15  540  fl. 


Die  Mehr-Ein- 
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Gotlia-Lcinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  Erdarbeiten  für  die  Gotha-Leinefelder 
Eisenbahn  sollen  auf  der  Strecke  von  Gotha  bis  Langensalza  drei 
Loose  und  zwar: 

1)  ein  Loos  mit  78  271, 2  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens 
einschliesslich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  auf  86  168 
Thaler  29  Sgr.  6  Pf.; 

2)  ein  desgleichen  mit  72  121, 3  Schachtruthen  wie  vor  116  559 
Thaler  22  Sgr.  1  Pf.; 

3)  ein  desgleichen  mit  84  038, t  Schachtruthen  wie  vor  109  753 
Thaler  4  Sgr.  8  Pf. 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 


Die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  An¬ 
suchen  kostenfrei  von  dem  Unterzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zumBau 
der  Gotha-Leinefelder  Eisenbahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem 

am  9.  März  d.  J.,  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termin  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  11.  Februar  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister 

Witzeck. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen 
D.  Newyork  7.  März. 

D.  Union  14.  März. 

D.  Deutschland 21.  März. 

D.  Hansa  28.  März. 

D.  Bremen  4.  April. 


* 

Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  ^o|töainpffri)i1Tfrtl)rt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

Southampton  anlaufend 

Von  Newyork :  Von  Bremen: 

2.  April.  D.  Weser  11.  April. 


9.  April. 
16.  April. 
23.  April. 
30.  April. 


D.  Hermann  18.  April. 

D.  Newyork  25.  April. 

D.  Union  2.  Mai. 

D.  Deutschland  9.  Mai. 


Von  Newyork: 
7.  Mai. 
14.  Mai. 
21.  Mai. 
28.  Mai. 
4.  Juni. 


und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  105  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cutnkfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  JSAI^TIMOIftE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen :  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  lhaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres :  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  pi?  prtrtion  ka  lorkrutfdien  lluijb. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actieii  -  Gesellschaft. 

Veränderte  Abgangstage  der  directen  P ost-Dämpf Schifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

In  Folge  der  mit  dem  Norddeutschen  Bunde,  denVereinigten  Staaten  und  Gross- 
Britannien  geschlossenen  Post-Convention,  werden  die  Post-Dampfschiffe  statt  wie  bisher 
am  Sonnabend,  fortan  am  Mittwoch,  Morgens,  von  Hamburg,  Southampton  anlaufend, 
expedirt,  und  zwar  wie  folgt:  von  Hamburg:  von  Southampton; 


Germania, 
Allemania, 

Cimbria,  do, 

Saxonia,  do. 

Hammonia,  do. 

Teutonia,  do 

Holsatia  (im  Bau). 


Mittwoch,  4.  März 
do.  11.  März 

do.  18.  März 

do.  25.  März 

do.  1.  April 

8.  April 


Freitag,  6.  März 

do.  13.  März 

do.  20.  März 

do.  27.  März 

do.  3.  April 

do.  10.  April 

Westphalia  (im  Bau). 


noisana  im  uauj.  « ,  , 

Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  ermässigt  auf  £  2. —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage, 

für  ordinäre  Güter  nach  Uebereinkunft.  > 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  »per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  hei  dem  Schiffsmakler  August  Bolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 


Patent-Putztiicher 

Prima-Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

Mit  Bezug  auf  die  in  No.  1  d.  Jahrganges 
pag.  4  gegebenen  Mittheilungen  über  die  Ver¬ 
wendung  von  Petroleum  als  Schmieröl  empfeh¬ 
len  die  Unterzeichneten 

das  Americanische  Vulcanol 

als  das  beste  und  billigste  Schmiermittel  deu 
p.  p.  Eisenbahn  -  Directionen  zur  geneigten 
Beachtung.  Das  Vulcanöl  ist  nämlich  nichts 
als  ein  Petroleum ,  welches  auf  mechanischem 
Wege  für  die  Verwendung  als  Schmieröl  be¬ 
sonders  präparirt  worden  ist,  und  alle  die  in 
dieser  Zeitschrift  an  dem  bezeichneten  Orte 
demselben  nachgerühmten  vortrefflichen  Eigen¬ 
schaften  in  hohem  Grade  besitzt.  Zeugnisse 
über  die  Bewährung  desVulcanöls  als  Schmier¬ 
mittel  liegen  zur  Kenntnissnahme  bereit. 

Die  Generalagenten  der  Yulcanoil  -  Company 
of  West-Virginia  für  Norddeutschland: 

C.  Kayser,  C.  Kesseler,  L.  Schmelzer, 

Civil-Ingenieur  in  Firma  C.  Kesseler  Civil-Ingenieur  in 
in  Breslau.  &  Sohn  in  Greifswald.  Buckau-Magdeburg. 

Herzstücke 

in  Hartguss  liefern  in  anerkannt  guter  Qua¬ 
lität  unter  Garantie 

Thelen  &  Weydemeyer, 

Eisengiesserei,  Maschinen-  und  Dampfkessel- 
Fabrik  in  Nordbausen. 


Soeben  ist  erschienen  und  in  allen  Buch¬ 
handlungen  vorräthig: 

Die  Eisenbahnen 

zum 

Triippen-Transport 

und 

für  den  Krieg 


im 


Hinblick  auf  die  Schweiz 

von 

Theodor  lloffmann-lerian, 

Chef  des  Verkehrs  der  Schweiz.  Centralbahn. 

Preis  3  frs.  60  cs.  =  1  Thlr. 

B  a  s  e  1 ,  Februar  1868. 

Schweighauserische  V erlagshandlung 

(Hugo  Richter). 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch.  (Redactionslocal :  Dörrienstr.No.2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’scho  Buchhandlung. 


-Druck  von  Oiesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


1868 


Na  10. 

E  rsolieirLt 
jeden  Sonnabend. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  <E.  f)iitridjs’fd)e  Bttd)(jaitMnti0 

in  Leipzig, 

an  welche  In  gerate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officiello  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  ßedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 

werden  ä  P/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilc 
oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Boi  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1400  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhan del 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  6.  März  1868.  (Schluss  der  Nummer:  5.  März,  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Die  Eisenbahn-Projecte  der  Hessischen  Ludwigs'eisenbahn-G-esellsehaft.  —  Mitteilungen  über  Eisenbahnen.  Ver¬ 
einsgebiet.  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen ,  zur  Statistik  der  Güterbewegung.  —  Ei  s  e n b  ah  u  - G  es  e  t z  g  eb  ung :  Pfälzische  Nordbahnen, 
Concessions-Urkunde  der  Alsenzbahn.  —  Projecte  und  Bau:  Gera-Saalfeld-Eichicht ,  Beschlüsse  des  Weimarschen  und  Meiningenschen  Landtags.  Neisse- 
Erankenstein-Glatz-Landesgrenze,  Landtagsverhandlungen.  Sachsen,  Landlagsverhandlungen,  betr.  Kürzung  der  Bahnlinie  Zwickau-Leipzig.  Oesterr.  Staats¬ 
und  Nordwestbahn,  Verhandlung  zwischen  der  Staatsbahn-Gesellschaft  und  dem  Handelsministerium.  —  Betrieb:  Oesterr.  Staatsbahn,  Vertretung  der 
Gesellschaft  in  Ungarn.  Buschtehrader  Eisenbahn,  Generalversammlung.  Pfälzische  Eisenbahnen,  Dividenden.  Main- Weser-Bahn,  Station  Kolbe.  Eisen¬ 
bahn-Tarife. —  Personalnachrichten.  —  Ausland:  Türkei ,  Belgrad-Constantinopel.  Russland,  Mitau-Riga;  Pferde-Eisenbahn  zwischen  Brzesc  und 
der  Warschauer  Bahn.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahn-Kalender:  Generalversammlungen;  Ausgabe  neuer  Coupons;  Einzahlungen;  Auszahlungen; 
Submissionen.  —  Brie fk asten.  —  Officielier  Anzeiger.  Privat-Anzeigen. 


Die  Eisenbahnprojecte  der  Hessischen  Ludwigs¬ 
eisenbahn-Gesellschaft. 


Zur  Ergänzung  der  in  Nr.  3  S.  26  und  Nr.  8  S.  84  über  die  Projecte 
der  Hessischen  Ludwigsbahn  gemachten  Mittheilungen  heben  wir 
noch  Folgendes  aus  dem  über  dieselben  vom  Verwaltungsrathe  er¬ 
statteten  Berichte  hervor: 

I-  Der  Bau  der  Rh  ein  h  es  s  is  c  h  e  n  Lini  en  ist  seit  Jahren  eine 
beschlossene  Sache  und  wurde  bereits  durch  einstimmigen  Be¬ 
schluss  der  Generalversammlung  vom  30.  April  1866  der  Verwaltungs  ¬ 
rath  ermächtigt,  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  derselben  zu 
erwerben,  deren  Bedingungen  mit  der  Grossherzoglichen  Regierung 
endgültig  zu  vereinbaren  und  zur  Deckung  der  auf  die  Gesellschaft 
fallenden  Baukosten  eine  Prioritätsanleihe  von  7  000  000  fl.  aufzu¬ 
nehmen. 

Damals  war  indessen  —  anstatt  der  Garantie  eines  bestimmten 
Reinertrages  —  nur  eine  Betheiligung  des  Staates  mit  1  500  000  fl.  in 
Ansicht  genommen,  für  welche  der  Staat  mit  Zinsen  gegen  die  Ge¬ 
sellschaft  zurückzutreten  hatte.  Es  fällt  in  die  Augen,  dass  das  heute 
vorliegende  Abkommen  das  Risico  der  Gesellschaft,  wenn  sie  schon 
eine  grössere  Summe  aufzuwenden  hat,  wesentlich  vermindert;  da¬ 
gegen  hat  sich  der  Verwaltungsrath  bereit  erklärt,  die  Mainz- Alzeyer 
bahn  direct  von  Mainz  ab  über  Nieder-Olm  und  Wörrstadt,  nicht,  wie 
früher  beabsichtigt  war,  von  Bodenheim  ab  durch  das  Selzthal  zu 
fuhren.  Letztere  Linie  bietet  zwar  günstigere  Steigungen  und  viel 
weniger  Schwierigkeiten;  —  allein  sie  ist  auf  eine  ziemlich  lange 
Strecke  der  Mainz-Wormser  Linie  parallel  oder  doch  in  deren  Ver¬ 
kehrsgebiet  greifend.  Die  jetzt  in  Aussicht  genommene  Linie  1  führt 
recht  eigentlich  mitten  durch  die  Provinz  Rheinhessen  ,  schliesst  ein 
viel  grösseres  Verkehrsgebiet  auf,  berührt  bedeutende  Orte,  worunter 
die  Cantonshauptorte ,  Sitze  der  Behörden  und  Notare  und  wird  im 
Ganzen  bis  Alzey  nicht  länger  als  die  Linie  durch  das  Selzthal,  wenn 
schon  die  Baustrecke  etwas  grösser  ist.  Die  Strecke  Wörrstadt-Mainz 
wird  ganz  unzweifelhaft  bezüglich  des  Localverkehres  eine  der  besten 
in  der  Provinz  Rheinhessen. 

Die  Strecke  Armsheim-Alzey  wird  für  Mainz-Alzey  und  Bingen- 
zey  gemeinschaftlich  sein;  für  die  Erreichung  von  Flonheim  mit 
seinen  Steinbrüchen  ist  eventuell  eine  Zweiglinie  in  Aussicht  genom- 
licflist  kurz 16  ^  ^  Alzey-Bingen  der  Concurrenz  wegen  mög- 

Die  Baulänge  wird  nunmehr  unter  Voraussetzung  der  der  Re¬ 
gierung  zustehenden  Genehmigung  der  Richtung  folgende  sein: 

Mainz-Alzey  zur  Bayerischen  Grenze  (gegen  Kirch¬ 
heimbolanden)  . .  6,09  Meilen, 

Bingen-Armsheim  (Alzey)  mit  Flonheim  ....  4,16  „ 

1  bei  Monsheim  (einerseits  nach 

Marnheim-Kaiserslautern,  andernseits  nach  Dürk¬ 
heim  zu)  ....  A 

'  . U,85  „ 


ll,io  Meiler 


1  Vgl,  diu  mit  No.  8  amsgegebene  Karte. 


Es  genügt  hier  nochmals  darauf  hinzudeuten,  dass  Rheinhessen 
ein  reiches  gesegnetes  Land  ist,  mit  einer  rührigen  und  intelligenten, 
überaus  dichten  Bevölkerung  (9441  Einwohner  auf  die  Quadratmeile 
nach  der  Zählung  von  1864),  dass  die  Linien  sich  überall  ergänzen 
und  nach  Rheinbayern  hin  in  drei  Richtungen  wichtige  Anschlüsse 
für  den  durchgehenden  Verkehr  finden. 

Die  in  der  Provinz  'Starkenburg  zu  erbauenden  Linien,  für 
welche  die  Regierung  einen  Reinertrag  garantirt,  sind  die  Bahn  von 
Worms  nach  Bensheim  und  die  Odenwald-Bahn. 

Die  Worms-Bensheimer  Bahn  ist  zunächst  bestimmt,  den 
Verkehr  zwischen  dem  südlichen  Theile  der  Provinz  Rheinhessen, 
namentlich  Worms  mit  der  Bergstrasse  und  dem  südlichen  Odenwalde 
zu  vermitteln.  Sie  berührt  direct  die  bedeutenden  Orte  Bürstadt  (mit 
2760  Einwohner)  und  das  gewerbreiche  Lorscli  (3304  E  ),  in  der  Nähe 
liegen  Bobstadt  und  die  beiden  Hausen  mit  zusammen  über  2000 
Seelen,  dann  das  sehr  ansehnliche  Lampertheim  (5177  E.)  und  die 
weithin  bekannte  Fabrik  Neuschloss. 

Zwischen  Worms  und  Bensheim  findet  jetzt  schon  ein  reger  Ver¬ 
kehr  statt;  die  Bahn  wird  etwa  2)85  Meileu  lang;  der  Rheinübergang 
bei  Worms  soll  durch  eine  Traj  ect-Anstalt  bewerkstelligt  werden, 
wozu  die  Ludwigsbahn-Gesellschaft  von  dem  eingestellten  Trajecte 
bei  Mainz  her  eiuen  grossen  Theil  der  Einrichtungen,  Schiff  und 
Utensilien  bereits  besitzt. 

Die  Odenwaldbahn  soll  von  Darmstadt  aus  über  Ober-Ram- 
stadt,  Reinheim,  an  Lengfeld  vorüber  nach  Höchst  und  von  da  im 
Mümlingthale  bis  Erbach  geführt  werden,  zusammen  etwa  6,85  Meilen; 
zwischen  Lengfeld  und  Höchst  soll  eine  2  Meilen  lange  Bahn  über 
G ros  s -Um s tad t  nach  Babenhausen  abzweigen,  wo  sie  iu  die 
Darmstadt-Aschaffenburger  Linie  der  Hessischen  Ludwigsbahn  mün¬ 
det,  so  dass  sich  hieraus  auch  eine  fast  gerade  Linie  von  Babenhausen 
bis  Erbach  bildet.  Die  Grundidee  des  ganzen  Planes  ist,  einen  Theil 
künftiger  Hauptlinien,  welche  den  Odenwald  von  Nord  nach  Süd  und 
von  Ost  nach  West  kreuzen,  herzustellen,  indem  die  Linie  Baben¬ 
hausen-Erbach  künftig  Fortsetzungen  nördlich  nach  Hanau,  südlich 
nach  Eberbach  und  Neckarelz,  die  Linie  Darmstadt-Reinheim-Höchst 
aber  über  König  die  Fortsetzung  nach  Miltenberg  finden  kann.  Das 
liegt  freilich  noch  im  weitem  Feld;  aber  es  ist  wichtig,  jetzt  schon 
darauf  hinzuweisen,  um  zu  zeigen,  dass  es  nicht  die  Absicht  ist, 
dauernd  iu  eine  Sackgasse  zu  bauen,  und  dass  man  sich  in  den  Besitz 
dieser  Theillinien  im  Interesse  des  ganzen  Unternehmens  setzen  will. 

Vorerst  wird  allerdings  die  Linie  wesentlich  nur  dazu  dienen,  den 
Hessischen  Odenwald,  der  bis  jetzt  keine  Bahnverbindung  besitzt, 
auf  einer  möglichst  grossen  Breite  aufzuschliessen,  dessen  Verkehr 
sie  nach  dem  Westen,  dem  Rheine,  (Mainz,  Frankfurt  etc.  etc.,)  über 
Darmstadt,  nach  dem  Osten  (Bayern)  über  Babenhausen  vermittelt. 
Auch  die  Bedeutung  dieses  Verkehrs,  wie  die  jedes  ganz  unauf- 
geschlosseneu  Gebietes  darf  aber  nicht  unterschätzt  werden. 

Giebt  es  auch  im  Odenwalde,  namentlich  dem  südlichen  Theile, 
einzelne  wenig  bevölkerte  Strecken  mit  ausgedehnten  Waldungen, 
so  ist  doch  der  vordere  Odenwald  ■ — ■  bis  zur  Gegend  von  Reinheim 
und  Gross-Umstadt  —  den  die  Bahn  in  einer  Ausdehnung  von  etwa 
4  Meilen  durchzieht,  ein  äusserst  fruchtbares,  wohlhabendes  Land, 
den  Rheinhessischen  Fluren  vergleichbar;  die  Thäler  des  nördlichen 
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und  östlichen  Odenwaldes,  von  denen  das  Modau-Thal  und  das  Ger¬ 
sprenzthal  berührt,  das  Mümlingthal  aber  auf  eine  weite  Strecke  ver¬ 
folgt  wird,  sind  üppige  Gründe  mit  einer  eng  zusammengedrängten 
Bevölkerung,  theilweise  bedeutender  Viehzucht,  zahlreichen  Mühlen, 
überhaupt  einer  entwickelten  Gewerbstbätigkeit  und  reichen  Natur¬ 
schönheiten,  die,  wenn  sie  nur  erst  leicht  zugänglich  und  bekannt 
sein  werden,  ein  gesuchtes  Ziel  der  Touristen  der  Rhein-  und  Main¬ 
städte  bilden  werden.  Es  finden  sieh  zudem  im  Odenwalde  Massen¬ 
artikel  in  Hülle  und  Fülle,  namentlich  Hölzer,  Schwerspathe,  Basalte 
und  Bausteine  vorzüglicher  Qualität,  worauf  hoher  Werth  für  den 
Eispnbahn -Verkehr  zu  legen  ist,  welcher  die  zahlreichen  Fabricate 
ausführen  und  die  fehlenden  Steinkohlen  zuführen  wird;  möglich, 
dass  auch  die  früher  im  Odenwald  betriebene  metallurgische  Industrie 
wieder  auflebt.  Von  bedeutenderen  Orten  berührt  die  Bahn  direct 
Nieder- Ramstadt  (1380  E.),  Ober- Ramstadt  (2379  E.),  Reinheim- 
Ueberau  (1365 E.),  Lengfeld  (1078  E.),  Gross-Umstadt  (2660 E.),  Höchst 
(1512  E.),  König  (1719  E.),  Michelstadt  (3058  E.),  Erbach  (2355  E.)  und 
eine  grosse  Zahl  kleinerer  Orte.  Es  ist  daher  zu  erwarten,  dass  die 
Bahnstrecke  von  Reinheim  bis  Darmstadt  sich  in  Bezug  auf  den 
Localverkehr  den  belebtesten  Strecken  des  ganzen  Netzes  der  Hes¬ 
sischen  Ludwigsbahn  wird  zur  Seite  stellen  können. 

In  Bezug  auf  die  Bauschwierigkeiten  beider  Gruppen  —  in  Rhein¬ 
hessen  und  Starkenburg  —  sind  die  Verhältnisse  sehr  ungleich.  Die 
Linien  Worms-Bensheim  und  Babenhausen-Umstadt  bieten  gar  keine 
Schwierigkeiten,  im  Gegentheile  ein  ungewöhnlich  günstiges  Terrain 
für  den  Bahnbau.  Die  Strecken  von  Höchst  nach  Erbach,  von  Wörr¬ 
stadt  nach  Nieder-Olm  und  von  Armsheim  nach  Bingen,  sowie  die 
verschiedenen  Grenzstrecken  in  Rheinhessen  bieten  im  Allgemeinen 
nicht  ungünstige  Verhältnisse  und  keinerlei  erhebliche  Schwierig¬ 
keiten.  Dagegen  werden  auf  den  Strecken  Alzey -Armsheim  bis 
Wörrstadt  und  Darmstadt- Reinheim  bedeutende  und  kostspielige 
Erdarbeiten  nöthig.  Die  grössten  Schwierigkaiten  aber  concentriren 
sich  auf  den  Strecken  von  Mainz  bis  Nieder-Olm  und  von  Reinheim 
bis  Höchst.  Auf  beiden  werden  Tunnelbauten  nothwendig,  deren 
Ausdehnung  im  Maximum  auf  je  650  Klafter  (k  2J/2  Meter)  angenom¬ 
men  werden  muss. 

Im  Ganzen  und  durchschnittlich  werden  die  Rheinhessischen 
Linien  etwas  theurer  werden,  als  jene  in  Starkenburg,  obschon  auf 
letzteren  die  schwierigste  Strecke  liegt. 

In  Betreff  der  Rheinhessischen  Linien  hat  mit  Rücksicht  auf  die 
grösseren  Schwierigkeiten  (Mainz-Nieder-Olm)  und  die  grössere  Bau- 
länge(ll,t0  Meilen)  der  Voranschlag  von 8500000  auf  rund  10 000  000 fl. 

—  circa  900  000  fl.  per  Meile  —  erhöht  werden  müssen. 

In  Starkenburg  liegen  für  die  Linie  Darmstadt-Reinheim-Brens- 
bach-König-Erbach,  sowie  für  die  Linie  Dieburg-Höchst-König-Erbach 
detaillirtere  Voranschläge  vor,  ersterer  im  Belaufe  von  ca.  7  000000  fl. 
für  ca.  63/4  Meilen,  letzterer  im  Betrage  von  ca.  5 000  000  fl.  für  ca. 
5  Meilen.  Nachdem  indessen  zwischen  beiden  Linien  eine  Combina- 
tion  getroffen  ist,  welche  die  schwierigste  Strecke  vermeidet  und  die 
sehr  billige  Strecke  Babenhausen-Umstadt  zugefügt  worden  ist,  ist 
für  die  ganze  Odenwaldbahn  von  ca.  8,85  Meilen  eine  Summe  von  ca. 
7  800  000  fl.  angenommen  worden,  welcher  für  2,85  Meilen  Worms- 
Bensheim  ca.  1600 000  fl.  beizufügen  sind,  so  dass  für  die  Starken¬ 
burger  Linien  im  Ganzen  rund  9  400  000  fl.  für  11, 70  Meilen  —  ca. 
800  000  fl.  per  Meile  —  veranschlagt  sind. 

Mit  den  vorstehenden  Summen  soll  das  Maximum  der  Baukosten 

—  der  ersten  Anlage  mit  den  Zwischenzinsen  etc.  —  bezeichnet  wer¬ 
den.  Die  Voranschläge  sind  selbstverständlich  mit  aller  Vorsicht 
aufgestellt  worden;  für  die  Tunnelbauten  sind  sehr  hohe  Summen  — 
für  die  ungünstigsten  Fälle  berechnet  —  in  Ansatz  gebracht. 

Gehen  wir  nun  zur  Erörterung  der  von  der  Regierung  ge¬ 
währten  Garantieen  und  sonstigen  Zugeständnisse  über,  so 
ergiebt  sich  zunächst  (§  23  des  Concessions-Entwurfs),  dass  der 
Staat  einen  Reinertrag  von  35  000  fl.  per  geographische  Meile 
für  sämmtliche  oben  bezeichnete  Linien  —  eine  in  die  andere 
gerechnet  —  garantirt,  wogegen  die  in  Folge  der  Garantie  etwa 
geleisteten  Zahlungen  dem  Staate  aus  der  Hälfte  des  Reiner¬ 
trags  über  45000  fl.  per  Meile  zurückerstattet  werden  müssen. 
Diese  Garantie  ist  eine  unbedingte  für  die  Dauer  der  Concession  und 
kommt  nur  dann  in  Wegfall,  wenn  die  sämmtlichen  garantirten  Linien 
während  fünf  auf  einander  folgender  Jahre  einen  Reinertrag  von 
50000  fl.  per  Meile  geliefert  haben,  d.  h.  wenn  der  Verkehr  soweit 
entwickelt  ist,  dass  die  Garantie  überflüssig  erscheint.  Die  Garantie 
ist  frei  von  den  lästigen  Bedingungen  und  Einschränkungen,  wodurch 
so  häufig  die  Staatsgarantieen  für  die  Gesellschaften  mehr  eine  Last, 
als  ein  Vortheil  geworden  sind:  keine  Einmischung  des  Staates  in  die 
Verwaltung,  keine  theilweise  Ernennung  der  Administratoren,  keine 
Berechtigung  bei  ungünstigen  Erfolgen  die  Leitung  in  die  Hand  zu 
nehmen,  keine  Schwierigkeiten  bei  Flüssigmachung  der  etwa  aus  der 
Garantie  in  Anspruch  zu  nehmenden  Beträge,  kein  Gewinn- Antheil 
des  Staates :  in  Bezug  auf  Tarifwesen  und  Betrieb  Alles  nach  den 
Normen,  wie  sie  dermalen  bei  dem  Unternehmen  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  bestehen.  Das  nothwendig  ausgeschiedene  Rech¬ 
nungswesen  ist  im  Princip  wie  im  Detail  in  coulanter  Weise  festge¬ 
setzt.  Dagegen  hat  die  Gesellschaft  die  unbedingte  Verpflichtung 
übernommen,  im  Betrieb  der  garantirten  und  nicht  garantirten  Linien 
die  vollste  Unparteilichkeit  walten  zu  lassen  und  auf  concurrirenden 


Routen  der  eigenen  Linien  die  Transporte  möglichst  gleichmässig  zu 
zu  vertheilen. 

Die  Regierung  räumt  der  Gesellschaft  ferner  die  Wohlthat  des 
Gesetzes  vom  14.  August  1867  ein ,  wonach  die  Gemeinden  für  die 
Kosten  des  Grunderwerbs,  so  weit  er  den  achtzigfachen  Betrag  der 
Normalsteuer-Capitalien  überschreitet,  aufzukommen  haben. 

Ausserdem  ist  vereinbart,  dass  die  der  Gesellschaft  bisher  er- 
theilten  Concessionen,  auch  die  früher  erlöschenden,  alle  auf  die 
Dauer  der  zu  ertheilenden  neuen  Concession  (eventuell  zum  Jahr 
1958)  erstreckt  werden,  und  dass  das  Recht  des  Staates,  die  Linien 
gegen  den  zwanzigfachen  Betrag  des  Durchschnittsertrages  von  je 
fünf  Betriebsjahren  anzukaufen,  allgemeiü  erst  nach  fünfundzwanzig 
Jahren  von  Ertheilung  der  neuen  Concession  ab  beginnt  und  über¬ 
haupt  nur  für  den  ganzen  Complex  der  in  je  Einer  Provinz  des  Gross¬ 
herzogthums  liegenden  Bahnlinien  ausgeübt  werden  kann. 

Diess  die  Summe  der  der  Gesellschaft  gemachten  werthvollen 
Zugeständnisse. 

Prüft  man  nun  die  Natuyder  zu  gewährenden  Garantie,  so  ergiebt 
sich,  dass  dieselbe  nicht  eine  bestimmte  Zinsengarantie  ist,  2  son¬ 
dern  die  Garantie  eines  fixen  Rein-Ertrages,  der  je  nach  der 
Höhe  der  Baukosten  mehr  oder  weniger  Zinsen,  resp.  Gewinn 
darstellt.  Es  kommt  also  Alles  darauf  an,  wie  theuer  oder  wie  billig 
die  Gesellschaft  baut. 

Die  Gesammtsumme  der  Garantie  wird  für  ca.  228/io  Meilen  fast 
genau  800000  fl.  betragen.  Auf  eine  Bausumme  von  19  400  000  fl.  an¬ 
gewendet  ergäbe  dies  47s %.  Liegt  auch  die  Möglichkeit  vor, 
dass  sich  der  Betrag  für  die  Gesellschaft  schlechter  stelle,  so  kann 
er  sich  aber  auch  besser  stellen  und  hofft  der  Verwaltungsrath  Letz¬ 
teres,  welcher  obige  Summe  als  das  Maximum  betrachtet  und  ansehn¬ 
liche  Ersparnisse  erzielen  zu  können  hofft,  namentlich  für  die  erste 
Zeit  —  bis  zur  stärkeren  Betriebs-Entwickelung. 

Die  Gründe  hierfür  sind  folgende: 

Zunächst  sind  die  Voranschläge  unter  dem  Eindruck  ungünstiger 
Erfahrungen  bei  der  Worms-Alzeyer  Bahn  aufgestellt ;  man  hat  sich 
gegen  die  Wiederkehr  der  dort  vorgekommenen  unliebsamen  Ueber- 
schreitung  zu  decken  gesucht.  Bei  günstigen  Verhältnissen  können 
an  den  Tunnelbauten  sehr  ansehnliche  Summen  erspart  werden. 

Sodann  ist  das  neue  Gesetz  (vom  14.  August  1867)  in  Betracht  zu 
ziehen,  wodurch  wahrscheinlich  der  Grunderwerb  auf  die  Hälfte  des 
seitherigen  Erfordernisses  zurückgeführt  werden  wird ;  da  jedoch 
hierüber  noch  die  Erfahrung  fehlt,  so  konnte  in  obigen  Anschlägen 
diese  Hoffnung  nur  sehr  gering  zum  Ausdruck  kommen. 

Die  Voranschläge  sind  ferner  für  die  einzelnen  getrennten 
Strecken  aufgestellt,  wodurch  mancher  Posten  wiederholt  Vorkommen 
muss,  der  vielleicht  bei  einem  gleichzeitigen  energischen  Angriffe 
der  Bauten  erspart  oder  vereinfacht  werden  kann.  Unter  Umständen 
können  auch  die  momentanen  billigen  Preise  mancher  Artikel  (z.  B. 
der  Schienen,  Schwellen  etc.)  bedeutend  zu  Statten  kommen.  _  , 

Bei  successivem  Auf  bringen  des  Capitals  kann  wesentlich  an 
Intercalarzinsen  gespart  werden. 

Weiter  ist  zu  beachten,  dass  die  neuen  Linien  denn  doch  der 
Hauptsache  nach  mehr  dem  localen  als  dem  durchgehenden  Verkehre 
dienen  werden;  es  sind  deshalb  Steigungen  bis  zu  Veo  gestattet  —  ein 
wesentliches  Moment  der  Baukosten. 

Endlich  sind  die  Voranschläge  für  die  vollständige  Herstellung 
und  Ausrüstung  der  Bahn,  der  Stationen  u.  s.  w.  berechnet;  während 
seither  mit  Erfolg  das  System  geübt  worden  ist,  sich  in  der  ersten 
Einrichtung  möglichst  zu  beschränken  und  zu  behelfen  und  dem  Ver¬ 
kehre  soweit  möglich  erst  zu  folgen.  Darin  beruht  die  Hauptsache. 
Die  Regierung  ist  der  Gesellschaft  in  dieser  Beziehung  sehr  entgegen 
gekommen.  Sämmtliche  Linien  können  in  allen  1  heilen  (ausser 
Tunnels,  Pfeiler  grösserer  Brücken  und  Wegübergänge)  einspurig 
ausgeführt  werden,  auch  im  Grunderwerb  und  bei  den  Kunstbauten ; 
in  den  Stationen  können  vorerst  Provisorien  errichtet  werden,  welche 
nach  Entwicklung  des  Verkehrs  und  Erkenntuiss  des  Bedürfnisses  in 
einfache  definitive  Gebäude  umzuwandeln  sind;  die  Weichen  können 
vorerst  auf  1600  Klafter  Länge  beschränkt  bleiben;  wieviel  Betriebs¬ 
material  eiuzustellen,  ist  lediglich  Sache  der  Gesellschaft,  sie  hat 
keine  andere  Verpflichtung,  als  die,  den  Verkehr  zu  bewältigen. 

Erwägt  man  zu  dem  Allen,  dass  die  neuen  Linien  überall  in  die 
bestehenden  Hauptbahnböfe  einmünden  (mit  Ausnahme  der  End- 
puncte  Erbach  und  Bensheim),  dass  weder  Werkstätten,  noch  bedeu¬ 
tende  Remisen  zu  errichten  sind,  dass  grössere  Brücken  auf  keiner 
Linie  Vorkommen,  schlägt  man  endlich  die  gesammelte  Erfahrung 
unserer  Bautechniker  an,  so  wird  man  gerne  zugebeu,  dass  die  Hoff¬ 
nungen  des  Verwaltungsraths,  dass  die  Baukosten  der  projectirten 
neuen  Linien  unter  dem  Kostenanschlag  bleiben  und  somit  die  be¬ 
willigten  Zinsgarantieen  sich  höher  als  47s  %  stellen,  berechtigt  sind. 

II.  Die  ohne  Staatsgarantie  zu  erbauende  s.  g.  Riedbahn  führt 
von  Darmstadt  direct  nach  Worms.  Sie  wird  die  Orte  Griesheim 


2  Die  Regierung  war  bereit,  der  Gesellschaft  372%  Zinsen  zu  garantiren ; 
unter  den  obwaltenden  Umständen  glaubte  aber  der  Verwaltungsrath,  bei  der 
Grösse  der  der  Gesellschaft  zufallenden  Aufgabe  seies  ganz  unmöglich,  mit  37a 
pCt.  Zinsengarantie  auszukommen;  darauf  fand  schliesslich  eine  Einigung 
auf  obiges  Pauschquantum  statt. 
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(3284  E.),  Wolfskehlen  (1051  E.),  Goddelau  (1203  E.),  Stockstadt 
(1096  E.),  Bibesheim  (1598  E.),  Gernsheim  (3557  E.),  Gross-Kohrheim 
(1643  E.),  Biblis  (2185  E.)  direct  berühren  und  bei  Hofheim  (1358  E.) 
in  die  Worms-Bensheimer  Linie  einmünden.  Noch  viele  andere  be¬ 
deutende  Orte,  wie  Dornheim  (1153  E.),  Leeheim  (1066  E.),  Erfelden 
(845  E.),  Crumstadt  (1393  E.),  Nordheim  (926  E.)  liegen  in  grosser 
Nähe  der  Bahn  und  sind  für  ihren  Verkehr  auf  sie  angewiesen.  —  Die 
Baulinie  wird  etwa  4,8  Meilen  lang.  Der  Bau  bietet  keinerlei  Schwie¬ 
rigkeiten;  das  Nivellement  der  .Linie  ist  so  günstig,  wie  es  nur  an 
wenigen  Puncten  Rheinhessens  gefunden  werden  kann;  an  vielen 
Stellen  kann  man  gewissermassen  ohne  Weiteres  den  Oberbau  her¬ 
steilen  —  nach  den  neuesten  Ermittelungen  werden  die  Erdarbeiten 
und  Kunstbauten  auf  der  ganzen  bezeichneten  Strecke  voraussicht¬ 
lich  mit  300  000  fl.  herzustellen  sein.  Die  Ausführung  der  Bahn  ist  so 
leicht,  dass  man  hofft,  dieselbe  im  Laufe  Eines  Jahres  fahrbar  her- 
steilen  zu  können,  was  wieder  bei  dem  Kostenbeträge  ins  Gewicht  fällt. 

Diese  Kiedbahn  soll  zu  wichtigen  Zwecken  des  durchgehenden 
Verkehrs  dienen.  Die  Eröffnung  der  Badischen  Odenwald-Bahn  hat 
nämlich  den  Verkehr  aus  der  Bayerischen  Rheinprovinz  nach  Alt¬ 
bayern  der  Hessischen  Ludwigsbahn  abgeschnitten3,  welchen  die 
letztere  s.  Z.  ins  Leben  gerufen  und  jederzeit  mit  Erfolg  (theils  via 
Maiuz,  theils  via  Mannheim-Darmstadt)  gepflegt  hatte. 

Von  welcher  Bedeutung  aber  der  Ausfall  in  dem  früher  über  die 
Neckarbahn  und  Aschaffenburg  gegangenen  Verkehre  ist,  kann  man 
daraus  entnehmen,  dass  im  Jahre  1866  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
von  der  Main-Neckarbahn  in  Darmstadt 

Güterwagen  übergeben  wurden  .  .  8214  Stück 
und  von  ihr  übernommen  ....  8423  „ 

zusammen  16  637  Stück, 

im  Jahre  1867  aber  nur  ühergeben  .  .  6154  Waggons 
übernommen  .  6216  „ 

zusammen  12  370  Waggons, 

3  Gern  hätte  die  Hessische  Ludwigsbahn  sich  in  diesem  Verkehr  con- 
currirend  erhalten ;  allein  via  Mainz  ist  die  Concurrenz  dauernd  nicht  mög¬ 
lich,  weil  die  Entfernung  Ludwigshafen-Würzburg  über  Heidelberg  2ü,os  Mei¬ 
len),  jene  von  Ludwigshafen  über  Mainz  nach  Würzburg  aber  31, 27  Meilen 
ist.  Da  Bayern  die  Mitwirkung  in  solcher  Concurrenz  ablehnte!,  so  wäre 
schliesslich  die  ganze  Differenz  von  6,21  Meilen  auf  die  Ludwigsbahn  gefal¬ 
len,  was  die  Möglichkeit  eines  rentbaren  Erfolges  ausschloss.  Ueber  die 
Main-Neckarbahn  wäre  eine  Concurrenz  leicht  möglich  gewesen ,  aber  deren 
Verwaltung  liess  sich  darauf  nicht  ein.  So  musste  sich  vorerst  mit  einer  vor¬ 
läufigen  Vereinbarung  begnügt  werden,  welche  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
wenigstens  einen  kleinen  Theil  des  über  Mainz  gegangenen  Verkehrs  sichert. 


6  W^hl  weni£e.r  4?67  Waggons,  obsclion  1866  der  Verkehr  etwa 

auf  mehr  nLg10nnwCkte;  n  einz,elneu  Monaten  stieg  die  Differenz 
her  “  Pf?  Wagen.  Dazu  kommt  noch  der  Ausfall  in  dem  frü¬ 
her  aus  der  Pfalz  via  Mainz  gegangenen  Verkehre. 

.mH  ?u?eBer  ßezi®hung  die  Hessische  Ludwigsbahn  für  Rheinbayern 

Znet  eipC?rnCUrrenZTfahlg  zu  machen>  soll  die  Riedbahn 

f  Entfernung  Ludwigshafen  Würzburg  via  Worms 

1  26>‘3.M?llei1  ab1 kurzen,  also  nur  etwa  1  Meile  länger  sein,  als 
woldhohn  N  nhgen  ßetnebsverhaltnissen  kämpfende  Badische  Oden¬ 
waldbahn.  Noch  wichtiger  wird  die  Sache,  wenn  die  Verbindung  über 
Monsheim  mit  Neustadt  und  Kaiserslautern  (via  Marnheim)  lun-gestellt 
ist.  Dadurch  wird  dann  die  Verbindung  Neustadt- Würzburg  über 
Worms  jener  über  Heidelberg  etwa  gleich,  die  von  Kaiserslautern 
nach  Wurzburg  via  Marnheim- Worms  aber  sogar  eine  Meile  kürzer 
überhaupt  die  kürzeste  Linie  von  der  Saar  nach  Würzbur  s  4 
Die  Worms-BensheimerLinie  kann  in  dieser  Beziehung  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  nichts  nutzen,  weil  sie  wieder  in  die  Main-Neckar- 
bahn  führt. 


Dazu  ist  auf  der  Linie  der  Riedbahn  ein  unzweifelhaft  sehr  be¬ 
deutender  Localverkehr  zu  gewärtigen,  indem  auf  keiner  der  be¬ 
stehenden  Bahnstrecken  der  Hess.  Ludwigsbahn  so  bevölkerte  Zwi- 
schenstatiouen  wie  Griesheim  und  Gernsheim  (das  einzige  Dieburg 
ausgenommen)  liegen,  welche  zudem  bereits  eine  entwickelte  In¬ 
dustrie  besitzen,  während  die  ganze  Gegend  in  dieser  Beziehung  zur 
weiteren  Entwickelung  sehr  geeignet  ist. 

Die  Gemeinden  stellen  das  Terrain  zu  dem  Preise  des  Gesetzes 
vom  14.  August  1867  ohne  allen  Aufenthalt  zur  Verfügung;  sie  er¬ 
leichtern  die  Regulirung  der  Wege  und  Wasserläufe  und  geben  eine 
Subvention  von  50  000  fl.  per  Meile  —  also  im  Ganzen  ca.  240000  fl 
welche  unverzinslich  in  den  Händen  der  Ludwigsbahn-Gesellschaft 
rie±en„  und  durch  den  dritten  Theil  der  Brutto-Einnahmeu  über 
40  U00  fl.  per  Meile  zurückerstattet  werden. 

Indem  wir  hinsichtlich  der  Art  der  Geldbeschaffung  auf  die  S.  84 
mitgetheilten  Beschlüsse  der  Generalversammlung  hinweisen,  behal¬ 
ten  wir  uns  vor,  statt  des  uns  mitgetheilten  Concessions-Entwurfs 
demnächst  die  gesetzlich  genehmigte  Concession  für  die  fraHichen 
Linien  mitzutheilen. 


4  Der  Verwaltungsrath  ist  der  Ansicht,  dass  die  beschlossene  Ausfüh¬ 
rung  der  directen  Bahn  Mannheim  -  Carlsruhe  Seiten  Badens  seinen  Gründen 
nur  ein  sehr  vermehrtes  Gewicht  verleihe. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 


Vereinsgebiet. 

*  V erein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  (Z  u  r  S  t  a  t  i 
8tl*s  der  Guterbewegung.)  Um  die  Statistik  der  Güterbewegune 
nach  Maassgabe  des  letztjährigen  Beschlusses  der  Generalversamm- 
lung  des  Vereins  führen  zu  können,  ist  die  Kenntniss  des  in  der 
Frachtbriefen  angegebenen  Absende-  und  Bestimmungsortes  dei 
Guter  erforderlich. 

•  j  Di™  6  AnSaben  Anden  sich  zwar  in  den  Frachtbriefen,  nicht  abei 
m  den  Frachtkarten,  welche  allein  die  Unterlagen  für  jene  statisti¬ 
schen  Notizen  bilden.  Da  nun  bei  Umkartirungen  diese  Orte  mit  den 
Kartirungs- Stationen  nicht  übereinstimmen,  so  hat  die  Kgl.  Eisen- 
bahn-Direction  zu  Saarbrücken  die  geschäftsführende  Direction  des 
Vereins  ersucht,  darauf  hinwirken  zu  wollen,  dass  —  analog  der 
Fraehtkarten  im  Verkehre  mit  Frankreich  —  in  sämmtliche  Vereins- 
Eu-  und  Frachtgutkarten  die  Rubriken 

„Abgangsort“  und  „Empfangsort“ 

und  zwar  erstere  vor  die  Rubrik  „Absender“  und  letztere  hinter 
die  „Empfänger“  ausgefüllt  werden,  da  ohne  diese  Angaben  die  Füh- 

rung  der  qu.  Statistik  im  Sinne  des  obenbemerkten  Beschlusses  un¬ 
möglich  ist. 

u  c  ubei  £er  ,Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Bahn  im  Gebrauche 
befindlichen  Frachtkarten  enthalten  in  dieser  Richtung  nämlich  fol¬ 
gende  Rubncirung:  ö 


Namen 

Bestimm¬ 

ungsort. 

etc. 

Abgangsort. 

der 

Versender.  |  Empfänger. 

etc. 


Die  geschäftsfühlende  Direction  hat  demgemäss  diejenigen  Ver¬ 
waltungen,  in  deren  Frachtkarten  sich  die  Rubriken  „Ab  gan  gs-“ 

und  „Bestimmungsort“  nicht  befinden  sollten  ersucht 
dieselben  bei  dem  Neudruck  vou  Frachtkarten-Formulareu  betref¬ 


fenden  Orts  (d.  b.  vor  „Versender“  resp.  hinter  „Empfänger“) 
einschalten  zu  lassen. 

Eisenbahn  -  Gesetzgebung. 

Pfälzische  NTordbahnen.  (Concessions-Urkunde  vom  12. 
Februar  1868  zum  Baue  und  Betriebe  der  sogenannten  A  ls  en z  - 
bahn  innerhalb  des  Preussischen  Staatsgebiets.)  Nachdem  der 
Bayerischen  Aetiengesellschaft  der  Pfälzischen  Nordbahnen  Seitens 
der  Bayerischen  Regierung  die  Concession  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Eisenbahn  von  Hochspeyer  durch  das  Alsenzthal  an  die 
Landes  grenz  e  bei  Münster  a.  Stein  ertheilt  worden,  ist  der  ge¬ 
dachten  Bayerischen  Gesellschaft  auch  Preussischerseits  die  Allerh. 
Genehmigung  zum  Weiterbau  der  eben  erwähnten  Eisenbahn  inner¬ 
halb  des  Preussischen  Staatsgebiets  von  der  Landesgrenze  zum  An¬ 
schlüsse  an  die  Rhein-Nahe-Eisenbahn  bei  Münster  a. 
Stein,  sowie  der  demnächstige  Betrieb  dieser  Strecke  nach  Maass¬ 
gabe  des  (auszugsweise  im  Jahrg.  1866  No.  16  S.  211  dieser  Ztg.  mit¬ 
getheilten)  Staatsvertrages  zwischen  Preussen  und  Bayern  vom  28. 
Öctober  1865  (Gesetz-Samml.  für  1866  S.  142)  und  des  darauf  bezügli¬ 
chen  Sehlussprotocolls  vom  gleichen  Tage,  sowie  des  Gesetzes  über 
die  Eisenbahn-Unternehmungen  vom  3.  November  1838  (Ges.-Samml. 
S.  505)  gestattet  worden,  indem  zugleich  bestimmt  wurde,  dass  die  im 
letztgenannten  Gesetze  ergangenen  Vorschriften  über  die  Expropria¬ 
tion  und  das  Recht  zur  vorübergehenden  Benutzung  fremder  Grund¬ 
stücke  auf  die  in  das  Preussische  Gebiet  fallende  Bahnstrecke  An¬ 
wendung  finden  sollen. 

Projede  and  Ban. 

Thüringen.  Gera-Saalfeld-Eichicht.  (Beschlüsse  desWei- 
marschen  und  Meiningenschen  Landtags.)  Dieses  Eisen- 
bahnproject  war  schon  in  dem  letzten  ausserordentlichen  Weimar¬ 
scheu  Landtag  Gegenstand  eingehender  Verhandlungen  und  wurde 
die  Beschlussfassung  nur  ausgesetzt,  um  über  den  Weiterbau  der 
Bahn  nach  Süden  zum  Ausschluss  au  die  Bayer.  Staats  bahn 
oder  an  die  We  rrabahn  sich  weiter  zu  informiren.  Inzwischen  hat 
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sich  die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  durch 
einen  Vertrag  mit  den  betheiligten  Staatsregierungen  zum  Bau  der 
erwähnten  Linie  unter  Vorbehalt  der  Genehmigung  Seitens  ihrer  Ac- 
tionäre  und  gegen  die  Zusicherung  einer  von  jenen  zu  leistenden 
Zinsgarantie  verpflichtet.  Die  Vorlagen  heben  hervor,  welche  aus¬ 
serordentlich  glänzenden  Aussichten  der  Linie  Ge r a -S aa lt  e Id- 
Eichicht  zur  Seite  stehen  und  wie  auch  die  Preussische  Regierung 
in  der  dem  Landtag  vorgelegten  P r o po si ti° n  d i e  u n  z we i f elliatho he 
Rentabilität  derselben  kräftig  betont  habe.  Bereits  habe  die  Pieuss. 
Regierung  der  Thüringischen  Eisenbahn -Gesellschaft  die  Anlage 
einer  Bahn  von  Leipzig  über  Pegau  nach  Zeitz  zugesicheit.  Nur 
eine  Frage  der  Zeit  sei  der  Weiterhau  von  Eichicht  nach  Sonne  - 
berg  (dermaliger  Schluss  der  Flugelbahn  Coburg -Sonneberg  dei 
Werrabahu),  dann  von  Coburg  über  Eodac h  nach  Schwein f u r t 
oder  Ge  münden,  ferner  der  Bau  einer  Balm  von  Hm  enau  und 
Arnstadt  zum  Anschluss  an  die  Arnstadter  " S ® \b 
Thüringischen  Eisenbahn (  ferner  von  Ilmenau  nach  Suh  l.  Das  Netz 
und  der  Anschluss  aller  dieser  gesicherten  Linien  geben  dem  Project 
auch  für  den  internationalen,  insbesondere  für  den  Güterverkehr  un¬ 
zweifelhaft  diejenige  grosse  Bedeutung,  die  man  der  fraglichen  Lime 
für  den  Binnenverkehr  bei  der  entwickelten  Industrie  des  ganzen 
Bahngebietes  und  den  zahllosen  Naturproducten  des  Thunnget  und 
Fränkischen  Waldes  bereits  längst  zuerkannt  habe.  Im  Hinblick 
hierauf  beantragt  die  Grossh.  Regierung:  Genehmigung  der  dem 
Landtag  vorgelegten  Verträge  mit  der  Direction  dei 
Thüringischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  in  Betreff  des 
Baues  und  Betriebes  der  Eisenbahnlinie  G  e  r  a -  S  a  al  f  e  1  d  -  E 1  c  h  1  c  h  t. 

Ebenso  hatte  der  Finanz-Ausschuss  des  Sachsen-Meiuingen- 
sehen  Landtags  für  die  Eisenbahn  Gera-Eichicht  den  Antrag  ge- 

St  mit’ den  Städten  Saalfeld  und  Pössneck  Rückgarantie- Verträge  auf 
100  000  und  125000  Thlr.  abzuschliessen; 

unter  dieser  Voraussetzung  die  beiden,  dem  Landtag  vorgelegten 
Eisenbahnverträge  zu  genehmigen  und  sodan  eventuell 
die  Herzogi.  Staatsregierung  zu  ersuchen,  für  eine  Fortsetzung  dei 
Bahn  von  Eichicht  über  Gräfenthal  nach  Sonneberg  detge- 
stalt  zu  wirken,  dass  dieselbe  ohne  weitere  Opfer  für  Meiningen  als 
eine  nothwendige  Verbindungsbahn  zur  weiteren  Vervollständi¬ 
gung  des  Norddeutschen  Eisenbahnnetzes  von  Bundeswegen  reali- 

un^stam  27.  Februar  die  Zinsgarantie  für  diese  Bahn  nach  vorste¬ 
henden  Modalitäten  angenommen  worden. 

*  Neisse-Frankenstein-Glatz-Landesgrenze.  In  der  Sitzung 
des  Preussischen  Abgeordnetenhauses  vom  28  Februar  wurde  von 
der  betreff.  Commission  eine  Petition  der  Vertreter  der  Nieder- 
schlesischen  Montan-Industrie  eingebracht,  welche  die  Königliche 
Regierung  auffordert,  die  Obers  chlesis  che  Eisenbahn -Gesell¬ 
schaft  zum  Bau  der  Bahn  von  Neisse  nach  Franken  stein  und 
Glatz  und  sogar  bis  zur  Landesgrenze  nur  unter  der  Bedingung  zu 
verstatteu  dass  die  concessionirte  Gesellschaft  aut  diesen  Strecken 
den  von  Niederschlesien  und  der  Grafschaft  Glatz  herkommenden 
Producten  gleiche  Tarife  wie  den  Oberschlesischen  einraumt;  even- 
tualiter  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  über  Waldenburg  und 
Glatz  hinaus  auf  Staatskosten  baldigst  auszutuhren,  und  den  Bau  der 

Bahn  von  Neisse  nach  Frankenstem-Glatz-Mittelwalde  nicht  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  gestatten.  Der  Antrag 
der  Commission  auf  Tagesordnung  wird  angenommen,  nachdem  Keg.- 
Commissar  Heise  erklärt  hatte,  dass  der  Staat  nur  dann  baue,  wenn 
ein  geeigneter  Privatunternehmer  nicht  zu  finden  sei.  An  einem  sol¬ 
chem  fehle  es  für  Frankenstein-  Glatz  -Mittel  walde -Wildenschwert 
nicht,  und  verhandle  die  Regierung  insbesondere  mit  der  Oberschle¬ 
sischen  Eiseaibahn-Gesellschaft.  Es  werde  auf  die  Interessen  der 
Niederschlesischen  Montan-Industrie  Bedacht  genommen  werden  da¬ 
mit  ihre  Kohle  nicht  durch  Tarifmassregeln  von  ihrem  Absatzgebiete 
verdrängt  und  ihr  die  Concurreuzfähigkeit  mit  der  Oberschlesischen 
abgeschuitten  werde. 

©Sachsen.  (Landtagsverhandlungen.)  Der  Abgeordnete 
Stadtrath  Stauss  von  Glauchau  hat  in  einer  der  jüngsten  Kammerver- 
haudlungen  einen  Antrag  auf  Kürzung  der  Bahnlinie  Zwickau- 
Leipzig  unter  Vermeidung  des  Umweges  über  Altenburg  gestellt. 
Die  Bahn  musste  vor  24  Jahren  (1844)  auf  ausdrücklichen  Willen  der 
Altenburgischen  Regierung  die  allen  Reisenden  bekannte  Krümmung 
nach  der  Residenz  Altenburg  machen,  wodurch  seitdem  lb  bis  lö 
Züge  täglich  einen  Umweg  von  1/2  bis  3/i  Stunden  zu  machen  gezwun¬ 
gen  sind. 

Oesterr.  Staats-  und  Nordwestbahn.  Im  Handelsministerium 
hat  eine  auf  die  Concessionirung  der  Oesterr  Nordwestbahn  bezüg¬ 
liche  Verhandlung  zwischen  Vertretern  der  Staatsbahn-Gesellschatt 
und  einem  Vertreter  des  genannten  Ministeriums  stattgefunden,  deren 
Ergebnissein  einem  vom  17.  Februar  datirten i  Protocolle  niederge¬ 
legt  sind.  Demselben  ist  zu  entnehmen ,  dass  die  Staatsbahn-Gesen- 
schaft  sich  verpflichtete,  die  ca.  32  Meilen  lange  Strecke  Znaim  - 
Iglau-Kolin-Jungbunzlau  (früher  stand  die  Theilstrecke  Kolin- 
Jungbunzlau  nicht  in  dem  Projecte  der  Gesellschaft)  als  einen  Be- 
standtheil  ihres  alten  Netzes,  also  ohne  Inanspruchnahme 


einer  S p e cia  1- G ar  an t  i e  und  lediglich  gegen  Erhöhung  der  für 
das  alte  Netz  gewährten  Annuität  um  den  Betrag  jährlicher  900000  ii-, 
überdies  sofort  mit  Doppelgeleise  auf  der  Strecke  Znaim-Iglau-Kolin 
(während  das  concurrirende  Consortium  auf  allen  Linien  nur  Ein 
Geleise  legen  will),  herzustellen.  Die  genannte  Gesellschaft  ist  ferner 
bereit,  die  12, 6  Meilen  lauge  Abzweigungslinie  Deutschbrod-Par- 
dubitz  unter  den  Bedingungen  der  für  das  Verbindungsnetz  ertheil- 
ten  Concessious -Urkunde  vom  1.  December  1866  gegen  Gewährlei¬ 
stung  einer  Annuität  von  643  600  fl.  für  Verzinsung  und  Amortorisi- 
rung  herzustellen.  In  gleicher  Weise  ist  die  Gesellschaft  bereit,  die 
Verbindungsbahn  von  Znaim  nach  einem  Puncte  der  Franz -Jo¬ 
sephs  bahn  nach  den  Bestimmungen  der  Concessions-Urkunde  vom 
1  Decbr.  1866  als  einen  Bestandteil  des  betreffenden  Verbindungs¬ 
netzes  'herzustellen ,  wobei  rücksichtlich  der  Festsetzung  des  Gar  an - 
tiebetrages  die  Bestimmungen  dieser  Ooneessions-Urkunde  mit  der 
Beschränkung  Anwendung  finden  sollen,  dass  die  zu  gewährleistende 
Annuität  die  Summe  von  311  960  fl.  nicht  übersteigen  darf.  Als  beson¬ 
dere  finanzielle  Begünstigungen  begehrt  die  Gesellschaft  eine  »ehn- 
iährige  Steuer-  und  Stempelfreiheit  für  die  erste  Ausgabe  der  betref¬ 
fenden  Obligationen  oder  Actien.  Die  Strecke  Znaim- Iglau-Kohn- 
Jun-bunzlau  will  die  Staatsbahn-Gesellschaft  binnen  6  Monaten  in 
Angriff  nehmen  und  binnen  4  Jahren  vollenden,  während  sie  die 
Strecke  Deutschbrod-Pardubitz  spätestens  binnen  2  Jahren  nach  In¬ 
betriebsetzung  der  Linie  Znaim- Jungbunzlau  vollenden  und  dem  Be¬ 
triebe  übergeben  will.  In  Betreff  der  Frachttarife  legt  die  Gesell¬ 
schaft  die  Erklärung  vor,  dass  sie  den  dem  Protocolle  beiliegenden 
beträchtlich  ermässigteu  Tarif  auf  allen  ihren  Linien  am  1.  Januar 
1869  einführen  wolle,  dass  sie  jedoch  auf  die  Vorschläge  der  iant- 
Enquete-Commission  nicht  eiugeheu  könne.  Die  Gesellschaft  macht 
dabei  auf  jene  Vortheile  aufmerksam,  welche  ihr  larifentwurt  im 
Vergleiche  mit  dem  Elaborate  der  Enquete-Commission  bietet,  und 
führt  insbesondere  auch  das  an,  dass  nach  ihren  Propositionen  ein 
Amozuschlag  überhaupt  erst  bei  einer  Ueberschreitung  des  Siiber- 
aeio’s  von  30%  und  auch  dann  nur  mit  der  30%  überschreitenden 
Differenz  eingehoben  werden  soll.  Der  Süd- Norddeutschen  Bahn 
sollen  besondere  Begünstigungen  gewährt  und  mit  ihr  em  dem  Pro- 
tocolle  beiliegender  Trausportvertrag  abgeschlossen  werden,  hui 
die  Erfüllung  der  von  ihr  zu  übernehmenden  Verpflichtungen  will  die 
Gesellschaft  eine  von  der  Staatsverwaltung  zu  bestimmende  Sicher¬ 
stellung  leisten.  Rücksichtlich  aller  übrigen  Concessions-  Bestim¬ 
mungen  soll  die  Concessions-Urkunde  vom  1.  Januar  18oo  bezw.  jene 
vom  1.  Decbr.  1866  maassgebend  sein.  Dies  die  Hauptmomente  des 
erwähnten  V erhandluugs-Protocolles. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Oesterr.  Staatseisenbahn.  Die  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
hat  eine  eigene  Verkehrs -Direction  für  Ungarn  nicht  errichtet  und 
noch  weniger  (wie  von  verschiedenen  Blättern  mitgetheilt  wurde) 
diesfällige  Besetzungen  vorgeuommen.  Die  Absicht  ist  nur  dahin 
gerichtet,  für  die  Vertretung  der  Gesellschaft  in  Ungarn  irgend  ein 
Organ  in  Pest  zu  bestellen  ,  allein  die  Modalitäten  dieser  Repräsen¬ 
tanz  sind  bisher  noch  nicht  näher  festgesetzt  woiden. 

*  Buschtehrader  Eisenbahn.  Zu  der  am  20.  Februar  stattge¬ 
fundenen  18.  ordentlichen  Generalversammlung  (über  welche 
wir  in  voriger  Nummer  bereits  kurz  referirten)  waren  36  Actionare 
erschienen,  die  243  Stimmen  hatten  und  2817  Actien  reprasentirten. 

Den  Vorsitz  führte  Herr  Bergrath  Fritsch. 

Der  Verkehr  ist  in  der  abgelaufenen  Periode  neuerdings  bedeu¬ 
tend  gestiegen,  insbesondere  der  Kohlentransport. 

Die  g Lammten  Betriebs-Einnahmen  betrugen  928 156 fl.  65  ki . 

die  Ausgaben . .  .  474  048,  48 

demnach  ein  Reingewinn  von .  454 108  fl.  17  kr. 

Hierzu  kommt  noch  ein  Lottogewinn  bei  4  gezogenen  Loosen  der 
1860er  Anleihe  zu  9507  fl.  50  kr.,  sicher  ,  wie  die  vorjährige  Divi¬ 
dende  per  15  000  fl.  der  im  Besitze  der  Gesellschaft  befindlichen 
Turnau-Kraluper  Actien  dem  Reservefonds  gutgeschrieben  wurde. 

Von  der  Vorlage  des  in  der  letzten  ausserordentlichen  General¬ 
versammlung  beschlossenen  neuen  Amortisationsplanes  wurde  für 
diesmal  noch  Umgang  genommen,  weil  der  Ausbau  der  Bubnaer  Ver¬ 
bindungsbahn,  sowie  der  Umbau  der  Pferdeeisenbahn  noch  nicht 
realisirt  worden  ist,  mithin  die  neu  emittirten  Actien  auch  noch  nicht 
voll  einzuzahlen  waren. 

Von  dem  Reinerträgnisse  wurden  48  Stück  Actien  verloost  und 
an  Dividende  dann  Zinsen  für  das  II.  Semester  1867  der  Betrag  von 
40  fl.  proActie,  sowie  an  Dividende  für  einen  Genussschein  2b  fl. 
87 Vs  kr.  festgesetzt.  . 

Für  den  Pensions-  und  Unterstützungsfonds  wurde  ein  Betrag 
von  4227  fl.  50  kr.  votirt  und  der  Ueberrest  der  Einnahmen  per  152  2bJ 
fl.  667a  kr.  dem  Reservefonds  zuge wiesen 

Bezüglich  der  Er weiterungs-  und  Fortsetzungsbauten  wuiden 

C^1G  ^a^den  mit  der’ Regierung  vereinbarten  Concessionsentwurf  zur 

genehmigenden  Ivenntniss  zu  nehmen.  „  a«.. 

b)  Die  Direction  zu  ermächtigen,  die  wegen  der  Ertheilung  der 
Concession  zum  Baue  der  Fortsetzung  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
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über  Saaz-Komotau  an  die  Chemnitz-Annaberger  Balm  mit 
der  Abzweigung  über  Saaz  und  Priesen  resp.  Komotau  über 
Karlsbad  nachEger  weiter  nöthigen  Schritte  zu  veranlsssen  und 
allenfallsige  Aenderungen  der  Bestimmungen  dieses  Concessionsent- 
wurfes  zu  vereinbaren  und  anzunehmen. 

c)  Für  den  Fall  der  Ertheilung  dieser  Concession  die  Direction 
zu  ermächtigen: 

1)  das  zum  Ausbau  dieses  Bahnnetzes  und  speciell  auch  das  zum 
Ausbau  der  Strecke  von  der  Sächsischen  Grenze  bis  zum  An¬ 
schlüsse  an  die  Chemnitz-Annaberger  Bahn  Nöthige  zu  verfügen 
und 

2)  behufs  der  Beschlussfassung  über  die  Geldbeschaffung  eine  aus¬ 
serordentliche  Generalversammlung  einzuberufen“ 

mit  dem  Amendement,  „die  Direction  werde  ermächtigt,  der  Regie¬ 
rung  eventuell  eine  Caution  anzubieten,“  einstimmig  angenommen. 

Zu  Directionsmitgliedern  wurden  die  Herren  J.  W.  Bayer  und 
C.A.  Fiedler,  und  zu  Rechnungscensoreu  die  Herren  G.  Pilz,  H. 
Näg  1er  und  J.  U.  Dr.  N o wotny  wiedergewählt. 

©  Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Generalversammlung  der 
Ludwigsbahn  ist  auf  den  30. ,  für  die  Maximilians-  und  Dürkheimer 
Bahn  auf  den  31.  März  anberaumt  (siehe  off.  Bekm.  S.  112).  Die  Ac- 
tionäre  der  Ludwigsbahn  (Bexbacher)  werden  für  das  abgelau¬ 
fene  Betriebsjahr  ausser  4%  Zinsen  noch  eine  Superdividende  von 
27  fl.  für  die  Actie  von  500  fl.  erhalten.  Die  Eröffnung  der  St.  Ing- 
berter  Bahn  hat  die  Rente  etwas  geschmälert,  da  die  Erträgnisse'  der 
alten  Linie  zugenommen  haben.  Die  Maximiliansbahn  (Neu¬ 
stadt- Weissenburg;  Winden-Maxau)  rentirte  sich  im  abgelaufenen 
Jahre  zu  6%,  jedoch  wird  1%  an  den  Staat  für  Zinszuschüsse  zurück- 
vergütet,  worauf  die  Summe  noch  91  676  fl.  betragen  wird.  Ausser 
den  Zinsen  erhalten  die  Actionäre  noch  ’/sVo  oder  2  fl.  30  kr.  für  die 
Actie  von 500  fl. —  Die  Dürkheimer  Bahn  weist  im  letzten  Jahre 
ein  Deficit  von  54  126  fl.  aus. 

©  Main-Weser-Bahn.  Die  Errichtung  einer  Station  zu  Kölbe 
an  dieser  Bahn  ist  nunmehr  angeordnet.  Wegen  dieser  für  das  Hin¬ 
terland,  namentlich  für  die  Gegend  von  Biedenkopf,  Laasphe,  Bat¬ 
tenberg,  Frankenberg,  Wetter  etc.  so  wichtigen  Station  wurde  seit 
Jahren  petitionirt. 

Eisenbahn-Tarife.  Vom  1.  März  d.  J.  an  werden  im  gesammten 
Verkehre  des  Norddeut  sehen  Eisenbahn  verbandes  die  Artikel 
Salz  (Siedesalz,  Steinsalz,  Seesalz),  Abraum-,  Abfall-,  Fege-  und 
Düngesalz,  sowie  Viehsalzlecksteine  bei  Aufgabe  von  mindestens 
100  Centnern  mittelst  eines  Frachtbriefes  zu  dem  Frachtsätze  von 
l,3s  Pfennig  pro  Centner  und  Meile  unter  Zuschlag  einer  Expeditions¬ 
gebühr  von  3,g  Pfennig  pro  Centner  (1  Thlr.  pro  100  Centner)  beför¬ 
dert.  Quantitäten  unter  100  Centner  werden  dem  Frachtsätze  von 
3  Pfennig  pro  Centner  und  Meile  unter  Zuschlag  einer  Expeditions¬ 
gebühr  von  6  Pfennig  pro  Centner  unterzogen. 

Mit  dem  1.  März  d.  J.  treten  ausser  dem  bereits  für  den  Local¬ 
verkehr  der  Hannoverschen  Eisenbahnen  herausgegebenen 
neuen  Güter-Tarife  noch  folgende  neue  Tarife  in  Kraft: 

1)  für  den  Verkehr  zwischen  Hannoverschen  und  Oldenburgischen 
Stationen, 

2)  für  den  Verkehr  zwischen  Hannoverschen  Stationen  einerseits 
und  Stationen  der  Westfälischen  Bahnstrecke  Rheine- Emden 
andererseits, 

3)  für  den  Verkehr  zwischen  Braunschweigschen  Stationen  einer¬ 
seits  und  Hannoverschen  Stationen  ,  sowie  Stationen  der  West¬ 
fälischen  Bahnstrecke  Rheine-Emden  und  der  Oldenburgischen 
Bahn  andererseits. 

Die  B  e  r  1  i  n  -  G  ö  r  1  i  t  z  e  r  Eisenbahn  hat  für  den  Transport  von 
Eisen,  Zink,  Kartoffeln,  Coaks,  kiins|lichen  Düngungsmitteln,  Kalk, 
Salz,  unbearbeiteten  oder  roh  bearbeiteten  Steinen,  Steinkohlen  und 
Braunkohlen  auf  ihrer  Bahn  ermässigte  Special-Tarife  festgesetzt. 


Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin ,  4.  März  1868.  Auch  in  dieser  Woche  hat  sich 
die  Nach  trage  nachMetallen  gut  erhalten,  weshalb  mehrere  Geschäfte 
gemacht  wurden. 

Kupfer.  Die  Englischen  Berichte  sind  sehr  fest  und  von  anderen 
Kupfermärkten  wird  ebenfalls  günstiger  berichtet.  Englisches,  Schwe¬ 
disches,  Americanisches  und  inländisches  2572 — 27  Thlr.,  Russisches  28 _ 33 

Thlr.  per  Ctr.  Siegensclies  Kupfer  wegen  geringer  Qualität  unbeachtet. 

Zinn.  Banca-Zinn  32  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 _ 2 

Thlr.  mehr. 

Zink  W.  H.  Marke  62/3  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  67«  Thlr. 
per  Ctr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Blei.  Die  Preise  unverändert.  Sächsisches  und  Harzer  67/12  Thlr., 
Tarnowitzer  63/4  Thlr.,  Spanisch  6s/6—  7V3  Thlr.  —  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr.’ 
theurer. 

Roheisen.  Warrants  52  sh.  9d.  Verschiffungseisen  begehrt.  Gartsherrie 
57  sh.,  Coltness  I.  58  sh.  Langloan  I.  55  sh.  6  d.  Von  dieser  Marke  ist 
Maker  Eisen  wenig  vorhanden.  Andere  Schottische  Marken  53  sh.  Hiesige 
Notirungen:  Eür  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  477s  Sgr.,  auf  Liefe¬ 
rung  45 — 4672  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  (Versendungen  nach 
Oesterreich  dauern  fort)  37  V2 — 387a  Sgr.  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holz- 
kohlen-Roheisen  427 2 — 43  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Gewalztes  22/3 — 373  Thlr.,  geschmiedetes  372 — 3s/4  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  gefragt.  Zum  Verwalzen  47  —  48  Sgr.  gefordert, 
zu  Bauzwecken  geschlagen  27* — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Stückkohlen  1972— 22  Thlr.,  Nusskohlen  171/2 — 
1 9  Thlr.,  Coaks.  Vom  Lager  1872— 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17 — 1  772  Thlr. 
per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 


Generalversammlungen  (*=  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

9.  März  Homburger  Eisenbahn  zu  Homburg  v.  d.  H. 

9.  „  ^Ungarische  Nordbahn  in  Pest. 

23.  ,,  Wolfsegg-Traunthaler  Kohlenwerks-  und  Eisenbahti-Qesell- 

schaft  in  Wien. 

24.  „  *Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Lübeck,  cfr 

off.  Bekm.  S.  103. 

26.  „  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  zu  Leipzig. 

30.  „  Berliner  Pferdeeisenb. -Ges.  E.  Beesckow  zu  Berlin. 

30.  „  Pfälzische  Ludwigsbahn 

31.  „  Pfälzische  Maximiliansbahn 

31.  „  Neusladt-Dürkheimer  Kisenbahu 


zu  Ludwigshafen,  cfr. 
off.  Bekm.  S.  112 


Ausgabe  neuer  Coupons. 

Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft.  Die  Ausgabe  der  am 
1.  April  d.  J.  fälligen  neuen  Coupons- Serie  zu  den  47a%  Prioritäts- 
Obligationen  III.  Emission  Lit.  B  und  Lit.  Ba  beginnt  am  16.  März. 

Einzahlungen. 

15.  März  Böhmische  Nordbahn  10%. 

1 — 15.  April  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  10%. 

30.  April  Böhmische  Nordbahn  10%. 

15.  Juni  Böhmische  Nordbahn  10u/o- 

Auszahlungen. 

Oberhohndorf-Reinsdorfer  Kohlen-Eisenbahn.  Für  das  Jahr 
1867  kommt  eine  Restdividende  von  51  Thlr.  pro  Actie  zur  Verthei- 
lung ;  dieselbe  gelangt  vom  1.  April  bei  Herren  C.  Willi.  Stengel  in 
Zwickau  und  Wilhelm  Stengel  in  Leipzig  zur  Auszahlung. 

Gesellschaft  für  Fabrication  von  Eisenbahnbedarf.  DerVer- 
waltungsrath  hat  die  Dividende  pro  1867  auf  1272%  festgesetzt. 


Personalnachrichten. 


Submissionen. 


Preussische  Eisenbahnen.  Dem  Geheimen  Regierungs -Rathe 
Hoff  mann  zu  Altona  ist  die  bisher  commissarisch  von  ihm  verwal¬ 
tete  Stelle  eines  Staats-Commissarius  für  die  Schleswigschen  Eisen¬ 
bahnen  definitiv  verliehen  und  ihm  zugleich  die  Wahrnehmung  der 
Functionen  als  Staats-Commissar  für  die  Holsteinischen  Eisenbahnen 
übertragen;  der  Baumeister  Wollanke  zu  Saarbrücken  ist  zum 
Eisenbahn-Baumeister  ernannt  und  als  solcher  bei  der  Saarbrücker 
Eisenbahn  angestellt  worden. 

Ausland. 

©Türkei.  Belgrad-Constantinopel.  Die  Arbeiten  sollen  schon 
im  Monat  März  beginnen  und  zwar  gleichzeitig  in  Stambul,  Adriano¬ 
pel,  Enos  und  Salonichi. 

©Russland.  An  der  Mitau -Rigaer  Bahn  werden  die  Arbei¬ 
ten,  soweit  es  die  Jahreszeit  gestattet,  fleissig  fortgesetzt. 

Die  Erbauung  einer  Pferdeeisenbahn  zur  Verbindung  der  Festung 
Brzesc  mit  der  Warschauer  Bahn  ist  im  Werke  und  soll  nebst 
einer  eisernen  Brücke  über  den  Bug  in  kürzester  Frist  hergestellt 
werden. 


Termin 

Submittirende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

10.  März 

zu  Hannover 

Telegr. -Direction 

Morse-Rollen  — 

10. 

zu  Köln 

Rheinische  E. 

Brückenbauten  Neuss-Düren  — 

11. 

zu  Mühldorf 

Bayer.  Staatsb. 

München-Braunau  — 

13. 

zu  Schwaben 

dieselbe 

14. 

>> 

zu  Hamburg 

Telegr.-Direction 

Schraubenstützen  zu  Doppel¬ 
glocken  — 

17. 

zu  Stuttgart 

Württemb.  Staatsb. 

Hochbauten  zur  Reparatur¬ 
werkstätte  Rottweil  — 

17.  ,,  zu  Glogau  Niederschles.  Zwgb.  Verkauf  alter  Schienen  etc.  112 

20.  „  zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  Brücken-Oberbau  112 

31.  „  zu  Frankfurt  a/O.  Ndrschl. -Mark.  E.  40000  Ctr.  Locomotiv-Coaks  — 


'gSricfßasifcn. 

An  die  Direction  der  Seeländischen  Eisenbahn  zu  Kopenhagen:  Gleichzeitig 
mit  unserem  Schreiben  vom  25.  v.  M.  sandten  wir  per  F  ah  r  post  Stations¬ 
register  und  Uebersichtskarte  an  Sie  ab.  Sollten  Sie  inzwischen  solche 
nicht  erhalten  haben  ,  so  bitten  wir  dieses  Blatt  unter  Kreuzband  uns  als 
Antwort  zurückzusenden.  Für  Ihre  gütigen  Mittheilungen  unseren  ver¬ 
bindlichen  Dank. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Herreu  Actionäre  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  werden 
in  Gemässheit  der  Gesellschafts- Satzungen  zu  den  nachstehend 
bezeichneten,  zu  Ludwigshafen  am  Rhein  im  Stationsgebäude 
ahzuhaltenden 

General  -  Versammlungen 

ergebenst  eingeladen  und  zwar  für  die 

I.  Ludwigsbahn 

Montag,  den  30.  März  1868,  Morgens  10  Uhr. 

Tagesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867 ; 

3)  Festsetzung  der  Dividende  ; 

4)  Erneuerung  eines  Dritttheiles  der  gewählten  Mitglieder  des 
V  erwaltungsrathes. 

II.  Maximiliansbahn 
Dienstag,  den  31.  März  1868,  Morgens  10  Uhr. 
Tagesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867; 

3)  Festsetzung  der  Dividende; 

4)  Erneuerung  eines  Dritttheiles  der  gewählten  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes. 

5 )  Neuwahl  eines  weiteren  Mitgliedes  des  Verwaltungsrathes  für 
ein  ausgetretenes  Mitglied. 

III.  Neustadt-Dürkheimer  Bahn 

Dienstag,  den  31.  März  1868,  Morgens  11  Uhr 

T  agesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction ; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  diesen  Versammlungen 
beiwohnen  wollen,  haben  sich  längstens  bis  zum  24.  März  1.  Js.  auf 
dem  Büreau  der  Direction  zu  Ludwigshafen  am  Rhein  über  ihren 
Actienbesitz  entweder  durch  Vorzeigung  der  Original- Actien,  oder 
durch  ein  nach  Nummern  geordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Ver¬ 
zeichniss  auszuweisen,  wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten 
abgegeben  werden. 

Diese  Karten  berechtigen  nicht  zur  freien  Fahrt. 
Ludwigshafen,  den  24.  Februar  1867. 

Der  Vorstand  des  Verwaltungsrathes  der  Pfälzischen  Bahnen: 

Mahla. 


Königlich  Prenssische  Ostbalm. 

Für  die  Königliche  Osthahn  ist  die  Beschaffung  von 

292  Stück  Radreifen  von  Gussstahl  (Tiegelguss  oder 
Bessemerstahl), 

638  Stück  Radreifen  von  Puddelstahl, 

3300  Stück  schmiedeeiserne  Siederöhren  für  Locomotiv- 
kessel 

erforderlich  geworden. 

Zur  Verdingung  der  Anfertigung  und  Ablieferung  dieser 
Gegenstände  ist  ein  Submissions-Termin  auf 

Mittwoch  den  18.  März  1868,  Vormittags  11  Uhr, 
in  dem  Büreau  des  Unterzeichneten  auf  Bahnhof  Bromberg  an¬ 
gesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  auf  Radreifen  resp.  Siederöhren  fiir  die 
Königliche  Ostbahn“ 

versehen,  bis  spätestens  zur  Terminsstunde  an  den  Unterzeichne¬ 
ten  zu  übersenden. 

Auf  der  Adresse  ist  neben  dem  Bestimmungsort  Bromberg 
noch  ausdrücklich  zu  bemerken  „Bahnhof.“ 


Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  im  Termin  in  Gegenwart 
etwa  erschienener  Submittenten. 

Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  Gesuche  un- 
entgeldlich  zugesandt. 

Bromberg,  den  19.  Februar  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Gra  ef. 


Niederschlesische  Zweigbahn. 

Viertausend  Centner  alte  zum  Theil  noch  brauchbare ,  zum 
Theil  nur  zumVerwalzen  zu  gebrauchende  4"  und  5"  hohe 

Eisenbahnschienen ,  sowie  circa  230  Centner  Gusseisen  und  circa 
230  Centner  Schmiedeabgangseisen  und  Stahl,  8  Centner  Zink 
und  2  Centner  alten  Gummi ,  welche  auf  unserem  Bahnhofe 
Glogau  lagern,  sollen  an  den  Meistbietenden  in  verschiedenen 
Loosen  von  1  bis  300  Centner  verkauft  werden  und  sind  Ver¬ 
kaufsbedingungen  und  Nachweisung  aller  Loose  gegen  Erstattung 
von  2  Sgr.  Copialien  durch  unsere  Registratur  in  Glogau  zu 
beziehen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet 

Dienstag,  den  17.  März  er.,  Nachmittags  4  Uhr 
im  Empfangshause  zu  Glogau  statt. 

Glogau,  den  26.  Februar  1868. 

Die  Direction. 


Königlich  Wnrtteuibergische  Staatseisenbahnen. 

Für  einen  Theil  der  im  Bau  begriffenen  Unteren  Jaxtbahn 
(Jaxtfeld-Osterburken)  ist  der  eiserne  Oberbau  zu  12  Brücken 
und  Durchlässen  mit  Oeffnungen  von  6  bis  60  Fuss  lichter  Weite 
zu  liefern.  Das  Gesammtgewicht  beträgt 

an  Schmied-  und  Walzeisen  591  Zoll-Ctr. 

„  Wellenblech  66x/2  » 

„  Gusseisen  51 x/2  „ 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  hat  im  Laufe  des  Sommers 
1868  stattzufinden. 

Von  den  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  kann  auf 
unserem  technischen  Bureau  dahier  Einsicht  genommen  werden 
und  sind  die  Anerbietungen  spätestens 

bis  20.  März  d.  J. 

unter  Angabe  des  Preises  pr.  Ctr.  Schmied-  und  Walzeisen, 
Wellenblech  und  Gusseisen  des  fertig  aufgestellten  Ober¬ 
baues 

bei  der  Unterzeichneten  Stelle  schriftlich  einzureichen. 
Stuttgart,  den  29.  Februar  1868. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahnbau-Commission. 

Klein. 

♦ 


QDfltnrUe  JHittyeUmt(p  über  €ifenböbn-(Einnöbincn 

im  Monat  Januar  1868. 

(Nachtrag  zur  Uebersicht  in  Nro.  9  S.  105.) 


Namen  der  Bahn 

Personen 

incl. 

Gepäck 

M  i 

innahme 

O  T3  -2 

S 

für 

rt  .i 

!  .’S  0 

S ’S  0.2 
ö  2  «ä  c 
CO.S  0  rt 

•S  w 

Differenz 
gegen  densel¬ 
ben  Monat 
des  Vorjahrs  i 

Bis  ult. 
Januar 

1868 

Differenz  \ 

gegen 

das  Vorjahr 

Bahnen,  bei  w 

Albertsbahn  . 

Thüringische . 

eichen  d 

3962 

50916 

ie  Einnah 

16830 

141901 

uien  in  TI 

20793 

192817 

talern  ange 

—867 

-4217 

geben. 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 


Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 


85817 

253194 


5051391  601529 
10527041337758 


+164560|  — 
+  142007|  — 


113 


liSrsen:  Berlm,  llascl,  "Frankfurt  a.  M.,"  Hamburg, 

.  Je,p»jg>  Paria, Wien^  B.,  Ba.,  F.,  11.,  L.,  P.  u.  TV. 
£apierey deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 


Cour§blatt  vom  2a  Februar  18687 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien 


Dividende  und 
Zinsen  iu°/o 


,11862 


Aachen-Mastricbt . 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 

Altona-Kiel . 

Amsterdam-Rotterdam  .  .  . 

Aussig-Teplitz . 

Bayerische  Ostbahn  *  .  .  . 

Bergisch-Märkische  .  .  .  . 

Berlin-Anhalt . 

Berlin-Görlitz  ...  .  . 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Hamburg . 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Westbahn  *  5 2/10 
Bresiau  -  Schweidnitz  -  Freib. 

Brieg-Neisse . 

Brünn-Rossitz  Stamm -Prior. 

Buschtöhrader . 

Chemnitz-Würschnitz  .  .  . 

Cöln-Minden  * . 

Cosel-Oderberg  (Wilhelms!).) 
do.  Stamm-Prior. -Actien 
do.  do. 

Frankfurt-Hanau . 

GalizischeCarl  Ludwigb.*52/i0 
Glückstadt-Elmshorn 

Graz-KÖflaeh . 

Hamburg-Bergedorf  .... 
Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbalm 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  ca.  5 
Kaiserin  Elisabetbbabn  *  .  . 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/10 

Leipzig-Dresden . 

do.  m.  80°/o  Einz. 

Lemberg-Czernowitz  .  .  , 
Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  . 
do.  Lit.  B.  ... 

Lübeck -Büchen . 

Ludwigsh.-Bexbach(Präli.L.-B.)* 
Magdeburg-Halberstadt 
do.  Lit.  B.  .  .  . 
Magdeburg-Leipzig  .... 
do.  Emiss.  1868  .  . 

do.  Lit.  B.»  .  . 

Märkisch-Posener . 

do.  Stamm-Prior. 
Mecklenburgische  .... 
Münster-Hamm*  ..." 
Neustadt-Dürkheim  .  .* 
Neust.-Wei8senburg*(Plali.iai.j 
Niederschlesisch-Märkische  * 
Niederschles.  Zweigbahn 
Nordhausen-Erfurt*  .  .  ’  ’ 
do.  Stamm-Prior.  .  . 
Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C. 

do.  *  Lit.  B.  . 
Oesterr.  Staats*  5*/,0  (Out.  Franz.) 
Oesterr. Südbahn*  (Lombard.) 
Oppeln-Tarnowitz  .... 
Ostpreuss.Südb.  Stamm-Prior! 
Pardub.-Reichenb.*(S.-Kdii.v.-B.) 
Pfalz.  Nordb.*  m.  250/0E. 

Rechte  Oderufer  .  ...  . 
do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

do.  Stamm-Prior. -Actien 
Rhein-Nahe-Bahn  .... 

Russische  Bahnen*  .... 

I.  Siebenbürger  *  ca.  5  . 
Stargard-Posen  *  ....', 

Taunusbahn  ......’ 

Thüringische  ....!' 

do.  H. Emiss.  m.  40O/o  Einz! 
do.  Em.  v.l868(GothaLeinef.)* 
Theissbahn  *  5 2/10  .  .  ' 

Turnau-Kralup-Prag.  .  ’ 
Warschau-Terespol  .  .  .  ‘ 
Warschau- Wien  . 

Werrabahn  (beschränkt  gar.)’ 
Schweizer  Centralbahn  .  . 

do.  Nordostbahn  ,  . 
Vereinigte  Schweizerbahnen  . 
Schweizer  Westbahn  .  . 
Französische  Orleans 

do.  Nordbahn  .  . 
do.  Ostliahn  .  .  . 
do.  Südbahn  .  . 
do.  Westbahn  .  . 
Paris-Lyon-Mittelmeer 


1863 


1864 


18 


17 


1011 

10il 

5 

81/2 

21/S 

&li 


186511866  «S 


11 


Ql  3 


26 


223/s 

17 


4% 


45/6 

6  4/ß 

73/5 


!  m 
f-t 
50 

1  w 

Notiz 

Redigirt  von  R.  Grossachupf. 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal -Betrag 


Eisenbahn- 
Priorit.- Obligationen 


15 


'15 


155, 

6 

8  9,1 

31/ 

2  B. 

3/ 

4  21 

4  2./ 

4 

B. 

41, 

2  41/ 

2  41, 

41/ 

sl  B- 

5 

5 

5 

5 

B. 

51/ 

51/ 

54/ 

31/ 

F- 

9 

5 

4 

W. 

0 

0 

0 

4 

H. 

5 

3 

21/ 

oh. 

W. 

101/ 

92/ 

85/t 

4 

H. 

71/ 

8 

73 A 

4 

F. 

i48/f 

13 

133,7 

5 

W. 

— 

— 

— 

5 

w. 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

— 

— 

5 

W. 

20 

23 

20 

4 

L. 

— 

— 

5 

5 

L. 

— 

— 

7 

5 

W. 

% 

0 

0 

4 

L. 

4 

0 

0 

4 

L. 

41/9 

35/8 

m 

4 

H. 

91/s 

10 

10% 

4 

F. 

25 

15 

14 

4 

B. 

— 

— 

— 

31,2 

B. 

183/4 

20 

20 

4 

L. 

— 

— 

— 

41/2 

L. 

4 

4 

4 

4 

L. 

— 

— 

— 

4 

B. 

— 

— 

— 

■5 

B 

31/» 

3 

3 

'4 

B. 

4 

4 

4 

4 

B. 

4 

4 

4 

4 

F. 

41/2 

41/2 

^Tö 

41/2 

F. 

4 

4 

4 

4 

B. 

4t\z 

32/8 

51/2 

5 

B. 

4 

B. 

— 

— 

— 

5 

B. 

10 

112/S 

12 

31/2 

B. 

10 

112/8 

12 

31/2 

B. 

5 

5 

7 

5 

W. 

8 

71/2 

71/? 

5 

W. 

31/4 

31/4 

5 

5 

B. 

— 

5 

5 

5 

B. 

41/2 

41/2 

4x\ 

41/2 

W. 

— 

— 

4 

4 

F. 

— 

— 

— 

5 

B. 

— 

— 

— 

5 

B. 

6 

7 

6i'j 

4 

B. 

61/4 

7 

61/2 

4 

B. 

0 

0 

0 

4 

B. 

5 

5 

5 

5 

B. 

— 

— 

— 

5 

W.  1 

31/2 

41/9, 

41/2 

31/2 

B. 

Vl/6 

8 

31/5 

oh  .Z 

F.  3 

8 

81/s 

72/8, 

4 

L.  1 

— 

- -  1 

5 

L. 

— 

— 

i 

L. 

5 

5 

5 

W.  1 

— 

— 

5 

W.  1 

— 

— 

_ 

B. 

8i/a 

8l/s 

B. 

^Tö 

22/3 

2/n 

B. 

b  00 

5  00 

h.Z 

Ba.  4 

7 

8 

8 

Ba.  6 

— 

— 

0 

Ba. 

— 

— 

0 

Ba. 

0 

pi/e 

11/5 

h.Z 

p.  9 

63/4  1 

77/s  1 

7% 

p.  1 

6% 

63/5 

63/5 

p.  5 

»J/2 

81/2 

8 

M 

p.  5 

7% 

71/2 

7 

0» 

p.  5 

3  1 

2 

2 

17 

p.  9 

(  301/4 
147 
1231/4 
1013/4 

285 

120 

1363/4 

208 

795,8 

97 

1633/4 

1953.4 

1361/2 

1471/2 

1191/2 

9H/2 

725 

131 

1353/4 

85 

87 
907/s 

2053/4 

107 

131 

1751/2 

158 

UII/4 

793/4 

2711,2 

250 

1821/2 

45 

701/2 

1563/4 

166 

727/8 

203 

1881/a 

88 
68 
85 
777/g 

87 

.07 

881/4 

75 

76 

921/4 


73 

721/2 


731/8 

883,4 


30 

793/4 

.391/4 

921/2 


851/4 


70 

583/s 


321/2 

35 


,  W. 


»Io  k  200  Thlr. 

%  k  100  Thlr. 

0/0  älOO Spec  —  150Thlr. 
0/0  ä250fl.holl.=145Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
0/0  ä  200  fl.  S.  W. 

"Io  ä  100  Thlr. 

°/o  k  200  „ 

0/0  ä  100  Tblr. 

°/o  ä  200  „ 

%  a  20Ü  ,, 

°/0  alll  „ 

0/0  ä  200  ,, 

fl  Ö.W.  pr.  200 fl.  ö.  W. 
0/0  ä  200  Thlr. 
ü/oülOÜ  „ 
fl.  ö.  W.  pr.  200 fl.  C.M. 

do.  pr.  500 fl.  C.M. 
0/0  ä  100  Thlr. 
u/o  ä  200  „ 

°/o  a  100  „ 

u/o  ä  100  „ 

1/0  ä  100  „ 
u/o  ä  250  fl.  S 
fl.  ö.  W.  pr.  20011.  C.M 
0/0  ä  150  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
n/o  ä  300  B.M.=  150  Thlr. 
%  ä  250  fl.  S.  W. 
fl.  ö.W.  pr.  lOOfl.  C.M. 
k  fl.  1000,  500,  200  C.M 
fl.ö.W.pr.  200  fl.  ö.W.  i.  S, 
fl.  ö.  W.pr.  200  fl.  C.M. 
fl.  ö.W.  pr.  80  fl.  Einz.  i.S. 
u/o  ä  100  Thlr. 

°/o  ä  100  „ 

fl.  Ö.W.  pr.  200  fl.  Ö.W. 
°/o  ä  100  Thlr. 

0/0  ä  25  „ 

0/0  ä  200  „ 
o/o  k  500  fl.  S.W. 

0/0  ä  100  Thlr. 

%  ä  100  „ 

°/o  ä  100  „ 

0/0  ä  100  „ 

“/o  ä  100  Thlr. 

°/o  ä  100  „ 

0/0  ä  200  „ 

0/0  ä  200  Thlr. 

%  ä  100  „ 

%  k  500  fl.  S.  W. 

0/0  ä  500  „  „ 

o/o  ä  100  Thlr. 

“/o  k  100  „ 

%  ä  100  „ 

o/o  k  100  u.  500  Thlr. 

0/0  k  100  „ 

°/o  k  100  „ 

0 .  ö.  W.  pr.  Stück  ton  frs.  500. 
fl.  Ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 

0/0  k  200  Thlr. 

0/0  k  200  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.'M. 

0/0  ä  500  fl.  S.  W. 

0/0  k  200  Thlr. 

0/0  k  200  „ 

0/0  k  250  „ 

o/o  k  250  ,, 

°/o  k  200  „ 

0/0  k  125  Rb.  =  134  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  5.  W.  i.S 
°/o  ä  100  Thlr. 
fl.  S.W.  pr.  250  fl.  S.W. 

%  k  100  Thlr. 

%  k  100  „ 

0/0  k  100  „ 

fl.  ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 
0/0  k  100  S.-R.  =  107Thlr. 
Thlr.  pr.  60  Rub. 

0/0  ä  100  Thlr. 
fs.  pr.  500  fs.  Einz. 
fs.  pr.  500  ,,  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 
fs.  pr.  400  .,  ,, 


IV.  Serie  .  .  . 
V.  Serie  .  .  . 

VI.  Serie  .  .  . 
Nordbahn  .... 
Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II.  Ser. 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Ser 


Lit.  B. 


u.  B. 


Berg.-Märkische 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt 

do.  ..... 

do. 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 
ßerlin-Potsdam-Magdbg.  A 
do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  3^2 

do.  III.  Emiss.  *  31/2 

do.  IV.  Emiss.  *  31/2 

do.  VI.  Emiss.  *  3^2 

Böhmische  Nordbahn  .  . 
Böhmische  Westbahn  *  .  . 

Breslau-Schweidnitz-Freibiu'gLit.D. 

Brünn-Rossitz . 

Chemnitz-Würschnitz . 

Cöln-Crefeld . 

Cöln-Minden . 

do.  II.  Emiss . 

do.  do.  .... 

do.  III.  Emiss.  *  31/2  . 

do.  do.  Lit.  B  *  34/2  u.  B1 

do.  IV  Emiss.  *  31/2  .  . 

do.  V.  Emiss.  *  31/2  .  . 

Cosel-Oderberg  1.  u.  II.  Ser.  .  . 

do.  III.  Emiss.  . 

Frankfurt-Hanau . 

Hessische  Ludwigsbahn  .... 

do.  do.  .... 

Galizische  Carl-Ludwigbahn  *  .  , 
do.  II.  Emiss.  *  .  .  . 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 


fs.  pr.  500 
fs.  pr.  500 
fs.  pr.  500 
fs.  pr.  500 


Eisenbahn- 

Prioritäts- Obligationen 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Aachen-Mastricht . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

Albertsbahn  I.  Emiss . 

do.  n.  Emiss . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz . 

do.  H.  Emiss.  .  .  . 

Bergisch-Märkische  conv.  .  . 
do.  II.  Ser.  conv. 

do.  III.  Serie  *  31/4 

do.  III.  Serie  B.»  31/4 


Zins- 

fuss 


Börsen 


31/a 


Notiz 


821/2 

89 

703/4 

74 

991/4 

991/4 

991/4 

991/4 

1021/4 

991/4 

983/4 

94 

771/4 

771/4 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


“/o>  k  200  u.  100  Thlr. 

“j°j  k  500,  200,  100  Thlr 
°/o) 

0/0  Mk  100  Thlr. 

%J 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  ä  500  u.  100  Thlr. 
o/o  ö  iOOTblr  —  150  0.  ö.W.  1.8. 
0/0HOO  Ihlr.=150  0. ö.W.  i.S.| 

%) 

0/0  (  k  1000,500,  200  und 
0/0 1  100  Thlr. 

°/o) 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .  . 

ditto  .  .  . 

Kaiser  Franz-Josephsbahn  *  .  .  . 
Kaiserin  Elisabethbahn*  .  .  .  . 

ditto  *  ... 

ditto  *  Emiss.  1862  !  . 

Kronprinz  Rudolfsbahn  *  .  .  . 

Leipzig-Dresden . 

do.  von  1854  .... 

do.  von  1860  .... 

do.  von  1866  .... 

Lemberg-Czernowitz  * . 

do.  H.  Emiss.  *  .  .  .  . 
Ludwigshafen-Bexbach  .  . 

do.  .  . 

Magdeburg-Halberstadt  .  .  . 
do.  do.  II.  Emiss.  . 

do.  Wittenberge,  Stamm  . 
do.  do.  Priorit.  . 

do.  Cöthen-Bernburg  .  . 
Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss.  .  . 

do.  II.  Einis3.  .  . 

Niedersehlesiscb-Märkische  I.  Ser. 

do.  n.  Ser.  .  .  . 

do.  conv.  I.  u.  II.  Ser 
do.  III.  Ser 

do.  IV.  Ser. 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C.  . 

Ober3Chleaische  A . 

do.  B . 

do.  C . 

do.  D . 

do.  E . 

do.  F.*3l/2  .... 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  .  .  . 

do.  Emiss.  1867  * . 

Oesterr.  öüdbahn  *  (Lombard.).  . 
do.  Bons  1875 — 76  ... 

Ostpreuss.  Südbahn . 

Pardubitz-Reichenberg  .... 

do.  * . 

Rheinische . 

do.  * . "  ' 

do.  IH.  Emiss.  v.  1858  u.  1S60  . 
do.  do.  v.  1862  u.  1865  . 

do.  * . 

do.  * . .  . 

Rhein-Nahe  Bahn  * . 

do.  II.  Emiss.*  .... 

Riga-Düneburg  *  4%  ....  * 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan)  .  .  *. 
io.  *  (Rjäsan-Kozlow)  . 

io.  *  (Kozlow-Woronesch) 

io.  *  (Jelez-Woronescli)  . 

io.  *  (Kursk-Kiew)  .  .  . 

Ruhrort-Crefeid-Griadbach  .  .  . 
d°»  II.  Emiss.  . 

do.  in.  Emiss.  .  . 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

I.  Siebenbürger . 

Stargard-Posen . 

do.  II.  Emiss.  .  •  . 

do.  III.  Emiss.  .  .  . 

Toscanische  Centralbahn  *  .  .  . 

Thüringische  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . 

do.  III.  Emiss . 

do.  IV.  Emiss . 

Turnau-Kralup-Prag.  .  .  ,  .  . 

Warschau-Terespol . 

Werrabahn*  .  . 


Zins-; 
fuss  | 


Notiz 


Versteht  sieb 

in  und 

Nominal  -  Betrag 


°/o 

% 

%  i 
% 

% 

0/o' 

% 

O/o 

o/o 
o/o 

o/o  a  do. 
o/oj  ä  500,  200,  100  und 
°/ol 


ä  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


ä  500  u.  100  Thlr 


50  Thlr. 

k  200,  100  u.  25 Thlr 
o/o  k  200  Thlr. 

%•) 

%(  ä  1000,  500,  200  und 
°/of  100  Thlr. 

%) 

%  4  200  Thlr-  =  300  fl.  ö.  W.  i .  S' 
u/o  ä  200  Thlr.=  300  D.  o.tt.  i.  >- 
%  k  500  und  100  Thlr. 

°/o  k  lOOThlr.  =  iöOfl.  ö.W.  i.S. 
%  ä  100  Tblr. 

%  ä  100  Thlr. 

0,o) 

°/o 

k  1000,  500,  200  und 
%(  100  Thlr. 

% 

o/o) 

%  k  ditto. 

$)  k  100  u.  50  Thlr. 

°/o  in  fl.  S.  W.  verschieden 
0/o  0.  S.  W.  14175  an« 

o/o  do.  Thlr.  ä  405  kr.  1  350  5. 
O/o  ütOOThlr  —  300  0. ö.W.  i.S. 
%  ü  do.  =  do.  i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  100  fl.  C.M. 
o/o  HOO  Thlr  — 150  0.  o.W.  i.  S 
0.  ö.V.  pr.iOOQ.C.B.)  4  10110, 
do.  pr.400n.ö.W./500,  400P. 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  pr.dOOB.C.  H.l 
do.  pr.  400  fl.  ö.W.  >4  300  II 
fl.ö.W.pr.  400 II.  S.  W  J 
o/o  ü  300  fl.  ö.  W.  i  S. 
o/o  ä  100  und  50  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 
o/o 4  200  Thlr.  =  300  fl. ö.W.  1.8. 
o/0  ä  do.  =  do.  i.  S. 

°joJ  a  4000,  500  n.  100  B.  S.W. 

o/o  k  100  Thlr. 

o/o  k  100  u.  500  Thlr. 

0/0  k  200  Thlr. 
o/o  ü  100  Thlr. 
o/o  ä  100  Thlr. 

°Jo  J  k  100  Thlr. 

°/o] 

% 

%>a  62£,  100  u.500 Thlr. 

o/o 

o/oj 

o/u  ä  100  Thlr. 

°h\ 

o/o 

o|“  l  k  1000,  500  und 

o/o  ( 

o/o 

o/oj 

0.0.  W.pr.SOOfs.  4  500  f-. 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

B.Ö.W.  pr.  800  fs.  4  50«  fs. 
fl.  ö.  W-  pi\  do.  k  do. 
o/o  k  500  u.  100  Thlr. 
o/o  n.  o.  w.  pr.  400  n.  c.  2. 

0/0  4  200  Thlr.  =  3000. ö.W. i.S. 

o/ol 

O/o 

°lo\  k 250, 200  u.lOOThl  . 
u/o( 

0/0 

'lo> 

0/0 1  a  1000,  500  und 
0/0 /  100  Thlr. 

0/0  k  200  Thlr. 

0/0  k  200  „ 
o/0  k  200  „ 

0/0  ä  200  Thlr. 

0/0  k  136  Thlr. 

o/o  &  1000,  500  u.  200  Thlr. 

0/0) 

°/o>  a  200  und  100  Thlr. 

%j 

1000, 500. 200,m00Tlilr. 

0/0  k  200  fl.  ö.  W.  1.  S. 

%) 

°/o>  100  und  50  Thlr. 

o/oj 

°/o  ä  500  fs.  k  28  kr. 

°/o) 

0/0 f  ä  1000,  500,  200  und 
0/0  i  100  Thlr. 

0/0) 

o/o  4 100, Thlr.  =1500.0. ».(.». 
o/o  ä  1000  n.  400  S ,K.  =  407Tblr. 


100  Thlr. 


o,o  kJ 


.  200  u.  100  Thlr, 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

Telegraphen  -  Anlagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telegraphen-Ban  Anstalt  von  WILH.  HORJV  in  Berlin. 


V on  Bremen : 
D.  Union  14.  März. 

D.  Deutschland  21.  März. 

D.  Hansa  28.  März. 

D.  Bremen  4.  April. 

D.  Weser  11.  April. 


Norddeutscher  Lloyd. 

HetjclmälHge  $oltä«mpffdfifffahrt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  VonBremen:  VonNewyork: 

9.  April.  D.  Hermann  18.  April. 

D.  Newyork  25.  April. 

D.  Union  2.  Mai. 

D.  Deutschland  9.  Mai. 


16.  April. 
23.  April. 
30.  April. 
7.  Mai. 


14.  Mai. 
21.  Mai. 
28.  Mai 
4.  Juni. 


und  ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  103  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  T  hlr.  Courant',  iucl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

VonBremen:  Von  Baltimore:  VonBremen:  Von  Baltimore: 


I). 

D. 


Baltimore 

Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


D. 

D. 


Baltimore 
Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Tliaier,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  |jf  gjjnTÜim  ÖfS  lür&kUtfdKII 


Bremen,  1868. 


Crüsemann,  Director. 


H.  Peters,  Procurant. 


Mit  Bezug  auf  die  in  No.  1  d.  Jahrganges 
pag.  4  gegebenen  Mittheilungen  über  die  Ver¬ 
wendung  von  Petroleum  als  Schmieröl  empfeh¬ 
len  die  Unterzeichneten 

das  Americanische  Vnlcanöl 

als  das  beste  und  billigste  Schmiermittel  deu 
p.  p.  Eisenbahn  -  Directiouen  zur  geneigten 
Beachtung.  Das  Vulcanöl  ist  nämlich  nichts 
als  ein  Petroleum ,  welches  auf  mechanischem 
Wege  für  die  Verwendung  als  Schmieröl  be¬ 
sonders  präparirt  worden  ist,  und  alle- die  in 
dieser  Zeitschrift  an  dem  bezeichneten  Orte 
demselben  nachgerühmten  vortrefflichen  Eigen¬ 
schaften  in  hohem  Grade  besitzt.  Zeugnisse 
über  die  Bewährung  desVulcanöls  als  Schmier¬ 
mittel  liegen  zur  Kenntnissnahme  bereit. 

Die  Generalagenten  der  Vnlcanoil- Company 
of  West-Virginia  für  Norddrutsrhland: 

C.  Kayser,  C.  Kesseler,  L.  Schmelzer, 

Civil-Ingenieur  in  Firma  C.  Kesseler  Civil-Ingenieur  in 
in  Breslau.  &  Sohn  in  Greifswald.  Buckau-Magdeburg 


Rohgläser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 


Zu  bestellen  bei  jeder  Buchhandlung,  Postaiistalt  sowie  durch  die 
Allgemeine  Deutsche  Verlags-Anstalt  in  Berlin. 

tlomlifrfj’ü  Jcttfdjiift  für  jitwfifdjc  fkukuitft, 

das  weitverbreitetste  Bau-Organ  Deutschlands,  hat  sich  durch  ihre  practische,  durchaus 
unabhängige  Richtung,  in  allen  Kreisen  des  Baufaches  seit  nunmehr  sieben  und  zwanzig 
Jahren  dauernd  befestigt.  Die  Zeitschrift  wird  auch  fernerhin  den  Fortschritt  auf  allen 
Gebieten  der  Baukunst,  des  Bau- Gewerkes  und  der  Technik  kräftig  vertreten.  Unter 
Mitwirkung  der  tüchtigsten  praetischen  Architecten  bringt  sie  wie  in  den  früheren  Jahr¬ 
gängen,  so  auch  im  neuen  Jahrgänge  das  Beste  im  Gebiete  der  technischen  Erfindungen, 
Verbesserungen  und  Erfahrungen  in  allen  Zweigen  des  Baufaches,  des  Prachtbaues  mit 
Inbegriff  von  Fa§aden,  Rohbau  und  Holz  -  Architeetur ,  sowie  Constructionen  von  Eisen, 
Zink  etc.;  Abbildungen  und  Erläuterungen  von  Maschinen  und  neuen  Instrumenten ;  sowie 
Auszüge  aus  Deutschen  und  fremden  hervorragenden  Werken  und  Journalen. 

Von  den  Regierungen  vieler  Deutschen  Staaten  empfohlen,  bietet  die  Kom- 
berg’sche  Zeitschrift  sowohl  die  interessantesten  Neubauten  Deutschlands,  als  auch  Bau- 
Ausführungen  kleiner  Städte,  welche  überall  mit  geringen  Kosten-Anschlägen  practische 
Anwendung  finden  und  ist  deshalb  nicht  nur  für  den  höheren  Bau-Beamten  und  Techniker, 
sondern  auch  für  den  so  strebsamen  Bau-Gewerksstand  eine  unentbehrliche  Fundgrube  des 
Wissenswerthen  und  des  Fortschrittes  in  der  Baukunst. 

Inserate  und  Ankündigungen  aller  das  bauliche  Gewerbe  betreffenden 
Gegenstände  und  Werke  finden  in  der  Bo  mberg’sehen  Bauzeitung  die  ausgedehn¬ 
teste  Verbreitung  und  sind  zu  senden  „An  die  Expedition  der  Eo.mberg’schen 
Zeitschrift  für  practische  Baukunst  in  Berlin,  Kronenstrasse  42.“ 

Jede  Post-Anstalt,  Buchhandlung  und  Zeitschrift- Expedition  liefert  pünctlich 
die  Ro  mberg’sche  Zeitschrift  auf  Bestellung  entweder  in  Quartal-  oder  Monats-Ausgabe. 
Preis  für  den  ganzen  Jahrgang  4  Thlr. 


Masehmeii-Trcibrienien 

von  bestem  Rheinischen  Leder,  Käh- 
und  Schnürriemen ,  Lederschnuren 
und  Schlagriemen  von  Russisch  fett- 
garem  Leder,  desgleichen  in  ganzen 
Häuten,  Spindelschnuren,  16  fach  ge¬ 
klöppelt,  Trommel-  u.  Selfactorleinei  i 

fabricirt  und  liefert  in  feinster  Qualität  billigst 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Für  Eisciibahu-Bau- 
Unteriiehmer 

liefern  wir  Universalkippwagen  mit  Hebel 
Verschluss  und  Hartgussrädern. 

Die  Wagen  wurden  wegen  ihrer  ausge 
zeichneten  Construction  in  Paris  prämiirt. 

Thelen  &  Weydemeyer, 

Eisengiesserei,  Maschinen-  und  Dampfkessel 
Fabrik  in  Nordhausen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  lledacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr. No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  —Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig, 


1868. 


N°  11. 


E  rsdieint 
jeden  Sonnabend. 
Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebieteä 
Commissionär : 

3.  (£.  ^ittridjs'fdjc  Bucpan&fmig 

in  Leipzig, 

an  welche  In  se  rate  nnd  Beilagen 
franco  einzueenden  sin d. 

Offieielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  ä  11/2  Ngr. 

tiir  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

-SSSHäF“ 

beigeiegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Wir  theilen  hierdurch  ergebenst  mir  ,i„. 

ÄSÄS« 

Grosse  dieser  neuen  Auflage  öntspreehead^bestimmen^z^i^iönnRn6^  im  Laufe  dieses  Monats  zu  em|fa“gen Tum  jX 

”  7  T~ - " — - — —— _ _ _ _ _  Die  Redaetion. 

Eisenbahn-Linien.  —  M1UthTilT?genaübedreE^TnbThfeTt yh6r  EiSenhbahn"VerWaltungen  im  Frülljallre  1868  in  Bau  befindlichen 

5Äi»?g:  ^  5ss  s?c 

hi  Staatsverwaltung  befindliche  Privateisenbahnen  Retrifhu “r  •  b  ta'Verband'  Fretuen2  und  Einnahme  im  Jahre  1867 

schlesisch-Märkische  Eisenbahn,  Frachtermässigungen  und  Tarif  tT°h^-Pr0i»1r®6^  Hambur&er  Pferde -Eisenbahn,  Betriebsergebnisse  pro  IM 
bahn  Natroncoaks  von  der  Beförderung  ausgesfhlo!  en^ 0eTt L SiÄlhn  EitraZÜge  ^ 

nachrtchten  -  Ausland:  Secundäre  Eisenbahnen 'in  Fr^Mh  nA  Z  p-T“5  T  ^etreides^S  nach  Norddeutschlani -Persona“' 
nen,  GeneraJplan,  Anlage  und  Betriebs-Kosten  derselben  DtomÄ-  f  u  °J?’  die  Gebirgsbahn  über  die  Apenninen.  Spanische  Eisenbahn 

SÄ“*--  Technische  J-.  „> ,  2?  “n  7”  £“*>“ 


Zur  Statistik  der  innerhalb  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn  -  Verwaltungen  im  Frühjahre  1808  in 
Bau  befindlichen  Eisenbahn-Linien. 

Wie  in  den  Vorjahren  beabsichtigen  wir  über  die  im  Frühjahr 

unste7z!Ä  r  ^  ^  ProJectirten  Eisenbahnlinien  in 
am  2  d  AM  ZU  erstatteQ-  Wir  haben  zu  diesem  Zweck 
am-,  d.  M  das  Ersuchen  ansämmtliche  dem  Vereine  angehörigen 

Bah  ai  u  gestellt,  über  ihre  betreffenden  Bahnlinien  bald- 
g  allig  Auskunft  uns  in  folgenden  Beziehungen  zu  ertheilen- 

Bau  augIaS„e?wS;8Si0“  reSP'  ^  GeSelZes’  <ier 

2)  Bahnlänge  in  Meilen  und  Kilometern. 

utoin  AnSabf>  ob  a)  der  Unterbau  für  1  oder  2  Geleise  hei-P-p 
htell,  „der  doch  b)  das  Terrain  für  2  Geleise  erworben  wM  ® 

als  po  MeUe°S  ®teS  BaUCaPi,al  “  sowohl  im  Ganzen 

stell  unguter  Bah  *nauSrifil3,Ime  ™d  der  voraussichtlichen  Fertig- 

6)  Stand  der  Acquisition  des  Terrains. 

etwaige  ^Bedeutung  ittra^r  **** 

sten  Bidenpröducfe'  Unter  A“gale  der 

aufgeschlossen  werden.  * “Zweige,  welche  durch  die  Balm 

gen  i^Melen16  der  Stationsorte  und  deren  Entfernun- 

10)  Bemerkungen  über  besondere  technische  Schwierigkeiten. 

und  Bezeichnung  der  Bau-Abtheilungen.  g  d  Bauunternel«“er 


Der  Tendenz  unseres  Blattes  entsprechend  haben  wir  wie 

f“?6-  dieS^“  fotlzen  die  Eisenbahn -Technik  mehr  wie 
bei  den  bisherigen  Mittheilungen  in  den  Hintergrund  treten  lassen 

ShlunJdpVR  der  fnnahme  ausgehen,  dass  eine  trockene  Auf¬ 
zahlung  der  Bauwerke  einer  Bahn  weder  das  grössere  Publicum 
noch  auch  selbst  den  Techniker  interessiren  lochte.  Dagegl 
haben  wir  die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  der  betreffenden 

den  WünTclT111’  dea  Vordergrund  gestellt  und  hoffen  hiermit 
i  Wünschen  unserer  Leser  entgegenzukommen. 

Da  wir  aus  Erfahrung  wissen,  dass  uns  die  gewünschten  No- 

dhTlet1  ZeitCQ  zuSehen>  so  werden  wir  —  um 

Lpsp^  ’e  KE  r  t;heiIungCÜ  nech  vollkommen  frisch  unseren 
Lesern  mittheilen  zu  können,  solche,  so  wie  sie  eingehen  in  unserer 

k  ^r  •  th  'iU  r nngen  Und  belialten  uns  nm'  vor,  eine 
später  zü  gX°m  etlichen  im  Bau  begriffenen  Linien 

I.  Oldenburgische  Staats-Üisenbahii-Bauteu. 

T  «  Im  naU  beSriffen  ist  nur  die  Linie  von  Oldenburg  nach 
eei  Der  Bau  wurde  angeordnet  für  die  Oldenburger 
Strecke  durch  Patent  vom  5.  März  1867,  für  die  Preuss. 
Strecke  durch  Kgl.  Erlass  vom  12.  Juli  1867. 

Die  7,26  Meilen  =  53,9  Kilometer  lange  Bahn  wird  eingleisig- 
ausgefuhrt;  nur  das  Terrain  wird  für  2  Gleise  erworben. 

Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf  1  812  500  Thlr.  nro  Meile 
auf  250  000  Thlr.  veranschlagt  worden.  ’  P  °  ^ 

Die  Bahn  ist  im  October  1867  in  Angriff  genommen  und 

186q Sommer  1868>  die  &aüze  Bahn  im  Mittelsommer 
lob 9  fertiggestellt  sein. 

mh  .,I?ie  Acquisition  des  Terrains  ist  eingeleitet,  für  einen  kleinen 
1  heil  bereits  geschehen  und  der  Angriff  überall  gestattet 

Die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr 


ersieht  sich  daraus,  dass  dieselbe  sowohl  die  kürzeste  Eisenbahn¬ 
linie  von  Ostfriesland  nach  Bremen,  Hannover  und  Berlin,  als  auc  1 
(nach  Fertigstellung  der  Paris-Hamburger  Bahn)  von  Amsterdam 
nach  Bremen  und  Hamburg  darstellt,  während  sie  vom  Gesichts- 
puncte  der  Küstenvertheidigung  auch  strategische  Wichtigkei 

Weniger  bedeutend  wird  sich  der  Local-Verkehr  für  die  Bahn 
gestalten.  Denn  die  Bodenproduetion  ist  gering-,  nur  Holz  im  soge¬ 
nannten  Ammerlande.  Der  Verkehr  mit  Vieh  von  Ostfrieslau  d  m 
östlicher  Kichtung  wird  zwar  auf  die  Balm  kommen,  ist  liier  aber 
nur  Durchgangs-Verkehr.  Dazu  findet  sich  nur  ein  nennenswertes 
industrielles  Etablissement,  die  auf  Torfbetrieb  eingerichtete  Eisen¬ 
hütte  zu  Augustfehn  an  der  Bahn.  .  ..  , 

Die  wichtigsten  Stationsorte,  welche  an  der  Bahn  liegen  und 
deren  Entfernungen  von  Oldenburg  in  Meilen  angegeben  werden, 
sind:  1)  Oldenburg  2)  Bloh  0,81;  3)  Zwischenahn  2, 08;  4)  Ocholt 
3,o2  ;  5)  Apen  3,94;  6)  Augustfehn  4**;  7)  Detern  5,22;  8) 

Stickhausen,  9)  Nortmoor  6,00;  10)  Leer  7,26.  . 

Nur  die  niedrige  Lage  des  von  der  Bahn  im  Gebiete  d 
Ems  überschrittenen  Terrains  bereitet  durch  die  häufigen  und  an¬ 
haltenden  Inundationen  meilenlanger  Strecken  bei  dem  Bau  nicht 

unerhebliche  Schwierigkeiten.  .  , 

Den  Bau  leitet  der  Königl.  Preussische  Eisenbahnbetnebs- 
Director  Herr  E.  Buresch,  z  Z.  Baudirector  der  Oldenburg- 
schen  Staats -Eisenbahnen  und  wird  der  Bau  in  5  Bausectionen 
ausgeführt. 


2.  Bcrlin-Anhaltische  Eiseubahn. 

Zur  Vereinigung  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbalm  mit  dei 
Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn -Linie  bei  Station  Cöthen 
wird  der  Bau  einer  Verbindungsbahn  (zur  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn-Strecke  Dessau-Cöthen  gehörig)  am  1.  April  d.  J.  be¬ 
gonnen  und  voraussichtlich  zum  1.  November  d.  J.  vollendet. 

Der  Bau  der  zu  verlegenden  Bahnstrecke,  welche  unter  der 
Magdeburg-Leipziger  Bahn,  200  Ruthen  von  deren  Bahnhofe  zu 
Cöthen  entfernt,  hindurchzuführen  ist,  wird  von  der  Berlin- An- 
haltischen  Eisenbalm-Gesellscbaft  und  auf  deren  alleinige  Kosten, 
der  Bau  des  neuen  Bahnhofes  dagegen  auf  gemeinschaftliche 
Kosten  mit  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  ausgefuhrt. 

Die  Concession  zum  Bau  der  zu  verlegenden  Linie  ist  Seitens 
Anhalts  durch  Höchste  Resolution  Vom  30.  April  1866  ertheilt 

worden.  _ 

Die  Bahnlänge  der  zu  verlegenden  Linie  beträgt  0,28  Meile 
2  Kilom.  und  wird  für  zwei  Gleise  ausgeführt. 

,U  Das  Baucapital  für  dieselbe  ist  auf  130  000  Thb.  angenom¬ 
men,  beträgt  mithin  pro  Meile  464285  Thlr  Das  Bau-Capital  für 
den  auf  gemeinschaftliche  Kosten  ausgeführten  Bahnhot  hoffen 
wir  demnächst  angeben  zu  können. 

Das  Terrain  ist  bereits  zum  grossen  Theil  im  Wege  des  Ver¬ 
gleichs  erworben,  für  die  noch  verbliebenen  Grundstücke  ist  Ex¬ 
propriation  beantragt. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 
Projecte  und  Bau. 


*  Leipzig -Dresden.  (Bau  der  Bor  sdorf-Meissner  Bahn 
nach  dem  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  18670  Am  28.  October  1867 
ist  die  Strecke  der  Borsdorf-Meissner  Bahn,  Grirnma-Leisnig ,  o  Mei¬ 
len  dem  Verkehr  übergeben  worden,  nachdem  bereits  am  14.  Mai 
1866  die  Strecke  Borsdorf-Grimma  in  Betrieb  gesetzt  war.  Die  Er- 
öffnung  des  Betriebes  auf  dieser  Strecke  konnte,  der  bedeutenden 
Brückenbauten  halber,  sowie  auch,  weil  die  Herstellung  der  Bahn 
auf  dem  Tracte  zwischen  Tragmtz  und  dem  Bahnhofe  Leissmg  aus- 
serst  schwierig  und  aufhältlich  war,  nicht  früher  statttmden. 

In  Folge  des  im  vorigen  Jahre  frühzeitig  eingetretenen  Wmters, 
welcher  die  Fertigstellung  der  Betriebs- Anlagen  auf  dem  Bahnhofe 
an  der  Bahnkreuzung  bei  Döbeln  unterbrach,  wurde  die  Bahnverwal¬ 
tung  gehindert,  die  im  Bau  völlig  vollendete  Bahnstrecke  Leismg- 
Döbelu  noch  im  Jahre  1867  dem  Betriebe  zu  ubergeben.  Dies  wird 
nun  erst  im  Laufe  dieses  Jahres  stattfinden  können  und  zwar  sobald 
der  Eintritt  günstiger  Witterung  zulässt  die  noch  erforderlichen  Be¬ 
triebs-Anlagen  auf  gedachtem  Bahnhofe  zu  vollenden,  was  abei 
selbst  im  günstigsten  Falle  v or  Mitte  April  d.  J.  nicht  zu  eiwar- 

Auf  der  Strecke  Döbeln-Meissen  ist  das  zum  Bau  der  Bahn  erfor¬ 
derliche  Land  im  Laufe  des  verflossenen  Jahres  vollständig  abgetre¬ 
ten  und  in  Folge  dessen  der  Bahnbau  auf  allen  Puncten  kräftig  be¬ 
gonnen  worden.  . 

Warschon  der  Bahnbau  auf  der  Strecke?Grimma  -  Leismg- Do¬ 
beln  in  Folge  der  sehr  bedeutenden  Brückenbauten  über  die  Mulde 
beiKössern,  Röda,  Leisnig  und  Schweta,  durch  den  Bau  der  Via- 
ducte  beiKötteritzsch  und  Leisnig,  durch  Herstellung  grosserer  Uier- 
mauern  und  umfängliche  Erdarbeiten  und  Felsensprengungen,  mit 
Schwierigkeiten  aller  Art  und  Aufenthalt  verbunden,  so  steht  die 
Strecke  Döbeln-Meissen  der  ersteren  hierin  in  keiner  Weise  nach. 
Denn  wenn  auch  auf  der  ebengedachten  Strecke  mit  Ausnahme  der 
Elbbrücke  bei  Meissen  keine  so  grossen  Brückenbauten  wie  zwischen 
Grimma  und  Döbeln  Vorkommen,  so  smd  doch  auf  der  Strecke  Do- 
beln-Meissen  die  Brücken  wie  auch  die  sonstigen  Kunstbauten  zahl¬ 
reicher,  die  aufzuführenden  Dämme  höher,  die  Einschnitte  tiefer  und 
die  Felsensprengungen  massenhafter.  Demungeachtet  sind  \nb  olge 
energischer  Führung  des  Baues  die  Arbeiten  im  vorigen  Jahre  so 
weit  vorgeschritten,  dass,  wenn  nicht  ganz  besondere  unvorherzu- 
sehende  Hindernisse  eintreten,  der  Bau  der  Bahn  noch  vor  Eintritt 
des  nächsten  Winters  vollendet  und  dieselbe  vor  Ablaut  dieses  Jahies 
dem  Betriebe  übergeben  werden  soll. 

Zu  dieser  Hoffnung  berechtigt  der  Umstand,  dass  das  grösste  und 


dteses^OImrbaues^ist  conVractlfiih^gesicherk^Hohe^WaÄ^rstand  dei- 

Döbeln  und  Nossen  kann  nicht  mehr  durch  hohe  Wasserstande  ver- 
ägert  werde“  da  sämmtliche  Pfeiler  schon  jetzt  iub'r.  de° 
Wasserstaud  de« s  F ta.se.  •  »* 

*  SS Stlich  gesichert  Ebenso  sind  d.e 
Schwierigkeiten  beseitigt,  die  sieh  der  Gründung  e, »seiner  Brucken 

zwischen  Döbeln  und  Meissen 
s^d  die  Schienen  und  Sehweilen,  sowie  das  sonstige  Matenal  con- 
?rahht  und  w“d  die  Lieferung  derselben  schon  in  den  nächsten 

Bahn  Borsdorf-Meissen  8  ,  Meilen  Planie ^fert  g,  ,33 

°1Chtot  Hochbauten  auf  den.  Bahnhöfen  hS«*  und  Nossen 
werden  baldmöglichst  111  Angriff  genommen  weiden. 

Die  Betriebsmittel  für  die  neue  Bahn  an  Maschinen  und  Wagen 

-ää  mäss  s  ar 

Jahres°ergänzt  und^st^namentlicb  d.e  weitere  Lieferung  von  10  Lo; 

comotiven  pro  Monat  September  und  October  d.  J.  mit  der  Masern 
nenfabrik  in  Esslingen  abgeschlossen. 

ütÄ  an  Erstem  im  laufenden  Jahre 

Für  den  Bau  der  Borsdorf-Meissner  Bahn  sind  von  Beginn  des¬ 
selben  bis  “um  Schluss  des  Jahres  1867  im  Ganzen  rund  3  859  188  Thlr. 
verausgabt  worden. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Am  4.  März  begannen  (nach  dem 
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„St.-Anz.“)  in  der  Nähe  der  Stadt  Münster  die  Bauten  derVenlo- 
Hamburger  E i s e n  b  a h  n  resp.  der  Zweigbahn  Essen-Munster. 

Rheinische  Eisenbahn.  Coblenz,  3.  März.  Mit  dem  Bau  der 
Rechtsrheinischen  Bahn  ist  nunmehr  begonnen  worden.  Seit  einigen 
Tagen  hat  man  mit  dem  Abbruche  des  der  Rheinfronte  zugekehrten 
Gasthofes  „Zum  weissen  Ross“,  welches  in  die  Bahnlinie  fällt,  die 
ersten  Arbeiten  in  Angriff  genommen.  (Pr.  St.-Anz.) 

Nordwestböhmisches  Bahnnetz.  Wien  ,  2.  März.  In  den  letz¬ 
ten  Tagen  des  Monats  Februar  sind  die  Verhandlungen  zwischen  dem 
Handelsministerium  und  dem  aus  der  Oesterreichischen  Creditanstalt 
im  Vereine  mit  den  Bau -Unternehmern  Gebrüder  Klein  gebildeten 
Consortium  in  Betreff  der  Concessionirung  und  des  Baues  des  Nord¬ 
westböhmischen  Bahnnetzes  zu  einem  vorläufigen  Abschlüsse  ge¬ 
langt.  Das  genannte  Consortium  übernimmt  die  Verpflichtung:  a)  eine 
Locomotiv-Eisenbahn  von  Prag  (Smichow)  im  Anschlüsse  an  die 
Böhmische  Westbahn  und  die  Kaiser-Franz-Josephsbahn  über  Saaz 
und  Kommotau  bis  zur  Königl.  Sächsischen  Grenze  zum  Belaufe 
eines  Anschlusses  an  die  Chemnitz- Annaberger  Bahn;  b)  eine 
Verbindung  der  Linie  von  Saaz  und  von  Kommotau  über  Karls- 
bad  nach  Eger  und  Franzensbad;  c)  nach  Vollendung  aller  in 
den  beiden  ersten  Puncten  bezeichneten  Linien  auf  Verlangen  der 
Staatsverwaltung  auch  eine  Flügelbahn  nach  Rakonitz,  bezw. 
in  das  dortige  Kohlenrevier  herzustellen.  Die  Concessionswerber 
verpflichten  sich,  den  Bau  der  Strecke  Kommotau-Sächsische  Grenze 
binnen  zwei  Monaten,  jenen  der  Strecke  Karlsbad-Eger  und  Franzens¬ 
bad  binnen  sechs  Monaten  nach  Verleihung  der  Concession  zu  begin¬ 
nen  und  die  Strecke  Karlsbad-Eger  und  Franzensbad  binnen  zwei 
Jahren,  die  Strecke  Prag-Sächsische  Grenze  binnen  dritthalb  Jahren, 
dann  die  Verbindung  von  Saaz  und  Kommotau  und  Karlsbad  binnen 
drei  Jahren  vom  Tage  derVerleihung  derConcession  an  herzustellen 
und  die  fertigen  Strecken  dem  Verkehr  zu  übergeben.  Für  den  Fall, 
als  in  Betreff  der  Verbinduugsstrecke  von  der  Königl.  Sächsischen 
Grenze  bis  zum  Anschlüsse  an  die  Chemnitz- Annaberg-Bahn  der 
Staatsvertrag  mit  der  Königl.  Sächsischen  Regierung  binnen  sechs 
Monaten  nach  Verleihung  der  Concession  zu  Stande  kommen  sollte, 
übernehmen  die  Concessionswerber  auch  die  Verpflichtung,  diese 
Verbindungsstrecke  binnen  zwei  Jahren  und  sechs  Monaten  nach  Ver¬ 
leihung  der  Concession  herzustellen  und  dem  Verkehre  zu  übergeben. 
Sollte  jedoch  der  Staatsvertrag  nicht  in  der  angedeuteten  Frist  zum 
Abschlüsse  gelangen,  so  verpflichten  sich  die  Concessionswerber,  den 
Bau  der  Strecke  von  der  Grenze  bis  zum  Auschlusspuncte  binnen 
sechs  Monaten  vom  Tage  des  Abschlusses  des  Staatsvertrages  zu  be¬ 
ginnen  und  binnen  weiteren  achtzehn  Monaten  zu  vollenden.  Die 
Flügelbahn  nach  Rakonitz  soll  in  dem  Falle,  als  die  Staatsverwaltung 
die  Aufforderung  zum  Baue  derselben  noch  vor  Vollendung  des  Haupt¬ 
netzes  erlassen  sollte,  spätestens  binnen  zwei  Jahren  nach  Vollendung 
der  übrigen  concessionirten  Linien,  in  dem  Falle  aber,  wenn  die 
Staatsverwaltung  die  Aufforderung  zum  Baue  dieser  Flügelbahn  erst 
nach  Vollendung  des  Hauptnetzes  erlassen  sollte,  spätestens  binnen 
zwei  Jahren  vom  Tage  der  erfolgten  Aufforderung  an  hergestellt  und 
dem  Betriebe  übergeben  werden.  Das  Nominal- Anlage-Capital  ist  für 
das  ganze  Netz  auf  40  Millionen  Gulden,  und  zwar  für  die  Section 
Prag-Sächsische  Grenze  auf  24  Millionen  Gulden,  für  die  Section 
Karlsbad-Eger  und  Franzensbad  auf  7  Millionen  Gulden  und  für  die 
Section  von  Saaz  und  Kommotau  nach  Karlsbad  auf  9  Millionen  Gul¬ 
den  festgesetzt.  Von  dem  Anlage-Capitale  soll  die  Hälfte  inActien,die 
Hälfte  in  Obligationen  emittirt  werden.  Für  die  zu  emittirenden 
Prioritäts-Obligationen  wird  die  vom  Staate  zu  leistende  Garantie 
einer  öprocentigen  Verzinsung  und  einer  Tilgungsquote  von  4/10  Pro¬ 
cent,  beide  in  Silber,  bis  zum  Ablaufe  des  54.  Jahres  der  Concessions- 
dauer,  dann  für  die  Actien  die  Garantie  einer  öprocentigen  Verzinsung 
in  Silber  bis  zum  Ablaufe  des  15.  Jahres  vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Strecke  vn  Prag  bis  zur  Sächsischen  Grenze  in  Anspruch  genommen, 
welche  Garantie  für  jede  der  drei  Sectionen :  1)  Prag-Sächsische  Grenze, 
2)  Karlsbad-Eger  und  Franzensbad,  dann  3)  von  Saaz  und  Kommotau 
nach  Karlsbad,  abgesondert  mit  dem  Tage  der  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  jeder  derselben  in  Wirksamkeit  zu  treten  hätte.  Für  die  Erfül¬ 
lung  ihrer  Verpflichtungen  sind  die  Concessionswerber  bereit,  eine 
Caution  bis  zur  Höhe  von  vier  Milliouen  Gulden  in  Effecten  auf  Ver¬ 
langen  der  Staatsverwaltung  zu  leisten. 

Bekanntlich  hat  auch  die  Buschtehrader  Eisenbahn-Gesellschaft 
steh  zum  Bau  der  Böhmischen  Nordwestbahn  bereit  erklärt  und  dem 
Vernehmen  nach  dieserhalb  dem  Oesterr.  Handelsministerium  neue 
Offerten  gemacht. 

Kasehau-Oderberger  Eisenbahn.  Die  Concessionäre  dieser 
Bahn  haben  das  Project  der  Strecke  von  Teschen  bis  an  die  Unga¬ 
rische  Grenze  dem  Handelsministerium  zur  Prüfung  und  Einleitung 
der  politischen  Begehung  vorgelegt.  Die  Länge  der  erwähnten 
Strecke  beträgt  nach  dem  Projecte  4,264  Meilen. 

Uebereinkommen  über  den  Eisenbahn- Anschlusspunet  bei 
Woloczyska.  Unterm  20.  August  1867  wurde  durch  eine  in  Lemberg 
zusammengetretene  internationale  Commission  der  Anschluss  derpro- 
jectirten  Russischen  und  Galizischeu  Eisenbahnen  dahin  festgesetzt, 
dass  die  beiden  Eisenbahnlinien  sich  auf  dem  linken  Ufer  des  Zbrucz 
südlich  bei  Woloczyska  vereinigen  sollen.  Der  Oesterr.  Bahnhof  wird 


südlich  des  die  Landesgrenze  bildenden  Teiches  in  der  Ebene  ange¬ 
legt  werden.  Die  Ratification  des  am  20.  August  abgeschlossenen 
Uebereinkommens  hat  am  1.  Februar  d.  J.  stattgefunden.  Die  Gali- 
zische  Carl  Ludwig -  Bahn  ist  vom  K.  K.  Handelsministerium  aufge¬ 
fordert  worden,  für  die  Bahnstrecke  Tarnopol  -  Woloczyska  die  nöthi- 
genTracestudien  zu  machen  und  sobald  als  möglich  das  ausgearbeitete 
Project  vorzulegen. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

t.  —  Eintheilung  der  Dienstbefehle.  Beim  Eisenbahnbetrieb 
pflegen  bekanntlich  die  im  Lauf  der  Jahre  erlassenen  dienstlichen 
Vorschriften  oder  Dienstbefehle  sich  dermaassen  anzuhäufen ,  dass 
es  für  die  Eisenbahnbeamten  ausserordentlich  schwierig  wird,  eine 
genügende  Uebersicht  darüber  zu  behalten.  Um  nun  fliese  Ueber- 
siclit  wenigstens  thunlichstzu  erleichtern,  ist  kürzlich  bei  der  Altona- 
Kieler  Bahn  die  Einrichtung  getroffen,  dass  die  sämmtlichen  Dienst¬ 
befehle  (oder  „Circulairs“,  wie  sie  daselbst  genannt  werden),  soweit 
dieselben  überhaupt  noch  in  Kraft  bestehen,  nach  folgenden  Abthei¬ 
lungen  classificirt  werden : 

A.  Allgemeine  Vorschriften.  . 

B.  Bahnunterhaltung  und  Wärterdienst. 

E.  Expedition  von  Personen  und  Gepäck. 

G.  Güter-  und  Vieh-Expedition. 

L.  Locomotivdienst. 

P.  Packmeister-Dienst. 

R.  Rechnungs-  und  Buchführung,  Zahlungswesen,  Materialver¬ 

waltung. 

S.  Stations-  und  Telegraphendienst. 

T.  Tarifwesen  für  den  Güterverkehr. 

V.  Verladung  von  Gütern  und  Vieh. 

Z.  Zugführer-,  Zugschlosser-  und  Schaffner-Dienst. 

Für  jede  dieser  Abtheilungen  ist  ein  besonderes  Verzeichniss  mit 
kurzer  Angabe  des  Inhalts,  der  Nummer  und  des  Datums  jedes  ein¬ 
zelnen  Dienstbefehls  aufgestellt.  Wenn  ein  Dienstbefehl  gleichzeitig 
mehreren  Abtheilungen  angehört,  z.  B.  Vorschriften  sowohl  in  Bezug 
auf  den  Stationsdienst  wie  auf  den  Zugführer-Dienst  enthält,  so  wird 
derselbe  in  die  beiden  entsprechenden  Verzeichnisse  aufgenommen. 

Die  bis  zum  Schluss  des  Jahres  1867  erlassenen  Circulairs  der 
Altona-Kieler  Bahn  (Dienstbefehle)  sind,  soweit  dieselben  überhaupt 
noch  Gültigkeit  haben,  in  einem  Buche  zusammengestellt  und  eben¬ 
falls  in  der  oben  angegebenen  Weise  classificirt.  Jeder  Angestellte 
der  Altona-Kieler  Bahn  (mit  Ausnahme  der  Bahnwärter,  Weichen¬ 
wärter,  Packer,  Schreiber  und  Expeditionsgehülfen)  erhält  dieses 
Buch  und  im  Uebrigen  vom  1.  Januar  d.  J.  an  alle  diejenigen  Dienst¬ 
befehle,  die  ihn  überhaupt  angehen,  sowie  die  betreffenden  Verzeich¬ 
nisse  zugestellt.  Er  hat  dann  die  neuen  Dienstbefehle  sogleich  nach 
deren  Empfang  in  jene  Verzeichnisse  einzutragen,  um  stets  eine 
Uebersicht  über  die  für  die  einzelnen  Dienstzweige  erlassenen  Vor¬ 
schriften,  so  weit  dieselben  ihn  überhaupt  angehen,  zu  behalten.  Die 
Bahnwärter,  Weichenwärter,  Packer,  Schreiber  und  Expeditionsge¬ 
hülfen  erhalten  nur  ausnahmsweise  einzelne  Dienstbefehle  von  allge¬ 
meiner  Bedeutung,  im  Uebrigen  werden  dieselben  durch  ihre  näch¬ 
sten  Vorgesetzten  mit  dem  Inhalt  der  verhältnissinässig  geringen 
Zahl  von  Dienstbefehlen,  die  sie  überhaupt  angehen,  bekannt  ge¬ 
macht. 

Die  übrigen  Angestellten  haben  selbst  zu  controliren ,  ob  sie 
auch  alle  Dienstbefehle,  die  sich  auf  ihre  dienstliche  Stellung  be¬ 
ziehen,  wirklich  erhalten  haben,  und  zwar  wird  ihnen  diese  Controle 
dadurch  erleichtert,  dass  die  Dienstbefehle  (Circulairs)  für  jede  der 
oben  genannten  Abtheilungen  besonders,  in  fortlaufender  Reihe  nu- 
merirt  werden,  also,  wenn  sich  dieselben  gleichzeitig  auf  verschie¬ 
dene  Dienstzweige  beziehen,  auch  entsprechend  viel  verschiedene 
Nummern  erhalten,  z.  B.  ,,S.  No.  51,  Z,  N"o.  65“,  wenn  es  das  51.  Cir- 
culair  für  den  Stationsdienst,  das  65.  für  den  Zugführerdienst  ist.  Die 
neueren  Circulairs  (d.  h.  die  nach  dem  1.  Januar  d.  J.  erlassenen)  er¬ 
halten  ausser  dieser  Nummer  und  Bezeichnung  der  Abtheilung  auch 
noch  eine  Ueberschrift,  worin  der  in  die  Verzeichnisse  einzutragende 
Inhalt  des  Circulairs  kurz  angegeben  ist.  Ausgenommen  von  diesen 
Vorschriften  sind  jedoch  alle  diejenigen  Circulairs,  die  nur  Vorschrif¬ 
ten  von  vorübergehender  Bedeutung,  z.  B.  Anordnungen  in  Betreff 
einzelner  Extrazüge,  enthalten;  dieselben  bekommen  also  weder  eine 
Nummer  noch  eine  Ueberschrift  und  unterscheiden  sich  dadurch 
schon  von  den  Circulairs  von  dauernder  Bedeutung. 

Die  Bahningenieurs,  Maschinenmeister  und  Bahnhofs -Vorstände 
der  Altona-Kieler  Bahn  sind  instruirt,  darauf  zu  achten,  dass  die  obi¬ 
gen  Vorschriften  von  ihren  Untergebenen  richtig  verstanden  und  be¬ 
folgt  werden. 

*  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Der  Geschäftsbericht 
des  Directoriums  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  über 
das  Jahr  1867  für  die  am  20.  März  abzuhalteude  vierunddreissigste 
Generalversammlung  der  Actionäre  hebt  gleich  im  Eingänge  hervor, 
dass  der  Verkehr  auf  der  Bahn  im  verflossenen  Jahre  eine  so  bedeu¬ 
tende  Höhe  erreicht  und  so  günstige  Ergebnisse  geliefert  hat,  wie  in 
keinem  der  früheren  Jahre.  Dieses  erfreuliche  Resultat  ist  haupt- 


sächlich  durch  den  in  grossartiger  Weise  erfolgten  Getreideexport 
aus  Ungarn  herbeigeführt  worden,  der  seine  Richtung  zumTheil  über 
die  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  nahm,  doch  ist  auch  der  übrige  Ver¬ 
kehr  trotz  der  Nachwirkungen  der  Kriegsereignisse  im  Jahre  1866 
nicht  hinter  dem  der  früheren  Jahre  zurückgeblieben.  Was  den 
Betrieb  der  Bahn  betrifft,  so  ist  am  28.  October  1867  die  Strecke 
der  Borsdorf-Meissner  Bahn:  Grimma-Leisnig  (3  Meilen),  dem  Ver¬ 
kehre  übergeben  worden.  Die  Gesammteinnahme  der  Leipzig- 
Dresdner  Bahn  einschliesslich  der  auf  der  Magdeburg-Leipziger 
Verbindungsbahn,  der  Meissner  und  der  Borsdorf-Leisniger  Bahn¬ 
strecke  hat  im  Jahre  1867  2  769  363  Thlr.  16  Ngr.  9  Pf.  ergeben ;  hier¬ 
von  kommen  68  000  Thlr.  auf  die  Magdeburg-Leipziger  Verbindungs¬ 
bahn  und  2  701 363  Thlr.  16  Ngr.  9  Pf.  auf  die  Leipzig-Dresdner  Bahn 
einschliesslich  der  Meissner  und  der  Borsdorf-Leisniger  Bahnstrecke. 
Die  letztere  Summe  besteht  aus  878  311  Thlr.  3  Pf.  Einnahme  vom 
Personenverkehr  (52  637 Thlr.  26Ngr.  mehr  als  1866)  und  aus  1823052 
Thlrn.  16  Ngr.  6  Pf.  Einnahme  vom  Güterverkehr  (425  513  Thlr. 
22  Ngr.  3  Pf.  mehr  als  1866);  1 343  532Thlr.  21  Ngr.  von  der  Einnahme 
im  Güterverkehr  kommen  auf  den  directen  Verkehr  mit  anderen 
Bahnen  und  für  extraord.  Einnahmen,  während  479  519  Thlr.  25  Ngr. 

5  Pf.  auf  den  Local- Güterverkehr  fallen.  Zwischen  den  Stationen 
der  Leipzig -Dresdner  Bahn  alter  und  neuer  Strecke  sind  1 516  774 
Personen  (350 122  mehr  als  1866)  und  205 150  238  Meilencentner  be¬ 
fördert  worden.  Die  Transportmittel  bestanden  im  Jahre  1867  aus 
62  Stück  Locomotiven  mit  62  Tendern,  aus  157  Personenwagen  auf 
390  Achsen  mit  6596  Plätzen  und  aus  1332  Güterwagen  mit  2957 
Achsen  zur  Ladung  von  204530  Ctrn.  Gegen  früher  hat  sich  die 
Zahl  der  Plätze  in  den  Personenwagen  um  308,  die  Ladefähigkeit 
der  Güterwagen  um  28  190  Ctr.  erhöht.  Die  Kosten  der  Bahnunter¬ 
haltung  haben  313  637  Thlr.  10  Ngr.  5  Pf.  betragen.  Für  Locomo- 
tivenheizung  wurden  verausgabt  97  585  Thlr.  12  Ngr.  7  Pf. ,  in  Folge 
des  vermehrten  Verkehrs  (10  485  Thlr.  25  Ngr.  7  Pf.  mehr  als  1866); 
verbraucht  wurden  35  727  282  Pfd.  Kohlen.  Die  Locomotivenrepara- 
tur  erforderte  33  796  Thlr.,  die  Zugkraft  205  376  Thlr.  Für  die 
Wagenreparatur  wurden  81439  Thlr.  ausgegeben.  Die  Unter- 
stützungscasse  besitzt  einen  Vermögensbestand  von  169319  Thlrn. 

6  Ngr.  3  Pf.  An  25  Invaliden,  136  Wittwen  und  Waisen  wurden  11 114 
Thaler  21  Ngr.  7  Pf.  gezahlt.  Der  Etat  der  festen  Besoldungen  be¬ 
trägt  199  803  Thlr.  gjj 

=  Rheinischer  Eisenbahn- Verband.  (Frequenz  und  Ein¬ 
nahme  im  Jahre  1867.)  Wir  sind  in  der  Lage,  in  den  nachste¬ 
henden  statistischen  Notizen  eine  Vergleichung  der  Frequenz  beim 
Personen-  und  Güterverkehr,  sowie  der  Einnahmen  aus  dem  Jahre 
1867  mit  1866  zu  geben. 

Frequenz  beim  Personentransport. 

Jalir  Schnellzugs-  Billete  zu  Retourbillete  „  Reise- 

billete  gewöhnl.  Zügen  Schnellzug  Gewöhnl.  Zug  öumma  Gepäck 

I.  II.  I.  H.  in.  I.  II.  I.  II.  III.  Ctr 

1867  4972  16104  329  3858  9784  403  2917  1  106  1003  39477  14394  5 

1866  2527i  11303^  137  1590  5706  254  1838 -  119  23475  8857,, 

1867  +  2444f  4800£  192  2268  4078  149  1079  1  106  884  16002  5537, 4 

Beförderte  Güter-Quantitäten. 

Wagenladungsgüter 


Jahr 

Eilgut 

I.  Classe 

II.  Classe 

Ermässigte  Steinkohlen 

Summa 

Classe 

und  Cokes. 

Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

1867 

36343,7 

115468,5 

170953,3 

739805,6 

132483,5 

1195054,G 

1866 

27803,5 

98367,8 

141758,3 

756844,2 

204260,o 

1229034 

1867 

+8540,2  +17100,, 

+29195 

—17038,6 

— 71776„ 

— 33979h 

Einnahme  in  Thalern. 

T-k.. 

Personen¬ 

-  Gepäek- 

Pferde¬ 

Güter¬ 

Jahr 

verkehr 

verkehr 

transport 

verkehr 

Summa  Nachnahme 

1867 

206320 

24415 

3037 

331212 

564985 

208733 

1866 

135243 

16666 

75 

329068 

481054 

169595 

1867 

+  71076 

7748 

2961 

2144 

83930 

39137 

Der  bedeutende  Ausfall  in  der  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Cokes  beruht  darauf,  dass  die  ermässigten  Tarifsätze  vom  20. Februar 
bis  24.  August  v.  J.  aufgehoben  wareu  und  in  Folge  dessen  während 
dieser  Zeit  nur  geringe  Quantitäten  Kohlen  zur  Beförderung  kamen; 
die  dennoch  erzielte  Mehreinnahme  geht  aus  der  erhöhten  Frequenz 
im  Personen-  und  Gepäckverkehr  hervor. 


westl.  Staatsb. 

<0,5 

östl.  Staatsb. 

26,5 

Privatbahnen 

13„ 

Summa 

110„ 

Sa.  v.  Jahre  1866 

109„ 

daher  1867  meh 

r  l,o 

b)  im  Jahre  1867: 

3077754  45706999  1341184  3652131  4993315 

1780783  27019807  666711  1909895  2576606 

653079  9366877  13545S  318878  454336 

5511616  82093683  2143353  5880904  8024257 

3924711  66221416  1434668  4671921  6106589 

1586905  15872267  708685  1208983  1917668 


Die  Hamburger  Pferde-Eisenbahn-Actien-Gesellschaft  hat 
in  1867  einen  Ue  berschuss  von  11813  Thlr.  18  Sgr.  3  Pf.,  oder 
29  533  Mrk.  10  Schill.  Court,  erzielt.  Der  Verwaltungsrath  schlug  der 
General-Versammlung  in  Uebereinstimmung  mit  den  Revisoren  vor, 
denselben  zu  Abschreibungen  zu  verwenden,  darunter  16 009  Mrk. 
12 Schill,  auf  Bahnbau-Conto,  wonach  noch  ein  kleiner  unvertheilbarer 
Rest  von  1712 Mrk.  iy2  Schill,  übrig  bleibe,  der  auf  die  nächste  Jahres¬ 
rechnung  übertragen  werden  solle.  Die  General-Versammlung  ge¬ 
nehmigte  diesen  Antrag.  (Nat.-Ztg.) 

*Niedersehlesisch-Märkische  Eisenbahn.  Für  den  Transport 
der  Ausstellungs-Gegenstände,  welche 

I)  zu  der  von  dem  Breslauer  landwirthschaftlichen  Vereine  für  die 
Zeit  vom  30.  April  bis  3.  Mai  er.  angesetzten  Ausstellung  von 
land-,  forst-  und  hauswirthschaftlichen  Maschinen  und  Gerätheil 
nach  Breslau, 

II)  für  die  von  dem  landwirtschaftlichen  Central- Verein  für  den 
Netzedistrict  und  dem  landwirthschaftlichen  Haupt- Vereinfür  den 
Regierungsbezirk  Posen  für  die  Zeit  vom  19.  Mai  bis  19.  Juni  er. 
in  Aussicht  genommene  provinziale  landwirtschaftliche  und 
gewerbliche  Ausstellung  nach  Bromberg 
gesandt  werden,  finden  nachstehende  Erleichterungen  statt: 

1)  Die  Beförderung  erfolgt  für  den  Hintransport  ohne  Ausnahme 
zu  dem  vollen  tarifmässigen  Frachtsatz. 

2)  Der  Rücktransport  der  unverkauft  gebliebenen  Gegenstände 
erfolgt  dagegen  auf  derselben  Route  frachtfrei,  wenn: 

a)  dem  auszustellenden  Frachtbriefe  der  Original-Frachtbrief 
über  den  Hintransport  beigefügt  und 

b)  auf  dem  Frachtbriefe  (zul  von  der  Ausstellungs- und  Markt- 
Commission,  zu  II  von  dem  Ober-Güter-Verwalter  der  Kgl. 
Ostbahn  Herrn  Perrin  resp.  Maschinenmeister  Hrn.  Hagen) 
bescheinigt  ist,  dass  die  Gegenstände  auf  der  Ausstellung 
gewesen  und  unverkauft  geblieben  sind. 

3)  Diese  Transport- Erleichterungen  finden  nur  bis  3  Wochen 
nach  dem  Schlüsse  der  Ausstellung  Anwendung. 

*  Niedersehlesisch  -  Märkische  Eisenbahn.  Der  durch  Be¬ 
kanntmachung  vom  28.  November  v.  J.  veröffentlichte  Tarif  über  die 
Beförderung  der  Extrazüge  Fürstlicher  Herrschaften  oder  einzelner 
Personen  uebstBegleitung  (vgl.  vor.  Jahrg.  No.  50  S.  695)  ist  laut  offi- 
cieller  Bekanntmachung  vom  2.  d.  M.  ad  Nr.  1  wie  folgt  abgeändert: 

1)  der  Preis  eines  Extrazuges  beträgt: 

für  die  Locomotive . 3  Thlr.  —  Sgr. 

für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  gestell¬ 
ten  Personen-  oder  Salonwagens  ...  1  „  —  „ 

für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  oder 
auch  den  bahnpolizeilichen  Bestimmun¬ 
gen  zufolge  gestellten  anderen  Wagens  —  „  15  „ 

in  minimo  aber  10  Thlr.  pro  Meile  mit  einem  Minimalsatze 
von  30  Thlrn.  für  kurze  Strecken  bis  zu  3  Meilen. 


*  Berlin -Anhaitische  Eisenbahn.  Auf  derselben  wird  seit 
28.  Februar  d.  J.  Natroncoaks  (Braunkohlencoaks)  nicht  mehr  zur 
Beförderung  zugelassen.  Siehe  off.  Bekm.  S.  125. 

Oesterr.  Staatsbahn.  (D i recte  Kartirung  von  Getreide¬ 
sendungen  nach  Norddeutschland.)  Seit  1.  März  d.  J.  werden 
von  sämmtlichen  Frachtenstatiouen  der  südöstlichen  Staatsbahn 
Getreidesenduugen  nach  Dresden,  Leipzig,  Berlin,  Hamburg,  Bre¬ 
merhafen,  Geestemünde,  Bremen,  Harburg,  Magdeburg,  Halle,  Nord¬ 
hausen  und  Arenshausen  direct  kartirt.  Die  neuen  Tarife  wurden 
als  Nachträge  zu  den  schon  bestehenden  directen  Tarifen  ausgegeben 
und  finden  bei  Aufgabe  von  mindestens  100  Ctrn.  für  folgende  Artikel 
Anwendung:  Getreide,  Hülsenfrüchte  als  Weizen,  Roggen,  Gerste, 
Hafer,  Bohnen  (Fisolen),  Linsen,  Erbsen,  Lupinen,  Wicken,  Mais, 
Buchweizen,  Hirse,  Canariensamen,  Oelsamen,  Leinsamen  in  Tonnen 
und  Säcken,  Mohnsamen,  Hanfsamen,  Rübsamen,  Raps,  Reps, Dotter, 
Sesamsaat  (Ostindischer  Oelsamen),  Baumwollsamen  und  Spargel¬ 
samen. 


*  Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri¬ 
vateisenbahnen.  (Betriebsübersicht  a)  im  Monat  Decbr.  1867.) 


Bahn- 

befördert 

vereinnahmt 

auf  den 

Länge 

Personen 

Güter 

für  Personen  f.  Güter 

in  Summa 

Meilen 

Centner 

Thaler 

Thaler 

Thaler 

westl.  Staatsb. 

70,5 

211534 

3659728 

92195 

294396 

386591 

östl.  Staatsb. 

26,5 

124393 

3807748 

46066 

225697 

271763 

Privatbahnen 

13„ 

48090 

959608 

9333 

28470 

37803 

Summa 

110,7 

384017 

8427084 

147594 

548563 

696157 

im  Decbr.  1866 

109,7 

387815 

8780217 

145982 

569601 

715583 

daher  1867 

+  1,0 

—3798 

—353133 

+1612 

-21038 

+  19426 

Persoualnachrichteu. 

Preussisehe  Eisenbahnen.  Dem  Regierungs-  und  Baurath 
Vogt  zu  Berlin  ist  die  bisher  commissarisch  verwaltete  Stelle  eines 
technischen  Mitgliedes  der  Direetion  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  nunmehr  definitiv  verliehen  worden. 

Oesterr.  Eisenbahnen.  Der  Director  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  k.  k.  Ministerialrath  Adalbert  Ritter  v.  Schmid  ist  (am 
2.  d.  M  )  verstorben,  ebenso  der  Directions-Secretär  der  Südbahn  Dr. 
Edmund  Ludwig  Schwarzer  in  Wien. 
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Ausland. 


A.  —  Seeundäre  Eisenbahnen  in  Frankreich.  Die  Bedeutun«- 
der  Vicmaibahnen  und  ihre  Wichtigkeit  für  den  Aufschwung  des  Na° 
tionalreichthums  wird,  allen  Anzeichen  zufolge,  in  Frankreich  tätlich 
mehr  gewürdigt.  & 

Nach  den  „Nouvelles  Aunales“  bringen  wir  in  Nachfolgendem 
eine  Zusammenstellung  der  gegenwärtig  in  Vorbereitung  begriffenen 

Die  Departements  de  l’Eure  und  der  Saone -  et-Loire  folgten 
zuerst  dem  Vorgänge  der  Departements  des  Ober-  und  Unterrheins 
aber  wahrend  diese  beiden  letzteren  ihre  secundären  Bahnen  dem 
neuen  Netz  der  Ost-Compagnie  anschlossen,  sind  die  kürzlich  von 
den  Generalrathen  des  Eure-  und  des  Saone-et-Loire-Departements 

lpSngp;SniZhent^1U1+U  e0Cualen  pompagnien  concedirt,  welche  sich  ge- 
f“  ®  bestimmte  Subvention  verpflichten,  eine  billige  Construc- 
tion  mit  leichten  Schienen ,  eine  besondere  Bahn  und  leichte  Maschi¬ 
nen  herzustellen;  den  Betrieb  zu  ermässigten  Tarifen,  mit  einem 
gemischten  Material  und  mit  Personell-  und  Güterwagen  zu  führen 
tie  für  diesen  besonderen  Zweck  gebaut  sind.  Im  Eure-Departement 
is  die  Lime  von  Pont-de-P Arche  nachGisors,  ölKüom  W 
mit  Zweigbahn  nach  dem  Hafen  von  P  o  s  e  s ,  im  Bau  begriffen  üfe 

chenVK?sten  Staates.  betr««‘  250  000  Frcs.,  etwa  %  der  sSnmtlL 

,  4n  bbaone-et-Loire  sind  zwei  Linien  concedirt:  die  eine,  69Kilom. 
_anö\  Sebt  von  M ac o n  nach  P ar  a y- 1  e -  Mo  n  ia  1  •  die  zweite  tlVr>  ouV 

d4Kilom.  lang,  von  Chalon  (an  5er  Saone)  nach ^ L o n sÜsSl 
beläuft  sichbauf r 6?-Z  d  6 3  Jli ra'  Die  Staats-Subvention 

JMÄ  äÄ“'“"  u"d  2001X10  <le” 

In  der  Normandie  ist  die  Bahn  von  Pont-Audemer  nach 

JrfIifi  i?u1"Ri1S  6  far  Semeinnutzlich  durch  Decret  erklärt;  dieselbe 
ist  lb  Kflom^ lang;  die  Staatssubvention  beträgt  100000fr 

Für  dieBahn  von  Coimar  nach  Munster,  18Iv  lang  durch  letzt 

lannte  Stadt  nntovn^mrv,«„  v„<.  .  uj.ch  leizc 


1  Million,  etwa  ^3  der  Gesammtkosten,  zugestanden  Proiectirt  ist 

e1:Ä„%ci?"p,esne,,“hSoi8s»'‘s- «• 


den ■*nVmieRlm,ement  du  1’Ain„sollen  folgende  Bahnen  gebaut  wer- 
Loire •  von  litlf  nach,  d®r  Grenze  des  Departements  Saone-et- 
-Lone,  von  Belley  nach  einem  noch  festzulegenden  Puncte  der  Ei 

;“bO°xT« iyZZ?h  Gen/’  7”  Villebo8!»  „ach  Ambe-Heü; 
d°AJn  u  D  f;  vou  den  Ufern  der  Saßne  nach  Pont- 
if;:„?LU?dv?nBour„g  nach  Lacluse.  Von  diesen  Linien  werden 


zunächst  ins  Auge  gefasst:  1)  die  Linie  von  Bourg  nach  La 
Linifvi^o'n6'^!1“  „Tm,l0berhaIb  des  Bahnhofes  /ourg  von  der 


T  inlp  -ppp  ln  n  u —  ,  p  -oannnotes  Dourg  von  der 

Genf  und  lä!fÄ^bT  ab’  krei^t  mittelst  Viaducts  die  Strasse  von 
Romanlche  Bnln  reCTxTaS’  ?e^zeriat>  Villereversure,  Hautecour, 
SeeTvol  Nanfua  d""\  Nouneux  nach  Lacluse,  an  den  Ufern  des 
tioneJ  Die  Stei^mJpr,  5?n  geTn?n.nt,en  0rte  werden  Eisenbahn  -Sta- 
Dip  Gmwpnhoik  dieser  Linie  liegen  zwischen  Om,0)  und  0“«, 

Uie  Cui  venhalbmesser  betragen  300  bis  1000  Meter  Fs  sind  5 
neis  mit  einer  Gesammtlänge0  von  4350  Meter  auszifführen  ferneT  35 
Niveau-Uebergange,  9  Wegebrücken,  11  Brückthore,  35  AquIducte 
b  lck™  ein  grosser  Viaduct  über  den  Fluss  A  n  Der  Kosten 

Bress#  sfe^f  auf  8812751  2)  Die  Linie  von  la  Haute- 

.  Sie  zweigt  von  der  Linie  von  Nantua  ab  umkreist  die  Stadt 

Beysfouze  TaehV-^  n  daS  Thal  und  auf  das  rechte  Ufer  der- 
werden^  auf 4 067  000  f’  '  T.  gCrmger  Bedeutunf.  Die  Kosten 

«sä  g 

iTctfftUSSn^er1pWird|n°+vl1  ejne  Srössere  zabl  secundärer  Bahnen  pro- 
de  Palo-  Genera  rathe  des  Ain,  der  Ardennen,  von  Calvados  fc 
i  S  und  der  Seine-Inferieure  haben  um  die  ConceSon  sol- 

Departements  haben“  ieHeSeff^1“121111^  nachSesrucht-  22  andere 
die  Unteistützun^X^P^uff1!?2®  verschiedener  Linien  votirt  und 
geheissen  iS  rn.  er,selben  aus  Departementalfonds  im  Principe  gut- 
&BÄtt?r^ben  die  Präfecten  zur  VornahKon 
partements  den  Präfecten  ein?acbvgt:  während  6  andere  De- 

lassen  haben.  Endlich  haben  Än  diefAuswahl  der  Linie  über- 
nocli  nicht  gefasst  und  rPo  tT-p88  Departements  einen  Entschluss 

trotzdem  ist  es  unzweifelhaft  daHffw.^  de''  IäTW?*' 
Eisenbahnen  mit  einem  Gelefl °n,mm  an  dm Einführung  billiger 
schieden  ist  Geleise  und  ermässigten  Tarifsätzen  ent- 


nen® üfe^m  BeSiebe  der  ^oberiti. ,Gebirpbahn  über  die  Apenni- 

»Oberitaliemschen  Eisenbahn“  befindliche 


*  Diese  unter  3  aufgeführten  Eisenbahnen  sind  noch  nicht  in  der  in  1867 
erschienenen  offlciellen  üehersicht  der 


eher  Ober-  und  Mittelitalien  verbindet  JVwfiu"  •  GbrGrF  a,n ,we1' 
was  für  Deutschland  die  Brennerbahn  ind  6  e  be  B'1' Italien  das, 

Haupt-Gebirgsstocküber  die  lpemiinen  mT  T  uh?re,.nen 

Venrleieh  der  TtdissiaAo  nPu  •  ,  hlt'  —  Versuchen  wir  einen 

wekTe  ll eic heftechni, eb^r  T*  der  Brennerbahn  anzustellen, 
heiten  den  TyrolerPass  noch  übertdfft1  ÖSSe  hat  Und  anNaturschön- 
(••?iÜ^deElltfeinunS  zwischen  Bologna  und  Pistoia  betrat 

f8  Äm“TeD’  Mhzf“-  ÄeBah"  >»f  ™.“iiS„bUmlege„ 

So/r”rbe“li'4‘“4r“d1ei1“ 

Ufas“™» 1831  f- 

Von  Bologna  nach  der  Station  Prachia  sind  571,5oMtr  =l°f)3(;  • 
zu  ersteigen,  von  derselben  nach  Pistoja  wieder  553,61Mtr.  =  12  627’S8< 
2494bFussG1d>  ^ ,  wahrend  die  Steigung  von  Innsbruck  auf  den  Brenner 
trüit1  p  ’  d  !  Neigung  der  Bahn  von  da  nach  Botzen  3506  Fuss  be- 
™tST'  ^  *  SICh  demnacli  eine  Differenz  von  Bologna-Prachia 

mit  Innsbruck-Brenner  von  10  542, 58  Fuss  und  von  Prachia  bis  pfsto  a 
plv  Bi ennei -Botzen  von  9  121, 83  Fuss.  —  Während  bei  der  Brenner¬ 
bahn  die  höchste  Steigung  1 ; 40  beträgt,  besteht  als  Maximum  der 
Steigung  auf  dieser  Bahn  etwas  mehr  a  2%,  nämlich  1 :  47. 

1  ur  die  Kurze  der  Bahn  und  der  dabei  zu  ersteigenden  Höhe  mae- 

“a‘  Sluckllc^s  gemußt  werden.  —  Das  Minimum  det 
Badius  bei  der  grössten  zu  uberwindenden  Curve  beträgt  314 ,  wäh- 

kommt61  dei’  Brennerbahu  der  feinste  Radius  mit  900'  Oestr  Ml.  vor- 

Der  B  au  selbst  zeigt  die  grossartigsten  Brücken,  Viaducte 
und  sonstige  Kunstbauten.  Die  Anzahl  der  Tunnels  beträgt  45 
Brennerbahn  ca.  28,  demnach  auf  der  Italienischen  Gelnrgs- 
bahu  eine  bedeutendere  Mehranzahl  derselben. 

-  4-ia'aqn  p1Se  dueve445  J.l,nnels  beträgt  19  Kilometer  =2,S6  Meilen 
—  4npt9pf  USSBd-  h-  Tbeil  der  ganze»  Babnlänge. 

22M^!  hi!  ,f^en°  ist  ahuhch  wie  die  Etsch  bei  der  Brennerbahn, 
Rrennp^h  «-U  z»  überschreiten  ;  während  im  Vergleiche  mit  der 

rechnet 1^  Vta^  E.!®ack’ dm  vorgenommenen  Correcturen  mitge- 
lectmet,  nui  18  Mal  zu  überschreiten  waren  6 

Plnnp^p Bahn  ist  seit  dem  Jahre  1865  im  Betriebe  und  nach  dem 
Plane  der  Ingenieure  Protsche,  von  Sieben  und  Petit  gebaut  worden 
Das  Teriain,  we^ lches  die  Bahn  durchschneidet,  ist  gleich  reich 
an  Naturschonheiten  und  historischen  Erinnerungen,  wie  bei  der 
Brennerbahn.  Wie  diese  durch  das  Schloss  Ambras ,  durch  den 
Uebeigang  von  Station  Schellenberg  nach  Gossensass,  durch  die  Fran- 
Bnxen.’  Blaus en  etc.  geschichtliche  Bedeutung  und  Natur- 
schonheiten  vereint,  so  hat  jene  die  Stelle  der  Insel  —  gleich  wo  die 
clfpi'11  Bologna  zuerst  den  Reno  passirt  — aufzuweisen,  auf  wel- 
c  ler  Antonius  Lepidus  und  Octavianus  das  zweite  Triumvirat  ge¬ 
schlossen  haben;  die  zweite  Station  ist  interessant  durch  die  mefk- 

felsen^ausgeai-b'eitetTimf1— ^ten'WobnUn^el1'  die.hier  in  <i“  Kalk- 

Die  weite  Fahrt  zur  Höhe  ist  besonders  in  den  Frühlingsmonaten 
lnteiessant,  wo  zahlreiche  Wasserfälle  und  Gebirgsbäche  der  Land- 

u4d  der  HÜDzpeHr  f£1Schen  Rei?  verleihen,  den  sie  in  der  Trockenheit 
'  • tze  des  Sommers  nicht  mehr  zu  bieten  vermag.  Man  hat 
auch  Lawinen,  fortgerissene  Bäume  und  Felsen,  sowie  Alles  was  den 
-de»Be-  Gmer  Gebirgslandschaft  ausmacht,  nicht  so  grossartig 
wie  auf  dem  ßrenner,  aber  auch  nicht  so  beschwerlich  und  gefalir- 


Muriwfc.-np  pniSCbe  EiSenba,hnen-  Bereits  im  Jahre  1865  wurde  in 
Madrid  eine  Commission  niedergesetzt,  deren  Aufgabe  ist,  den  Ent- 

arbefiten  imdT  Gei?eralPlan  für  die  Spanischen  Eisenbahnen  auszu- 
VprvMUts  n  d  jeDIfen  Lmien  Z.r  bezeichnen,  deren  Herstellung  zur 
VervoUstandigung  des  ganzen  Netzes  als  nothwendig  zu  erachten 
.  .  •  Eie  Hauptgrundsatze,  über  welche  man  zunächst  sich  geeinigt 

üi  ätf°  ^n^'/erbin,du“g  von  Madrid  mit  allenProvinzial- 
HauptsWten,  theils  direct,  theils  durch  Querlinien;  Verbindung  aller 

i  U  a  a  ^uPc^e  der  Production  mit  den  Puncten  des  Consumes  oder 
der  Ausfuhr;  geeignete  Anschlüsse  an  das  Netz  der  Nachbarländer; 
zweckmassige  Verbindung  der  Hauptlinien  unter  sich  zur  Erleich¬ 
terung  des  Verkehrs  zwischen  den  wichtigeren  Orten,  Herstellung 
von  Querbahnen  zur  Erhöhung  des  Verkehrs  der  im  Betriebe  befind- 
icnen.  Ueconomische,  technische,  politische  und  militärische  Rück¬ 
sichten  sollen  dabei  in  Betracht  gezogen  werden. 

(Revista  de  obras  publicas.) 


Anlage-  und  Betriebs-Kosten  der  Spanischen  Eisen¬ 
bahnen.  Im  Jahre  1865  haben  die  Betriebskosten  folgenden  Pro¬ 
centsatz  von  der  Brutto-Einnahme  der  Spanischen  Eisenbahnen  aus¬ 
gemacht:  Bei  der  Madrid,  Saragossa  und  Alicante  Bahn  64  Procent 
bei  der  Palencia  und  la  Corogne,  der  Leon  und  Gijon  Bahn  93%  bei' 
ul.  STani;scben  Nordbahn  45%  bei  der  Saragossa  und  Barcelona 
Dahn  49%,  bei  der  Saragossa  und  Pampelona  Bahn  67%,  bei  der 
Ciudad  Real  und  Badajoz  Bahn  110%,  bei  der  Almansa,  Valentia  und 
larragona  Bahn  74%,  bei  der  Cordova  und  Malaga  Bahn  129  %  bei 
Pudela  und  Bilbao  Bahn  56%,  bei  der  Barcelona  und  Figueres  Bahn 


ttistbfe'ZvSzrs*  wrfvjae 


58%,  una  oei  aer  «ireeiuu.  “““  ^‘fg-ö-jl  "  450/  während  bei 
Procentsatz  betrug  also,  und  zwar  bei  -  Bahnen  Jo,  ß  h  bei 
einer  Bahn  49  und  bei  einer  Bahn  50%  vorkamen, un  letztereu 

^^lfie^Ar^agekosten*  der*  verschiedenen  Spanischen  Eisenbahnen 
beliefen  stell  ifis  zum  Schluss  des  Jahres  Ml»  ““W'f  2%Uß"“; 
für  die  Madrid,  Saragossa  und  Alicante  Bahn  ^ ™ 
Palend«  und  1. .  Corogne,  d.e  Leon  »^«9,1^4,^“  Srce- 
die  Spanische  Non  a  ,  '  .g..  Saragossa  und  Pampelona  Bahn 

SS,  SÄW  ..d 

die  Almansa,  Valentia  und  Tarragona  Bahn  ,3  3M  IE«. f  ■ Bfjfb„  Bahn 
1818  2??  sC.iufdie  Barcelona  und  Piguire.  Bahn  1 1 973  55 S  * ,  für  die 

fiir  die  Cardova  und  Sevilla  Bahn  1  278  947  £,  für  die  rl  arragona  Mai- 
företi  und  Barcelona  Bahn  1 162  716  *  für  die  Lerid*  Bau«  ■ und  Tar- 
t>_i  i  iiti  -für  die  Lansrreo  Bahn  oooyoy 

ßSoStd1  sSrfa  B^n  184222  1  *Im  Allgemeinen  sind  die  Be- 
triebs  Resultate  der  Spanischen  Eisenbahnen  bekanntlich  sehr  ent- 
ShigeÄ  die  Anfgekosten  hoch  sind 

meisten  Bahnen  nur  schwach  ist.  (INacü  eiern  dugiuc  , 


iedoch  besondere  politische  oder  wirtschaftliche  Gründe  eine  solche 
notwendig  machen,  so  erhält  bei  gleichen  Bedingungen  die  Com¬ 
pagnie  voAllen  Mitbewerbern  den  Vorzug.  Kommt  die  Compagnie 
Ihren  Verpflichtungen  nicht  nach,  so  erhält  sie  nach  drei  Monaten 
eine  Ermahnung-,  nach  Ablauf  des  vierten  Monats  kann  der  Minis ter- 
rath  die  Confisfatiou  der  Linie  beschhessen “labten 
in  bprocentigen  Staatsobligationeu  al  pari  Ersatz  fui , d  af®.,*  , Lin 
Angaben  geleistet  wird.  Nach  20  Jahren  kann  der  Staat  sein 

Rückkaufsrecht  geltend  machen.  Die  Ge^,lU^jfenMSS“t  den 
der  Finanzminister  bestätigt  den  Beitrag  des  . Actaencap: it: als ,  ue 
Werth  der  Actien  In  dem  aus  9  Mitgliedern  bestehenden  Veiwal- 
tangsrathe  tal  die  Regierung  ein  Drittel  der  Stimmen  ebenso  n, 
ri  eva  1  ver s  a mmlun  g  der  Actiouare,  in  dei  Eceneiaivti 

Sammlung  verfügt  überdies  der  Präsident  über  ein  Drittel  der  sonach 
erübrigenden  zwei  Drittel  Stimmen,  so  dass  die  Regierung  und  der 
Präsident  über  die  Hälfte  der  Stimmen  disponiren;  40  Actien  geben 
1  Stimme  100  Actien  2  Stimmen  und  jede  weitere  100  Actien  je  eine 
Stimme  Die  Beschlüsse  müssen  in  der  ersten  Generalversammlung 
mit  Sner  Maiorität  von  %  der  Stimmen  gefasst  werden ;  wird  diese 
Majorität  niclt  erzielt,  so  entscheidet  in  der  nächsten  Versammlung 
die  einfache  Majorität.  Ausgaben  von  “hr  ai  l00«)0  Rube  können 

Ministers  einzuholen.  —  Der  Correspondent  der  „NationaJ-Zeitung 
welcher  Vorstehendes  mittheilt,  glaubt  kaum,  dass  J®  ^^dasf  bis 
bahn  ein  ähnliches  Reglement  zugemutbet  wurde  und  sagt,  dass  bis 

Enfflsche  Gesellschaft  die  meiste  Aussicht,  die  Nicolaibahn  zu  er¬ 
halten. 


*  Dänemark.  Seeländische  Eisenbahnen.  ^  Kopenhagen, 
29  Februar  1868.  Unterm  24.  v.  M.  wurde  der  Seeland  E.-Gesellschaft 
( Si  ällandske  Jernbaner)  die  Concession  zur  Anlage  und  zum 
Betriebe  einer  neuen  Eisenbahnstrecke  ertheilt  welche  von  einem 
llber  zu  bestimmenden  Puncte  der  Bahn  zwischen  Kopenhagen  und 
Korsör  au.?eh?n  Sd  über  die  Städte  Kjöge  Nest.ed  und  Vort.Bg- 
horg  nach  "einem  Puncte  an  der  Südküste  Seelands  geführt,  wer  den 
soll  Von  hier  aus  wird  Dampfschifffahrt  über  den  etwa  eine  Meile 
breiten  Sund  nach  einem  näher  zub 

küste  der  Insel  Falster,  von  wo  die  Bahn  nach  dei  Stadt  JNykjoDiug 
foit^esetztwerde  j  Ba^  auf  Seelan(i  wird  etwa  12  Meilen  betragen 
und  auf  der  Insel  Falster  werden  etwa  3  Meilen  Bahn  gebaut  Das 
Detail  und  die  Stationen  dieser  Anlage  sind  noch  nicht  definitiv  be¬ 
stimmt.  Terrajnverhältnisse  sind  im  Ganzen  günstig-,  keine  Tunnels 
oder  grösseren  Brückenbauten  werden  Vorkommen;  Maximum  dei 
Steigungen  1:200,  und  Minimum  des  Krümmungsradius  auf  freier 
Bahn  3000  Fuss.  Die  Bauarbeiten  werden  erst  im  Herbste  m  Angi 
genommen,  und  es  wird  erwartet,  dass  die  Bahn  im  Jahie  18(1  dem 
Verkehre  übergeben  werden  könne. 


Russland, 
bahn  ist  nun 


Den  Concurrenten  für  den  Ankauf  der  Nicolai- 


.  ^UUEUIICULCU  ALIX  uou  — - - 

der  Regierung  das  von  einer  Commission  aus¬ 


bahn  ist  nun  von  aer  negimung  r. 

p-p arbeitete  Programm  zugestellt  worden.  Danach  wurde  dei  Vei  kaut 
der  Moskau-Petersburger  Staatsbahn  auf  84  Jahre  (bis  19ü2)  erfolgen. 
Die  Compagnie  müsste  vorzüglich  Russen,  namentlich  in  denjenigen 
Posten  anstellen,  welche  denVerkehr  mit  dem  Publicum ^bedingen. 
Die  Ingenieure,  der  Director  und  noch  gewisse  andere  Angestellte 
müssen  vom  Bautenminister  bestätigt  werden,  welcher  aucl  Jede%e  t 
die  Entlassung  schon  angestellter  Beamten  fordern  kann.  Das  Bahn- 
material  muss  derart  vermehrt  werden,  dass  es  den  höchsten  Auto 
derungen  des  Handels  im  Laufe  der  Sommermonate  entspreche. 
Ohne  hier  auf  die  Einzelheiten  der  in  den  ersten  zwei  Jahren  erfor¬ 
derlichen  Ausbesserungen  und  Anschaffungen  eiuzugehen,  sei  nui 
gesagt,  dass  dieselben  auf  14  Millionen  Rubel  veranschlagt  sind  Das 
Material  der  Linie  soll  im  Innern ,  namentlich  bei  der  dem  Staate 
gehörigen  Alexandrow’schen  Fabrik  bestellt  und  nur  dann  vom  Aus¬ 
lande  bezogen  werden,  wenn  die  einheimische  Waare  um  25  Procent 
theurer  als  die  ausländische  kommt.  Nur  in  den  ersten  zwei  Jahren 
soll  die  zollfreie  Einfuhr  von  Rails,  Locomotiven,  Waggons  in  emei 
vom  Bautenminister  zu  bestimmenden  Quantität  gestattet  sein,  taus 
die  Anschaffung  in  Russland  unmöglich.  Der  Personentarif  bleibt 
unverändert;  der  Waarentarif  soll  nicht  erhöht,  womöglich  aber 
herabgesetzt  werden,  nach  zwei  Jahren  soll  dann  ein  neuei 7 £ rt 
ConsuUirung  der  Petersburger  und  Moskauer  Börsen  eingefuhrt 
werden.  Die  jetzt  bezüglich  der  Lime  bestehenden  Gontracte  bleiben 
aufrecht.  Es  wird  der  Bahn  ein  Truppen-Inspector  attachirt.  Wenn 
die  Militärtransporte  so  bedeutend  werden  dass  sie  dem  ubiigen 
Verkehr  der  Bahn  Eintrag  thun,  kann  die  Compagnie  eine  Entschä¬ 
digung  nachsuchen.  Bezüglich  der  Waarenvei Sicherung,  e 
führung  auf  andere  Linien  u.  s.  w.,  muss  die  Bahn  Regle 
stellen  Um  der  Compagnie  keine  Concurrenz  zu  machen  wird 
binnen  25  Jahren  keine  Parallelbahn  concessiomrt  werden;  sollten 


Dünabure -Witebsker  Eisenbahn.  (Instruction  für  die 
Stnüon8  Vorsteher  in  Betreff  der  Verlegung  von  Kreu- 

bahnen  eine  ähnliche  Instruction  besteht,  wie  auf  der  emgle  «igen 

-k* 

naChIm  Alleemeinen  gilt  als  feste  Regel,  dass  die  Kreuzungen,  wie 
müssen^  WÄÄ 

grössere  Fahrgeschwindigkeit  zu  ermöglich  , , erhalten  wer- 

unt1  ÄsSdef  genau  zu 
‘“KÄS  erstell,  de,  Bahn  als  «JB- 

in  der  Richtung  zur  Kreuzungsstation  darubei  diese  Mel- 

innSgabvondSaüon  zusTSÄ^r  erTten  Kreuzungsstation  weiter-, 

™geN“h  Empfang  eine,  solchen 

steher  der  fahrplanmäßigen  Kreuz Jgsstjion  und  ane  to  g^^  ^  ^ 
Stations-Vorsteher  in  der  Richtung  gegendj  z ‘^Kreuzung  mit  dem 

d|  ntKSgSen  Ä  -ch 

befindet ,  welcher  mit  dem  verspäteten  zu  kreuzen  bat ,  zu  ge 

de“  VoäSüe,  folgendermaassen  an 

'““ei- Vorsteher  der  fahrpla, .massigen  Kreuzungsstatioa  ist  ver¬ 
pflichtet,  bei  Verspätung  von  eines 

fegnng  der  A  Sichtung,  in 

JSÄl  Zug  geht,  per  Drath  a^uzeigeu,  da,,  derselbe  äuge- 
kommen  ist  und  zwar  mit  folgenden  Worten  . 

al  Zug  No  in  _ angekommen  ..  Uhr  ..  Minuten. 

Wenn  der  Vorsteher  der  Nachbarstation,  welcher  diese  Depesche 

erhält,  davon  überzeugt  ist,  dass -d^alYder^erspätet^Zug^uf  seiner 
als  5  Minuten  später  erreichen  w  1  ,  ?  iede  Abkürzung 

Station  ankommen  kann,  so  ist  er  gehalten,  ohne  jede  Aoisur  g 

wie  folgt  zu  antworten:  . 

b)  „Zug  No. ..  kann  vorrücken.  Ich  werde  bis  zu  seinem  Eintieffen 
nichts  abgehen  lassen.“  , 

Nur  nachdem  der  Stations -Vorsteher  diese  ^PT^^Vhne 
lässt  er  den  Zug  abgehen  und  antwortet  per  Draht  gleic  < 
jede  Abkürzung: 
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c)  „Auf  Ihre  Ordre  habe  ich  den  Zug  No.  ..  abgehen  lassen,  ohne 
den  Zug  No.  ..  zu  erwarten.“ 

Von  dem  Augenblicke  der  Abgabe  der  sub  Lit.  b  bezeichneten 
Depesche  hat  der  Stations -Vorsteher  das  Gleis  bis  zum  Eintreffen  des 
Zuges,  dem  er  bewilligt  hat  vorzurücken ,  für  besetzt  zu  betrachten. 

Nach  demEintreffen  des  vorgerückten  Zuges  verfährt  der  Stations- 
Vorsteher  mit  der  ihm  sodann  nächst  vorliegenden  Station  gauz  ebenso, 
wie  der  Vorsteher  der  fahrplanmässigen  Kreuzungsstation,  d.  h.  er 
expedirt  die  Depesche  sub  a  an  die  nächst  vorliegende  Nachbarstation 
und  lässt  nicht  eher  den  auf  seiner  Station  befindlichen  Zug  abgehen, 
bis  er  von  der  nächst  vorliegenden  Nachbarstation  die  Depesche  sub  b 
erhalten  hat.  Ist  diese  Depesche  eingetroffen,  so  lässt  er  den  Zug  ab¬ 
gehen  und  zeigt  dies  per  Depesche  c  der  Nachbarstation  au. 

Mit  genauer  Beobachtung  dieser  Ordnung  rückt  der  Zug  von 
Station  zu  Station  so  lange  vor,  bis  er  diejenige  Station  erreicht  hat, 
auf  welcher  er  mit  dem  verspäteten  Zuge  kreuzen  kann. 

Der  Zugführer  desjenigen  Zuges,  der  ohne  gekreuzt  zu  haben, 
über  seine  fahrpiaumässige  Kreuzungsstation  hinausfährt,  darf,  bevor 
er  nicht  wirklich  die  Kreuzung  ausgeführt  hat,  keine  Station  verlassen, 
ohne  von  dem  betreffenden  Stations -Vorsteher  eine  beglaubigte  Ab¬ 
schrift  der  sub  b  erwähnten  Depesche  eingehändigt  erhalten  zu  haben. 

Nach  dem  Eintreffen  des  Zuges  an  seinem  Bestimmungsort  hat 
der  Zugführer  sofort  diese  Depeschen  mit  einem  speciellen  Berichte 
dem  Assistenten  des  Betriebs-Directors  vorzustellen. 

Unter  keiner  Bedingung,  und  nur  mit  Ausnahme  von  Unglücks¬ 
fällen  zwischen  zwei  Stationen,  darf  der  Güterzug  einen  Persouenzug 
aufhalten;  daher  wird  den  Stations-Vorstehern  streng  untersagt,  einen 
sich  verspätet  habenden  Güterzug  nach  einer  Station,  auf  welcher 
derselbe  mit  einem  Personenzuge  zu  kreuzen  hat,  abgehen  zu  lassen, 
wenn  der  Güterzug  nicht  wenigstens  20  Minuten  vor  der  fahrplan¬ 
mässigen  Abgangszeit  des  Personeuzuges  eintreffen  kann. 

Wenn  die  Telegraphenleitung  unterbrochen  ist,  so  ist  die  Reihen¬ 
folge  der  Züge,  wie  dieselbe  auf  dem  Fahrplan  bestimmt  ist,  unab- 
weichlich  einzuh alten  und  darf  demnach  ein  Zug  seine  fahrplan- 
mässige  Kreuzungsstation  unter  keiner  Bedingung  eher  verlassen, 
bevor  nicht  der  Zug,  mit  dem  er  zu  kreuzen  hat,  daselbst  eingetroffen 
ist,  wenn  auch  noch  so  grosseVerspätungen  dadurch  entstehen  sollten. 


D.  —  Russland.  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Ein¬ 
nahme  der  Russischen  Privat- Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 
zum  1.  November  1867  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergange¬ 
nen  Jahres. 


Länge  der 

Einnahme 

Demnach 

Die  Mehr- 
od.  Minder- 

Bahn  in 

vom  1.  Januar  bis  zum 

mehr  oder 

einnahme 

Wersten 

1.  November 

weniger 

beträgt  in 

Moskau-Rjäsan  .  .  . 

.  196,4 

1S66 

Rbl. 

1631122 

1867 

Rbl. 

2407974 

eingenommen  Proc. 
Rbl. 

+776832  +47% 

Wolga-Don  .  .  .  . 

.  73 

202667 

297238 

+94571 

+41  % 

Riga-Dünaburg  .  .  . 

.  204 

677836 

869242 

+  191406 

+28% 

St.  Petersburg- Warschau, 
nebst  Zweigbahn  zur 
Preussischen  Grenze  1207 

4947051 

5754380 

+807329 

+16% 

Warschau- Wien  .  . 

.  325 

1772360 

2010003 

+237643 

+  13% 

Warschau-Bromberg  . 

.  131 

385783 

427205 

+41422 

+10% 

Moskau  -  Nischni  -  Now¬ 
gorod  . 410 

3978012 

4207453 

+229441 

+5% 

Moskau-Jaroslaw  .  . 

•  66;1 

455573 

473805 

+  18232 

+4% 

Peterhof  . 

•  55,9 

334760 

299086 

—35674 

-10% 

Zarskoje-Selo  .  . 

.  25 

347738 

310438 

—37300 

-10% 

Rjäsan-Koslow  .  .  . 

■  197,8 

— 

1554257 

— 

Dünaburg- Witebsk 

.  243 

— 

731836 

— 

— 

Warschau-Terespol  . 

.  193 

— 

199842 

— 

— 

Lodz . 

.  26 

— 

53907 

— 

— 

t.  —  Die  Bahn  von  Varna  nach  Rustschuk.  Diese  Bahn  von 
140  Engl.  Meilen  Länge,  die  zum  Theil  ein  Englisches  Unternehmen 
ist,  scheint  in  ziemlich  ungenügender  Weise,  wahrscheinlich  auf  Tür¬ 
kische  Manier,  ausgeführt  zu  sein.  Die  Bahn  ist  nämlich,,  um  an  Bau¬ 
kosten  möglichst  zu  sparen,  mit  einer  Menge  von  starken  Steigungen 
und  scharfen  Curven  angelegt  und  auf  den  Stationen  fehlt  es  an  Ne¬ 
bengeleisen,  an  Locomotiv-  und  Wagenschoppen,  während  die  Em- 
pfaugsgebäude  und  Reparaturwerkstätten  allenfalls  genügend  zu  sein 
scheinen.  An  dem  einen  Endpunct  der  Bahn,  bei  Rustschuk,  ist  ein 
massiver  Hafendamm  am  Donauufer  vorgebaut,  wo  die  Güter  leicht 
aus  den  Eisenbahnwagen  in  Schiffe  oder  vice  versa  umgeladen  wer¬ 
den  können,  während  an  dem  anderen  Endpuncte  der  Bahn,  bei 
Varna,  ein  hölzerner  Hafendamm  zu  gleichen  Zwecken  benutzt  wird, 
der  aber  ungünstig  gelegen  ist  und  in  einem  sehr  schlechten  Zustand 
sich  befindet.  Auch  ist  das  Betriebsmaterial  der  Bahn  augenschein¬ 
lich  ungenügend.  Es  besteht  nämlich  nominell  aus  13  Locomotiven, 
wovon  indessen  2  Stück  in  Belgien  bestellt,  aber  noch  nicht  abgelie¬ 
fert  sind,  3  Stück  in  Reparatur,  2  Stück  beschädigt,  2  Stück  beim 
Kiesfahren  beschäftigt  und  nur  4  Stück  wirklich  zum  Betrieb  nutzbar 
ind,  dermaassen,  dass  in  jeder  Richtung  täglich  nur  ein  Zug  beför¬ 
dert  werden  kann,  weil  an  jedem  Endpuncte  der  Bahn  eine  Locomo- 
tive  in  Reserve  gehalten  werden  muss.  Das  übrige  Betriebsmaterial 
besteht  aus  1  Salonwagen,  5  Personenwagen  I.  Classe,  12  dergleichen  i 


II.  CI.  und  27  dergl.  aus  III.  CI.,  ferner  aus  14  Gepäckwagen,  7  Pfer¬ 
dewagen,  98  bedeckten  Güterwagen ,  83  offenen  Hochbordswagen,  65 
Kieswagen,  10  Holzwagen  und  16  offenen  Güterwagen  mit  niedrigen 
Borden.  Dieses  Betriebsmaterial  ist  völlig  ungenügend  für  den  Ver¬ 
kehr,  obgleich  derselbe  bis  jetzt  erst  wenig  sich  entwickeln  konnte. 

Die  Bahn  wurde  bereits  am  7.  November  1866  dem  Betrieb  über¬ 
geben,  aber  die  Eisenbahn-Gesellschaft  war  damals  noch  nicht  offi- 
ciell  dazu  autorisirt,  und  so  musste  auf  Befehl  der  Regierung  in  den 
ersten  Tagen  des  December  1866  der  Betrieb  vorläufig  wieder  einge¬ 
stellt  werden.  Das  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  Con- 
stantinopel  liess  den  Zustaud  der  Bahn  durch  2  seiner  Mitglieder 
untersuchen,  und  'da  der  darüber  erstattete  Bericht  ziemlich  g°ünstig 
ausfiel,  auch  die  dabei  Vorgefundenen  Mängel  Seitens  der  Eisenbahn- 
Gesellschaft  abgestellt  wurden,  so  durfte  am  25.  März  1867  der  Be¬ 
trieb  wieder  eröffnet  werden,  obgleich  noch  immer  keine  officielle 
Autorisation  von  der  Regierung  dazu  ertheilt  zu  sein  scheint. 

Die  Betriebs-Einnahmen  beliefen  sich  in  den  ersten  4  Monaten 
per  Monat  etwa  auf  3000  £  und  stiegen  im  August  1867  auf  4800  £, 
von  welcher  Summe  die  Einnahme  für  Extrazüge  des  Sultans  einen 
grossen  Theil  ausmacht.  Der  Personenverkehr  war  bisher  die  Haupt¬ 
sache,  denn  au  einen  lebhaften  Güterverkehr  war  bei  dem  ungenü¬ 
genden  Betriebsmaterial  und  der  mangelhaften  Einrichtung  der  Sta¬ 
tionen  natürlich  noch  nicht  zu  denken ;  vor  Allem  müssten  zu  dem 
Zweck  Güterschoppen  und  Kornspeicher  erbaut,  Nebengeleise  in  ge¬ 
nügender  Ausdehnung  auf  den  Stationen  angelegt  und  der  Hafen  von 
Varna  verbessert  werden.  Mit  den  Postdampfschiffen  auf  der  Donau 
ist  ein  durchgehender  Personenverkehr  eingerichtet,  auch  eine  Con¬ 
vention  über  die  Postbeförderung  mit  der  Oesterr.  Regierung  abge¬ 
schlossen,  wodurch  die  Bahn  monatlich  etwa  200  £  verdient.  Trotz 
alledem  decken  die  Betriebs-Einnahmen  noch  nicht  einmal  die  Be¬ 
triebskosten,  was  bei  der  Türkischen  Wirthschaft  allerdings  nicht  zu 
verwundern  ist.g  (Nach  dem  Engineer.) 

©  Euphratbahn.  In  der  letzten  Versammlung  der  „Society  of 
arts  in  London“  wurde  die  Euphratbahn  als  die  kürzeste  Verbindung 
mit  Indien  und  als  derjenige  Weg  bezeichnet,  durch  welchen  nicht 
nur  die  Postverbindung  mit  Bombay  am  raschesten  (in  etwa  12  Tagen) 
ermöglicht  würde,  sondern  es  würde  auch  dem  Handel  ein  ungewöhn¬ 
licher  Vortheil  geboten.  —  Das  mitteleuropäische  Bahnnetz  läuft  bei 
Basiasch  unterhalb  Belgrad  aus.  Von  hier  aus  wird  über  Adriano- 
pel  eine  (von  der  Türkischen  Regierung  unterm 23.  Febr.  d.  J.  conces- 
sionirte  und  angeblich  bereits  in  Angriff  genommene  Bahn)  nach  Co  n- 
stantinopel  geführt,  an  deren  Spitze  Englische,  Belgische  und  an¬ 
dere  Capitalisten  stehen  und  die  von  der  Türkischen  Regierung  be¬ 
willigt  und  garantirt,  an  4  Puncten  (vide  Nr.  10  S.  111)  bereits  in  An¬ 
griff  genommen  ist.  —  Von  Consta ntinopel  aus  ist  über  den  Bos¬ 
porus  eine  Brücke  projectirt,  deren  Zeichnung  durch  den  Oesterr. 
Ingenieur  Ruppert  in  Paris  ausgestellt  war.  Ueber  diese  hinweg  soll 
die  Bahn  vonScutari  aus  quer  durch  Kleinasien  nach  Aleppo 
führen;  das  kilikische  Hochgebirge  wird  die  Hauptschwierigkeiten  ver¬ 
ursachen;  vonAleppo  zumEuphratthal;  in  diesem  abwärts  undan 
den  Tigris  hinüber  nach  Bagdad;  von  da  wahrscheinlich  wieder 
am  Euphrat,  bis  Basra  am  Schat  el  Arab  oder  vereinigten  Euphrat 
undTigris,  wohin  die  Indischen  Oceandampfer  heraufkommen.  Länge 
derselben  1500  Engl.  Ml.  =  562, 5  Deutsche  Ml. 

©  Griechenland.  Athen  -  Pyräus.  Auf  dieser  Bahn  werden 
seit  Kurzem  die  Schienen  gelegt  und  schreitet  der  Bau  vorwärts. 

i.  —  Die  projectirte  Eisenbahn  von  Rangoon  nach  dem 
westlichen  China.  Bereits  vor  mehreren  Jahren  ist  vom  Capi- 
tänSprye  das  Project  aufgestellt,  die  Englischen  Besitzungen  in 
Ostindien  mit  dem  westlichen  China  durch  eine  Eisenbahn  zu  verbin¬ 
den,  ein  Plan,  der  jedenfalls  für  die  Britischen  Handelsinteressen  von 
grosser  Bedeutung  ist.  Der  General-Gouverneur  von  Ostindien  hat 
die  allgemeinen  Vorarbeiten  für  einen  verhältnissmässig  kleinen 
Theil  dieser  Bahn,  nämlich  für  245  Engl.  Meilen  Länge,  auf  Staats¬ 
kosten  machen  lassen;  es  sind  aber  noch  die  Vorarbeiten  für  1200  M. 
Länge,  also  für  den  bei  Weitem  grösseren  Theil  der  Bahn,  rückstän¬ 
dig  und  es  scheint  vorläufig  die  Engl.  Regierung  nicht  geneigt  zu 
sein,  noch  mehr  Geld  an  die  Verfolgung  dieses  Projects  zu  wenden, 
da  der  Abyssinische  Feldzug  ihr  jetzt  zu  viel  Geld  kostet. 

Der  Hafenplatz  Rangoon,  der  für  Schiffe  bis  zu  1200  Tons  Trag¬ 
fähigkeit  zugänglich  ist,  in  der  Provinz  Birmah  in  Hinterindien  ge¬ 
legen,  erscheint  als  ein  sehr  passender  Ausgangspunct  für  die  pro¬ 
jectirte  Bahn.  Von  dort  würde  die  Bahn  über  Pegu  und  Saphooh  bis 
an  die  Grenze  der  Britischen  Besitzungen  führen.  Zwischen  Pegu 
und  Saphooh  sind  zwei  verschiedene  Linien  projectirt,  die  eine  über 
Schwaygeen,  die  andere  über  Beeling.  Die  erstere  Linie  ist  etwa  10 
Engl.  Meilen  kürzer,  verursacht  aber  weit  grössere  bauliche  Schwie¬ 
rigkeiten,  während  die  zweite  auf  200  Engl.  M.  Länge  grösstentheils 
im  flachen  Lande,  nur  auf  etwa  40  M.  Lauge  im  Hügelland  liegt ,  und 
im  Ganzen  nur  1  Engl.  Meile  Tunnels  erfordert.  Die  auf  dieser  Linie 
zu  überbrückenden  Flüsse  haben  eine  Gesammtbreite  von  3650  Fuss. 

Was  die  weitere  Fortsetzung  dieser  Bahn  anbetrifft,  so  empfeh¬ 
len  die  Ingenieure,  über  Raimapyoo  Choing  die  Bahn  in  westlicher 
Richtung  nach  dem  Mobyai-Thal  zu  führen  und  dort  den  Salween  zu 
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kreuzen,  wo  die  Bahn  sodann  die  Shan-Staaten,  eine  wohlhabende 
Chinesische  1  rovinz,  deren  Oberhäupter  sich  dem  Unternehmen  gün¬ 
stig  erwiesen  haben  und  dasselbe  voraussichtlich  in  jeder  Weise  un¬ 
terstützen  würden.  Die  Shan-Staaten  sind  überdies  hinreichend  be¬ 
völkert  und  es  wird  dort  kein  Mangel  an  Arbeitern  sein:  dagegen 
wird  es  in  dem  diinn  bevölberten  Birmah  erforderlich  sein,  Arbeiter 

'  erdenndien ,  wo  dieselben  in  der  Präsidentschaft  Madras  im 
Ueberfluss  vorhanden  sind,  und  aus  China  herbeizuziehen. 

(Nach  dem  Engineer.) 

■  *■  —  ™Cexica?lische  .Eisenbahnen.*  Im  September  1864  bildete 

sich  die  „Mexicanische  Eisenbahn-Gesellschaft“,  um  die  bereits  be¬ 
stehende  Eisenbahn  von  Veracruz  nach  Paso  del  etlacho  bis  zur 
Hauptstadt  Mexico  fortzusetzen.  Zu  dem  Ende  wurde  ein  Contract 
mit  Smith,  Knight  &  Co.  in  London  abgeschlossen,  welcher  später 
aut  Cawley  &  Co  in  London  unter  der  Verpflichtung  übertragen 
wurde,  bis  zum  30.  April  1869  300  Spanische  Meilen  Eisenbahn  fertig 
zu  stellen.  6 

Die  Stadt  Mexico  liegt  7340  Fuss  über  dem  Meeresniveau  bei 
Veracruz;  die  geradlinige  Entfernung  beider  Orte  beträgt  200  Meilen- 
eine  geneigte  Ebene  mit  gleichmässiger  Steigung  würde  eine  Er¬ 
hebung  von  361/ 2  Fuss  auf  jede  Spanische  Meile  oder  eine  Ansteigung 
VOtj  ^  j.  erhalten.  Die.  Configuration  des  Landes  gestattet  aber 
wedei  die  kürzeste  Verbindung  beider  Orte,  noch  die  Anwendung 
gleichmässiger  Steigungen.  Zwischen  dem  Golf  von  Mexico  und  der 
Hauptstadt  liegen  zwei  Ebenen,  die  durch  eine  Ansteigung  getrennt 
sind ;  die  Hochebene  hat  eine  Erhebung  von  im  Mittel  8000  Fuss  über 

‘ Meeresniveau;  die  Tiefebene  700 Fuss,  bei  einer  Breite  von  etwa 
55  Meilen;  die  hohen  und  unregelmässigen  Bergketten,  welche  beide 
Ebenen  trennen,  nehmen  eine  Breite  von  ebenfalls  55  Meilen  ein;  die 
iin  ZU1  Hochebene  ist  somit  in  der  kurzen  Entfernung  von 

110  Meilen  von  der  Küste  ab  zu  bewirken,  ein  Fall,  der  bislang  in  der 
Praxis  des  Eisenbahnwes'ens  ohne  Vorgang  ist.  Hierzu  kommt  aber 
j0Crn- e r  kesöndere  Umstand,  dass  die  Bahn  nach  Durchschueiduug 
der  Tiefebene  erst  auf  eine  Hohe  von  1500  Fuss  über  dem  Meere  ge- 
langt  und  dass  man  somit  zur  Ersteigung  der  ganzen  Höhe  von  8040 
1  uss  auf  eine  Entfernung  von  55  Meilen  (ca.  12  Deutsche  Meilen)  be¬ 
schrankt  ist.  Diese  Ansteigung  von  6540  Fuss  auf  55  Meilen  würde 
einer  geneigten  Ebene  von  119  Fuss  auf  die  Meile  oder  1:421U  ent¬ 
sprechen.  Der  stärkste  Abhang  auf  der  wirklich  ausgeführten  Eisen- 
bahntrace  zwischen  Veracruz  und  Mexico  befindet  sich  bei  Maltrata; 
derselbe  ist  23  Meilen  lang  und  steigt  pro  Meile  211  Fuss  Die  bis¬ 
lang  angewandten  stärksten  Steigungen  sind  folgende:  Schiefe  Ebene 
von  Giovi,  6  Englische  Meilen  lang,  147  Fuss  auf  jede  Meile;  schiefe 
Ebene  von  Chanarcillo (Eisenbahn  von  Copiapo,  Chile),  13  Meilen 
^  auf  dle  Meile?  Sömmering,  113  Fuss  auf  die  Meile  bei 
13  A  Meflen  Lange;  Alleghany  (Baltimore -Ohio),  117  Fuss  auf  die 
Meile  bei  11  Meilen  Länge;  schiefe  Ebene  von  Taboa  (Chile)  120 
r  uss  auf  jede.  Meile  bei  12  Meilen  Länge.  Die  stärkste  unter  den 
vorstehend  aufgeführten  Steigungen  von  196  Fuss  auf  die  Meile,  die 
schiere  Ebene  von  Chanarcillo,  wird  durch  die  von  Maltrata  in  Mexico 
noch  uberhoit  Auch  bezüglich  der  Höhe  über  dem  Meeresspiegel 
befandet  sich  die  Mexicanische  Bahn  in  Ausnahme- Verhältnissen,  da 
jene  Hohe  fast  das  Doppelte  der  in  anderen  Ländern  vorkommenden 
ausmacht  Der  höchste  Punct  der  genannten  Bahn  liegt  8333  Fuss 
über  dem  Meeresniveau,  während  die  bis  jetzt  vorkommenden  gröss¬ 
ten  Erhebungen  von  Eisenbahnen  folgende  sind :  Chanarcillo  4400 
luss;  Sommering  2887  Fuss;  Baltimore  2626  Fuss;  Valparaiso  2640 
1  uss ;  Mont-Cenis  5815  Fuss. 

Unter  solchen  ausnahmsweisen  Terrain -Verhältnissen  erfordert 
die  Bahn  wahrhaft  colossale  Kunstbauten,  wie  sie  kaum  anderswo 
Vorkommen  so  z.  B.  den  Viaduct  über  den  Fluss  Metlac,  zwischen 
Cordoba  und  Onzava ,  der  nach  seiner  Beendigung  etwa  130  bis  150 
uss  oher  sein  wird,  als  das  höchste  ähnliche  Bauwerk  der  ganzen 
™  Die  ganze  Höhe  des  Viaducts  wird  380  Engl.  Fuss  oder  etwa 
116  Meter  betragen;  er  ist  zwischen  den  Widerlagern  900  Engl.  Fuss 
lang  erhalt  ,3  gleich  weite  Oeffnungen  und  wird  ganz  aus  Eisen 
construirt.  Aehnliche  Bauwerke  von  über  100  Fuss  Höhe  kommen 
V?r‘  ^wiscb?n  Boca  del  monte  und  Chiquihuite  werden 
twa  10  Tunnel  erforderlich.  Die  Hauptabtheilungen  der  ganzen 

slDd  folf ende  v°n  Msx!c„0  nach  0tumba;  von  Otumba  nach 
Apizaco ;  von  da  nach  Boca  del  Monte  mit  Zweigbahn  nach  Puebla; 

oca  del  Monte  nach  Paso  del  Macho,  und  von  da  nach  Veracruz. 
—  Vorstehende  Notizen  sind  einem  Berichte  des  Directors  der  Com¬ 
pagnie,  W.  Lloyd,  entnommen. 

Technisches. 

i**-“:  ^eieu^tungur^  einer  Mischung  von  Oel  und  Petro- 
le"m-  Auf  der.  Oberscblesischen  Eisenbahn  ist  zur  Vermeidung  der  , 
(Störungen ,  welche  im  Eisenbahnbetriebe  durch  Gefrieren  des  ge- 
™?knlichen  Brennqis  bei  starker  Kälte  entstehen,  von  dem  in  techni-  I 
sehen  Zeitungen  wiederholt  empfohlenen  Mittel,  das  Rüböl  im  Ver- 
haitniss  von  4:1  mit  Petroleum  zu  mischen  und  dadurch  den  Geffier- 
punct  auf  —19  bis  20°  Celsius  zu  bringen,  versuchsweise  Gebrauch 

AI®««“»  Zf5;  dahrS-  1865  No-  10  S.  124,  No.  15  S.  184,  No.  34  S.408, 
No.  42  S.  518,  No.  46  S.  569  und  Jahrg.  1866  No.  34  S.  478.  Die  Redact. 


gemacht  worden.  Die  hierbei  gewonnenen,  nachstehend  aufgeführ¬ 
ten  Erfahrungen  sind  indess  so  ungünstig  und  legen  die  Befürchtung, 
dass  bei  gedachtem  Verfahren  ein  grosses  Eisenbahnunglück  ge¬ 
schehen  könne,  so  nahe,  dass  dort  die  Anwendung  der  Petroleum- 
Mischung  sofort  inhibirt  ist  und  im  Allgemeinen  davor  gewarnt  wer¬ 
den  muss.  ° 

.®fi  den  “ü  Mischung  (1  Theil  Petroleum  auf  4  Theile  Rübül) 
gefüllten  und  zur  Erleuchtung  der  Bahnzüge  verwendeten  Laternen 
haben  zu  o  verschiedenen  Malen  kleine  Explosionen  stattgefunden. 

•  u  i  •  en  P*a^:z*;en  Coupe-Laternen  und  ergoss  sich  deren  Oel- 
:  inha.lt  in  die  betreffenden  Coupe's,  ohne  glücklicherweise  die  Insassen 
zu  beschädigen  In  dem  einen  Falle  ist  die  Polsterung  und  die  Zwi- 
schenwand  derCoupös  stark  verbrannt  und  augenscheinlich  eine  sehr 
bedrohliche  Gefahr  für  den  Zug  nur  dadurch  abgewendet,  dass  die 
Passagiere  des  glücklicherweise  besetzten  Coupös  Ruhe  genug  be- 
sassen,  um  sich  sofort  nach  dem  Vorfälle  mit  der  Erstickung  des  ent¬ 
standenen  Feuers  beschäftigen  zu  können. 

■  ^ie  Ursache  der  Explosion  ist  anscheinend  darin  zu  finden,  dass 
S1C  j  die  Mischung  von  Oel  und  Petroleum  beim  VVarmwerden  stark 
ausdehnt,  dass  in  Folge  dessen  die  Brenner  überlaufen  und  die  über¬ 
gelaufenen  brennenden  Oelmassen  die  Löthungen  der  Oelgefässe 
zerschmelzen. 


/  ,!(t7  Hfrither’s  Achslagerkasten  für  Eisenbahnfahrzeuge! 
(vgl.  Jahrg.  1866  No.  9  8. 116.)  Die  Ursachen  der  so  oft  vorkommeu- 
den  Achsbruche  an  den  Eisenbahnfahrzeugen,  namentlich  der  Wa¬ 
genachsen,  sind  nicht  immer  in  dem  mangelhaften  und  nicht  gut  ver¬ 
arbeiteten  Materiale,  woraus  die  betreffenden  Achsen  gefertigt,  zu 
suchen,  sondern  auch  in  vielen  Fällen  ist  nachgewiesen  worden,  dass 
der  Bruch  einer  Achse  durch  die  mangelhafte  Construction  der  Achs¬ 
lagerkasten  und  der  Schmiervorrichtungen  erfolgt  sei.  Obgleich  nun 
in  neuerer  Zeit  an  denselben  von  verschiedenen  Seiten  vielfache  und 
wesentliche  Verbesserungen  ausgeführt  worden  sind,  so  laboriren  sie 
dennoch  an  sehr  grossen,  bisher  nicht  beseitigten  Mängeln.  Diese 
sind  namentlich  die  Unmöglichkeit  einer  Controle  über  die  Schmierer 
ob  das  zur  Verwendung  verausgabte  Oel  auch  wirklich  zur  Anwen- 
dung  kam,  das  Fehlen  eines  dichten  Verschlusses  gegen  Oelverlust 
und  emdriugenden  Staub  und  der  Umstand,  dass  durch  Ablagerung 
der  vom  Achsschenkel  und  der  Lagerschale  abgenutzten  Metalltheil- 
chen  aut  den  Oelfanger  die  Oelzuführung  mehr  oder  weniger  beein¬ 
trächtigt  wird  u.  s.  w. 

*  •  i01®  'Vl<rbt;igkeit  eines  gut  construirten  Achslagerkastens  in  Be¬ 
triebssicherheitsrücksichten  und  in  oeconomischer  Beziehung  hat 
den  Kgl.  Maschinenwerkmeister  bei  der  Bergisch -Märkischen  Eisen¬ 
bahn,  Herrn  E  du  ar  d  B  eut  he r,  veranlasst,  einen  Acbslagerkasten 
herzustellen,  der  folgende  Bedingungen  zu  erfüllen  hat: 

1)  Dichter  Verschluss  gegen  Schmierverlust  und  eindringenden 
Staub.  ° 


2)  Möglichkeit  einer  raschen  Revision. 

3)  Trennung  des  gebrauchten  Oels  von  dem  reinen  und  möglichste 
Klärung  des  ersteren. 

4)  Möglichste  Einfachheit  und  Beseitigung  aller  Theile,  welche 
leicht  beschädigt  werden  können,  namentlich  solide  Herstellung 
der  Oelzuführer  und  Anordnung  der  letzteren  so,  dass  darauf 
eine  Ablagerung  der  abgenutzten  Metalltheilchen  nicht  Vorkom¬ 
men  kann. 


5)  Beweglichkeit  der  Lagerschale,  damit  die  Last  gleichförmig 
auf  den  Achsschenkel  übertragen  wird. 

6)  Angemessene  Grösse  des  Oelreservoirs,  so  dass  nur  periodisch 
nach  Durchlauf  von  3000  Meilen  das  Schmieren  in  den  Werk¬ 
stätten  erfolgen  darf. 

•  e.*ne  nabere  Beschreibung  dieses  Achslagerkastens  können 

wir  hier  nicht  eingehen  und  verweisen  deshalb  auf  die  „Zeitschrift 
des  Vereins  Deutscher  Ingenieure“  Bd.  XH  Heftl,  woselbst  sich 
auch  eine  Zeichnung  davon  befindet.  Wir  beschränken  uns  darauf, 
noch  mitzutheilen,  dass  diese  Construction  in  Deutschland,' Frank¬ 
reich,  Belgien,  Holland,  Russland,  Oesterreich  und  England  patentirt 
und  bei  vielen  Bahnen  in  einer  Zahl  von  2450  Lagerkasten  in  Anwen¬ 
dung  gekommen  ist,  sowie  dass  die  Versuche,  welche  damit  auf  der 
Aachen-Düsseldorf-Ruhrorter  Eisenbahn  angestellt  wurden,  als  wich¬ 
tigste  Resultate  Folgendes  ergaben:  Der  Wagen  hatte  8239  Meilen 
durchlaufen,  ohne  einer  Nachschmierung  oder  Reparatur  der  Lager 
bedurft  zu  haben  und  ohne  einmal  warm  gelaufen  zu  sein  Die 
Schmiervorrichtungen  fanden  sich  in  bester  Ordnung  und  da  sich 
auch  das  Oel  in  einem  vollkommen  guten,  dünnflüssigen  Zustande 
befand,  so  konnte  der  Wagen,  ohne  dass  ein  Tropfen  neuen  Oels  zu¬ 
gelassen  wurde,. wieder  in  Betrieb  gesetzt  werden,  mit  der  Absicht, 
nunmehr  abzuwarten,  bis  zu  welcher  Zeit  die  fraglichen  Achslager¬ 
kasten  resp.  das  darin  befindliche  Rüböl  den  Dienst  versagen.  Der 
\\  agen  wurde  nach  Durchlauf  von  1644,  4016,  6068  und  8239  Meilen 
revidirt  und  die  Abnutzung  der  Lagerschalen  sowie  der  Oelverbrauch 
ermittelt.  Letzterer  ergab  durchschnittlich  0,017  Loth  pro  Achsmeile. 


*"■  .  Leistungen  der  Englischen  Locomotiven.  Die  Zahl  der 

nn  Betrieb  der  Englischen  Eisenbahnen  beschäftigten  Locomotiven 
belief  sich  am  Schluss  des  Jahres  1866  auf  8125,  im  Jahr  1865  auf 
J414,  nn  Jahr  1864  auf  7203,  im  Jahr  1863  auf  6643,  im  Jahr  1862  auf 
6.j98,  im  Jahr  1861  auf  6156.  In  diesen  5  Jahren  nahm  also  die  Anzahl 
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der  Englischen  Locomotiven  um  32  Procent  oder  1969  Stück  zu,  wäh¬ 
rend  gleichzeitig  die  gesammte  Bahnlänge  von  10865  auf  13  854  Engl. 
Meilen,  also  um  2989  Meilen  oder  27'/2  Procent  gewachsen  war.  Die 
Locomotivkraft  hat  also  in  stärkerem  Maasse  wie  die  Bahnlänge  zu¬ 
genommen.  Die  gesammten  Brutto-Einnahmen  der  Englischen  Eisen¬ 
bahnen  in  den  letzten  6  Jahren  1861 — 1866  und  die  Durchschnitts- 
Einnahmen,  welche  auf  jede  Locomotive  kommt,  stellen  sich  folgen- 
dermaassen  heraus  t 

Ganze  Brutto- 
Einnahme 

28  565  355  £ 

29128  558  „ 

31 156  397  „ 

34  016  564  „ 

35  800113  „ 

_  38164  354  „  „ 

Man  erkennt  aus  der  letzten  Columne  dieser  Tabelle,  dass  die 
Durchschnitts-Einnahme  pro  Locomotive  in  den  ersten  5  Jahren 
dieses  Zeitraums  langsam  zugenommen,  aber  im  Jahr  1866  plötzlich 
wieder  erheblich  abgenommen  hat,  was  sich  durch  die  Flauheit  des 
Handels  in  diesem  Jahr  und  durch  die  grosse  Zahl  von  neuen  Loco¬ 
motiven  (711  Stück),  welche  in  diesem  Jahr  in  Betrieb  gesetzt  wurden, 
erklärt.  Die  von  den  Locomotiven  zurückgelegten  Zugmeilen  erge¬ 
ben  sich  für  die  6  Jahre  1861—1866  aus  folgender  Zusammenstellung, 
woraus  man  erkennt,  dass  die  durchschnittliche  Leistung  einer  jeden 
Locomotive  (ebenso  und  aus  denselben  Gründen  wie  bei  den  durch¬ 
schnittlichen  Einnahmen)  im  Jahr  1866  erheblich  abgenommen  hat, 
nachdem  dieselbe  in  den  vorhergehenden  Jahren  allmälig  gestie- 


Jahr 

1861 

1862 

1863 

1864 

1865 

1866 


Durchschnitts-Einnahme 
pro  Locomotive 
4640  £ 

4553  „ 

4690  „ 

4722  „ 

4829  „ 

4697 


gen  war: 


Jahr  Gesammte  Zugmeilen  Durchscbnittl.  pro  Locomotive 

1861  105  141 440  17  079  Zugmeilen 

1862  108  061797  16  888 

1863  116  592161  17  551 

1864  129130  943  17  927 

1865  139  527127  18  878 

1866  142  807  853  17  576  ,| 

Die  folgende  Tabelle  zeigt,  in  welcher  Weise  die  Locomotiven 


Jahr 

England  u.  Wales 

Schottland 

Irland 

1861 

4956 

848 

352 

1862 

5140 

885 

373 

1863 

5347 

904 

392 

1864 

5708 

1072 

423 

1865 

5968 

1026 

420 

1866 

6559 

1116 

450 

Von  den  1969  neuen  Locomotiven,  die  im  Lauf  von  5  Jahren  zu 
den  am  Schluss  des  Jahres  1861  vorhanden  gewesenen  Locomotiven 
hinzukamen,  waren  also  1603  Stück  für  Englische,  268  für  Schottische 
und  98  für  Irische  Bahnen  bestimmt.  Die  Vertheilung  der  Betriebs- 
Einnahmen  und  der  Zugmeilen  auf  die  drei  Königreiche  soll  hier 
nicht  weiter  ausgeführt,  aber  in  Bezug  darauf  bemerkt  werden,  dass 
die  durchschnittliche  Einnahme  per  Locomotive  in  England  bedeu¬ 
tend  (um  etwa  33  Procent)  höher  als  in  Schottland  und  Irland  war 
und  dass  die  Zahl  der  zurückgelegten  Zugmeilen  per  Locomotive  für 
England  etwas  höher  als  für  Irland  und  erheblich  höher  als  für 
Schottland  sich  herausstellt.  Die  Schottischen  Locomotiven  schei¬ 
nen  also  weniger  Dienst  als  die  Englischen  und  Irischen  gethan  zu 
haben,  wäs  sich  indessen  dadurch  erklärt,  dass  die  Schottischen  Bah¬ 
nen  zum  grossen  Theil  Gebirgsbahnen  mit  starken  Steigungen  sind, 
während  die  Englischen  und  Irischen  Bahnen  grösstentheils  nur 
flache  Steigungen  haben. 

Im  Durchschnitt  hat  in  den  6  Jahren  1861—1866  die  Zahl  der  Lo¬ 
comotiven  auf  den  Englischen  Bahnen  jährlich  um  329  Stück  zuge¬ 
nommen.  Ob  diese  Zunahme  in  den  nächsten  Jahren  ebenso  bedeu¬ 
tend  bleiben  wird,  erscheint  als  sehr  zweifelhaft,  weil  die  Eisenbahn- 
Unternehmungen  wegen  des  damit  getriebenen  Schwindels  bekannt¬ 
lich  in  letzterer  Zeit  in  der  Gunst  des  Englischen  Publicums  verloren 
haben.  Wenn  man  annimmt,  dass  7  Procent  der  sämmtlichen  vorhan- 
denen  Locomotiven  jährlich  erneuert  werden  müssen,  so  werden 
allein  dafür  in  den  nächsten  Jahren  jährlich  569  neue  Maschinen  er¬ 
forderlich  sein,  und  überdies  ist  die  Zunahme  des  Locomotiv-Vor- 
laths  in  den  nächsten  Jahren  doch  wohl  auf  mindestens  200  Stück 
pro  Jahr  zu  veranschlagen.  Es  werden  also  allein  für  die  Englischen 
Dannen  mindestens  750 — 800  Stück  neue  Locomotiven  per  Jahr  er¬ 
forderlich  sein.  (Nach  dem  Engineer.) 

~  Die  seeundären  Eisenbahnen  auf  der  Pariser  Ausstel- 
lung.  Unter  den  Modellen,  Doeumenten  und  Typen  billigen  Mate¬ 
rials  für  secundäre  Bahnen  nahmen  auf  der  Ausstellung  diejenigen 
JNachweisungen  ein  besonderes  Interesse  in  Anspruch,  welche  sich 
aut  eine  fast  vollständig  fertige  Bahn  bezogen,  die  als  ein  Muster  für 
Bahnen  mit  geringem  Verkehr  bezeichnet  wurde.  Es  ist  dies  die 
(bereits  in  dieser  Zeitung  Jahrg.  1867  No.  42  S.  580  gedachte)  Bahn 
von  Fougeres  nach  Vitre  (Lot-et-Garonne).*  Die  auf  dieselbe 

Dieselbe  sehliesst  bei  Vitre  an  die  Linie  Paris-le-Mans-Brest  der 
Französischen  Westbahn  an.  Siehe  unser  Stations  -  Verzeichniss  und  unsere 
Uebersichtskarte  der  Europäischen  Eisenbahnen  unter  Frankreich  No.  13. 


.  bezüglichen  Zahlenangaben  und  sonstigen  Nachweisungon  sind  mit- 
getheilt  von  Lacroix,  Ober-Ingeniöur  der  Brücken  und  Chausseen, 
und  den  Rechnungen  des  Unternehmens  entnommen.  Die  Bahn  ist 
37  Kilom.  lang  und  erforderte  einen  mittleren  Preis  von  67  800  fr.  pro 
j  Kilometer.  Die  Breite  der  einspurigen  Bahn  ist  nicht  geringer  als 
die  der  Hauptbahnen;  zur  Vermeidung  tiefer  Einschnitte  und  hoher 
j  Aufträge  hat  man  sich  den  Terrainfalten  thunlichst  und  in  der  Weise 
angeschlossen,  dass  die  stärksten  Steigungen  15  Millimeter  auf  den 
Meter  nicht  überschreiten  und  der  Ourvenhalbmesser  im  Allgemeinen 
nicht  unter  300  Meter  hinabgeht.  Nur  an  4  Stellen  hat  man  zur  Ver¬ 
meidung  beträchtlicher  Ausgaben  Radien  von  250  Meter  angewandt. 

I  Trotz  der  Ungunst  des  Terrains  steht  somit  die  Bahn  von  Fougeres 
|  den  besseren  Linien  des  zweiten  Netzes  der  grossen  Compagnien, 

I  weder  in  der  Anlage  des  Grundplans,  noch  des  Profils  nach. 1 

Der  Grund  und  Boden  ist  nur  für  ein  Geleis  und  zum  grössten 
Theile  in  gütlichem  Wege  erworben,  mittlere  Breite  12m,17.  Der  mitt¬ 
lere  Preis  der  erforderlichen  45  Hectaren  beläuft  sich  für  die  Hectare 
!  auf  5755  fr. 


Die  gesammte  Erdförderung  konnte  in  Folge  der  sorgfältigen 
i  Vorarbeiten  auf  219  700  Cubikmeter  beschränkt  werden,  oder  auf 
etwa.  6  Cubikmeter  pro  laufd.  Meter.  Die  Gesammtkosten  der  Erd- 
;  arbeiten  betragen  296  000  fr. 

An  Kunstbauten  sind  48  vorhanden;  von  diesen  kostet  ein  Via- 
j  duct  von  115 m  Länge  und  18“  Höhe  durch  das  Thal  der  Vilaine 
j  ebenso  viel  als  alle  übrigen  zusammengenommen.  Im  Ganzen  sind 
für  Kunstbauten,  einschliesslich  der  Abwässerungen  etc.,  nur  259  000 
!  frcs.  gezahlt. 

Für  Einfriedigungen  ist  eine  besondere  Ausgabe  nicht  erforder¬ 
lich  gewesen ,  da  nach  dem  örtlichen  Gebrauch  sämmtliche  Grund¬ 
stücke  durch  Hecken  eingesehlossen  sind. 

Die  Niveau-Uebergänge,  Wärterbuden  und  Schilderhäuser  haben 
33  000  fr.  gekostet. 

Die  Stationen  und  ihre  Ausrüstung  sind  mit  äusserster  Einfach¬ 
heit  angelegt  und  nur  für  die  ersten  Bedürfnisse  des  Dienstes  be¬ 
rechnet.  Die  Zwischenstationen  haben  nur  einfache  Hallen  mit  Gü¬ 
terschuppen.  Sämmtliche  Gebäude,  Hallen,  Locomotivschuppen  und 
Werkstätten  haben  in  Allem  nur  92  500  fr.  gekostet. 

In  Ermangelung  von  geeignetem  Kiese  ist  die  Bettung  des  Ge¬ 
leises  aus  Steinschlag  hergestellt,  dessen  Beschaffung  sich  in  Allem 
auf  185  000  fr.,  5000  fr.  pro  Kilom.  oder  2,80  fr.  pro  Cubikmeter  stellte. 

Die  Schienen  sind  breitbasig ,  wiegen  30  Kilogr.  auf  den  laufen¬ 
den  Meter  und  sind  an  den  Stössen  verlascht.  Die  mittlere  Entfer¬ 
nung  der  Querschwellen  beträgt  lm;  der  laufende  Meter  Geleis 
kostet  fertig  nicht  über  21  fr. 

Die  kilometrischen  Kosten  der  Leitung  und  Einrichtungen  des 
electrischen  Telegraphen  betragen  1250  fr.,  die  der  Wasserversor¬ 
gung  550  fr. 

Wie  die  übrigen  Ausgaben  hat  man  auch  die  für  das  rollende 
Material  pur  auf  die  anfänglichen  Bedürfnisse  des  Verkehrs  berech¬ 
net;  es  sind  3  Tenderlocomotiven  angeschafft,  4  Waggons  für 
schnelle  Züge  und  18  desgleichen  für  gewöhnliche.  Die  Züge  sollen 
nie  mehr  als  6  oder  8  Wagen  führen  und  der  Betrieb  in  der  Weise 
geleitet  werden,  dass  ein  und  derselbe  Zug  die  Hinfahrt  und  die 
Rückfahrt  macht.  Die  Locomotiven  sind  Gegenstand  besonderen 
Studiums  gewesen;  sie  sind  Tenderlocomotiven,  wiegen  leer  15  Ton¬ 
nen,  dienstfertig  17  bis  18  Tonnen.  Bei  einer  Belastung  von  etwa  4 
Tonnen  auf  jedes  Rad  haben  sie  eine  genügende  Adhäsion,  um  auf 
Steigungen  von  0“,ol5  eine  Last  von  80  Tonnen  fortzuschaffen;  die 
gewöhnliche  Belastung  der  Züge,  wenn  täglich  3  derselben  in  jeder 
Richtung  befördert  werden,  soll  normalmässig  nicht  über  40  bis  50 
Tonnen  hinausgehen.  Die  Ausgaben  für  diesen  Titel  sind  auf  185000 
frcs.  angeschlagen,  d.  h.  5000  fr.  pr.  Kilom.,  darunter  sind  17  300  fr. 
für  kleine  Werkzeuge  zur  ersten  Unterhaltung  und  einige  unentbehr¬ 
liche  Ersatzstücke  einbegriffen. 

Die  allgemeinen  Ausgaben  jeglicher  Art  belaufen  sich  auf 
210  200  fr.  oder  5700  fr.  pro  Kilom.;  sie  betragen  kaum  jein  Viertheil 
der  gewöhnlich  zu  erwartenden  mittleren  Kosten  und  beweisen  die 
besondere  Hingebung,  die  dem  Unternehmen  von  allen  Seiten  ge¬ 
widmet  worden. 


Alle  voraufgeführten  Titel  zusammen  geben  eine  Gesammtaus- 
gabe  von  2  497  500  fr.  oder  67  800  fr.  pro  Kilometer. 

Das  Gesellschafts  -  Capital  ist  in  folgender  Weise  zusammen¬ 
gebracht  : 

Freiwilliger  Beitrag  des  Departements  Ille-et- Vilaine  .  450  000  frcs. 

„  „  der  Stadt  Fougeres .  150000  „ 

,j  „  verschiedener  Interessenten  .  .  100000  „ 

2200  Actien  zu  500  fr.  jede  = .  1100000  „ 

2400  Obligationen  = .  700  000  „ 


Zusammen  —  2  500  000  frcs. 

Der  jährliche  Verkehr  ist  auf  38  325  Tonnen  Güter  h  4,50  fr.,  3120 
Stück  Vieh  h  2,20  fr.  und  45  260  Reisende  ä  2  fr.  geschätzt,  die  jähr¬ 
liche  Einnahme  auf .  316  840  frcs. 

oder  pro  Kilometer  auf .  8  562  „ 

Nach  Abzug  der  auf  etwa  60%  angenommenen  Be¬ 
triebskosten  zu .  5  562  „ 

bleibt  eine  kilometrische  Reineinnahme  von  .  .  .  .  =  3  000  frcs. 

oder  für  die  ganze  Linie  von .  111  000  frcs. 


38  250  frcs. 
72  750  frcs. 

3  650  „ 

69  100  frcs. 


An  Zinsen  u.  Tilgung  der  Obligationen  in  d.  Zeitraum 
von  95  Jahren  wird  erfordert  ein  Jahresbetrag  von 

Sonach  bleibt  ein  Ueberschuss  von  .  . . 

Hiervon  5%  zur  Bildung  eines  Reservefonds  =  .  . 

Verbleibt  zur  Vertheilung  an  die  Actionäre  ein  Be- 

oder  für  jede  Actie  von  500  frcs.  =  31,«  frcs. 

K.  _  Brückenprojecte.  Die  durch  eine  Meerenge  den  East 
River  getrennten  Städte  New-York  und  Brooklyn  unterhalten  die 
Verbindung  unter  sich  durch  grosse  Dampffahren  welche  fortwäh¬ 
rend  hin  und  her  fahren  und  mitunter  mehr  als  1500 Personen  zug  eich 
befördern.  Die  tägliche  Circuiation  zwischen  beiden  Stad  en  belauft 
sich  auf  etwa  250  000  Personen.  Mehrfache  schwere  Unfalle  das  be¬ 
ständige  Wachsthum  der  Bevölkerung  und  vor  Allem  der  Wunsch, 
den  Weg  in  möglichst  kurzer  Zeit  zuruckzulegen,  haben  seit  längerer 
Zeit  auf  den  Gedanken  hingeführt  eine  oder  mehrere  Brucken  zwi¬ 
schen  beiden  Orten  herzustellen.  Dieselben  dürfen  jedoch  der  Schilf 
fahrt  keinerlei  Hindernisse  in  den  Weg  legen. 

Zu  ienem  Zweck  haben  sich  zwei  Gesellschaften  gebildet,  deren 
iede  eine  solche  Brücke  ausführen  will.  Die  eine  der  letzteren  soll 
zwischen  dem  hochgelegenen  Theil  von  New-York  einerseits  und 
Wiiliamsburg  oder  Astoria  andererseits  erbaut  werden.  Die  Brücken¬ 
bahn  wird  130  Fuss  über  Hochfluth  anzulegen  sein;  da  auf  der  Insel 
Blackwell  Mittelpfeiler  errichtet  werden  können,  wird  die  Spannweite 
der  Hängebrücke  nicht  die  bereits  bekannter  Constructionen  über¬ 
schreiten. 

Die  andere  Brücke  soll  New-York  mit  dem  eigentlich  sogenann¬ 
ten  Brocklvn  verbinden  und  dieser  Bau  wird  ganz  neue  technische 
Fragen  zuV  Lösung  vorstellen.  Die  Spannwelte  der  Hängebrücke 
wird  auf  1350  Fuss  zu  schätzen  sein,  die  Brückenbahn  130  Fuss  über 
dem  Spiegel  der  Meeres-Hochfluth  liegen.  Die  Stützpuncte  werdek 
so  hoch  über  den  Ufern  liegen,  dass  man  auf  der  Seite  von  New-Yorn 
die  Brücke  %  Englische  Meilen  wird  verlängern  müssen,  um  das 
Niveau  des  Bodens  zu  erreichen.  Es  wird  diese  Brücke  das  kühnste 
Bauwerk  ihrer  Art  sein.  —  Die  Kosten  derselben  werden  auf  6  Mil¬ 
lionen  Dollars  geschätzt.  Zum  Ingenieur  dieses  Baues  hat  das  Comite 
den  Erbauer  der  Niagara-  und  der  Cincinnati-Brücken,  J.  Roebling 
in  Trenton,  gewählt.  , 

(Nouvelles  Annales.) 


Schifffahrt. 

Norddeutscher  Lloyd.  Die  Betriebs-Einnahmen  betrugen  : 


Seeschifffahrt.  Flussschifffahrt.  Assecuranz. 


Total. 


WmÄi/'äSrai®.  9.  256806.24.  100  967.21.3630762.54. 
1866  „  ^  2  845  769.  24.  228  734.60.  84372.66.  3  158  87 <.  6. 


mithin  7^  1867  +427  219.  57. +28  071.  36.  +16  594:  27. +  471 885.  48 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

23.  März  Aetiengesellschaft  für  Fabrication  von  Eisenbahnbedarf  zu 
Berlin.  ,  .  _  , 

29  Erste  Ungar.  Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn  in  Pressburg. 

4  Mai  Galizische  Carl  Ludwigbahn  zu  Wien.  Auf  der  Tagesord¬ 
nung  steht  1)  Bericht  des  Revisionsausschusses  über  den 
Rechnungsabschluss  des  Jahres  1867.  2)  Jahresbericht  des 

Verwaltungsrathes.  3)  Verwendung  des  Reinertragnisses  vom 
Jahre  1867  4)  Bericht  über  Ausführung  der  erlangten  Con- 

cession  der  Eisenbahn  von  Lemberg  nach  Brody  und 
Tarnopol  an  die  Russische  Grenze.  5)  Wahl  des  Revisions¬ 
ausschusses  zur  Prüfung  der  Rechnungen  des  Jahres  1868. 
6)  Theilweise  Erneuerung  des  Verwaltungsrathes  in  k  olge 
des  nach  §  36  der  Statuten  stattfindenden  Austrittes  von  drei 
Mitgliedern. 

Einzahlungen. 

1 _ 4,  April.  Kronprinz  Rudolphs-Bahn  10%  (3-  Einzahlung). 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

15.  März  zu  Cöln  Rheinische  E.  Erdarbeiten  f.  die  Rechtsrb.  Bahn 

18  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Bufferstossapparate  125 

18  ”  zu  Stuttgart  Württemh.  Stsb.  6  Eisenbahnbodenwagen  — 

20  ”  zu  Stuttgart  dieselbe  1  Loos  der  Bausection  Riedlingen  — 

21  ”  zu  Ratibor  Wilhelmsb.  Verkauf  von  Material-Abgängen  125 

23!  ”  zu  Gotha  Gotha-Leinefelder  E.  Kunstbauten  125 

23.  ”  zu  Insterburg  Preuss.  Ostb.  85  Last  Kohlen  — 

28.  ,,  zu  Magdeburg  Magdeb.-Halberst.  E.  Kleineisenzeug  125 

'gSrief&asten. 

Herrn  Blittersdorf  in  Richtenberg :  Betrag  erhalten  ;  Stations-Register  nebst 
Karte  am  9.  an  Sie  abgesandt. 

Herrn  Fabricant  K.  in  Stettin:  Uebersicht  der  im  Bau  befindlichen  resp.  m 
Angriff  zu  nehmenden  Bahnstrecken  am  9.  an  Sie  abgeschickt. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Herren  Actionäre  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  werden 
in  Gemässheit  der  Gesellschafts- Satzungen  zu  den  nachstehend 
bezeichneten,  zu  Ludwigshafen  am  Rhein  im  Stationsgebäude 
abzuhaltenden 

General  -  Versammlungen 

ergebenst  eingeladen  und  zwar  für  die 

I.  Ludwigsbalm 

Montag,  den  30.  März  1868,  Morgens  10  Uhr. 

Tagesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867; 

3)  Festsetzung  der  Dividende  ; 

4)  Erneuerung  eines  Dritttheiles  der  gewählten  Mitglieder  des 
Verwaltungsrathes. 

II.  Maximiliansbahn 
Dienstag,  den  31.  März  1868,  Morgens  10  Uhr. 
Tagesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867; 

3)  Festsetzung  der  Dividende; 

4)  Erneuerung  eines  Dritttheiles  der  gewählten  Mitglieder  des  Ver¬ 
waltungsrathes. 

5)  Neuwahl  eines  weiteren  Mitgliedes  des  Verwaltungsrathes  für 
ein  ausgetretenes  Mitglied. 

III.  Neustadt-Dürkheimer  Bahn 

Dienstag,  den  31.  März  1868,  Morgens  11  Uhr 


Tagesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  186  (. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  diesen  Versammlungen 
beiwohnen  wollen,  haben  sich  längstens  bis  zum  24.  März  1.  Js.  auf 
dem  Büreau  der  Direction  zu  Ludwigshafen  am  Rhein  über  ihren 
Actienbesitz  entweder  durch  Vorzeigung  der  Original- Actien,  oder 
durch  ein  nach  Nummern  geordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Ver¬ 
zeichniss  auszuweisen,  wogegen  die  erforderlichen  Einlasskarten 

abgegeben  werden.  _ 

Diese  Karten  berechtigen  nicht  zur  freien  Fahl  t. 
Ludwigshafen,  den  24.  Februar  1867. 

Der  Vorstand  des  Verwaltungsrathes  der  Pfälzischen  Bahnen: 

Mahla. 


Berlin -Hamburger  Eisenbahn. 

Zur  Ausloosung  der  nach  §  4  des  ersten  Nachtrages  zum 
Statut  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn- Gesellschaft  vom  1.  De¬ 
zember  1846  in  diesem  Jahre  zur  Amortisation  gelangenden 
5  Stück  Prioritäts-Obligationen  Serie  I  I 
37  „  „  „  -  11  ' 

76  „  „  7) 

150  55  55  n  .  .  4.  1  O^Q 

sowie  der,  gemäss  §  4  des  mittelst  Gesetzes  vom  11.  August  iözö 
bestätigten  zweiten  Nachtrages  zu  dem  obengedachten  Statut  zu 
amortisirenden 

25  Stück  Prioritäts-Obligationen  Serie  II,  II.  Emission 
haben  wir  einen  Termin  auf 


III  b  Emission, 


- 125 


den  4.  April  ds.  Js.,  Nachmittags  4 1/2  Uhr 
im  Verwaltuugsbureau  auf  unserem  Bahnhofe  zu  Berlin  ange¬ 
setzt,  welchem  beizuwohnen  den  Inhabern  obengedachter  Priori¬ 
täts-Obligationen  I.  und  II.  Emission,  gegen  Vorzeigung  derselben 
die  Befugniss  zusteht. 

Berlin  und  Hamburg,  den  3.  März  1868. 

Die  Direction. 


Bcrliu-Auhaltische  Eisenbahn.  * 

Da  der  sogenannte  Natronkoaks  (Braunkohlen-Ivoaks)  der 
Selbstentzündung  ausgesetzt  ist,  also  hiernach  den  feuergefähr¬ 
lichen  Gegenständen  beigerechnet  werden  muss ,  so  wird  der¬ 
selbe  fernerweit  auf  unserer  Bahn  zur  Beförderung  nicht 
mehr  zugelassen  werden. 

Berlin,  den  28.  Februar  1868. 

Die  Direction. 


Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Berlin-Hannoverschen  Bahnen  er¬ 
forderlichen  rot. : 

450  000  Pfund  Hacknägel  und 
200  000  Pfund  Schraubenbolzen 
beabsichtigen  wir  im  Wege  der  Submission  zu  vergeben. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sowie  die  bezüglichen  Zeich¬ 
nungen  sind  in  unserer  Registratur,  Fürstenwallstrasse  No.  16 
hier,  einzusehen,  können  auch  auf  portofreie  Anfragen  von  der¬ 
selben  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Hierauf  Reflectirende  wollen  ihre  gefälligen  Offerten  bis  zum 
28.  März  er.,  Mittags  12  Uhr 
mit  der  Aufschrift 

„Offerte  auf  Kl  ein-E  i  s  enz  eug  “ 
portofrei  an  uns  einsenden. 

Magdeburg,  den  7.  März  1868.  Directorium. 


Mederschlesische  Zweigbahn. 

Viertausend  Centner  alte  zum  Theil  noch  brauchbare  ,  zum 
Theil  nur  zumVerwalzen  zu  gebrauchende  3  VA  4“  und  5"  hohe 
Eisenbahnschienen,  sowie  circa  230  Centner  Gusseisen  und  circa 
230  Centner  Schmiedeabgangseisen  und  Stahl,  8  Centner  Zink 
und  2  Centner  alten  Gummi ,  welche  auf  unserem  Bahnhofe 
Glogau  lagern,  sollen  an  den  Meistbietenden  in  verschiedenen 
Loosen  von  1  bis  300  Centner  verkauft  werden  und  sind  Ver¬ 
kaufsbedingungen  und  Nachweisung  aller  Loose  gegen  Erstattung 
von  2  Sgr.  Copialien  durch  unsere  Registratur  in  Glogau  zu 
beziehen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet 

Dienstag,  den  17.  März  er.,  Nachmittags  4  Uhr 
im  Empfangshause  zu  Glogau  statt. 

Glogau,  den  26.  Februar  1868. 

Die  Direction. 


Wilhelms  bahn.* 

Es  sollen  im  Wege  <}er  öffentlichen  Submission  die  bis  zum 
1.  October  d.  J.  in  der  hiesigen  Werkstätte  abgängig  werdenden 
Materialien  schon  jetzt  dem  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  den  Ankauf  von  Materialien- 
.  Abgängen“ 

bis  zum  Termine 

Sonnabend,  den  21.  März  er.,  Vormittags  11 1/2  Uhr 

an  die  Unterzeichnete  Königliche  Direction  einzureichen. 

Die  die  nähere  Bezeichnung  der  Materialien  und  deren 
Quantitäten  enthaltenden  Bedingungen  können  von  unserem  Cen- 

tralbüreau  gegen  portofreie  Einsendung  der  Copialien  bezogen 
werden.  ° 

Ratibor,  den  28.  Februar  1868. 

Königliche  Direction  der  Wilhelms-Bahn. 


Gotha-Lemefelder  Eisenbahn.  * 

Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  von  Gotha  bis  Langen¬ 
salza  im  Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  sollen  drei 
Loose  und  zwar: 

1)  ein  Loos  mit  ca.  1254  Schachtruthen  Mauerwerk, 

2)  ein  Loos  mit  ca.  2119  Schachtruthen  Mauerwerk, 

3)  ein  Loos  mit  ca.  3027  Schachtruthen  Mauerwerk’, 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingun°-en  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  ^einzusehen 
auch  werden  die  Submissions-Bedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind,  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebemahme  von  Kunstbauten  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem 

am  23.  März  dieses  Jahres,  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen:  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  28.  Februar  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister 

W  i  tzeck. 

Königl.  Niederschlesisch -Märkische  Eisenbahn.* 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1868  zur  Locomotiv- 
Feuerung  erforderlichen  Quantums  von 

40  000  Centner  Locomoti  v-Coaks 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag,  den  31.  März  d.  J.  lU/2  Uhr 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a./O.  anberaumt, 
bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  L  o  comoti  v  -  Co  a  k  s  “ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  vorbezeichneten  Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a./O.,  den  3.  März  1868. 

Der  Königliche  Ober -Maschinenmeister  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn. 

A.  W  ö  h  1  e  r. 


Hannoversch«  Staatseisenbahnen.* 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von: 

1000  Stück  schmiedeeisernen  Bufferhülsen  mit  Buffer¬ 
stangen  und  Stossscheiben 

im  AVege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch,  den  18.  März  1868,  Morgens  10  Uhr 

im  Büreau  des  Unterzeichneten  Ober-Maschinenmeisters  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  aufLieferung  von  Bufferstoss- 
apparaten“ 

versehen,  unter  Adresse  des  Unterzeichneten,  eingereicht  werden 
müssen. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in  dem  vorge¬ 
nannten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  auf  portofreies 
Ersuchen  in  Abschrift  mitgetheilt  werden. 

Hannover,  den  3.  März  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister 

K.  Schäffer. 


*Für  vorige  Nummer  zu  spät  eingegangen. 


Für  vorige  Nummer  zu  spät  eingegangen. 


Die  Red. 


Die  Red. 


GfeattimttsJ 
1867. 


PRIVAT- ANZEIGEN. 

Das  Eisenhütten-  und  Emaillirwerk 
Tangerhiitte  b.  Magdeburg 

[erhielt  auf  der  Chemnitzer  Industrie- Ausstellung 

den  ersten  Preis 

wegen  Herstellung  vorzüglich  gegossener  und  emaillirter 

Wasser-  und  Gasleitungs-Röhren, 

auf  der  Industrie- Ausstellung  Merseburg 

den  ersten  l*re!s 

für  eieich  ausgezeichnet  durch  Eleganz  der  Formen  tadellosen  Guss  und  schöne  Emaillirung 
S  der  ausgestellten  Gusswaareu ,  bestehend  in : 

Säulen.  Candclabcrn,  Trennen,  Gittern,  Fenstern  etc. 

,  ■  n  T-  fp  nne  oller  dieser  Gegenstände,  sowie  auch  Eisenconstructionen  zu  Perronbedachungen,  Speisevomchtungen  für 

und  halt  sich  zur  Liefexung  .  Maschinenguss  und  Schornsteine  nach  anliegenden  Zeichnung  angelegentlichst  empfohlen 

Wasserstationen,  Krahne  aller  Art  etn,  Masc  g  assorbirt  gehaltenes  Röhrenlager,  andererseits  durch  die  Ausdehnung  und  Leistungs- 

toXrkitSSl*  SeMich  der  Freistellung  wird  jede,  respect.Me,  Concm-e-z  Reeb.d.g  getragen.  _ 


4ERSEBURC 


ß,V,-MAI-*5.  JDNl/ff  i 


Von  Bremen: 
D  Deutschland  21.  März. 
D.  Hansa  28.  März. 

D.  Bremen  4.  April. 

D.  Weser  H-  April 


Norddeutscher  Lloyd. 

üeaclm&ßtQe  $o|ttraiupffd)itTfal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

SoiltliamptOlfi  anlaufend. 

Von  Newyork :  N on  Bremen . 


16.  April. 
23.  April. 
30.  April. 
7.  Mai. 


D.  Hermann  18.  April. 

D.  Newyork  25.  April. 

D.  Union  2.  Mai. 

D.  Deutschland  9.  Mai. 


Von  Newyork: 
14.  Mai. 
21.  Mai. 
28.  Mai. 
i  4.  Juni. 


und^erner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag.  . 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  100Thlr.,ZwiSC  en- 
Passage  Br^  5()Thlr  Courant)  inci.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die 

"Hälffp  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primagepr  40  C^ikfuss  ferner  Maasse. 

BREMEN  und  BALTIMORE 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen: 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
1.  Mai. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


Von  Baltimore: 
1.  Mai.  1.  Juni. 

1.  Juni  1-  Juli. 


ferner1  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats.  ,  ,  ,  n  , 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler  Zwischendeck  50  [haler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte  Säuglinge  3 J^bal  . 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  hrtheilen  sämmtliche  Passat-Expedienten  in  Bremen  und  deren  mlan- 

dische  Agenten,  sowie  ftc  giwtian  fas  lontatjdKn 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Ilainbur" -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

”  Directe  P 0 St-D ampf Schifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

—  _  .  -  .-v  ^  rt  a  r»  v«  i  n  1\  T  1  f  f  rrr  A  />  V» 


Dtrlttg  Mit  JF.  3L  ßrt>tkl)auö 
in  £eip)t0. 

Soeben  erschien: 

Die  Kriegführung 

unter 

Benutzung  der  Eisenbahnen 

und  der  Kampf  um  Eisenbahnen. 

Nach  den  Erfahrungen  des  letzten  Jahrzehnts 
zusammengestellt 
von 

f).  «.  tt)., 

Königlich  Preuss.  Hauptmann  und  Compagniechef. 

lit  einer  lithographirten  Tafel. 

8.  Geh.  1  Thlr.  20  Ngr. 

Mit  dieser  Schrift  betritt  der  Verfasser  ein 
von  der  Militärliteratur  noch  wenig  cultivirtes, 
aber  sehr  zeitgemässes  Gebiet.  Die  Eisen¬ 
bahnen  haben  in  den  letzten  Kriegen  eine 
überaus  wichtige  Rolle  gespielt  sowohl  in  Bezug 
auf  die  Transporte  von  Truppen  und  Knegsma- 
;  terial,  als  wegen  ihrer  grossen  strategischen 
Bedeutung.  Indem  der  Verfasser  alle  dabei 
gewonnenen  Erfahrungen  hier  zum  ersten 
mal  im  Zusammenhänge  veröffentlicht, 
erwirbt  er  sich  ein  wesentliches  Verdienst  um 
die  Fortbildung  dieses  jungen  Zweiges  der 

Kriegs  Wissenschaft. 


Cimbria,  Mittwoch,  18.  März 
Saxonia,  do.  25.  März 

Hammonia,  do.  1.  April 

Teutonia,  do.  8.  April 

Holsatia  (im  Bau). 


Germania,  Mittwoch,  15.  April»  ^ 
Allemania,  do.  22.  April  lg 
Cimbria,  do.  29.  April  j? 

Westphalia  (im  Bau). 

—  ,  mi  l  ^  ^  ^  r/ . 


Passagepreise :  1.  Cajüte  pJcirt-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt;-™^100,  Zwischendeck 
Pr  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  <=£3.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage  für  ordina 

Güter  nach  Uebereinkunft.  .  „ 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4  Sgr^  Briefe  zu  bezeichnen  „p 

burger  Dampfschiff“ 

Agent.:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm,  Miller  s  Nachf.,  Hamburg. 

E.  BECKER, 

Maschinenfabrik  für  Hebevorrichtungen 
in  Berlin,  Chausseestrasse  101 
fertigt  in  solider  Ausführung  unter  Ga- 
rantie  sämmtliche  Hebevorrichtungen  für 
Eisenbahnen  und  Maschinen- Werkstätten, 
insbesondere  Krahne,  Winden,  Aufzüge, 
Locomotiv  -  und  Tender  -  Windeböcke, 
Schraubenflascheuzüge ,  die  die  Last  in 
jeder  Stellung  festhalten  für  15  bis  60Ctr., 
Fuss-  und  Schraubenwinden,  Winden  mit 
Seitenbewegung  etc. 


Roligliiser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 


Herzstücke 

in  Hartguss  liefern  in  anerkannt  guter  Qua¬ 
lität  unter  Garantie 

Thelen  &  Weydemeyer, 

Eisengiesserei,  Maschinen-  und  Dampfkessel- 
Fabrik  in  Nordhausen. 

Patent- Putztücker 

Prima-Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Für  Eisenbahnen  und 
M  ascliinenfabriken 

sind  weisse  und  bunte  Baumwollfäden  — — 
das  bewährteste  Putzmaterial  zu  bil¬ 
ligsten  Preisen  zu  beziehen  von 

Gebrüder  Reis  in  Heidelberg. 


Hierzu  eine  BeüageTdes  Eisenhütten-  und  Hammerwerkes  Tangerhütte  bei  Magdeburg. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  ^  ^ 


cke  &  Devrient  in  Leip 
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Mit  Bezug  auf  die  Annonce. 

Beilage  zu  N?  11  der  Zeitung  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 


AB. 

Alle  Mal'se  rheinländisch 


Gusseiserne  Schornsteine  für  Locomotiv-u.Wa£en -Schuppen 


AB. 

1/4  Hat.  Grosse. 


Die  Nummern  werden  je  nach  Watd  mit  schwarzen 


Niimmerhalterfiir  IN?  -  2h  Ser.  a  ^gr.  j3-  ^tucK., 

Zeu  Ziffern  aufweifs  emafflirtem  Gründender,  auch. mit  weifs  ematnirten  Ziffern  auf  schwarzem  Grunde  geliefert. 


»Tst. vor  Fr.  nsne 


:,i  jsicebur 


1868. 


Na  12. 

E  rsohßint 
jeden  Sonnabend. 

Vierteljährlich  fiir  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlungu.  jedes  Postamt 
dos  Deutsch-Oesterr.  Postgebieteä 
Commissionär: 

3.  X.  fjiiiricfis’fdje  BndjfjunMuttf) 

in  Leipzig, 

nn  welch  ein  gerate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officiello  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
An  die  Redaction  franco  einzusendeu. 


Inserate 
werden  ä  P/a  Ngr. 


Ul 


oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  20.  März  1868.  (Schluss  der  Nummer:  19.  März,  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Statistik  der  Preussischen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1866.  —  Zur  Statistik  der  innerhalb  des  Vereins  Deut¬ 
scher  Eisenbahn- V  erwaltungen  im  Frühjahre  1868  in  Bau  befindlichen  Eisenbahn-Linien.  (Fortsetzung)  —  MittheilungenüberEisen- 
bahnen  Vom  E  ise  n  bah  n  en  -  Acti  e  n  -  Mark  t:  Berlin  17.  März.  —  Projeete  und  Bau:  Fortsetzung  der  Brennerbabn  nach  Bayern.  Fernbahn. 
Saal  leid -Eichicht.  Paris  -  Hamburg  ,  Bau  der  Elbbrücke  bei  Hamburg  ausgeschrieben.  Westfälische  Eisenbahn,  Speeialtarif  für  Getreide  -  Sendungen. 
Hannoversche  Eisenbahnen,  Frachtermässigung  für  Ausstellungs-Gegenstände.  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn,  Verkehrs-Unterbrechung  zwischen  Luzan 
und  Czernowitz.  Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Privateisenbahnen,  Betriebsübersicht  im  Monat  Januar  1868.  Bayerische  Ostbahnen 
bahrplan-Aenderung.  —-Personalnachrichten.  —  Ausland:  Frankreich,  Tarif  für  Getreidetransporte.  Luxemburger  Wilhelmsbahn,  Vertrag  mit  der 
^ oee?eo'Ch^n  Gctbahn/Gesellschaft;  Belgische  Staatsbahnen,  Geschäftsbericht  pro  1866  und  Betriebsergebnisse  pro  1867.  Varna-Rustschuk,  Einnahme  pro 
1866  68  Russland,  Verkauf  der  Nicolaibahn  betreff.  Kursk-Charkow-Rostow ,  Petersburg-Helsingfors  und  Moskau-Smolensk.  Russische  Privat-Eisenbahnen, 
Brutto-Einnahme  vom  1.  Januar  bis  zum  1.  December  1867.  Spanische  Eisenbahnen,  Bahnnetz  im  Jahre  1867.  —  Technisches:  Wärmehaltender  Ueber- 
zug  für  Dampfkessel,  Dampfleitungen  etc.  —  Literatur:  Handbuch  der  speciellen  Eisenbahn-Technik.  Oesterreichisches  Eisenbahn- Jahrbuch  von  Kohn.— 
elegraphenwesen:  Vervollständigung  des  Bayer.  Telegraphennetzes.  —  Schifffahrt:  Württemb.  Bodensee  -  Dampfschifffahrt  in  1866/67.  —  Markt- 
ericht.  Eisenbahn-Kalender  —  Officieller  Anzeiger.  Uebersicht  überzähliger  und  fehlen  1er  Güter.  Privat-Änzeigen. 


Statistik  der  Preussischen  Eisenbahnen  für  das 
Betriebsjahr  1866. 

Von  den  bedeutenderen  al  1  j  ähr  1  i  ch herausgegebenen  Eisen¬ 
bahn-  statistischen  Werken  erscheinen  für  das  betreffende  Jahr 
die  im  Preussischen  Handels-Ministerium  bearbeiteten  ,, Statisti¬ 
schen  Nachrichten  von  den  Preussischen  Eisenbah¬ 
nen“ 1  zuerst.  Diesen  folgen  alsdann  die  Statistik  des  Deutschen 
Eisenbahn -Vereins  und  die  von  Herrn  General-Agent  Hauch  e- 
corne  herausgegebenen  statistischen  Nachrichten  der  Eisenbahnen 
Europa’s. 

Der  Umfang  und  Inhalt  des  in  diesen  Tagen  herausgegebe¬ 
nen  XIV.  Bandes  der  statistischen  Nachrichten  der  Preussischen 
Eisenbahnen,  enthaltend  die  Ergebnisse  des  Jahres  1866,  ist  dem¬ 
jenigen  der  früheren  Jahrgänge  ungefähr  gleich,  er  enthält 
262  Seiten  Tabellen  und  Text. 

Diese  Statistik  (häufig  auch  „Preussische  Eisenhahn-Stati¬ 
stik“  genannt),  ist  ihres  frühzeitigen  Erscheinens  und  ihrer  speciel¬ 
len  uud  zuverlässigen  Mittheilungen  wegen  die  von  den  Fach¬ 
männern  am  gesuchteste.  Sie  enthält  folgende  9  Haupt -Ab¬ 
schnitte  : 

1.  Allgemeine  Uebersicht  über  den  Stand  des  Eisenbahnwesens  in 
Preussen  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1866. 

II.  Specielle  Nachweise  über  Anlage,  Ausrüstung  und  Betriebs-Ergehnisse 
der  Preussischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1866. 

III.  Zusammenstellung  der  Länge  der  Preuss.  Eisenbahnen  am  Schlüsse 
des  Jahres  1866  nach  Provinzen  und  Regierungsbezirken  und  im  Ver¬ 
hältnis  zum  Flächen-Inhalt  und  zur  Bevölkerung. 

I V  •  Bie  baulichen  Anlagen  der  Eisenbahnen. 

V.  Fahrdienst. 

'  I.  Generelle  Zusammenstellung  der  im  Jahre  1866  hei  den  Preussischen 

vrr  ;~isenbabnen  beschäftigten  Beamten  und  Arbeiter,  deren  Besoldung  etc. 

1.  Nachweisung  der  bei  den  Preussischen  Eisenbahnen  vorhandenen  Pen¬ 
sums-,  Unterstützungs-  etc.  Fonds. 

VIII.  Achshrüche. 

IX.  Unglücksfälle. 

.  e'nem  Anhänge  sind  noch  die  neuesten  „technischen  Ver- 
einbai ungen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  über 
den  Bau  und  die  Betriebs -Einrichtungen  der  Eisenbahnen“,  eine 

ebeisichtskaite  und  Blatt  XXIX  der  Nivellementspläne  der 
Preussischen  Eisenbahnen  beigefügt. 

Anschliessend  an  die  in  den  Nrn.  21—25  des  Jahrgangs  1867 

1  Verjag  von  Ernst  und  Korn  in  Berlin. 


dieser  Zeitung  enthaltenen  statistischen  Mittheilungen  der  Preuss. 
Eisenbahnen,  theilen  wir  die  hauptsächlichsten  Betriebs  -  Ergeb¬ 
nisse  derselben  während  des  Jahres  1866  nachstehend  mit  und 
schicken  Folgendes  voraus. 

Die  erschütternden  Ereignisse  des  Jahres  1866  haben  auf  die 
Betriebs -Ergebnisse  der  Eisenbahnen  in  Deutschland  die  ver¬ 
schiedensten  Einflüsse  ausgeübt.  Lässt  man  die  Militair-Trans- 
porte  ausser  Berechnung,  so  ist  der  Personen- Verkehr  gegen  das 
Vorjahr  zurückgegangen.  Ein  Gleiches  ist  bei  dem  Güter-Ver- 
kehre  der  Fall.  Während  nun  diejenigen  Bahnen,  welche  zu  den 
grossen  Militair- Transporten  benutzt  werden  mussten,  keinen 
Minder-Ertrag  —  oder  doch  nur  einen  unbedeutenden  —  lieferten, 
haben  alle  übrigen  mehr  oder  weniger  Einbusse  erlitten.  Dagegen 
sind  die  Preussischen  Bahnen  von  Zerstörungen  undBeschädigungen 
in  Folge  des  Krieges  (bis  auf  einige  ganz  unerhebliche  bei  der 
Thüringischen  und  Köln-Giessener  Bahn)  verschont  geblieben, 
auch  war  der  Betrieb  auf  denselben  nur  bei  den  genannten  beiden, 
und  zwar  auf  einzelnen  Strecken  der  Thüringischen  während 
14  Tagen,  auf  einzelnen  Strecken  der  Köln-Giessener  während 
27  Tagen  eingestellt. 

Was  die  allgemeine  politische  und  mercantilische  Lage  des 
Jahres  1866  anbetrifft,  so  dürfen  wir  dieselbe  als  bekannt  vor¬ 
aussetzen. 

I.  Ausdehnung. 

Im  Jahre  1866  waren  im  älteren  Preussischen  Staatsgebiete  2 
4  Staatsbahnen  nebst  der  Verbindungsbahn  in  Berlin,  5  Privat¬ 
bahnen  unter  Staatsverwaltung  und  15  Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung  im  Betriebe  und  es  variirte  die  Betriebslänge  unter 
einer  Verwaltung  von  5,gs  Meilen  bei  der  Neisse -Brieger  bis 
111,217  Meilen  bei  der  Preuss.  Ostbahn.  Im  theilweisen  Betriebe 
war  noch  die  Ostpreussische  Südbahn  (13,670  M-)>  die  Strecke 
Wegelehen -Bernburg- Cöthen  nebst  Zweigbahnen  (9,992  M.)  und 
die  Strecke  Halle -Nordhausen  (13, 0  M.).  Dann  wurden  noch 
12, 0  M.  Zweigbahnen  im  Oberschlesischen  Bergwerks-  etc.  Reviere 
betrieben. 

Es  standen  im  vollständigen  Betriebe  .  .  898, 349  Meilen, 

die  einen  mittleren  Jahresdurchschnitt  von  89 1,586  „ 

repräsentiren,  auf  welche  sich  alle  nachstehend  aufgeführten  stati¬ 
stischen  Nachrichten  beziehen. 

2  Die  Eisenbahnen  in  den  neuen  Provinzen  werden  zum  ersten  Male  in 
der  Statistik  pro  1868  Aufnahme  finden. 


Werden  die  im  tlieilweisen  Betriebe  befindlichen  48,662  M. 
noch  binzugerechnet,  so  ergiebt  sich  Ende  1866  eine  Gesammt- 
Bahnlänge  von  947, 011  Meilen. 

Der  Zuwachs,  welchen  die  Preussischen  Eisenbahnen  im  Jahre 
1866  erhielten,  beträgt  31i644  Meilen  3,  er  entspricht  dem  mittleren 
Durchschnittssalze  der  in  den  Jahrenl861 — 65  eröffneten Strecken 
von  30,0  Meilen  pro  Jahr. 


Nach  den  Eigenthnms-Yerhältnissen  waren  im  Betriebe: 

Staatsbaimen.  Privatbahnen  in  Staats-  Privatbahnen 

Verwaltung.  m  eigener  Verwaltung. 

1866 :  230,275  M.  =  25,64%-  194, S74  M.  =  21,66%.  473, S20  M.  =  52„0%. 
1865:  225, 917  „  =25,61%.  139, sss  ,,  =  21,5i%-  466,525  „  =  52,88%. 

Es  hat  mithin  das  unter  Verwaltung  des  Staats  stehende  Ge¬ 
biet  nur  0,18  Proc.  an  Ausdehnung  gewonnen. 

Nach  Provinzen  vertheilt  sich  das  Bahnnetz  wie  folgt: 


Proc. 

pro  □Meile. 

auf  je  lOOOOOEinv 

Preussen  .  . 

9,6S 

•  •  0,Q7  M. 

•  2,84 

M. 

Posen  . 

6,4i 

•  •  0,11  ,, 

•  •  3,68 

rt 

Brandenburg  . 

13,28 

•  •  0,4g  „ 

-  •  4,45 

Pommern  .  . 

6,7o 

•  •  0,40  ,, 

•  •  4,08 

Y) 

Schlesien  . 

19)49 

o,23  „ 

•  •  4,8g 

V 

Sachsen 

12)70 

•  •  o,24  ,, 

5,44 

Westfalen  .  . 

12,30 

•  •  0,29  „ 

•  6,49 

r> 

Rheinland  . 

19,38 

•  •  0,35  „ 

.  .  5,07 

in  Summa 

100. 

•  •  0,473  M. 

•  •  4,554 

M. 

re  1865  dagegen 

.  .  0,47  „ 

•  4,38 

Am  vortheilhaftesten  stellen  sich  diese  Durchschnittssätze 
gegenüber  denjenigen  des  Vorjahres  bei  den  Provinzen  Sachsen, 
Rheinland  und  Westfalen. 

Nimmt  man  den  Durchschnittssatz  von  0,173  Meilen  pro 
QMeile  als  Einheit  an,  dann  rangiren  die  einzelnen  Provinzen 
nach  der  relativen  Meilenzahl  ihrer  Eisenbahnen  wie  folgt: 


Rheinland  . 

1  :  2,023 

Bandenburg 

1  :  0,925 

Westfalen  . 

1  :  1,676 

Posen  .  . 

1  :  0,636 

Sachsen  . 

1  :  1,387 

Pommern  . 

1  :  0,578 

Schlesien 

1  :  1,329 

Preussen  . 

1  :  0,404 

Diese  Durchschnittssätze  geben  Veranlassung  zu  mannig¬ 
fachen  Schlussfolgerungen  auf  die  Verkehrs-  und  industriellen 
etc.  Verhältnisse  der  betreffenden  Ländergebiete  und  werden  nicht 
selten  auch  als  Motive  zur  Erlangung  von  Eisenbalm-Concessionen 
benutzt. 

Doppelgleisig  waren  ult.  1866:  321, 015  Meilen  =  35,734°/o, 

,,  1865:  300,726  >>  r==  °4,o9  » 

der  im  Betriebe  befindlichen  Bahnlänge,  es  zeigt  sich  also  hier  ein 


erheblicher  Fortschritt. 


II.  Aiilage-Capital. 

Das  für  sämmtliche  Bahnen  (sowohl  die  betriebenen  als  im 
Bau  befindlichen)  concessionirte  Anlage  -  Capital3  4  stieg  im 
Jahre  1866  um  65  717  000  Thlr.  Es  betrug  am  Schlüsse  des¬ 
selben  531  865  800  Thlr. ,  davon  253  245  950  Thlr.  in  Stamm- 
Actien.  Im  Jahre  1866  wurden  an  Prioritäts  -  Obligationen 
38  856  000  Thlr.  41/2procentige  und  2  000  000  Thlr.  Öprocentige 
concessionirt.  3J/2  und  4procentige  waren  unverändert  wie  im 
Vorjahre. 

Hiervon  waren  am  Schlüsse  des  Jahres  amortisirt: 

1  821  100  Thlr.  Stamm- Actien  und  9  510  950  Thlr.  Priori¬ 
täts-Obligationen,  zusammen  11  332  050  Thlr. 

Auch  das  verwendete  Anlage- Capital  hat  sich  nicht  unbe¬ 
deutend  vermehrt.  Dasselbe  betrug  bei  den: 


Proc.  Doppelgeleise.  Ueberhaupt.  Pro  Meile. 

Staatsbahnen  .  .  33,553Proc.  115  445  144 Thlr.  501  990Thlr. 

Privatbahnen  unter 

Staatsverwaltung  .  21.861  „  115  251  236  „  591  779  „  . 

Privatbahnen  in  eige¬ 
ner  Verwaltung  .  42,500  „  251200  351  „  539  863  ,, 

Ueberhaupt  35,734Proc.  481  896  731  Thlr.  541437Thlr. 
Im  Jahre  1865dageg.  34,000  „  462744726  „  529091  ,, 

Pro  1866  also  mehr  l,644Proc.  19  152  005 Thlr.  12  346Thlr. 

Dass  das  „pro  Meile“  Bahulänge  verwendete  Anlage- Capi¬ 
tal  gegen  das  Vorjahr  gestiegen  ist,  hat  seinen  Grund  in  Vermeh¬ 
rung  der  Doppelgeleise  und  der  Betriebsmittel. 

Das  grösste  Anlage-Capital  erforderten  folgende  Bahnen,  bei 
welchen  dasselbe  pro  Meile  betragen  hat: 

Rhein-Nahe-Bahn  1007  729Thlr.  •,  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  878375 
Thlr.;  Köln-Mindener  867  888  Thlr.;  Berlin-Potsdam-Magde- 
burger  789  321  Thlr.;  Saarbrücker  778  232  Thlr.;  Bergisch- 
Märkische (Hauptbahn)  717  633Thlr.;  Rheinische  716  27lThlr.; 
das  kleinste  dagegen  die 

Neisse - Brieger  mit  229  135  Thlr.  pro  Meile;  Oppeln -Tarno- 
witzer  mit  247  386  Thlr.  pro  Meile;  Niederschlesische  Zweig¬ 
bahn  mit  262  856  Thlr.  pro  Meile;  Stargard-Posener  mit 
293  399  Thlr.  pro  Meile;  Berlin- Anhaitische  mit  327  039  Thlr. 
pro  Meile;  Vorpommersche  mit  349  510  Thlr.  pro  Meile. 

III.  Transportmittel  und  deren  Leistungen. 

Die  Anzahl  der  Locomotiven  ist  von  1831  =  2,07  pro  Meile 
im  Jahre  1865  auf  19  8  9  =  2,24  pro  Meile  im  Jahre  1866  d.  i. 
also  um  158  Stück  und  dem  entsprechend  die  effective  Leistungs¬ 
fähigkeit  von  444  362  Pferdekräften  im  Jahre  1865  auf  501  742 
Pferdekräfte  im  Jahre  1866  gestiegen.  Pro  Meile  Bahnlänge 
waren  in  maximo  1 1 1 6  Pferdekräfte  bei  der  Köln-Mindener  und  in 
minimo  159  Pferdekräfte  bei  der  Tilsit  -  Insterb urger  Bahn  im 
mittleren  Durchschnitte  1866:  562  und  1865:  515  Pferdekräfte 
vorhanden.  An  Tendern  besassen  die  Bahnen  1898  Stück. 

Von  den  vorhandenen  Locomotiven  waren  1957  im  Betriebe, 
welche  5  501  795  Nutzmeilen  und  bei  Leerfahrten  und  beim 
Rangiren  der  Züge  1  015  061  Meilen  zurückgelegt  haben.  Die 
von  jeder  im  Dienst  gewesenen  Locomotive  zurückgelegte  Meilen¬ 
zahl  betrug  im  Jahre  1866:  2811,  im  Jahre  1865  dagegen  2882 
Meilen,  so  dass  der  Dienst  derselben  im  Jahre  1866  ein  gerin¬ 
gerer  war. 

Bei  einer  geförderten  Gesammt- Bruttolast  (incl.  Locomo¬ 
tive  und  Tender,  welche  auf  die  Bahuerhaltungskosten  von  be¬ 
stimmendem  Einflüsse  ist)  von  25  247  328  320  Centnermeilen  hat 
der  Brennmaterial -Verbrauch  9098  Klafter  Holz  (0,48  Cbfss.  pro 
Nutzmeile)  und  11  204  617  Z.-Ctr.  Kohlen  (203, 73  Z.-Pfd.  pro 
Nutzmeile)  betragen. 

Für  je  1000  Brutto-Centnermeileu  sind  im  Jahre  1866:  44, 4 
im  Vorjahre  dagegen  42, 7  Z.-Pfd.  Kohlen  verbraucht  worden. 

Nicht  unerheblich  sind  aucli  die  Kosten  des  verbrauchten 
Brennmaterials  gestiegen.  Dieselben  betrugen  2  370  698, 8  Thlr. 
gegen  2  056  000, 8  Thlr.  im  Vorjahre.  Pro  Nutzmeile  repartirt 
stellen  sich  dieselben  auf  12, 9  Sgr.  im  Jahre  1866  gegen  127l  Sgr. 
im  Vorjahre  und  hiermit  corresponclirend  für  1000  Brutto-Gentner- 
meilen  auf  33, 8  resp.  31, 5  Pfg- 

Dagegen  waren  die  Reparaturkosten  verhältnissmässig  nicht 
so  hoch  wie  im  Jahre  1865,  sie  betrugen: 

1866:  1  889  863, 6  Thlr.  überhaupt  und  10, 3  Sgr.  pro  Nutzmeile 
1865:  1  884  994,4  „  „  „  H,o  ,»  ,,  » 

relativ  also  0,7  Sgr.  weniger. 


3  Ende  1865  betrug  die  Bahnlänge  915, 367  M.  Pro  1866  kommen  hinzu: 
Cüstrin-  Gusow  2,5t7  M. ;  Reibnitz-Hirschberg  1,450  M. ;  Berliner  Verbindungs¬ 
bahn  0,031  M.;  von  St.  Johann-Saarbrücken  bis  zum  Saarcanal  O,30o  M.  ;  Unna- 
Hamm  und  Viersen- Venlo  4.%1  M. ;  von  Gelsenkirchen  nach  mehreren  Koh¬ 
lenzechen  l,3i7  M.;  Osterrath-Essen  5,340  M.;  Königsberg-Bartenstein  7,600  M.; 
Eisleben-Nordhausen  8,000M.  ;  einige Rectificirungen  0,I28M.;  Summa  947, m,M. 

4  In  Tabelle  I.  2.  Col.  4  der  Statistik  Jahr  1866  hat  sich  ein  Druckfehler 
eingeschlichen,  es  muss  heissen  ,,433  791  800  Thlr.“  nicht  43S791  800  Thlr. 


Personenwagen  wurden  im  Jahre  1866:  169  Stück  (darunter 
nur  30  sechsrädrige)  angeschafft  und  es  betrug  die  Gesammtzahl 
derselben  3031  Stück  mit  8  222  Achsen  (9,2  Achsen  pro  Meile), 
welche  159  671  Plätze  (8  351  I.,  31  846  II.,  76  441  III.  und 
35  033  IV.  Classe)  enthielten,  d.  i.  169,4  Plätze  durchschnittlich 
pro  Meile  und  18, 4  Plätze  pro  Achse. 

Die  pro  Meile  Bahnlänge  vorhandene  Anzahl  Plätze  in  den 


i 
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Personenwagen  variirt  zwischen  30, 4  bei  der  Oppeln  -Tarnowitzer 
bis  398,!  bei  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn. 

Achsmeilen  wurden  von  den  Personenwagen  (eigenen  und 
fremden)  37  531  783  d.  i.  42  229  pro  Meile  und  4  486, 6  pro  Achse 
zurückgelegt.  Die  grösste  Achsen-Frequenz  war  auf  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn  mit  90  966,  die  kleinste  auf  der 
Oppeln -Tarnowitzer  Eisenbahn  mit  6  352  Achsmeilen  pro  Meile. 

Sowohl  die  Leistungen  als  auch  die  Ausnutzung  war  in  Folge 
der  Militair-Transporte  eine  grössere  wie  im  Jahre  1865.  Es  war 
jede  bewegte  Achse  besetzt  1866  mit  6,2  Personen,  1865  mit  5,3 
Personen  und  es  wurden  von  den  bewegten  Plätzen  der  Personen¬ 
wagen  durchschnittlich  benutzt  33, 7  Proc.  gegen  29, 7  Proc.  im 
V  orjahre. 

Die  Reparaturkosten  waren  dagegen  pro  Achsmeile  um  0,4 
Pfg.  geringer,  sie  betrugen  4,e  Pfg. 

Während  die  durchschnittlich  pro  Meile  Bahnlänge  vorhan¬ 
dene  Anzahl  Gepäckwagen  dieselbe  geblieben  ist,  sind  die  Güter¬ 
wagen  von  100,2  Achsen  pro  Meile  im  Jahre  1865  auf  107, 6  Achsen 
pro  Meile  im  Jahre  1866  erhöht  worden.  Vorhanden  waren  721 
Gepäckwagen  mit  1877  Achsen,  42  128  Güterwagen  mit  89  534 
Achsen,  1436  Pferde-  etc.  und  970  Arbeitswagen.  Im  Ganzen 
waren  demnach  45  255  Güterwagen  vorhanden  (4383  mehr  wie 
im  Jahre  1865),  die  eine  Gesammtladungsfähigkeit  von  7  651  207 
Z.-Ctr.  gegen  6  775  186  Ctr.  im  Vorjahre  hatten.  Die  durch¬ 
schnittliche  Ladungsfähigkeit  pro  Meile  Bahnlänge  betrug  8  725 
Ctr.  (990  Ctr.  mehr  wie  1865)  und  es  variirt  dieselbe  von  1  300 
Ctr.  bei  der  Neisse-Brieger  bis  17  029  Ctr.  bei  der  Köln-Mindener 
und  17  760  Ctr.  bei  der  Saarbrücker  Eisenbahn. 

Die  Gepäck-,  Güter-  und  Postwagen  (und  zwar  eigene  und 
fremde)  haben  199  443  931  Achsmeilen  überhaupt  und  226  225 
pro  Meile  Bahnlänge  zurückgelegt,  so  dass  auf  eine  Achse  eine 
durchschnittliche  Leistung  von  2  069, 3  Meilen  kommt ,  welche  im 
Jahre  1865  2  131, 2  Meilen  betragen  hat.  Die  grösste  Achsen- 
Frequenz  mit  472  239  Achsmeilen  pro  Meile  Bahnlänge  hat  auf 
der  Niederschlesisch- Märkischen  Bahn,  die  kleinste  mit  42  353 
Achsmeilen  auf  der  Vorpommerschen  Bahn  stattgefunden. 

Weil  der  Güterverkehr  gegen  das  Vorjahr  zurückgegangen 
ist,  so  ist  auch  die  Ausnutzung  eine  geringere  gewesen.  Es  wrar 
jede  bewegte  Gepäck-  und  Güterwagen- Achse  durchschnittlich  mit 

31,3  Ctr.  gegen  32, 9  Ctr.  im  Jahre  1865  belastet,  was  in  Pro- 
centen  der  Maximalbelastung  eine  geförderte  Nettolast  von  39, 3 
Proc.  gegen  42, 6  Proc.  im  Vorjahre  repräsentirt. 

Die  Reparaturkosten  waren  deshalb  auch  geringer,  sie  be¬ 
trugen  1  642  182,4  Thlr.  überhaupt  und  3,0  Pfg.  pro  Achse  und 
Meile  gegen  3,2  Pfg.  im  Jahre  1865. 

Die  Zug -Frequenz  umfasste  täglich  17  Züge  mit  44  Ach¬ 
sen  pro  Zug. 

IV.  Frequenz. 

a)  Personen- Verkehr. 

Wie  schon  im  Eingänge  erwähnt,  ist  der  Personenverkehr, 
wenn  die  beförderten  Militairs  ausser  Ansatz  bleiben,  gegen  das 
Vorjahr  zurückgegangen.  Im  Ganzen  wurden  38  049  367 
Personen5  befördert,  welche  232  530  377  Meilen  zurückgelegt 
haben.  Hiervon  kommen  auf  die 
I.  Wagenclasse  497  123  Personen  mit  4  599  798Pers. -Meil., 
H.  „  5  076  047  „  „  36  014  999 

III.  „  14  053  718  „  „  62  918116 

IV.  „  13  067  598  „  „  57  590  833  „ 

Militairs  5  354  881  „  „  71  406  631  „ 

Nach  Procenten  kommen  auf  die  I.  Classe  1,3  Proc.;  II.  CI. 

13,3  Proc.;  III.  CI.  36, 9  Proc.;  IV.  CI.  34, 4  Proc.  und  Militairs 
14,!  Proc.  und  es  hat  jede  Person  zurückgelegt  in  der  I.  CI.  9,3 
Meilen,  in  der  II.  CI.  7,j  M.,  in  der  III.  CI.  4,5  M.,  in  der  IV.  CI. 


5  Wie  viele  Personen  im  Binnen-  und  wie  viele  im  directen  und  Durch¬ 
gangsverkehre  befördert  worden  sind,  ist  aus  der  Statistik  nicht  ersichtlich. 
Es  können  deshalb  die  stattgefundenen  Doppel-Aufschreibungen  weder 
hier  noch  bei  dem  Güterverkehre  ermittelt  werden. 


4,4  M. ,  jede  Militairperson  13, 3  M.  und  jede  Person  überhaupt 
6,!  Meilen  gegen  5,3  Meilen  im  Vorjahre. 

Im  Jahre  1865  kamen  von  der  Gesammtzahl  der  Reisenden 

2,3  Proc.  auf  beförderte  Militairs,  im  Jahre  1866  dagegen  14, 4  Proc. 
Schon  hieraus  ist  ersichtlich,  wie  stark  die  Bahnen  im  Jahre  1866 
durch  Truppen  -  Transporte  in  Anspruch  genommen  sind.  Am 
umfangreichsten  waren  dieselben  auf  der  Breslau-Posen-Glogauer 
Bahn,  auf  welcher  pro  Meile  Bahnlänge  178  048  Personenmeilen, 
am  niedrigsten  dagegen  auf  der  Oppeln- Tarnowitzer  Bahn,  wo 
pro  Meile  2  746  Personenmeilen  von  Militairs  zurückgelegt  wor¬ 
den  sind.  Auf  der  Niederschlesiscli-Märkischen,  Ostbaliu,  Stargard- 
Posener,  Magdeburg-Leipziger,  Berlin-Potsdam-Magdeburger  und 
Thüringischen  Bahn  wurden  durchschnittlich  pro  Meile  je  über 
100  000  Personenmeilen  von  Militairs  durchfahren. 

Dem  entsprechend  ist  die  Anzahl  der  beförderten  Personen 
um  3  151  567  =  9,03  Proc.  und  die  Personenmeilenzahl  um 
49  004  832  =  26, 70  Proc.  gestiegen.  An  dieser  Mehrbeförderung 
participiren  alle  Bahnen  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Thüringi¬ 
schen  und  Aachen-Mastrichter,  bei  welchen  die  Militair- Beförde¬ 
rungen  den  Ausfall  an  Civil-Reisenden  nicht  gedeckt  haben. 

Lässt  man  aber  die  beförderten  Militair -Personen  ausser  Be¬ 
rechnung,  dann  sind  gegen  das  Vorjahr  1  395  362  Personen  = 
4,09  Proc.  weniger  befördert,  ebenso  ist  die  von  den  Personen  zu¬ 
rückgelegte  Meilenzahl  um  13  587  633  Meilen  =  7,777  Proc.  her¬ 
untergegangen ,  welches  sich  auf  den  Verkehr  aller  Bahnen  ziem¬ 
lich  gleichmässig  vertheilt. 6 

Die  specifische  Personen -Frequenz  (d.  i.  die  auf  eine  Meile 
Balinläno-e  beförderte  Anzahl  Personenmeilen)  hat  betragen: 
in  der  I.  Classe  5  175  Personenmeilen  (bei  der  Rheinischen 
25  481  in  maximo,  bei  der  Stargard-Cöslin- 
Colberger  225  in  minimo); 

„  „  II.  „  40  522  Pers.-M.  (in  maximo  bei  der  Berlin- 

Potsdam-Magdeburger  104  066,  in  minimo 
bei  der  Oppeln-Tarnowitzer  2  709); 

,,  ,,  IH.  „  70  792  Pers.-M.  (in  maximo  bei  der  Magde¬ 

burg-Leipziger  161  464,  in  minimo  bei  der 
Oppeln-Tarnowitzer  8  884); 

„  „  IV.  „  64  798  Pers.-M.  (in  maximo  bei  der  Nieder¬ 

schlesisch-Märkischen  148  768,  in  minimo 
bei  der  Rheinischen  7  169.  Auf  der  Berlin- 
Anhaltischen ,  Thüringischen  und  Aachen- 
Mastrichter  war  die  IV.  Wagenclasse  noch 
nicht  eingeführt); 

von  Militairs  80  343  Pers.-M.  (in  maximo  bei  der  Breslau- 
Posen-Glogauer  175  048,  in  minimo  bei 
der  Oppeln-Tarnowitzer  2  746). 

Ueberhaupt  umfasste  die  specifische  Frequenz  261  630  Per- 
sonen-Meilen  (in  maximo  534  460  bei  der  Berlin-Potsdam-Magde¬ 
burger  und  in  minimo  34  367  bei  der  Oppeln-Tarnowitzer  Bahn). 
Im  Vorjahre  betrug  dieselbe  212  693  Pers.-M.,  so  dass  pro  1866 
ein  erhebliches  Mehr  in  Folge  der  Militair-Transporte  resultirt. 

b.  Güterverkehr. 

Der  Gepäck-  und  Güterverkehr  ist  der  Centnerzahl  nach  ge¬ 
ringer  gewesen,  wie  im  Vorjahre,  wie  dies  ja  auch  in  einem  Kriegs¬ 
jahre,  wo  der  Verkehr  momentan  ganz  eingestellt  werden  musste, 
nicht  anders  möglich  war.  Es  sind  aber  die  beförderten  Güter 
auf  grössere  Entfernungen  transportirt ,  so  dass  hierdurch  der 
Ausfall  ziemlich  wieder  ausgeglichen  wird. 

Der  Verkehrsmangel  des  Jahres  1866  trifft  aber  keineswegs 
alle  Bahnen,  wie  dies  bei  dem  Reiseverkehr  der  Fall  war,  es  haben 

6  Obgleich  eine  Vergleichung  der  Personen -Frequenz  bei  den  einzelnen 
Preussisehen  Bahnen  und  zwar  incl.  wie  excl.  der  Militair-Beförderung  von 
grossem  Interesse  ist,  so  haben  wir  es  doch  für  zweckmässiger  gehalten,  eine 
solche  Uebersicht  erst  dann  mitzutheiien,  wenn  die  Nachrichten  über  die  Be¬ 
triebs-Ergebnisse  aller  Deutschen  Bahnen  vorliegen.  Auch  bilden  die  Preus- 
sischen  Bahnen  in  ihrer  Gesammtheit  kein  zusammenhängendes  Ganzes, 
es  würde  also  eine  derartige  Vergleichung  den  eigentlichen  Zweck :  „Beur¬ 
teilung  der  Einwirkungen,  welche  der  Krieg  auf  den  Verkehr  ausgeübt  hat 
|  zum  grösseren  Theile  verfehlen,  mindestens  aber  doch  nur  ein  unvollstän¬ 
diges  Bild  liefern. 


vielmehr  die  W estfälische,  die  Ostbahn,  Niederschlesisch-Märkische, 
Saarbrücker,  Tilsit -Insterburger,  Berlin-Stettin-Stai-garder,  Vor- 
pommerscbe,  Niederscblesische  Zweigbahn,  Neisse-Brieger,  Aachen- 
Mastrichter,  Magdeburg -Leipziger  und  Rheinische,  zusammen 
12  Bahnen  (also  ziemlich  die  Hälfte)  mehr  oder  weniger  sich  einer 
steigenden  Frequenz  zu  erfreuen  gehabt,  wogegen  die  anderen 
Bahnen  einen  Ausfall  an  Transporten  erlitten. 

Wenn  nun  auch  die  beförderten  Güter  an  Centnerzahl  gegen 
das  Vorjahr  abgenommen  haben ,  so  ist  dieser  Ausfall  durch  die 
sogenannten  Nebenbeförderungen,  als  Equipagen,  Pferde  etc.  als 
gedeckt  anzusehen.  Ueberhaupt  ist  der  Güterverkehr  auf  den 
Preussischen  Bahnen  ein  so  naturgemässer ,  und  in  Folge  dessen 
ein  so  stetiger,  dass  ein  localer  Krieg  (der  ja  bei  der  Schärfe  der 
Waffen  kaum  von  langer  Dauer  sein  wird)  ihn  nicht  leicht  aus  seinen 
Bahnen  lenken  kann,  wie  die  Ergebnisse  des  Jahres  1866  zur 
Genüge  beweisen. 

Befördert  wurden  2136  978  Ctr.  Gepäck  und  587  199  967 
Ctr.  Güter  aller  Art.  Von  dem  Gepäck  sind  27  082  791  und  von 
den  Gütern  5  757  487  082  Centnermeilen  zurückgelegt  worden. 

Nach  den  einzelnen  Classen  vertheilt  sich  der  Güterverkehr 
wie  folgt: 

Eilgut  .  .  .  .  4  774  894  Ctr.  mit  63  948  963  Centnerm., 

Postgut  ....  456  791  „  „  3  213  337  „ 

Güter  der  Norrnal- 

classe  und  sperrige  43  000  200  ,,  „  575  898  029  „ 

Kohlen  .  .  .  .308  037  979  „  „  2  662  482  861 

Ermässigte  Classe  230  930  103  ,,  „  2  451  943  892  „ 

zusammen  .  .  .  587  199  967Ctr.  mit  5  757  487  082  Centnerm., 

1865  dagegen  ,  596  274  131  „  „  5  749  651  140  „ 

Pro  1866  weniger  9  074  164  Ctr.  mehr  7  835  942  Centnerm., 
=  1,52  Proc-  =  0,136  Proc. 

Ausserdem  .wurden  noch  an  Betriebsdienst-  und  Baugütern 
42  554  947  Centner  mit  253  421163  Centnex-meilen 
gegen  56  357  757  „  „  243  312  886  „ 

im  Vorjahre,,  sowie  ferner  befördert: 


1866.  1865.  1866.  1865. 

•  Anzahl.  Centnermeilen. 

Equipagen  .  .  44  027  7  291  12136  706  1352  629 

Pferde .  545  971  79  323  61  945  670  6  747  081 

Hunde .  94  213  96  045  127  427  124  575 


sonstige  Thiere  5  761  211  5  722  070  134  765  895  112  732  489. 
Von  den  beförderten  Gütern  kommen 


nach  Procenten  und  es  hat  jeder  Centner 
zurückgelegt  Meilen 


auf  Eilgut . 

0)8 

13,4 

)) 

Güter  der  Normalclasse  (und 
sperrige) . 

6)8 

13,4 

n 

Kohlen  und  Coaks . 

48,9 

8,6 

Güter  der  ermässigten  Classe 

36, 7 

10,6 

n 

Bau-  etc.  Gut . 

6,8 

— 

zusammen  100  Proc.  9,8  Meilen 

gegen  9,6  Meilen  im  Voijakre. 

Die  sp  e ci  fische  Fr equenz  hat  betragen  bei  dem 

Postgut  7  3  615  Centner-M. ; 

Eilgut  .  71  952  „  (in  maximo  203  442beiderMagde- 

bui’g-Leipziger  und  in  minixno  2884  bei  der  Tilsit-Inster- 
burger) ; 

Frachtgut  der  Normalclasse  etc.  647  968  Centner-Meilen  (in 
maximo  3138  461  bei  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger 
und  in  minimo  35  056  bei  der  Tilsit-Insterburger); 

Frachtgut  der  ermässigten  Classe  2  758  787  Centner.-M.  (in 
maximo  5  591  913  bei  der  Oberschlesischen  und  in  minimo 
209  268  bei  der  Tilsit-Insterburger); 

Kohlen  und  Coaks  2  995  674  Centner-M.  gegen  3116  656  im 
Vorjahre,  mithin  pro  1866  weniger  120  982  =  3,88  Proc. 
Am  grössten  war  der  Kohlenverkehr  bei  der  Oberschlesi¬ 
schen  Eisenbahn  mit  14  064 115  Ctr.-M.,  der  Köln-Mindener 


7  Dasselbe  wird  nur  noch  von  15  Verwaltungen  notirt,  bei  den  übrigen 
wird,  weil  für  deren  Beförderung  eine  Aversional- Bezahlung  erfolgt,  eine 
Notirung  nicht  veranlasst. 


mit  9  395  387  und  der  Niederschlesisch-Märkischen  mit 
7  022  644  Ctr.-M.,  am  gei-ingsten  dagegen  bei  der  Tilsit- 
Insterburger  mit  24  547,  der  Ostbahn  mit  66  707,  der  Vor- 
pommerschen  mit  77  706  und  der  Berlin-Stettin-Stargarder 
mit  94  677  Centnenneilen  pro  Meile  Bahnlänge.  Die  Nie¬ 
derschlesische  Zweigbahn  hatte  gar  keinen  Kohlenverkt  lir 
angegeben. 

Im  Ganzen  hat  die  specifische  Güter-Fi'equenz  6  477  996 
Centnermeilen  betragen  und  es  ei’giebt  sich  eine  Abnahme  gegen 
das  Voijahr  von  2,78  Proc.  Am  grössten  war  die  Frequenz  bei 
der  Oberschlesischen  mit  19  934  595,  der  Köln-Mindener  mit 
14  895  437  und  der  Niederschlesisch-Märkischen  mit  13  716197 
Centnermeilen,  am  kleinsten  dagegen  bei  der  Tilsit-Insterburger 
mit  275  303,  der  Vorpommerseben  mit  619  864  und  der  Hinter- 
pommei’sclxen  mit  771039  Centnermeilen  pro  Meile  Bahn. 

Mit  Einschluss  der  Betriebsdienst-  und  Baugüter,  sowie 
der  Equipagen  und  Thiere  sind  befördert  worden: 

1866:  6  247  492  754  Centner-M.  überh.  und  7  029  322  pro  Meile 

1865 :  6 142  794  748  _  „  7  119  043  „  „ 

Pro  1866  mehr  104  698  006  Cent.-M.  überb.  u.weniger  89  721  pro  Meile 
=  1,7  Proc.  =  1,26  Proc. 

Ueberhaupt  hat  der  Güterverkehr  auf  den  Preussischen  Bah¬ 
nen  auch  bei  den  politischen  und  industriellen  Verhältnissen  des 
Jahres  1866  eiix  Resultat  geliefert,  welches  man  immerhin  noch 
ein  günstiges  nennen  kann.  (Fortsetzung  folgt.) 


Zur  Statistik  der  innerhalb  des  V  er  eins  D  eutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  im  Frühjahre  1868  in 
Bau  befindlichen  Eisenbahn -Linien. 

(Fortsetzung  aus  No.  11.) 

3.  Kaiser  Ferdinands  ’Nordltahn  -  Gesellschaft. 

Dieselbe  hat  die  ihr  unterm  6.  Mai  1867  concessionirte  Linie  B  r  ün  n  - 
Olmütz-Sternberg  (15, 2  Ml.  =  115, 3  Kilom.)  nebst  Zweigbahn 
N ezamislitz-Prerau  (3,6 M.=27,3Kil.)  im  Bau.  Der  Unterbau  wird 
nur  für  1  Geleise  hei-gestellt  und  auch  das  Terrain  nur  für  1  Geleise 
erworben.  In  der  Strecke  Brünn-Prerau  ist  das  Terrain  bereits  aqui- 
rirt,  in  der  übrigen  Strecke  noch  nicht. 

Das  Bau -Capital  ist  im  Ganzen  zu  8100  000  Thlr.,  pro  Meile  zu 
433000  Thlr.  veranschlagt.  Die  Inangriffnahme  der  Bauarbeiten  er¬ 
folgte  am  7  Octbr.  1867  ;  die  Fertigstellung  der  Strecke  Brünn-Prerau 
soll  Ende  1868,  die  der  Strecke  Nezamislitz-Olmütz-Sternberg  Ende 
1869  erfolgen. 

Für  den  durchgehenden  internationalen  Verkehr  sind  wesentliche 
Einwirkungen  von  diesen  Linien  nicht  zu  erwarten;  die  strategische 
Bedeutung  derselben  liegt  in  der  dadurch  gewonnenen  neuen  Verbin¬ 
dung  der  wichtigsten  Städte  Mährens. 

Die  Bedeutung  der  neuen  Linien  für  den  Lo  cal-Verkehr  ist 
bedeutender,  indem  dieselben  den  zwischen  den  jetzt  bestehenden 
Eisenbahnlinien  isolirt  liegenden  centralen  Theil  von  Mähren  für 
den  Verkehr  erschliessen,  den  nahmhaften  Bodenproducten  Absatz 
verschaffen,  die  einschlägige  Industrie  besonders  in  Zucker  för¬ 
dern,  sowie  die  Kohlenzufuhr  für  diesen  Theil  Mährens  bis  Brünn  er¬ 
leichtern  wird. 

Stationsorte  und  deren  Entfernungen  von  Brünn: 

a)  an  der  Hauptbahn  Brünn,  1)  Turas  1„S7  M.,  2)  Sokolnitz 
2,o44  M.,  3)  Krenowitz  3,194  M.,  4)  Ransnitz  4,2G4  M.,  5)  Wischan  6,17S  M., 
6)  Eywanowitz  7,O07  M.,  7)  Nezamislitz  8,M4  M.,  8)  Bedihoscht  10,Oi8  M., 
9)  Prossnitz  10,630  M.,  10)  Olmütz  13, 36,  M..  11)  Sternberg  15,201  M. 

b)  an  der  Flügel  bahn:  mit  Entfernung  ab  Nezamislitz,  12)  Koje¬ 
tein  1,482  M„  13)  Chropin  2,140  M.  und  14)  Prerau  3,633  M. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  kommen  nicht  vor.  Bau¬ 
leitender  Techniker  ist  Ober-Ingenieur  L  e  s  s  1  e. 

1)  Bau-Abtheilung  Brünn  -  Sokolnitz  ;  Bauunternehmer 
J.  Präs  ch. 

2)  Bau-Abtheilung  Sokolnitz-Holubitz;  Bauunternehmer 
F.  Soukup. 

3)  Bau-Abtheilung  Holubitz  -  Lultsch  ;  Bauunternehmer 
A.  Bud  iner. 

4)  Bau -  Abtheilung  Lultsch-Chwalkowitz;  Bauunternehmer 
J.  Neiss  er. 

5)  Bau-Abtheilung  Chwalkowitz-Prerau ;  Bauunternehmer 
W.  Knauer. 

4.  Süd -Norddeutsche  Verbindungsbahn -Gesellschaft. 

Die  unterm  10.  August  1865  concessionirte,  3,472  Meilen  =  26,340 
Kilom.  lange  Bahnstrecke  Schwadowitz  -  Königshain-Landes¬ 
grenze  wird  eingeleisig  und  nur  der  im  Zuge  dieser  Bahn  erbaute 


131 


Tunnel  zweigeleisig  hergestellt;  auch  wird  das  Terrain  nur  für  ein 
Geleise  erworben.  Dasselbe  wurde  durcbgehends  im  gütlichen  Ab¬ 
lösungswege  aequirirt. 

Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  zu  3283  400  Thlr.,  pro  Meile  zu 
945  679,72  Thlr.  veranschlagt. 

Der  Bau  wurde  am  17.  Sept.br.  1866  in  Angriff  genommen  und 
dürfte  im  Laufe  des  Monates  Juni  1868  vollendet  werden. 

Für  den  Durchzugsverkehr  gewinnt  die  neue  Bahnstrecke  erst 
durch  den  Anschluss  in  Ruhbank  Bedeutung.  —  Nachbarlicher 
Seits  ist  der  Bau  der  Strecke  Laudesgränze-Ruhbank  noch  nicht  in 
Angriff  genommen,  jedoch  durch  einen  Staatsvertrag  gesichert. 

Für  den  Localverkehr  ist  von  Bedeutung,  dass  die  Kohlenwerke 
in  Schatzlar,  dann  die  Flachsspinn-Fabriken  in  Trautenau ,  Parsch- 
nitz,  Altstadt,  Jungbucb,  Trübenwasser,  Dunkelthal  und  Papierfabriken 
in  Marschendorf  durch  die  neue  Linie  berührt  werden.  Auch  ist  in 
dieser  Richtung  zu  erwähnen,  dass  durch  dieselben  dann  auch  der 
Absatz  des  Holzes  aus  den  reichen  Waldcomplexen  dieser  Gegend 
erleichtert  wird;  erwähnenswerth  ist  ferner  noch  der  eine  Meile  von 
Trautenau  entfernte  Curort  Johannesbad. 

Als  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  sind  ab  Schwado- 
witz  zu  erwähnen:  Trautenau  1,50  M. ,  Bernsdorf  2, 81  M.,  Königshain 
3,27  M. 

An  B  au  s  ch  w  i  e r  i gk ei  t  en  sind  erwähnenswerth  ausser  meh¬ 
reren  langen  und  tiefen  Felseinschnitten  ein  187, )2  Metres  langer  ge¬ 
wölbter  Tunnel  und  4  Thalüberbrückungen  ,  von  denen  jede  Eine  mit 
einer  Eisenconstruction  überspannte  Oeffnung  von  28, 45  Metres  besitzt. 
Der  höchste  dieser  Viaducte  misst  29, 2S  Metres. 

Die  Maximal -Steigung  ist  1 :  80  und  die  schärfsten  Krümmungen 
entsprechen  einem  Radius  von:  284, 19  Metres. 

Als  bauleitender  Techniker  fungirt  der  Ober -Ingenieur  Moritz 
Morawitz,  Bauunternehmer  sind:  Gebrüder  Klein  und  A.  Lanna. 

5.  liechte  Oderufer -Eisenbahn. 

Der  Oppeln -Tarnowiter  Eisenbahn -Gesellschaft  wurde  unterm 
11.  Juli  1865  resp.  13.  Novbr.  1865  concessionirt:  die  Rechte  Oderufer- 
Eisenbahn,  und  zwar: 

a)  Thalstrecke  17, 92  Meilen  =  134, 97  Kilom. ; 1 

b)  Bergwerks-  und  Plessische  Bahn  12, 29  M.  =  92, 5C  Kilom.  2 

Der  Unterbau  wird  für  ein  Geleise  ausgeführt,  das  Terrain  jedoch 

für  2  Geleise  erworben. 

Das  Baucapital  ist  zu  a)  im  Ganzen  auf  6  833  601  Thlr.,  pro  Meile 
auf  381  340  Thlr;  zu  b)  im  Ganzen  auf  5  166  399  Thlr.,  pro  Meile  auf 
420  374  Thlr.  veranschlagt. 

Der  Bau  wurde  am  18.  Decbr.  1865  begonnen.  Fertigstellungs¬ 
termin  4  Jahre  v.  Tage  der  Publication  des  Gesetzes  v.  13.  Novbr.  1865. 

Der  Grund  und  Boden  zur  Thalbahn  und  Bergwerksbahn  ist  voll¬ 
ständig,  der  zur  Plessischen  Bahn  grösstentheils  aequirirt. 

Ohne  in  strategischer  Beziehung  von  grosser  Bedeutung  zu  sein, 
schliesst  die  Rechte  Oderuferbahn  unmittelbar  bei  Dzieditz  an  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  geht  nahe  an  die  Polnische  Grenze, 
berührt  in  Breslau  die  Niederschlesisch-Märkische  und  Posener  Eisen¬ 
bahn,  sowie  mittelbar  die  Freiburger  und  Oberschlesiche  Eisenbahn, 
vermittelt  durch  diese  den  d  ur  chgeh  end  en  V  e  r  ke  hr  und  ermög¬ 
licht  es,  Truppen  bis  unmittelbar  an  die  Grenze  zu  führen. 

1  Einschliesslich  1,03  Meilen  Verbindungsbahnen  in  Breslau. 

2  Einschliesslich  1,2  Meilen  Zweiggeleis  von  Tichau  nach  Mittel-Lazisk 
und  0,50  Meilen  Geleise  nach  verschiedenen  Gruben-  und  Hütten -Anlagen 

Oberschlesiens. 


Zugleich  vermittelt  die  Bahn  den  Localverkehr  aus  den  Kreisen 
Pless,  Beuthen,  Gross-Strehlitz,  Rosenberg,  Lublinitz,  Kreuzburg  und 
Namslau,  Wartenberg,  Oels  und  der  nordöstlich  derselben  angren¬ 
zenden  Kreise  der  Provinz  und  des  Königreichs  Polen.  Boden-  und 
Industrieproducte  sind:  Getreide,  Spiritus,  Kohlen,  Holz,  Kalk,  Eisen¬ 
erze,  Roheisen,  gewalztes  und  ta<jonnirtes  Eisen,  sowie  Eisenguss- 
waaren,  Galmeierze  und  Zink. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Breslau 
sind:  Breslau,  Oels3,5GM.,  Kreuzburg  11, 97  M.,  Vossowska  16, 92  M., 
Beuthen  o/S.  24,72  M.,  Schoppinitz  27, 02  M.,  Pless  32,38  M.,  Dzieditz 
33,45  M. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  kommen  nicht  vor. 

Bauleitender  Techniker  ist  Ober-Ingenieur  Baurath  Grapow. 
Bauunternehmer:  Dr.  Str  o u  s b  e  r  g  in  Berlin.  Bau- Abtheilung : 

a)  Verbindungsbahn  in  Breslau, 

b)  Thalbahn  Breslau-Vossowska, 

c)  Bergwerksbahn  Tarnowitz  nach  Emanuelsegen  incl.  der  Zweig¬ 
bahnen, 

d)  Plessische  Bahn  Emanuelsegen  nach  Dzieditz  incl.  Zweiggeleise 

Tichau-Lazisk. 

6.  Jlagdebiirg-Cöthen-IIalle-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft. 3 

Der  Theil  der  Nordhausen-Northeimer  Bahn  von  Nord  hausen 
bis  zur  ehemaligen  Landesgrenze  bei  Nixei,  concessionirt  unterm 
18.  August  1866,  ist  3,2  Meilen  lang,  und  wird  der  Unterbau  für  2  Ge¬ 
leise  hergestellt. 

Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  zu  1  280  000  Thaler,  pro  Meile  zu 
400,000  Thaler  veranschlagt. 

Der  Bau,  im  Februar  1868  in  Angriff  genommen,  wird  voraus¬ 
sichtlich  im  Frühjahr  1869  fertig  gestellt  werden. 

Das  Terrain  wird  auf  der  0,9  Meilen  langen  Strecke  im  Braun¬ 
schweigischen  Gebiet  von  der  Herzogi.  Regierung  ohne  Geld-Ent¬ 
schädigung  übergeben,  im  Preussisehen  Gebiet  wird  das  Terrain  von 
der  bauenden  Gesellschaft  durch  Kauf  erworben. 

Im  durchgehenden  Verkehr  vermittelt  die  Bahn  den  Ver¬ 
kehr  zwischen  den  Nordsee-Handelsplätzen  mit  Mitteldeutschland. 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  die 
Bahn  dicht  am  Südrande  des  Harzes  liegt  und  die  im  südlichen  Theile 
des  Harzes  belegenen  Städte  und  Ortschaften  daher  der  Bahn  be¬ 
trächtliche  Rohproducte  zuführen  werden,  indem  zwischen  diesen 
Orten  und  Nordhausen  stets  ein  lebhafter  Verkehr  bestanden  hat.  Für 
den  Sommer  ist  ein  grösserer  Personenverkehr  wegen  der  Nähe  meh¬ 
rerer  besuchten  Orte  des  Harzes  zu  erwarten. 

Station  sorte  und  deren  Entfernungen  ab  Nordhausen  sind 
Niedersachswerfen  0,8O  M. ,  Ellrich  2,0  M.,  Walkenried  (Braunschwei¬ 
gisch)  2,6o  M.,  Tettenborn  3,2  M. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  bietet  ein  67  Rth.  langer 
Tunnel  bei  Ellrich  in  Gypsfelsen  und  grössere  Erdarbeiten  auf  der 
letzten  Meile. 

Bau-Dirigent  ist  der  Kgl.  Regierungs-  undBaurath  Garcke.  Erste 
Bau-Section  von  Nordhausen  bis  Ellrich;  zweite  Bau-Section  von 
Ellrich  bis  zur  Grenze  bei  Nixey. 


8  Bezüglich  der  Halle- Casseler  Zweigbahn,  deren  Fortführung  ab  Arens- 
|  hausen  nach  Cassel  via  Münden  (statt  über  Grossalmerode)  von  den  Preussi- 
I  sehen  Kammern,  wie  wir  seiner  Zeit  mittheilten,  genehmigt  worden  ist,  sind 
!  uns  bis  jetzt  Mittheilungen  nicht  zugegangen.  Die  Red. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Vom  Eiseubalm-Adien-Markf.* 

z  —  Berlin  17.  März.  Die  mir  gestellte  Aufgabe,  in  einem  in  erster 
Linie  anderen,  als  den  Börsen-Interessen  dienenden  Blatte,  wie  die 
„Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“  ist,  Refe¬ 
rate  über  den  Börsen-Verkehrzu  geben,  bietet  grosse  Schwierigkeiten. 
Ich  halte  es  deshalb  für  nothwendig,  zunächst  darzulegen,  wie  ich 
diese  Aufgabe  auffasse  und  deren  Lösung  anstreben  will.  Es  kann 
sich  an  dieser  Stelle  nicht  um  eineMittheilung  der  Cours  -  Bewegungen, 
sondern  nur  darum  handeln,  eine  fortlaufende  Darstellung  der  Ver¬ 
hältnisse  und  aus  derselben  dasjenige  Material  zu  geben,  welches  in 
erster  Linie  den  Eisenbahn- Verwaltungen  einen  Blick  auf  den  Geld¬ 
markt,  dessen  Dienste  die  meisten  beanspruchen  müssen,  zu  gewähren. 
Ich  werde  aber  auch  solche  im  Publicum  laut  gewordene  Wünsche 
hervorheben,  die  ich  für  berechtigt  halte  und  durch  meine  Correspon- 
denzen  am  besten  an  ihre  Adresse,  die  Eisenbahn  -  Verwaltungen,  zu 


*  Wirwünschen,  dass  unsere  Zeitung  immer  mehrFreunde  im  grossem  Pub¬ 
licum,  namentlich  unter  denEisenbahn-Aetiouären  gewinne,  welchen  die  nach¬ 
folgenden.  aus  einer  sehr  sachkundigen  Feder  geflossenen  Correspondenzen, 
welche  wir  mit  Freuden  begrüssen,  willkommen  sein  möchten. 

Die  Redaction. 


befördern  sind.  Das  Publicum  will  ich  auf  diejenigen  Momente  auf¬ 
merksam  machen,  welche  im  Börsen- Verkehr  eine  Rolle  spielen,  mit 
Ausschluss  derjenigen,  welche  durch  die  Jobber  auf  die  Tagesord¬ 
nung  gebracht  werden. 

Die  Berliner  Börse  ist  ein  „Eisenbahn-Actien-Markt“,  wie  es  kaum 
einen  zweiten  giebt;  das  Verdienst  darf  sich  aber  nicht  die  Börse  vin- 
diciren,  es  fällt  dem  Publicum  zu,  welches  in  Norddeutschland  seit 
vielen  Jahren  Eisenbahn  -  Actien  als  eine  gute  Capitals -Anlage  be¬ 
trachtete  und  deshalb  bereitwillig  den  Hunderten  von  Millionen  Tha- 
lern  Aufnahme  gewährte,  die  auf  den  Markt  kamen.  Die  Vorliebe  des 
Capitals  für  Eisenbahn  -  Actien  hat  ihre  wirthschaftliche  Seite,  denn 
sie  entsprang  aus  einer  eingeh  enderenBeurtheilung  aller  massgebenden 

Verhältnisse,  als  man  sie  irgendwo  findet.  Die  Tarif-Herabsetzungen 
haben  längst  jede  berechtigte  Anerkennung  gefunden,  man  hat  die 
Furcht  vor  sogenannten  Concurrenzbahnen  aufgegeben.  .Nur  wenn 
die  Gefahr  einer  Beeinträchtigung  zu  scharf  vor  Augen  tritt,  beein¬ 
flusst  sie  die  Cours-Entwickelung.  Die  Legung  von  Erneuerungfonds 
wirkte  im  ersten  Augenblicke  deprimirend,  bald  aber  kamen  die 
Vortheile  zur  Anerkennung  und  seitdem  gilt  der  Satz,  dass, diese 
Praxis  allein  die  Solidität  eines  Unternehmens  begründet,  weil  durch 
dieselbe  allein  die  Aufrechthaltung  des  vollen  Activstandes  verbürgt 
werden  kann. 


Ich  könnte  die  Beweise  für  meine  Ansicht,  dass  das  Publicum 
gelernt  hat,  Eisenbahnen  zu  beurtheilen,  weiter  ausführen,  halte 
aber  die  Thatsache  für  genügend  feststehend.  Nichts  desto  weniger 
leidet  der  Eisenbahn- Actien -Markt  der  Berliner  Börse  an  einer 
Schwäche:  er  empfindet  unter  gewissen  Verhältnissen  den  Mangel 
genügender  Abzugs-Canäle;  im  Börsen -Verkehr  nennt  man  das  den 
Mangel  einer  „Arbitrage“,  mit  anderen  Worten  die  Berliner  Börse 
ist  das  Reservoir,  in  welches  der  ganze  Strom  nottant  werdenden 
Materials  mündet  und  Aufnahme  sucht,  weil  an  den  grösseren  frem¬ 
den  Börsen  Preussische  Eisenbahn -Actien  gar  kein  Heimathsrecht 
haben  oder  nur  als  Stiefkinder  behandelt  werden.  Die  iolge  sind 
grosse  Cours-Schwankungen,  welche  sich  dann  entwickeln,  denn  eine 
alte  Erfahrung  lehrt,  dass  das  Capital  nur  zu  stagmrten  Coursen 
kauft  und  der  Rückgang  derselben  weit  mehr  Verkaufs-  als  Kauflust 
erzeugt.  Die  Börse  lässt  sich  aber  eine  Intervention  möglichst  gut 
bezahlen,  weil  in  derselben  immer  eine  Gefahr  liegt,  welche  durch 
eine  gute  Prämie  ausgeglichen  werden  muss.  Dieser  Mangel  hat  in 
neuester  Zeit  das  Streben  hervorgerufen,  Preussische  Eisenbahn- 
Actien  auf  der  Börse  in  Frankfurt  a.  M.  heimisch  zu  machen.  Ich 
fürchte,  der  Erfolg  wird  nicht  den  Erwartungen  entsprechen.  Die 
Süddeutschen  wissen  die  Capitals-Anlage  in  Eisenbahn-Actien  nicht 
zu  würdigen,  sie  müssen  erst  lernen,  und  das  erfordert  viel  Zeit,  sie 
müssen  bestehenden  Gewohnheiten,  d.  h.  ihrer  Vorliebe  für  Oestei- 
reichische  und  Americauische  Staats-Papiere  entsagen.  Manche  Mo¬ 
mente  würden  eine  solche  Entsagung  rechtfertigen ,  aber  ich  fürchte, 
dass  diese  nicht  zur  Geltung  kommen  werden.  .  . 

Die  Ausdehnung  des  Eisenbahn-Actien-Marktes  ist  eine  Noth- 
wendigkeit,  die  mit  dem  Ausbau  unseres  Eisenbahn-Netzes  im  intim¬ 
sten  Connex  steht.  Die  Prioritäts-Obligationen  haben  in  ihrer  Schwester 
aus  Russland  eine  kaum  zu  bekämpfende  Concurrenz  erhalten;  es 
wird  sehr  schwer  sein,  auf  diesem  Wege  die  noth wendigen  Capitalien 
aufzubringGD.  Die  Emission  nGUGr  Stamm  -Actien  maclit  abei  die 
Theilnahme  fremder  Börsen  nothwendig  aus  Gründen,  auf  welche  ich 
in  meinem  nächsten  Schreiben  näher  eingehen  will.  Für  heute  be¬ 
merke  ich  nur,  dass  die  Aufnahme  „schwerer  Actien“  Seitens  des 
Capitals  durch  den  bedeutenden  Zins-Ertrag  vieler  fremden  Papiere 
und  durch  den  Eindruck  geschwächt  worden  ist,  welchen  die  be¬ 
schlossene  Ausdehnung  mehrerer  älterer  Unternehmungen  hervor¬ 
gerufen  hat. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Projecte  und  Bau. 

©Oesterreich.  (Landtagsverhandlungen:  Fortsetzung 
der  Brennerbahn  nach  Bayern.  Fernbahn.)  In  der  Sitzung  des 
Abgeordnetenhauses  vom  2.  d.  M.  fand  die  Berichterstattung  des  volks- 
wirthschaftlichen  Ausschusses  über  die  Petition  deriStadt  Kempten  in 
Bayern,  betreffend  die  Fortsetzung  der  Brennerbahn  über  den  Fern¬ 
pass  zum  Anschlüsse  an  die  Bayerische  Süd-Staatsbabn  statt.  Der 
Petition  lag  eine  Denkschrift  über  die  erwähnte  Angelegenheit  zu 
Grunde,  welche  mit  Gründlichkeit  und  Sachkenntniss  den  Beweis 
führt,  dass  die  einzige  Verbindung  der  Brennerbahn  über  Kufstein, 
Rosenheim  und  München  nach  Deutschland  schon  den  gegenwärtigen 
Ansprüchen  nicht  entspreche,  in  keinem  Falle  aber  geeignet  sei,  den 
Anforderungen,  die  der  wachsende  internationale  V erkebr  in  Zukunft 
an  sie  stellen  werde,  zu  genügen.  Die  Denkschrift  protegirt  beson¬ 
ders  die  Verbindung,  welche  vou  Innsbruck  nordwestlich  über  den 
Fernpass  führt,  als  die  kürzeste  und  vorteilhafteste.  Der  Ausschuss 
war  indessen  der  Ansicht,  dass  die  Verbindung  der  Brennerbahn  mit 
Deutschland  von  Innsbruck  in  westlicher  Richtung  über  Vorarlberg 
zum  Bodensee  nach  den  gegenwärtig  geänderten  Verhältnissen  vor¬ 
zuziehen  sei  und  erinnert  bei  dieser  Gelegenheit  daran,  dass  ohnedies 
vor  nicht  gar  ferner  Zeit  vom  Hause  der  Bau  der  Inusbruck-Feld- 
kirchener  Bahn  beim  Ministerium  befürwortet  wurde.  Unter  diesen 
Umständen  stellt  der  Ausschuss  den  Antrag:  das  Haus  wolle  be- 
schliessen,  es  sei  die  Petition  der  Stadt  Kempten  dem  Handelsmini¬ 
sterium  zur  Würdigung  zu  übergeben,  und  dieses  gleichzeitig  aufzu¬ 
fordern,  die  Gesuche  der  Städte  Innsbruck  und  Feldkirch  wegen  des 
Baues  der  Innsbruck-Feldkirchener  Bahn  schleunigst  zu  erledigen.  Han¬ 
delsminister  Plener  bemerkt,  dass,  wie  die  Sache  gegenwärtig  stehe, 
die  Regierung  wohl  die  Wichtigkeit  der  Arlberger  Linie,  gegenüber 
der  auf  Bayerischem  Gebiete  herzustellenden  Kemptener  Bahn  er¬ 
kenne,  sie  betreibe  auch  die  Vorarbeiten,  doch  fehle  bisher  jeder  An- 
haltspunct  für  die  Herbeischaffung  des  Anlagecapitals,  somit  das 
Substrat  der  Verhandlungen.  Mit  dem  Anträge  des  volkswirtschaft¬ 
lichen  Ausschusses  könne  sich  das  Ministerium  einverstanden  er¬ 
klären,  welcher  darauf  angenommen  wurde. 

Gera-Saalfeld-Eiehicht.  Der  Weimarische  Landtag  hat  in  sei¬ 
ner  Sitzung  vom  10.  März  die  Vorlage,  betreffend  den  Bau  einer  Eisen¬ 
bahn  von  Gera  nach  Eichicht,  angenommen. 

*  Paris-Hamburger  Eisenbahn.  Die  Köln-Mindener  Eisenbahn- 
Direction  hat  die  Submission  von  Materialien  für  den  Bau  der  Elb¬ 
brücke  bei  Hamburg  ausgeschrieben.  (Termin  den  11.  April.) 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

©  Westfälische  Eisenbahn.  Am  1.  März  ist  ein  Special - 
tarif  für  Getreide-Sendungen  im  Verkehr  zwischen  den  Sta¬ 


tionen  Halle  und  Leipzig*  und  Stationen  der  \\  estfälischen  Bahn  via 
Arenshausen-Kreiensen  in  Kraft  getreten. 

*  Hannoversche  Eisenbahnen.  Zur  Erleichterung  der  Theil¬ 
nahme  an  folgenden  Ausstellungen  als: 

1)  der  Maschinen- Ausstellung  zu  Frankfurt  a.  M.  im  April  d.  J., 

2)  der  landwirtschaftlichen  und  gewerblichen  Ausstellung  zu  Brom¬ 
berg  im  Mai  d.  J., 

3)  der  internationalen  Ausstellung  von  Mähemaschinen  zu  Berlin 
im  Juli  d.  J., 

tritt  auf  den  Hannoverschen  Bahnen  eine  Transport-Begünstigung  in 
der  Weise  ein,  dass  die  für  jene  Ausstellungen  bestimmten,  unverkauft 
gebliebenen  Gegenstände  auf  der  Route  des  Hi n - T ran spo rt s 
nach  der  Abgangs -Station,  gegen  Vorzeigung  des  Frachtsbriefs  für 
den  Hinweg  und  einer  Bescheinigung  des  betreffenden  Ausstellungs- 
Comite’s  über  den  Nichtverkauf  binnen  drei  W  ochen  nach  dem  Schlüsse 
der  Ausstellung  frachtfrei  zurückbefördert  werden.  Für  den  Hin¬ 
transport  ist  die  volle  tarifmässige  Fracht  zu  entrichten. 

*  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn.  Aus  Anlass  der  V erkehrs- 
Unterbrecbung  zwischen  Luzan  und  Czernowitz  erfolgt  bis  auf  Wei¬ 
teres  die  Aufgabe  und  Abgabe  aller  für  Czernowitz  bestimmten  Sen¬ 
dungenin  der2Meilen  entfernten  StationLuzan.  DieAchsverfrachtung 
zwischen  Luzan  und  Czernowitz  besorgt  der  Bahnspediteur  der  Ge¬ 
sellschaft  Herr  M.  Zucker  in  Czernowitz  gegen  Entrichtung  des  ver¬ 
einbarten  Frachtsatzes  von  21  Kr.  pro  Zollcentner.  Die  Zollabfertigung 
findet  gleichfalls  in  Luzan  statt. 


*  Sächsische  Staats-  und.  in  Staatsverwaltung  befindliche  Prf 
vateisenbahnen.  (Betriebsübersicht  im  Monat  Januar  1S68.) 


Bahn- 

befördert 

vereinnahmt 

auf  den 

Länge 

Personen 

Güter 

für  Personen  f.  Güter 

in  Summa 

Meilen 

Centner 

Thaler 

Thaler 

Thaler 

westl.  Staatsb. 

70,5 

189666 

3976339 

83725 

310172 

393897 

östl.  Staatsb. 

28,3 

111302 

2655555 

35965 

199899 

235864 

Privatbahnen 

13,7 

40656 

1020434 

8026 

33028 

41054 

Summa 

112,5 

341624 

7652328 

127716 

543099 

670815 

im  Januar  1867 

109,  T 

310008 

6172006 

114382 

465347 

579729 

daher  1868 

+  2,8 

+31616  +1480322 

+ 13334 

+77752 

+91086 

©  Bayerische  Ostbahnen.  (Fahrplan- Aenderung.)  Laut 
officieller  Bekanntgabe  werden  in  Folge  der  Einrichtung  eines  zwei- 
ten  Anschlusszuges  auf  der  Böhmischen  Westbahn  vom  15.  März  ab 
zwei  directe  Verbindungen  nach  und  von  Prag  über  die  Bayerischen 
Ostbahnen  bestehen.  Von  Verona  ab:  8,15  Abends  und  5, 3  Früh, 
Innsbruck,  Kufstein,  München  einer-  und  Köln  ab  6  Morgens  und 
5, 15  Abends,  Mainz,  Frankfurt,  Nürnberg  andererseits  über  Furth  nach 
Prag.  Ankunft:  6,15  Früh  und  8,30  Abends.  Von  Prag  ab:  i  Früh 
und  8,ls  Abends  über  Furth  nach  München,  Kufstein,  Innsbruck,  V  e- 
rona,  Ankunft  9,7  Abends  und  5  Früh  einer-  und  Nürnberg,  Frankfurt, 
Mainz  nach  Köln  Ankunft  11, 2S  Mittags  und  7  Abends  andererseits.  — 
Fahrzeit  von  Verona  nach  Prag:  34  und  39  Stunden  27  Min.,  von  Köln 
nach  Prag:  24  St.  15  Min.  und  27  St.  15  Min.,  von  Prag  nach  Verona: 
38  St.  7  Min.  und  32  St.  45  Min.,  von  Prag  nach  Köln:  28  St.  25  Min. 
und  22  St.  45  Min. 

Personalnachrichten. 

Preussische  Eisenbahnen.  Dem  technischen  Commissarius  zur 
Beaufsichtigung  der  Bauausführungen  der  Märkisch-Posener  Eisen- 
bajin,  Regierungs-  und  Baurath  Gustav  Emil  S  chw  e  dl  er  zu  Berlin 
ist  der  Character  als  Geheimer  Regierungsrath  und  dem  Baurath 
Kecker  zu  Münster  die  bisher  commissarisch  verwaltete  Stelle  eines 
technischen  Mitgliedes  der  Kgl.  Direction  der  Westfälischen  Eisen¬ 
bahn  definitiv  verliehen  worden. 

Ausland. 

Frankreich.  Eine  Bekanntmachung  des  Handelsministers  vom 
15.  März  setzt  für  die  Zeit  vom  20.  dies.  Mts.  bis  zum  15.  August  d.  J. 
einen  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Getr eidetr ansp 0 rte  aut 
allen  Französischen  Eisenbahnen  fest.  Nach  demselben  wiid  gezahlt 
per  Tonne  und  Kilometer  bis  auf  eine  Entfernung  von  200  Kilometer 
6  Centimes,  5  Centimes  bis  zu  400  und  4  Centimes  bis  zu  800  und  3V2 
über  800  Kilometer  hinaus.  Der  Bericht  des  Ministers  constatirt,  dass 
die  Maassregel  bei  allen  Eisenban  -Compagnieen  die  bereitwilligste 
Aufnahme  gefunden  habe.  Ein  gleichzeitig  veröffentlichtes  Kaiser¬ 
liches  Decret  bestimmt,  dass  die  Eisenbahn-Compagnieen  berechtigt 
sein  sollen,  den  höchsten  Tarifsatz  wieder  einzuführen ,  jedoch  erst 
nach  Ablauf  von  vier  Monaten  nach  dem  15.  August. 

Luxemburger  Wilhelmsbahn.  Der  neue  Vertrag  zwischen  der 
genannten  Bahn  und  der  Französischen  Ostbahn-Gesellschaft,  welcher 
die  politischen  Zeitungen  vielfach  beschäftigte,  da  man  in  demselben 
eine  Annexion  Luxemburgs  verborgen  sah,  betrifft  nur  den  weiteren 
Betrieb  der  Bahn  Seitens  der  Französischen  Ostbahngesellsehatt, 
welche  für  die  pachtweise  Benutzung  derselben  statt  des  bis  jetzt 
variablen  jährlichen  Pachtgeldes  eine  feste  Rente  von  3  Millionen 
Francs  den  Actionären  zahlt.  Von  diesen  3  Mill.  Francs  erhalten  die 
privilegirten  Actien  von  100  fr.  5  fr.  Zinsen,  die  5%  Obligationen  von 
I  500  fr.  25  fr.  Zinsen,  die  3%  Obligationen  von  500  fr.  15  fr.  Zinsen, 
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endlich  die  ursprünglichen  Actien  von  500  fr.  12  fr.  jährlich  und  wer¬ 
den  mit  500  fr.  amortisirt. 

W.  Belgische  Staatsbaiinen.  (Geschäftsbericht  pro  1866 
und  Betriebsergebnisse  pro  1867.)  Es  ist  kürzlich  erst  der 
Rechenschaftsbericht  über  den  Betrieb  der  Belgischen  Staatsbahnen 
pro  1866  erschienen.  .  . 

Die  durchschnittliche  Länge  der  exploitirten  Strecken  betrug 
790  Kilometer  gegen  749  des  Jahres  1865. 

1866.  1865. 

Die  Brutto-Einnahme  war  38  309  516  fr.  38|439  228  fr. 

Die  Ausgaben  betrugen  22  069  702,,  19  646  960,, 

oder  57%  51% 

der  Einnahme.  Der  Reinertrag  ist  in  186S  um  2%  Millionen  geringer, 
als  in  1865,  obgleich  41  Kilometer  mehr  in  Betrieb  waren.  Der  Ertrag 
pro  Tag  und  Kilometer  fiel  von  70  fr.  pro  1865  auf  56  fr.  in  1866. 

Es  wurden  transportirt':  1866.  1865. 

Reisende  Anzahl  10  637  417  10  677  963 

Stückgut  Kilogr.  105  325  985  107  547  457 

Güter,  Kohlen  etc.  Tonnen  6  533  040  5  898  648. 

Im  Jahre  1865  bezahlte  jeder  Reisende  im  Durchschnitt  1,73  fr., 
in  1866  nur  1,1S  fr. 

Das  Anlagecapital  beträgt  252  203  000  fr.  gegen  237  897  000  fr. 
in  1865. 

Die  Baukosten  sind  im  Durchschnitt  pro  Kilometer  von  384  430  fr. 
in  1865  auf  400  391  fr.  in  1866  gestiegen. 

Das  Anlagecapital  rentirte  in  1865  mit  6,85,  in  1866  mit  5,22%. 

Die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1867,  verglichen  mit  denen 
des  Jahres  1866,  waren  nach  dem  Monit.  des  inter.  mater.  vom  15.  März 
d.  J.  folgende,  wobei  wir  die  Französischen  technischen  Ausdrücke 
zum  Theil  beibehalten. 


1867. 

1866. 

1867. 

1866. 

Personen  (Voyageurs)  . 

837  140 

892  604 

862  096 

877  260 

Ge-  (Bagages  (minima) 

7  020 

7  776 

3  492 

3  883 

pack  )  „  (quintaux) 

6  039 

6  207 

24  229 

22271 

(Petites  marchan- 

ri...  j  dises  .  Kilogr. 

10  528  979 

10  038  430 

216  018 

210 152 

w  1  Grosses  marchan- 

l  dises  .  Tonnen 

519  479 

613  767 

1 441  865 

1  723  902 

Finances (groups)  .... 

73  861 

59  124 

16  981 

17  336 

Equipagen . 

27 

16 

1123 

520 

Pferde  und  Vieh . 

1803 

1766 

30  801 

34459 

Ausserordentliche  Ein- 

nahmen  .  . . 

101 138 

151  572 

Total 

. fr.  2  697  745 

3  041  360 

1867  weniger 

.  fr. 

343  595 

Telegraphes  (depeehes)  . 

102  671 

89  396 

86  044 

70  848 

Varna-Rustsehuk. 

Nach  einer 

Uebersicht 

der  Brutto-Einnah- 

men,  welche  sich  im  Moniteur  des  inter.  mat.  vom  8.  März  (S.  114) 
abgedruckt  findet,  wurden  im  November  und  December  1866  25  590  fr. 
vereinnahmt,  im  ganzen  Jahre  1867  354450  fr.  für  Personen  und 
518  235  fr.  aus  dem  Gütertransport,  zusammen  872  685  fr.  Am  bedeu¬ 
tendsten  waren  die  Einnahmen  im  August  1867,  wo  80  000  fr.  für  Per¬ 
sonen-  und  37  750  fr.  für  Gütertransporte,  zusammen  117  750  fr.  (davon 
34  000  fr.  für  Extrazüge  des  Sultans)  eingenommen  wurden,  im  October 
und  November;  im  letztem  Monat  wurden  37  000  fr.  für  Personen-  und 
97  500  fr.  für  Gütertransporte,  zusammen  134  500  fr.  vereinnahmt.  Im 
Januar  1868  wurden  10250  fr.  aus  dem  Personen-  und  76  875  fr.  aus 
dem  Gütertransport,  im  Ganzen  87  125  fr.  eingenommen. 

Russland.  Die  grande  Soeiöte  des  chemins  de  fer  russes  ruft 
zum  2.  Mai  eine  ausserordentliche  Generalversammlung  ihrer  Actio- 
näre  ein,  um  die  an  die  Regierung  gemachten  Vorschläge  wegen 
Ankaufs  der  Nicolaibahn  zu  berathen.  Wie  der  meist  gut  unter¬ 
richtete  Petersburger  Correspondent  der  „Nat.-Ztg.“  berichtet,  unter¬ 
liegt  es  keinem  Zweifel,  dass  die  grande  Soeiöte  die  Linie  erhält,  da 
der  Finanzminister  keinen  andern  Concurrenten  zulassen  wolle  und 
werde  die  Frage  nicht  im  Ministerrathe,  sondern  (einem  Kaiserlichen 
Befehl  zufolge)  in  einem  vom  Grafen  Strogonow  präsidirten  Comite, 
welches  den  in  No.  11  S.  120  dieser  Ztg.  mitgetheilten  Vorschlag  aus¬ 
arbeitete,  mit  Hinzuziehung  der  öconomischen  Section  des  Reichs¬ 
raths  unter  Vorsitz  des  Grossfürsten  Constantin  entschieden  werden. 

Russland.  Kursk-Charkow-Rostow,  Petersburg-Helsing- 
fors  und  Moskau -Smolensk.  Dem  Herrn  Poliakow,  welcher 
soeben  die  Koslow-Woronescher  Eisenbahn  vollendete,  ist  die  Con- 
cession  zum  Bau  der  Kursk-Charkower  Eisenbahn  ertheilt 
worden.  Die  Linie  muss  in  18  Monaten  vollendet  sein  und  soll  das 
Material  im  Inlande  bestellt  werden,  so  weit  es  während  dieser  Zeit 
daselbst  angefertigt  werden  kann.  Der  Staat  macht  dem  Unternehmer 
einen  Vorschuss  von  9  Millionen  Rubel;  Actien  werden  auch  diesmal 
nicht  sogleich,  ausgegeben,  wie  dies  neuestens  bei  allen  Russischen 
Bahncompagnien  Sitte  geworden;  die  Obligationen  geniessen  eine 
staatliche  Zinsgarantie  von  5  Procent  und  können  zum  Course  von 
70  Procent  emittirt  werden  ;  der  Preis  per  Werst  ist  auf  68  000  Rubel 
festgesetzt.  Ueberdies  hat  Poliakow  das  Recht,  die  Vorarbeiten  für 
die  Fortsetzung  der  Linie  von  Charkow  nach  Rostow  und  Tagan- 


|  rog,  also  zum  Asowschen  Meere  vorzunehmen;  da  jedoch  erst  im 
Herbste  eine  Entscheidung  über  die  Concessionirung  dieser  Strecke 
erfolgt,  so  wird  ihm  der  Staat,  falls  ein  Anderer  die  Concession  er- 
1  hält,  die  bis  dahin  gehabten  Auslagen  eventuell  vergüten. 

Ein  Ukas  verordnet  die  Expropriation  des  zur  Linie  Peters- 
burg-Helsingfors  nöthigen  Landes.  Unter  dem  General-Lieu¬ 
tenant  Nordenstam,  Vicepräsidenten  des  Oeconomie-Departements 
im  Finnländischen  Senate,  ist  eine  Commission  mit  der  Leitung  der 
Arbeiten  dieser  Bahn  beauftragt.  General- Maj or  Stjern wall  ist  zum 
Hauptingenieur  desselben  ernannt. 

Die  sofortige  Inangriffnahme  der  Bahnlinie  Moskau-Smolensk 
auf  Staatskosten  ist  am  11.  März  d.  J.  angeordnet  worden. 

D •  —  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto-Einnahme  der 
Russischen  Privat-Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis  zum  1.  Decem¬ 
ber  1867  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergangenen  Jahres. 


Wolga-Don  .  .  . 
Moskau-Rjasan  .  . 
Riga-Dünaburg  .  , 

St.  Petersburg  -  War 
schau  nebst  Zweigb. 
Warschau- Wien 
Warschau -Bromberg 
Moskau  -  Nischninow 

gorod  . 

Moskau-Jaroslaw  . 
Peterhof  .... 
Zarskoje  Selo  .  .  . 

Rjasan-Koslow  .  . 

Diinaburg-Witebsk 
Warschau-Terespol 
Lodz . 


Länge  der  Einnahme 

Bahn  in  vom  1.  Januar  bis  zum 
Wersten  l.  December 


1866 

1867 

Rbl. 

Rbl. 

73 

212527 

517357 

196,! 

1  846548 

2  644118 

204 

775356 

981098 

Die  Mehr- 
Demnach  od.  Minder¬ 
mehr  oder  einnakme 
weniger  beträgt  in 
eingenommen  Proc. 

Rbl. 

+ 104830  +  49% 
+  797570  +  43% 
+  205742  +  26% 


1207  5480450  6  387263  +  906803  +  16% 

325  1971774  2222216  +  250442  +  12% 

131  443352  484870  +  41518  +  9«/° 


410 

66,! 

55,g 

25 

197)5 

243 

193 

26 


4  225735 
491617 
353700 
360241 


4  496084  +  270349  +  6% 

517016  +  25399  +  5% 

319489  —  34211  —  9% 

325241  —  35000  —  9% 

1  720004 
821853 
241948 
59338 


©  Spanische  Eisenbahnen,  (Bahn netz  im  Jahre  1867.)  Die 
„Madrider  Zeitung“  veröffentlicht  eine  neuerlich  von  der  Centralstelle 
für  Ackerbau,  Industrie  und  Handel  abgegebene  Uebersicht  des  Spa¬ 
nischen  Eisenbahnnetzes.  —  Das  im  Betrieb  befindliche  Spanische 
Eisenbahnnetz  hatte  am  30.  Juni  1867  eine  Ausdehnung  von  5604  Ki¬ 
lometer  =  755,2  Deutsche  Meilen.  —  Die  noch  im  Bau  begriffenen 
Bahnstrecken  betrugen  503  Kilom.  =  67, 73  D.  Ml.,  darunter  Merida- 
Sevilla  (direct)  und  von  sämmtlichen  concessionirten  Bahnen  waren 
noch  777  Kilom.  =  104, 65  D.  M.  auszubauen.  —  Am  31.  December  1866 
hatte  sich  die  im  Betrieb  befindliche  Bahnläuge  nur  auf  5092  Kilom. 
=  686,26  D.  M.  belaufen;  sie  hat  also  im  ersten  Halbjahre,  vom  1.  Ja¬ 
nuar  bis  1.  Juli  1867,  um  512  Kilom.  durch  eröffnete  Linien  zugenom¬ 
men.  Die  Länge  der  im  Bau  begriffenen  Bahnstrecken  hat  sich  um 
69  Kilom.,  das. ist:  von  572  Kilom.  =  77, 07  D.  M.  auf  503  Kilom.  und 
die  der  noch  nicht  in  Angriff  genommenen  um  43 Kilom.,  nämlich:  von 
820  Kilom.  auf  777  Kilom.  vermindert.  —  Als  Projecte  und  Bauten 
erscheinen:  Astorga-Vigo  zum  Anschluss  an  die  Nordwestbahn;  von 
Corunna  zum  Anschluss  an  dieselbe  Bahn;  von  S.  Jago  über  Careil 
zum  Atlantischen  Ocean;  von  Leon  über  Oviedo  nach  Gijon;  von 
Saragossa  nach  Escaron;  von  Huesca  an  die  Grenze  in  der  Rich¬ 
tung  nach  Franzos.  Bagneres  de  Bigorre ;  Granollers-San  Juan ;  von 
Gerona  nach  Port-V endres ;  von  Cordo  va  zum  Anschluss  an  die  Badajoz- 
Meridabahn.  —  Das  auf  die  Bahnen  verwendete  Actiencapital  hat  sich 
im  Wesentlichen  nicht  verändert,  woraus  hervorgeht,  dass  keine  Ge¬ 
sellschaft  ins  Leben  getreten  ist.  Nur  die  Summe  der  von  den  Ge¬ 
sellschaften  bezogenen  Staatssubvention  hat  im  ersten  Halbjahre  1867 
von  5  auf  6  Mill.  Spanische  Thaler  zugenommen.  Durch  diese  Un¬ 
terstützung  wurde  mehreren  Gesellschaften,  denen  es  an  dem  nöthi¬ 
gen  Credit  gefehlt  hatte,  der  Weiterbau  ermöglicht.  Die  Anzahl  der 
zur  Emission  genehmigten  Prioritäten  belief  sich  auf  3  538  870;  aber 
von  der  neuen  Emission. konnte  nur  ein  kleiner  Theil  untergebracht 
werden  und  .  die  Gesammtsumme  der  realisirten  Anlehen  betrug 
2  965  467  Obligationen.  Die  Zahl  der  durch  Einlösung  getilgten  Obli¬ 
gationen  hatte  um  8885  zugenommen  und  belief  sich  am  30.  Juni  1867 
im  Ganzen  auf  67  096  Stück;  der  Gesammtbetrag  der  von  der  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  aufgebrachten  Summe  war  7  545  891  Span.  Thaler 
=  38  Mill.  Frcs.  Diese  Summe  deckt  bei  Weitem  nicht  den  Bedarf 
für  die  neu  in  Betrieb  gesetzten  Bahnstrecken.  —  Die  officielle  Sta¬ 
tistik  hat  die  schwebende  Schuld  der  Gesellschaften  ausser  Ansatz 
gelassen. 


Technisches. 

K.  Wärmehaltender  Ueberzug  für  Dampfkessel,  Dampf¬ 
leitungen  etc.  von  Basset  &  Co.  in  Laeken.  Dieser  Ueberzug  besteht 
in  lOOTheilen  aus  folgenden  Stoffen:  gepulverte  Holzkohle  30  Theile, 
Kuhhaare  3  Theile,  fetter  Thon  30  Theile,  feuerfester  Thon  25  Theile, 
gekochtes  Leinöl  5  Theile,  Roggenmehl  7  Theile.  Diese  Bestand- 
theile  werden  gut  gemischt,  mit  dem  erhaltenen  Teig  die  Flächen  be¬ 
strichen,  deren  Strahlung  man  vermindern  will.  Je  nach  der  Grösse 
des  Dampfbehälters  giebt  man  dem  Ueberzug  2  bis  3  Centim.  Dicke. 

(Polytechnisches  Journal.) 
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Literatur. 


*  Handbuch  der  speeiellenEisenbahn-Technik.  Wir  haben  aus 
dem  Pro  gram  dieses  viel  versprechenden  Werkes,  an  welchem  die 
meisten  Koryphäen  der  Deutschen  Eisenbahn- Technik  mitarbeiten, 
in  No  2  S.  17  ausführliche  Mittheilung  gemacht.  Es  liegt  uns  jetzt  die 
3.  Redaction  dieses  Programs,  datirt  vom  30.  Jan L  ’  1 na“a 

welcher  die  sämmtlichen  Abtheilungen  der  ersten  3  ,Ba,‘de  des  pio- 
iectirten  Werks  an  die  verschiedenen  Bearbeiter  vertheilt  sind  und 
von  einer  sehr  tüchtigen  Verlagsbuchhandlung  der  Verlag  des  Werkes 

übernommen  worden  ist.  ...  ,  ,  „  •  _u 

Den  meisten  Verlegern  erschien  die  Anlage  des  V\  erkes  zu  speciell 
und  zu  grossartig  und  nahmen  dieselben  Anstand,  ein  so  kostspieliges, 
umfangreiches  Buch  ,  dessen  Bedürfnis  sie  übrigens  anerkennen  in 
jetziger  Zeit  in  Verlag  zu  nehmen,  indem  die  Herstellungskosten  sich 
bei  dem  anfänglich  angegebenen  Umfange  auf  18  bis  20  000  Thaler 

aDa  nun  auch  verschiedene  Mitarbeiter  der  Ansicht  sind,  dass  bei 
beschränkterem  Umfange  das  Werk  an  Übersichtlichkeit  nur  gewin¬ 
nen  und  dadurch  zugleich  eine  grössere  Verbreitung  erlangen  konue 
so  wird  der  Umfang  auf  ca  %  der  anfänglichen  Bogenzahl  reducirt 
und  zugleich  die  Zahl  der  Zeichnungen  und  namentlich  dei  Holz¬ 
schnitte,  wodurch  die  Herstellungskosten  hauptsaeh  ich  vertheueit 
werden,  möglichst  beschränkt  werden.  Jeder  Band  soll  jetzt  ca  30 ), 

35  Bogen  im  Lexicon-Octav  stark  werden  und  40  —  45  lithogi.  Zeich 
nungstafeln  in  8»  und  4°  sowie  80—100  Holzschnittfiguren  enthalten. 

Hilter  diesen  Bedingungen  hat  Herr  Buchhändler  Willi.  Engel¬ 
mann  in  Leipzig  bereitwilligst  den  Verlag  übernommen  und  wird 
derselbe  bemüht  sein,  das  Werk  rasch  und  in  würdiger  Ausstattung 
erscheinen  zu  lassen. 

Uebrigens  haben  auf  den  Wunsch  einiger  Herren,  die  als  Mit¬ 
arbeiter  neu  eingetreteu  sind,  verschiedene  Aeuderungen  in  den  trubei 
bereits  vergebenen  Fächern  vorgenommen  werden  müssen,  auch  haben 
leider  Herr  Oberbaurath  Funk  und  Herr  Baurath  M  o  h r  ihre  anfangs 
zugesagte  Betheiligung  wegen  überhäufter  Dienstgeschafte  und  des 
kurzen  Termins  bis  zum  Erscheinen  des  ersten  Bandes  aolelmen 
müssen. 


*  Oesterreichisches  Eisenbahn-Jahrbuch  von  Ignatz  Kohn, 

Revident  bei  der  General-Controle  der  Südbahn  Wien,  lrendler  u. 
Comp.  1868.  Der  Mangel  eines  verlässlichen  Handbuchs,  weichesuber¬ 
sichtlich  die  wissenswerthesten  Daten  über  das  Oesterreichische  Eisen- 
bahnwesen  zusammenstellt,  hat  den  Verfasser  zur  Herausgabe  des 
erwähnten  Handbuchs  veranlasst,  welches  in  seinem  ersten  Jahrgange 
uns  vorliegt.  Nach  einem  Ueberblick  über  die  Entwicklung  des 
Oesterr.  Eisenbahnwesens  geht  der  Verfasser  auf  die  einzelnen 
Eisenbahnen  Oesterreichs  über  und  giebt  nach  Mittheilung  der  Persona¬ 
lien  eine  kurze  Geschichte  derselben,  sodann  das  Wesentlichste  über 
Bahngebiet,  technische  Anlage  der  Bahn  (Unterbau,  Hochbau  etc.), 
Stand  der  Betriebsmittel,  Gesellschafts-Capital  und  Anlagekosten, 
Betriebsergebnisse,  Pensiousfonds,  Beschlüsse  der  letzten  General¬ 
versammlung  etc.  —  In  einer  weitern  Abtheilung  werden  über  die 
neuen  Unternehmungen  (Böhmische  Nordbahn,  Siebenburger,  Kaiser 
Franz  Josephs-  undKronprinzRudolphsbalin,  sowieBarcs-Funtkirchen), 
Mittheilungen  über  Personalien,  Geschichte  und  das  Bahngebiet  ge¬ 
macht  —  Ein  Anhang  theilt  die  im  Jahre  1867  publicirten,  das  Oesterr. 
Eisenbahnwesen  betreffenden  Verträge  und  Uebereinkommen  der 
Staatsverwaltung  mit  den  älteren  Oesterr.  Eisenbahn-Gesellschaften 
mit.  —  Den  Schluss  bilden  Tabellen,  nämlich  Tarife  und  Meilenzeiger 
der  Oesterr.  Eisenbahnen  nach  dem  Bestände  vom  1.  Januar  18b8,  so¬ 
wie  wöchentliche  Durchschnitts-Course  der  Oesterr.  Eisenff-Effecten 
in  den  Jahrgängen  1860 — 67,  welche  den  Gapitalisten  und  den  lant- 
Interessenten  sehr  willkommen  sein  dürften. 

Schon  diese  kurze  Inhalts-Uebersieht  möchte  zeigen,  welch  ein 
reiches  Material  das  Werk,  welches,  in  eine  einheitliche  I  orm  ge¬ 
kleidet,  möglichst  übersichtlich  gestaltet  worden  ist,  in  Beziehung 
auf  die  Geschichte  und  Statistik  der  Oesterr.  Eisenbahnen  bietet.  Das 
Werk  bildet  zugleich  ein  zuverlässiges  Nachsehlagebuch  über  die 
Personalien  der  Oesterreichischen  Eisenbahnverwaltungen. 


Die  zweite  Lieferung  wird  die  Logarithmen  der  trigonometrischen 
Functionen  enthalten,  die  dritte  endlich  die  Additions-  und  bub- 
tractions-Logarithmeu ,  die  das  Erdsphäroid  betreffenden  Tafeln  und 
die  Maass-  und  Münzvergleichungs-Tabellen,  nebst  vollständiger  Ein¬ 
leitung  und  Haupt-Titel  zu  dem  Werke.  Jede  Lieferung  bildet  ein 
in  sich  abgeschlossenes  Ganze  und  soll  nach  Wunsch  auch  besonders 
abgelassen  werden,  wodurch  die  Anschaffung  sehr  erleichtert  wird,  da 
der  Anfänger,  dem  die  Trigonometrie  noch  fern  liegt,  sich  vorläufig 
mit  der  ersten  Abtheilung  begnügen  kann,  um  erst  später  zu  den  fol¬ 
genden  Abtheilungen  aufzusteigen. 

Es  ist  zu  hoffen,  dass  diese  neuen  6stelligen  Tafeln  auch  dort 
Eingang  finden  werden ,  wo  bisher  die  viel  unbequemeren  7stelligen 
Tafeln  noch  in  Gebrauch  sind. 

Telegraphenwesen. 

©  Bayern.  Der  bereits  in  Nr.  45,  S.  622  v.  J.  mitgetheilte  Ge¬ 
setzentwurf,  wonach  jeder  bedeutendere  Ort  Bayerns  in  das  Tele¬ 
graphennetz  eingezogen  wird,  kam  am  13  d.  M.  in  der  Kammer  zur 
Berathung  und  Beschlussfassung.  Es  wurde  die  iu  Art  I.  festgestellte 
Summa  von  1  800  000  fl.  auf  1  350  000  fl.  reducirt  und  folgenderweise 
vertheilt;  a)  340  940  fl.  für  Vermehrung  der  Drahtleitung  an  den  be¬ 
stehenden  Linien  für  den  durchlaufenden  internationalen  Ver¬ 
kehr;  b)  539480  fl.  für  Herstellung  neuer  Linien  und  Stationen  für  den 
internen  Verkehr;  c)  200  000  fl.  für  den  directen  Verkehr  zwischen 
den  Hauptstationen;  d)  119  400  fl.  die  Bahntelegraphenleitung  zur 
Vermittlung  des  Verkehrs  zwischen  den  grösseren  Stationen ;  e)36  000  fl. 
für  eine  neue  unterirdische  Leitung  vom  Bahnhofe  «München  zum 
Bureau  in  der  Stadt;  f)  60  000  fl.  für  Neueinrichtung  der  Central¬ 
station  München  und  für  Erweiterung  der  Haupt  -  und  Vermittlungs¬ 
stationen;  g)  48  750  fl.  für  Aufstellung  ei  s  erner  und  imprägnirter 
hölzerner  Tragstangen;  h)  5  430  fl.  Reserve.  Art.  II.  wurde  einstim¬ 
mig  angenommen. 

Schifffahrt. 

s .  _  Königl.  Württembergiscne  Bodensee-Dampfschifffahrt. 
Aus  einer  Beilage  des  Staats-Anzeigers  für  Württemberg  entnehmen 
wir  folgende  Nachrichten  über  die  Ergebnisse  der  Württembergischen 
Bodensee-Dampfschifffahrt  im  Verwaltungsjahre  1866/67:  Die  Ein¬ 
nahmen  betrugen  (in  runden  Zahlen)  163  000  fl.,  die  Ausgaben 
127700  fl.;  als  reine  Einnahme  verblieben  demnach  35  300  0.,  unter 
Berücksichtigung  eines  Zuwachses  am  Werth  der  Materialvorräthe 
ist  iedoch  hierfür  als  Reinertrag  des  Jahres  1866/67  zu  setzen 
36  550  fl.  Von  denselben  wurden  29  550  fl.  zur  Tilgung  des  Anlage- 
capitals  an  die  Grundstocks-  und  <000  fl.  an  die  laufende  Verwaltung 
der  Staats-Hauptcasse  geliefert.  Der  Vermögenswerth  an  Schiffen, 
Gebäuden  und  Grundstücken  wurde  am  Schlüsse  des  Verwaltungs- 
iahres  1866/67  veranschlagt  auf  163  700  fl.  oder  wegen  Abnutzung  der 
genannten  Gegenstände  um  13  900  fl.  niedriger,  wie  am  Schlüsse  des 
Jahres  1865/66.  (Als  Abnutzung  werden  im  Minimum  der  Regel  nach 
berechnet:  vom  Werth  der  eisernen  Schiffsschale  5%,  vom  Werth  der 
Maschinen,  Kessel  und  des  Holzbaues  der  Boote  10%,  von  dem  der 
Schiffsausrüstungsgegenstände  15%,  und  vom  Gebäudewerth  10%). 
Das  Anlagecapital,  soweit  dasselbe  noch  nicht  amortisirt  ist,  beläuft 
sich  zur  Zeit  auf  58  500  fl.  Bei  Zugrundelegung  des  Reinertrags  (s.  o.) 
von  36  550  fl.  vom  Jahre  1866/67  berechnet  sich  die  Verzinsung :  a)  der 
vom  Grundstock  ursprünglich  aufgewendeten  256  800  fl.  zu  14,23%» 
b)  des  Restguthabens  dieses  Capitals  von  58  800  fl.  zu  62,44%,  c)  dei 
Vermögenswerth  von  163  700  fl.  zu  22,82%.  Die  zur  laufenden  Vei- 
waltung  abgelieferten  7000  fl.  gleichen  einer  Verzinsung  des  Betrages 
unter  b  mit  11,96%.  Die  Fahrzeuge  beförderten  (111  runden  Zahlen) 
im  Jahre  1866/67:  105  800  Personen,  3000  Centner  Gepäck-Ueber- 
gewicht,  7500  Stück  Pferde,  Vieh  und  Hunde,  533  700  Centner  Güter, 
380  200  Centner  Getreide.  Die  Güterbeförderung  hat  gegen  das  Vor¬ 
jahr  zugenommen;  Personen,  Vieh  und  Getreide  wurden  weniger 
befördert  wie  im  Vorjahre. 

Marktbericht. 


Logarithmiseh- trigonometrische  Tabellen  mit  sechs  Deci- 
malstellen.  Mit  besonderer  Rücksicht  für  den  Schulgebrauch  be¬ 
arbeitet  von  Dr.  C.  Bremiker.  Neue  verbesserte  und  vermehrte 
Stereotyp-Ausgabe.  In  3  Lieferungen  ä  12Va  Sgr.  Berlin.  Nicolaische 
Verlagsbuchhandlung  (A.  Effert  &  L.  Lindtner.)  1868.  Die  bedeu¬ 
tendsten  Männer  der  Wissenschaft  haben  sich  über  den  Werth  dieser 
Tafeln  anerkennend  ausgesprochen,  und  der  nun  fast  15jährige  Ge¬ 
brauch  lässt  keinen  Zweifel  darüber,  dass  in  der  gewählten  Form  die 
fraglichen  Tafeln  eine  grosse  Erleichterung  für  den  Rechner  liegt. 
Auch  ist  diese  Form  bereits  bei  vielen  im  Laufe  dieser  Zeit  erschie¬ 
nenen  Zahlenwerken  nachgeahmt.  Rücksichtlieh  des  Inhaltes  ist  dem 
vielfach  ausgedrückten  Wunsche  nach  sechsstelligen  Gauss  scheu 
Logarithmen  für  Summen  und  Differenzen  entsprochen  worden. 

Um  das  Erscheinen  des  Werkes  nicht  noch  länger  zu  verzögern, 
wird  die  neue  Ausgabe  in  drei  Lieferungen  erfolgen.  Die  vorliegende 
erste  Lieferung,  welcher  die  beiden  andern  im  Laufe  des  Jahres 
folgen  werden,  enthält  die  Logarithmen  der  Zahlen  von  1  bis  100000. 


Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  18.  März  1868.  Die  seit  einiger  Zeit  eingetre¬ 
tene  Nachfrage  erhält  sich,  es  haben  mehrere  V  erkaufe  für  den  C011- 
sum  stattgefunden,  da  die  hiesigen  Anstalten  sich  vieler  Bestellungen 
zu  erfreuen  haben. 

Kupfer  fest.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inlän¬ 
disches  25>/2 — 27  Thlr.,  Russisches  28—33  Thlr.  per  Ctr.  Siegensches  Kupfer 
wegen  geringer  Qualität  unbeachtet. 

Zinn.  Etwas  umgesetzt.  Banca-Zinn  32  Thlr.,  Lamm-Zinn  32  33  Thlr. 

Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Zink  W.  H.  Marke  6%  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  672  Thlr. 
per  Ctr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Blei.  Die  Preise  unverändert.  Sächsisches  und  Harzer  6Y2  77/j2Thlr., 

Tarnowitzer  6%  Thlr.,  Spanisch  6%—  7 Vs  Thlr.  —  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr. 

theurer.  . 

Roheisen.  Warrants  53  sh.  6  d.  Verschiffungseisen  begehrt.  Gartsherne 
57  sh.,  Coltness  I.  58  sh.  Langloan  1.  55  sh.  6  d.  Bleibt  knapp.  Andere 
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Schottische  Marken  53  sh.  Hiesige  Notirungen :  Für  gute  Glasgower  Marken 
vom  Lager  471/*  Sgr.,  auf  Lieferung  45—467*  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks- 
Roheisen  (Versendungen  nach  Oesterreich  dauern  fort)  3872 — 40  Sgr.  nach 
Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  427-2—43  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Dürfte  wegen  der  hohen  Roheisenpreise  bald  einer  Stei¬ 
gerung  entgegen  gehen.  Gewalztes  27i2,  22/s — 37a  Thlr.,  geschmiedetes 
372—33/4  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen  gefragt.  Zum  Verwalzen  48  —  50  Sgr.  gefordert 
zu  Bauzwecken  geschlagen  274 — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Stückkohlen  1 97a — 22  Thlr.,  Nusskohlen  1772 — 
19  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  1872 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17 — 1 772  Thlr. 

per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl. -Vers.) 

16.  April  Chemnitz-Würscbnitzer  Eisenbahn-Ges.  zu  Chemnitz. 

17.  „  *  Lübeck-Kleinen  Eisenbahn-Ges.  zu  Lübeck.  Tagesord¬ 

nung:  Veräusserung  der  Bahnanlage  au  die  Grossherzoglich 
Schwerinsche  Regierung  und  demnächstige  Auflösung  der 
Gesellschaft. 

18.  ,,  ^Ungarische  Nordbahn-Ges.  zu  Pest.  Tagesordnung:  Be¬ 

richt  und  Anträge  des  in  der  Generalversammlung  vom  9.  März 
gewählten  Comitös  über  die  Puncte  a.  und  b.  der  damaligen 
Tagesordnung,  insbesondere  über  die  Lage  und  Zukunft  der 
Gesellschaft,  sowie  über  die  zu  erstattenden  Vorlagen  und 
Beschlussfassung  hierüber. 

29.  „  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn-Ges.  zu  Berlin.  Siche  off 

Bekm.  S.  135. 

2.  Mai.  *  Grosse  Russische  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  St.  Peters¬ 
burg. 

11.  „  Bayerische  Ostbahnen  zu  München. 


Einzahlungen. 

Oesteireiehische  Staats -Eisenbahn.  Die  Besitzer  derjenigen 
Actien,  auf  welche  die  Einzahlungen  bisher  noch  nicht  vollständig 
geschehen  sind,  werden  aufgefordert,  binnen  vierzehn  Tagen  vom 
'läge  der  Kundmachung  ab  die  rückständigen  Einzahlungen  zu 
leisten.  Siehe  offic.  Bekm.  S.  136.  ° 

Auszahlungen. 

Cottbus-Schwielochsee-Eisenbahn.  Die  pro  1867  auf  17»  Proc. 
oder  1  Thlr.  20  Ngr.  per  Actie  festgesetzte  Dividende  wird  vom  14  bis 
31.  März  bei  Herrn  F.  L.  Melde  in  Cottbus  und  in  Berlin  bei  Hern 
Gebr.  Meyer  ausgezahlt. 

Submissionen. 

Termiu  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

20.  März  zu  Köln  Rheinische  E.  Hochbauten  Bahnhof  Elberfeld — 

und  Nippes 

21.  „  zu  Magdeburg  Magdeb.-Leipz.E.  9  Centesimalwaagen  ä  400  _ 

Ctr.  Tragfähigkeit 

23.  „  zu  Berlin  Niederschi. -Mark.  E.  Gusseisserne  Säulen  137 

24.  ,,  zu  Rottweil  Württemb.  Staatsb.  Bahnwärterhäuser  _ 

27.  ,,  zu  Düsseldorf  Berg.-Märk.  E.  Cement  bezw.  Trass  _ 

28.  „  zu  Dirschau  Preuss.  Ostbahn  Farbematerialien  _ 

30.  „  zu  Berlin  Niederschles.Märk.E.  Eisern.  Hallendach  zu  Berlin  137 

1.  April  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Verkauf  alter  Schienen  137 

6.  ,,  zu  Münster  Westfälische  E.  10  Gepäckwagen  137 

11.  ,,  zu  Hamburg  Köln-Mindener  E.  2400  St.  Kiefern- u.  Tannen- 

(Baubureau,  Bankstr.  44)  Kant- undRundholz  zur  Elb¬ 

brücke  bei  Hamburg. 


Zur  Machricht. 

Wir  theilen  hierdurch  ergebenst  mit,  dass  die  1.  Auflage  unserer  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  und  Bahnverwal- 
®uroI)£*5  vollständig  vergriffen  ist  und  dass  wir  daher  die  in  den  letzten  Tagen  noch  eingegangenen  Bestellungen  bis 
auf  Weiteres  nicht  eflectuiren  können.  Wir  werden  jedoch  bereits  Anfangs  des  nächsten  Monats,  sobald  wir  über  den  Stand  des 
Eisenbahnnetzes  im  Frühjahr  1808  die  entsprechenden  officiellen  Mittheilungen  erhalten  haben,  eine  neue  Auflage  unserer  Karte 
veranstalten  und  wäre  es  uns  deshalb  erwünscht,  etwaige  weitere  Bestellungen  im  Laufe  dieses  Monats  zu  empfangen,  um  die 
Grosse  dieser  neuen  Auflage  entsprechend  bestimmen  zu  können.  Wir  lassen  übrigens  nur  eine  kleine  Auflage  drucken,  damit  die 
Karte  öfters  neu  erscheinen  kann.  Bei  Abnahme  von  10  Exemplaren  wird  für  diese  Auflage  hinsichtlich  der  direct  bei  der  Re¬ 
daction  (Dorrienstrasse  2)  unter  Franco-Einsendung  des  Preises  eingehenden  Bestellungen  ca.  25%  Rabatt  gewährt  (10  Exem- 
plare  kosten  4  Thlr.,  1  Exemplar  15  Sgr.  inel.  Porto  für  die  Zusendung).  Die  Redael.irm 
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Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Die  diesjährige  regelmässige  General- Versammlung  unserer 
Gesellschaft  wird 

Mittwoch,  den  29.  April  c.  Nachmittags  5 t/2  Uhr  im  Con- 
ferenz-Saal  des  Verwaltungsgebäudes  am  Aseanischen 
Platz  No.  6,  1  Treppe, 

Statt  finden.  Zu  derselben  laden  wir  die  Actionaire  der  Berlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn -Gesellschaft  mit  dem  Ersuchen  ein,  ge¬ 
mäss  der  Bestimmungen  des  §  28  des  Statuts ,  in  den  Tagen  des 
25. ,  27.  und  28.  April  c.  Vormittags  zwischen  9  und  12  Uhr  und 
Nachmittags  zwischen  3  und  6  Uhr  ihre  Stamm- Actien  nebst 
einem  nach  den  verschiedenen  Kategorien  (Littr.  A.  B.  und  C) 
gesonderten  und  nach  der  Nummernfolge  geordneten,  vom  Inhaber 
unterschriebenen  Verzeichnisse  in  der  Gesellschafts-Haupt-Casse 
(am  Aseanischen  Platz  No.  6)  niederzulegen.  Die  Actien  mit 
dem  Verzeichnisse  werden  daselbst  zurückbehalten  und  es  wird 
dagegen  eine  Bescheinigung  über  die  Stimmenzahl  des  Inhabers 
und  ein  Exemplar  des  Geschäftsberichts  pro  1867  ausgehändigt 
werden,  wovon  Erstere  als  Einlasskarte  zur  General -Versamm¬ 
lung  dient.  Die  Vertreter  stimmberechtigter  Actionaire ,  welche 
statutenmässig  Mitglieder  der  Gesellschaft  sein  müssen,  haben  ihre 
beglaubigten  Vollmachten  ebenfalls  in  den  genannten  Tagen  in 
der  Hauptcasse  niederzulegen.  — 

Die  deponirten  Actien  werden  vom  30.  April  c.  ab,  in  den 
oben  angegebenen  Geschäftsstunden  in  der  Gesellschafts -Haupt¬ 
casse  gegen  Aushändigung  der  darüber  ausgestellten  Bescheini¬ 
gungen  zurückgeben.  Zweck  der  General- Versammlung  ist: 


1.  Vortrag  des  Berichts  über  die  Geschäfte  des  verflossenen 
Jahres  unter  Verlegung  des  Directorialberichts  und  des  Rech¬ 
nungsabschlusses, 

2.  Vornahme  der  erforderlichen  Wahlen  der  Mitglieder  des 
V  erwaltungsratlis, 

3.  Berathung  und  Beschlussfassung  über  Anträge  von  Actio¬ 
nairs,  welche  in  der  nach  §  32  des  Statuts  gestellten  Frist 
vor  der  General -Versammlung  dem  Vorsitzenden  des  Ver¬ 
waltungsraths  schriftlich  mitgetheilt  werden. 

Berlin,  den  15.  März  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 

Pfälzische  Eisenbahnen. 

Die  Herren  Actionäre  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  werden 
in  Gemässheit  der  Gesellschafts- Satzungen  zu  den  nachstehend 
bezeichneten,  zu  Ludwigshafen  am  Rhein  im  Stationsgebäude 
abzuhaltenden 

General  -  Versammlungen 

ergebenst  eingeladen  und  zwar  für  die 

I.  Ludwigsbahn 

Montag,  den  30.  März  1868,  Morgens  10  Uhr. 

T  agesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867; 

3)  Festsetzung  der  Dividende  ; 

4)  Erneuerung  eines  Dritttheiles  der  gewählten  Mitglieder  des 
V  erwaltungsrathes. 
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II.  Maximiliansbahn 
Dienstag,  den  31.  März  1868,  Morgens  10  Uhr. 
Tagesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867; 

3)  Festsetzung  der  Dividende; 

4)  Erneuerung  eines Dritttheiles  der  gewählten  Mitglieder  desVer- 
waltungsrathes. 

5)  Neuwahl  eines  weiteren  Mitgliedes  des  Verwaltungsrathes  tui 
ein  ausgetretenes  Mitglied. 

III.  Neustadt-Dürkheimer  Bahn 

Dienstag,  den  31.  März  1868,  Morgens  11  Uhr 

Tagesordnung: 

1)  Geschäftsbericht  der  Direction ; 

2)  Rechnungen  vom  1.  Januar  bis  31.  December  1867. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  diesen  Versammlungen 
beiwohuen  wollen,  haben  sich  längstens  bis  zum  24.  März  1.  Js.  auf 
dem  Büreau  der  Direction  zu  Ludwigshafen  am  Rhein  über  ihren 
Actienbesitz  entweder  durch  Vorzeigung  der  Original- Actien,  oder 
durch  ein  nach  Nummern  geordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Ver¬ 
zeichniss  auszuweisen,  wogegen  die  erforderlichen  Einlasskalten 
abgegeben  werden. 

Diese  Karten  berechtigen  nicht  zur  freien  Fahrt. 
Ludwigshafen,  den  24.  Februar  1867. 

Der  Vorstand  des  Verwaltungsrathes  der  Pfälzischen  Bahnen: 

Mahla. 


Generalversammlung 
der  Lübeck -Bücbener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

In  Gemässheit  der  §§  26,  28  und  46  des  Statuts  werden  die 
Actionäre  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  einei 
ausserordentlichen 

am  Dienstag  den  24.  März  d.  J.  Nachmittags  3  Uhr 
zu  Lübeck  im  Casino-Gebäude  abzuhaltenden  General  Versamm¬ 
lung  hierdurch  eingeladen. 

Zur  Prüfung  der  Legitimation  der  stimmberechtigten  Actien- 
inhaber  und  zur  Aushändigung  der  Eintrittskarten  werden 
Commitirte  des  Ausschusses 

am  Dienstag  den  24.  März  d.  J.  Vormittags  von  11  bis  1  Uhr 
im  vorgenannten  Locale  gegenwärtig  sein. 

Die  Legitimation  geschieht  durch  Einreichung  einer  schrift¬ 
lichen  Erklärung  über  die  eigenen  Actien  und  über  die  Actien, 
für  welche  ein  Actionär  vom  andern  bevollmächtigt  ist,  unter 
Vorzeigung  derselben  (§  29  des  Statuts). 

Zur  Verhandlung  kommt: 

Antrag  auf  Genehmigung  eines  Vertrages  mit  der  Grossher¬ 
zoglich  Mecklenburg- Schwerin’schen  Regierung  in  Betreff 
der  Lübeck-Kleinen  Eisenbahn. 

Lübeck,  den  21.  Februar  1868. 

Der  Ausschuss  der  Lübeck-Bücheuer  Eisenbahn-Gesellschaft . 


K.  k.  priv.  Ocstcrr.  Staatseisenbahn -Gesellschaft. 

Der  Verwaltungsrath  fordert  hiermit  die  Besitzer  nachstehend 
verzeichneter  64  Stück  Actien  der  Oesterr.  Staatseisenbahn -Ge¬ 
sellschaft,  auf  welche  die  Einzahlungen  noch  nicht  vollständig  ge¬ 
schehen  sind,  auf,  die:  rückständigen  Einzahlungen  in  Wien  bei 
der  gesellschaftlichen  Haupt-  Cassa  oder  in  Paris  bei  der  Cassa 
der  Sociötö  gönerale  de  Credit  mobilier  längstens  binnen  vierzehn 
Tagen  vom  Tage  gegenwärtiger  Kundmachung  an  um  so  gewisser  zu 
leisten,  als  sonst  nach  Ablauf  dieser  Frist  in  Anwendung  des  Ar¬ 
tikels  16  der  Statuten  zum  Verkaufe  der  Duplicate  dieser  Actien 
auf  Rechnung  und  Gefahr  der  Säumigen  geschritten  werden  wird, 
und  dem  zu  Folge  die  ursprünglichen  Titeln  vollständig  ungültig 
werden : 


1)  37  Actien  im  Rückstand  für  die  letzten  vier  Einzahlun¬ 
gen,  wovon  36  in  Certificaten  mit  den  Nummern  9537,  9538, 
18253  ä  18258,  18777,  24801,  24802,  180676  ä  180700  und 
1  definitive  Actie  mit  der  Nummer  289464. 

2)  25  Actien  im  Rückstände  für  die  letzten  3  Einzahlungen 
mit  den  Nummern  88894,  88895,  112917  k  112920,  131188  ä 
131191,  160459  h  160461,  209405  ä  209410,  282929,  365131  k 
365135. 

3)  2  Actien  No.  211607,  211608  im  Rückstände  für  die 
fünfte  und  letzte  Einzahlung. 

Wien,  am  11.  März  1868. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Die  planmässige  Ausloosung  der  in  diesem  Jahre  zu  amorti- 
sirenden  4^  und  4procentigen  Prioritäts-Obligationen  I.,  II.,  III. 
und  IV.  Emission  der  Thüringischen  Eisenbahn- Gesellschaft 
findet  am 

6.  April  d.  J.  Vormittags  9  Uhr 
in  dem  Versammlungs-Zimmer  der  Direction  in  Erfurt  statt. 

Inhaber  der  Obligationen  können  derselben  beiwohnen. 

Erfurt,  den  10.  März  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Gotha-Leinefeldcr  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  von  Gotha  bis  Langen¬ 
salza  im  Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  sollen  drei 
Loose  und  zwar: 

1)  ein  Loos  mit  ca.  1254  Schachtruthen  Mauerwerk, 

2)  ein  Loos  mit  ca.  2119  Schachtruthen  Mauerwerk, 

3)  ein  Loos  mit  ca.  3027  Schachtruthen  Mauerwerk, 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedinguugen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissions-Bedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind,  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Bahn“ 


versehen,  bis  spätestens  zu  dem 

am  23.  März  dieses  Jahres,  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  28.  Februar  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister 


König!.  Nicderschlcsisch -Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1868  zur  Locomotiv- 
Feuerung  erforderlichen  Quantums  von 

40  000  Centner  Locomotiv-Coaks 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag,  den  31.  März  d.  J.  ID/2  Uhr 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a./O.  anberaumt, 
bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiv-boaks 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  vorhezeichneten  Bureau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a./O.,  den  3.  März  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn. 

A.  Wö hl e r. 
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Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Berlin-Hannoverschen  Bahnen  er¬ 
forderlichen  rot.: 

450  000  Pfund  Hacknägel  und 
200  000  Pfund  Schraubenbolzen 
beabsichtigen  wir  im  Wege  der  Submission  zu  vergeben. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sowie  die  bezüglichen  Zeich¬ 
nungen  sind  in  unserer  Registratur,  Fürstenwallstrasse  No.  16 
hier,  einzuseben,  können  auch  auf  portofreie  Anfragen  von  der¬ 
selben  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Hierauf  Reflectirende  wollen  ihre  gefälligen  Offerten  bis  zum 
28.  März  er.,  Mittags  12  Uhr 
mit  der  Aufschrift 

„Offerte  au fKlein-Eisenzeug“ 
portofrei  an  uns  einsenden. 

Magdeburg,  den  7.  März  1868.  Directorium. 

Königlich  Prcussische  Ostbahn. 

Am  hiesigen  Orte  besteht  ausser  dem  Postamte  in  der  Stadt 
noch  eine  Post-Expedition  in  unmittelbarer  Nähe  des  Bahnhofes, 
von  welcher  letzteren  wir  die  für  uns  eingehenden  Corresponden¬ 
zen  jedesmal  unmittelbar  nach  dem  Eintreffen  der  Züge  abholen 
lassen. 

Um  daher  die  Beförderung  dieser  Correspondenzen  durch 
den  Transport  nach  dem  Post-Amte  in  der  Stadt  und  zurück  zum 
Bahnhof  nicht  unnöthig  zu  verzögern,  ersuchen  wir  alle  mit  uns 
in  Verbindung  tretenden  Behörden,  sowie  das  betheiligte  Publi¬ 
cum,  ergebenst,  die  an  die  Unterzeichnete  Behörde  und  deren 
Dienststellen  hierselbst  zu  richtenden  Briefe  gefälligst  stets  mit: 

„Bromberg,  Bahnhof“ 

zu  bezeichnen. 

Bromberg,  den  10.  März  1868. 

Königliche  Direction  der  Osthahn. 

Königl.  Niederschlcsisch-Märkisclie  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung,  Lieferung  und  Aufstel¬ 
lung  des  eisernen  Hallendaches  für  das  neue  Stations¬ 
gebäude  auf  dem  hiesigen  Nie  ders  chlesisch-Märki- 
sch en  Banhofe 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Eisenmassen  zu  diesem  Hallendache  berechnen  sich  auf 
circa  9098  Ctr.  Schmiedeeisen  und 

400  Ctr.  Gusseisen. 

Der  Submissions-Termin  ist  auf: 

Montag  den  30.  März  d.  J.  Vormittags  11 1/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts -Locale  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Herstellung  des  eisernen  Hallendaches  zu  Berlin“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions  -Bedingungen  ,  Modelle  und  Zeichnungen 
liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeiebneten  Lo¬ 
cale  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der 
Bedingungen ,  sowie  Copien  der  Zeichnungen  gegen  Erstattung 
der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  11.  März  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Königl.  Niederschlesisch-Märkiscke  Eisenbahn. 

Zu  einem  Werkstätten -Gebäude  auf  dem  Bahnhofe  Berlin 
der  Königl.  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  sind  erforder¬ 
lich  110  Stück  gusseiserne  Säulen  von  182/3  Fuss  Höhe,  8  Zoll 
äusseren  und  6^/2  Zoll  inneren  Durchmesser,  deren  Kopf  und  Fuss 
durch  eine  horizontale  3/4"  dicke,  20"D  grosse  Platte,  von  4  drei¬ 
eckigen  Rippen  gestützt,  gebildet  wird.  Die  Platten  erhalten 

12  Löcher  zur  Aufnahme  von  Schraubenbolzen  _  eine  weitere 

Bearbeitung  findet  nicht  statt.  Lieferung  frei  auf  Bahnwagen  in 
Berlin. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  auf  meinem  Bureau 
Koppenstrasse  6/7  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  gegen  Er¬ 
stattung  der  Copialien  mitgetheilt. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerte  auf  einen  Theil  oder 
das  Ganze  unter  Angabe  des  kürzesten  Lieferungstermins  mit  der 
Aufschrift :  „Offerte  auf  gusseiserne  Säulen“,  bis  zur  Termins¬ 
stunde  am  23.  März  er.  Morgens  11  Uhr  auf  meinem  Bureau 
ahgeben  lassen,  woselbst  die  Eröffnung  in  Gegenwart  der  etwa 
Erschienenen  stattfinden  wird. 

Berlin,  den  11.  März  1868. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Bauinspector 

F.  V.  G oering. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  zehn  Gepäckwagen  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die  Lieferungs- 
Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  unserm  Central- Büreau 
hierselbst  einzusehen  und  von  dem  Eisenbahn-Secretair  Meyer, 
gegen  Erstattung  der  Copialien,  zu  beziehen. 

Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Gepäckwagen“ 
bis  zu  dem,  am  6.  April  e.  Vormittags  10  Uhr  in  unserem  Cen- 
tral-Büreau  anstehenden  Termine,  in  welchem  die  Eröffnung  der¬ 
selben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  statt¬ 
finden  wird,  portofrei  an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  und  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Etwa  20  000  Ctr.  alte  ausrangirte  Eisenbahnschienen  auf 
den  Bahnhöfen  Hannover,  Lehrte,  Wunstorf,  Minden  und  Uelzen 
lagernd,  sollen  im  Wege  öffentlicher  Submission  verkauft  werden. 

Termin  dazu  ist  auf  Mittwoch  den  1.  April  Morgens 
10  Uhr  im  Bureau  der  Königlichen  Ober-Betriebs-Inspection  an¬ 
gesetzt  und  werden  die  bis  dahin  portofrei,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  auf  alte  Eisenbahn -Schienen“ 
versehenen  Offerten  im  Beisein  etwa  persönlich  erschienener  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden. 

Die  Submissions-  und  Verkaufs  -  Bedingungen  sind  auf  fran- 
kirte  Anfragen  von  der  Central-Betriebs- Materialien -Verwaltung 
zu  beziehen. 

Hannover,  den  15.  März  1868. 

Königliche  Ober  -  Betriebs  -  Inspection. 

Gr  apow. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 

_  ®adische  Bahnen.  Ende  Februar  1868. 

P  M  18.  1  Ballen  Wolle  (79  Pfd.)  lagert  in  Heidelberg. 

B  D  57.  1  Säckchen  mit  Hanf  (27  Pfd.)  l 

S.  1  Hopfensack  (51/*  Pfd.)  I  . 

Schuhmann  206.  1  leeres  Fass  (19  Pfd.)  I  *aSern  in  Bruchsal. 

L  35.  1  Kistchen  Mehl  (47  Pfd.) 


in  Pforzheim. 


M.  2  Häfen  (15  Pfd.  j  , 

R.  8  Stäbe  Radeisen  (280  Pfd.)  f  lagein 

/sNi  1  Fass  Petroleum  (300  Pfd.)  lagert  in  Rastatt. 

K  2/5.  4  Kübel  Wagenfett  (134  Pfd.)  I 

R.  5  Tafeln  Eisenblech  (79  Pfd.)  /  lagern  in  Hausach. 

A  Huck  676.  1  leeres  Fässchen  (18  Pfd.)  ) 

AR  2178.  1  leere  Kiste  (35  Pfd.)  lagert  in  Griessen. 
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Bergisch -Märkische  Eisenbahn.  Februar  1868. 

K  2.  1  Pack  Papier  (50  Pfd.)  von  Iserlohn  lagert  in  Düsseldorf. 

C  G  143/4.  2  Bürden  Federstahl  (302Pfd.))  von  der  Schuppenrevision 
C  G  178/9.  2  Bürden  Federstahl  (355  P£d.) J  lagern  in  Düsseldorf. 

E  C  11/12.  2  Kisten  Seife  (116  Pfd.) 

D.  659.  1  Pack  3  Körbe  und  1  Zinkfl.  (25  Pfd.) 

III  roth.  1  Bürde  Bandeisen  (50  Pfd.) 

1  Stab  □Eisen  (34  Pfd.)  t 

1  Bund  Treppensäulen  (28  Pfd.)  von  Bielefeld  lagert  in  Steinbeck. 
Gebr.  L  &  C  6426.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  297a  Pfd.)  von  der 
Schuppenrevision  lagert  in  Barmen. 

H  S  3834.  1  leere  Kiste  (33  Pfd.) 


von  der  Sehuppen- 
revision  lagern  in 
Steinbeck. 


1  leere  Kiste  (31  Pfd.) 
1  leere  Kiste  (20  Pfd.) 


von  der  Schuppenrevision  lagern 
in  Rittershausen. 


i.  1  Strang  Deckel  (12  Pfd.)  von  Finnentrop  lagert  in  Hagen. 

1  50.  1  Parthie  15  leere  Körbe  (87  Pfd.),  von  der  Schuppenrevision 

|  lagern  in  Witten. 


H  S  5650. 

U  C  2949. 

E  S. 

c  s  . 

lagert  in  Hagen. 

VB  64.  1  Bll.  Speck  (130  Pfd.) 

L  T  7/8.  2  Bällchen  Holzstifte  (50  Pfd.')  ( 

F  v  H  S  486.  1  Kiste  Eisenwaare  (59  Pfd.) 

R^esedel  }  ^  Säcke  Futtermehl  (200  Pfd.) 

v  H  266.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  74Pfd.)l 
S  T  A  20.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  31  Pfd.)  von  Soest  lagert  in 
Holzwickede. 

2.  1  Kiste  alte  Kleidungsstücke  (53  Pfd.)  lagert  in  Holzwickede. 

1  Sack  Weizen  (170  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in  Schwerte. 
W  1160.  1  Pack  Papier  (85  Pfd.)  1  von  der  Schuppenrevision 

P  0  &  C  6220.  1  Kiste  Couverts  (77  Pfd.)  f  lagern  in  Altena. 

1  Korb  Schienennägel  (138  Pfd.)  lagert  in  Langendreer. 

Bernsau  Ruhrort  16598.  1  Sack  Roggenschrott ' 


von  der  Schuppenrevi- 
fsion  lagern  in  Dortmund. 


(155  Pfd.) 

C  F  L  858.  1  Kiste  Stroh  (60  Pfd.) 

fd.) 


J  H.  1  Sack  Mehl  (202  Pfd.) 


von  der  Schuppen¬ 
revision  lagern 
in  Bochum. 


iB  814/15.  1  Sack  (Inhalt  unbekannt,  102  Pfd.)  vou  Mülheim  lagert 
in  Essen. 

A  R  3321.  1  Fass  Petroleum  (322  Pfd.)  lagert  in  Oberhausen. 

1  Witten  Ruhrort  5.  1  Kiste  (Inhalt  unbek.,  608  Pfd.)  lagert  in  Ruhrort. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  letztverflossenen  Mo¬ 
nats  : 

W.  5  leere  Blechflaschen  (22  Pfd.)  lagern  seit  Ende  Januar  1868. 

C  E  8/9.  2  leere  Fässer  (16  Pfd.)  desgl. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vergleiche  die  Nachwei¬ 
sungen  der  vorhergehenden  Monate. 

Berlin,  den  13.  März  1868. 

Die  Direction. 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Auf  diesseitigen  Stationen  befinden  sich  bis  ult.  Februar  folgende 
überzählige  Gegenstände: 

I.  iu  Z  e  rnitz  : 

2  Bunde  Stahl  (ca.  100  Pfd.). 

K  R  11  969.  1  Kübel  Kandis  (75  Pfd.). 

II.  in  Büchen: 

pp)  1  Sack  Kaffee  (104  Pfd.) 

III.  in  Laue  nburg: 

1  Badewanne  von  Blech. 

IV.  in  Hamburg : 

M  Schröder.  1  Pack  Säcke. 

B  65.  1  Ballen  (16  Pfd. 

Berlin,  den  12.  März.  Die  Direction. 

Berlin-Fotsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  a)  Januar  1868. 
1  Sack  Kartoffeln  (1  Ctr.  15  Pfd.)  von  B.  Rittershausen  lagert  in  Berlin 
seit  15.  Januar. 

b)  Februar  1868. 

C  L  60.  1  Colli  Leder  (99  Pfd.)  von  Braunschweig  lagert  in  Berlin 
seit  8.  Februar. 

L  S  37.  1  Kiste  Leder  (2  Ctr.  77  Pfd.)  von  Wolfenbüttel  lagert  in  Ber¬ 
lin  seit  26.  Februar. 


V  erzeichniss 

der  imMonateFebruar  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 
Eilgutexpedition  Braunschweig: 

1  grosse  lerre  Kiste  (111  Pfd.). 

Güterexpedition  daselbst. 

Seebe.  Dresden.  1  Pack  Säcke  (67  Pfd.) 

HF  43.  1  Kiste  enthaltend  leere  Kisten  (93  Pfd.) 

K  H  12.  1  Rolle  Leder  (137  Pfd.) 

Station  Wolfenbüttel: 

1  Eisenplatte  21/<i‘  lang,  8"  breit,  3/a“  stark  (21  Pfd.) 


Station  Helmstedt: 

D.  1  Satz  Schachteln  (16  Pfd.) 

Station  Holzminden: 

28.  1  Fass  Petroleum  (305  Pfd.) 

1  Kosteisen  (2572  Pfd.) 

C  B  197.  1  Kiste  (10772  Pfd.) 

'Station  Seesen: 

757/8  und  1303.  3  Fass  Bleiweiss  (325  Pfd.) 

Breslau -Schweidnit*  -  Freiburger  Eisenbahn. 

Februar  1868. 

1  Stange  Rundeisen  mit  Muttern  (29  Pfd.)  von  Schweidnitz  lagert  in 
Reichenbach. 

Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Hannover’schen  Staatsbahnen 

überzählig  lagernden  Gegenstände 
pro  Februar  1868. 
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V  2  leere  Fässer  (48  Pfd  )  lagern  in  Bremen  seit  5.  Februar. 

B.  2  leere  Handkörbe  (11  Pfd.)  lagern  in  Hannover  seit  17.  Februar. 

1  Collo  Sieb-  und  Blechwaaren  ohne  Bekl.  (16 Pfd.)  lagert  in  Harburg 
seit  22.  Februar.  _ 

758,  759.  2  leere  Kandiskübel  von  der  Schoppenrevision  lagern  in 
Sebaldsbrück. 

L  E  &  B  64.  1  leere  Kiste,  bekl.  Bremen/Hamm,  von  der  Schoppen¬ 

revision  lagert  in  Sebaldsbrück. 

Hessische  Eisenbahnen.  Am  1.  Februar  resp.  1.  März  1868. 
1  leeres  Oelfass  mit  eisernen  Reifen  lagert  in  Cassel  seit  15.  Jan.  1868. 
G  H  S  253.  1  leeres  Bierfass  mit  eisernen  Reifen  lagert  in  Cassel  seit 
1.  Februar  1868. 

Hessische  I.udwigsbahn.  Pro  1.  März  1868. 

Q  722/745.  2  Kistchen  Kandis  (92  Pfd.)  lagern  in  Mainz. 

HW  7.  1  Fass  Petroleum  (311  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

H  33.  1  Kiste  (Inhalt,  unbekannt,  81  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

K  S  B.  10  Stück  Matten  lagern  in  Mainz. 

1  Stange  Stahl  (21  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

248.  1  Leine  lagert  in  Bingen. 

1  Pack  leere  Körbe  (50  Pfd.)  lagert  in  Worms. 

B  W  3689.  1  Ballen  Riemeu  (47  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  a./M. 

R  W  1  Kiste  Kartoffelzucker  (54  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  a./M. 

209.  1  leerer  Korb  (10  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  a/M. 

H  XV.  1  leerer  Korb  (13  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  a./M. 

5  15.  1  Ballen  Bücher  lagert  in  Darmstadt. 

P  L  Mann.  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  lagert  in  Darmstadt. 

S  S  2581.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  in  Darmstadt. 

E  C  150.  1  leeres  Fass  (35  Pfd.)  lagert  in  Darmstadt. 

F  S  4.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.)  lagert  in  Darmstadt. 

K  K  812.  1  leere  Kiste  (35  Pfd.)  lagert  in  Darmstadt. 

J  S  508.  1  leere  Kiste  (20  Pfd.)  lagert  in  Darmstadt. 

R  &  C  2330/1.  2  Ballen  Hopfen  lagern  in  Aschaffenburg. 

3461.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

166.  1  leeres  Fass  (41  Pfd.)  lagert  iu  Aschaffenburg. 

K  K  1042.  1  Kiste  Eiseuwaaren  (58  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

F  S  497.  1  Kiste  Eisenwaaren  (103  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

A  B  2710.  1  Fass  Tabak  (27  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

G  E  3412.  1  Stück  Eisen  (191  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

280.  1  Stück  Eisen  (203  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

J  G  M  3559.  1  Kiste  leere  Krüge  (94  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

G  E  412.  1  Achse  (14  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

S  B  3450.  1  Sack  Samen  (50  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

M  Schad  221.  1  leeres  Fass  (22  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

H  1612.  1  Korb  Leim  (107  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

T.  2  Eisentheile  (3  Pfd.)  lagern  in  Aschaffenburg. 

SS.  2  Eisentheile  (1  Pfd.)  lagern  in  Aschaffenburg. 

A  B  2709.  1  Kiste  Tabak  (67  Pfd.)  lagert  in  Aschaffenburg. 

7  Füsse  (Ofentheiie,  20  Pfd.)  lagern  in  Aschaffenburg. 

NT  8  Ofentheiie  (20  Pfd.)  lagern  in  Aschaffenburg. 

1'  2485.  1  leere  Kiste  (74  Pfd.)  lagert  iu  Aschaffenburg. 

K.  k.  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Wordbahn. 

Ende  Februar  1868. 

RI.  1  Ballen  Pferderequisiten  (56  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in 
Wien  seit  3.  October. 

3  Buschen  Blech  (336  Pfd.)  von  Olmütz  lagern  in  Wien  seit  12.  Septbr. 
15  Bund  lediger  Flachs  (1725  Pfd.)  von  Granica  lagern  in  Wien  seit 
2  Jänuär 

1  Packl  Blech  (26  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit  27.  Decbr 

2  leere  Fassl  (70  Pfd.)  lagern  in  Luudenburg  seit  13.  December. 

S  C.  1  Packl  Barchent  (39  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Brünn 
seit  4.  September. 

KP.  1  Packl  Barchent  (21  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Brünn 
seit  4.  September. 
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VIS  188.  1  leeres  Fassl  (53  Pfd.)  von  Lundenburg  lagert  in  Brünn 

seit  27.  August. 

10  Buschen  Eisen  (1230  Pfd.)  von  Scontrirung  lagern  in  Brünn  seit 
18.  December. 

A  A  8359.  1  Kiste  Canditten  (75  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in 
Troppau  seit  29.  December. 

1  Sack  Knoppern  (23  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Troppau  seit 
29.  December. 

C  S  2146.  1  Fassl  Wein  (148  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Troppau 
seit  29.  December. 

R  2900.  1  Fassl  rothe  Farbe  (58  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in 
Troppau  seit  29.  December. 

H.  1  Kiste  Wein  (64  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Troppau  seit 
29.  December. 

H.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn.  29.  Februar  1868. 

EMI.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  88  Pfd.)  von  Penzing  lagert  in 
Salzburg  seit  16.  November  67. 

J  S.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  90  Pfd.)  von  Passau  lagert  in  Wien 
seit  19.  December. 

4  Pack  |  Holznägel  von  Passau  lagern  in  Wien  seit  25.  December 

G.  1  leeres  Fass  (54  Pfd.)  vom  Magazin  lagert  in  Wien  s.  22.  Febr.  68. 

G  S  97.  1  Ballen  Baumwollwaare  von  Passau  lagert  in  Wien  seit 
27.  Februar. 

E  H  6871.  1  Kiste  Zünder  (287  Pfd.)  von  Pilsen  lagert  in  Linz  seit 
8.  Februar. 


Köln-Mindener  Eisenbahn.  Februar  1868. 

E  H  40.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  60  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit 
23.  Februar. 

5050.  1  leeres  Fass  (15  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Wetzlar  seit  18.  Februar. 

P  J  S4643.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  90  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld 
seit  26.  Februar. 

B  20.  1  Pack  Holzschuhe  (25  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld  seit  3.  Febr. 

H  K  1.  1  leerer  Korb  (34  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  15.  Februar. 

2  Stück  Eisen  (9  Pfd.)  lagern  in  Deutz  seit  21.  Februar. 

S  89.  1  Sack  Knochen  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in  Mülheim 
seit  12.  Februar. 

fgtsÄt  1  ab  Düsseldorf  lagern  in  Duisburg 

1  gusseis.  Dachfenster? 

TI.  1  Kiste  Holzkistchen 
seit  4.  Februar. 

3  leere  Körbe  (43  Pfd.)  lagern  in  Emmerich  seit  7.  Februar. 

1  leerer  Korb  lagert  in  Emmerich  seit  11.  Februar. 

1  Bufferhülse  lagert  in  Essen  seit  19.  Febrnar. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 

die  früher  veröffentlichten  Verzeichnisse. 


seit  29.  Februar, 
von  der  Revision  lagert  in  Oberhausen 


.1 


|  lagern  in 
'  Leipzig. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn«  Februar  1868. 

13  und  @  24.  1  Sack  Soda  (99  Pfd.) 

K  B  39  u.  40.  2  leere  Kisten 

1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  auf  Gepäckschein 
Breslau-Leipzig 

L  C  481.  1  Fass,  anscheinend  Wagenfett  enth.  lagert  in  Pristewitz. 
B  U  R  B.  1  eiserne  Schiene,  3 kantig  (48  Pfd.)  auf  der 

Strecke  gefunden  lagern  in 

1  leeres  Fässchen  mit  eisernen  Reifen  ohne  Signum  (8  Pfd.)  Coswig, 
von  Leipzig 

S  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.) 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.) 

1  6  Colli  Ofentheile 


lagern  in  Dresden. 


Main-lVeckar  -  Dahn. 

Revision  am  1.  März  1868. 
q  1)  auf  Station  Darmstadt  : 

13695.  1  Korb  Tabak  (54  Pfd.). 

M  7.  1  Sack  Knochen  (103  Pfd.). 

Hl.  1  Sack  Lumpen  (67  Pfd.). 

Erbach  1641.  1  leeres  Fässchen  (25  Pfd.). 
Gbr.^Kirn,  Mainz.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd.). 

J  G  7.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd). 

„  180.  1  leeres  Fässchen  (16  Pfd.). 

J  W  109.  1  leeres  Fässchen  (20  Pfd.). 

L  3.  1  leeres  Fässchen  (30  Pfd.). 

1  leeres  Theerfässchen  (25  Pfd.). 

I  Päckchen  leere  Säcke  (4  Pfd.). 

II  Gebund  Seegras  (530  Pfd.) 

2)  auf  Station  Frankfurt: 

A  S  696.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  53  Pfd.). 

S  S  4845.  1  Fass  Farbe  (96  Pfd.). 

L  51.  1  Ballen  Hanf  (52  Pfd.). 

R  10.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  10  Pfd.). 

//)\  2179.  1  Kiste  Feuerzeuge  (205  Pfd.). 


Rain- Weser- Statin.  Anfangs  März  1868. 

1  Schreibpultaufsatz  (30  Pfd)  lagert  in  Cassel  seit  November  1867. 
1  mit  grauer  Oelfarbe  angestrichener  verschliessbarer ,  zur  Aufnahme 
von  Zugslaternen  eingerichteter  hölzerner  Kasten ,  1,15  Meter  1., 
0,63  Meter  h.,  0,31  Meter  tief  lagert  in  Guntershausen  seit  mehreren 
Monaten. 

7  Stück  Fassdauben  lagern  in  Gensungen  seit  September  1867 
H  P  F  L  T  38.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Dec.  67 

AG.  1  Pack  Draht  (45  Pfd.)  lagert  in  Kirchhain  seit  November  1867. 

1  Ofenrohr  (3  Pfd.)  lagert  in  Marburg  seit  Oetober  1867. 

J.  S.  Schmidt  auf  dem  Hirschgraben.  1  Sack  Kartoffeln  (143  Pfd  ) 
lagert  in  Giessen  seit  Oetober  1867. 

Köffler  &  Co.,  Kunstmühle  bei  Beiseförth  308.  1  Sack  leere  Säcke 
(58  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Januar  1868. 

Andreas  Kimich  N.  1  America.  1  Kiste  Passagiergut  zu  Talon  No.  855 
Heidelberg-Giessen  (70  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Oetober  1867. 

2  Stück  runde  Roste  lagern  in  Frankfurt  seit  Oetober  1867. 

B|A  B  5621.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  November  1867. 

Kgl.  Wiederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ende  Februar  1868. 

M  28  1  Sack  Rosshaare  (40  Pfd.). 

1  gusseisernes  Treibrad. 

2  Colli  Holztheile,  anscheinend  zu  einer  Heckselmaschine  ge¬ 

hörig. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Februar  1868. 

G  H  2457.  1  Kiste  Plüschwestenstoffe  (43  Pfd.). 

J-  1  Ballen  Wolle.  (1  Ctr.  51  Pfd.). 

/PTG\,  3797.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  14  Pfd.). 

1  kleiner  braunlederner  leerer  Koffer  (6  Pfd.). 

H  2.  1  Colli  (Inhalt  unbekannt). 

/tn\.  8057.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  84  Pfd.) 

El.  1  emballirte  Reisetasche  (22  Pfd.) 

R.  2  Säcke  in  jedem  Sack  1  Kiste  (86  Pfd.) 

Rheinische  Eisenbahn.  29.  Februar  1868. 

ALI.  1  leeres  Fässchen  lagert  in  Köln. 

J  F.  4  leere  Fässer  lagern  in  Köln. 

R  P  5.  1  Ballen  Säcke  lagert  in  Köln. 

L  L  18  565  25.  3  leere  Kisten  lagern  in  Köln. 

S  K  &  C  243/4.  2  Gebund  Eisenrohre  lagern  in  Düren. 

S  K  &  C  245.  1  Gebund  Verbindungsstücke  lagert  in  Düren. 

K  G  38.  1  Kiste  lagert  in  Düren. 

K  251.  1  Ballen  lagert  in  Düren. 

G  G  592.  1  Ballen  lagert  in  Düren. 

1  Collo  Laternen  lagert  in  Düren. 

1  Stück  4  eckiges  Eisen  lagert  in  Langerwehe. 

Patent  Schott.  2  Colli  Schrott  u.  Draht  (25 u.  72 Pfd.)  lagern  inAachen. 
Al.  1  Tischschublade  lagert  in  Aachen. 

2  Kisten  Farbewaaren  lagern  in  Aachen. 

B  R  1  Neuhäuser.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

A  7350.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

1  eiserne  Platte  (1372  k  D/a  Pfd.)  lagert  in  Osterrath. 

Saints  peres  k  Paris.  1  Ballen  leere  Säcke  (76  Pfd.)  lagert  in  Binger¬ 
brück. 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 

V  erzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Königlichen  Saarbrücken-  and 
Rhein-Nahe-Eisenbahn  überzählig  lagernden  Güter 
pro  Februar  1868. 

1  Stange  Flacheisen  (82  Pfd.)  15T.,  lagert  in  Saarlouis  seit  19.  Oct.  67. 
1  Stück  Eisengitter  (50  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Februar  67. 
W.  1  Stück  Ofentheil  (37  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Feb.  67. 

3  Stück  Kreuzhölzer  (42  Pfd.)  lagern  in  Saarbrücken  seit  29.  März  67. 

1  Bindetau  52'  1.,  ls/4"  d.  lagert  in  Forbach  seit  20.  April  1867. 

J  H  3438.  iKorb  Leim  (115Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  20.  Jan. 68. 
P  K  383.  1  Pack  Sägeblätter  (85  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen. 

E  B  199.  1  leere  Kiste  1  (162  Pfd.)  lagern  in  Sobernheim  seit 

J  10  976/77.  2  leere  Kisten/  6.  August  1867. 

Kgl,  Sächsisch -östliche  Staatsbahnen  and  Löban- 
Reichenberger  Rahn.  Am  29.  Februar  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 

O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert  in 
Dresden,  Neustadt 

BZ.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt. 

,  /  CD 

1  Bund,  6  eiserne  Schaufeln  enth.,  von  Dresden  lagert  in  Bischofs¬ 

werda  seit  Mai  1865. 

2  gusseiserne  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit 

44  Monaten. 

1  Bund,  2  blech.  Kohlenkasten  enth.,  von  Dresden  lagert  in  Bischofs¬ 
werda  seit  Oetober  1865. 
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19  Stück  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  )  geit  November  1865. 
10  Stück  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda  f 

83.  1  leeres  Fass  (44  Pfd.)  lagert  in  G-örlitz  seit  Ende  Dec.  66. 

Ullendorf.  1  Pack  leere  Säcke  (62  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 

1  Ballen  Baumwolle  (370  Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 

1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  )  seit  c*er 

1  Hutschachtel,  2  Militär- Mützen  lagern  in  Reichenberg >  Kriegspe- 

2  leere  Fässer  lagern  in  Reichenberg  )  riode  lbbb. 

—  1  Sack  I  geb.  Birnen  (178  Pfd.)  lagern  in  Dresden 

j  ^  |  (Oesterr.  Eingangs-Boden). 


Ü 


A  156.  1  Sack  Guano'  (203  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Pirna  seit 
30.  September  1867. 

Verzeichniss 

der  bei  den  Kffl-  Sachs-  westl.  Staats-  und  den  mit  diesen 
verwalteten  Privat- Eisenbahnen  im  Monat  Februar  18bb 
überzählig  gewordenen  Transportgüter. 

5  Stücke  Roheisen  auf  der  Strecke  aufgefunden  lagern  bei  der  Eilgut¬ 
expedition  Leipzig. 

5  Pack  Packpapier  j  lagern  in  Plauen. 

2  Stück  eiserne  Wasserrohre  (  ö 

Thüringische  Eisenbahn.  Februar  1868. 

L  B  1,  Suhl.  1  Kiste  (54  Pfd.)  lagert  in  Halle  seit  10.  Februar  1868. 

483.  2  Achsen  lagern  in  Erfurt  seit  28.  Januar  1868. 

K  &  F  1677.  1  Bund  Walzeisen  (234  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden 
lagert  in  Ilerleshausen  seit  18.  Februar  1868. 

Satschaner  Mühle.  1  Sack  Weizen  (80  Pfd. Kauf  der  Strecke  gefunden 
lagert  in  Gerstungen  seit  2.  Februar  1868.  . 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Wilhelmsbalm.  6.  März  1868. 

M.  1  Ballen  anscheinend  Gewürze  (11  Pfd.)  1  i 

M.  1  Ballen  anscheinend  Korke  (24  Pfd.)  j  ^  5  ^ 

No.  7211.  1  Fass  anscheinend  Zinkweiss  (222  Pfd.)  1  öiS® 

1  Fass  anscheinend  Wagenschmiere  (105  Pfd.)  ) 

1  Fass  anscheinend  grüne  Seife  (84  Pfd.)  I  S  »  3 

H  No.  350.  1  Kiste  anscheinend  Seife  (93  Pfd.)  1  u  g  u 

3  Pack  anscheinend  leere  Säcke  ohne  Bezettelung  (100  Pfd.)  / 

14.  Württeinbergische  Staatsbahneil.  Am  29.  Februar  1868. 
H.  lPack,  10  Stück  Schilfrohrhurten  lagert  in  Bruchsal  seit  30.  Sep¬ 
tember  v.  J.  .  ,, 

S  M  14.  1  leeres  Fass[Stippich](38Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seitOctbr. 

F.  Steinle.  1  leeres  Bierfass  [14  Maass]  (23  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  October.  N 

P  F  155772-  1  Kistchen  (Inhalt  unbekannt,  25  Pfd.)  lagert  in  Stutt- 

fart  seit  October.  . 

58.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt,  32  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit 

16.  December.  . 

S.  2  Tafeln  Blech  (90  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  December. 

/*K  280.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt,  17  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  Januar.  . 

L  K  1.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (70  Pfd.)  lagert  111  Stuttgart 

seit  Januar.  . 

R  477.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (30  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  Januar.  . 

C  9  Stück  Pflugtheile  (85  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  Februar. 

W  G.  1  Stab  Flacheisen  (30  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  Februar. 

J  G  80.  1  Pack  Papier  (60  Pfd )  lagert  in  Göppingen  seit  5.  Januar. 

1  Bund  Messing-Garnituren  (1  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  11.  Septbr. 
W  F  47 2.  1  gusseis.  Plättchen  (74  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  28.  Oct. 
C.  Joos  349.  1  leeres  Bierfässcheu  (8  Pfd.)  lag.  in  Ulm  loco  s.  30.  Oct. 
J  B  2.  1  Ballen  Schmahlleder  (99  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  22.Febr. 

3607.  1  leere  Kiste  (75  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  Februar. 

2.  2  Säckchen  Haber  (54  Pfd.)  lagern  in  Ulm  transit  seit  29.  October. 
U.  1  gusseis.  Ofenthürchen  (2  Pfd.)  lagert  in  Friedrichshafen  seit 
23.  September. 

Sch.  2  Säcke  Abwerg  (46  Pfd.)  lagern  in  Friedrichshafen  seit  16.  Nov. 
1  leerer  Korb  (4  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn  seit  20.  November. 

L  439/40,  6826.  i  5  Packfässer  (205  Pfd.)  lagern  in  Heilbronn  seit 
J  S  431, 432.  f  November. 

Adresse  Winkler.  1  Ballen  leere  Säcke  (35  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn 
seit  November. 

H  S  6263.  1  y  ieere  Kisten  (46  u.  64  Pfd)  lagern  in  Heilbronn  s.  Nov. 

»v  8438./ 

1  Stück  Rundeisen  (11  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  20.  September. 

1  Bund  Flacheisen,  12  Stäbe  (106  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  September. 
1  leeres  Fettstofffass  (67  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  September 
B  79.  1  Sack  Gerbstoff  (180  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  26-  Novbr. 
TR  854.  1  leeres  Fass  (70  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit.  26.  Novbr. 

1  Säckchen  Welschkornmehl  (47*  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  s.'Novbr. 
J  &  T  7963.  1  leere  Kiste  (23  Pfd.)  lagert  in  Tübingen  s  31.  Decbr. 


1  Fass-Daube  lagert  in  Mühlen  seit  10.  November. 

E  H  2.  1  grüner  leerer  Koffer  (20  Pfd.)  lagert  in  Horb  seit  31.  Octbr. 

1  lederner  Riemen  (51/*  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  6.  November. 

1  Ofenkranz  (5  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  15.  November. 

Bl.  1  Stückchen  Eisen  zu  einem  Ofen  gehörig  (1  Pfd.)  lagert  in 
Thalhausen  seit  December. 

M  1727.  1  leere  Kiste  (45  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  14.  Decbr. 

b)  Fehlende. 

Rerlin-Potsdain-Magdeburger  Eisenbahn.  a)  Januar  1868. 
AH.  358.  1  Bll.  Wollgarn  (40  Pf.)  von  Berlin  fehlt  in  Wusterwitz  seit 

1.  Januar. 

/\  4498.  1  Bll.  Tuche  (28  Pfd.)  von  Berlin  fehlt  in  Wusterwitz  seit 
l  10.  Januar. 

J  C  1.  1  Pack  Feigen  (8  Pfd.)  von  Berlin  fehlt  in  Zehlendorf  seit 
1.  Januar.  . 

Victor  Werkmeister.  1  Pack  Säcke  (43  Pfd.)  von  Nienburg  fehlt  in 
Berlin  seit  15.  Januar. 

F  193/4.  2  Sack  Kaffee  (61  Pfd.)  von  Bremen  fehlen  in  Berlin  seit 
18.  Januar. 

M  977.  1  Kübel  Butter  (75  Pfd.)  von  Wolfenbüttel  fehlt  in  Berlin  seit 

21.  Januar.  • 

.  415.  1  Kiste  Cigarren  (41  Pfd.),  von  Bremen  fehlt  in  Berlin 

seif  27.  Januar. 

S  Gr 

G  L  2.  1  Bll.  Reis  (1  Ctr.  72  Pfd.)  von  Bremen  fehlt  in  Berlin  seit 

27.  Januar. 

b)  Februar  1868. 

C  L  80.  1  Bürde  Leder  (2  Ctr.  2  Pfd.)  von  Braunschweig  fehlt  in  Ber¬ 
lin  seit  3.  Februar.  . 

MB  5519.  1  Ballen  Wolle  (2  Ctr.  61  Pfd.)  von  Ruhrort  fehlt  in  Berlin 
seit  23.  Februar.  ,  , , 

G  K  37.  1  Kiste  Wollwaaren  (2  Ctr.  77  Pfd.)  von  Wolfenbuttel  fehlt 

in  Berlin  seit  26.  Februar. 

D  C  995.  1  Pack  Schaufeln  (50  Pfd.)  von  Unna  fehlt  in  Berlin  seit 
25.  Februar. 

F  C  L  12.  1  Kiste  Militair-Effecten  (34  Pfd.)  aus  dem  Eilgut-Raum 

fehlt  in  Berlin  Eilgut-Expedition  seit  28.  Februar. 

Slreslau-SchweidnitK-Freiburger  Eisenbahn. 

Februar  1868. 

N.  7.  1  Holzkoffer  mit  physikalischen  Geräthen  (60Pfd.)  von  Schweid¬ 

nitz  fehlt  in  Reiclienbach  seit  21.  Februar. 

1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  70  Pfd.)  von  Reichenbach  fehlt  in  Breslau  seit 

10.  Februar.  .  .. 

1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  70  Pfd.)  von  Frankenstein  fehlt  in  Breslau  seit 

6.  Februar.  , 

1  Sack  Wicken  (1  Ctr.  70  Pfd.)  von  Schweidnitz  fehlt  in  Breslau. 

2  Sack  Getreide  (3  Ctr.)  von  Frankenstein  fehlen  in  Schweidnitz  seit 

4.  Februar. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Februar  1868. 

Y.  1  Pack  Papier  (37  Pfd.). 

F  A  R  101.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.). 

CB.  1  Kiste  Kleider  (92  Pfd.). 

Gänserndorf.  2  Koffer  Bücher  (1  Ctr.  80  Pfd.). 

W.  H.  Wolf,  Hausmann  Mosciska.  1  Pack  Säcke  (40Pfd.), 

5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 

M  S  S  5077/5078.  2  Kisten  wollene  W aaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.). 

J  S  1/5.  5  Colli  Holz  waaren  (1  Ctr.  73  Pfd.) 

J  N  1075/77.  3  Colli  Wagentheile  (1  Ctr.  6  Pfd.). 

R  1.  1  Ballen  Schweinshaare. 

4248.  1  Kiste  Stärke. 

W  1978.  1  Kiste  Cigarren  (62  Pfd.). 

J  B  1/2.  2  Kisten  polirter  Marmor  (14  Ctr.  43  Pfd.) 

HE  50.  1  Kiste  Drucksachen  (32  Pfd.) 

Berthold  Altmann.  1  Pack  leere  Säcke. 

Rheinische  Eisenbahn.  29.  Februar  1868. 

E  H  883.  1  Kiste  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 

6926.  1  Korb  Droguen  ab  Coblenz  fehlt  in  Köln. 

A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

L  C  500i.  1  Kiste  Teppiche  (208  Pfd.)  ab  La  Chapelle  fehlt  in  Köln. 
W  B  81.  1  Kiste  Eisenwaaren  ab  Crefeld  fehlt  in  Köln. 

Ml.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

S  6.  1  Rolle  Holzschuhe  ab  Baal  fehlt  in  Köln. 

K  S  2459.  1  Ballen  baumw.  Waaren  ab  Frankfurt  fehlt  in  Köln. 
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1  leeres  Fass  ab  Viersen  fehlt  in  Köln. 

H.  1  Tafel  Zinkblech  ab  Eschweiler  fehlt  in  Köln. 

F  435.  1  Korb  Cichorien  ab  Neuwied  fehlt  in  Köln. 

D  1.  1  Ballen  Felle  (36  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

1  Ballen  Lumpen  ab  Darmstadt  fehlt  in  Köln. 

B  S  W  730.  1  Kiste  Musikalien  (33  Pfd.)  ab  München  fehlt  in  Köln. 
[Eilgut.] 

M  B  820.  1  Ballen  Kaffee  (86  Pfd.)  ab  Euskirchen  fehlt  in  Call. 

P  S  44.  1  Kiste  baumw.  Waaren  (51  Pfd.)  ab  Euskirchen  fehlt  in  Call. 
E  S  622.  1  Fass  (90  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Mechernich. 

1  Bütte  Hausgeräth  ab  Mechernich  fehlt  in  Eschweiler. 

PK.  1  leere  Kiste  ab  Köln  fehlt  in  Stolberg. 

Gr.  25  Stück  Borde  6/4  ab  Köln  fehlen  in  Stolberg. 

1  leerer  Korb  ab  Wesel  fehlt  in  Stolberg. 

M  W  5544.  1  Kiste  Feuerzeug  ab  Waldböckelbach  fehlt  in  Aachen. 
AL  E  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Köln  fehlt  in  Aachen. 

Eigen.  1  Pack  leere  Säcke  (118  Pfd.)  ab  Cleve  fehlt  in  Neuss. 

4.  1  Körbchen  Zucker  (30  Pfd.)  ab  Uerdingen  fehlt  in  Osterath. 

P  W.  1  leeres  */s Ohmfass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

2  Stück  Bord  ab  Neuss  fehlen  in  Crefeld. 

G  B  280.  1  Ballen  rohe  Seide  (53  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Crefeld. 

ML  8776.  1  Pack  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35 Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

RE.  1  Packet  Nieten  ab  Cleven  fehlt  in  Hochfeld. 

E  H  133/5.  3  Fässer  Oel  (1044  Pfd.)  ab  Neuss  fehlen  in  Hochfeld. 


C  F  &  C  1274.  1  Fass  Tabak  (80  Pfd.)  ab  Hochfeld  fehlt  in  Rhein- 
hausen. 

H  H  &  S  205.  1  Kiste  Korke  (34  Pfd.)  ab  Coblenz  fehlt  in  Heissen. 
Haarburg/Bonn  195.  1  Gepäckstück  rothe  Fussdecken  ab  Harbure 
fehlt  in  Bonn.  [Eilgut.]  ö 

J  K.  1  Tafel  Eisenblech  (10  Pfd  )  ab  Coblenz  fehlt  in  Bingerbrück. 

J  H 1438.  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  ab  Andernach  fehlt  in 
Bingerbrück. 

20  Stück  Schliesskeile  ab  Frankfurt  fehlen  in  Bingerbrück. 

P  K  383.  1  Pack  gr.  Eisenwaaren  (80  Pfd.)  ab  Reutlingen  fehlt  in 
Bingerbrück. 

Stuttgart.  Fehlendes  Gut. 

Zu  einer  am  2.  October  in  Dresden  via  Bruchsal  nach  Can- 
statt  aufgegebenen  Partie  Möbel  fehlt  immer  noch  eine  haupt¬ 
sächlich  mit  Porzellan  gefüllte  Kiste  G-  66,  nach  Schätzung  im 
ungefähren  Gewicht  von  3  Centnern. 

Wir  ersuchen  sämmtliche  Güterexpeditionen  der  bei  der 
Transportroute  betheiligten  Bahnen  um  Nachforschung,  ob  sich 
diese  Kiste  nicht  unter  den  überzähligen  Stücken  befinde ,  auch, 
falls  sie  sich  wirklich  vorfinden  sollte,  uns  schleunigst  Nachricht 
zugehen  zu  lassen. 

Den  13.  März  1868. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahn-Betriebs-Inspection. 

Ober -Inspector 
Hettler. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 

Die  Werkzeugmaschinen -Fabrik  von 

Sondeniianii  4  Stier  ...  Chemnitz, 

deren  Fabricate  in  der  Chemnitzer  Industrie  -  Ausstellung;  1867  mit 

ö 

knt  trftat  fkets,  litt  ftllierne»  JMeiwille 

prämiirt  wurden,  empfiehlt  sich  zur  Lieferung  aller  Sorten  Drehbänke,  als  Supportdrehbänke  mit  Leitspindel,  dergleichen  mit  Zahnstange, 
Doppelsupportdrehbänke,  Drehbänke  mit  Fusstritt,  Plandrehbänke,  Walzendrehbänke,  Bohrdrehbänke,  Drehbänke  für  Locomotiv-  und 
Eisenbahnwagenräder,  dergleichen  für  Achsen,  Maschinen  für  Eisenbahnreparaturwerkstätten,  als :  Hobel- Apparat  und  Bohr- Apparat 
für  Locomotivcylinder,  Radreifen- Bohrmaschinen,  patentirte  Siederohrfraismaschinen ,  Schleifmaschinen,  um  Gussstahlbandagen 
abzuschleifen,  Hobelmaschinen,  patentirte  Universaldoppelhobelmaschinen ,  Shapingmaschinen ,  Nuthenstossmaschinen,  Vertical- 
und  Horizontal-,  Radial-,  Langloch-  und  Cylinderbohrmaschinen,  Schraubenschneidmaschinen,  Schraubenschneidwerkzeuge,  Mutter¬ 
maschinen,  um  Muttern  aus  sechskantigem  Walzeisen  auf  kaltem  Wege  zu  fertigen.  Doppel -Mutterhobelmaschinen,  Rädertheil- 
und  Fraismaschinen,  Durchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  Schmiedemaschinen,  geräuschlose 
Ventilatoren,  Winden,  Krahne  und  Flaschenzüge,  Schleifsteine,  hydraulische  Pressen,  Parallel- Schraubstöcke. 

Ferner  Holzbearbeitungsmaschinen, 

als:  Kreis-,  Vertical-  und  Bandsägen,  Sägegatter,  Nuth-  und  Federschneidmaschinen,  Sims-  und  Bretliobelmaschinen, Zapfenschneid- 
und  Schlitzmaschinen,  horizontale,  verticale  und  Langlochbohrmaschinen,  Stemm-  und  Fraismaschinen. 

Die  Fabrik  ist  ausschliesslich  für  Werkzeugmaschinen  eingerichtet,  gangbare  Maschinen  befinden  sich  theils  auf  Lager  und 
fortwährend  in  Arbeit,  so  dass  selbe  jederzeit  schnell  ausgeführt  werden  können;  ganze  Werkstatteinrichtungen  sowohl  zur  Bearbeitung 
für  Eisen  als  Holz  werden  sammt  Dampfmaschinen  und  Transmissionen  unter  Zusicherung  kürzester  Lieferzeit  übernommen. 


Maschinen-Treibriemen 

von  bestem  Rheinischen  Leder,  Näh- 
und  Schnürriemen ,  Lederschnuren 
und  Schlagriemen  von  Russisch  fett¬ 
garem  Leder,  desgleichen  in  ganzen 
Häuten,  Spindelschnuren,  16fach  ge¬ 
klöppelt,  Trommel-  u.  Selfactorl  einen 

fabricirt  und  liefert  in  feinster  Qualität  billigst 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Für  Eiscnbalm-Bau- 
Unternehmer 

liefern  wir  Universalkippwagen  mit  Hebel¬ 
verschluss  und  Hartgussrädern. 

Die  Wagen  wurden  wegen  ihrer  ausge¬ 
zeichneten  Construction  in  Paris  prämiirt. 

Thelen  &  Weydemeyer, 

Eisengiesserei,  Maschinen-  und  Dampfkessel- 
Fabrik  in  Nordhausern 


E.  BECKER, 

Maschinenfabrik  für  Hebevorrichtungen 
in  Berlin,  Chausseestrasse  101 
fertigt  in  solider  Ausführung  unter  Ga¬ 
rantie  sämmtliche  Hebevorrichtungen  für 
Eisenbahnen  und  Maschinen- Werkstätten, 
insbesondere  Krahne,  Winden,  Aufzüge, 
Locomotiv-  und  Tender  -  Windeböcke, 
Schraubenflaschenzüge,  die  die  Last  in 
jeder  Stellung  festhalten  für  15  bis  60Ctr., 
Fuss-  und  Schraubenwinden,  Winden  mit 
Seitenbewegung  etc. 


PARIS  *867 


STETTIN  18&5 


FkahkfurtVo  ib*h- 


FuR  TEXECRAP"614 


Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empnemx  sich  zum  dhu  vuiisiauuigei 

Telegraphen  -  Anlag  en 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telegraphen-Bau  Anstalt  von  WILH.  HORN  in  Berlin. 

Boliglä^er 


Von  Bremen: 
D.  Deutschland  21.  März. 
D.  Hansa  28.  März. 

D.  Bremen  4  April. 

D.  Weser  11.  April 


Norddeutscher  Lloyd. 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork : 

16.  April. 


23.  April. 
30.  April. 
7.  Mai. 


Von  Bremen: 
D.  Hermann  18.  April. 
D.  Newyork  25.  April. 
D.  Union  2.  Mai. 

D.  Deutschland  9.  Mai. 


Von  Newyork : 
14.  Mai. 
21.  Mai. 
28.  Mai. 
4.  Juni. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  öOThlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore : 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  März. 
1.  April 


1.  April. 
'  1.  Mai. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler.  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres :  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  §)k  f irectitm  ks  larfokutfdjen 


Bremen,  1868. 


Crüsemann,  Director. 


H.  Peters,  Procurant. 


zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Eine  grössere  Partie  gebrauchter  Gruben- 
resp.  Rollbahnschienen  wird  zu  kaufen  ge¬ 
sucht.  Angabe  des  Quantums,  Dimensionen  und 
billigsten  Preises  franco  unter  N.  D.  808  au 
Haasenstein  &  Vogler  in  Frankfurt  a/M. 

Drei  Gr  ädrige  Locomotiven  mit 
Tender  zu  verkaufen. 

Innen  liegende  Cylinder  von  16%  Zoll 
Durchm.  und  22  Zoll  Hub.  4  gekuppelte  Treib¬ 
räder  von  5  Fuss  3  Zoll  Durchm. 

Societe  St.  Leonard  in  Lüttich. 


Manilla  -  Patent  -  Put*  -  Werg  • 

k  Ctr.  5  Thlr., 

Bunt- Putzgarn  a  Ctr.  7 V*  Thlr., 
Weiss  ,,  a  Ctr.  9  Thlr. 
empfiehlt 

Frankenstein  i/Schles. 

H.  Bruck’s  Fabrik. 


Geschäfts  -  Eröffnung. 


Waagen -Fabrik 

und 

mechanische  Werkstätte 


von 


H.  Weib, 

Frankfurt  am  Main. 

Hiermit  die  ergebene  Anzeige,  dass  ich  unterm  Heutigen  eine  Fabrik 

aller  Arten  von  Waagen 

von  der  kleinsten  bis  zur  grössten  Construction  errichtet  habe.  Langjährige  Erfahrung  in  diesem  Fache,  welche  ich  mir  in  den  giössten 
Etablissements  Frankreichs  und  Englands  erworben  habe,  setzen  mich  in  den  Stand,  allen  Anforderungen  auf  das  Beste  entsprec  en 
zu  können  und  werde  ich  bestrebt  sein,  bei  Anwendung  der  neuesten  Erfindungen  und  elegantester  und  dauerhaftester  Arbeit  die 
grösstmöglichste  Billigkeit  zu  vereinen.  Bei  vorkommendem  Bedarf  halte  mich  daher  bestens  empfohlen  und  zeichne  hochachtungsvo 
Frankfurt  a.  M.,  im  März  1868.  Heinr.  Weib,  Feststrasse  7. 

Ausführliche  Preislisten  nebst  Zeichnungen  werden  auf  Verlangen  franco  übermittelt. _ 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  «  ..  .  T  .  . 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal :  Dörrienstr.  No.2.)  -  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  -Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


1868. 


Erscheint 

jeden  Freitag, 

Vierteljährlich  für  l  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlungu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  §iitrid}sTd)e  Bncfjfjattbfttng 

in  Leipzig, 

an  welche  In  s  e  rate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Offlcielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 

verdea  ä  B/s  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1600  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
«len  fciaenbahnen  nnd  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  27.  März  1868.  (Schluss  der  Nummer:  26.  März,  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhal  t:  Statistik  der  PreussiSehen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1866:  V.  Finanz-Ergebnisse.  —  Die  im  Bau  befindlichen  resp. 
fest  projeetirten  Eisenbahnlinien  der  :  7.  Badischen  Eisenbahnen,  8.  Nassauischen  Eisenbahn,  9.  Berlin -Stettiner  Eisenb. -Gesell¬ 
schaft,  10.  Obersehlesischen,  11.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn,  12.  Galizisehen  Carl-Ludwig-Bahn,  13.  k.  k.  priv.  Ersten’ Sieben¬ 
bürger  Eisenb. -Ges.,  14.  Kaiser  Franz  Josephsbahn.  —  M  itth  eilungen  über  Eisenbahnen.  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt:  Berlin,  25. 
März.  —  Vereinsge  b  iet:  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  Regulativ  für  die  gegenseitige  Wagenbenutzung.  —  Projecte  und  Bau:  Venlo- 
Osn&brück-Hamburg ,  Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und  Hamburg.  Cottbus  -  Grossenhain  auf  der  Tagesordnung  der  Generalversammlung  der  Leipzig- 
Dresdner  Eisenbahn.  Gera-Saalfeld.  Thüringische  Eisenbahn,  Baubeginn  auf  der  Dürrenberger  Salinenbahn  und  auf  der  Gotha-Leinefelder  Eisenbahn.  Neues 
Württemb.  Eisenbabn-Anleben.  Ungar.  Eisenbahn-Bauten.  Hessische  Ludwigsbahn-  und  Oberhessische  Projecte  vom  Landtag  genehmigt.  Leipzig-Dresden, 
Rechnungsabschluss  und  Beschlüsse  der  Generalversammlung.  —  Betrieb:  Lemberg-Czernowitz ,  der  Unfall  zwischen  Luzan  und  Czernowitz.  Fahrplan- 
Aenderungen.  Januar-Einnahmen  der  Badischen  Staatsbahnen.  —  Personalnachrichten.  —  Ausland:  Russland,  Beginn  der  Erdarbeiten  Helsingfors- 
Petersburg  und  Moskau-Smolensk.  Panamabahn,  Transportartikel.  England  ,  Ankauf  der  Telegraphenleitungen  und  der  Irischen  Eisenbahnen  Seitens  des 
Staats.  -  Te  c  h  ni  s  ch  e  s  :  Einsturz  einer  eisernen  Brücke.  Dünnes  Eisenblech.  —  Literatur:  Die  Eisenbahnen  zum  Truppen-Transport  und  für  den  Krieg 
im  Hinblick  auf  die  Schweiz,  von  Hoffmann-Merian.  Verzeichniss  der  Eigenthumsmerkmale  der  Güterwagen,  von  König. 


Statistik  der  Preussischen  Eisenbahnen  für  das 
Betriebsjahr  1866. 

(Fortsetzung  und  Schluss  aus  No.  12.) 

V.  Finanz-Ergebnisse. 

Das  finanzielle  Resultat  fiat  sicfi  im  Jahre  1866  noch  gün¬ 
stiger  gestaltet,  als  in  dem  Vorjahre.  Wie  schon  erwähnt,  haben 
diejenigen  Bahnen,  welche  zu  den  grossen  Militär-Transporten 
benutzt  werden  mussten,  nicht  nur  keine  Einbusse  an  den  Ein¬ 
nahmen  erlitten,  sondern  sie  haben  mit  einer  erheblichen  Mehr- 
Einnahme  abgeschlossen.  Gegen  das  Vorjahr  verglichen  wurden 
nur  bei  folgenden  9  Bahnen  geringere  Einnahmen  erzielt:  Wil¬ 
helmshahn,  Oberschlesische,  Rhein-Nahe-,  Vorpommersche,  Berlin- 
Hamburger,  Magdeburg-Halberstädter,  Thüringische,  Köln-Min- 
dener  und  Aacben-Mastricbter,  wogegen  bei  allen  übrigen  Mehr- 
Einnalimen  resultirten.  8 

Der  angestrengte  Betriebsdienst  machte  aber  nicht  unbedeu¬ 
tende  Ausgaben  notbwendig,  welche  zum  grössten  Tbeile  durch 
die  Truppen -Transporte  veranlasst  worden  sind.  Namentlich 
mussten  Arbeiten  und  Einrichtungen  ausgeführt  werden ,  welche 
unter  normalen  Verhältnissen  nicht  nothwendig  gewesen  waren 
resp.  auf  mehrere  Jahre  hätten  vertheilt  werden  können.  So 
z.  B.  mussten  der  Bahnkörper  etc.  und  die  Betriebsmittel  in  einen 
Stand  gesetzt  werden,  wie  dies  bei  einem  regelmässigen  und 
starken  Personen-  und  Güterverkehre  nicht  nöthig  war.  Ferner 
mussten  Einrichtungen  zum  Verladen  von  Pferden,  Geschützen  etc. 
und  Einrichtungen  zur  Unterbringung  der  Mannschaften  in  den 
Güterwagen  (da  die  Personenwagen  nicht  ausreichten)  hergestellt 
werden.  Ueberhaupt  sind  durch  die  Truppen-Transporte  und  die 
Unregelmässigkeiten  des  Güterverkehrs  eine  Menge  kleiner  Aus¬ 
gaben  entstanden,  welche  im  Ganzen  zu  einer  grossen  Summe 
an  geschwollen  sind. 

Nichts  desto  weniger  ist  der  Ueberschuss  —  sowohl  im  Ganzen 
als  pro  Meile  Bahnlänge  —  ein  höherer,  als  im  Jahre  1865.  Wenn 
trotzdem  das  Erträgniss  der  Actien  ein  geringeres  war,  so  ist  dies 
dem  Umstande  zuzuschreiben,  dass  in  Folge  der  unverhältniss- 

8  Ebenso  wie  bei  der  Frequenz  und  aus  den  bei  dieser  Gelegenheit  an¬ 
geführten  Gründen  werden  wir  eine  genaue  Vergleichung  der  Einnahmen 
später  mittheilen. 


mässig  starken  Abnutzung  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  eine 
entsprechend  höhere  Summe  zu  Meliorationen  und  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  verwendet  werden  musste. 

I.  Einnahmen. 

a)  aus  dem  Personenverkehre. 

Die  Einnahmen  für  beförderte  Personen  waren  nur  bei  der 
Oppeln- Tarnowitzer,  Berlin- Hamburger,  Thüringischen,  Rheini¬ 
schen  und  Aachen-Mastrichter  geringere  als  die  correspondirendeu 
des  Vorjahres.  Sie  haben  betragen  für  Personen  in  der 

I.  Classe  .  .  1 044  995  Thlr.  =  1 176  Thlr.  pro  Meile 


II.  „  .  . 

5  343  141 

=  6  012 

III.  „  .  . 

6  007  190 

=  6  759 

IV.  „  .  . 

3  091  660 

=  3  479 

für  Militair  . 

3  342  405 

=  3  760 

zusammen  18  829  391  Thlr.  =  21 186  Thlr.  pro  Meile 
gegen  17  789  510  „  =20  617  „  „  „  im  Vorjahre 

Pro  1866  mehr  1039  88fThlr.  =  569  Thlr.  pro  Meile 

==  5,845  Proc.  =  2,76  Proc. 

Diese  Mehr- Einnahme  resultirt  jedoch  lediglich  aus  dem 
Transporte  von  Militairs  und  Personen  in  der  IV.  Wagenclasse, 
was  schon  daraus  ersichtlich  ist ,  dass  im  Jahre  1865  für  Militair- 
Personen  nur  451  224  Thlr.  eingenommen  wurden. 

Lässt  man  die  Einnahmen  für  Militairs ,  sowie  einige  darin 
enthaltene  für  Personen  zu  ermässigten  Fahrpreisen,  als  Auswan¬ 
derer  etc.  ausser  Berechnung,  so  wurden  eingenommen: 

1865:  überhaupt  17  338  286  Thlr.  u.  pro  Meile  20  094  Thlr. 

1866 :  „  15  486  986  „  „  „  „  17  425  „ 

Im  Jahre  1866  also  weniger  1  851  300  Thlr.  u.  pro  Meile  2  669  Thlr. 

=  10,88  Proc.  =  13,28  Proc. 

Die  Durchschnitts  -  Einnahmen  pro  Meile  bei  den  einzelnen 
Bahnen  betrugen  wie  oben  angegeben  in  der 

I.  Classe  1 176  Thlr.  (zwischen  50  Thlrn.beiderHinterpommerschen 
und  6005Thlrn.  bei  der  Rheinischen)  gegen  1556  Thlr. 
im  Jahre  1865. 

II.  ,,  6  012  Thlr.  (zwischen  406  Thlrn.  bei  der  Oppeln  -  Tarno¬ 

witzer  und  16  291  Thlrn.  bei  der  Berlin -Potsdam- 
Magdeburger)  gegen  7  081  Thlr.  im  Vorjahre. 

III.  „  6  759  Thlr.  (zwischen  888  Thlrn.  bei  der  Oppeln  -  Tarno¬ 

witzer  und  14  865  Thlrn.  bei  der  Berlin -Potsdam- 
Magdeburger)  gegen  8  092  Thlr.  im  Vorjahre. 

IV.  „  3  479  Thlr.  (zwischen  260  Thlrn.  bei  der  Rheinischen  und 

7  438  Thlrn.  bei  der  Niederschlesisch  -  Märkischen) 
gegen  3  364  Thlr.  im  Vorjahre. 
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eonstatiren  zu  können,  dass  der  Reinertrag  gegen  denjenigen  des 
Vorjahres  nicht  zurückgeblieben  ist. 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  resultirten  Minder  -  Erträge :  bei 
der  Saarbrücker,  Wilhelmsbahn,  Oberschlesischen,  Rhein-Nahe- 
Eisenbahn ,  Berlin  -  Hamburger,  Magdeburg-Halberstädter,  Thü¬ 
ringischen,  Köln-Mindener ,  Rheinischen  und  Aachen-Mastrichter. 


Werden  dagegen  die  zu  Meliorationen  verwendeten  Beträge 
den  Betriebs-Ausgaben  hinzugerechnet,  —  was  sie  in  Wirklichkeit 
doch  nicht  sind  —  dann  beträgt  der 

Ueberschuss  1866:  32571574Thlr.  überhaupt  u.  36753Thlr.  pro  Meile, 
1865 :  33419660  „  „  „  38752  „  ,,  „ 

pro  1866  weniger:  848U86Thlr.  überhaupt  u.  1999  Thlr.  pro  Meile. 

=  2,54  Proc.  =  5,16  Proc. 

und  es  ergiebt  sich  auf  das  emittirte  Capital  an  Actien  und  Obli¬ 
gationen  eine  Durchschnittts-Rente : 

1866.  1865. 

ausschliesslich  des  Staatszuschusses  von  5,74  Proc.,  5,98  Proc., 
einschliesslich  „  „  „  6,06  „  6,27  „ 

Staatszuschüsse  waren  erforderlich :  bei  der  Ruhr-Sieg-Eisenbahn, 
Rhein -Nahe -Eisenbahn,  Hinter-  und  Vorpommerschen ,  Köln- 
Giessener  und  Coblenz-Ehrenbreitstein  (Rheinische). 

Das  an  der  Verzinsung  Theil  nehmende  Capital  ist  gegen 
das  Vorjahr  um  ca.  25  Millionen  Thaler  gestiegen  und  es  hat  bei 
Verwendung  des  Ueberschusses  (welche  nachfolgt)  eine  nicht  so 
hohe  Dividende  vertheilt  werden  können  wie  im  Vorjahre,  weil 
der  Ueberschuss  zu  Meliorationen  so  stark  in  Anspruch  genom¬ 
men  und  nicht  in  dem  Grade  gestiegen  ist ,  wie  das  darin  partici- 
pirende  Capital.  Verwendet  wurden: 

zur  Verzinsung  der  Obligationen  ...  7  822  362  Thlr. 

„  Amortisation  derselben .  1  194  996  „ 

„  Eisenbahn-Abgabe  .  1  113  094  „ 

„  Extra-Dividende  des  Staats  ....  672  081  „ 

„  Zahlung  von  8,19  Proc.  Dividende  .  13  550  514  „ 

zu  Meliorationen .  1  898  034  „ 

als  Beitrag  zum  Reserve-  u.  Erneuerungs¬ 
fonds  . '.  5  247  907  „ 

zu  sonstigen  Ausgaben .  848  644  „ 

Im  Vorjahre  betrugen  die  durchschnittlich  auf  die  Actien 
vertheilten  Dividenden  8, 954  Proc.,  sie  waren  also  um  0,764  Proc. 
höher  wie  im  Jahre  1866.  Die  bei  den  einzelnen  Bahnen  zur 
Vertheilung  gekommenen  Dividenden  sind  bekannt,  wir  lassen 
dieselben  hier  also  fort,  und  bemerken  nur  noch,  dass  bei  der 
Rhein -Nahe-  und  Aachen  •  Mastrichter  Bahnen  Dividenden  nicht 
zur  Vertheilung  kommen  konnten. 


Die  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  schlossen  ult.  1866  mit 
einem  Bestände  von  13  619  681  Thlrn.  =  2,83  Proc.  des  verwen¬ 
deten  Anlage-Capitals  ab. 

Das  Beamtenpersonal  stieg  von  28  723  im  Jahre  1865  auf 
31  399  im  Jahre  1866,  die  täglich  beschäftigten  Arbeiter  betrugen 
aber  nur  33  460  gegen  33  571  im  Vorjahre. 

Der  Bestand  der  Pensionscassen  betrug  ult.  1866  :  5  049  775 
Thlr.  und  derjenige  der  Kranken-  und  Sterbecassen  265  385  Thlr. 

Bei  den  vorgekommenen  Unglücksfällen  wurden  251  Perso¬ 
nen  getödtet  und  277  beschädigt. 


Obgleich  nichts  den  National -Wohlstand  mehr  schädigt  als 
Krieg,  so  waren  die  Betriebs-Ergebnisse  der  Preussischen  Eisen¬ 
bahnen  im  Jahre  1866,  wie  die  vorstehenden  Mittheilungen  er¬ 
geben,  dennoch  günstig. 

Hoffen  wir,  dass  unser  Vaterland  ferner  vom  Kriege  ver¬ 
schont  bleibe,  damit  die  Wunden,  welche  der  letzte  ihm  geschla¬ 
gen,  bald  vernarben. 


Zur  Statistik  der  innerhalb  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  im  Frühjahre  1868  in 
Bau  befindlichen  Eisenbahn -Linien. 

7.  Badische  Eisenbahnen. 

A.  Im  Bau  begriffene  Bahnen,  welche  der  Staat  baut. 
NB.  Der  Unterbau  wird  für  alle  diese  unter  a — d  aufgeführten  Bah¬ 
nen,  für  welche  das  Terrain  erworben  ist,  nur  für  1  Geleise  herge¬ 
stellt,  das  Gelände  aber  für  2  Geleise  erworben. 

a)  Ho ch h aus en- Wer th eim,  erbaut  zufolge  Gesetzes  vom 
11.  August  1863.  Für  die  2)6  M.  =  18, 5  Kilom.  lange  Bahn  beträgt 
das  veranschlagte  Baucapital  im  Ganzen  1300000  Thlr..  pro  Meile 
520  000  Thlr.  Die  Eröffnung  soll  im  October  1868  erfolgen. 

Vorerst  Localbahn,  als  welche  sie  einen  guten  Verkehr  verspricht, 
kann  sie  jedoch  bei  erfolgenden  Anschlüssen  zu  Wertbeim  einerseits, 
zu  Mergentheim  andererseits  für  den  durchgehenden  Verkehr  von  Be¬ 
deutung  werden. 

Stationen  mit  ihren  Entfernungen  von  der  Anfangsstation  Hoch¬ 
hausen,  Gamburg  0,9  M. ,  Bronnbach  1,5  M. ,  Reicholzheim  1,9  M., 
Wertheim  2,5  M. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  bereiten  3  Tunnels  von 
200,  340  und  500  metres  Länge.  Die  grösste  Steigung  beträgt  5  pro 
mille.  2  Brücken  über  die  Tauber  von  84  metres  Weite. 

Den  Bau  leitet  die  Grossherzogi.  Eisenbahnbau -Inspection 
Wertheim. 

b)  Meckes  h  eim-  Jaxtf  eld,  erbaut  zufolge  Gesetzes  vom  31.  März 
1866.  Die  4,8  M.  =  36  Kilom.  lange  Bahn  soll  bis  Rappenau  im  Som¬ 
mer  1868,  bis  Jaxtfeld  im  Sommer  1869  eröffnet  werden. 

Dieselbe  hat  als  kürzeste  Verbindung  der  beiden  Handelsstädte 
Mannheim  und  Heilbronn  Bedeutung  für  den  durchgehenden  Verkehr 
und  verspricht  auch  starken  Local  verkehr  nach  Heidelberg  und 
Heilbronn. 

Stationen  mit  ihren  Entfernungen  von  Meckesheim :  Zuzenhausen 
0,3,  M.,  Hoffenheim  0,82  M.,  Sinsheim  1,S4  M.,  Steinsfurth  1,73M.,  Grom- 
bach  2,08  M.,  Babstadt  3,33  M.,  Rappenau  3,,8  M.,  Wimpfen  4,52  M., 
Jaxtfeld  4,9  M. 

Technische  Schwierigkeiten  macht  die  Neckarbrücke  bei  Jaxt¬ 
feld;  grösste  Steigung  13, 4  pro  mille. 

Den  Bau  leitet  die  Grossh.  Eisenbahnbau-Inspection  Sinsheim. 

c)  Engen-Villingen  (Gesetz  vom  24.Juli  1862).  Diese  6,6M.  = 
48,9  Kilom.  [lauge  Bahn  wird  bis  Donaueschingen  im  Sommer  1868, 
bis  Villingen  Eude  1869  eröffnet. 

Vorerst  Localbahn,  wird  solche  nach  dem  Anschluss  in  Hausach 
ein  Glied  der  sogenannten  Kinzigthalbabn  (Offenburg-Bodensee). 
Im  Localverkehr  erschliesst  dieselbe  bedeutende  Holzvorräthe  des 
Schwarzwaldes  und  wird  für  die  grosse  Industrie  dieses  Gebirgs- 
landes  sehr  vortheilhaft  werden. 

Stationen  ab  Engen:  Thalmühle  0,7  M. ,  Hattingen  1,5  M.,  Immen¬ 
dingen  2,,  M.,  Hintschingen  2,5  M.,  Geisingen  2,9  M.,  Gutmadingen 
3,3  M.,  Neidingen  3,8  M. ,  Pfohren  4,2  M.,  Donaueschingen  4,,  M.,  Grü¬ 
ningen  5,4  M.,  Klengen  5,g  M.,  Marbach  6,2  M.,  Villingen  6,s  M. 

Technische  Schwierigkeiten:  2  Tunnels  von  180  und  900  metres, 
2  Brücken  über  die  Donau;  grösste  Steigung  16, 6S  pro  mille. 

Bauleitende  Behörde:  die  Grossh.  Eisenbahnbau-Inspection 
Engen  für  dieStrecke  bis  Immendingen,  die  Grossherzogi. Eisenbahn¬ 
bau-Inspection  Donaueschingen  für  dieStrecke  vonlmmendingen- 
Donaueschingen. 

d)  Stockach-Möskirch  (Gesetz  vom  24.  Juli  1862).  Für  die  2, 8M. 
=  20„  Kilom.  lange  Bahn  beträgt  das  Baucapital  im  Ganzen  1 800000 
Thlr.,  pro  Meile  640  000  Thlr.  Die  Eröffnung  soll  bis  Sommer  1869 
erfolgen. 

Vorerst  Localbahn,  wird  dieselbe  später  ein  Glied  einer  weiteren 
directen  Route  Wien-Paris  werden  und  hat  an  Local-Verkehr  bedeu¬ 
tenden  Holzhandel  und  Getreidetransport  nach  der  benachbarten 
Schweiz  zu  erwarten. 

Stationen  ab  Stockach:  Zitzenhausen  0,5  M. ,  Zozznegg  1,„  M., 
Schwaekenreuthe  1,4  M.,  Sauldorf  2, 0  M.,  Möskirch  2,g  M. 

Grösste  Steigung  16, 66  pro  mille. 

Den  Bau  leitet  die  Grossh.  Eisenbahnbau-Inspection  Stockach. 

B.  Fest  projectirte  Bahnen,  welche  theils  vom  Staate, 
theils  von  Actien-Gesellschaften  erbaut  werden.  (Für  die  Bahnen 
sub  f,  h  und  i  ist  das  Trace  jedoch  noch  nicht  endgültig  festgesetzt). 

e)  Königshofen-Mergentheim,  erbaut  vom  Staat  zufolge 
Gesetz  vom  31.  März  1861. 

Unterbau  wird  wie  bei  allen  Badischen  Eisenbahn-Staats-Bauten 
(so  auch  bei  h)  und  auch  für  die  nachstehend  unter  f  aufgeführte 
Privatbahn  für  ein  Geleise  projectirt,  das  Gelände  aber  für  2  Geleise 
in  Aussicht  genommen. 

Die  l,o  M.  =  7,4  Kilom.  lange  Bahn  wird  im  Sommer  1868  in  Angriff 
genommen.  Fertigstellung  Sommer  1869.  Terrain  ist  bis  jetzt  noch 
nicht  erworben. 

Die  Bahn  bildet  ein  Glied  der  Fortsetzung  der  Bahn  Crailsheim- 
Mergentheim  in  der  Richtung  nach  Wertheim  (siehe  die  Bahn 
unter  a). 
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Stationen  ab  Königshofen:  Ünterbalbach  0,45M.,  Mergetotheim 

1*  M. 

Den  Bauleitet  die  Grossh.Eisenbahnbau-Inspectiou  Gerlachsheim. 

f)  Mannheim-Carlsruhe  wird  erbaut  von  einer  inBildung  be¬ 
griffenen  Actiengesellschaft,  nach  dem  in  No.  7,  S.73,  resp.  No. 8,  S.84 
mitgetheilten,  von  den  Landständen  genehmigten  Gesetz  vom  Februar 
1868,  welches  jedoch  noch  nicht  publicirt  worden  ist. 

Für  die  8,6  M.  =  62, 7  Kilom.  lange  Bahn  ist  das  Baucapital  im 
Ganzen  auf  3  200  000  Thlr.  (376  000  pro  Meile)  veranschlagt. 

Als  directe  Verbindungsbahn  Mannheim-Carlsruhe  wird  solche  an 
dem  durchgehenden  Verkehr  Theil  nehmen.  Die  Abkürzung  gegen¬ 
über  der  Route  Mannheim-Heidelberg-Carlsruhe  beträgt  l,t  Meile. 

Für  den  Localverkehr  ist  wichtig,  dass  die  Bahn  sehr  bedeutende 
Landwirthschaft  treibende  Ortschaften  berührt  und  die  grosse  Zucker¬ 
fabrik  Waghäusel  an  die  Bahn  bringt. 

Stationen  ab  Mannheim:  Neckarau  0,5  M. ,  Schwetzingen  1,8  M., 
Hockenheim  2,8  M.,  Neulussheim  3,ä  M. ,  Waghäusel  3,9  M.,  Philipps¬ 
burg  4,4  M.,  Huttenheim  5,o  M. ,  Neudorf  5,4  M.,  Linkenheim  6,6  M., 
Leopoldshafen  7,0M.,  Eggenstein  7,3  M. ,  Neureuth  7.,  M.,  Carlsruhc 
(Mühlburger  Thor)  8,6  M 

Technische  Schwierigkeiten  sind  nicht  vorhanden. 

Wer  den  Bau  leitet  und  wann  derselbe  beginnt  ist  noch  nicht  be¬ 
stimmt. 

g)  Rastatt-Gernsbach  wird  nach  Gesetz  voml2.Mai  1866  (Con- 
cession  vom  22  April  1867)  durch  eine  Actien-Gesellschaft  erbaut,  wäh¬ 
rend  der  Betrieb  vom  Staat  übernommen  wird. 

Für  die  2,0  M.  =  15  Kilom.  lange  Bahn  wird  der  Ünterbau  und 
das  Gelände  nur  für  einspurige  Bahnanlage  erworben;  dasselbe  ist  für 
die  nachstehend  unter  litt,  i  aufgeführten  Bahn  projectirt. 

Das  Baucapital  ist  auf  460  000  Thlr.  (230  000  Thlr.  pro  Meile)  ver¬ 
anschlagt. 

Die  Bahn  wird  reine  Localbahn.  Dieselbe  eröffnet  dem  bedeu¬ 
tenden  Holz-  und  Steinhandel  des  Murgthals  neue  Absatzquellen. 

Stationen  ab  Rastatt:  Kuppenheim  0,8  M.,  Rothenfels  1,2  M., 
Hördten  1,7  M.,  Gernsbach  2,0  M. 

Die  Zeit  der  Inangriffnahme  und  wer  der  Bauleiter  wird,  ist  noch 
unbestimmt. 

h)  Hausach-Villingen,  vom  Staat  nach  Gesetz  vom  11.  August 
1863  erbaut. 

Die  6,9  M.  —  51  Kilom.  lange  Bahn  ist  an  den  schwierigsten  Stel¬ 
len  in  Angriff  genommen.  Vom  Terrain  ist  erst  Weniges  erworben. 
Bauzeit  etc.  5  Jahre. 

Dieselbe  ist  ein  Theil  der  Kinzigthalbahn  (siehe  über  deren  Be¬ 
deutung  vorstehend  unter  litt.  c). 

Stationen  ab  Hausach:  Gulach  0,7  M.,  Hornberg  l,a  M,  Tryberg 
3tl  M.,  St.  Georgen  5,0  M. ,  Peterzell  5,s  M.,  Stoekwald  6,0  M.,  Kirnach 
6,8  M„  Villingen  6,9  M. 

Die  Balm  ist  reine  Gebirgsbahn  mit  zahlreichen  Tunnels  und  be¬ 
deutenden  Kunstbauten  und  Erdarbeiten.  Grösste  Steigung  18, 5 
pro  mille. 

Den  Bau  leiten  die  Grossb.  Eisenbahnbau  -  Inspectionen  Try¬ 
berg  und  Donaueschingen. 

i)  Freiburg-Breisach.  Die  Actiengesellschaft,  welche  nach 
Gesetz  vom  8  Februar  1868  diese  3,5  M.  =  26, 2  Kilom.  lange  Bahn 
bauen  soll,  hat  sich  noch  nicht  gebildet.  Der  Betrieb  wird  vom  Staat 
übernommen. 

Veranschlagtes  Baucapital:  1300  000  Thlr.,  370  000  Thlr.  pro 
Meile. 

Die  Bahn  wird  vorerst  Localbahn  werden  und  ist  für  dieselbe  ein 
grosser  Localverkehr  zu  erwarten,  da  der  durchfahrene  Landstrich 
reich  an  Bodenproducten  ist.  Dieselbe  kann  bei  einer  Verbindung 
Breisach-Colmar  aber  auch  für  den  durchgehenden  Verkehr  von  Ein¬ 
fluss  sein. 

Stationen  ab  Freiburg:  Hugstetten  1,,  M.,  Neuershausen  1,5  M., 
Oberschaffhausen  2,0M.,  Wasenweiler  2,4  M.,  Ihringen  2,8  M.,  Breisach 
3,5  M. 

Terrain  ist  noch  nicht  erworben  und  ist  die  Zeit  der  Inangriff¬ 
nahme  überhaupt  noch  unbestimmt. 

$.  Nassauische  Eisenbahn. 

Durch  den  Preussischen  Staat  und  auf  dessen  Kosten  werden  fol- 
7®n“,e,zwe*  Zweigbahnen  gebaut,  zu  welchen  durch  Gesetz  vom 
17.  1  ebruar  1868  die  erforderlichen  Geldmittel  bewilligt  worden  sind. 

a)  Zweigbahn  Limburg-Hadamar  (Westerwälder  Ei- 
senbah  n).  Die  Bahnlänge  beträgt  1)04  M.  (k  7]/2  Kil.)  =  7,80  Kil. 

Der  Unterbau  wird  nur  für  1  Geleise  hergestellt  und  auch  das 
Terrain  nur  für  1  Geleise  erworben. 

Das  Baucapital  ist  veranschlagt  im  Ganzen  zu  380  000  Thlr.,  pro 
Meile  zu  365  385  Thlr. 

Oer  Bau  wird  voraussichtlich  im  Laufe  des  Sommers  1868  in  An- 
griff  genommen  werden  und  gegen  Mitte  des  Jahres  1869  beendet  sein. 

Bis  jetzt  hat  die  Terrain-Acquisition  noch  nicht  begonnen,  ist 
aber  durch  die  in  der  Ausführung  begriffene  Parcellen-Vermessung 
eingeleitet.  ö 

Die  Bahn  hat  in  ihrer  jetzigen  Ausdehnung  zwar  weder  Bedeu¬ 
tung  für  den  durchgehenden  Verkehr  noch  in  strategischer  Hinsicht, 
erleichtert  aber  die  Abfuhr  von  Bergwerksproducten ,  namentlich  der 
Braunkohle  des  Westerwaldes. 


Der  einzige  Stationsort  von  Bedeutung  ist  die  Endstation  Hada- 
™ar>  1,04  M.  von  der  Anfangsstation  Limburg  (einer  der  Hauptstatiom  n 
der  Nassauischen  Eisenbahn)  entfernt. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  kommen  nicht  vor.  Das 
einzige  Bauwerk  von  Bedeutung  ist  eine  Lahnbrücke  von  circa 
90  Meter  Länge. 

b)  Zweigbahn  Diez-Rückershausen  (Aar-Eis en bahn ) 
1,80  Meilen  =  13, 48  Kilom.  lang.  ' 

Der  Unterbau  wird  nur  für  1  Geleise  hergestellt,  und  das  Terrain 
auch  nur  für  1  Geleise  erworben. 

Das  Baucapital  ist  veranschlagt  zu  500  000  Thlr  nm  Mpi'Ip 
278  400  Thlr.  ’’  P 

Der  Bau  wird  voraussichtlich  im  Sommer  1868  in  Angriff  ge¬ 
nommen  werden  (bis  jetzt  ist  noch  kein  Terrain  erworben)  nnrl  Mitte 
1869  vollendet  sein.  1 

Die  Bahn  schliesst  das  Eisenstein-Revier  des  Aarthals  auf.  Sie 
besitzt  keine  Stationsorte  von  Bedeutung  und  liegen  besondere  tech¬ 
nische  Schwierigkeiten  nicht  vor. 

Die  obere  Leitung  des  Baues  der  beiden  Zweigbahnen  Limburg- 
Hadamar  und  Diez -Rückershausen  wird  das  technische  Mitglied  der 
Königlichen  Direction  der  Nassauischen  Eisenbahn,  Herr  Regierungs- 
Baurath  Hilf,  übernehmen,  und  bildet  jede  derselben  eine  ßäu- 
Abtheilung. 

9.  Die  Berlin -Stettiner  Eisenbahn -Gesellschaft 

baut  nach  Gesetz  resp.  Concession  vom  24.  April  1867  die  J26  |Meilen 
lange  Bahn  von  Cöslin  über  Stolp  nach  Danzig,  deren  Unterbau 
für  ein  Geleise  hergestellt,  das  Terrain  jedoch  für  zwei  Geleise  der 
den  Bau  ausführenden  Gesellschaft  überwiesen  wird. 

Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf  10000  000  Thaler,  pro  Meile 
auf  384615  Thaler  veranschlagt. 

Die  Bahn,  zu  welcher  das  Terrain  von  den  betheiligten  Kreisen 
resp.  Communen  uneutgeldlich  abgetreten  wird,  ist  auf  der  Strecke 
von  Cöslin  nach  Stolp  bereits  seit  dem  Herbste  1867  im  Bau  be¬ 
griffen,  auf  der  Strecke  von  Stolp  nach  Danzig  steht  die  Inangriff¬ 
nahme  des  Baues  in  nächster  Zeit  bevor.  —  Die  Fertigstellung  der 
ersteren  Strecke  ist  im  Frühjahr  1869  zu  erwarten,  in  Betreff  der 
Strecke  Stolp-Danzig  ist  die  Zeit  derF ertigstellung  noch  nicht  zu 
bemessen. 

Für  den  durchgehenden  Verkehr  stellt  die  Cöslin-Stolp- 
Danziger  Bahn  eine  anderweite  Verbindung  zwischen  Berlin,  Stettin 
und  Danzig  her;  in  strategischer  Hinsicht  ist  sie  für  die  Vertheidi- 
gung  der  Ostseeküste,  und  da  sie  die  Festungen  Stralsund,  Stettin, 
Colberg  und  Danzig  unter  einander  verbindet,  von  Bedeutung. 

Im  Lo  cal-Ve  rkehr  ist  die  Bahn  besonders  für  den  Handel  mit 
Holz,  Getreide  und  anderen  ländlichen  Producten  von  Wichtigkeit. 

Die  w i c  h  t  i  gs  t en  S  t  at  i  o n  s  o  r t  e  und  deren  Entfernungen  ab 
Cöslin  sind:  SchlaweöM.,  Stolp  9  M.,  Lauenburg  16  M.,  Neustadt 
20  M.  und  Danzig  26  M. 

Technische  Schwierigkeiten:  Der  Einschnitt  im  Gol- 
lenberge  bei  Cöslin  hat  65  Fuss  Tiefe  bis  200  Ruthen  Länge,  gehört 
zu  den  bedeutendsten  Arbeiten;  ausserdem  kommen  Dammschüt¬ 
tungen  in  Moorbrüchen  auf  mehrere  hundert  Ruthen  Transport¬ 
weite  in  30  bis  40  Fuss  Höhe  vor.  Die  bedeutendsten  Brücken¬ 
bauten  sind:  a)  1  gewölbte  Brücke  über  die  Grabow  bei  Pirbstow, 
5  Oeffuungen  k  30  Fuss;  b)  1  Brücke  mit  eisernem  Oberbau  über  die 
Wipper  bei  Schlawe,  2  Oeffnungen  a  40  Fuss;  c)  1  gewölbte  Brücke 
über  den  Stolp-Fluss  bei  Stolp,  3  Oeffnungen  a  40  Fuss ;  d)  1  gewölbte 
Brücke  über  die  Lupow  bei  Gross-GluscheD,  5  Oeffnungen  k  40  Fuss; 
e)  1  Brücke  mit  eisernem  Oberbau  über  die  Leba  bei  Ankerholz, 
2  Oeffnungen  k  30  Fuss 

Die  obere  Leitung  des  Baues  steht  unter  dem  technischen  Mit- 
gliede  des  Directorii,  Geheimen  Reg. -Rath  Stein. 

Die  erste  Bauabtheilung  (13  Meilen)  steht  unter  dem  Abthei- 
lungs-Baumeister  Hass  e  zu  Cöslin,  die  zweite  Bauabtheilung  (gleich¬ 
falls  13  Meilen)  unter  dem  Abtheilungs- Baumeister  Skaiweit  zu 
Danzig. 

10.  Oberschlesische  Eisenbahn. 

Dieselbe  baut  vermöge  Concession  resp.  Gesetz  vom  28.  Mai  1866 
die  3,79  Meilen  ==  28, S5  Kil.  lange  Zabrze  -Benthe n-Schoppi- 
ni  t  z  er  Eisenbahn,  eine  Parallelbabn  der  Oberschlesischen  Eisen¬ 
bahn  im  Bergwerks-  und  Hüttenrevier.  Der  Unterbau  wird  bei  den 
Bauwerken  zweigeleisig,  im  Planum  eingeleisig  hergestellt.  Das 
Terrain,  dessen  Acquisitioü  im  Gange  ist,  wird  für  zwei  Geleise  er¬ 
worben  und  erfolgte  die  Inangriffnahme  der  Erdarbeiten  im  Herbst 
d.  J.  1867 ,  der  Zeitpunct  der  voraussichtlichen  Fertigstellung  lässt 
sich  nicht  angeben. 

Während  die  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr  ohne  Bedeu¬ 
tung  ist,  wird  der  Localverkehr  in  dem  industriellen  und  starkbevöl¬ 
kerten  Bahngebiete  schon  jetzt  nicht  unerheblich  sein,  und  verspricht 
rasche  Zunahme,  da  die  Bahn  nicht  nur  den  bereits  im  Betriebe  be¬ 
findlichen  Gruben  und  Hütten  die  ihnen  noch  fehlende  Bahnverbin¬ 
dung  bringt,  sondern  auch  ein  bedeutendes  Kohleugruben-Gebiet  neu 
aufschliesst. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab 
Zabrze  sind:  Zabrze,  Nave  0,72M.,  Vulcanhütte  1,10M.,  Beuthen  1,49  M., 
Laurahütte  2,83  M.,  Schoppinitz  3,70  M. 
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Besondere  technische  Schwierigkeiten  kommen  nicht  vor. 

Den  Bau  leitet  der  Betriebs-Inspector  Rosenberg.  —  Bauunter- 
n  ehmer  für  grössere  Strecken  sind  nicht  beschäftigt.  Die  ganze  Bahn 
b  ildet  eine  Bauabtheilung. 

11.  Kaschau  -  Oderberger  Eisenbahn. 

Der  Actiengesellschaft  der  k  k.  priv.  Kaschau- Oderberger  Eisen¬ 
bahn  ist  unterm  26.  Juni  1866  ( Additional  -  Ueberemkommen  am 
BO.  Juni  1866  und  22.  Juni  1867  abgeschlossen)  concessiomrt  worden: 

a)  Kas  chau-Oderb  erg  48, l7  Meilen  ===  365, 6  Kilom.; 

b)  Zweigbahn  von  Abos  nach  Eperies 

Die  Bahn  wird  eingeleisig  mit  den  erforderlichen  Ausweichege¬ 
leisen  ausgeführt.  ,  .  .  ,  , ,  , 

Das  Änlagecapital  incl.  der  Intercalarzinsen  ist  veranschlagt 

auf  38  825  200  Thlr.,  pro  Meile  auf  806  003  Thlr. 

Der  Bau  hat  am  21.  September  1867  begonnen  und  ist  auf  den 
9  Meilen,  welche  in  Oesterr.-Schlesien  liegen,  die  Terrain- Acquisition 

beiIDieYoUendung  der  Bahn  soll  inTheilstreckefferfolgen,  nämlichj: 

a)  Oderberg-Teschen  1.  November  1868; 

b)  Kaschau-Abos-Eperies  1.  October  1869; 

c)  Teschen-Silein  1.  October  1870; 

d)  Sillein-Poprad  1.  October  1871 ; 

e)  Poprad-Abos  26.  Juni  1872. 

Die  Bahn  ist  ein  Bestand  der  Eisenbahnlinie ,  welche  die  Nord- 
und  Ostsee  mit  dem  Schwarzen  Meere  auf  dem  kürzesten  Wege  ver¬ 
bindet  und  strategisch  insofern  von  Bedeutung,  als  sie  sich  an  der 
äussersten  nordwestlieheu  Grenze  Ungarns  hinzieht,  und  zu  emei 
Oesterr.-Preuss.  Grenzstation  führt.  Als  hauptsächlichste  Transport- 
Artikel  für  den  Localverkehr  werden  uns  angegeben  :  Cerealien,  Bau- 
und  Brennholz,  Steinkohlen,  Montanindustrie  hauptsächlich  m  Eisen 
und  Kupfer. 

Als  die  wichtigsten  Stationen  werden  unter  Angabe  der  Entfer¬ 
nung  von  Kaschau  erwähnt:  Kaschau,  Eperies  4,25  M.,  Iglo  (Neudorf) 
10,5  M.,  Poprad  14, 5  M.,  Sz.  Miklös  22  M  ,  Rosenberg  25, 5  M.,  Sillein 
33  M„  Teschen  42  M.,  Oderberg  48, 17  M.  . 

Die  Bahn  ist  im  Allgemeinen  eine  Gebirgsbahn  und  sind  als  be¬ 
sondere  technische  Schwierigkeiten  zu  überwinden:  1)  die  Karpa¬ 
thenübersetzung  bei  Jablunkau,  welche  mit  Steigungen  von  1:70 
und  einem  Tunnel  mit  300  Curr.«  übersetzt  wird;  sodann  2)  die  Thal- 
engen  bei  Strecsnio,  Kralovän,  im  schwarzen  Waagthal  und  Hernad- 
thal,  verbunden  mit  mehreren  Tunnels;  3)  die  Wasserscheide  zwi¬ 
schen  Waag  und  Poprad-Fluss,  dann  Poprad  und  Hernäd,  endlich  4) 
Hernäd  und  Täzcza-Fluss.  .  . 

Den  Bau  leitet  Herr  Hector  Riehe  selbst,  assistirt  von  dem 
Ingenieur  Herrn  L.  v.  Tolnay  und  F.  B.  Behr. 

12.  Galizische  Carl  Ludwig -Bahn. 

Dieselbe  baut  laut  Concession  vom  15.  Mai  1867: 

a)  Lemberg- Krasne-Brody,  12 ‘/2  Meilen  und 

b)  Kra sn  e- Z  1  o cz ö  w,  3Va  Meilen. 

Beide  Bahnen  werden  für  ein  Geleise  hergestellt,  das  Terrain  ist 
jedoch  für  zwei  Geleise  erworben.  Die  Gruudeinlösung  wird  gegen 
eine  Pauschalsumme  von  der  Bauunternehmung  bewirkt. 

Das  Baucapital  ist  für  beide  Bahnen  im  Ganzen  auf  10666666ä/3 
Thaler,  pro  Meile  auf  66  6  6  66 2/s  Thaler  veranschlagt. 

Nach  den  am  24.  Juli  1867  resp.9.März  1868  abgeschlossenen  Bau- 
Contracteu  soll  am  1.  October  1868  die  Eröffnung  des  Betriebes  er¬ 
folgen. 

Im  durchgehenden  Verkehr  vermittelt  die  Bahn  unter  a 
durch  ihre  Führung  zum  wichtigen  Handelsplatz  Brody  den  Verkehr 
zwischen  Südrussland  und  Westeuropa ,  insbesondere  mit  Deutsch¬ 
land  und  den  Häfen  der  Ostsee;  die  Bahn  unter  b  bildet  den  Beginn 
der  Linie  Tarnopol-Woloczyska.  Da  letztere  Station  den  An¬ 
schluss  an  die  Südrussischen  Bahnen  bilden  wird,  so  wird  durch  diese 
Linie  eine  directe  Verbindung  zwischen  der  Ostsee  und  dem  Schwar¬ 
zen  Meere  vermittelt. 

Der  Localverkehr  unter  den  einzelnen  Stationen  ist  gering, 
wesentlich  wird  der  Transito-  und  Exportverkehr  durch  diese  Linien 
für  alle  Artikel,  welche  die  Carl  Ludwig-Bahn  befördert,  gehoben. 

Die  wichtigsten  Statiousorte  und  deren  Entfernung  (ab  Lemberg) 
sind:  a)  auf  der  Hauptbahn:  1)  Lemberger  Hauptbahnhof  (bereits 
bestehend);  2)  Lemberger  Personenbahnhof  (Zolkiewer  Vorstadt) 
Va  M.;  3)  Krasne-  (Busk)  ßt/a  M.;  4)  Brody  121/«  M.;  b)  auf  der  Zweig¬ 
bahn:  1)  Krasne-  (Busk);  2)  Zloczow  3 1/2  M.  von  Krasne. 

Den  Bau,  welcher  Schwierigkeiten  nicht  bietet,  leitet  pber- 
Ingenieur  Wal  ln  er.  Bauunternehmer:  Ein  Consortium  Galizischer 
Grundbesitzer. 

13.  Die  Erste  Siebenbürgcr  Eisenbahn-Gesellschaft 

baut  a)  die  Hauptbahn  von  Arad  nach  Carlsburg;  b)  die  Zweig¬ 
bahn  von  Piski  nach  Petrozseny. 

Die  Concession  wurde  unterm  18.  August  1866  (Additional-Ueber- 
einkommen  vom  17.  Februar  1867)  ertheilt. 

Die  Bahnlänge  der  Hauptbahn  beträgt  27, m  M.,  der  Zweigbahn 
10,™  M  ,  zusammen  37,899  M. 

Der  Unterbau  wird  für  1  Geleise  hergestellt,  auch  das  Terrain 
nur  für  1  Geleise  erworben. 


Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf  17  133 333  Thlr. ,  pro  Meile 
auf  450  877  Thlr.  veranschlagt. 

Die  Acquisition  des  Terrains  geht  anstandslos  vor  sich.  Die  Ar¬ 
beiten  der  Hauptbahn  wurden  am  11.  Juli  1864  begonnen;  die  Fertig¬ 
stellung  derselben  wird  bis  Ende  Mai  1.  J.  erfolgen;  die  Zweigbahn 
wird  erst  nach  der  soeben  eingeleiteten  politischen  Begehung  in  An¬ 
griff  genommen  werden,  und  ist  für  deren  Vollendung  der  18.  August 
1869  als  Schlusstermin  festgesetzt. 

Sobald  die  projectirten  Fortsetzungslinien  nach  der  Walachei  zur 
Ausführung  gekommen  sein  werden,  wird  die  Bahn  die  Vermittlung 
des  internationalen  Verkehrs  mit  dem  Oriente  übernehmen;  die  eine 
dieser  Linien  würde  von  Petrozseny  über  den  Vulkan -Pass  nach 
Bukarest  (Gyurgewo-Rustschuk),  die  andere  von  Carlsburg  über  Her¬ 
mannstadt  durch  den  Roth  en-Thurm-Pas  s  nach  Bukarest,  und 
von  hier  gleichfalls  nach  Rustschuk  geführt  werden,  so  dass  sich 
beide  Linien  an  die  Rustschuk -Varnaer  Bahn  anschliessen  würden; 
eine  dritte  Linie  endlich  würde  von  Carlsburg  aus  über  Kronstadt 
und  den  Bozan-Pass  die  Verbindung  mit  Galacz  herstelleu. 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  so  soll  durch  die  Bahn  die  Ge- 
sammt-Industrie  Siebenbürgens  gehoben  werden,  deren  Emporblühen 
bisher  trotz  der  Naturreichthümer  des  Landes  eben  durch  den  Mangel 
an  Communications-Mitteln  verhindert  wurde.  —  Von  den  Producten, 
deren  Verwerthung  durch  die  Bahn  erleichtert  werden  soll ,  sind  be¬ 
sonders  hervorzuheben:  Die  Bergwerksproducte ,  wie  Salz  aus  den 
grossartigen  Aerarial-Salz werken ,  Eisen,  Kupfer,  Blei,  Bausteine, 
Kohlen  etc.;  ferner  die  Producte  der  Landwirthschaft  und  der  Vieh¬ 
zucht,  hauptsächlich:  Getreide,  Bau-  und  Brennholz,  Hornvieh,  Häute, 
Wolle,  Talg  etc. 

Stationsplätze  der  Hauptbahn  Arad-Carlsburg  sind  (unter  Angabe 
der  Entfernungen  von  Arad) :  Arad,  Gyorok  2,77  M.,  Haltestation  Pau¬ 
lis  3,6o  M.,  Radna4,62  M.,  Konop6,61  M.,  Berzowa7,9I  M.,  Soborsin  11, 07  M., 
Zäm  13,43  M.,  Illye  16)3G  M.,  Haltestation  Bianyiczka  17, 70  M. ,  Deva 
19,49  M.j  Piski  20, 72  M.,  Broos  22, «r  M.,  Haltestation  Siböth  24, 50  M., 
Alvincz  26,46  M.,  Carlsburg  27, 76  M. 

Die  Stationsplätze  auf  der  Zweigbahn  Piski -Petrozseny  werden 
erst  durch  die  Bahnbegehungs-Commission  festgestellt. 

Den  Bau  leitet  Johann  Ritter  von  Schimke.  Bauunternehmer: 
Gebrüder  von  Klein.  Der  Bau  ist  getheilt  in: 

I.  Bauleitungs-Abtheilung  von  Arad  bis  Konop. 

II.  Abtheilung  von  Konop  bis  Carlsburg. 

Abtheilung  Piski-Petrozseny  noch  nicht  im  Bau. 

14.  Die  Kaiser  Franz  Josephbahn 

(eoncessiouirt  unter  11.  November  1866)  umfasst  folgende  zu  bauenden 
Bahnstrecken,  welche  sämmtlich  eingeleisig  angelegt  werden. 

a)  Pils en-Bud weis,  17, ?  M.  lang,  wurde  im  November  1866 
in  Angriff  genommen  und  wird  im  October  1868  eröffnet  werden.  Die 
Grundeinlösung  ist  bereits  ohne  besondere  Anstände  geordnet. 

b)  Wien  -  Budweis,  28, 4  M.  lang,-  im  März  1868  in  Angriff 
genommen  und  wird  im  Juli  1870  eröffnet  werden.  Die  Grund-Ein¬ 
lösungscommission  ist  in  Thätigkeit. 

c)  Pilsen-Eger,  13, 7  M.  lang,  ist  binnen  2  Jahren  nach  Eröff¬ 
nung  der  Strecke  Wien-Budweis  zu  vollenden. 

d)  Gmünd-Prag  nebst  e)  Verbindungsbahnen  in  Prag.  Bahn¬ 
länge  zusammen  25, 2  M.  Die  Hauptbahn  unter  d  ist  bis  October  1871 
zu  vollenden,  ist  aber  dermalen  noch  nicht  im  Baue. 

Die  zu  bauenden  Bahnlinien  haben  zusammen  eine  Länge  von 
85,2  M.  und  ist  der  Bau  derselben  auf  zusammen  81576600  fl.  (957  471  fl. 
83  kr.  pro  Meile)  veranschlagt. 

Was  die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr 
anlangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  sie  die  kürzeste  Verbindung  Wiens 
mit  dem  nordwestlichen  Deutschland  (mit  Bremen,  Hamburg,  Lübeck) 
herstellt,  indem  durch  dieselbe  die  Entfernung  zwischen  Wien  und 
Prag  um  8 Vs  M.,  die  zwischen  Wien  und  Leipzig  um  13  M.  abkürzt. 

Nach  vollständigem  Ausbaue  der  bereits  in  Angriff  genommenen 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  und  nach  der  in  nahe  Aussicht  gestellten  Her¬ 
stellung  einer  Locomotiv-Eisenbahn  zwischen  Budweis  und  Linz  wird 
sie  anch  ein  wesentlicher  Bestandtheil  einer  von  den  Ufern  des  Adria¬ 
tischen  Meeres  im  Westen  der  Monarchie  direct  nach  Norden  führen¬ 
den  Schienenstrasse  sein. 

In  ihrem  Laufe  durch  Niederösterreich  und  Böhmen  durchzieht  sie 
ununterbrochen  dicht  bevölkerte  und  an  Producten  der  Natur  und 
Industrie  im  reichsten  Maasse  gesegnete  Gegenden:  das  Tullnerfeld, 
die  durch  Gemüse  und  Weincultur  ausgezeichneten  Districte  amFusse 
des  Manharts- Gebirges,  den  Böhmerwald,  dessen  Bauholz  bis  in  die 
Häfen  der  Nordsee  und  an  die  Ufer  des  Rheins  versendet  wird,  nament¬ 
lich  das  11  Quadratmeilen  umfassende  Pilsner  Stei  nkohlenb  ec  ken 
und  die  an  Industrie’n  der  mannigfachsten  Art  so  überaus  reichen  Be¬ 
zirke  der  westlichen  Kreise  von  Böhmen. 

Vor  Allem  bieten  sich  ihr  für  Kohlen-Transporte,  welche 
jedem  Bahnunternehmen  stets  die  höchste  und  nachhaltigste  Renta- 
i  bilität  gewährleisten,  glänzende  Aussichten. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Wien 
sind:  Klosterneuburg  1,0  M.,  Tulln  4,3  M.,  Eggenburg  10, 6  M. ,  Gmünd 
i  21, 7M.,  Budweis  28,«  M.,  Pisek  34,«  M.,  Strakouitz  36, 2  M.,  Pilsen  46, 3  M. 
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Besondere  technische  Schwierigkeiten  bietet  die  Brücke  über  den 
Donaustrom  bei  Tulln. 

Den  Bau  leitet  der  General  -  Director  Kaiserl.  Rath  H.  Ko  g  er  er 
mit  dem  Bau-lnspector  V.  Blascheck. 


Bauunternehmer:  Gebrüder  Klein  und  Adalbert  Lanna. 
Bauabtheilungen:  1)  Wien- Eggenburg  in  Wien;  2)  Eggeuburg- 
Budweis  in  Gmünd ;  3)  Pilsen-Budweis  in  Budweis. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Tom  Eisenbahn- Actien-Marki. 

Berlin,  25.  März.  Die  Entwickelung  der  Cours  e  an  unserem  Ei- 
senbabn-Actien-Markte  in  den  letzten  Tagen  hat  meine  im  vorigen 
Schreiben  ausgesprochenen  Ansichten  bestätigt.  Die  weichende  Ten¬ 
denz  lieferte  den  Beweis,  dass  eine  Theilnahme  fremder  Börsen  und 
namentlich  der  Frankfurter  in  grösserem  Umfange  nicht  veranlasst 
worden  ist.  Das  Geschäft  lahmte  im  vollsten  Wortsinne,  aus  Grün¬ 
den,  die  ich  heute  in  kurzen  Umrissen  skizziren  will.  Dem  aufmerk¬ 
samen  Beobachter  kann  es  nicht  entgangen  sein,  dass  sich  eine  ge¬ 
wisse  Theilnahmlosigkeit  des  Capitals  von  dem  Augenblicke  ab  ent¬ 
wickelt  hatte ,  in  welchem  eine  Reihe  neuer  Projecte,  deren  Ausfüh¬ 
rung  ältere  Gesellschaften  übernehmen  sollten,  auf  die  Tagesordnung 
kamen.  Für  die  letzteren  ist  die  Beantwortung  der  Frage,  ob  diese 
Uebernahme  in  ihrem  Interesse  liegt,  von  verschiedenen  Momenten 
abhängig;  sie  haben  zu  erwägen,  ob  ihnen,  wenn  andere  Unterneh¬ 
mer  eintreten,  eine  gefährliche  Concurrenz  droht;  ob  ferner  die  neuen 
Linien  auf  einen  selbstständigen,  rentablen  Verkehr. rechnen  können; 
ob  weiter  die  neuen  Linien  den  älteren  einen  Verkehrs-Zufluss  ge¬ 
währen  werden,  und  ob  endlich  diese  Momente  die  Uebernahme  rath- 
sam  erscheinen  lassen.  In  den  vorliegenden  Fällen —  ich  habe  insbe¬ 
sondere  die  Projecte  der  Oberschlesischen  Bahn  im  Auge  —  lässt  sich 
die  letztere  Frage  mit  »einem  bestimmten  „Ja“  beantworten.  Die 
Kapitalisten  urtheilen  aber  theilweise  anders  ;  sie  sind  im  Besitze  von 
Actien,  welche  ihnen  eine  gesicherte  und  steigende  Rente  gewährten, 
sie  fühlten  sich  in  diesem  Besitz  behaglich  und  sind  durch  die  neuen 
Projecte  in  ihrer  Ruhe  und  Zuversicht  gestört  worden.  Sie  glauben 
eine  unsichere  Zukunft  vor  sich  zu  haben;  das  Gefühl  der  Unsicher¬ 
heit  veranlasst  sie,  wenn  auch  nicht  im  grossen  Maassstabe  verkau¬ 
fend  an  den  Markt  zu  treten,  doch  mit  neuen  Ankäufen  zurückzu 
halten.  Der  Markt  wird  also  mit  Realisation  der  im  regelmässigen 
Verkehr  eingehenden  Verkaufs-Ordres  auf  die  Intervention  der  Börse 
verwiesen  und  diese  ist  in  der  Regel  nur  um  den  Preis  von  Zugeständ¬ 
nissen  Seitens  der  Verkäufer  zu  erlangen.  Die  Schattenseiten  dieser 
Verhältnisse  treten  jetzt  besonders  stark  hervor,  weil  der  Kapitals- 
Zufluss  überhaupt  schwach  ist  und  sich  in  zu  viele  Kanäle  vertheilt, 
Das  Kapital  kauft,  wie  ich  schon  in  meinem  letzten  Schreiben  er¬ 
wähnte,  Russische  Remittenten  und  andere  hohe  Zinsen  tragende 
Papiere;  es  hat  sich  also  eine  den  Eisenbahn -Actien -Markt  schädi¬ 
gende  Concurrenz  entwickelt. 

Ausserdem  wirkten  noch  Gerüchte  von  niedrigen  Dividenden  für 
^.e  Veröffentlichung  der  Monats-Einnahmen  reicht  nicht  mehr 
aus  für  eine  Schätzung,  weil  die  Summe  derselben  bei  vielen  Bahnen 
gegen  das  schliessliche  Definitivum  oft  bedeutend  differirt,  und  über 
die  Höhe  der  Betriebs  -  Ausgaben  jede  Kenntniss  fehlt.  Die  letzten 
Jahre  haben  in  dieser  Beziehung  nicht  unbedeutende  Schwankungen 
des .  r?ceiVsatzes  der  Ausgaben  von  den  Einnahmen  ergeben,  nicht 
allem  in  Folge  der  Tarif- Herabsetzungen,  sondern  auch  aus  vielen 
anderen  Gründen,  welche  hier  zu  erörtern  zu  weit  führen  würde.  Einen 
bedeutenden  Einfluss  hatte  die  Höhe  der  „Extraordinarien“,  in  denen 
Zinsen  und  Wagenmiethe  eine  grosse  Rolle  spielen.  Es  liegt  nahe, 
dass  das  Kapital,  wenn  es  sieh  in  seinen  Erwartungen  getäuscht  sieht, 
verstimmt  wird  und  dem  Eisenbahn-Actien-Markte  seine  Theilnahme 
entzieht.  Ich  erkenne  die  Schwierigkeiten  einer  Abhülfe,  denn  ich 
weiss,  dass  die  fortschreitende  Verkehrs-Organisation  und  die  Erwei¬ 
terung  des  directen  Verkehrs  die  Abrechnungen  der  Bahn-Verwal- 
tungen  unter  einander  sehr  erschwert  und  doch  von  dieser  die  Fest¬ 
stellung  gewisser  Einnahme-Posten  abhängig  ist.  Nichtsdestoweniger 
wird  sich  die  Frage  zur  Erörterung  empfehlen,  wie  dem  jetzigen 
Cebelsta,nde  abzuhelfen  ist,  ob  nicht  Mittel  und  Wege  aufgefunden 
werden  können,  um  das  Kapital  wenigstens  vor  bedeutenden  Täu¬ 
schungen  zu  schützen.  Ich  weiss  zwar,  dass  es  nicht  Sache  der  Ver¬ 
waltungen  ist  irgend  einen  Einfluss  auf  die  Cours-Bewegung  üben  zu 
wollen,  aber  ich  glaube,  dass  es  sich  um  mehr  als  einen  solchen  han¬ 
delt.  Die  grosse  Theilnahme  des  Kapitals  für  Eisenbahn- Actien  ist 
in  einem  Lande  nothwendig,  in  welchem,  wie  in  Preussen,  die  Pri¬ 
vatbahnen  immer  noch  eine  hervorragende  Rolle  spielen  und  in 
welchem  der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  theilweise  von  dieser  Theil- 
nanme  abhängig  ist. 

„  ,.^u  letzter  Zeit  fiel  einigen  „Zukunftsbahnen“  eine  hervorragende 
Rolle  zu ;  wahrend  die  schweren  Actien  an  einer  mehr  und  weniger 
grossen  V  ernachlässigung  litten,  gingen  Aachen  -  Mastrichter,  Ost- 
preussische  Sudbahn  und  sogar  Rhein -Nahebahn  in  grossen  Posten 
um.  Diese  Bewegung  war  speculativer  Natur,  sie  wurde  meist  künst¬ 
lich  in  Scene  gesetzt  und  hatte  den  Zweck,  durch  eine  improvisirte 
Cours-Steigerung  auch  das  Capital  hervorzulocken.  Für  die  Aachen- 


Mastrichter  wirkten  die  sehr  guten  letzten  Monats-Einnahmen,  in 
denen  man  die  Sonne  eines  Dividenden-Genusses  für  die  Actionäre 
aufgehen  sah.  In  der  That  hat  das  Unternehmen  durch  die  Betriebs- 
Uebertragung  an  die  grosse  Belgische  Centralbahn  gewonnen.  Auch 
hier  bewährte  sich  die  schon  längst  gemachte  Erfahrung,  dass  in  dem 
grossen  Eisenbahnnetze  die  kleinen  Bahnen  meist  nur  ein  kümmer¬ 
liches,  ich  möchte  fast  sagen,  „geduldetes  Dasein“  fristen. 

Die  Verschmelzung  derselben  mit  grösseren  Unternehmungen  er¬ 
scheint  deshalb  nur  als  eine  Frage  der  Zeit.  Meines  Wissens  begün¬ 
stigt  die  Staats-Regierung  überall  die  Fusion s-Projecte,  nicht  allein 
aus  wirthschaftlichen,  sondern  auch  aus  strategischen  Gründen,  denn 
das  Jahr  1866  hat  gezeigt,  dass  eine  beschleunigte  Truppenbewegung 
mittelst  der  Eisenbahnen  am  besten  zu  bewirken  ist,  je  weniger  Ver¬ 
waltungen  au  derselben  betheiligt  sind.  Ich  glaube  deshalb  dem  auf 
der  Tagesordnung  stehenden  Fusions-Projecte  (der  Cosel-Oderberger 
und  Neisse-Brieger  mit  der  Oberschlesischen)  einen  Erfolg  prognosti- 
ciren  zu  können.  Ich  gehe  sogar  noch  weiter,  ich  betrachte  die 
Fusion  als  eine  Pflicht  der  grossen  Unternehmungen,  wenn  sie  durch 
neue  Projecte  die  Existenz  kleiner  Bahnen  in  Frage  stellen,  natürlich 
eine  Fusion  unter  Bedingungen,  welche  für  beide  Theile  annehmbar 
sind.  Zur  Realisation  wird  dieselbe  freilich  erst  kommen  können, 
wenn  die  neuen  Projecte  aus  ihren  Vorbereitungs  -  Stadien  heraus¬ 
getreten  und  ihrer  Realisation  nahe  gerückt  sind. 

Eisenbahnern 

V  ereinsgebiet. 

*  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Regulativ  für 
die  gegenseitige  Wagenbenutzung.  Von  sämmtlichen  Bahnen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  —  mit  Ausnahme  der 
Alberts-Bahn  (Dresden -Tharandt),  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
u.  derTheissbahn  —  ist  das  neue  Regulativ  für  die  gegenseitige  Wagen¬ 
benutzung,  wie  solches  aus  den  Berathungen  der  Mainzer  Generalver¬ 
sammlung  hervorgegangen  ist,  genehmigt  worden.  Dasselbe  ist  vom 
1.  März  d.  J.  an  für  die  zustimmenden  Verwaltungen  massgebend,  in¬ 
dem  es  auch  an  die  Stelle  des  Regulativs  vom  1.  Mai  1867  ge¬ 
treten  ist,  welches  seitdem  für  10  innerhalb  des  Vereins  bestehen¬ 
den  Verbände  (den  Norddeutschen,  Mitteldeutschen,  Süddeutschen, 
Westdeutschen, Rheinischen,  Rheinisch-Thüringischen,  Westfälischen, 
Hannover-Thüringen-Bayerischen  undPreuss.-Braunschweigischeresp. 
für  33  Bahnen  Geltung  gehabt  hat.  Von  letzterem  Regulativ  unter¬ 
scheidet  sich  dasselbe  in  sachlicher  Beziehung  nur  bezüglich  der§§  2 
Absatz  4,  wonach  die  Adressstation  der  Ladung  hinsichtlich  der 
Wagenbenutzung  als  Bestimmungsstation  anzusehen  ist;  7,  betreffend 
die  Folgen  reglementswidriger  Benutzung  fremder  Wagen  (beste¬ 
hend  ausser  der  Verzögerungsgebühr  in  einer  Couventionalstrafe  von 
5  Thlr.  für  jeden  Wagen  und  angefangenen  Tag  der  reglementswidri¬ 
gen  Benutzung  resp.  dem  Ersatz  des  nachgewiesenen  höheren  Schadens 
zu  Gunsten  der  Wageneigenthümenn);  21,  betreffend  die  Tragung  der 
Reparaturkosten  (solche  sind  von  derjenigen  Verwaltung  zu  ersetzen, 
in  deren  Betrieb  nach  unbeanstandeter  Uebernahme  von  der 
Nachbarbahn  die  Beschädigung  resp.  das  Heisslaufen  constatirt 
worden  ist)  und  §.  22  bezüglich  der  Liquidation  d$r  letzteren  in  wel¬ 
cher  Beziehung  folgender  Zusatz  gemacht  worden  ist: 

Bei  etwa  erforderlichen  Erneuerungen  beschädigter  oder  zer¬ 
trümmerter  Wagen  sind  die  Ersatz -Kosten  in  folgender  Art  in  An¬ 
rechnung  zu  bringen: 

Die  Achsen,  Räder,  Federn  und  Achsbüchsen  werden  für  sich  be¬ 
handelt  und  etwaige  Beschädigungen  daran  voll  bezahlt.  Von  dem 
übrigen  Neuwerth  des  Wagens  wird  1/e  des  Anschaffungs- Preises  als 
Werth  des  bleibenden  Altmaterials  angenommen  und  dafür  letzteres 
der  Eigenthümerin  ausgeliefert. 

Der  übrige  s/6  Neuwerth  wird  auf  eine  25jährige  Dauer  repartirt, 
als  Minimum  aber  ein  Fünftel  des  5/e  Anschaffungswerthes  vergütet.“ 

Exemplare  des  Vereins- Wagenregulativs  können  vom  Bureau 
des  Vereins  direct  oder  durch  unsere  Vermittlung  bezogen  werden. 

l’rojecte  und  Ban. 

Venlo-Osnabrück-Hamburg.  Die  Unterzeichnung  des  Staats¬ 
vertrags  zwischen  Preussen  und  Hamburg,  betreffend  die  Eisenbahn 
Venlo-Osnabrück-Hamburg,  hat  am  18.  März  d.  J.  stattgefunden. 

*  Cottbus-Grossenhain.  Auf  der  Tagesordnung  der  bevorstehen¬ 
den  Generalversammlung  der  Actionaire  der  Leipzig-Dresdner  Eisen¬ 
bahn-Compagnie  steht  sub  No.  5  die  Unterstützung  des  Projects  einer 
Bahnlinie  von  C  ottbus  nach  Grossenhain,  welche  für  die  Leipzig- 
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Dresdner  Eisenbahn  insofern  grosses  Interesse  hat,  als  durch  dasselbe 
ihre  Verbindungen  in  der  Richtung  nach  der  Preuss.  Lausitz  hin  ausge¬ 
dehntwerden.  WährendeinesZeitraumes  von  länger  als  22Jabren  bereits 

sind  die  Vertreter  der  Compagnie  einem  jeden  Projecte  naher  getre¬ 
ten,  welches  die  Herstellung  einer  derartigen  Anschlussbahn  zum 
Zwecke  hatte,  und  sind  in  dieser  Beziehung  seiner  Zeit  mit  Preussi- 
schen  Comites  für  Bahnlinien  von  Guben  oder  Cottbus  aut  Riesa, 
Röderau  oder  Burxdorf  Verhandlungen  gepflogen  worden.  Diese 
sämmtlichen  Projecte  scheiterten  bis  jetzt  daran,  dass  die  Concessions- 
ertheilungvon  der  Kgl.  Preussischen  Staatsregierung  nicht  zu  erlangen 

war.  Die  veränderte  politische  Lage,  wodurch  für  Preuss en  die 
Gründe  weggefallen  sind,  neuen  Bahnverbindungen  mit  Sachsen  ent¬ 
gegen  zu  sein,  zudem  durch  die  Norddeutschen  Vertrage  die  Benutzung 
der  Leipzig-Dresdner  Bahn  allenthalben  gesichert  ist,  hat  einen  gün¬ 
stigen  Umfcbwung  für  dieses  Project  hervorgebracht,  wie  daraus  zu 
entnehmen  ist,  das  dem  Cottbus-Grossenhainer  Cornite  die  vorläufige 
Concession  für  die  gedachte  Bahnlinie  unterm  2.  Februar  1867  in 
Preussen  ertheilt  worden  ist.  Auf  Grund  dieses  Resultats  suchte  nun¬ 
mehr  das  Cornite  speciell  um  die  Unterstützung  Leipzig-Dresdens  für 
die  Ausführung  des  Unternehmens  nach,  und  von  letzterer  Seite  stand 
man  um  so  weniger  mit  entsprechendem  Entgegenkommen  an,  als  das 
Proiect  nicht  minder  berücksichtiguugswerth  erschien,  als  die  frühe¬ 
ren  mehr  in  der  Richtung  auf  Röderau- Riesa  projectirt  gewesenen 
Baupläne.  Denn  in  derThat  dürfte  eine  Cottbus-Grossenhainer  Eisen¬ 
bahn  in  vieler  Beziehung  als  die  geeignetste  Linie  betrachtet  werden, 
die  längst  gewünschte  Verbindung  der  Bahn  Leipzig-Dresden  mit  der 
Preussischen  Lausitz  und  deren  Hinterländern  zu  erreichen.  Die 
Cottbus-Grossenhainer  Bahn  führt  in  einer  Gesammtlange  von  ca.  10l/j 
Meilen  von  Cottbus  über  Drebkau,  Senftenberg,  Ruhland  und  Ortrand 
nach  Grossenhain  zum  Anschluss  an  die  dortige  Zweigbahn  durch  ein 
sehr  günstiges  Terrain  (ausser  den  obenerwähnten  btädteu  und  dem 
nahen  wichtigen  Werke  Lauchhammer  berührt  der  Tract  Cottbus- 
Grossenhain  ein  anMassenproducten  ergiebiges  Land,  die  schon  allein 
nicht  unbedeutende  Transporte  in  Aussicht  stellen),  welches  über- 
wiegend  noch  an  Wichtigkeit  gewinnt  beim  Hinblick  auf  seine  Zu¬ 
kunft  für  den  grossen,  durchgehenden  Verkehr.  Denn  nachdem  die 
Ausführung  der  concessionirten  Bahnen  von  Guben  nach  Posen  und 
von  Posen  nach  Thorn  und  Bromberg  vollständig  gesichert  ist  und 
auch  der  Bau  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach  Warschau  nur  noch  als 
eine  Frage  der  Zeit  erscheint,  würde  der  Anschluss  dieser  Limen  an 
eine  Grossenhain- Cottbuser  Bahn  in  der  Richtung  von  Guben  eine 
derartige  Noth wendigkeit  sein,  dass  diese  kurze,  leicht  realisirbare 
Verbindung  zweifellos  erfolgen  wird,  sobald  die  Bahn  von  Glossen- 
hain  nach  Cottbus  zur  Herstellung  gelangt,  zu  welchem  Ende  sich 
schon  jetzt  ein  Comitö  für  eine  Guben-Peitz-Cottbuser  Anschlussbahn 
constituirt  bat,  ganz  abgesehen  davon,  dass  auch  die  Anlage  der  in 
letzter  Zeit  vielgenannten  Halle-  Sorauer  Bahn  mit  einer  Abzweigung 
von  Cottbus  nach  Guben  projectirt  ist.  Das  Directiorium  der  Leipzig- 
Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  hat  sich  deshalb  zur  Zeichnung  eines 
Betrags  von  500  000  Thalern,  und  zwar  nach  Höhe  von  140  000  I  hlr. 
in  Stammactien  zum  Nennwerthe  und  nach  Höhe  von  360000  1  hlr.  in 
öprocentigen  Stammprioritätsactien  der  künftigen  Cottbus  -  Grossen- 
hainer  Gesellschaft  bereit  erklärt,  wogegen  es  den  Bau  der  Bahn¬ 
strecke  von  Grossenhain  bis  Ortrand  für  eigene  Rechnung  und  unter 
eigener  Leitung  ausführen  lassen  will. 

Gera-Saalfeld.  Aus  den  Vorlagen,  welcheüber  denBau  dieser  Bahn 
dem  Weimarer  Landtag  gemacht  wurden  und  aus  den  Vorlagen  be¬ 
treffend  die  Uebernahme  der  Zinsgarantie  für  den  auf  Preussen  ent¬ 
fallenden  Antheil  an  dem  Anlage  -  Capital  der  Linie  von  Gera  nach 
Saalfeld  bzw.  Eichicht  entnehmen  wir  nachträglich  noch  folgendes: 
Die  Thüringische  Eisenbahngesellschaft,  welche  im  Jahre  1857  die 
Zweigbahn  Weissenfels- Gera  anlegte,  wollte  dieselbe  in  Hof  in  die 
Bayerische  Linie  einmünden  lassen,  und  so  in  Concurrenz  mit  der 
Sächsisch- Bayerischen  Eisenbahn  Leipzig -Hof  die  Transporte  von 
Magdeburg,  Berlin,  Hamburg  etc.  über  Halle  und  W eissenfelsetc.  nach 
Bamberg  ,  Nürnberg ,  Augsburg ,  München  etc.  zu  führen.  Der 
Weiterbau  nach  Hof  unterblieb  jedoch  wegen  der  ungünstigen  äus¬ 
seren  Verhältnisse,  indem  im  Vollendungs -Jahre  der  Weissenfels- 
Geraer  Bahn  der  Italienische  Krieg  mit  seinen  Folgen  lähmend 
auf  die  Entwickelung  und  Ausführung  grösserer  Unternehmungen  ein¬ 
wirkte.  Andere  Pläne,  die  Bahn  über  den  Thüringer  Wald  zu  führen 
und  so  den  Anschluss  au  die  Bayerische  Staatsbahn  zu  suchen,  blieben 
auch  unausgeführt;  jetzt  hat  man  sich  dahin  geeinigt,  die  Linie 
Gera-Saalfeld  zunächst  bis  zum  Fusse  des  Thüringer  Valdes  bei 
Eichicht  (Caulsdorf),  l1/*  Meile  von  Saalfeld  in  der  Gesammt- 
länge  von  10, 7  Ml.  zu  führen;  im  Schlussprotocoll  ist  jedoch,  die  Zu¬ 
stimmung  Bayerns  vorausgesetzt,  eine  Vereinigung  des  Unternehmens 
mit  einer  Bahn  von  Gera  nach  Hof  unter  Feststellung  der  Grundlagen 
des  Vertrages  vorgesehen,  falls  Reuss  sich  bis  zum  1.  Mai  1870  in  der 
Lage  befinden  sollte,  eine  gleiche  Unterstützung  für  die  in  seinem 
Gebiete  belegene  Strecke  zuzusichern.  Bei  der  Linie  Gera-Saalfeld- 
Eichicht  ist  Bayern  in  Folge  der  Abtretung  der  Esclave  Caulsdorf  an 
Preussen  nicht  mehr  betheiligt.  Preussen  participirt  daran  mit  1,^; 
Weimar  mit  5,89;  Meiningen  mit  2,si 5  Schwarzburg -Rudolstadt  mit 
0,62  und  Reuss  mit  0,77  Meilen.  Das  Anlage-Capital  ist  auf  6  Millionen 
Thlr.  berechnet,  wofür  eine  47a °/o  Zinsgarantie  geleistet  wird,  welche 
jedoch  erlöschen  soll,  wenn  in  10  hineinanderfolgenden  Jahren  ein  Zins¬ 


zuschuss  von  Seite  der  Staats  -  Regierung  nicht  erforderlich  ge¬ 
wesen  ist. 

*  Thüringische  Eisenbahn.  Bezüglich  der  Dürrenberger 
Salinenbahn  theilt  uns  die  Direction  unterm  13.  März  d.  J.  auf 
unsere  Anfrage  mit,  dass  die  in  Submission  verdungenen  Erdarbeiten 
am  3.  Februar  er.  in  Angriff  genommen  und  bedingungsmässig  bis  zum 
10.  April  d.  J.  zu  beenden  sind.  Die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der 
Salinenbahn  kann  daher  für  den  1.  Mai  er.,  bei  Fortdauer  der  günsti¬ 
gen  Witterungsverhältnisse  wohl  auch  noch  etwas  früher,  in  Aus¬ 
sicht  genommen  werden. 

Auf  der  Gotha-L  einefe  lder  Eisenbahn  sind  (nach  dem  „rr. 
St.-Anz.“)  die  Erdarbeiten  am  17.  d.  M.  an  drei  verschiedenen  Pune- 
ten  in  Angriff  genommen  worden. 

Neues Württembergisches Eisenbahn- Anlehen.  Dem inFrank- 
furt  a.  M.  über  dasselbe  erschienenen  Prospect  entnehmen  wir  Fol- 
gendes :  Von  diesem  in  Stücke  von  100  fl.,  500  fl.  und  1000  fl.,  aut  den 
Inhaber  lautend,  eingetheilten,  im  Ganzen  18  Millionen  betragenden 
Eisenbahn- Anlehen  ist  ein  Antheilbetrag  von  9  000  000  fl.  zum  Emis¬ 
sionspreise  von  9274  Procent  bei  M.  A.  v.  Rothschild  und  in  Stuttgart 
zur  Betheiligung  des  Publicums  aufgelegt.  Das  Anlehen  ist  von  Seite 
der  Gläubiger  unaufkündbar ;  die  ordentliche  Tilgung  desselben  al 
pari  erfolgt  innerhalb  50  Jahren  durch  jährliche  Verloosungen,  weiche 
mit  dem  Etatsjahr  1868/69  beginnen.  Ausserordentliche  Tilgungen 
werden  Vorbehalten.  Die  laufenden  Zinsen  zu.  472  Procent  per  Anno 
werden  den  Unterzeichnern  vom  Tage  der  Einzahlung  bis  1.  April 
1868  baar  vergütet.  Nach  dem  1.  April  sind  die  von  da  ab  laufenden 
47,  Procent  Zinsen  bis  zum  Beziehungstage  zu  vergüten.  —  Die  so¬ 
wohl  für  Frankfurt  als  für  Württemberg  bestimmten  Summen  waren 
sofort,  noch  vor  Beginn  der  öffentlichen  Subscription,  vergriffen. 

Ungarische  Eisenbahn -Bauten.  Nach  einem  vom  Kgl.  Unga¬ 
rischen  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  und  Commumcationen  Grafen 
Emerich  Miko  allerhöchsten  Orts  erstatteten  Berichte  sind  in  Ungarn 
im  Baue  begriffen:  Arad- Carlsburg ,  Fünfkirchen  -  Bares  Kanizsa- 
Bärcs  Kaschau- Oderberg.  Hinsichtlich  letzterer  Bahn  betont  der 
Bericht,  dass  die  Regierung  dienöthigen  Vorkehrungen  treffen  werde, 
damit  der  Bau  bei  Eintritt  der  günstigen  Jahreszeit  mit  aller  Kraft  in 
Angriff  genommen  werde,  und  dass  unter  allen  Umständen  die  V  ollen¬ 
dung  dieser  für  die  Handelsbewegung  des  Landes  sehr  wichtigen 
Linie  innerhalb  der  in  der  Concessionsurkunde  stipulirten  Zeittrist 

sichergestellt  werde.  ,  .  ,  ,  „  „  .  , 

Neu  eingeleitet  durch  das  Ministerium  ist  der  Bau  folgender 

Eisenbahn-Linien,  als:  ,  .  ,  ,.  .7 

1)  Die  Carlstadt-Fiumaner  Bahn.  Auf  dieser  sind  die  Vor¬ 
arbeiten  trotz  der  rauhen  Jahreszeit  soweit  vorgeschritten ,  dass  die 
Richtung  der  Trace  im  Allgemeinen  in  kurzer  Zeit  festgestellt  sein 
wird,  die  Bauarbeiten  an  einzelnen  Objecten  bei  Eintritt  der  günstigen 
Jahreszeit  beginnen  können  und  im  Laute  des  Jahres  1868  die  In¬ 
angriffnahme  der  Arbeiten  auf  der  ganzen  Lime  durchgefuhrt  werden 

WUd2)  Die  Grosswardein  -  Klausenburger  Linie.  Die  Vor¬ 
arbeiten  an  derselben  sind  so  weit  gediehen,  dass  bereits  eine  mehrere 
Meilen  lange  Strecke  Unterbau  zur  Vergebung  an  Bau -Unternehmer 
bereit  ist.  Die  Beschaffung  der  Schienen  und  Schwellen  für  die  ganze 
Linie  wurde  im  Wege  öffentlicher  Concurs- Ausschreibung  untei  yor- 
theilhaften  Bedingungeu  abgeschlossen.  Der  Bericht  bezeichnet  es 
als  selbstverständlich ,  dass  die  Regierung  mit  der  in  Inangriffnahme 
dieser  beiden  Linien  als  Regierungsbauten  nicht  die  Absicht  verbindet, 
sie  auch  unter  allen  Umständen  als  solche  zu  vollenden  Vielmehr 
wird  sie,  sobald  die  vollendeten  Projecte  und  Kostenanschläge  es  ihr 
gestatten,  die  wirklichen  Baukosten  zu  beziffern,  auf  der  Grundlage 
dieser  Bezifferung  und  in  der  sicheren  Stellung,  welche  die  Thatsache 
der  Inangriffnahme  der  Arbeiten  ibr  bietet,  mit  Concessionswerbern 
verhandeln  und  die  Linie  an  solche  mit  dem  ganzen  Personale ,  allen 
Vorräthen  und  Bauverträgen  zu  vergeben  suchen. 

Dieses  System  des  mittelbaren  Regierungsbaues  im  Wege  der 
Pauschal-Veräusserung  wurde  angewendet  für  die  Linien. 

3)  Hatvan-Miskolcs  und 

4)  Zakany- Agram.  Die  durchschnittlichen  Anlagekosten  dieser 
beiden  an  die  Unternehmung  Weickersheim  &  Co.  zur  Ausführung 
übergebenen  Bahnlinien  stellen  sich  auf  429  o00  fl.  mit  Einschluss  der 
Grundeinlösung,  Betriebsmittel  und  Intercalar- Zinsen  wahrend  des 
Baues. 

Im  Concessionswege  wird  gebaut:  _  .. 

5)  Die  Alföld-Bahn.  Der  Concessionsvertrag  wurde  mit  Vor¬ 
behalt  der  Genehmigung  des  Reichstages  bereits  abgeschlossen  und 
sanctionirt.  Die  effectiven  Kosten  der  Alfölder  Bahn  wurden  durch 
die  technischen  Organe  des  Ministeriums  incl.  Grundeinlosung  Be¬ 
triebsmittel  und  Intercalarzinsen  mit  450  000  fl.  pro  Meile  veranschlagt. 
Dieses  effeetive  Anlagecapital  erfordert  nach  der  Lage  des  heutigen 
Geldmarktes  eine  Verzinsung  von  8  Procent.  Schlägt  man  hierzu  die 
auf  Amortisation  entfallende  jährlich  Quote  von  öOO  fl.,  so  resultirt 
hieraus  eine  pro  Jahr  und  Meile  incl.  der  Amortisation  zu  leistende 

Garantie  von  36  500  fl.  ......  e.  , 

Es  wird  dann  noch  erwähnt,  dass  die  baldmoglichste  Sicher¬ 
stellung  der  Eisenbahnlinie  Debreczin-Szathmar -S zig eth  be¬ 
reits  von  der  Regierung  in’s  Auge  gefasst  wurde.  W as  das  für  Eisenbahn- 


di..  -  .  ...  . 
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zwecke  abgeschlossene  Anlehen  betrifft,  so  sagt  der  Bericht  es  sei;der 
Moment  noch  nicht  gekommen,  um  eine  genaue  Vertheilung  dieses 
Anlehens  auf  die  verschiedenen  in  Angriff  zu  nehmenden  Objecte  fest¬ 
stellen  zu  köunen ,  weil  bezüglich  der  generellen  Kosten  mehrerer 
wesentlichen  Linien  die  nöthigen  Anhaltspuncte  noch  fehlen. 

Die  Länge  der  theils  im  Betriebe  befindlichen,  theils  in  Ausfüh¬ 
rung  begriffenen  Linien  Ungarns  ist  folgende: 

Im  Betriebe  befindliche  Eisenbahnen  310, 99  Meilen.  Zu  bauende 
Eisenbahnen,  und  zwar:  a)  bereits  im  Baue  begriffene  Eisenbahnen 
103,n  M.;  b)  Bahnen,  deren  Bau  bereits  sichergestellt  ist,  119  M.  Zu¬ 
sammen  533,16  Meilen. 

*  Hessische  IiudwigsbaUn.  Soeben  gebt  uns  bei  Schluss  der 
Nummer  Seitens  des  Secretariats  der  genannten  Bahn  die  telegraphische  Mittkei- 
lungzu,  dass  die  Hessen-Üarmstädische  Abgeordneten-Kammer  gestern  (am  25. 
März)  mit  allen  gegen  sechs  Stimmen  die  in  No.  3  S.  25  initgetheilte  Vereinbarung 
mit  der  Grossh.  Hessischen  Regierung,  sowie  auch  den  von  letzterer  mit  dem  Bank¬ 
hause  Erlanger  abgeschlossenen  Vertrag  über  Eisenbahn -Anlagen  in  Ober¬ 
hessen  (vgl.  S.  83)  genehmigt  hat. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  (Beschlüsse  der  General¬ 
versammlung.  Rechnungs-Abschluss.)  Der  von  der  Leipzig- 
Dresdener  Eisenbahn  auf  das  Jahr  1867  veröffentlichte  Rechnungsab¬ 
schluss  ist  überaus  günstig  ausgefallen.  Die  Gesammteinnahme  betrug 
2  753  695,  die  Gesammtausgabe  1292  779  Thlr.;  es  ergiebt  sich  sonach 
«•in  Ueberschuss  von  1  460  915  Thlrn.  Hiervon  kommen  für  Zinsen  und 
Amortisation  370517  Thlr.  in  Abzug,  bleiben  sonach  1  090 398  Thlr. 
übrig,  über  welche  die  Generalversammlung  Beschluss  heute  zu  fassen 
hatte.  Im  Vergleich  mit  dem  Jahre  1866,  wo  bei  819  767  Thlr.  Ueberschuss 
eine  Dividende  von  16  Proc.  gewährt  wurde,  exclusive  der  Zinsen, 
konnte  diesmal  eine  Dividende  von  21  Proc.,  mit  den  Zinsen  also  25 
Thlr.,  ertheilt  werden. 

Weiter  beschloss  die  heute  am  26.  März  abgehaltene  Generalver¬ 
sammlung  10  000  Thlr.  dem  Beamten -Unterstützungs -Fonds  zuzu¬ 
wenden,  den  Rest  von  ca.  28  000  Thlr.  auf  den  Baufonds  der  alten 
Bahn  zu  überschreihen  (namentlich  zumUmbau  des  Wurzner Banhofs). 

Die  Anträge  des  Directoriums  in  Betreff  der  Betbeiligung  beim 
Bau  der  Cottbus-Grossenhainer  Bahn  (siehe  vorstehend  unter  Bau  S. 
149)  wurden  ebenfalls  genehmigt  und  behält  sich  die  Leipzig  -  Dresd¬ 
ner  Eisenbahn-Gesellschaft  vor,  eventuell  den  Betrieb  der  Cottbus- 
Grossenhainer  Bahn  selbst  zu  übernehmen. 

Hinsichtlich  der  letztem  ist  soeben  ein  sehr  günstiger  Bescheid  des 
Königl.  Preuss.  Handelsministeriums  vom  17.  d.  M.  auf  die  Anträge 
des  Comite  eingegangen,  wonach  die  definitive  Concessionsertheilung 
zum  Bahnbau  in  nahe  Aussicht  gerückt  erscheint,  sobald  dem  Pro- 
(ecte  die  nun  bewilligte  Unterstützung  Seiten  der  Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn-Compagnie  gesichert  wird.  Dass  auch  die  Königl.  Sächs. 
Staatsregierung  mit  Concessionirung  der  kleinen  Bahnstrecke  von 
Grossenhain  bis  zur  Grenze  nicht  anstehen  werde,  sofern  die  Con¬ 
cessionirung  in  Preussen  erlangt  ist,  kann  unter  den  obwaltenden 
Umständen  nicht  wohl  bezweifelt  werden. 

*  Lemberg  -  Czernowitzer  Eisenbahn.  Ueber  den  Unfall 
zwischen  Luzan  und  Czernowitz  theilt  uns  die  General-Direc- 
tion  der  genannten  Bahn  Folgendes  mit:  Ein  sehr  beklagenswerther 
Unfall  hat  sich  am  4.  d.  auf  der  Czernowitzer  Bahn  ereignet.  Als  der 
von  Czernowitz  abgehende  Frühzug  eben  die  Brücke  über  den  Pruth 
passirte,  stürzte  das  letzte  der  180  Fuss  langen  Felder  ein  und  fielen 
zugleich  mit  der  Eisen-Construetion  zwei  Locomotiven  (nämlich  Pos- 
piech  und  Borynicze,  von  denen  die  Letztere  kalt  mitgeführt  wurde) 
nebst  neun  Lastwagen,  worunter  Horn-  und  Borstenviehwagen  sich 
befanden,  in  den  Strom. 

Von  dem  Zugbegleitungspersonale  stürzten  gleichfalls  sieben 
Personen  hinab,  wurden  aber  wunderbarer  Weise  sämmtlich  gerettet 
und  erhielt  nur  ein  Führerlehrling  und  zwei  Heizer  ganz  unbedeu¬ 
tende  Verletzungen;  die  übrigen  Personen  gelangten  unversehrt  an 
das  Ufer. 

Die  Personenwagen,  welche  sich  an  die  in  den  Fluss  gestürzten 
Lastwagen  anschlossen,  wurden  theils  durch  die  Trümmer  der  ge¬ 
brochenen  Wagen  aufgehalten,  und  von  dem  Rückstotse  dadurch 
bewahrt,  dass  die  Conducteure  mit  seltener  Geistesgegenwart  die 
Bremsen  mit  aller  Gewalt  anzogen  und  so  die  Wagen  zum  Stehen 
brachten,  so  zwar,  dass  die  Passagiere  erst  dann  von  dem  Unfälle 
Kenntniss  erhielten,  als  man  sie  zum  Aussteigen  aufforderte. 

14  Stück  Ochsen  und  26  Scliw  eine  wurden  getödtet.  Das  übrige 
Horn-  und  Borstenvieh  wurde  gerettet,  wobei  sich  besonders  die 
1  euerwehr  der  Stadt  Czernowitz  und  die  Stadt-Polizeiwache,  welche 
sogleich  an  den  Ort  des  Unglücksfalles  geeilt  war,  durch  besondere 
Thät.igkeit  auszeichnete. 

Noch  an  demselben  Tage  begab  sich  eine  Untersuchungs-Com¬ 
mission,  bestehend  aus  dem  k  k.  Ober-Inspector  v.  Marschik,  dem 
Brücken-Ingenieur  Schifkorn,  dem  Bauunternehmer  Klein  und  dem 
Gesellscbafts-Secretär  Starczewski  an  Ort  und  Stelle. 

Der  effective  Schaden  der  Gesellschaft,  welcher  durch  die  Notli- 
wendigkeit  der  sofortigen  Herstellung  eines  Provisoriums  und  durch 
die  anderweitigen  Maassnahmen  zur  Hintanhaltung  jeder  Verkehrs¬ 
unterbrechung  erwächst,  wird  sich  auf  höchstens  20  —  25  000  fl.  in¬ 
clusive  des  Schadens  an  den  zertrümmerten  Wagen  belaufen. 

Merkwürdigerweise  sind  die  beiden  hi  den  Fluss  gestürzten  Loco¬ 


motiven  beinahe  ganz  unversehrt  geblieben  und  es  scheint  daher, 
dass  der  Einsturz  successive  und  sehr  sanft  erfolgt  ist,  wobei  sich 
die  Maschinen  auf  die  linkseitige  Tragwand  niederlegten,  was  zu¬ 
gleich  den  Beweis  liefert,  dass  der  Locomotivführer  mit  sehr  geringer 
Geschwindigkeit  über  die  Brücke  gefahren  ist. 

Glücklicherweise  ist  es  möglich  geworden,  die  Verkehrsunter¬ 
brechung  nur  auf  den  Waarenverkehr  zwischen  Czernowitz  und  Luzan 
zu  beschränken  und  sind  die  Einleitungen  sogleich  getroffen  worden, 
dass  die  Reisenden  beim  Wächterhause  No.  211  zunächst  der  Eisen¬ 
bahnbrücke  nebst  Gepäck  und  Eilgut  aufgenommen  und  weiter  be¬ 
fördert  werden. 

Der  Güterverkehr,  welcher  sich  gerade  sehr  lebhaft  entwickelt, 
wurde  unverzüglich  von  der  nächsten  Station  Luzan,  zwei  Meilen  von 
Czernowitz,  eingeleitet. 

An  der  Wegräumung  des  zertrümmerten  Zuges  wurde  sogleich  mit 
aller  Thätigkeit  gearbeitet  und  wurde  bereits  die  letzte  Locomotive 
weggeschafft.  Gleichzeitig  wurden  die  Piloten  für  die  provisorische 
Brücke  geschlagen,  wobei  das  plötzliche  Sinken  des  Wassers  um 
mehr  wie  6'  die  Arbeit  wesentlich  förderte,  so  zwar,  dass  die  Com- 
munication  in  längstens  8  Tagen  wieder  hergestellt  sein  dürfte. 

Die  Aufstellung  des  neuen  eisernen  Feldes  dürfte  einen  Zeitraum 
von  circa  4  Wochen  in  Anspruch  nehmen. 

Ueber  die  Veranlassung  dieses  sehr  beklagenwerthen  Unfalles 
wurden  sowohl  von  Seite  unserer  technischen  Organe,  als  auch  von 
Seite  der  obenerwähnten  abgesandten  Commission  die  eifrigsten 
Nachforschungen  gepflogen,  es  konnte  jedoch  bis  zur  Stunde  noch 
kein  stichhaltiger  Erklärungsgrund  aufgefunden  werden  und  lässt  es 
sich  unmöglich  erweisen,  ob  einzelne  Stücke  vor  oder  erst  nach  dem 
Einsturze  in  Folge  desselben  gebrochen  sind. 

Sämmtliche  grössere  Eisenbahnen,  sowie  auch  diejenigen  klei¬ 
neren  Bahngesellschaften,  welche  Schifkorn’sche  Brücken  besitzen, 
haben  ihre  Brücken-lngenieure  nach  Czernowitz  entsendet,  um  die 
mögliche  Ursache  dieses  Einsturzes  zu,  ergründen,  welche  jedoch 
sämmtlich  resultatlos  heimgekehrt  sind. 

Den  einzelnen  aufgetauchten  Behauptungen,  dass  die  Ursache 
darin  zu  suchen  sei,  weil  bei  den  früher  aufgestellten  Schifkorn’schen 
Brücken  3  Tragwände  auf  jeder  Seite  vorhanden  sind,  während¬ 
dem  die  unserigen  zuerst  mit  grösserer  Spannweite  durchgeführten 
Brücken  nur  2  Tragwände  besitzen,  wurde  von  den  competentesten 
Seiten  mit  Entschiedenheit  widersprochen,  nachdem  das  Gewicht  und 
dieStärke  des  Eisens  durch  die  Aufstellung  vonnur2Tragwänden  nicht 
vermindert  wurde,  sondern  eben  diese  Tragwände  um  so  höher,  näm¬ 
lich  bis  auf  13Y2'  und  mit  stärkeren  Gurtungen  ausgeführt  worden 
sind  und  überdies  noch  14  Felder  mit  gleicher  Spannweite  und  nach 
gleichen  Dimensionen  ausgeführt,  vollkommen  unversehrt  bestehen 
und  daher  unmöglich  in  diesem  Umstande  irgend  eine  Ursache  des 
Unfalles  gesucht  werden  kann. 

Die  sämmtlichen  auf  unserer  Bahn  ausgeführten  Schifkorn’schen 
Brücken  wurden  nicht  nur  vor  ihrer  Aufstellung  im  Werke  com- 
missionell  geprüft,  belastet  und  entlastet,  sondern  wurde  auch  nach 
deren  Aufstellung  jedes  Feld  für  sich  und  sodann  alle  Felder  jeder 
Brücke  zusammen  auf  die  genaueste  Weise  der  Belastungsprobe 
unterzogen,  wobei  mit  4  aneinandergekuppelten  Maschinen  —  eine 
Last  von  mehr  wie  4500  Centner  —  mit  Eilzugsgeschwindigkeit  über 
alle  Brücken  gefahren  wurde. 

Die  bei  diesen  Proben  wahrgenommenen  Setzungen,  sowie  die 
Seitenschwingungen  wurden  in  einem  Protocolle  niedergelegt  und 
die  bleibenden  sowie  die  rückgegangenen  Einsenkungen  genau  ver¬ 
zeichnet,  welche  nirgends  das  normale  Maass  überschritten  hatten. 

Seit  der  Aufstellung  dieser  Brücken  haben  mehr  wie  3600  Züge, 
worunter  sehr  viele  doppelte  Maschinen  führten,  dieselben  passirt 
und  haben  sich  bei  der  fortgesetzten  strengen  Ueberwachung  dieser 
Brücken  nirgends  Bedenken  ergeben,  welche  auch  nur  im  Entfern¬ 
testen  eine  Gefahr  voraussetzen  liessen. 

Selbstverständlich  hat  dieses  entsetzliche  Ereigniss,  welches  mit 
Recht  ein  überaus  grosses  Aufsehen  erregte,  auch  zur  sorgfältigsten 
Untersuchung  der  übrigen  Brückenfelder  mit  gleicher  Spannweite 
gemahnt,  und  wurde  unverzüglich  nicht  nur  die  aufmerksamste  Be¬ 
sichtigung  aller  Bestandtheile,  sondern  auch  eine  neuerliche  Erpro¬ 
bung  der  übrigen  Felder  angeordnet,  welche  vollkommen  befriedi¬ 
gende  Resultate  lieferte. 

Zum  Schlüsse  erlaubt  man  sich  nur  zu  bemerken,  dass  der  Bau¬ 
unternehmer  Thomas  Brassey  au  der  Herstellung  der  Eisenconstruc- 
tion  der  Brücken  durchaus  keinen  Antheil  hatte  und  die  Herstellung 
derselben  nach  Schifkorn’schem  Systeme  mit  Genehmigung  des  Ver- 
waltungsrathes  und  des  hohen  Handelsministeriums  dem  Eisenwerke 
Wiesenberg  übertragen  wurde,  wofür  dasselbe  eine  dreijährige  Haft¬ 
zeit  übernahm,  nachdem  die  Construction  überdies  wissenschaftlich 
untersucht  und  erprobt  worden  war.  .  ,  . 

Das  genannte  Eisenwerk  hat  sich  nicht  nur  sogleich  in  der  ent¬ 
gegenkommendsten  Weise  bereit  erklärt,  das  eingesturzte  Brucken¬ 
feld  in  kürzester  Zeit  zu  ersetzen,  sondern  an  demselben  solche  Ver¬ 
stärkungen  vorzunehmen,  welche  noch  weit  grossere  Belastungs¬ 
proben,  als  wie  die  bisherigen  normalmässigen  gestatten,  und  für  den 
Fall,  als  bei  deren  commissioneller  Prüfung  befriedigende  Resultate 
gewonnen  würden,  diese  Verstärkung  auch  bei  den  übrigen  Bclnf- 
korn’schen  Brücken  auf  der  Czeruowitzbahn  in  Anwendung  zu  bringen, 


Die  von  der  Bauunternehmung  Brassey  ausgeführten  Brücken¬ 
pfeiler  aus  Quadermaunrwerk  haben  sich  bei  diesem  Unfälle  glänzend 
bewährt,  indem  dieselben  ungeachtet  des  heftigen  Stosses,  den  sie 
beim  Einsturze  des  Feldes  erhalten  haben  müssen,  auch  nicht  die 
geringste  Verletzung  gezeigt  haben. 

Uebrigens  findet  laut  Bekanntmachung  vom  24.  März  in  Folge 
der  hergestellten  Communication  über  den  Pruth  nächst  Czernowitz 
bereits  am  25.  d.  M.  die  Wiederaufnahme  des  Personen-,  Gepäcks-^ 
Eilgut-  und  Frachten-Verkehrs  von  und  bis  Czernowitz  in  regel¬ 
mässiger  Weise  statt. 

*  Niedersehlesische  Märkische  Eisenbahn.  Vom  1.  April  d.  J. 
ab  wird  der  Personenverkehr  bis  zur  Vollendung  des  im  Bau  be- 

griffenen  Berliner  Empfangsgebäudes  nach  dem  dasigen  Bahnhofe  der 
stbahn  verlegt.  Siehe  die  off.  Bekm.  S,  155. 

©  Directer  Courierzug  zwischen  Wien  (Prag)  über  Würz¬ 
burg  nach  Paris.  Am  11.  März  fand  in  Nürnberg  eine  Versammlung 
von  Abgesandten  der  Kaiserin  Elisabeth-West-,  der  Böhmischen 
West-,  der  Bayerischen  Staats-  und  Ostbahnen  und  der  Hessischen 
Ludwigsbahn  statt.  Zweck  dieser  Versammlung  war,  eine  Verstän¬ 
digung  über  die  Aufstellung  des  demnächst  erscheinenden  Sommer¬ 
fahrplans,  insbesondere  aber  über  die  Einführung  eines  directen  Cou- 
rierzugs  von  Wien  bezw.  Prag  nach  Paris  herbeizuführen,  ln  der 
Richtung  nach  Paris  war  nämlich  bisher  der  Anschluss  in  Würzburg 
ein  mangelhafter  gewesen  und  waren  die  Reisenden  gezwungen auf 
einen;Postzug  überzugehen.  Aus  diesen  Versammlungen  ist  ersicht¬ 
lich,  wie  sehr  alle  Bahnverwaltungen  bestrebt  und  bemüht  sind, 
Lücken  in  dem  bestehenden  directen  Verkehr  auszufüllen,  überhaupt 
zu  verbessern,  um  einestheils  das  Reisen  angenehmer,  anderntheils 
die  Reisezeit  auf  das  möglichst  geringste  Maass  zurückzuführen. 

©  Directer  Verkehr  mit  Carls-  und  Marienbad.  Am  11.  März 
ist  zu  Eger  zwischen  der  Böhmischen  Westbahn  und  der  Bayerischen 
Ostbahn  ein  Uebereinkommen  getroffen  worden  in  Betreff  der  Ein¬ 
richtung  einer  directen  Personen-  und  Gepäckabfertigung  von  Wien, 
Prag,  München,  Passau,  Regensburg,  Nürnberg  und  Schwandorf 
nach  Carlsbad  und  Marienbad.  Die  Reisenden  in  die  Böhmischen 
Bäder  erhalten  ausser  den  Eisenbahnbilleten  ein  Zusatzbille t, 
welches  Anspruch  auf  die  Beförderung  von  Eger  nach  den  genann- 
Badeorten  gewährt.  In  gleicher  Weise  findet  directe  Beförderung 
nach  Eger  von  Warschau,  Krakau,  Pardubitz,  Brünn  und  Olmütz 
statt,  wobei  in  Prag  die  Billete  zur  Beförderung  von  Eger  nach  den 
Bädern  gelöst  werden  können.  Das  Postamt  in  Eger  garantirt  die 
Weiterbeförderung  der  mit  den  directen  Zügen  eintreffenden  Reisen¬ 
den  nach  Carlsbad  und  Marienbad  in  unbeschränkter  Anzahl  in  gut¬ 
beschaffenen,  gedeckten,  viersitzigen  Wagen.  Die  Passagiere  mit 
directen  Billeten  haben  den  Vorzug  vor  allen  übrigen  Reisenden.  Der 
1.  Zug  kommt  nach  Eger  um  12, 20  Nachts ;  die  Wagen  gehen  um  1  ab 
und  kommen  um  6  Morgens  nach  Marienbad  und  um  7  nach  Carlsbad. 
Der  2.  Zug  trifft  um  8  U.  Früh  ein,  der  3.  um  3  U.  Nachmittags  und 
die  Wagen  sehliessen  sich  in  entsprechenderWeise  an.  Der  Preis 
von  Eger  nach  Marienbad  ist  3  fl.  Ö.  W.  —  2  Thlr.,  nach  Carlsbad  4  fl. 
50  kr.  Ö.  VV.  =  3  Thlr.. 2  Sgr.  11  Pf.  Ein  besonderer  Wagen  kostet 
nach  Marienbad  10  fl.  Ö.  W.  =  6  Thlr.  20  Sgr.;  nach  Carlsbad  16  fl. 
Ö.  W.  =  10  Thlr.  20  Sgr.;  50  Pfund  Gepäck  sind  frei.  —  Dieser  neuen 
Bestimmung  zufolge  werden  demnach  auch  directe  Wagen  von  Wien 
über  Passau  nach  Eger  gehen;  die  Zollabfertigeng  findet  aber  noch 
in  Passau  statt. 


©  Brennerbahn.  Beim  Eintritt  der  besseren  Jahreszeit  wird  auf 
der  Brennerbahn  auch  ein  Schnellzug  eingerichtet  werden. 

*  Badische  Staatseisenbahnen.  Auf  denselben  wurden 


befördert  dafür  vereinnahmt 

Januar  1868  Januar  1867  Januar  1868  Januar  186  7 


Personen 

Gepäck 

Equipagen 

Vieh 

Güter  u.  z. 
Versandt 
Empfang 


304582 
Ctr.  9293 
Stück  5 
„  33575 


287055 

9703 

1 

40536 


171136  fl. 
9851  „ 
51  „ 
13558  „ 


48  kr. 
1  „ 
12  „ 
16  „ 


167522  fl. 
10412  „ 
6„ 
14752  „ 


47  kr. 
34  „ 
59  „ 
57  „ 


Ctr. 


1438247 

1868398 


13209661 1348695  ”  52  ”  840445  ”  24  ” 

Die  Gesammteinnahmeim  Januar d.J.  betrug  1543  293 fl.  9  kr.  gegen 
1 033 140  fl.  41  kr.,  heuer  also  510 152  fl.  28  kr.  mehr.  Au  Nachnahmen 
etc.  wurden  verausgabt  460  478  fl.  53  kr.  gegen  316  230  fl.  32  kr.  im 
Vorjahre,  mithin  heuer  144248  fl.  21  kr.  mehr. 

Persoualnachrichtei). 


Preussische  Eisenbaimen.  Dem  Königl.  Assessor  D’Avis  zu 
Wiesbaden  ist  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Königl.  Direction  der 
Westfälischen  Eisenbahn  zu  Münster  vorläufig  commissarisch  über¬ 
tragen,  dem  Königl.  Regierungs -Assessor  von  Guerard  zu  Saar¬ 
brücken  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  Königl.  Eisenbahn-Direc- 
tion  dortselbst  verliehen,  die  Königl.  Regierungs-Assessoren  Büch- 
temann  zu  Elberfeld  und  Dr.  Frölich  zu  Berlin  sind  zu  Mitglie¬ 
dern  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  ernannt,  das  Mit¬ 
glied  der  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld,  Regierungs-Asses¬ 
sor  F  leck,  ist  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Kgl.  Direction  der  Nie¬ 
derschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  in  Berlin,  das  Mitglied  der  Kgl. 


Direction  der  Ostbahn,  Regierungs-Assessor  Wi  nd  müller  zu  Brom¬ 
berg,  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Kgl.  Eisenbahn  -  Direction  in  Wies¬ 
baden,  und  das  Mitglied  der  Kgl.  Eisenbahn-Direction,  Regierungs- 
Assessor  Ge  mm  el  zu  Saarbrücken,  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Kgl. 
Direction  der  Ostbahn  in  Bromberg  versetzt  worden.  Der  Eisenbahn- 
Bau-Inspector  van  N  e  s  zu  Hannover,  sowie  der  Eisenbahn-Baumei¬ 
ster  Nicolassen  dortselbst  und  Jordan  zu  Göttingen  sind  zur 
Ostbahn  versetzt,  der  Maschinenmeister  Wilhelm  Tasch  ist  zum 
Kgl.  Eisenbahn- Maschinenmeister  ernannt  und  demselben  die  Ma¬ 
schinenmeister-Stelle  bei  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  verliehen 
worden. 

Ausland. 

D.  —  Russland.  Am  26.Febr.  ist  die  Kais.  Genehmigung  ertheilt 
worden  zum  Beginn  der  Erdarbeiten  für  den  Bau  der  Bahn  Moskau- 
Smolensk.  —  Durch  diese  Bahn  wird  die  Entfernung  zwischen 
Eydtkuhnen  und  Moskau  bedeutend  verkürzt;  es  muss  daher  diese 
Bahn  für  den  ausländischen  Handel  mit  Moskau  und  Nischni-Nowgo- 
rod,  dem  Markte  für  Europäische  Erzeugnisse  für  Sibirien,  Buchara, 
Khokan,  Chiva  u.  s.  w.  von  grosser  Wichtigkeit  sein. 

Zur  Zeit  beträgt  die  Entfernung 
von  Eydtkuhnen  bis  St.  Petersburg  .  .  .  840  Werst 

„  St.  Petersburg;  bis  Moskau .  604  „ 

„  Moskau  bis  Nischni-Nowgorod  .  .  .  410  „ 

demnach  von  Eydtkuhnen  bis  Nischni-Nowgorod  .  .  .  1854  Werst 

Durch  den  Bau  der  Bahn  Moskau-Smolensk  wird  die 
Entfernung  von  Eydtkuhnen  bis  Nischni-Nowgorod  nur  1512  „ 

betragen  und  zwar  : 

von  Eydtkuhnen  bis  Dünaburg .  343  Werst 

„  Dünaburg  bis  Witebsk .  243  „ 

„  Witebsk  bis  Smolensk . 126  „ 

,,  Smolensk  bis  Moskau .  390  „ 

„  Moskau  bis  Nischni-Nowgorod  .  .  .  410  „ _ 

weniger  342  Werst 

Finnländische  Zeitungen  melden,  dass  die  Arbeiten  an  der  Hel- 
singfors-Petersburger  Bahn  dieser  Tage  begonnen  haben. 

Die  Panamabatm  hat  seit  ihrem  Bestehen,  wie  wir  in  No.  4 
S.  39  specieller  darlegten,  vortreffliche  Geschäfte  namentlich  mit  den 
Güterfrachten  gemacht.  Einen  nicht  unmächtigen  Transportartikel 
scheint  für  dieselbe  den  Walfischthran  zu  werden.  Im  November 
kamen  in  Panama  zwei  vollgeladene  Walflschfahrer  an  und  verluden 
ihren  Thran  auf  die  Schienen,  in  Aspinwall  all  der  atlantischen  Seite 
ist  derselbe  dann  an  Bord  eines  nach  Newyork  bestimmten  Schiffes 
übernommen  worden.  Trotz  der  hohen  Frachtsätze  empfiehlt  sich 
diese  Art  des  Transportes,  weil  die  Walfischfahrer  in  der  Südsee 
bleiben  können  und  nicht  nöthig  haben ,  ihre  Ladungen  um  Cap  Horn 
oder  um  Südafrica  herum  nach  Hause  bringen. 

England.  Die  Regierung  will  sämmtliche,  bisher  in  den  Händen 
von  Privat- Gesellschaften  befindliche  Telegraphen -Leitungen  des 
Landes  an  sich  kaufen  und  geht  überdies  mit  dem  Plane  um,  die  Iri¬ 
schen  Eisenbahnen  entweder  abzulösen  und  in  eigenen  Betrieb  zu 
nehmen,  oder  aus  Staatsmitteln  zu  unterstützen,  um  den  Verkehr 
Irlands  zu  heben. 

Technisches. 

K.  Einsturz  einer  eisernen  Brücke.  Die  Eisenbahnbrücke  über 
den  Fluss  Jalon,  in  Spanien,  bei  dem  Orte  Alagon,  mit  2  Oeffnungen 
h  15“  Lichtweite,  seit  4  Jahren  im  Betriebe,  stürzte  im  Jahre  1865  in 
Folge  des  Bruches  eines  Trägers  ein.  Diese  Träger  waren  nach  dem 
Warrensystem  ausgeführt  und  ruhten  direct  auf  dem  Mittelpfeiler  und 
auf  den  Widerlagern.  Der  Oberbau  der  einen  Oeffnung  stürzte  in  den 
Fluss,  der  andere  blieb  zwar  auf  den  Unterstützungen  hängen,  war 
aber  gebrochen  und  bis  zum  Wasserspiegel  durchgebogen.  Der  Un¬ 
fall  ereignete  sich  beim  Passiren  eines  Zuges,  trotzdem  kamen  die 
Reisenden  mit  leichten  Contusionen  davon.  Ein  Widerlager  und  der 
Mittelpfeiler  wurden  leicht  beschädigt.  Man  schreibt  den  Unfall  dem 
Bruche  eines  der  Langträger  desjenigen  Oberbaues  zu,  weicherauf 
den  Stützen  hängen  blieb.  (Revista  de  obras  publicas.) 

K.  Dünnes  Eisenblech.  Die  Americaner  machten  vor  einiger 
Zeit  viel  Aufhebens  von  jenem  merkwürdigen  Briefe ,  der  auf  dünnes 
Eisenblech  geschrieben  und  nach  Pittsburg  gesandt  war.  Dieses 
Blech  war  so  dünn,  dass  mau  tausend  Blätter  brauchte,  um  einen  Zoll 
Dicke  zu  erhalten.  Die  Dimensionen  waren  8  Zoll  und  57a  Zoll;  Ge¬ 
wicht  Vsi  Pfd.  In  England  fing  man  bald  darauf  an,  gleichfalls  dünnes 
Eisenblech  herzustellen,  das  dieselbe  Oberfläche  hatte  und  nur  -/$ 
jenes  Gewichtes  wog.  Dieses  Blatt  wurde  auf  den  Marshfield  Iron- 
Works  ausgeführt.  Darauf  folgten  die  Hope  Iron  -Works  welche  ein 
Eisenblatt  von  110  Quadratzoll  Oberfläche  fabricirten,  das  nur  VesPffl. 
wog;  darnach  wog  ein  Blatt  von  der  Grösse  des  ursprünglichen  ame- 
ricauischen  1/11S  Pfd.  oder  33  Grains.  Williams  &  Co.  brachten  das¬ 
selbe  Blatt  auf  31  Grains.  Jetzt  nahm  Marshfield  wieder  den  Kampf 
auf  und  stellte  ein  Blatt  von  derselben  Oberfläche  =  44  Quadratzoll 
dar,  das  nur  23*/2  Grains  schwer  war  und  2950  Blatt  auf  einen  Zoll 
Dicke  gab.  Bald  darauf  gelang  es  Poutardawe  ein  Blatt  herzustellen, 
von  dem  man  3799  Stück  brauchte  ,  um  einen  Zoll  Dicke  zu  erhalten 
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und  zuletzt  gelang  es  dem  Werkführer  von  Hallam  &  Co.  ein  Eisen¬ 
blatt  zu  erzeugen,  so  dünn,  dass  man  4800  Stück  braucht,  um  einen 
Zoll  Dicke  zu  erhalten.  —  Die  stärksten  Bleche  fabricirt  Brown  in 
Sheffield  und  zwar  Panzerplatten  von  131/»  Zoll  Dicke. 

(Mining- Journal.) 
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W.B.  Die  Eisenbahnen  zum  Truppen-Transport  und  für  den 
Krieg  im  Hinblick  auf  die  Schweiz,  von  Theodor  Hoff  mann- 
Merian,  Chef  des  Verkehrs  der  Schweizerischen  Centralbahn. 
Schweighauser’sche  Verlagsbuchhandlung  zu  Basel. 

Der  Verfasser  hat  bei  der  Abfassung  seines  Werkes  die  Absicht, 
dem  Bundesrathe  der  Schweiz  die  wichtige  Bedeutung  der  Eisenbah¬ 
nen  für  den  Krieg  darzulegen  und  durch  Zusammenstellung  der  auf 
den  verschiedensten  Eisenbahnen  für  den  Krieg  geleisteten  Trans¬ 
porte  und  der  dabei  gemachten  Erfahrungen  die  Nothwendigkeit  zu 
beweisen,  dass  schon  in  Friedenszeiten  etwas  geschehen  müsse,  um 
geeignete  Kräfte  herauszufinden,  um  gleichmässige  Instructionen  an¬ 
zubahnen  und  die  zur  wirklichen  Kriegsleistung  erforderlichen  Orga¬ 
nisationen  vorzubereiten,  damit  sie  zur  Zeit  der  Noth  sofort  ins 
Leben  gerufen  werden  können.  Unstreitig  hat  der  Verfasser  mit  Klar¬ 
heit,  namentlich  auch  in  besonderen  Specialien  der  Eisenbahntechnik, 
z.  B.  bei  dem  Capitel  der  Transporte,  im  Turnus-  oder  Echelon- Ver¬ 
kehr  bei  Berechnung  der  Leistungsfähigkeit  einer  Bahn  etc.  mit 
Fasslichkeit  und  Einsicht  den  Stoff  behandelt,  und  wird  es  gewiss 
keinem  Zweifel  unterliegen ,  dass  der  hohe  Bundesrath  der  Schweiz 
dem  Werke  das  vollste  Interesse  schenkt. 

Wenn  auch  der  Verfasser  zunächst  für  sein  Vaterland  geschrieben, 
so  hat  dies  Werk  dennoch  ein  allgemeines  Interesse,  da  es  einen  ge¬ 
schichtlichen  Ueberblick  der  kriegerischen  Leistungen  der  verschie¬ 
denen  Bahnen  gewährt  und  documentirt,  dass  die  Eisenbahn  nicht 
ein  Kriegsfuhrmann  ist,  sondern  factisch  mit  zu  den  Waffen  gezählt 
werden  muss,  weil  die  richtige  Benutzung  der  Bahnen  die  Streit¬ 
kräfte  verdoppeln  und  vervierfachen  kann. 

Das  Werk  ist  daher  auch  ausserhalb  der  Schweiz  für  jeden  Mi¬ 
litär  und  Eisenbahnbeamten  von  hohem  Interesse  und  behandelt  in 
5  Capiteln  und  einer  Einleitung  die  nachstehenden  Gegenstände  und 
zwar 

als  Einleitung:  Zweck  der  Eisenbahn-Transporte  und  Eisenbahn- 
Benutzung. 

1.  ü apite  1.  Organisation  der  Militär-Transporte. 

2.  Capitel.  Eisenbahntransporte  zum  Zwecke  grosser  Truppenbe¬ 
wegungen. 

3.  Capitel.  Das  Emparquiren ,  das  Verhalten  während  des  Trans¬ 
portes  und  das  Debarquiren. 

4.  Capitel.  Ueber  den  Schutz,  die  Unbrauchbarmachung  und  Zer¬ 

störung  von  Eisenbahnen. 

5.  Capitel.  Militärische  Recognoscirung  von  Eisenbahnen. 

Dem  Werke  ist  eine  allgemeine  Verbreitung  sehr  zu  wünschen. 

*  Verzeichniss  der  Eigenthumsmerk’male  der  Güterwagen. 
Deutscher  und  anschliessender  ausserdeutscher  Eisenbahnen. 
Zum  vorzugsweisen  Gebrauche  für  die  Wagenrapportirung.  3.  Auf¬ 
lage.  Nach  amtlichen  Quellen  zusammengestellt  von  König,  Vor¬ 
stand  der  Central- Wagen-Controle  Deutscher  Eisenbahnen.  Erfurtl868. 

Wer  von  unseren  Lesern  hätte  die  langen  Wagenburgen  unserer 
Eisenbahn- Güterzüge  betrachtet,  ohne  die  auf  dieselben  gemalten 
Namen  sich  angesehen  zu  haben,  welche  angeben,  welcher  Ver¬ 
waltung  der  betreffende  Wagen  angehört  und  uns  damit  zugleich 
über  das  Vaterland  desselben  Auskunft  ertheilen.  Zum  Theil  sind 
diese  Eigenthumsmerkmale  allerdings  nur  dem  Eingeweihten  ver¬ 
ständlich,  indem  die  Eigenthümerin  ihren  Namen  nur  mit  den  An¬ 
fangsbuchstaben  auf  dem  Wagen  hat  eintragen  lassen,  also  mit  einer 
Hieroglyphe,  für  welche  dem  Nichteingeweihten  meist  der  Schlüssel 
fehlt.*  Diesen  Schlüssel  giebt  das  vorstehend  erwähnte  Büchlein. 
Wir  ersehen  aus  demselben,  dass  immerhin  von  92  Bahnverwaltun¬ 
gen,  welche  Herr  König  aufzählt  (darunter  sind  aber  die  14  Belgi¬ 
schen  Eisenbahnen  und  ebenso  die  Französischen  Eisenbahnen  mit 
je  einer  Nummer  gerechnet) ,  60  Bahnen  ihre  Wagen  lediglich  noch 
mit  ihren  Anfangsbuchstaben  bezeichnen,  während  30  Deutsche 
Bahnverwaltungen,  ebenso  wie  die  Belgiens  (mit  Ausnahme  des 
6n^ra^  den.vollen  Namen  auf  ihre  Güterwagen  setzen,  oder 
dieselben  doch  mit  einer  sofort  verständlichen  Inschrift  versehen  haben, 
worunter  wir  als  neu  (siehe  die  Mittheilung  im  Jahrg.  1864  No.  52  S. 
62-)  erwähnen:  Aussig-Teplitz,  Bebra-Hanau,  Berlin-Görlitz,  Halle- 
Cassel,  Magdeburg-Halberstadt,  Oldenburg,  Theissbahn.  Ein  wei- 
teres  Erkennungszeichen  der  Güterwagen,  die  Grundfarbe  derselben, 
welche  ebenfalls  in  den  Wagenrapporten,  Abrechnungen  etc.  über¬ 
einstimmend  anzugoben  ist,  findet  sich  gleichfalls  in  dem  Werkchen 
^gegeben,  welches  über  seinen  nächsten  Zweck  (zum  Gebrauch  bei 
der  W agenrapportiruug  zu  dienen)  hinaus  Interesse  hat. 


bo  wird  z.  B.  Niemand ,  wenn  er  auf  einem  Güterwagen  das  Eigen- 
t  lumsmerkmal  S.  Z.  liest,  daran  denken,  dass  dieser  Wagen  der  Klosterkrug- 
Scnleswiger  Bahn  angehört,  welche  als  „Schleswigsche  Zweigbahn“  jenes 
Merkmal  angenommen  hat. 


Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
L.  Hadra.  Berlin,  25.  März  1868.  Eine  anhaltende  Besserung  im 
Metallgeschäft  ist  wahrnehmbar,  Umsätze  haben  mehrfach  zu  zeit- 
gemässen  Preisen  stattgefunden. 

Kupfer  fest.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inlän¬ 
disches  25(4 — 27  Thlr.,  Russisches  28—33  Thlr.  per  Ctr.  Siegensches  Kupfer 
wegen  geringer  Qualität  unbeachtet. 

Zinn.  Banca-Zinn  32  Thlr.,  Lamm-Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 _ 2  Thlr. 

mehr. 

Zink  In  England  fester.  W.  H.  Marke  62/s  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere 
Marken  61/2  Thlr.  per  Ctr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Blei.  Begehrter.  Sächsisches  und  Harzer  6V2 — 77/12  Thlr.,  Tarnowitzer 
68/4  Thlr.,  Spanisch  6% — 7(4  Thlr.  —  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr.  theurer. 

Roheisen.  Warrants  53  sh.  6  d.  Verschiffungseisen  gefragt.  Gartsherrie 
57  sh.,  Coltness  I.  58  sh.  Langloan  1.  55  sh.  6  d.  Bleibt  knapp.  Andere 
Schottische  Marken  53  sh.  Hiesige  Notirungen :  Für  gute  Glasgower  Marken 
vom  Lager  A71/2  Sgr.,  auf  Lieferung  45— 46V2  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks- 
Roheisen  in  gutem  Begehr  38(4 — 40  Sgr.  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holz- 
kohlen-Roheisen  42(4 — 43  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Eine  Steigerung  wird  nicht  aushleiben.  Gewalztes  27/12, 
2(4 — 3 Vs  Thlr.,  geschmiedetes  31/2 — 33/t  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen.  Zum  Verwalzen  48 — 50  Sgr.  gefordert,  zu  Bau¬ 
zwecken  geschlagen  21/i — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Mehreres  verkauft.  Stückkohlen  llP/a — 22  Thlr., 
Nusskohlen  1772 — 19  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  1872 — 1®  Thlr.,  auf  Lieferung 
17 — 1772  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 


Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

29.  März  Erste  Ungar.  Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn  in  Pressburg. 

30.  „  Berliner  Pferdeeisenbahn-Ges.  E.  Beesckow  zu  B e rlin. 

30.  „  Pfälzische  Lndwigsbahn 

31.  ,,  Pfälzische  Maximiliansbahn 

31.  „  Neustadt-Dürkheimer  Eisenb.) 

31.  „  Pester  Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Pe st. 

16.  April  Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbabn-Ges.  zu  Chemnitz. 


zu  Ludwigshafen. 
off.  Bekm.  8.  135. 


Siehe 


17. 

18. 
22. 
24. 


» 

V 


*Lübeck-Kleinen  Eisenbahn-Gesellschaft  za  Lübeck. 
^Ungarische  Nordbahn-Gesellschaft  zu  Pest. 
Taunuseisenbahn-Gesellschaft  zu  Mainz. 

Vereinigte  Südösterreichische  und  Central-Italienische  Ei¬ 
senbahn-Gesellschaft  in  Paris. 

28.  „  Schweizerische  Centralbahn-Gesellschaft  zu  B  asel.  Siehe 

off.  Bekm.  S.  155. 

29.  „  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn-Ges.  zu  Berlin.  Siehe  off. 

Bekm.  S.  135. 

2.  Mai  ^Grosse  Russische  Eisenbahn-Ges.  zu  St.  Petersburg. 

4.  „  Galizische  Carl  Ludwigbahn-Gesellschaft  zu  Wien. 

14.  „  (nicht  11.)  Bayerische  Ostbahnen  zu  München. 

Einzahlungen. 

1.  Mai  Märkisch-Posener  Eisenbahn  20%  an  F.  W.  Krause  &  Co. 
in  Berlin. 

Auszahlungen. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Die  Dividende  pro  1867  ist 
auf  137/i2%  festgesetzt,  welche  unter  Anrechnung  der  bereits  be¬ 
zahlten  2%  vom  25.  März  ab  ausgezahlt  werden.  Siehe  off.  Bekm.  S.  155. 

Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbahn.  Die  Dividende  pro  II. 
Semester  1867  beträgt  B1/^  pCt.  oder  3  Thlr.  15  Sgr.  für  die  Actie,  und 
wird  vom  31.  Mai  ab  auf  dem  Gesellschafts-Büreau  zu  Chemnitz  aus¬ 
gezahlt. 

Mecklenburgische  Eisenbahn  5  Thaler  Cour.  Dividende  pro 
Actie  vom  1.  April  ab  bei  der  Gesellschafts -Hauptcasse  in  Schwerin. 

Schweizerische  Centralbahn  zahlt  pro  1867  vom  15.  April  ab 
18  fr.  Dividende. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 

Sehr  erwünscht  würde  es  vielen  unserer  Leser  sein,  wie  wir  aus 
mehreren  Zuschriften  ersehen  haben,  wenn  wir  nicht  nur  die  Submis¬ 
sionstermine,  sondern  auch  die  Resultate  der  betreffenden  Submis¬ 
sionen  in  unserer  Zeitung  mittheilen  könnten,  wie  solche  namentlich 
in  Belgischen  und  Französischen  Blättern  regelmässig  zu  lesen 
sind.  Wir  theilen  daher  die  nachstehende  Correspondenz  aus 
Warschau  mit,  indem  wir  uns  Vorbehalten,  weitere  Schritte  in  dieser 
Angelegenheit  an  den  entsprechenden  Stellen  zu  thun. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn.  Warschau,  18.  März.  Am  5.  und 
15.  v.  M.  standen  hier  Licitations-Termine  für  die  Lieferung  einer  bedeuten¬ 
den  Anzahl  von  Locomotiven  und  Waggons  für  die  Warschau- Wiener  und 
Warschau-Bromberger  Eisenbahn  an,  zu  welchen  die  renommirtesten  Maschi¬ 
nenfabriken  des  In-  und  Auslandes  Specialagenten  hergesandt  hatten.  Die 
Mindestgebote  wurden  nur  von  auswärtigen  Fabriken  abgegeben,  und  in  Folge 
derselben  erhielten  die  Borsigsche  Fabrik  in  Berlin  die  Lieferung  von 
6  Locomotiven  für  den  Preis  von  107  550  Thaler,  die  Sehichausche 
Fabrik  in  Elbing  die  Lieferung  von  ebenfalls  6  Locomotiven  für  den  Preis 
von  103  260  Thlr.,  die  Waggon -Fabrik  in  Bristol  die  Lieferung  von  250 
offenen  Güter-Waggons,  die  van  der  Zippensehe  Fabrik  in  Deutz  a.  Rh. 
die  Lieferung  von  ebenfalls  250  offenen  Güter-Waggons,  dieHambruch  und 
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Vollbaumsche  Fabrik  in  Elbing  die  Lieferung  von  100  bedeckten  Güter- 
Waggons,  die  Linkesche  Fabrik  in  Breslau  die  Lieferung  von  15  Bran- 
karden,  die  Actien -F  abr  i  k  für  E  i  s  enb  ahn- B  e  d  ar  f  in  Berlin  die 
Lieferung  von  20  Personen-Waggons  und  1 8  Personen-Waggons  vierter  Classe. 
Auch  die  Lieferung  der  Bäder  und  Axen  wurde  ausschliesslich  auswärtigen  und 
zwar  Preussischen  Fabrikanten  übertragen.  Sämmtliche  zur  Anfertigung 
übertragene  Gegenstände  sind  spätestens  bis  zum  Spätherbst  d.  J.  abzuliefern. 
Die  hiesigen  Fabriken  haben  bei  dieser  Gelegenheit  wieder  die  demüthigende 
Ueberzeugung  gewonnen,  dass  sie  ungeachtet  des  sie  begünstigenden  Schutz¬ 
zollsystems  mit  auswärtigen  Fabriken  nicht  zu  concurriren  vermögen.  Unter 
densehr  zahlreichen  Concurrenten  befanden  sich  auch  einige  bedeutende  Fran¬ 
zösische  Fabriken,  von  denen  aber  keine  eine  Lieferung  erhalten  hat.  (Osts.Z.) 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  S.  Seite 

28.  März  zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  Eisenoberbau  für  Ludwigs- 


31. 


zu  Altshausen 


dieselbe 


burger  Staatsstrasse 
Oberbaugeräthschaften 


Termin  Submittirende  Bah  n 

31.  März  zu  Blaubeuren  Württemb.  Stsb. 
31.  „  zu  Pest  Kgl.  Ungar.  Ministe¬ 

rium  für  Landwirthschaft 
1.  April  zu  Halle  Telegr.-Direction 
3.  „  zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb. 


4.  „  zu  Stuttgart 

4.  „  zu  Erfurt 

5.  „  zu  Köln 

7.  ,,  zu  Elberfeld 


7. 

11. 

15. 

16. 
16. 


zu  Stuttgart 
zu  Erfurt 
zu  Hamburg 
zu  Stuttgart 
zu  Carlsruhe 


dieselbe 
Thüringische  E. 
Bheinische  E. 
Berg. -Mark.  E. 
(Obere  Ruhrthalb.) 
Württemb.  Staatsb. 
Thüringische  E. 
Telegr  -Direction 
Württemb.  Staatsb. 
Badische  Staatsb. 


Gegenstand  der  Submission  Seite 
Samen  für  Böschungen  — 

12  neue  Postwaggons  — 

etc. 

Ausführung  neuer  Telegr. -Linier  — 

2.,  3.  u.  4  Loos  der  Section 
Schrozberg  — 

Materiallieferung  — 

Schienenbefestigungsmaterial  155 
Erd-  und  Felsarbeiten  156 

Eiserne  Röhren  zu  Wasser- 
Durchlässen  — 

2.  Loos  der  Section  Riedlingen  — 
Bahnschwellen  15t' 

Batterie-Materialien  — 

Schienen  u.  Befestigungsmaterial  — 
dergl.  — 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 

Berlm-Anhaltische  Eisenbahn. 

Es  hat  heute  die  Verloosung  unserer  4 »/0  Priorität«- Actien  resp.  4*/8  %  Prioritäts-Obligationen  Statt  gefunden  und  sind  bei  der¬ 
selben  folgende  Nummern  gezogen  worden :  .  .....  _  .. 

I.  der  4 °/0  Priorität»- Actien. 

230  Stück  ä  lOO  Tlilr. 

18  23  26  211  262.  270.  283.  360.  371.  484.  541.  558.  579.  628.  660.  661.  671.  698.  713.  754.  794.  857.  873.  883.  919. 
982  965 987 1066 1115.  1143.  1181.  1206.  1214.  1229.  1256.  1277.  1349.  1353.  1868.  1387.  1402.  1442  1499  1544 
1590  1691  1751.  1805.  1809.  1851.  1853.  1901.  2031.  2033.  2105.  2127.  2142.  2145.  2223.  2342.  2451.  2479.  2500.  2540. 

2547.  2601*  2632.  2642.  2664.  2761.  2844.  2856.  2874.  2884.  2899.  2916.  2957.  3003.  3170.  3172.  3200.  3205.  3207.  322.,. 

3252  3305  3322  3347  3428.  3456.  3554.  3557.  3578.  3595.  3649.  3658.  3659.  3.672.  3830.  3838.  3940.  3960.  3971.  4055.  4073. 
S'  Sa'  ifJo  4394  4432.  4437.  4468.  4615.  4591.  4649.  4715.  4716.  4717.  4720.  4738.  4756.  4787.  4955.  4986.  4999. 

5006  5026  5052  5067.  5078.  5099.  5106.  5133.  5149.  5186.  5187.  5392.  5423.  5555.  5559.  5602.  5665.  5746.  5758.  5805. 

5883’  5889!  5938.  5980.  5998.  6041.  6042.  6047.  6241.  6270.  6299.  6339.  6367.  6368.  6375.  6382.  6454.  6456.  6461.  6471 

6498*  6587'  6608.  6645.  6679.  6693.  6754.  6796.  6814.  6850.  6858.  6861.  6878.  6936.  6951.  6961.  6991.  7012.  7027.  7058. 

713ö’  720l"  7261  7264.  7326.  7375.  7391.  7398.  7403.  7451.  7527.  7542.  7581.  7636.  7706.  7797.  7813.  7821.  7822.  7885. 

7899!  7928.  7929.  7931.  8025.  8040.  8041.  8060.  8096.  8107.  8114.  8115.  8118.  8193.  8270.  8279.  8337.  8371.8384.  841t. 

8423.  8431.  8448.  8454.  _  ^  , 

34  Stuck  a  500  Tlilr. 

49.  227.  249.  336.  343.  371.  396.  412.  413.  417.  423.  520.  546.  58«.  717.  774.  808.  819.  901.  921.  928.  950.  959.  978. 
992.  1050.  1052.  1054.  1065.  1068.  1140.  1212.  1234.  1260. 

II.  der  4V2  °/o  Prioritäts-Obligationen. 

^  1  g li Ir, 

147  186  215  351.  484.  497.  549.  690.  856.  887.  1054.  1102.  1234.  1265.  1328.  1920.  1978.  2083.  2099.  2121  2231. 

2352  2387  2446  2563  2643  3608.  3754.  3759.  4040.  4154.  4162.  4222.  4324.  4424.  4838.  4996.  5030.  504lJ  55c!6- 
5721  6198  6317  6462!  6596.  6604.  6940.  7000.  7129.  7505.  7574.  7720.  8300.  8616.  8961.  9273.  9368.  9577  10093. 

10279.  10318.  10347.  10365.  10600.  10603.  10649.  10846.  10967.  10993.  11010.  11467.  11702^12330  123,7.  12.92.  2425. 

12654  19699  13005  13078  13128.  13230  13276.  13291.  13399.  14034.  14077.  14096.  14150.  14227.  14245.  142  0.  14--6J. 

u!u.  14642.  14624.  14891.  15018.  15091.  15141.  15226.  15241.  15542.  16560.  16563.  15900.  15938.  1  129  5.  6  49. 

1fiq  ,n  1fl71Q  1R741  16782  16919  16954.  17101.  17165.  17327.  17431.  17573.  17652.  1  <  694.  17697.  17811.  1  (9y5. 

18087'.  18097!  18549!  18666!  18856.’  19163.  19302.  19467.  19886.  19931.  20086.  20140.  20245  20457.  20705.  20778.  21306. 

21725.  21825.  21954.  21977.  22007.  22107.  22480.  23041.  23120.  23232.  23311.  23513.  23787.  23801.  23912.  .4386.  4475. 

24661.  24674.  24725.  24749.  24884.  25015.  25070.  25377.  25454.  25510.  15570.  25659.  25959.  25975.  25984.  26023.  26332. 

26400.  26402.  26408.  26667.  26709.  26716.  26981.  27024.  27148. 

3»  Stück  ä  500  Tlilr. 

206.  215.  400.  559.  728.  811.  813.  962.  1009.  1161.  1240.  1372.  1554.  1580. ^1650 ^  1897.  2117  2^-  228l.  2407.  2423. 
2459.  2532.  2588.  2629.  2781.  2835.  3074.  3265.  3517.  3655.  3703.  3789.  3920.  4161.  4197.  4264.  4330.  4772. 

III.  der  4V/o  Prioritäts-Obligationen  Idttr.  B. 

38  Stück  ä  lOO  Tlilr. 

1665.  1965.  2245  2874.  3197.  3621.  3854.  3919.  4059.  4257.  4679.  4952.  5030.'  5049.  6055.  5072.  5085  5271.  5366.  5417. 

5713.  5739.  5886.  6277.  6380.  6465.  6488.  6613.  6940.  7038.  7115.  7386.  7782.  7858.  8381.  8476.  8610.  8903. 

S  Stück  ä  500  Tklr. 

17 ‘  I)ie  Yer’zinsung^fese?  verloosten  Prioritäts- Actien  und  Obligationen  hört  mit  dem  30.  Juni  1.  J.  auf,  weshalb  deren  Inhaber 
ersucht  werden,  solche  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  bei  der  Gesellschafts-Haupt- Casse  —  am  Askanischen  Platz  Nro.  6  -  nebst  den  vom  1.  Juli 
er.  ab  laufenden  Zins-Coupons  gegen  Zahlung  des  Nennwerthes  der  Actien  resp  Obligationen  emzuliefern  ...  Actien 

Der  Betra°-  etwa  fehlender  Zins-Coupons  wild  bei  der  Einlösung  in  Abzug  gebiacht,  und  m  Betieff  j  g  I 

Obligationen  welche  auch  bis  zum  1.  December  er.  nicht  zur  Einlösung  gebracht  werden  ,  tritt  gerichtliches  Depositions-Verfah- 

Aus  früheren  Verlosungen  sind  bis  jetzt  noch  folgende  Priori! äts-Actien  und  Obligationen  zur  Einlösung  nicht  präsentn  t : 
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I.  Prioritäts-Actien  a  4 °/, 

aus  der  14.  Verloosung  (vom  Jahre  1856) 


No.  3711.  k  100  Thlr. 

aus  der  23.  Verloosung  (vom  Jahre  1865) 

No.  87.  94.  759.  2926.  3333.  3512.  3822.  3889.  5862.  6289. 
8167.  8324  k  100  Thlr. 

aus  der  24.  Verloosung  (vom  Jahre  1866) 

No.  127.  875.  1194.  k  500  Thlr. 

No.  84.  2161.  2215.  2308.  3088.  3486.  3746.  4243.  4280.  4726. 


5156.  6220.  7454.  7456.  7572.  7574.  7620.  7792.  8284. 
8488.  ä  100  Thlr. 

aus  der  25.  Verloosung  (vom  Jahre  1867) 

No.  313.  922.  1159  ä  500  Thlr. 

No.  182.  191.  344.  657.  900.  972.  1015.  1154.  1346.  1980. 
2166.  2700.  2779.  3130.  3271.  4540.  4548.  5413.  5501. 
5809.  6051.  6054.  6593.  7114.  7556.  7672.  7747.  7776. 
7894.  8094.  8142  k  100  Thlr. 


II.  Prioritäts-Obligationen  ä  472  °/o- 

aus  der  6  resp.  9.  Verloosung  (vom  Jahre  1866) 

No.  5464.  k  500  Thlr. 


No.  2457.  3716.  5540.  6108.  6893.  7227.  7575.  9085.  10150. 
10903.  13212.  13415.  13902.  14025.  17627.  18016.  18632. 
18940.  19224.  19439.  19678.  21152.  22228.  24903.  26123. 
26212.  27051  a  100  Thlr. 
aus  der  7.  resp.  10.  Verloosung  (vom  Jahre  1867) 

No.  242.  403.  1816.  2540.  2702.  3009.  3275  ä  500  Thlr. 


No.  1030.  1180.  2166.  2923.  3042.  3256.  3485.  3740.  4908. 
4978.  5008.  6606.  9880.  10201.  10508.  11328.  11517. 
11570.  12264.  12334.  12633.  12852.  13317.  13506.  14641. 
15312.  15606.  16049.  16340.  17253.  18258.  18422.  18620. 
19227.  19234.  20648.  21191.  21619.  21799.  21878.  21999. 
22222.  22290.  22556.  22952.  23222.  24476.  24486.  26466. 
27152  k  100  Thlr. 


III.  Prioritäts-Obligationen  ä  41/2°/o  Iättr.  B 

aus  der  1.  Verloosung  (vom  Jahre  1867) 


No.  31  ä  500  Thlr.  No.  2655.  3904.  5860  k  100  Thlr. 

Alle  übrigen  bisher  verloosten  und  eingelösten  Actien  resp.  Obligationen  nebst  den  dazu  gehörigen  Coupons  sind  vorschrifts- 
mässig  vernichtet  worden. 

Insofern  es  dem  Wunsche  von  Besitzern  der  gezogenen  Prioritäts- Actien  resp.  Obligationen  entsprechen  sollte,  dieselben  noch 
vor  dem  1.  Juli  er.  eingelöst  zu  erhalten,  haben  wir  unsere  Haupt-Casse  fernerweit  angewiesen,  dergleichen  schon  von  jetzt  ab, 
unter  Abzug  der  vom  Tage  der  Präsentation  ab  bis  ult.  Juni  er.  laufenden  Zinsen  (von  resp.  4  oder  4^2  °/o)  gegen  Einlife- 
,ung  der  Actien  resp.  Obligationen  nebst  dazu  gehörigen  vollständigen  Coupons  zu  discontiren. 

Berlin,  den  12.  März  1868.  Die  Directioil. 


Schweizerische  Ceutralbahngesellschaft. 

Die  Tit.  Herren  Actionäre  werden  hiermit  zur  ordentlichen 

General  -  Versammlung 

auf  Dienstag  den  28.  April  1868,  Vormittags  10  Uhr,  im  grossen 
Saale  des  Stadt-Kasino  in  Basel  eingeladen. 

Die  Zutrittskarten  können  vom  7.  bis  27.  April  gegen  De¬ 
position  der  Actien  im  Verwaltungsgebäude  (Spiesshof)  in  Basel, 
sowie  vom  7.  bis  22.  April 

bei  den  Herren  Marcuard,  Andre  &  Cie.  in  Paris, 


1) 

5? 

Marcuard  &  Cie.  in  Bern, 

S.  Crivelli  &  Cie.  in  Luzern, 

n 

Franz  Brunner,  Sohn  in  Solothurn, 

der 

Tit. 

Aargauischen  Bank  in  Aarau 

bezogen  werden,  allwo  auch  vom  7.  April  an  die  Tagesordnung 
aufgelegt  sein  wird. 

Basel,  den  23.  März  1868. 

Der  Präsident  des  Verwaltungsrathes  : 

Bis  ch  off. 


Berliu-Anhaltischc  Eisenbahn. 

Nach  nunmehr  erfolgtem  vollständigen  Abschlüsse  der  Be¬ 
triebsrechnung  für  das  Jahr  1867  haben  wir ,  nach  Anhörung 
der  Vorschläge  der  Direction,  die  Dividende  der  Acht  Million 
Fünf  mal  Hundert  Tausend  Thaler  Stamm -Actien  für  das  Jahr 
1867  auf 

13 7/12  Procent 

festgesetzt,  so  dass  also,  nach  Abrechnung  der  bereits  im  Juli  I 
v.  J.  abschläglich  gezahlten  Zwei  Procent,  noch  117/12  Procent, 
oder  drei  und  zwanzig  Thlr.  5  Sgr.  Cour,  auf  jede  Actie 
nachgezahlt  werden  sollen. 

Den  speciellen  Nachweis  über  die  Verwendung  der  Betriebs- 
Einnahmen  des  Jahres  1867  behalten  wir  dem  Geschäftsberichte 
vor  und  fordern  die  Besitzer  von  Dividendenscheinen  pro  1867 
hierdurch  auf,  in  der  Zeit  vom  25.  März  bis  30.  Mai  d.  J.  in 
den  Wochentagen  von  9 — 12  Uhr  Vormittags  ihre  Dividenden¬ 
scheine  No.  52,  nach  den  einzelnen  Kategorien  (Litt.  A,  B  und  C) 
"eordnet  und  nach  der  Stückzahl  berechnet  (ohne  Nummern- 


Verzeichniss)  mit  Namens-Unterschrift  versehen,  unserer  Haupt- 
Casse  am  Askanischen  Platz  No.  6  einzureichen  und  die  Zahlung 
dafür  in  Empfang  zu  nehmen. 

Tn  Leipzig  geschieht  die  Zahlung  in  den  Tagen  vom  27. 
März  bis  11.  April  einschliesslich  in  der  Gütercasse  auf  unserm 
dortigen  Bahnhofe. 

B  erlin  ,  den  24.  März  1868.  Der  Verwaltungsrath. 

Köitigl.  Niederschlcsisch -Märkische  Eisenbahn. 

Vom  1.  April  d.  Js.  ab  wird  der  Personenverkehr  bis  zur 
Vollendung  unseres  im  Bau  begriffenen  Berliner  Empfangsgebäudes 
nach  dem  hiesigen  Bahnhofe  der  Ostbahn  verlegt  werden.  Die 
Annahme  und  Ausgabe  der  Eilgüter  erfolgt  dagegen  nach  wie  vor 
auf  dem  Niederschlesisch  -  Märkischen  Bahnhofe,  sowie  auch  der 
gesammte  Güterverkehr  lediglich  auf  letzterem  verbleibt.  Die 
Pferdesendungen  expedirt  vom  1.  April  ab  nicht  mehr  die  Ge¬ 
päck-Expedition,  sondern  die  Eilgut-Expedition  in  unserem  neuen 
Güterschuppen,  die  Anmeldung  zur  Verladung  muss  aber  vom 
gedachten  Tage  ab  spätestens  l3/4  Stunden  vor  fahrplanmässiger 
Abfahrt  der  betreffenden  Züge,  mit  denen  die  Beförderung  über¬ 
haupt  zulässig  ist,  erfolgen.  In  den  Ankuufts-  und  Abfahrtszeiten 
unserer  Züge  von  dem  Bahnhofe  der  Königlichen  Ostbahn  treten 
vorläufig  im  Allgemeinen  Veränderungen  nicht  ein,  jedoch  wird 
der  Breslau-Berliner  Schnellzug  statt  wie  bisher  um  5  Uhr,  erst 
um  520  Uhr  früh  und  der  Sorau- Berliner  Localzug  statt  wie  bis¬ 
her  um  1055  Uhr  erst  um  ll10  Uhr  Vormittags  hier  eintreffen. 

Berlin,  den  19.  März  1868. 

Königliche  Direction 

der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  unseren  Bedarf  an  Schienenbefestigungs- 
Materialien,  bestehend  in  : 

729  000  Stück  Haknägeln  von  Eisen, 

202  000  „  Laschenschrauben, 

74  000  „  Laschen  von  Stahl, 

22  000  „  Unterlagsplatten  von  Eisen 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  zu  vergeben. 
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Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  äusseren  Bezeichnung: 

„Offerte  auf  Schienenbefestigungsmaterialien“ 
bis  zu  dem  auf  Sonnabend  den  4.  April  d.  J.  Vormittags 
11  TJhr  in  unserem  Geschäftslocale  hier  anberaumten  Termine  an 
uns  einreichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Of¬ 
ferten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienen  Submittenten  erfogen 

wird.  . 

Die  Lieferungsbedingungen,  von  welchem  ein  unterschrift¬ 
lich  anerkanntes  Exemplar  den  Offerten  beigefügt 
sein  muss,  sind  auf  portofreie  Requisition  von  unserem  Secre- 
tariate  kostenfrei  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  18.  März  1868.  ,  .. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

87  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen 
für  die  Gotha-Leinefelder  Eisenbahn  soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden.  Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  poitofiei, 
versiegelt  und  mit  der  äusseren  Bezeichnung: 

„Submission  auf  Schwellenlieferung  für  die  Gotha-Leinefelder 
Eisenbahn“ 

bis  zu  dem  auf  Sonnabend  den  11.  April  d.  J.  Vormittags 
11  Uhr  in  unserem  hiesigen  Geschäftslocale  anberaumten  Termine 
an  uns  einreichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfol¬ 
gen  wird. 

Die  Lieferungsbedingungen,  von  denen  ein  unterschrift- 
lich  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  beigefügt  sein 
muss,  sind  auf  portofreie  Requisition  von  unserem  Secretariate 
kostenfrei  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  20.  März  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Königlich  Preussische  Osthahn. 

Am  hiesigen  Orte  besteht  ausser  dem  Postamte  in  der  Stadt 
noch  eine  Post-Expedition  in  unmittelbarer  Nähe  des  Bahnhofes, 
von  welcher  letzteren  wir  die  für  uns  eingehenden  Corresponden¬ 
zen  jedesmal  unmittelbar  nach  dem  Eintreffen  der  Züge  abholen 
lassen. 

Um  daher  die  Beförderung  dieser  Correspondenzen  durch 
den  Transport  nach  dem  Post-Amte  in  der  Stadt  und  zurück  zum 
Bahnhof  nicht  unnöthig  zu  verzögern,  ersuchen  wir  alle  mit  uns 
in  Verbindung  tretenden  Behörden,  sowie  das  betheiligte  Publi¬ 
cum,  ergebenst,  die  an  die  Unterzeichnete  Behörde  und  deren 
Dienststellen  hierselbst  zu  richtenden  Briefe  gefälligst  stets  mit: 

„Bromberg,  Bahnhof“ 

zu  bezeichnen. 

Bromberg,  den  10.  März  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  zehn  Gepäckwagen  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die  Lieferungs- 
Bedinguugen  und  Zeichnungen  sind  in  unserm  Central -Büreau 
hierselbst  einzusehen  und  von  dem  Eisenbahn-Secretair  Meyer, 
gegen  Erstattung  der  Copialien,  zu  beziehen 

Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Gepäckwagen“ 
bis  zu  dem,  am  6.  April  c.  Vormittags  10  Uhr  in  unserem  Cen- 
tral-Büreau  anstehenden  Termine,  in  welchem  die  Eröffnung  der¬ 
selben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  statt¬ 
finden  wird,  portofrei  an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  und  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 

Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Königl.  Nieäerschlcsisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Anfertigung,  Lieferung  und  Aufstel¬ 
lung  des  eisernen  Hallendaches  für  das  neue  Stations¬ 
gebäude  auf  dem  hiesigen  Niederschlesisch-Märki¬ 
schen  Banhofe 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Eiseumassen  zu  diesem  Hallendache  berechnen  sich  auf 
circa  9098  Ctr.  Schmiedeeisen  und 

400  Ctr.  Gusseisen. 

Der  Submissions-Termin  ist  auf: 

Montag  den  30.  März  d.  J.  Vormittags  lD/g  Uhr 
in  unserem  Geschäfts -Locale  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Herstellung  des  eisernen  Hallendaches  zu  Berlin“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen ,  Modelle  und  Zeichnungen 
liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Lo¬ 
cale  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der 
Bedingungen,  sowie  Copien  der  Zeichnungen  gegen  Erstattung 
der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  11.  März  1868. 

Kgl.  Direction  der  Kiederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Ausführung  eines  Theiles  der  Erd  -  und  Fels- Arbeiten 
und  zwar:  die  Loose  IV,  V,  VI,  VII  und  VIII  der  II.  Bau-Ab- 
theilung  der  Rechtsrheinischen  Eisenbahn  soll  im  Wege  der  Sub¬ 
mission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen,  Bedingungen  und  Massenberechnungen 
liegen  auf  unserm  Central-Bau-Bureau  —  Trankgasse  No.  21.  23 
—  zur  Einsicht  offen,  auch  können  Abdrücke  der  letzteren  nebst 
den  Submissions-Formularen  gegen  Erstattung  der  Druckkosten 
von  dort  bezogen  werden. 

Unternehmungslustige  wollen  ihre  Offerten  poriofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Erdarbeiten  für  di e  Rech  t srh  einis ch  e 
Eisenbahn“ 

versehen,  bis  zum  5.  April  e.  an  das  vorbezeichnete  Central- 
Bureau  hierselbst  einreichen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Köln,  den  20.  März  1868. 

Die  Direction. 


Königlich  Württembergische  Staatsciscnbahncn. 

Lieferung  von  Schienen  und  Befestigungsmitteln. 

Für  die  im  Bau  begriffenen  Staatseisenbahnen  benöthigen  wir: 
300  000  Centner  Schienen, 

6  000  „  (100  000  Stück)  Unterlagsplatten, 

13  200  „  (190  000  Stück)  Laschen, 

2  000  „  Laschenbolzen, 

10  000  „  Hackennägel. 

Von  diesen  Materialien  ist  je  ein  Drittel  bis  September  1868, 
März  1869  und  September  1869  frei  auf  eine  der  Württembergi- 
seben  Eisenbahnstationen  zu  liefern. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf  unserer  Kanzlei  ein¬ 
gesehen  oder  auf  Verlangen  den  Accordsliebhabern  schriftlich  mit- 
getheilt  werden.  Sie  sind  im  Wesentlichen  die  gleichen,  welche 
dem  Lieferungsausschreiben  vom  15.  November  1866  zu  Grunde 
lagen. 

Lieferungsanerbietungen  sind  unter  Angabe  des  Preises  und 
des  Ablieferungsortes  schriftlich,  versiegelt,  mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  Lieferung  von  Schienen  (Schienenbefestigungs¬ 
mitteln)“ 

spätestens  bis  10.  April  1868  bei  uns  einzureichen. 

Stuttgart,  den  18.  März  1868. 

Königl.  Württembergische  Eisenbahnbauconunission. 

Klein. 
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PRIVAT-ANZEIGEÜV. 


Deutsche  Allgemeine  Zeitung. 

Berlag  non  %  ßi.  ^rochljaus  in  .feipjig. 


Mit  dem  1.  April  beginnt  ein  neues  Abonnement  auf  die  Deutsche  Allgemeine 
Zeitung,  und  werden  deshalb  alle  auswärtigen  Abonnenten  (die  bisherigen  wie  neuein- 
tretende)  ersucht,  ihre  Bestellungen  baldigst  bei  den  betreffenden  Postämtern  aufzu¬ 
geben,  damit  keine  Verzögerung  in  der  Uebersendung  stattfindet. 

Ueber  die  Sitzungen  des  norddeutschen  Reichstags  und  des  Zollparlaments 
wird  in  besonders  eingehender  Weise  berichtet  werden. 

Die  Richtung  der  Deutschen  Allgemeinen  Zeitung  bleibt  unverändert  dieselbe  wie  bis¬ 
her:  als  einentschiedenliberales  undnationales,  nach  allen  Seiten  unabhängi¬ 
ges  Organ  wird  sie  ihrem  Motto  getreu  „Wahrheit  und  Recht,  Freiheit  und  Gesetz“  zur 
alleinigen  Richtschnur  ihres  Auftretens  nehmen. 

Die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  erscheint  ausser  Sonntags  und  Feiertags  täglich 
Nachmittags  mit  dem  Datum  des  folgenden  Tags.  Nach  auswärts  wird  sie  mit  den 
nächsten  nach  Erscheinen  jeder  Nummer  abgehenden  Posten  versandt. 

Der  Abonnementspreis  beträgt  vierteljährlich  2  Thlr.  Inserate  finden  durch 
die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  die  weiteste  und  zweckmässigste  Verbreitung;  die  In¬ 
sertionsgebühr  beträgt  für  den  Raum  einer  viermal  gespaltenen  Zeile  (unter  „Ankündi¬ 
gungen“)  D/a  Ngr.,  einer  dreimal  gespaltenen  (unter  „Eingesandt“)  21/a  Ngr. 


Frankfurter  Zeitung 


(Auflage  8500.)  1111 <1  Hamlels  bl  ütt  (Auflage  8500.)  | 

Der  Abonnementspreis  im  Norddeutschen  Bunde  ausserhalb  Preussen’s  beträgt 

Thlr.  1.  21% 

pro  Quartal. 

Abonnements  werden  bei  allen  Postämtern  angenommen. 

Frankfurt  a.  M.,  im  März  1868. 

Die  Expedition  der  Frankfurter  Zeitung. 


Hauptredacteur : 

Fridolin 

Hoffmann. 


Kölnische  Blätter. 


Gegründet 
am  1.  April  1860. 


Politische  Zeitung  mit  Feuilleton 
.  seit  dem  1.  Januar  1866  in  vergrössertem  Format. 

.Täglich  erscheint  ein  Erstes  und  ein  Zweites  Blatt,  welche  nach  auswärts  zusammen 
versandt  weiden.  Sonntags  wird  gewöhnlich  nur  ein  Blatt  ausgegeben.  Bei  wichtigen 
Gelegenheiten  erscheint  ein  Drittes  Blatt  als  Extra-Blatt. 

»Kölnischen  Blätter“  sind  die  einzige  grössere  Zeitung  im  nördlichen  Deutsch¬ 
land,  welche  die  ver fas s ungs massigen  Rechte  der  Katholiken  in  Preussen  und  ihre 
anderwärts  gekränkten  oder  misskannten  Interessen  entschieden  vertritt. 

Unter  der  Abonnentenzahl,  welche  viel  grösser  ist,  als  die  sämmtlicher  po¬ 
litischen  Tagesblätter  im  ganzen  westlichen  Deutschland  mit  alleiniger 
Ausnahme  der  „Köln.  Zeitung“  und  des  „Frankf.  Journals,“  sind 
über  6000  Abonnenten  allein  in  Preussen, 
was  für  die  Wirksamkeit  der  Inserate  offenbar  vom  grössten  Vortheil  ist. 

Einrückungsgebühren  für  Anzeigen  (nicht  höher  als  bei  allen  Blättern,  die 
nur  die  Hälfte  dieser  Abonnentenzahl  haben)  l1/2  Sgr.  die  breite  Petitzeile. 

,  Abonnements-Preis :  in  Köln  1  Thlr.  20  Sgr.,  bei  allen  Postanstalten  in  ganz  Preussen 
,n  ..?e?  Agenturen  in  Aachen,  Bonn,  Coblenz,  Düsseldorf  und  Trier  1  Thlr.  27 y2  Sgr. 
I^'rn  P^^hland,  Oesterreich  und  Luxemburg  vom  1.  Januar  1868  an  ebenfalls 

r.  <  /o  Sgr.  Einige  Nummern  zur  Probe  stehen  jederzeit  gratis  und  franco  zu  Dienst. 
_ _  Verlag  von  J.  P.  Bachem  in  Köln. 


Rohgläier,  j 

zwei  bis  sechs  Linien  stark,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 


Herzstücke 

in  Hartguss  liefern  in  anerkannt  guter 
Qualität  unter  Garantie 

Thelen  &  Weydemeyer, 

Eisengiesserei ,  Maschinen  -  und  Dampf¬ 
kessel-Fabrik  in  Nordhausen. 


Der  Berggeist 

Zeitung  für  Berg-,  Hüttenwesen  und  Industrie. 

(XIII.  Jahrgang.) 

Unaufhaltsam  schreitet  das  vaterländische 
Berg-  und  Hüttenwesen  in  seinem  Entwicke¬ 
lungsgange  vorwärts  und  immer  mehr  tritt  die 
ausserordentliche  Bedeutung  dieser  vielfach 
unterschätzten  Zweige  des  grossen  wirthschaft- 
lichen  Ganzen  hervor.  Im  Hinblick  auf  einen 
derartigen  erfreulichen  Aufschwung  wird  un¬ 
sere  den  Fachleuten  wohlbekannte  Zeitung 
sich  mit  gesteigertem  Eifer  bemühen,  die  In¬ 
teressen  des  Berg-  und  Hüttenwesens  nach 
allen  Richtungen  hin  —  in  technischer, 
bergrechtlicher,  commer  cieller,  wie 
überhaupt  allgemein  volks  wirthsch  aft- 
licher  Beziehung  —  auf  das  umfassendste  zu 
vertreten.  Insbesondere  wird  das  Blatt  durch 
Zugabe  von  Beilagen  in  vermehrter  Menge 
den  Anforderungen  der  Zeit  gerecht  zu  werden 
suchen. 

Abonnements  auf  den  „Berggeist“  werden 
zum  Preise  von  1  Thlr.  15  Sgr.  vierteljährlich 
von  allen  Kgl.  Postämtern  oder  auch  von  den 
Buchhandlungen  entgegengenommen. 

Anzeigen,  für  welche  sich  das  Blatt  bei 
der  grossen  und  anhaltend  steigenden  Ver¬ 
breitung  (die  Zahl  der  über  alle  Bergwerks¬ 
und  Hütten-Districte  Deutschlands,  so  wie  über 
England,  Belgien,  Frankreich  und  das  weitere 
Ausland,  wie  Italien ,  Spanien,  Portugal,  Russ¬ 
land,  Nord-  und  Süd -America  ausgebreiteten 
Empfangsorte  hat  im  IV.  Quartal  1867  Dreihun¬ 
dert  bedeutend  überschritten)  vorzugsweise 
empfiehlt,  werden  mit  D/2  Sgr.  die  dreigespal¬ 
tene  Petitzeile  oder  deren  Raum  berechnet. 

Köln,  Ende  März  1868. 

Die  Expedition  des  Berggeist. 

Wilh.  Hassel. 


C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Technisches 

Hills-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure,  Architecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberbaurath  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 
Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Nachschlagebuch,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reichen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 
grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
Kritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbuch  bezeichnet. 


Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 

Der  berühmte  Bruch  -  Balsam ,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medicinischen  Autoritäten 
erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen  tausend 
Fällen  glückliche  Curen  hervorbrachte,  kann 
jederzeit  direct  brieflich  vom  Unterzeichneten 
die  Schachtel  h  2  Thlr.  bezogen  werden.  Für 
einen  nicht  so  alten  Bruch  ist  eine  Schachtel 
hinreichend. 

J.  J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais, 
bei  St.  Gallen  (Schweiz). 
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Geschäfts- Eröffnung. 

Waagen -Fabrik 

und 

mechanische  Werkstätte 


von 


II.  Weib, 

Frankfurt  am  Main. 


Hiermit  die  ergebene  Anzeige,  dass  ich  unterm  Heutigen  eine  Fabrik 

aller  Arten  von  Waagen  ,  ,  ...... 

,  ,.  ..  ,  n„„o+i.Tif»+irtn  prriohtet  habe  Langjährige  Erfahrung  in  diesem  Fache,  welche  ich  mir  m  den  gi ossten 

Zabtoen«eFra“Ss  „id  Englands  erworben  “I«h.ftntep*ASd“ 

Frankfurt  a.  M.,  im  März  1868.  T7  .  «  ..■»  *.f  ii 

Ausführliche  Preislisten  nebst  Zeichnungen  werden  auf  Verlangen  franco  ubeimittelt. 


Von  Bremen: 
D.  Bremen  28.  März. 

D.  Weser  4.  April. 

D.  Hermann  11.  April. 

D.  Deutschland  18.  April. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  $Jo|ftiampfTd)ifffßl)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend 

yon  Bremen: 

D.  Newyork  22.  April. 

D.  Union  25.  April. 

D.  Hansa  2.  Mai. 

D.  Bremen  9.  Mai. 


Von  Newyork: 
14.  Mai. 
21.  Mai. 
28.  April. 
4.  Juni, 
von 


Von  Newyork : 

16.  April.  " 

28.  April. 

30.  April. 

fe”o»  KÄ  Jeden 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Pflssno-e-Breise-  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  100Thlr.,Zwischen- 
Passage-Preme.^aut  we^^  BekösJtigung.  Kinder  unter  ,0  Jahren  auf  allen  Platzen  d:e 

Fracht  ^rmä^Tf^^mU  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 


Manilla  -  Patent  -  Put*  -  Werg 

k  Ctr.  5  Thlr., 

Bunt -Putzgarn  a  Ctr.  7’/2  Thlr., 
WeiSS  „  a  Ctr.  9  Thlr. 
empfiehlt 

Franken  stein  i/Schles.  . 

H.  Bruck’ s  Fabrik. 


D  .  Berlin 
D .  Baltimore 


BBEMEH  Uud  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen: 


1.  April 
1.  Mai. 


1.  Mai. 
1.  Juni. 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


Von  Baltimore: 

1.  Juli. 
1.  August. 


Drei  örädrige  Locoiuotiven  mit 
Tender  zu  verkaufen. 

Innen  liegende  Cylinder  von  16Vs  Zoll 
Durcbm.  und  22  Zoll  Hub.  4  gekuppelte  Treib- 
räder  von  5  Fuss  3  Zoll  Durchm. 

Societe  St.  Leonard  m  Lüttich. 


ferneren1,  Bremen und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Ihaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  4°  Cubikfuss  inlän_ 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  m  Bremen  und  deren 

dische  Agenten,  sowie  ft t  f  tatton  ks  luroorut|d)Tn  |iop. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Für  Eisenbahnen  und 
Maschinenfabriken 

sind  weisse  und  bunte  Baumwollfäden 
das  bewährteste  Putzmaterial  —  zu  bil¬ 
ligsten  Preisen  zu  beziehen  von 

Gebrüder  Reis  in  Heidelberg. 


Bremen,  1868. 


Hamburg  -  Americaniscb«  Packetiahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 
Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 
_ l  i  a  i  i  \  fümkria.  Mittwoch. 


Patent-Putztöcher 

Prima- W aare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Hammonia,  Mittwoch,  1.  April  _ 
Teutonia,  do.  8.  April  (g 

Germania,  do.  15.  April  fff 

Allemania,  do.  22.  April  lg 

Holsatia  (im  Bau). 


Cimbria, 
Extra  Bavaria,* 
Saxonia, 


Mittwoch,  29.  Aprilj 
Sonnabend,  2.  Mai 
Mittwoch,  6.  Mai 


,au/.  Westphalia  (im  Bau). 

Die  mit  *  bezeiehneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagenrelae :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr  Crt.-Thlr  50.  Bracht  £  2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  1  rimage  für  ordinär 

Güter  nach  Uebereinkunft.  .  „ 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4  Sgr  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham- 

burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  B.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  August  Bolten,  Wm.  Müler  s  Nacb.f-,  Hamburg. 


E.  BECKER, 

Maschinenfabrik  für  Hebevorrichtungen 
in  Berlin,  Chausseestrasse  101 
fertigt  in  solider  Ausführung  unter  Garantie 
sämmtliche  Hebevorrichtungen  für  Eisenbah¬ 
nen  und  Maschinen-Werkstätten,  insbesondere 
Krahne,  Winden,  Aufzüge,  Locomotiv-  und 
Tender  -  Windeböcke ,  Schraubenflaschenzüge, 
die  die  Last  in  jeder  Stellung  festhalten  für 
15  bis  60  Ctr.,  Fuss-  und  Schraubenwinden. 
Winden  mit  Seitenbewegung  etc. 

Eine  grössere  Partie  gebrauchter  Gruben- 
resp.  Rollbahnschienen  wird  zu  kaufen  ge¬ 
sucht.  Angabe  des  Quantums,  Dimensionen  und 
billigsten  Preises  franco  unter  N.  D.  oUo  an 

Haasensteixi  &  Vogler  in  Frankfurt  a/M. 


Mit  nächster  Nummer  beginnt  das  zweite  Quartal,  weshalb  um  gefl.  Erneuerung  des  Abonnements  ersucht  wird. 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  Jur.Wilh.  Koch.  -  Commissionair:  J.  C.  Hinnchs’sche  Buchhandlung.  -Druck  von  Giesecke  &  Dezent  in  Leipzig. 


1868. 


Na  14. 

Erscheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlungu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissioiuir : 

3.  (E.  §iitri<fls’frf)e  BudjftanbCuiifl 

in  Leipzig, 

an  vrelehe  Inserate  undBeilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  ä  1%  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenenExemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  3.  April  1868.  (Schluss  der  Nummer:  2.  April,  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Die  im  Bau  befindlichen  Eisenbahnlinien  der  Thüringischen ,  Nordhausen-Erfurter,  Bebra-Hanauer  und  Ostpreussi- 
sehen  Südbahn.  —  Die  Eisenbahn-Bauten  und  Projeete  in  Sachsen.  —  Mittheilungen  über  Eis  en  bahnen.  Vereinsgebiet.  Eisen¬ 
bahn-Gesetzgebung  und  Staatsverträge:  Preussen,  Gesetz,  betreff,  die  Erweiterung  der  Zinsgarantie  für  die  Bahn  von  Trier  nach  Cali  mit  Statut- 
Nachtrag  der  Rheinischen  Eisenb. -Gesellschaft.  Gesetz,  betr.  Zinsgarantie  für  Posen  -  Thorn  -  Bromberg.  Gesetz,  betr.  Staatsunterstützung  für  Leinefelde- 
Gotha.  Schweinfurt-Meiningen,  Staatsvertrag  zwischen  Bayern  und  Meiningen.  —  Projeete:  Cottbus  -  Grossenhain,  Actienzeiehnung.  — •  l^etrieb:  Hom- 
burger  Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1867  und  Generalversammlungsbeschlüsse.  Neisse-Brieger  Eisenbahn,  Betriebs-Reglement.  Niederschlesisch-Mär- 
kische  Eisenbahn,  Frachtbegünstigung  für  Viehtransporte.  Bayern,  in  Aussicht  stehende  neue  Eisenhahn-Tarife.  Pfälzische  Bahnen,  Retourbillets.  Württemb. 
Eisenbahnen,  Unfall;  Januar-Einnahmen.  —  Ausland:  Brutto-Einnahmen  der  Russischen  Privat-Eisenbahnen  in  1867  ;  Schuja-Ivanovo.  Italien,  Mantua- 
Modena.  —  Literatur:  Die  Kriegführung  unter  Benutzung  der  Eisenbahnen  und  der  Kampf  um  Eisenbahnen.  Der  practische  Maschinen-Constructeur.  — 
Schifffahrt:  Bodeusee-Schifffahrt.  —  Brücke  zwischen  Frankreich  und  England.  —  E  is  e  nb  a  h  n- Kal  en  d  e  r.  —  O  ffi  ci  e  1 1  er  Anz  e  ig  e  r.  Officielle 
Mittheilungen  über  Eisenbahn-Einnahmen  im  Monat  Februar.  Privat-Anzeigen. 


Zur  Statistik  der  innerhalb  des  VereinsDeutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  im  Frühjahre  1868  in 
Bau  befindlichen  Eisenbahn- Linien. 

(Fortsetzung  aus  No.  13). 


15.  Die  Thüringische  Eisenbahn  -Gesellschaft 

baut  die  Seitens  Preussen’s  unterm  25.  Juli  1866  und  Seitens  Gotha’s 
unterm  6.  März  1866  concessionirte  8,95  Meilen  =  67, 42  Ivilom.  lange 
Gotha-Leinefelder  Bahn,  deren  Unterbau  theils  für  ein  Gleis, 
theils  für  2  Geleise  hergestellt,  während  das  Terrain  durchweg  für 
einen  zweigleisigen  Unterbau  erworben  wird;  ein  Viertel  des  erforder¬ 
lichen  Terrains  ist  bereits  erworben,  bezüglich  des  übrigen  sind  die 
Grunderwerbsverbandlungen  im  Gange. 

Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf  5  361 000  Thlr.,  pro  Meile  auf 
598  994  Thlr.  veranschlagt.  —  Der  Bau  soll  anf  1.  April  1868  begin¬ 
nen  und  am  1.  Mai  1870  vollendet  sein. 

Die  Bahn  vermittelt  den  Verkehr  zwischen  den  Thüringischen 
Landen  einerseits  und  Bremen,  Hamburg  etc.  andererseits. 

Als  Export  ist  zu  bezeichnen :  Getreide,  Gemüse  mit  überseeischem 
Export  (Grossen-G Ottern),  Felle,  Leder  etc.  Bezüglich  der  Industrie: 
bedeutende  Woll-Webereien,  Kammgarnspinnereien;  importirt  wer¬ 
den:  Kohlen,  Holz ,  Colonial waaren,  die  mannichfachsten  Rohpro- 
ducte,  welche  in  den  gewerbreichen  Städten  verarbeitet  werden. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Gotha 
sind:  Gotha,  Langensalza  2,88  M. ,  Grossen- Göttern  3,94  M.,  Mühl¬ 
hausen  5,3,  M.,  Dingelstedt  7„3  M  ,  Leinefelde  8,9S  M. 

Bauschwierigkeiten:  Wegen  Durchsehneidung  des  Unstrutthaies 
und  der  sehr  zahlreichen  in  dasselbe  einmündenden  Querthäler,  sowie 
der  Wasserscheide  zwischen  Elbe  und  Weser  kommen  sehr  bedeu¬ 
tende  Erd-  und  Felsarbeiten  und  zahlreiche  Kunstbauten  vor;  ausser¬ 
dem  2  Viaducte  über  die  Unstrut  von  80  Fuss  Höhe. 

Den  Bau  leitet  Baumeister  Witz  eck;  Bauunternehmer  sind  zur 
Zeit  noch  nicht  bestellt.  —  Bauabtheilungen:  Langensalzaer,  Mühl¬ 
häuser  und  Dingelstedter  Strecke  von  je  ca.  3  Meilen  Länge. 

Indem  wir  bezüglich  der  im  Bau  befindlichen  Dürrenberger 
Sal  in  en  bahn  auf  No.  13  S.  150  verweisen,  bemerken  wir  noch,  dass 
die  L  ei  pzig-Zeitzer  und  die  Gera-Eichichter  Bahn  noch  nicht 
concessiomrt  und  auch  als  fest  projectirt  noch  nicht  zu  betrachten 
sind. 

16.  Die  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn-Gesellschaft 

baut  die  unterm  24.  April  1867  concessionirte  Bahn  von  Nordhausen 
nach  Erfurt,  10, Meilen  =  80, 38  Kilom.  lang.  Der  Un  t  e  r  b  a  u  wird 
für  ein  Geleise  hergestellt,  das  Terrain  für  2  Geleise  erworben  und 
sammthehe  Bauwerke  für  2  Geleise  erbaut.  Das  Terrain  ist  zu  %  be¬ 
reits  erworben  und  wird  der  Grunderwerb  voraussichtlich  bald  been¬ 
det  sein. 


i  Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf  2  750  000  Thlr.,  pro  Meile 
auf  275  000  Thlr.  veranschlagt. 

Die  am  1.  October  1867  in  Angriff  genommene  Bahn  soll  bis 
1.  April  1869  fertig  gestellt  sein. 

Der  durchgehende  Verkehr  von  Hamburg  undBremen  nach 
dem  Süden,  d.  h.  nach  der  Bayerischen  Grenze  wird  durch  die  Nort- 
j  heim-Nordhäuser  Bahn  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn  zugeführt,  die 
ihn  vorläufig  noch  bis  zur  Ausführung  der  fast  schon  gesicherten 
Verlängerung  über  den  Thüringer  Wald  (Südthüringische  Eisenbah¬ 
nen  über  Ilmenau -Suhl  nach  der  Bayerischen  Grenze)  der  Thüringi¬ 
schen  Eisenbahn  in  Erfurt  zur  Weiterbeförderung  auf  der  Werrabahn 
übergiebt. 

Die  reichen  Gegenden  des  Wipperthals  mit  der  Stadt  Sonders¬ 
hausen,  deren  industrielle  Entwickelung  durch  die  Hineinziehung  ins 
Eisenbahnnetz  zu  erwarten  steht,  und  die  weiter  hinausliegenden  ge¬ 
treidereichen  Gegenden  des  Fürstenthums  Sondershausen  und  der 
Kreise  Weissensee  und  Erfurt  versprechen  einen  sehr  bedeuten¬ 
den  Localverkebr  an  Getreide  und  vom  Grinleite -Gebirge  aus 
nach  Erfurt  an  Nutz-  und  Brennholz.  —  Die  Bahn  berührt  mehrere 
industrielle  Etablissements,  Zuckerfabriken  etc. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unter 
einander  sind:  Nordhausen,  Sondershausen  3  M.,  Greussen  3  M., 
Straussfurt  P/a  M.,  Gebesee  (Ringleben)  P/2  M.,  Erfurt  21/2  M. 

Technische  Schwierigkeiten:  Die  Ueberschreitung  des  ohne  Quer¬ 
thal  zwischen  Sondershausen  und  Greussen  liegenden  Grinleiten- 
Gebirges  erfordert  auf  s/4  Meile  in  auf-  und  3/4  Meile  in  absteigender 
Strecke  eine  Steigung  von  1 :  75  und  auf  dem  höchsten  Theile  des  Ge¬ 
birges  einen  Einschnitt  von  ca.  32  000  Sch.0,  deren  Bewältigung  mit¬ 
tels  bereits  im  Gange  befindlichen  Maschinenbetriebs  bewirkt  wird. 

Bauleitender  Techniker  ist  der  Königl.  Preussische  Baumeister 
Krohn.  Die  Arbeiten  selbst  sind  in  General-Entreprise  an  die  Herren 
Baumeister  Plessner,  S  ehultze  und  Steinfeld  vergeben 

17.  Die  ßebra-IIauauer  Eisenbahn 

ist  Staatsbahn,  19, s  geogr.  Meilen  =  144, 45  Kilometer  lang  und  zwei¬ 
geleisig,  das  erforderliche  Terrain  erworben. 

Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf  11 158  000  Thaler,  pro  Meile 
auf  572  205  Thlr.  veranschlagt. 

Nachdem  der  Bau  im  Frühjahre  1864  begonnen,  ist  bereits  die 
7,6  Meilen  lange  Strecke  Bebra- Fulda,  sowie  die  4,3  Meilen  lange 
Strecke  Hanau-Wächtersbach  dem  öffentlichen  Verkehr,  ubergeben, 
so  dass  nur  noch  die  7,6  Meilen  lange  Strecke  Fulda -Wächtersbach 
im  Bau  befindlich  ist,  welche  im  Herbst  1868  fertig  gestellt  wer¬ 
den  soll.  . 

Die  Bahn  gewährt  für  den  Verkehr  zwischen  dem  nordöstlichen 
und  südwestlichen  Deutschland  die  kürzeste  Linie  und  ist  in  strate¬ 
gischer  Hinsicht  von  Bedeutung. 

Der  Localverkehr  hat  keine  besondere  Bedeutung  und  wer¬ 
den  wichtige  Bodenproducte  nicht  aufgeschlossen.  Industrie  besteht 
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nur  in  den  von  der  Bahn  berührten  Städten  Hersfeld,  Fulda,  Hanau 
und  bei  Wächtersbach. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unter 
einander  sind:  Bebra,  Hersfeld  1,8  M.,  Fulda  ö,8  M.,  Elm  3,9  M.,  Geln¬ 
hausen  5,!  M-,  Hanau  2,8  M.,  zusammen  19, 5  geogr.  Meilen. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten:  Bei  der  Ueber- 
schreitung  der  Wasserscheide  zwischen  Fulda  und  Main  sind  grosse 
Bauausführungen,  namentlich  Dammschüttungen  bis  zu  100  Fuss 
Höhe,  sehr  bedeutende  Einschnitte  und  grössere  Bauwerke  erforder¬ 
lich  geworden.  Durch  die  auf  dem  südlichen  Abhange  der  Wasser¬ 
scheide  vorkommenden  tertiären,  von  der  Bahn  durchschnittenen 
Ablagerungen  sind  die  Erdarbeiten  in  Folge  vielfach  eingetretener 
Abrutschungen  von  grosser  Ausdehnung  ganz  besonders  schwierig' 
geworden. 

Den  Bau  leitet  der  Geheime  Finanzrath  Thomas,  als  Vorsitzender 
der  Kgl.  Eisenbahnbau-Commission,  und  Ober -Ingenieur  Ru  d  olph. 
Die  Bahn  besteht  aus  12  Sectionen,  wovon  die  zwischen  Fulda  und 
Wächtersbach  noch  im  Bau  befindlichen  Sectionen  im  August  v.  J 
zu  einer  Bau- Abtheilung  vereinigt  wurden.  Die  Ausführung  der 
Bahn  wurde  in  kleinen  Entreprisen  an  eine  grosse  Anzahl  Bauunter¬ 
nehmer  vergeben. 

Die  ebenfalls  im  Bau  begriffene  Zweigbahn  Elm-Gemünden 
ist  9,u  Meilen  =  68, 37  Ivitom.  lang  uud^  erhält  folgende  Stationen  mit 
deren  Entfernungen  ab  Elm:  Elm,  Vollmerz  0,68  M.,  Sterbfritz  1,53 
M.,  Jossa  3,09  M.,  Mittelsinn  4,49  M.,  Burgsinn  5,79  M.,  Bieneck  7,79  M., 
Gemünden  9,u  Meilen.  Von  Jossa  bis  Gemünden  (welche  Strecke  von 
Bayern  gebaut  wird)  sind  die  Entfernungen  nur  annähernd  angegeben. 

18.  Ostpreussische  Süiibahn. 

Dieselbe  führt  von  Pillau  nach  Königsberg  und  von  da  über 
Rastenburg  nach  L  yck  und  wurde  die  Concession  zum  Bau  und 
Betriebe  dieser  Strecken  unterm  2.  November  1863  ertheilt.  Nachdem 
die  Strecken  Piliau-Königsberg  und  Königsberg -Rastenburg  bereits 
dem  Betriebe  übergeben  sind,  befindet  sich  gegenwärtig  nur  noch 
die  10,42  Meilen  =  78, 47  Kilom.  lange  Strecke  liastenburg-Ly  ck 
im  Bau  ,  auf  welcher  die  Arbeiten  vorigen  Sommer  in  Angriff  genom¬ 
men  sind  und  bis  Ende  des  laufenden  Jahres  vollendet  sein  sollen. 
Der  Unterbau  wird  für  1  Geleise,  Brücken  jedoch  zweigeleisig  her¬ 
gestellt,  auch  ist  das  Terrain  auf  der  ganzen  Strecke  für  2  Geleise 
erworben. 

Das  Anlagecapital  der  ganzen  Bahn  ist  auf  13  000  000  Thlr. ,  pro 
Meile  auf  430  844  Thlr.  veranschlagt. 

Was  die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr 
anlangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  die  letztere  vorläufig  in  Lyck  endigt 
und  dort  keinen  Anschluss  an  eine  andere  Bahn  hat.  Es  ist  jedoch 
die  Fortsetzung  nach  Polen  und  Russland  und  der  Anschluss  an 
die  Warschau-Petersburger  Bahn  hei  Byaiystock  in  Aussicht  genom¬ 
men.  —  Die  Bahn  berührt  die  Feste  Boyen  und  setzt  diese  mit  den 
Festungen  Königsberg  und  Pillau  in  Verbindung. 

Die  Bahn  vermittelt  den  L  o  c al  v e r k  e  h  r  des  südöstlichen  Theils 
der  Provinz  Preussen  mit  Königsberg,  dem  Hauptstapelplatze  der 
Provinz  und  dem  liafen  Pillau,  wird  auch  den  Verkehr  aus  dem  an¬ 
grenzenden  Theile  Polens  heranziehen.  Die  hauptsächlichsten  Pro- 
ducte  sind:  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelfrüchte,  Holz,  Wolle,  Rind¬ 
vieh,  Schweine. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  der  noch  im  Bau  begriffenen 
Strecke  (auf  welcher  besondere  technische  Schwierigkeiten  nicht 
Vorkommen)  und  deren  Entfernungen  (ab  Rastenburg)  sind :  Lötzen 
3,8ü  M.  und  Lyck  10, 42  Meilen. 

Bauleiteuder  Techniker  ist  Ober-Ingenieur  Reiche;  Unterneh¬ 
mer:  Davy  &  Donath,  Albrecht  &  Lewandowsky,  Ludwig  &  Fröhlich, 
Spackler  &  Donath,  Alex  &  Barczewski. 

1.  Bauabtheilung:  Rastenburg-Lötzen; 

2.  „  Lötzen-Widminnen; 

3.  „  Widminnen-Lyek.  (Fortsetzung  folgt.) 


Die  Eisenbahn-Bauten  und  Projecte  in  Sachsen. 

Die  Königlich  Sächsische  Staatsregierung  hat  dem  Landtage  eine 
Eisenbabnvorlage  gemacht,  welche  sich  im  Wesentlichen  an  die  frü¬ 
heren  ständischen  Anträge  (vergl.  Jahrg.  1864  No.  36,  S.  433  d.  Ztg.) 
anschliessend  folgenden  Antrag  stellt,  sie  zu  ermächtigen:  „zur  Er¬ 
bauung  und  zum  Betriebe  1)  einer  Eisenbahn  zwischen  Leipzig  und 
Chemnitz,  welche  den  Orten  Burgstädt  und  Limbaeh  entweder  un¬ 
mittelbar  oder  durch  Seitenbahneu  möglichst  nahe  kommt;  2)  einer 
Eisenbahn  zwischen  Wüstenbrand  und  Limbaeh;  3)  einer  Eisenbahn 
von  Glauchau  aus  das  Muldenthal  entlang  bis  an  die  Sächsisch-Preus- 
sische  Grenze  unterhalb  Wurzen,  und  4)  derjenigen  Seitenbahnen, 
welche  sich  zur  besseren  Verbindung  der  unter  1  und  3  genannten 
Hauptbahnen  mit  solchen  grossen  Orten  nothwendig  machen  sollten, 
deren  unmittelbare  Berührung  durch  dieselben  unmöglich  ist,  den¬ 
jenigen  Unternehmern,  welche  zuerst  den  Besitz  der  erforderlichen 
Geldmittel  nachweisen  und  sich  den  von  der  Regierung  festzustellen¬ 
den  Bedingungen  unterwerfen,  Concession  zu  ertheilen,  zugleich  auf 
diese  Eisenbahnen  die  Anwendung  des  Expropirationsgesetzes  im 
Verordnungswege  auszudehnen.  Die  Dauer  dieser  Ermächtigung 


dürfte  bis  zum  Beginne  des  nächsten  ordentlichen  Landtags  zu  er¬ 
strecken  sein.“ 

Diesem  Anträge  gehen  ausführliche  Mittheiluugen  über  die  Säch¬ 
sischen  Eisenbahnbauten  und  Projecte  voraus,  welchen  wir  Folgendes 
entnehmen : 

1)  Eisenbahn  von  Freiberg  nach  Chemnitz.  Dem  ständischen 
Anträge  entsprechend  ist  mit  dem  Bau  dieser  Bahn,  welche  in  Flö  ha 
sieh  an  die  Chemnitz  -  Annaberger  anschliesst,  im  Jahre  1866,  nach 
Vollendung  des  Baues  der  Voigtländischen  Eisenbahn  ,  begonnen 
worden.  Es  erlaubten  jedoch  die  politischen  Ereignisse  im  Jahre  1866 
sowie  deren  Folgen  im  Jahre  1867  nicht,  den  Bau  mit  vollen  Kräften 
zu  betreiben,  sodass  diese  Bahn  nicht  früher  als  in  der  ersten  Hälfte 
des  Jahres  1869  dem  Betriebe  wird  übergeben  werden  können.  Es 
würde  indessen  selbst  bei  einer  stärkern  Förderung  der  Erdarbeiten 
die  Vollendung  des  Baues  nicht  viel  zeitiger  zu  ermöglichen  gewesen 
sein,  weil  die  vorkommenden  grossen  Kunstbaue  und  schwierigen 
Felsenarbeiten  keinesfalls  vor  dem  Spätherbst  1868  hätten  vollendet 
werden  können,  da  bei  diesen  Bauen  nur  eine  beschränkte  Zahl  von 
Arbeitern  mit  Nutzen  beschäftigt  werden  konnte.  Gleichzeitig  mit 
der  Hauptbahn  ist  der  Bau  der  Zweigbahn  nach  Frankenberg 
und  Hainichen  in  Angriff  genommen  und  fortgeführt  worden ,  die 
sich  bei  Wiesa  von  der  Chemnitz  -  Annaberger  Staatseisenbahn 
abzweigt. 

2)  Eisenbahn  Leipzig-Döbeln-Dresden.  Dem  Directorium 
der  Leipzig- Dresdner  Eisenbahncompagnie  ist  unter  Beachtung  der 
in  die  ständische  Schrift  vom  22  August  1864  aufgenommeuen  Bedin¬ 
gungen  die  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  ertheilt 
worden.  Das  Directorium  hat  den  Bau  thunlichst  gefördert,  sodass 
die  Vollendung  desselben  mit  Ende  gegenwärtigen  Jahres  zu  er¬ 
warten  ist.  (Vgl.  den  Baubericht  in  No.  11  S.  116). 

3  a)  Eisenbahn  von  Zittau  nach  Grossschönau.  Der  Bau  die¬ 
ser  eine  Meile  langen  Bahn  ist  nach  der  deshalb  ertheilten  Ermächti¬ 
gung  im  Jahre  1866  in  Angriff  genommen  und  der  Betrieb  auf  der¬ 
selben  am  2.  Januar  1868  eröffnet  worden.  Der  letztere  ist  mit  dem  der 
Sächsisch-Schlesischen  Staatseisenbahn  vereinigt. 

3  b)  Eisenbahn  durch  die  südliche  Lau  sitz.  Die  Vorar¬ 
beiten  zu  einer  Eisenbahn  durch  die  südliche  Lausitz  mit  Anschluss 
entweder  an  die  Sächsisch- Schlesische  oder  au  die  Sächsisch -Böh¬ 
mische  Staatseisenbahn  sind  ausgeführt  worden.  Was  diese  Eisen- 
babnanlagen  im  Allgemeinen  anlangt,  so  ist  in  den  Verhältnissen, 
welche  dem  letzten  Landtage  zu  den  deshalb  gefassten  Beschlüs¬ 
sen  Anlass  gaben  ,  seitdem  eine  wesentliche  Aenderung  einge- 
treten.  Die  reichbevölkerten,  längs  der  Böhmischen  Grenze  gele¬ 
genen  Fabrikorte  der  Oberlausitz  haben  zeither  ihren  sehr  bedeuten¬ 
den  Bedarf  an  Brennmaterial  meist  durch  Böhmische  Braunkohlen 
aus  dem  Aussig  -  Teplitzer  Kohlenreviere  befriedigt  und  diesel¬ 
ben  zum  grossem  Theil  über  die  Sächsisch- Böhmische ,  Sächsisch- 
Schlesische  und  Löb au  -  Zittauer  Eisenbahn  (bis  Oderwitz)  bezogen. 
Die  dringenden  Vorstellungen  der  Industriellen  jener  Ortschaften, 
dass  durch  den  hiernach  noch  nöthigen  Transport  der  Kohlen  auf  der 
Achse  von  der  Eisenbahnstation  nach  den  Verbrauchsorten  ihnen  der 
Preis  des  Brennmaterials  wesentlich  vertbeuert  und  dadurch  die  Mög¬ 
lichkeit  abgeschnitten  würde,  mit  andern  günstiger  gelegenen  Fabrik¬ 
orten  zu  concurriren  —  diese  dringenden  Vorstellungen  waren  es  vor¬ 
zugsweise,  welche  während  des  letzten  Landtags  Regierung  und 
Kammern  bewogen ,  das  Project  einer  längs  der  Böhmischen 
Grenze  hingehenden,  an  ihren  Endpuneten  an  die  Sächsisch- Schle¬ 
sische  und  Zittau  -  Grossschönauer  Bahn  anschliessenden  Eisen¬ 
bahnlinie  näher  ins  Auge  zu  fassen.  Durch  die  Erbauung  der 
Böhmischen  Nordbahn,  auf  welcher  die  Böhmischen  Braunkohlen 
auf  kürzestem  Wege  von  Tetschen  aus  bis  in  die  unmittelbare 
Nähe  der  Sächsischen  Grenze  beim  Rumburg  und  Warnsdorf  trans- 
portirt  werden  können,  wird  nun  jenem  Bedürfnisse  für  einen  grossen 
Theil  der  in  Rede  stehenden  Ortschaften  in  einer  weit  vollstän¬ 
digeren  Weise  abgeholfen,  als  durch  die  Erbauung  der  in  4  rage 
stehenden  Südlausitzer  Bahn,  die  den  Kohlentransport  auf  dem 
weiten  Umwege  über  Dresden  vermitteln  würde,  jemals  erreicht 
werden  könnte.  Für  alle  übrigen  Bedürfnisse  jener  Sächsischen 
Fabrikorte ,  und  um  sie  überhaupt  mit  dem  grossen  Eisenbahn¬ 
netz  in  Verbindung  zu  setzen,  würde  die  Herstellung  einer  Zweig¬ 
bahn  von  einem  geeigneten  Puncte  der  Löbau -Zittauer  Bahn  aus 
vollständig  genügen.  Würde  hiernach  der  wesentlichste  Grund,  der 
bisher  für  die  Ausführung  der  Südlausitzer  Bahn  gesprochen  hat,  sich 
—  wenigstens  soweit  es  sich  um  die  Ortschaften  östlich  der  Löbau- 
Rumburger  Chaussee  handelt  —  erledigen,  so  wird  mau  doch  die  bis¬ 
her  befolgte  Idee  nicht  eher  aufgeben  und  wegen  der  Befriedigung 
der  unberücksichtigt  bleibenden  Interessen  sich  andern  Projecten  zu¬ 
wenden  können,  als  bis  man  durch  weitere  Verhandlungen  mit  der 
Kaiserlich  Oesterreichischen  Regierung  und  der  Direction  der  Böh¬ 
mischen  Nordbahngesellschaft  sich  vollständige  Sicherheit  darüber 
verschafft  hat,  dass  durch  den  Bau  der  Böhmischen  Nordbahn  auch 
wirklich  die  betheiligten  Sächsischen  Interessen  in  möglichst  ausge¬ 
dehntem  Maasse  Befriedigung  fiuden  und  dabei  auch  das  Interesse 
des  Norddeutschen  Bundes  bezüglich  der  LandesVertheidigung  (Art. 
4,  Nr.  8  der  Bundesverfassung)  gehörig  gewahrt  wird.  Auch  scheint 
es,  nach  der  Ansicht  der  Regierung,  bei  den  diesseits  betheiligten 
wichtigen  Interessen  sehr  wünschenswerth,  dass  die  Verbindungs- 
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bahnen  zwischen  dem  Endpuncte  der  Böhmischen  Nordbahn  und  der 
Löbau-Zittauer ,  beziehentlich  der  Zittau-Grossschönauer  Bahn  nicht 
von  einer  ausländischen,  im  Wesentlichen  ganz  andere  Interessen  ver¬ 
folgenden  Gesellschaft,  sondern  als  Sächsische  Staatsbahnen  herge¬ 
stellt  werden.  Unter  diesen  Umständen  wird  es  jedenfalls  nothwendig 
werden,  mit  Rücksicht  anf  die  neue  Gestaltung  der  Verkehrs  Verhält¬ 
nisse,  wie  sie  nach  Eröffnung  der  Böhmischen  Nordbahn  eiutreten 
wird,  auch  einen  neuen  Plan  in  Betreff  der  in  der  südlichen  Lausitz 
zu  erbauenden  Eisenbahnen  festzustellen  und  sodann  auf  der  Basis 
dieses  diesseitigen  Planes  in  Verhandlungen  mit  der  Kaiserlich 
Oesterreichischen  Kegierung  und  der  Direetion  der  Nordbahngesell¬ 
schaft  einzutreten.  Üeber  den  Bau  einer  der  in  Frage  kommenden 
Linien  auf  Staatskosten  kann  die  Entschliessung  zur  Zeit  um  so  un¬ 
bedenklicher  ausgesetzt  werden,  je  weniger  es  in  diesem  Augenblicke 
an  sich  räthlich  erscheinen  kann,  kostspielige  Baue,  deren  sofortige 
Ausführung  nicht  durch  eine  dringende  Nothwendigkeit  geboten  er¬ 
scheint,  a,uf  die  Sfaatseasse  zu  übernehmen.  Dagegen  dürfte  es  in 
jeder  Beziehung  zweckmässig  erscheinen,  der  Regierung  hinsichtlich 
derjenigen  Bahnen  in  der  südlichen  Lausitz,  über  deren  Ausführung 
auf  diesem  Landtage  noch  eine  Vereinigung  zwischen  Regierung  und 
Kammern  zu  Stande  kommt,  auch  die  Ermächtigung  zu  eventueller 
Anwendung  des  Expropirationsgesetzes  zu  ertheilen.  Mit  Rücksicht 
auf  diese  Sachlage  hat  die  Regierung  auch  ein  Gesuch  der  Direetion 
der  Böhmischen  Nordbahn-Gesellschaft  um  Concession  zur  Erbauung 
und  zum  Betriebe  zweier  Locomotiveisenbahnen  von  Rumburg  zum 
Anschluss  an  die  Löbau- Zittauer  Bahn  bei  Grossschweidnitz  sowie 
von  Warnsdorf  nach  Grossschönau  zur  Zeit  abgelehnt,  wird  auch  auf 
weitere  Verhandlungen  über  diese  beiden  Eisenbahnanschlüsse  nicht 
eher  eingehen,  als  bis  ihr  die  bezüglichen  Beschlüsse  beider  Kammern 
deshalb  vorliegen. 

4)  Eisenbahnprojecte  Chemnitz -Leipzig  und  Glau¬ 
chau  -  Wurzen -Wittenberg.  Die  technischen  Vorarbeiten  für 
die  verschiedenen  zwischen  Chemnitz  und  Leipzig  möglichen  Linien 
sind  im  Laufe  des  Jahres  1867  vorgenommen  worden.  In  dem  darüber 
dem  Entwurf  beigefügten  Gutachten  ist  die  Erörterung  der  Linien 
von  Glauchau  ab  in  der  Richtung  nach  Grimma  ausgeblieben,  und  es 
dürfte  nach  den  bis  jetzt  gemachten  Erfahrungen  kaum  möglich  sein, 
einen  Unternehmer  zu  finden,  welcher  sich  neben  dem  Baue  der 
Chemnitz -Leipziger  Bahn  zugleich  auch  zum  Baue  der  Glauchauer 
Linie  in  der  Ausdehnung  bis  Wurzen  versteht.  Es  scheint  der  Regie¬ 
rung  deshalb  ratheam,  beide  Projecte  für  die  Zukunft  getrennt  zu  be¬ 
handeln.  Wendet  man  sich  nun  zur  Erwägung  der  Frage,  welche 
von  den  verschiedenen!,  theils  bereits  vermessenen,  theiis  von  den 
Betheiligten  mehr  oder  minder  empfohlenen  Linien  in  jenem  Landes- 
theile  am  meisten  zur  Ausführung  sich  eignet,  so  wird  es  zunächst 
daurauf  ankommen,  welchen  Zweck  mau  bei  dem  ganzenUnternehmen 
an  die  Spitze  stellt:  ob  es  zunächst  darauf  ankommt,  eine  neue,  mög¬ 
lichst  kurze  Verbindung  zwischen  Leipzig  und  Chemnitz  herzu¬ 
stellen,  oder  ob  die  nächste  Aufgabe  darin  besteht,  den  verschiedenen 
in  dortiger  Gegend  gelegenen  Fabrikorten  eine  möglichst  bequeme 
und  vortheilhafte  Verbindung  mit  dem  Eisenbahnnetze  des  Landes 
zu  verschaffen  und  den  vorhandenen  verschiedenen  Naturproducten 
einen  weitern  Vertrieb  zu  ermöglichen.  Für  die  Herstellung  einer 
neuen  directen  Verbindung  zwischen  Leipzig  und  Chemnitz  kann  die 
Regierung  nach  allen  Erfahrungen  ,  die  in  dieser  Beziehung  bis  jetzt 
vorliegen,  ein  so  dringendes  Bedürfniss  nicht  anerkennen,  dass  ein 
Bau  auf  Staatskosten  dadurch  gerechtfertigt  werden  könnte;  eher 
würde  letzteres  hinsichtlich  der  Verbindung  der  in  dortiger  Gegend 
gelegenen  Fabrikorte  mit  dem  allgemeinen  Eisenbahnnetze  ange¬ 
nommen  werden  können,  wenn  überhaupt  die  finanziellen  Verhältnisse 
von  der  Art  wären,  dass  ein  Eisenbahnbau  auf  Staatskosten  in  dieser 
Finanzperiode  anders  als  aus  ganz  dringenden  Gründen  empfohlen 
werden  könnte.  Anders  liegen  die  Verhältnisse,  wenn  es  sich  um  einen 
Bau  aus  Privatmitteln  ohne  Beihülfe  der  Staatscasse  handelt.  Findet 
sich  eine  Gesellschaft  oder  ein  einzelner  Unternehmer,  der  in  einer 
der  angedeuteten  Richtungen  ein  Project  vorlegt  und  eine  Bahn  zu 
bauen  unternimmt,  so  wird  ihm,  dafern  er  die  erforderlichen  Geld¬ 
mittel  nachweist  und  den  ihm  sonst  zu  stellenden  Bedingungen  sich 
unterwirft,  die  erbetene  Concession  nach  Ansicht  der  Regierung 
nicht  zu  versagen  sein.  Zu  diesem  Zwecke  liegen  der  Regierung  zur 

cnf?llrere  Gesuche,  vor,  von  denen  das  der  Leipzig-Dresdner  Eisen- 
Dahn-U[iipagnie)  wenigstens  insoweit  es  sich  nur  um  die  Verbindung 
V°U  r  Leipzig  handelt,  um  deswillen  am  wenigsten  sich 

empfehlen  dürfte,  weil  durch  die  von  ihr  beantragte  Bahn  wieder  nur 
eine  indirecte  Verbindung  beider  Städte  erreicht  werden,  diese  aber 
in  Vergleich  zu  den  bereits  bestehenden  Verbindungen  über  Alten¬ 
burg  oder  Dobeln  keine  wesentliche  Verbesserung  darbieten  würde. 

Unabhängig  von  denjenigen  Projecten,  die  eine  directe  Verbin¬ 
dung  zwischen  Chemnitz  und  Leipzig  sowie  eine  Berührung  der  da¬ 
zwischenliegenden  Städte  beabsichtigen,  muss  die  sogenannte  Mul- 
denbahn  behandelt  werden,  die  von  Glauchau  ab  im  Mulden- 
thale  über  Waldenburg,  Penig  etc.  bis  Grimma,  Wur- 
ze.?  ™teJ-  ^as.  Preussische  fortgeführt  werden 

soll.  So  erhebliche  Bedenken  sich  auch  gegen  die  Rentabilität  einer 
solchen  Bahn  erheben  lassen,  so  wenig  sind  die  Vortheile  zu  bezwei- 
fehl,  die  für  die  davon  berührten  Städte  und  Gegenden  durch  dieselbe 
herbeigefuhrt  werden  müssten.  Die  Regierung  ist  daher  der  Ansicht, 


|  dass  auch  für  dieses  Project,  wenn  sich  ein  Unternehmer  dazu  findet, 
dei  die  erforderlichen  Mittel  nachweisst,  die  Concession  unter  den 
I  gewöhnlichen  Bedingungen  nicht  zu  versagen  sei 

Noch  wird  des  Antrags  vom  22.  August  1864  gedacht,  über  den  Bau 
erstrecke  von  Wu  r  8  c  hn  itz  nach  S  t  o  Ub  erg  Vorschläge  zu  machen. 
Inmittels  haben  sich,  w.e  das  Decret  sagt,  Comites  gebildet  für  Eisen- 
!  rhna“  a)  von  Chemnitz  nach  S  to  11  b  er g,  nach  Befinden  mit  dem 
Anschlüsse  an  die  Chemnitz -Wurschnitzer  Bahn  bei  Lug  au  b)  von 
Chemnitz  über  S  t  o  1 1  b  er  g  nach  Z  wöni  tz  und  Aue ,  cfvon  Chem¬ 
nitz  im  Thale  des  Zwönitzbachs  nach  Z  wönitz,  und  ’d)  von  Chem¬ 
nitz  über  vorgenannte  Orte  nach  Adorf  oder  F  alkenste in  an  die 

V  oigtländische  Staatseisenbahn.  Die  technischen  Gutachten  über 
diese  Projecte  sind  in  einer  besondern  Beilage  zusammeno-estellt  Der 
Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbahngesellschaft  ist  bereit?  die  Conces¬ 
sion  zur  Fortsetzung  ihrer  Bahn  bis  Stollberg  für  den  Fall  in  Aus¬ 
sicht  gestellt,  dass  sie  sich  zu  diesem  Baue  entschliessen  sollte  was 
bis  jetzt  noch  nicht  geschehen.  Zu  einem  Staatsbaue  eignet  sich  diese 
kurze  Strecke  nicht,  da  der  Betrieb  auf  derselben  nur  in  Verbindung 
mit  dem  Betriebe  auf  der  Chemnitz-Würschnitzer  Bahn  geführt  wer¬ 
den  kann,  letzterer  aber  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  nur  auf 
Zeit  übernommen  worden  ist.  Es  dürfte  daher,  wenn  die  Chemnitz- 
Würschnitzer  Eisenbahngesellschaft  sich  nicht  etwa  in  Hinblick  auf 
die  ihr  durch  das  unter  a  erwähnte  Project  drohende  Concurrenz  zum 
Baue  noch  entschliessen  sollte,  einem  andern  Unternehmer  überlassen 
werden  können,  die  kurze  Bahnstrecke  herzustellen,  wobei  hinsicht¬ 
lich  des  Betriebs  auf  so  lange,  als  der  Betrieb  der  Chemnitz-Würsch¬ 
nitzer  Eisenbahn  in  den  Händen  des  Staats  ist,  die  thunlichsten  Er¬ 
leichterungen  in  Aussicht  gestellt  werden  können.  Was  die  übrigen 
Projecte  anlangt,  so  lässt  sich  nach  dem,  was  im  technischen  Gut¬ 
achten  darüber  ausgeführt  ist,  kaum  erwarten,  dass  sich  Unternehmer 
für  dieselben  finden.  Es  kann  aber  auch  ein  Bau  derselben  auf  Staats¬ 
kosten,  für  jetzt  wenigstens,  nicht  in  Frage  kommen,  doch  wird  für 
den  immerhin  möglichen  Fall,  dass  sich  Unternehmer  finden  sollten, 
sich  eine  Ermächtigung  zu  Ertheilung  des  Expropriationsbefugnisses 
für  die  Linien  a,  b,  cundd,  hinsichtlich  der  letztem  jedoch  unter 
Beschränkung  ihrerAusdehnung  bis  in  dieGegendvonR.au  tenkranz, 
empfehlen.  In  letzterer  Beschränkung  würde  nämlich  diese  Bahn 
auch  für  den  Absatz  der  bedeutenden  Staatsforsten  dortiger  Gegend 
von  grossem  Werthe  sein,  während  eine  weitere  Ausdehnung  bis 
Adorf  oder  Falkenstein  zurZeit  durch  kein  wirkliches  Bedürfniss 
geboten  scheint. 

5)  Eisenbahn  Borna-Kieritzsch.  Auch  bei  dieser  zur  Ausfüh¬ 
rung  gekommenen  und  seit  Jahresfrist  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahn  ist  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  der  Betrieb  und  die 
Unterhaltung  der  Bahn  gegen  Ueberlassung  von  50  Proc.  der  Brutto¬ 
einnahme  übernommen  worden.  Die  erforderlichen  Transportmittel 
werden  aus  dem  Betriebsmittelpark  der  westlichen  Staatseisenbahnen 
ohne  besondere  Vergütung  gestellt,  wodurch  dem  Unternehmen  die 
befürworteten  Unterstützungen  reichlich  zutheil  geworden  sind. 

Das  Königl.  Decret  wendet  sich  hierauf  in  Kürze  zu  folgenden 
14  Eiseubahnprojecten,  die  in  neuerer  Zeit  angeregt  worden  sind: 

1)  Die  Radeberg-C  amenzer  Eisenbahn.  Nachdem  der  Re¬ 
gierung  in  der  ständischen  Schrift  vom  16.  Februar  1867  die  Ermäch¬ 
tigung,  erth  eilt  worden  war,  für  diese  Bahn  mit  ihrer  Fortführung  bis 
zur  Sächsisch  -  Preussischen  Landesgrenze  als  Privatunternehmen 
Concession  zu  ertheilen,  haben  mit  der  Kgl.  Preuss.  Regierung  über 
deren  Fortführung  im  Preussischen  zum  Anschluss  an  die  Berliu- 
Görlitzer  Bahn  Verhandlungen  stattgefunden.  Im  Verlaufe  dieser 
letzteren  verständigten  sich  beide  Regierungen  über  die  Concessio- 
nirung  einer  Bahn,  welche  bei  Cottbus  oder  Spremberg  von  der 
Berlin-Görlitzer  Bahn  abzweigen  und  über  Camenz  und  Pulsnitz  nach 
Radeberg  oder  einem  anderen  geeigneten  Punct  der  Sächsisch-Schle¬ 
sischen  Staatseisenbahn  gehen  soll.  Die  Königl.  Preuss.  Regierung, 
welche  sich  zunächst  die  Präsentation  eines  Unternehmens  vorbehielt, 
hat  darauf  mit  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  wegen 
Uebernahme  dieses  Baues  verhandelt.  Die  letztere  hat  sich  jedoch 
zu  diesem  Unternehmen  nur  in  einer  anderen  als  der  vereinbarten 
Richtung  bereit  erklärt,  nämlich  von  Vetschau  aus  in  möglichst  ge¬ 
rader  Linie  direct  nach  Dresden.  Dieses  Project  würde  aber  die  be¬ 
theiligten  Sächsischen  Interessen  gänzlich  beiseitesetzen  und  für 
Sachsen  von  ganz  geringem  Werthe  sein,  wohl  aber  den  wesentlichen 
Nachtheil  mit  sich  führen,  dass  dann  die  Hoffnung  einer  Eisenbahn 
über  Camenz  nach  Pulsnitz  aufgegeben,  oder  wenigstens  deren  Aus¬ 
führung  auf  lange  Zeit  verschoben  werden  müsste.  Die  Regierung 
hat  daher  die  Genehmigung  dieser  Linie  abgelehnt.  Seit  Abgabe 
dieser  Erklärung,  Anfang  December  v.  J.,  ist  keine  weitere  Mitthei¬ 
lung  erfolgt. 

2)  Eisenbahn  von  Annaberg  bis  an  die  Sächsisch-Böhmische 
Grenze  bei  Weipert.  Das  Comite,  welches  sich  zur  Ausführung 
dieser  Bahn  in  Annaberg  gebildet  hat,  hat  zwar  gegen  Ende  des  vo¬ 
rigen  Jahres  angezeigt,  dass  die  Concessionsertheilung  innerhalb 
Böhmens  Seitens  der  Kaiserl.  Oesterr.  Regierung  des  ehesten  zu  er¬ 
warten  sei,  und  dabei  bereits  Anfragen  über  Anschluss  und  Betriebs¬ 
einrichtungen  in  Annaberg  gestellt,  zur  Zeit  jedoch  die  Concessions¬ 
ertheilung  der  gedachten  Regierung  noch  nicht  naehgewiesen.  Sollte 
dies  noch  geschehen,  so  wird  vor  Ertheilung  der  diesseitigen  Conces¬ 
sion  wegen  etwaiger  strategischer  Rücksichten,  die  beim  Grenzüber- 
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gange  zu  nehmen  sind,  mit  der  Bundesverwaltung  noch g  Verneh¬ 
mung  nothwendigund  sodann  mit  der  Kaiserl.  Oesterr.  Kegierung 

Vertrag  abzuschiiessen  sein.  p  nb ain  Nachdem  im 

3)  Eisenbahn  von  Cottbus  nach  Gro  Zweigbahn- Gesell- 

Jahre  1856  dem  Directonum  der  ^^  "für  die  in  Sachsen  gelegene 
schaft  die  Veranstaltung  der  Vor ar  das  inmittels  gebildete 

Strecke  dieser  Bahn  gestattet  worden  >  unter  Ueberreichung 

besondere  Comite  für  dieselbe  ganz '  f _  dag3  die  Geldmittel 

der  Risse  und  Anschläge  und  mit  der  E«{"eng  cino  eventuelle  Con- 
für  das  Unternehmen  gesichert  seien,  ge  c’ cbsen  bat  an  sich  an 
cessionsertheilung  in  E^agung  zu  ziehe  ^  ^  dabei  aber  iusbe- 

dieser  Bahn  kein  wesentliche \Intedresfdurcb  dieses  Project  die  Aus¬ 
sondere  Fürsorge  zu  treffen  sein,  nicht  gefährdet  werde  und 

führung  der  Cunw -  Badebjger  Bjta  &  zur  Sicherstellung 

aus  diesem  Grunde  die  Concession  bed|rf  es  aber  vorerst  dar- 

KSS“""  Kg”!  Preusa.  Regierung  die  Conce.eiou  er- 
^"'iTETsenbahn  von  Fr  au  e  n  s  t  ej  n  zum  ^scWuss^andm  Tharandt- 

Freiberger  Staatseisenbahn  bei  Klingen  ^  angedeuteter 

Bahn  soll  bei  Dux  in  0  rfas  p  -  t  jst  zunächst  von  den 

Richtung  nach  Sachsen  gehen.  Das  ausge£rangen ; 

Auf  leietere  kan«  e,»e  ÄhUtSg  iiber 

~  ™  ausgesetzt  bleiben  kann 

wendet  dass  wein  der  Bau  nicht  auf  Staatskosten  auszufuhren,  dem 

gung^T 

SS'lefn“  ta 

Fia^b  Eisenbahn  zwischen  0  e  lsnitz  und  Plauen.  ,, 

7)  Eisenbahn  von  Mehltheuer  nach  T r i p 1 1 s ,  zum  Ansch  us 

“  Staatskosten  haben  sich 

Stadtrath  und  Stadtverordnete  in  Plauen  sowie  ein  besonderes  Comite 

unter  den  ietzfgen  Verhältnissen,  zur  Zeit  wenigstens,  jedenfalls  ab¬ 
zusehen  ohn^dass  damit  ein  späteres  Zurückkommen  auf  diese  Idee 
ausgeschlossen  werden  soll.  Was  dagegen  die  Lime  J««  Na  7  an- 
lan|t,  so  würde  bei  dieser,  zum  bei  weitem  grössten  Theile  dem  Aus 

*  wir  verweisen  auf  die  Mittheilungen  an  die  Actionare  der  Leipzig- 
Dresdner  Eisenbahn  in  der  am  26.  v.  M.  abgehaltenen  G^neralversammhmg 
in  No.  13  S.  149  u.  151  unserer  Zeitung,  wonach  die  definitive  ConceMi ■ 
ertheilung  Seitens  Preussens  in  nahe  Aussicht  geruckt  erschein  •  g_ 
die  Notiz  S.  163  dieser  Nummer.  Die  Redaction. 


lande  ungehörigen  Linie,  ein  Bau  auf  Staatskosten  in  keiner  Weise 
gerechtfertigt  sein.  Aber  auch  wenn  es  sich  um  die  Concessionirung 
eines  Privatunternehmens  handeln  sollte  und  ein  darauf  gerichtetes 
bestimmtes  Gesuch  vorläge,  so  würde  vorerst  sorgfältig  zu  erwägen 
sein  ob  eine  solche  Bahn  überhaupt  den  Sächsischen  Interessen  ent¬ 
sprechen  möchte.  Zur  Zeit  lässt  sich  die  künftige  Gestaltung  des 
Eisenbahnnetzes  in  jenen  Gegenden  noch  zu  wenig  ubersehen,  als 
dass  eine  bestimmte  Entschliessung  deshalb  möglich  wäre.  Aehnliche 

Rücksichten  treten  bei  dem  Projecte  einer 

8)  Eisenbahn  von  Schönberg  ander  Sächsisch  -  Bayerischen 
Eisenbahn  über  Mühltroff  nach  Schleizein,  welches  ganz  neuer¬ 
dings  von  aussen  her  angeregt  ist.  ,  r  • 

91  Eisenbahn  von  Zittau  über  Friedland  nach  Liegnitz. 

In  neuester  Zeit  hat  ein  Comite,  welches  sich  in  Zittau  für  dieses 
Unternehmen  gebildet,  unter  Beifügung  specieller  Risse  und  An¬ 
schläge  um  Uebernahme  des  Baues  durch  den  Staat,  oder,  datern 
selbige  bedenklich  fallen  sollte,  um  Mittheilung  der  Concessionsbe- 
dingungen  nachgesucht.  Die  Uebernahme  des  Baues  dieser  Bahn 
auf  Staatskosten  kann  nicht  in  Frage  kommen.  Es  wird  aber  auch 
zur  Zeit  über  die  einem  etwaigen  künftigen  Unternehmer  zu  stellen¬ 
den  Concessionsbedingungen  keine  Entschliessung  gefasst  werden 
können,  da  derselben,  abgesehen  von  der  Frage,  ob  das  Zustande¬ 
kommen  der  fraglichen  Bahn  überhaupt  den  Sächsischen  Interessen 
entspricht,  zunächst  eine  Vereinbarung  mit  den  betheiligten  ande¬ 
ren  Regierungen  vorausgehen  müsste  ...  ... 

101  Eisenbahnen  a)  von  Aue  nach  Eib  en  sto  ck,  Schon  hei  de, 
Schöneck,  Adorf;  b)  von  Schneeberg  über  Schonheide 
nach  Schöneck.  Die  erstere  Lime  fällt  mit  in  das  Project  unter 
4  und  ist  dort  darüber  das  Erforderliche  erwähnt.  Die  Linie  unter  b 
ist  von  dem  Stadtrath  zu  Schneeberg  beantragt,  aber  jedenfalls  der 
unter  a  erwähnten  Linie,  selbst  nur  bei  Anlegung  einer  Zweigbahn 
von  Aue  nach  Schöneck,  wegen  der  grossen  technischen  Schwierig¬ 
keiten  der.  Ausführung  nachzusetzen. 

111  Eisenbahnen  a)  im  Flöhathal,  Chemnitz  über  Flöha, 
Lengenfeld  und  Olbernhau;  bl  Seharfensteiu-Marien- 
berg  Zöblitz-Olbernhau;  c)  F  lo  h  a- 0  lb  ernhau -Kali  ch- 
Commotau.  Für  die  Linien  b  und  c  bestehen  Comites  in  Olbernhau 
und  Marienberg;  die  Bahn  c  würde  mit  der  oben  unter  2 ^geführ¬ 
ten  Annaberg-Weipert-Commotauer  Bahn  concurnren;  die  Vorarbei¬ 
ten  sind  gestattet,  ein  weiterer  Antrag  ist  zur  Zeit  nicht  eingegan¬ 
gen.  Die  Uebernahme  des  Baues  auf  Staatskosten  hat  nicht  in  Aus¬ 
sicht  gestellt  werden  können. 

12)  Eisenbahn  von  Dresden  (unter  Benutzung  der  Albertsbahn 
bisDeuben)  nach  D  i  pp  ol  di  s  w  al  d  e  und  Schmiedeberg  Eine 

gedruckte  Petition,  die  auch  der  Regierung  zugegangen  und  worin 

um  Ausführung  des  Baues  in  nächster  Finanzperiode  auf  Staats¬ 
kosten  nachgesucht  wird ,  liegt  der  Ständeversammlung  vor  Es  ist 
auch  hier  wiederum  auf  die  Unthuulichkeit  der  Uebernahme  des 

Baues  auf  Staatskosten  hinzuweisen  ...  , 

13)  Zweigbahn  von  Mügeln  nach  0 sc h atz.  Ein  Comite,  wel¬ 
ches  sich  in  Mügeln  gebildet,  hat  im  Jahre  1867  die  Genehmigung 
zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  erhalten  und  neuerlich  um  Ertheilung 
der  Concession  und  des  Expropriationsbefugmsses  zum  Bau  einer 
eingeleisigen  Zweigbahn  gebeten. 

14)  Eisenbahn  von  B  ud  d  i  s  sin  nach  Hansdorf  an  der  Nieder¬ 
schlesischen  Bahn  und  von  Löbau  aus  zur  Verbindung  mit  der 
Berlin  -  GörlitzerEisenbahn.  Für  diese  Bahnen  sind  die  Vor¬ 
arbeiten  unterm  16.  Mai  1867  genehmigt  worden.  Seitdem  ist  deshalb 
nichts  weiter  an  die  Regierung  gelangt. 


v,  «i  «Sv,  aPr  Finanz-Ausschuss  der  II.  Kammer  den  Bau  mehrerer 
Bei  Schluss  der  Nummer  erhalten  wir  noch  eine  Mittheilung  aus  D^sden>  ChLrnitz  -  Leipzig  über  Burgstädt  und  Dorna,  Kadeberg-Kamenz ,  die 

der  proponirten  Linien  als  S  t  aa  t  s  ei  s  e  n  b  ah  ne  n  befurwor  e  un  z  Anleihe  von  20  Millionen  Thalern  nöthig  machen  würde. 

Fortsetzung  der  Zittau  -  Grossschönauer  Bahn  nach  Böhmen,  und  Chemmtz-Aue,  was  eine  Anleihe  vo 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Eisenbahnen. 

Vereinsgebiet. 

Eisenbahn  -Gesetzgebung  und  Staatsyerträgc. 

Preussen.  Der  „Staats-Anzeiger“  publicirt 

1)  das  (im  Entwurf  in  No.  50  S. 694  vor.  Jahrg.  bereits  mitgetheilte) 
Gesetz  vom  11  März  d.  J„  betreffend  die  Erweiterung  der  Zinsgarantie 
des  Staats  für  das  Anlage-Capital  einer  durch  die  Rheinische  Bahn 
auszuführenden  Bahn  von  Trier  durch  die  Eifel  nach  Call.  Dem 
zwischen  der  Staatsregierung  und  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  unterm  12./14.  November  1867  abgeschlossenen  Vertrage  ent¬ 
nehmen  wir  Folgendes:  Der  §  7  des  Vertrages  vom  10.  April  1866 

wird  dahin  abgeändert,  dass  die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschatt 
im  Einvernehmen  mit  der  Staats-Regierung  die  für  den  Bau  . e 
Trierer  Bahn  creirten  Actien  Litt.  B.  auch  unter  dem  Pan-Course 
emittiren  wird  ,  sofern  die  Lage  des  Geldmarktes  dieses  gebo 
scheinen  lassen  sollte.  Dem  im  §  10  des  Vertrages  vom  10.  April  18bb 
auf  11  Millionen  Thlr.  festgesetzten  Baucapitale  wachsen  diejenigen 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

Ausgaben  für  den  Grunderwerb  zu,  welche  nicht  durch  die  Leistungen 
tei  Interessenten,  Gemeinden  und  Kreise  resp.  nicht  durch  den  von 
dev  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft  übernommenen  Zuschuss  von 

74  127  Thlr  15  Sgr  gedeckt  werden  (§  1  dieses  Vertrages),  in  gleicher 
Weise  der  BetraV  der  Coursverluste  welche  bei  der  Ausgabe  der 
Actien  Litt  B  sich  ergeben  werden.  Soweit  durch  diese  Mehr- Aus¬ 
gaben  für  den  Grün derwerb  und  die  Coursverluste  eine  Ueberschrei- 
fung  des  ursprünglich  in  Aussicht  genommenen  Anlage«*] pffals  v< on 
11  Millionen  Thlr.  herbeigeführt  wird,  soll  dieser  Mehrbedarf  in 

gleicher  Weise  wie  das  ursprüngliche  Anlagecapital  von  ll  MRlionen 

Thaler  durch  vom  Staate  garantirte  Actien  Litt.  B  beschafft  werden. 

21  die  Bestätigungs-Urkunde  vom  23.  März  1868,  betreffend  einen 
von  Seiten  der  Rheinischen  Eisenbahn- Gesellschaft  Behufs  Ueber¬ 
nahme  des  Baues  und  Betriebes  der  vorstehend  unter  1  gedachten 
Eisenbahn  von  Trier  nach  Call  mit  Rücksicht  auf  den  obengedachten 
Vertrat  vom  12./14.  November  1867  beschlossenen  Nachtrag  zu  den 
Statuten  der  genannten  Eisenbahn- Gesellschaft,  dessen  wesentlic 
sten  Inhalt  wif  bereits  im  Jahrg.  1867,  No.  50  S.694  mitgetheilt  haben. 
3)  das  (in  No.  5  S.  52  bereits  wörtlich  mitgetheilte)  Gesetz  vom 
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11.  Marz  d.  J.,  betreffend  die  Bewilligung  einer  bedingten  Zinsgarantie 
für  das  Anlagecapital  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach  Thorn  und 
Bromberg,  sowie  den  zwischen  der  Regierung  und  der  Oberschlesi¬ 
schen  Eisenbahn  am  30.  November  1867  abgeschlossenen  Vertrag  über 
die  Erbauung  und  den  künftigen  Betrieb  dieser  Bahn,  aus  welchem 
letzteren  wir  Folgendes  mittheilen: 

Mit  dem  Bau  der  Bahn,  zu  welcher  der  erforderliche  Grund  und 
Boden  von  den  betheiligten  Corporationen  unentgeltlich  überwiesen 
werden  soll,  ist  sogleich  nach  Genehmigung  und  Feststellung  der 
Projecte  und  Anschläge  durch  die  Kgl.  Staatsregierung  zu  beginnen 
und  die  Bahn  in  vier  Jahren  nach  Ertheilung  der  landesherrlichen 
Concession  betriebsfähig  herzustellen  und  dem  Betrieb  zu  übergeben 
Das  Baucapital  ist  (einschliesslich  der  Betriebsmittel,  der  Zinsen 
während  der  Bauzeit  und  der  etwaigen  Coursverluste)  auf  13  Millionen 
Thaler  angenommen  und  wird  durch  Ausgabe  von  4%%  Prioritäts- 
Obligationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  beschafft 
Weiter  bestimmt  der  Vertrag  wörtlich,  und  zwar: 

Sobald  die  Baurechnung  der  Posen-Thorn-Bromberger  Eisenbahn  abge¬ 
schlossen  ist,  wird  das  Capital,  welches  sich  a)  für  den  Bau  der  Bahn  nebst 
allem  Zubehör,  b)  für  die  Anschaffung  der  Transportmittel,  c)  für  die  Bestrei¬ 
tung  der  Generalkosten,  welche,  soweit  sie  sich  nicht  abgesondert  verrechnen 
und  direct  aus  dem  Baufonds  verausgaben  lassen,  mit  %  Proc.  der  Ausgaben 
zu  a  und  b  der  Oberschlessischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu  vergüten  sind, 
d)  für  den  Coursverlust  bei  Ausgabe  der  Prioritäts-Obligationen,  e)  für  die 
Verzinsung  der  Prioritäts  -  Obligationen  während  der  Bauzeit,  das  heisst  bis 
zu  dem  auf  die  Betriebs-Eröffnung  der  Posen-Thorn-Bromberger  Eisenbahn 
folgenden  1.  Januar  als  nothwendig  ergeben  hat,  unter  Zuziehung  eines  Com- 
missarius  des  Königl.  Ministeriums  für  Handel  etc.  definitiv  festgestellt. 

§  7.  Der  Reinertrag  der  Posen-Thorn-BrombergerEisenbahn  wird  dergestalt 
berechnet,  dass  von  der  gesammten  Jahres-Einnahme  derselben  a)  die  veraus¬ 
gabten  Verwaltungs-,  Transport-  und  Unterhaltungs-Kosten  nach  Maassgabe 
der  Bestimmungen  des  §  8  dieses  Vertrages,  b)  die  zu  dem  Reserve-  und  dem 
Eineuerungs -Fonds  fliessenden  Beträge  (§  9  dieses  Vertrages)  abgezogen 

§8.  Zur  Vereinfachung  der  Betriebsrechnung  wird  festgestellt,  dass  die 
Posen-Thorn-Bromberger  Eisenbahn  an  sämmtlichen  Betriebs  -  Ausgaben  des 
Oberschlesischen  Eisenbahn-Unternehmens  —  das  heisst  an  den  Kosten  der 
allgemeinen  Verwaltung,  der  Bahnverwaltung  und  der  Transport- Verwaltung 
m  derselben  Weise  participirt,  wie  dies  bezüglich  der  Breslau-Posen-Glo- 
gauer  Eisenbahn  im  Verhältniss  zu  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  festge- 
steüt  ist.  Die  in  diesem  Verhältniss  festgestellten  Grundsätze  über  die  Ver¬ 
gütung  für  die  wechselseitige  Benutzung  der  Transportmittel  gelten  auch  für 
die  Posen-Thorn-Bromberger  Eisenbahn  in  ihrem  Verhältniss  zu  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn. 

§ 9.  Ein  Reserve- und  ein  Erneuerungs-Fonds  der  Posen-Thorn-Bromberger 
Eisenbahn  sind  zu  bilden.  Für  die  Rücklagen  in  dieselben  sind  die  für  den 
Reserve-  und  den  Erneuerungs-Fonds  des  übrigen  Oberschlesischen  Eisen¬ 
bahn-Unternehmens  geltenden  Bestimmungen  maassgebend. 

§10.  Für  den  Fall ,  dass  der  Reinertrag  der  Posen-Thorn-Bromberger 
Eisenbahn  nicht  hinreichen  sollte,  um  das  Anlage-Capital  mit  4%  vom  Hun¬ 
dert  zu  verzinsen,  leistet  zunächst  und  vor  dem  Staate  die  Oberschlesische 
Eisenbahn-Gesellschaft  einen  Zuschuss  von  %  Procent.  Wird  auch  hierdurch 
die  Verzinsung  mit  4%«/0  nicht  vollständig  erreicht,  so  ist  der  Staat  verpflich¬ 
tet,  den  hierzu  erforderlichen  Zuschuss  für  das  aufgewendete  Anlage-Capital 
bis  zu  dem  Maximal-Betrage  von  13  Millionen  Thalern  aus  dem  ihm  nach 
§  9  des  zweiten  Nachtrages  zum  Statut  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Ge- 
*e  .C  a  zustehenden  dritten  Theile  von  dem  Ueberschusse  über  5%  des 
Actien-Capitals  (der  sogenannten  Super-Dividende)  und  aus  dem  ihm  nach 
demselben  Paragraphen  rücksichtlich  seines  Antheiles  an  den  Stamm-Actien 
-u  o,,n,r  0berschIesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zustehenden  Gewinne 
über  3/2%  dieser  Actien  (der  eigentlichen  Dividende),  eventuell  aus  dem 
Garantiefonds  (§  11  dieses  Vertrages)  zu  leisten,  soweit  diese  Beträge  reichen 
und  nicht  durch  die  Zinsgarantie,  welche  für  das  Anlage-Capital  der  Breslau- 
Posen- Glogauer  Eisenbahn  in  den  Gesetzen  vom  20.  Februar  1854  (Gesetz¬ 
sammlung  S.  94)  und  vom  13.  Mai  1857  (Gesetz-S.  S.  437)  bewilligt  worden 
ist  und  der  in  diesem  Vertrage  verabredeten  Zinsgarantie  vorgeht,  in  Anspruch 
genommen  werden.  Die  Zinsgarantie  des  Staates  hört  auf,  sobald  die  Bahn¬ 
strecke  der  projectirten  Thorn-Insterburger  Eisenbahn  von  Thorn  bis  zum  An¬ 
schluss  an  die  Ostpreussische  SUdbahn  10  Jahre  hindurch  im  Betrieb  gewesen 
sein  wird.  Nach  Beendigung  dieser  Zinsgarantie  liegt  die  Verzinsung  der 
Pnontats- Obligatumen  mit  4* /2%  selbstverständlich  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  allein  ob. 

V;  ,Zar  Sicherung  für  die  Deckung  etwaiger  Zinsausfälle  ist  der  Staat 
WäthTfln  v!11! 1D  Gemässheit  des  §  9  des  unter  dem  20.  August  1853  Allerh. 
1854  lind  1  q  M  28'  JuIi  dess'  Jahres>  der  Gesetze  vom  20.  Februar 

titln  dJi^  r  l57’,Und  deS  unter  dem  27-  December  1858  Allerh.  bestä- 
bahn  Cdp?olHhn  rin  ^achtrages  zu  dem  Statute  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn-Gesel  Schaft  bis  zur  Höhe  von  1  400  000  Thlrn.  angesammelten,  resp 

ri  m'h“  Garantie-Fonds  nach  Vorschrift  der  allegirten  Bestimmun- 
erhalten.die  °  ^  lm  *  10  dleses  VertraSes  übernommenen  Garantie  zu 

\  der  '^m.^rGsaGon  d®s  ■^■n*age'Capitals  werden  jährlich  verwendet: 

a)  der  Reinertrag^  7)  über  4%%  des  Anlagekapitals  bis  zur  Höhe  von  %<% 
des  letzteren,  b)  die  Zinsen  der  amortisirten  Prioritäts-Obligationen, 

,  *  14‘  Die  Bestimmungen  der  Allerh.  Concessions-  und  Bestätigungs-Ur- 

kunden  vom24.  März  und  2.  August  1841,  des  unter  dem  26.  Februar  1842 
Allerh.  bestätigten  Statuts  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  des 


unter  dem  11.  August  1843  Allerh.  bestätigten  zweiten  Nachtrages,  sowie 
aller  übrigen  Nachtrage  zu  diesem  Statute,  ingleichen  des  durch  den  Allerh. 
Erlass  vom  13  October  1856  genehmigten  Vertrages  zwischen  der  Staats! 
regierung  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  vom  17.  Septem¬ 
ber  1856  gelten  auch  für  das  Unternehmen  des  Baues  und  des  Betriebes  der 
Jrosen-Thorn-Bromberger  Eisenbahn. 

4)  das  Gesetz  vom  2.  März  1868,  betreffend  die  Gewährung  einer 
Staats-Unterstutzung  an  die  Thüringische  Eisenbahn-Gesellschaft  für 
den  Bau  einer  Eisenbahn  von  L  e  i  n  e  fe  1  d  e  nach  G  o  t  h  a.  Der  einzige 
Paragraph  dieses  Gesetzes  lautet:  B 

Der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  wird  ermäch¬ 
tigt,  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zur  Ausgleichung  der  bei  Be¬ 
gebung  ihrer  Stamm-Actien  Litt.  B  über  den  Betrag  von  435  000  Thalern 
hinaus  sich  ergebenden  Ausfälle  aus  den  Beständen  des  Dispositons-Fonds  der 
Eisenbahn- Verwaltung  eine  Beihülfe  bis  zum  Betrage  von  132  000  Thalern 
zu  gewähren.® 

©  Schweinfurt  -  Meiningen.  (Staatsvertrag.)  Die  Ver¬ 
handlungen  zwischen  Bayern  und  Meiningen  wegen  Herstellung  einer 
Eisenbahnverbindung  zwischen  Schweinfurt- Oerlenbach- Meiningen 
haben  zum  Abschluss  eines  Staatsvertrages  geführt,  welcher  amfc21. 
März  zwischen  dem  Bayerischen  Commissär  und  dem  Herzogi.  Mei- 
ningen’scheü  Bevollmächtigten  zu  München  unterzeichnet  worden  ist 
Die  im  Gesetze  vom  28.  April  1867  —  den  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Schweinfurt  nach  Kissingen  betreffend  —  enthaltene  Clausei,  nach 
welcher  der  Bau  dieser  Bahn  erst  zu  beginnen  hat,  wenn  deren  An¬ 
schluss  in  der  Richtung  nach  Meiningen  gesichert  ist,  hat  ihre  Lösung 
gefunden.  Die  nöthigen  Grunderwerbungen  für  die  Schweinfurt-Kis- 
singer  Bahn  werden  nun  beschleunigt  werden,  um  mit  dem  eigent¬ 
lichen  Bahnbau  inKürze  beginnen  zu  können.  —  Für  die  beiderseitigen 
Ratificationen  ist  in  dem  Staatsvertrage  eine  sechswöchentliche  Frist 
festgesetzt.  — 

Projecte. 

Cottbus-G-rossenhainer  Eisenbahn.  Für  die  Erbauung  einer 
Eisenbahn  von  Cottbus  auf  Grossenhain,  deren  Betrieb  eventuell  von 
der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  -  Compagnie  übernommen  werden 
soll,  ist  nach  den  technischen  Voranschlägen  ein  Baucapital  von 
1500  000  Thlr.  erforderlich.  Dasselbe  soll  durch  5000  Stammactien 
zu  je  100  Thlrn.  und  5000  Prioritäts-Stammactien  zu  je  200  Thlrn. 
aufgebracht  werden.  Nach  Beginn  des  Betriebes  erhalten  die  Prio¬ 
ritäts-Stammactien  von  dem  jährlichen  Reinerträge  vorweg  5°/o  und 
nachdem  von  dem  übrigen  Theil  des  Reinertrags  auch  die  Stamm¬ 
actien  mit  5°/o  verzinst  worden  sind,  wird  der  weitere  Ueberschuss 
als  Superdividende  gleichmässig  auf  Stamm-  und  Prioritäts-Stamm¬ 
actien  vertheilt.  Nachdem  360  000  Thlr.  in  Stammactien  Seitens  der 
Interessenten  gezeichnet  worden  sind,  und  die  übrigen  140  000  Thlr. 
in  Stammactien,  sowie  360  000  Thlr.  in  Prioritäts-Stammactien  nach 
dem  Beschlüsse  der  Generalversammlung  der  Actionäre  von  der 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  -  Compagnie  übernommen  werden,  sind 
noch  3200  Stück  dieser  Prioritäts-Stammactien  zum  Gesammtbetrage 
voe  640  000  Thlrn.  zu  zeichnen,  welche  zum  Course  von  95%  unterm 
29.  März  vom  Comite  zur  Zeichnung  aufgelegt  worden  sind.  Bei  der 
Zeichnung  sollen  10%  des  gezeichneten  Nominalbetrags  oder  20  Thlr. 
pro  Actie  eingezahlt  werden,  welche  Beträge  von  erlangter  Conces¬ 
sion  an  bis  zum  Schlüsse  der  Bauzeit  mit  5%  verzinst  werden  sollen. 
Zeichnungen  werden  entgegengenommen  ausser  in  Grossenhain  auf 
dem  Büreau  des  Bahnhofs,  in  Ortrand,  Ruhland,  Senftenberg,  Dreb- 
kau,  Cottbus  bei  den  betreffenden  Kämmerei-Cassen,  am  8.  April  bei 
der  Hauptcasse  der  Leipzig  -  Dresdner  Eisenbahn  -  Compagnie  in 
Leipzig. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

•+-  Homburger Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867  und 
Generalversammlung.)  Der  Personenverkehr  ist  zwar  im  Ver- 
gleich  zu  1866  erheblich  gestiegen,  hat  jedoch  die  Höhe  des  bisher 
günstigsten  Jahres  1865  nicht  ganz  erreicht.  Befördert  wurden 
577  265  Personen  (gegen  1866  71 178  oder  über  14%  mehr,  gegen  1865 
aber  22  204  Personen  oder  3,7%  weniger)  und  353  610  Ctr.  Güter  incl. 
23248  Ctr.  für  eigene  Regie  (gegen  1866  5461  Ctr.  oder  iy2%  mehr, 
gegen  1865  aber  42  350  Ctr.  oder  fast  11%  weniger).  Eingenommen 
wurden  im  Personenverkehr  229 957, 6  fl.  (gegen  1866  39  610  fl.  oder 
20,8%  mehr),  im  Güterverkehr  20  260, 4  fl.  (gegen  1866  934  fl.  oder  4%% 
weniger),  ausserdem  4684, 2  fl.,  zusammen  254  902  fl.  (gegen  1866 
37  369  fl.  oder  13%  mehr,  gegen  1865  aber  8403%  fl.  oder  3,a%  weni¬ 
ger).  Auf  den  directen  Verkehr  kamen  fast  3%  aller  Personen  und 
12,7%  aller  Güter,  ferner  über  7%  der  Personeneinnahme,  über  10% 
der  Einnahme  für  Güter,  7,4%  der  ganzen  Transporteinnahme.  — 
Nach  Abzug  der  Betriebsausgaben  im  Betrag  von  105  447, 6  fl.  oder 
41,4 %  der  Einnahme  blieb  ein  Reinertrag  von  149  454, 6  fl.  oder  5,4%  der 
Anlagekosten  im  Betrag  von  2766000  fl.,  wovon  64919%  fl.  zur  Verzin¬ 
sung  und  Amortisation  der  Anleihen  verwandt  wurden.  Die  vertheilte 
Dividende  beträgt  diesmal  64000  fl.  oder  8%  (gegen  9%  im  Jahre  1865 
und5%%  im  Jahre  1666).  Ausserdem  wurden  6500  fl.  dem  Reserve¬ 
fonds  überwiesen,  500  fl.  dem  Pensionsfonds,  5026,,  fl.  als  Tantieme 
verwandt,  4000  fl.  für  im  Jahre  1866  angeschaffte  Waggons  bezahlt, 
5432,7  fl.  auf  nächste  Rechnung  übertragen.  — •  Der  Reservefonds  er¬ 
reicht  mit  jenem  Zuschuss  und  14000  fl.  als  Rest  der  Prioritätsanleihe 
vom  1.  Januar  1861  einen  Betrag  von  50  304  fl.  —  Die  Betriebsmittel 
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bestehen  in  4  Loeomotiveu,  34  Personenwagen  mit  1196  Plätzen  und  ;  wicht  r^r  bnifgerenSEil°guttarif  hat  als  die  andern 

24  Güter-  und  Gepäckwagen  mit  4160  Ctr.  Ladungsfahigkeit.  Eilgüter  weshalb  die  Aufstellung  von  zwei  Eilguttarifen  auch  für  den 

°  ™  '  dirfcten  Verkehr  zwischen  Bayern  und  Tyrol  eine  Noth wendigkeit 
war  Die  acht,  Specialtarife  für  den  gewöhnlichen  Güterverkehr  um¬ 
fassen,  wie  bemerkt,  die  im  gegenseitigen  Verkehr  gangbarsten  Kater 
alle  übrigen  in  den  Tarifen  nicht  besonders  angeführten  Waaren 
oder  Gegenstände  sind  vom  directen  Verkehr  ausgeschlossen.  Der 
directe  Verkehr  selbst  wird  auf  Grund  dieser  Tarife  mit  dem  15.  April 
ins  Leben  treten. 


24 _  — 

*  Neisse-Brieger  Eisenbahn.  Die  Zusatzbestimmung  zu  §  152 
Nr.  2  Abschnitt  B  des  Betriebs-Reglements  vom  1.  October  1865  e 
hält  vom  1.  April  d.  J.  ab  die  nachfolgende  veränderte  Fassu  iB . 

Der  Tarif  bezeichnet  diejenigen  Güter,  deren  Transport  die  Eisenbah  - 
Verwaltung  bei  Anwendung  einer  ermässigten  Tarifclasse  in  unbedeckten 
Wagen  zu  bewirken  befugt  ist  und  giebt  der  Absender  sein  Einverstandniss 
mit  dieser  Beförderungsart  zu  erkennen,  falls  er  nicht  bei  der  Au  g 
durch  schriftlichen  Vermerk  auf  dem  Frachtbriefe  die  Beförderung  des  be¬ 
treffenden  Gutes  in  bedeckt  gebauten  oder  mit  Decklaken  versehenen 
Wagen  verlangt!  In  diesem  Falle  sind  die  in  dem  Tarife  naher  festgestell¬ 
ten  Zuschlaggebühren  in  Ansatz  zu  bringen.  _  v  ^pr  RP_ 

Tm  Anschluss  hieran  tritt  vom  gedachten  Tage  ab  ,  statt  der  ae 
stimmun'  sub  V  No.  22  Alinea  1  des  Tarifs  die  nachstehende  in  Kraft: 

1  Die  Verwaltung  ist  befugt,  die  Güter  der  ermässigten  Classen  und  Aus¬ 
nahmetarife  in  unbedeckten  Wagen  zu  befördern.  Wird  die  Beförderung 
dieser  Güter  in  bedeckt  gebauten  oder  mit  Decklaken  versehenen  Wagen 
ausdrücklich  verlangt  (cfr.  Abschnitt  B  §  22  No.  2  des  Betriebsreglements), 
so  kommt  für  den  Transport  in  verlangten  bedeckt  gebauten  Wagen  ein 
Zuschlag  von  337s  Procent  der  tarifmässigen  Fracht  zum  Ansatz  und  wird 
für  jedes  verlangte  Deklaken  eine  Miethe  von  15  Sgr.  auf  jede  angefange¬ 
nen  25  Meilen  der  Beförderungsstrecke  berechnet.“ 

Die  Bestimmung  des  Aliuea  2  a.  a.  0.  des  Tarifs  wegen  Verwen¬ 
dung  eigener  Decken  bleibt  unverändert  bestehen,  ebenso  wirdSeitens 
de^Eisenbahn Verwaltung  die  Beförderung  der  eines  Schutzes  gegen 
die  Witterung  bedürfenden  Guter  in  bedecktem  Zustande  auch  m  Zu 
kunft,  ohne  Frachterhöhung  oder  Miethsgebuhr  erfolgen  so  lange  als 
entsprechende  Betriebsmittel  zur  Genüge  disponibel  sind. 

*  Niederschlesisch  -  Märkische  Eisenbahn.  Für  den  Trans¬ 
port  der  Zucht-  und  Fett  vieh-Sendungen,  welche  für  dl®, v01*  dem 
landwirtschaftlichen  Verein  zu  Frankfurt  a.  M.  und 1  de*  b?dde^s  Jen 
Ackerbaugesellschaft  für  die  Zeit  vom  7.  bis  incl.  10.  Mai  er  in  Aus¬ 
sicht  genommene  Ausstellung  nach  Frankfurt  a.  M.  gesandt  werde  > 
sowie  für  die  Beförderung  der  Viehbegleiter  finden  nachstehende  Er¬ 
leichterungen  statt:  1)  die  Beförderung  des  Viehs  und  der  Begleiter 
erfolgt  für  den  Hintransport  ohne  Ausnahme  zu  dem  vollen  tarit- 
mässfgen  Frachtsatz  ,  2)  der  Rücktransport  des  unverkauft  gebliebe¬ 
nen  Viehs  erfolgt  dagegen  auf  derselben  Route  frachtfrei,  wenn . 
a)  dem  auszustellenden  Frachtbriefe  der  Originalfrachtbrief  über  den 
Hintransport  beigefügt  und  b)  auf  dem  Frachtbriefe  von  dem  Ausstel- 
lungs-Comite  bescheinigt  ist,  dass  das  Vieh  auf  der  Ausstellung  ge¬ 
wesen  und  unverkauft  geblieben  ist,  3)  den  Viehbegleitern  ist  bei  der 
Rückfahrt  die  Benutzung  der  3.  Wagenclasse  resp.  Jr  V'eü^eu 
o-egen  Lösung  eines  Fahrbillets  zur  4.  Wagenclasse  gestattet,  4)  diese 
Transport-Erleichterungen  finden  nur  bis  8  Tage  nach  dem  bchlusse 
der  Ausstellung  Anwendung. 

(7)  Bayern.  (Eisenbahn  -  Tarife.)  In  Nr.  51,  8.  707  v.  J.  d.  Z. 

wurde  bereits  die  in  Aussicht  stehende  Einführung  eines  neuen  Tarifes 

angezeigt,  und  es  steht  nun  bei  den  Kgl.  Bayer  Staats -Eisenbahnen 
die  Veröffentlichung  neuer  Tarifsvorschriften  fur  den  internen  Per¬ 
sonen-  Thier-,  Fahrzeug-,  Gepäck-  und  Güterverkehr  nichts  mehr  im 
Wege/  Dieser  neue  Tarif  hat  sowohl  die  seit  der  letzten  Ausgabe 
erfolgten  Einzelabänderungen,  als  die  in  der  jüngsten  Zeit  vom  Kg L 
Handelsministerium  angeordneten  wesentlichen  Modifikationen  m  der 
bestehenden  Güter-Classification  zu  berücksichtigen.  DieRse.Neu®1'^; 
o-en,  welche  insbesondere  die  Tarifirung  der  Cerealien  und  Rohpioducte 
berühren,  werden  auch  für  den  Ostbahnverkehr  gleichmassig  von  dem 
Verwaltungsrath  zur  Einführung  gebracht  werden  — 

Für  den  directen  Güterverkehr  zwichen  den  Stationen  dei  Baye¬ 
rischen  Staats-  und  Ostbahnen  einer-,  der  Tyroler  Lime  der  budbahn 
(Kufstein,  Jenbach,  Hall,  Innsbruck,  Brixen,  Botzen,  Trient  und 
Roveredo)  andererseits  sind  nunmehr  ebenfalls  die  Tarife  ausgearbeitet 
und  zur  Publication  genehmigt  worden.  Nach  dem  Tarifsysteip  der 
Südbahn,  welchem  eine  Maximalhöhe  der  Frachten  von  1,7  kr.  D.  vv. 
für  Zollcentner  und  Meile  in  I.,  von  2,6  1er.  0.  W.  in  II  und  3,5  kr.  in 
III.  CI.  concessionsmässig  zu  Grunde  liegt,  bestehen  neben  diesen  drei 
Normalclassen  noch  vierzehn  Unterabtheilungen  begünstigter  hracn- 
ten,  so  dass  eigentlich  17  verschiedene  Tarifclassen  gegeben  sind, 
wozu  der  Umstand  kommt,  dass  bei  einer  Reihe  von  Artikeln  auch 
noch  das  Differentialsystem  (der  Staffeltarif)  eingeführt  ist,  nach 
welchem  bekanntlich  die  Güter  zu  einem  absteigend  billigeren  Ein¬ 
heitssätze  befördert  werdende  grösser  die  Entfernung  ist,  auf  welcher 
dieselben  transportirt  werden  sollen.  Diese  von  dem  einfachen  Eiassi- 
ficationsmodus  der  Bayerischen  Bahnen  so  ausserordentlichabweichen- 
den  Verhältnisse  mussten  die  Einrichtung  eines  directen  Verkehrs  iur 
den  Gütertransport  bedeutend  erschweren,  ja  die  Ausdehnung  eines 
solchen  auf  alle  im  Waarenverzeichmsse  enthalteneu  Guter  geradezu 
unmöglich  machen.  Es  wurden  deshalb  von  den  betheiligten  Bahn¬ 
verwaltungen  auf  Grund  genauer  Erhebungen  nur  jene  Gattungen  von 
Gütern,  die  hauptsächlich  zum  Transporte  zwischen  Suddeutschland 
und  Tyrol  gelangen,  ausgewählt  und  für  dieselben  zwei  Eilgut  ante 
und  acht  Specialtarife  zum  gewöhnlichen  Frachtentransporte  durch 
Anstoss  der  Bayer. Frachtantheile  an  die  Oesterreichischen  hergestellt. 

Die  Aufstellung  zweier  Eilguttarife  rührt  daher,  weil  fusches  s  in 
Sendungen  von  mindestens  100  Zollpfund,  oder  einem  geringeren  Ge- 


ß  Pfälzische  Bahnen.  Vom  1.  April  beginnend  haben  laut ,  offi- 
cieller  Bekanntmachung  die  seitherigen  Retourbillets  zwischen  Statao- 
nen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  den  Stationen  der  Pfalzei  Bah- 
nen:  Lndwigshafe"  ,  Oggersheim,  Frankenthal  und  Bobenheim  von 
5  Tagen  Giltigkeit  nur  mehr  eine  solche  vou  2  lagen. 

Württembergs  che  Eisenbahnen.  (Unfall.)  Stuttgart,  21. 
März  Der  „Staats  -  Anzeiger  für  Württemberg1  meldet:  Gestern 
Mitta°-  ist  auf  unserem  seit  dem  29.  Juni  1850,  also  seit  fast  18  Jahren, 
dem  Betrieb  übergebenen  Alpübergang  der  Eisenbahn  das  erste 
grössere  Unglück  geschehen,  und  zwar  war  es  das  Brechen  eines, 
wie  es  scheift,  zu  leicht  gebauten  Französischen  Guterwagens,  wel¬ 
ches  dasselbe  unmittelbar  herbeiführte.  Gegen  127*  Uhr  kam  der 
Güterzug  No.  34  von  Amstetteu  herab  gegen  den  Geislniger  Bahnhot 
und  war  demselben  schon  bis  auf  etwa  1000  Schritte  nahe  gekommen, 
als  der  Bruch  des  Wagens  erfolgte,  und  da  derselbe  dei  sechste  in 
der  Reihenfolge  war,  bei  der  Gewalt  eines  im  vollen  Lauf  befindli¬ 
chen  schweren  Güterzuges  das  Uebereinandersturzeii  allei  folgenden 
Wagen  nach  sich  ziehen  musste,  die  auch  sammtlich  etwa  23— -5  an 
der  Zahl,  total  zertrümmert  wurden.  Nur  Locomotive  und  Tender 
langten  mit  Locomotivführer  und  Heizer  unversehrt  im  Lahnhof  zu 
Gefslingeu  an  Leider  ist  dabei  der  Verlust  mehrerer  Menschen¬ 
leben  zu  beklagen,  indem  3  Personen  des  Dienstpersonal  des  Zuges 
auf  der  Stelle  todt  blieben,  einer  kaum  m  Spitale  angelangt,  staib 
und  ein  fünfter  schwer  verletzt  darniederliegt  Die  Uebngen  wurden 
mit  Ausnahme  des  Zugmeisters  und  eines  Conducteuis  die  noch 
rechtzeitig  herabsprangen,  mehr  oder  minder  schwer,  doch  nicht  le¬ 
bensgefährlich  verletzt. 

*  Württembergische  Staatsbahnen.  (Januar-Einnahmen.) 

Befördert  wurden  Die  betruSen 

MeUen  Personen  Güter  fürPersonen,  furGuter  in  Summa 

e,.„  r  qo  337  834  1753  117  178  687  fl.  559  250  0.  737  937  fl. 

lE=!  11  *§8  SB:  SS: 

Ausland. 

D  —  Vergleichende  Uebersicbt  der  Brutto-Einnahme  der 
Russischen  Privat-Eisenbahnen  fur  1867  mit  der  fur  das^Jabr 


1866. 


Länge  der 
Bahn  in 
Wersten 


Einnahme 
für  das  Jahr 


1866 


73 

196.4 

204' 


Rbl. 
212526 
2  075702 
855536 


Die  Mehr- 
Demnach  od.  Minder- 
mehr  oder  einnalime 
1367  weniger  beträgt  in 

eingenommen  Proc. 

Rbl. 

+  55,  s% 
4*  41, B% 
4*  31)7% 


Rbl. 
331300 
2  937252 
1 127199 


+  118774 
4-  861551 
4-  271662 


1207 

325 

131 


6  211100 
2 199130 
530419 


410 

66,i 

25 
50,9 

197,5 

243 

193 

26 

121,35 


4549599 

534508 

372726 

372056 


7  013680 
2  446941 
579569 

4  873297 
569876 
340881 
336875 
1 940850 
895292 
287141 
64709 
33814 


+  802580 

4-  247811 
49149 

-(-  323698 
4-  35368 

—  31815 

—  35181 


4"  12,9% 
4"  11)2°/  0 
4"  9)2% 


4-  7 


>i  % 
6,6°/« 
8,4 % 

9,4% 


Wolga-Don  .  .  . 

Moskau-Rjäsan  .  . 

Riga-Dünaburg  .  . 

St.  Petersburg  -  War 
schau  nebst  Zweigb 
zur  Preuss.  Grenze 
Warschau- Wien 
Warschau-Bromberg 
Moskau -Nischni-Now 

gorod  . 

Moskau-Jaroslaw  . 

Zarskoje-Selo  .  .  . 

Peterhof  .... 

Rjäsan-Koslow  .  . 

Dünaburg- Witebsk 
Warschau-Terespol 

Lodz . 

Rjäschk-Morschansk 

SÄSSMÄÄS 

Russischen  Regierung  von  3  440  800  Thlr.  Pr.  Cour,  nominal  m  5  004 
Stück  5%iger  Obligationen  a  200  Thlr.  und  4880  Stuck  5  /0igei  k  500 
Thlr.  mit  Coupons  f  fällig  am  1.  April  und  1  October  j  J-  D  e 

Verzinsung  der  Anleihe  beginnt  mit  dem  1.  April  c.  a.  und  die  Amor 
tisation  zSm  Nominalwerte  mit  %5%  pro  anno  nach  Ablauf  eines 
Jahres  nach  Fertigstellung  der  Bahn.  Zinsen-  und  ^ortl^?e7uqAot^ 
deren  unbedingte  Garantie  durch  die  Kaiserl.  Russ.  Kegieiung 
Ausgabe  der  Obligationen  anfängt,  sind  iu  Pr.  Cour,  ohne  Abzug  n 
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Berlin  und  Frankfurt  a./M.  zahlbar.  Die  Zeichnungen  fanden  am  28. 
und  80.  März  in  letztgenannten  Städten  statt.  —  Bei  der  Zeichnung 
ist  der  Emissionspreis  auf  74y2  Thln  für  100  nom.  festgesetzt.  Die 
laufenden  Zinsen  vom  1.  April  c.  a.  sind  mit  5%  bei  der  Abnahme  zu 
erledigen.  — 

©  Italien.  Mantua  -  Modena.  Trotz  der  finanziellen  Wirren 
scheint  ein  Bahnproject,  welches  auch  für  Süddeutschland  vom  Inter¬ 
esse  ist,  Aussicht  auf  Verwirklichung  zu  haben.  Die  Brennerbahn 
führt  vorerst  gerade  südlich  bis  Mantua.  Es  wird  nun,  wie  die  „Mai¬ 
lander  Zeitung“  berichtet,  beabsichtigt,  sie  von  Mantua  überden  Po 
nach  Guastalla  und  Modena  weiter  zu  führen,  wo  sie  sich  an  die  grosse 
von  Turin  nach  Brindisi  führende  Bahn  anschlösse.  Dadurch  würde 
der  Handel  Süddeutschlands  nach  dem  Orient  wesentlich  erleichtert. 


Literatur. 


Die  Kriegführung  unter  Benutzung  der  Eisenbahnen  und 
der  Kampf  um  Eisenbahnen.  Nach  den  Erfahrungen  des  letzten 
Jahrzehnts  zusammengestellt  von  H.  L.  W.,  Königl.  Preuss.  Haupt¬ 
mann  und  Compagnie-Chef. 

_  Unter  vorstehendem  Titel  ist  soeben  bei  F.  A.  Brockhaus  in 
Leipzig  ein  Werk  erschienen,  welches  in  der  militairischen  Literatur 
einen  bedeutenden  Platz  einnehmen  wird.  Der  Verfasser,  welcher 
aus  vielen  Quellen  geschöpft,  schreibt  nicht  allein  mit  Sachkenntniss 
klar  und  in  angenehmer  Sprachweise,  sondern  auch  unterhaltend  und 
anregend  und  lässt  oft  bei  Darstellung  einzelner  Thatsachen  die 
citirten  Autoren  selbst  sprechen. 

In  unserer  Zeit  pulsirt  das  Leben  rasch  und  kaum  ist  das  Jahr 
1866  verflossen,  so  liegen  über  die  in  demselben  ausgeführten  gross¬ 
artigen  und  vielen  Operationen  und  erlangten,  zur  damaligen  Zeit 
ganz  unabsehbaren  Erfolge,  Berichte  bis  zu  den  kleinsten  Details 
vor,  so  dass  der  ganze  für  Preussen  so  glorreiche  Feldzug  vollständig 
wie  ein  in  Contouren  scharf  gezeichnetes  Bild  sich  vor  unseren  Aueeu 
entrollt  hat.  & 

Mit  der  Vollständigkeit  dieses  Bildes  gehört  dasselbe  der  Ge- 
*  schichte  an.  So  hat  sich  auch  der  Verfasser  mehr  oder  weniger  auf 
den  Boden  der  Geschichte  gestellt  und  lässt  die  Thatsachen  obiectiv 
für  sich  sprechen. 

Zunächst  giebt  derselbe  unter: 


Erste  Abtheilung:  Ueber  die  Art  der  Vortheile ,  welche  die 
Anweudung  der  Eisenbahnen  mit  Hülfe  der  Telegraphie  der  Krieg¬ 
führung  bietet,  im  ersten  Abschnitt  ein  geschichtliches  Bild  der 
bis  jetzt  auf  den  Eisenbahnen  ausgeführten  grösseren  Truppen-Trans- 
porten. 

Der  Verfasser  beginnt  mit  dem  Jahre  1849  und  giebt  alle  werth¬ 
vollen  Daten  über  18  auf  verschiedenen  Bahnen  beider  Hemisphären 
ausgeführten  grösseren  Transporte.  Hierdurch  ist  in  verdienstvoller 
Weise  ein  bedeutendes  Material  in  geordneter  und  brauchbarer  Form 
für  jeden  Militair  und  Eisenbahntechniker  zusammengestellt  worden. 

Im  zweiten  Capitel  des  ersten  Abschnittes: 


„Ueber  die  Möglichkeit,  das  Eintreffen  von  Transporten  nach  Zeit 
und  Stärke  vorauszubestimmen  und  über  die  absolute  Conservirune 
des  Kriegsmaterials,  den  Fussmärschen  vergleichend  dargestellt“  isl 
der  Verfasser  ein  wenig  kurz  und  giebt  leider  kein  Beispiel  aus  derr 
Feldzuge  von  1866. 

Wir  erwarteten  hier,  da  der  Verfasser  Militär  ist,  eine  kurze 
übersichtliche  Darstellung,  wie  Preussen  durch  die  Armeen  von  Han¬ 
nover,  Hessen,  Bayern  und  Oesterreich  vollständig  cernirt  war  wie 
die  Möglichkeit  einer  Erdrückung  beim  gleichmässigen  Vorgehen 
aller  Feinde  durch  die  brillante  Ausnutzung  der  Eisenbahnen  von 
Seiten  Preussens  und  den  dadurch  ermöglichten  rapiden  und  über¬ 
raschenden  Aufmarsch  der  Preussischen  Truppen  durchaus  aufge¬ 
hoben  worden  und  wie  daher  die  Bahnen  durch  die  im  zweiten  Ca¬ 
pital  angegebenen  Vortheile  schon  beim  Beginn  des  Feldzuges  vom 
bedeutendsten  Erfolge  und  mächtige  strategische  Hebel  gewesen 
sind.  Ein  Vergleich,  welche  Folgen  der  Aufmarsch  der  Preussischen 
truppen  ohne  diese  ausgezeichnete  Benutzung  der  Bahnen  gehabt 
hatte,  wurden  die  angegebenen  Vortheile  und  Erfolge,  welche  von  so 
vielen  militärischen  Schriftstellern  früherer  Zeit  bezweifelt  worden 
ganz  ausser  Zweifel  stellen.  ’ 

■  J.m  ?we'ten  Abschnitt:  Ueber  die  verschiedenartige  spe- 
eieile  Anwendung  der  Eisenbahnen  im  Kriege  und  über  die  Gren¬ 
zen  der  Nutz  ichkeit  ihrer  Anwendung,  und  zwar  im  ersten  Capitel: 
Specielle  l  alle,  in  denen  Eisenbahnen  im  Kriege  Anwendung  Anden, 
£  der  Verfasser  geschichtliche  Beispiele.  Von  Interesse  sind 
unter.  Schnelle  Beförderung  von  Nachrichten  etc.,  Beschreibung  der 
im  Americanischen  Kriege  neben  dem  electrischen  angewendeten  op¬ 
tischen  Telegraphen  Weiter  werden  als  specielle  Fälle  Beschleuni¬ 
gung  des  Marsches,  Concentrirung  entfernt  und  vereinzelt  stehender 
I  ruppentheile,  \  erstarkung  schwachbesetzter  Puncte,  bedrohter 
Festungen,  Vertheidigung  von  Flussstrecken ,  von  Küsten,  Zufuhr 
von  V erpflegung,  leichte  Entfernung  der  Kranken,  Verwundeten  und 
Gefangenen,  mit  geschichtlichen  Beispielen  illustrirt 

In  dem  zweiten  Capitel  dieses  Abschnittes:  Ueber  die  Grenzen 
militärischer  Leistungsfähigkeit  von  Eisenbahnen  sind  zunächst  sta¬ 


tistische  Notizen  über  die  Leistungen  der  Französischen  und  Deut¬ 
schen  Bahnen  gegeben  und  dann  die  Bestimmungen  verschiedener 
Regierungen  über  Geschwindigkeit  der  Truppentransporte  ange 
gegeben  S  WeSenthche  Factoreu  Leistungsfähigkeit  werden  fn- 

*  P  Anlage  der  Bahnen  in  strategischer  Beziehung.  Leider  ist  der 
Herr  Verfasser  auch  m  diesem  Capitel  sehr  kurz,  da  er  wie  im  Vor 
wort  gesagt,  diesen  Gesichtspunct  nicht  zum  wesentlichen  Bestand- 
theile  seines  Werkes  macht. 

2)  Anlage  der  Bahnen  in  baulicher  Beziehung.  Gewiss  ist  es 
schwierig  für  einen  Militär,  die  Herabminderung  der  Leistungsfähig¬ 
keit  bei  Lurven,  bteigungen  (Passiren  von  Traject-Anstalten  Pass*; 
ren  geneigter  Ebenen  mit  Seilbetrieb,  grosser  Knotenpuuete  etc  etr 
sind  unberücksichtigt.)  in  eingehender  Weise  zu  behandeln-  dieser' 
halb  erwarten  wir  auch  keine  bestimmten  Angaben  über  die  Beein 
flussung  dieser  Hindernisse  im  Vergleich  mit  dem  Betriebe  einer 
geraden  horizontalenBahn;  dennoch  dachten  wir,  der  Herr  Verfasser 
würde  eine  oberflächliche  Beleuchtung  der  Leistungen  von  Flach 
land-,  Hügelland-  und  Gebirgsland-Bahnen  geben.  Die  Vortheile  der 
Doppelbahnen  werden  mit  Kenntniss  nachgewiesen  und  die  Anlage 
und  Grösse  der  Bahnhöfe  als  von  besonderem  Einfluss  auf  die  Lei 
stungsfähigkeit  hervorgehoben,  die  hier  angegebenen  Andeutungen 
sind  für  jeden  Bautechniker  von  grossem  Interesse.  —  Als  Haupt¬ 
factor  gelten  ferner:  ’  ^ 


3)  Die  Betriebsmittel.  Es  werden  dieerforderlichenBetriebsmittel 
zur  Beförderung  für  einzelne  tactische  Körper  sowie  übersichtliche 
Zusammenstellung  der  Leistungen  einzelner  Bahnlinien  und  der 
Transportmittel  verschiedener  Länder  angegeben. 

4)  Die  Administration,  das  Personal  der  Beamten  und  Angestell¬ 
ten.  Der  Verfasser  giebt  hier  von  einem  ganz  unparteiischen  Stand- 
puncte  so  treffende  Bemerkungen,  legt  durch  Benutzung  verschiede¬ 
ner  Schriften  so  wahr  und  ohne  Unterbreitung  die  noch  bestehenden 
Schattenseiten  in  Bezug  auf  das  Personal  der  Bahnen  blos,  dass  nur 
gewünscht  werden  kann,  es  möge  dieses  Capitel  nicht  allein  bei  den 
einzelnen  Directionen,  sondern  an  maassgebender  Stelle  nicht  unbe¬ 
rücksichtigt  bleiben. 

5)  Anordnung  und  Einleitung  von  Transporten.  Unter  Bezug 

aufgegebener  Instructionen  werden  die  Einzelheiten  abgehandelt  und 
der  Zusammenhang  und  die  Stellung  der  Central-Executiv-  und  Etap- 
pen-Commissionen  unter  einander  und  zu  den  oberen  Ressorts  dar^e- 
stellt,  das  Embarquiren  und  Debarquiren  wird  mit  militärischer  Sach¬ 
kenntniss  abgehandelt  und  geschichtliche  Beispiele  rascher  Expedi¬ 
tionen  einzelner  Stationen  angegeben.  ^ 

6)  Einheitliche  Verwaltung  sämmtlicher  beim  Transport  bethei- 
ligter  Bahnen,  und 

7)  Einfluss  der  Elemente. 

Drittes  Capitel : 

Ueber  die  Grenzen  der  Vortheile,  welche  die  Anwendung  von 
Eisenbahnen  im  Kriege  bieten. 

Der  Verfasser  beleuchtet  die  Vortheile  und  Schwächen  und  giebt 
aus  der  Kriegsgeschichte  Beispiele  dafür.  Obgleich  in  verschiedener 
Weise  in  Bezug  auf  tactische  Verhältnisse  der  Stoff  behandelt  wor¬ 
den,  so  hätten  wir  doch  zunächst  die  kurze  Angabe  der  viel  wiehtUe- 
ren  strategischen  Beeinflussungen  gern  gesehen. 

Wenn  in  früherer  Zeit  Nachführung  der  Munition,  des  Proviants 
der  Verstärkungen,  das  Entfernen  der  Kranken,  Blessirten  und  Ge¬ 
fangenen  sowie  die  Ertragsfähigkeit  einer  zu  besetzenden  Provinz 
die  Besorgniss  vor  Ueberbürdung  durch  Einquartirung  vor  totaler 
Aussaugung  einzelner  Landestheile  für  den  Strategen  gewichtige  und 
meistens  in  seinen  Dispositionen  besonders  hemmende  Factoren 
waren,  so  sind  dieselben  in  ihrer  lähmenden  Einwirkung,  Dank  den 
Eisenbahnen,  mehr  oder  weniger  gehoben.  Der  Stratege  fühlt  sich 
befreit  von  einem  unendlich  beschwerenden  Ballast  und  darf  darauf 
hm  ganz  andere  Dispositionen  treffen,  wie  es  die  älteren  Regeln  und 
und  militärischen  Werke  über  Strategie  lehren. 

Die  richtige  Erkennung  dieser  Einwirkung  hat  gewiss  den  Grund 
zu  der  über  alles  Lob  erhabenen  Anordnung  des  Kriegsplanes  der 
Preussischen  Armee  im  Feldzuge  von  1866  gegeben. 

Preussen  konnte  nur  unter  so  ausgezeichneter  Benutzung  der 
Bahnen  den  vielen  Feinden  gegenüber  seinem  alten  Wahlspruche: 
„Dem  Feinde  entgegen  zu  gehen“,  treu  bleiben. 

Die  bedeutende  sowie  gewichtige  Einwirkung  der  Eisenbahnen 
auf  den  strategischen  Plan  giebt  hinlänglich  Grund,  den  Bahnen  eine 
besondere  Aufmerksamkeit  zu  schenken  und  alle  staatsöconomischen 
Mittel  anzuwenden,  um  die  Vortheile  der  Anwendung  zu  Kriegs¬ 
zwecken  zu  erhöhen. 

In  der  zweiten  Abtheilung  seines, Werkes  behandelt  der  Verfasser : 
„Den  Kampf  um  Eisenbahnen.“ 

Dieser  Titel  lässt  vermuthen ,  der  Stoff  sei  nur  für  den  Militär 
von  Interesse;  dem  ist  jedoch  nicht  so,  denn  der  erste  Abschnitt 
handelt  zunächst  über  die  Zerstörung  und  Wiederherstellung  von 
Eisenbahnen.  Der  Verfasser  hat  sich  ein  besonderes  Verdienst  er¬ 
worben  durch  seinen  mit  Beispielen  belegten  Hinweis  die  Zerstörung 
bis  auf’s  Aeusserste  zu  beschränken  und  zu  öconomisiren.  Von  jedem 
Eisenbahnbeamten  wird  dieses  Capitel  mit  Interesse  gelesen  werden. 

Im  zweiten  Capitel  werden  Beispiele  über  Angriffe  auf  Eisenbah¬ 
nen  und  Vertheidigung  derselben,  sowie  Allgemeines  über  Befesti- 
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l  von  Eisenbahnen  gegeben  und  hat  dasselbe  rein  militärisches 
Interesse 

Der  zweite  Abschnitt  handelt  über  Feldeisenbahn-Abtheilungen 
und  hat  bei  der  Neuheit  dieser  Einrichtungen  ein  allgemeines  In¬ 
teresse.  Mit  Vorliebe  hat  der  Verfasser  diesen  Theil  bearbeitet,  die 
geschichtliche  Abhandlung  ist  sehr  lehrreich  und  jeder  Militär  und 
Eisenbahnbeamte  wird  mit  Befriedigung  diesen  Theil  durchgehen; 
die  zweite  Hälfte  desselben  stellt  einige  Gesichtspuncte  über  die 
wünschenswerthe  Errichtung  von  permanenten  I  eldeisenbahn- Ab¬ 
theilungen  und  über  die  Art  ihrer  Constituirung  auf ,  die  gewiss  Be¬ 
rücksichtigung  verdienen.  . 

Als  Anhang  sind  militärische  Gesichtspuncte  über  Eisenbahn- 
Recognoscirungen  gegeben,  und  ist  dem  Verfasser  das  Lob  zu  spen¬ 
den,  in  gediegener,  kurzer  Weise  die  Anforderungen  an  die  militäri¬ 
schen  Recognoscirungen  aufgestellt  und  durch  Beispiele  über  vor¬ 
handene  Bahnen  durchaus  fasslich  erläutert  zu  haben. 

Zum  Schluss  wird  die  wahrscheinliche  Einwirkung  der  Eisen¬ 
bahn-Anwendung  auf  zukünftige  Kriegführung  erwogen. 

Dieses  von  militärischer  Hand  verfasste  und  jeden  Eisenbahn¬ 
fachmann  interessirende  Werk  haben  wir  einer  solch  ausführlichen 
Besprechung  unterzogen,  um  eben  dadurch  vom  Standpuncte  der 
Eisenbahntechnik  zu  documentiren,  wie  wichtig  wir  den  btoff  halten 
und  wie  sehr  wir  wünschen,  auf  diesem  Felde  durch  zweckentspre- 
chende  Mittel  und  Organisation  eine  Vervollkommnung  angebahnt 
zu  sehen.  W-  B- 

st. _ Der  practisclie  Masehinen-Constructeur.  Zeitschrift  für 

Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Ingenieure  und  Fabrikanten  unter 
Mitwirkung  practisch  bewährter  Ingenieure  des  In-  und  Auslandes, 
sowie  der  Lehrer  des  Technikums  zu  Frankenberg.  Herausgegeben 
von  Wilhelm  Heinrich  Uhlaud,  Ingenieur  und  Director  des 
Technikums  zu  Frankenberg- Chemnitz.  Leipzig  1868,  Verlag  von 
Baumgärtner’s  Buchhandlung. 

Diese  Zeitschrift  setzt  sich  zum  Zweck,  dem  nach  Weiterbildung 
strebenden  Techniker,  Werkmeister,  Monteur  oder  Arbeiter,  dem 
seine  Verhältnisse  nicht  gestatteten ,  eine  technische  Lehranstalt  zu 
besuchen,  als  Lehrbuch  zum  Selbstunterricht  zu  dienen  und  ihm  auf 
diese  Weise  Ersatz  für  den  Besuch  einer  höheren  Schule  zu  gewäh¬ 
ren,  ferner  dem  Industriellen,  gleichviel  welcher  Branche,  der  mit 
Maschinen  zu  thun  hat,  ein  Hülfsinittel  zu  sein,  sich  in  seinen  Muse¬ 
stunden  mit  den  Principien  des  Maschinenbaues  vertraut  zu  machen 
und  sowohl  die  allgemeinen  Constructionsregeln ,  als  die  speciell  für 
die  Maschinen  seines  Faches  gültigen  Constructionsverhältnisse  ken¬ 
nen  zu  lernen.  .  . 

Die  beiden  uns  vorliegenden  Hefte  gewahren  einen  Einblick  in 
den  reichen  Inhalt  der  Zeitschrift.  Wir  heben  daraus  hervor:  die 
•Construction  der  Maschinenteile,  über  die  gewöhnliche  Muffenver¬ 
bindung,  horizontale  Dampfmaschine  mit  3  bis  4  Pferdekräften,  Kno¬ 
tenfänger  für  Papiermaschinen ,  eisernes  Vollgatter,  Verfahren  zur 
Anfertigung  von  Loeomotiv-Achslagern,  Wandbohrmaschine,  Dampf- 
k p.ss el-A Gtc. 

Unter  dem  Titel  „Notizen  aus  der  Praxis“  bringt  jedes  Heft  eine 
Anzahl  der  wichtigsten  Dimensionen,  von  bewährten  Maschinen  ent¬ 
nommen,  welche  zur  Vergleichung  mit  den  Verhältnissen  neuer  Con- 
structionen  gute  Dienste  leisten  werden.  Die  weiteren  Rubriken 
„Technische  Umschau“,  „Referate  aus  Deutschen  und  ausländischen 
Facbjournalen“  und  „Technische  Briefe“  enthalten  Mittheilungen 
neuer  Erfindungen  oder  verbesserter  Arbeitsverfahren  aus  dem  ge- 
sammten  Gebiet  des  Maschinenbaues. 

Endlich  sind  jedem  Hefte  noch  Recepte  und  Notizen  für  das 
practische  Leben  beigefügt. 

Die  ausser  den  im  Text  eingedruckten  Holzschnitten  noch  bei¬ 
gegebenen  Tafeln  enthalten  Zeichnungen  der  beschriebenen  Maschi¬ 
nen  in  grossem  Maassstabe  und  tragen  die  theilweise  Colorirung, 
sowie  die  reichlich  eingeschriebenen  Maasse  sehr  zur  Verdeutli¬ 
chung  bei. 

Bei  der  in  der  jetzigen  Zeit  sich  immer  mehr  verbreitenden  An¬ 
wendung  von  Maschinen  in  jedem  Gewerbe  und  der  Nothwendigkeit, 
dass  sich  fast  jeder  Geschäftsmann  Kenntniss  von  irgend  einer  Ma¬ 
schine  verschaffen  muss,  halten  wir  die  vorliegende  Zeitschrift  für 
sehr  zweckmässig  und  wünschen  ihr  allgemeine  Verbreitung. 

Schifffahrt. 

Q  Bodenseeschifffahrt.  Die  Generaldirection  der  Königl.  Baye¬ 
rischen  Verkehrsanstalten  veröffentlichte  unterm  23.  März  die  neue 
internationale  Schifffahrts  -  und  Hafenordnung  auf  dem 
Bodensee,  welche  am  22.  Septbr.  1867  zwischen  Bayern,  Oesterreich, 
Württemberg,  Baden  und  der  Schweiz  vereinbart  und  am  3.  Febr.  1868 
ratificirt  worden  ist.  Die  einzelnen  Artikel  behandeln  die  Rechtsver¬ 
hältnisse,  die  Hafenanstalten,  die  Beseitigung  von  Schifffahrtshinder¬ 
nissen  Hafengebühren,  dann  folgen  ausführliche  Bestimmungen  über 
die  Erfordernisse  zur  Seetüchtigkeit  dieser  Schiffe,  welche  vor  der 
ersten  Fahrt  von  einer  Commission  genau  zu  prüfen  sind.  Berechtigt 
zur  Schifffahrt  auf  dem  Bodensee  ist  Jeder,  welcher  von  dem  Uferstaat, 
dem  er  angehört,  ein  Patent  nach  den  dort  geltenden  Bestimmungen 
erworben  hat.  Für  den  Transport  von  Schiesspulver,  ungereinig¬ 
tem  Petroleum,  Nitroglycerin,  Arsenikalien  und  anderen  ent¬ 


zündlichen  oder  ätzenden  Stoffen  sind  besondere  Maassregeln  erlassen. 
Für  die  Schiffführer  werden  genaue  Signale  und  Vorschriften  beim 
Ausweichen  und  dergl.  festgesetzt,  um  nameutlich  bei  Nebeln  Zusam- 
menstösse  und  Unglücksfälle  zu  verhüten.  Der  Vertrag  ist  am 
1.  März  in  Kraft  getreten. 

Miseellen. 

Q  Brücke  zwischen  Frankreich  und  England.  Die  „Times“ 
theilt  mit,  dass  die  Modelle  für  eine  Brücke,  welche  Frankreich  und 
England  verbinden  soll,  ihrer  Verwirklichung  entgegengehen.  Bereits 
sind  900  eiserne  Glieder,  Kabel-  und  Eisendraht  fertig  und  man  hofft 
binnen  2  Monnten  in  St.  Pierre  les  Calais  zu  Experimenten  schreiten 
zu  können. 

Eiseubahii-  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

27.  April  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Mainz.  Auf 
der  Tagesordnung  steht  u.  a. :  Antrag  auf  facultativen  Um¬ 
tausch  der  Actien  von  250  fl.  gegen  Stücke  von  350  fl.  =  200 
Thaler  und  dem  entsprechende  Abänderung  des  §  5  der 
Statuten. 

27.  „  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn-Ges.  zu  Wien.  Auf  der 

Tagesordnung  steht  u.  a.:  Vorlage  der  Concession  für  die 
Strecke  Czernowitz-Suczawa  und  Bericht  über  den 
Baufortschritt,  sowie  Bericht  über  die  Bestrebungen  zur 
Fortsetzung  der  Bahn  von  Suczawa  nach  Jassy  und 
Galatz. 

28.  „  Allgemeine  Eisenbahu-Versicherungs-Ges.  zu  B  erlin. 

30.  „  Süd-Norddeutsche  V erbindungsbahn-Gesellschaft  zu  W  i  e  n. 

‘Auszahlungen. 

Actien-Gesellschaft  für  Fabrication  von  Eisenbahnbedarf 
in  Berlin.  Die  für  das  Jahr  1867  auf  12Va  %  oder  25  Thlr.  pro  Actie 
festgesetzte  Dividende  wird  bei  der  Gesellschaftscasse  zu  Berlin 
ausgezahlt. 

Amsterdam-Rotterdamer  Eisenbahn.  Die  Restdividende  pro 
1867  von  34  fl.  70  ct.  pro  Actie  wird  bei  Herrn  S.  Simonson  in  Berlin 
ausgezählt. 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Die  Dividende  pro  1867  ist  auf 
91/ 2  o/0  oder  19  Thlr.  pro  Actie  Lit.  A  festgesetzt  und  wird  vom  1.  April 
ab  bei  den  Gesellschafts-Hauptcassen  zu  Berlin  und  Hamburg  aus¬ 
bezahlt. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Die  Dividende  pro 
1867  wird  vom  1.  April  ab  mit  16%  bei  der  Hauptcasse  in  Potsdam 
ausbezahlt. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.  Die  Dividende 
pro  1687,  welche  auf  8%  oder  16  Thlr.  für  die  Stammactie  festgesetzt 
ist,  gelangt  vom  1.  April  ab  bei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft  in 
Breslau  und  vom  1.  bis  20.  April  bei  der  Berliner  Handels-Gesell¬ 
schaft  in  Berlin  und  bei  Heinrich  Küstner  &  Co.  in  Leipzig  zur  Aus- 

Die  Leipzig -Dresdner  Eisenbahn  zahlt  pro  1867  21%  Divi¬ 
dende  pro  Actie.  Siehe  off.  Bekm.  S.  167. 

Die  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  zahlt  pro  1867  4%  Thlr.  Di¬ 
vidende  pro  Actie.  Siehe  off.  Bekm.  S.  167.  . 

Die  Schweizer  Centralbahn  zahlt  vom  15.  April  d.  J.  ab  bei 
der  Hauptcasse  in  Basel  18  fr.  Dividende  pro  1867. 

Hamburg- Americanische  Packetschifffahrt  -  Actien  -  Gesell¬ 
schaft.  Die  Dividende  pro  1867  ist  auf  16%  oder  160  Mark  Banco 
für  die  ganze  und  40  Mk.  Banco  für  die  Viertel-Actie  festgestellt,  und 
erfolgt  die  Auszahlung  derselben  vom  1.  April  ab  bei  der  Gesell¬ 
schaftscasse  zu  Hamburg. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

—  zu  Leipzig  Sachs,  westl.  Stsb.  Verkauf  von  Maschinen  etc.  168 

—  zu  Crailsheim  Württemb.  Stsb.  Schrauben  für  Jagstbrücke  — 

4.  April  zu  Neuenbürg  dieselbe  Bahnwärterbrunnen  für  Enz- 

bahn  — 

6.  „  zu  Jagstfeld  dieselbe  Baugeräthschaften  f.  Regieloose 

Herbolzheim  u.  Neudenau  — 

6.  „  zu  Aulendorf  dieselbe  Erweiterung  des  Verwaltungs¬ 
gebäudes  — 

7.  zu  Düsseldorf  Berg. -Mark.  E.  Eiserne  Röhren  für  Schwerte- 

Arnsberg  — 

8.  „  zu  Stuttgart  Württemb.  Staatsb.  7. Loos  derBausectionLeonberg, 

8.  „  zu  Bietigheim  dieselbe  Vergrösserung  von  16  Bahn¬ 
häusern  — 

15.  „  zu  Köln  Köln-Mindener  Bahn  Maschineneinrichtung  für  Im- 

prägniranstalt  — 

15,  „  zu  Northeim  Südharzbahn  Nort-  Schmiedeeiserne  Brückenober¬ 
heim-Nixei  bauten 

15.  ,,  zu  Breslau  Oberschlesische  E.  Eiserner  Brücken-Ueberbau  168 

16.  „  zu  Carlsruhe  Badische  Staatsb.  Schienen  etc.  168 


22.  ,,  zu  Magdeburg  Mgdb.-Halberst.E.  Verkauf  alter  Metalle 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Schweizerische  Ceutralbalmgesellschaft. 

Die  Tit.  Herren  Actionäre  werden  hiermit  zur  ordentlichen 

General  -  Versammlung 

auf  Dienstag  den  28.  April  1868,  Vormittags  10  Uhr,  im  grossen 
Saale  des  Stadt-Kasino  in  Basel  eingeladen. 

Die  Zutrittskarten  können  vom  7.  bis  27.  April  gegen  De¬ 
position  der  Actien  im  Verwaltungsgebäude  (Spiesshof)  in  Basel, 
sowie  vom  7.  bis  22.  April 

bei  den  Herren  Marcuard,  Andre  &  Cie.  in  Paris, 

,,  „  ,,  Marcuard  &  Cie.  in  Bern, 

„  „  „  S.  Crivelli  &  Cie.  in  Luzern, 

„  ,,  Franz  Brunner,  Sohn  in  Solothurn, 

,,  der  Tit.  Aargauischen  Bank  in  Aarau 
bezogen  werden,  allwo  auch  vom  7.  April  an  die  Tagesordnung- 
aufgelegt  sein  wird. 

Basel,  den  23.  März  1868. 

Der  Präsident  des  Verwaltungsrathes : 

Bischoff. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Von  heute  ab  kann  die  von  der  General-Versammlung  am 
26.  ds.  Mts.  genehmigte  Dividende  von  21  Thlr.  pro  Actie  gegen 
den  Dividendenschein  No.  44  bei  unserer  Hauptcasse  hier  in  den 
Stunden  Vormittags  von  9  bis  12  Uhr  und  Nachmittags  von  3  bis 
6  Uhr  und  in  Dresden  bei  den  Herren  George  Meusel  &  Co. 
erhoben  werden. 

Leipzig,  den  28.  März  1868. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Dr.  Einert,  Vorsitzender. 

G.  Halberstadt,  f.  d.  Bevollmächtigten. 

Lübeck-Buchener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

In  Gemässheit  des  §  20  des  Statuts  bringt  der  Ausschuss  hier¬ 
durch  zur  öffentlichen  Kunde,  dass  die  für  das  Betriebsjahr  1867 
zu  zahlende  Dividende  auf  4 3L  Thaler  pro  Actie  festgesetzt  wor¬ 
den  ist. 

Lübeck,  den  27.  März  1868. 

Der  Ausschuss  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahngesellschaft. 


Die  von  dem  Ausschüsse  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn- 
Gesellschaft  für  das  Betriebsjahr  1867  auf  43/4  Thaler  pro  Actie 
festgestellte  Dividende  ist  gegen  Einlieferung  der  betreffenden 
Dividendenscheine  bei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft  auf  dem 
Bahnhofe  zu  Lübeck,  bei  der  Norddeutschen  Bank  in  Hamburg 
sowie  bei  der  Billetexpedition  auf  dem  Bahnhofe  zu  Oldesloe 
an  den  Tagen  des  1.  bis  8.  April  d.  Js.  Vormittags  von  10  bis 
12  Uhr  in  Empfang  zu  nehmen. 

Lübeck,  den  27.  März  1868. 

Die  Direction. 


K.  k.  priv.  Aussig -Teplitzer  Eisenbahn- Gesellschaft. 

Im  Sinne  des  mit  hohem  Ministerial-Erlass  vom  13.  Juni 
1861  Z.  2505F.M.  genehmigten  Tilgungsplanes  sind  am  heutigen 
Tage  in  vorgeschriebener  Weise  34  Nummern  von  Obligationen 
der  hiergesellschaftlichen  Prioritäts-Anleihe  vom  1.  Juli  1861, 
und  zwar: 


No. 

31. 

284. 

55 

289. 

55 

571. 

55 

609. 

55 

805. 

55 

914. 

55 

959. 

55 

978. 

55 

1128. 

55 

1158. 

55 

1514. 

No.  3055. 

55 

1641. 

55 

1712. 

55 

1824, 

55 

1997. 

55 

2060. 

55 

2283. 

55 

2525. 

55 

2662. 

55 

2970. 

55 

3011. 

No. 

3241. 

55 

3344. 

55 

3513. 

55 

3850. 

55 

4151. 

55 

4172. 

55 

4378. 

55 

4592. 

55 

4726. 

55 

4808. 

55 

4858. 

gezogen  worden,  welche  mit  ä  150  fl.  Ö.  Whg.  in  Silber  oder  mit 
a  100  1  haler  der  I  halerwährung  zur  Rückzahlung  resp.  zur 
Tilgung  zu  gelangen  haben. 

Die  Besitzer  dieser  gezogenen,  am  1.  Juli  1868  zahlbaren 
Prioritäts-Obligationen  werden  ersucht,  gegen  Beibringung  der 
Obligationen  sammt  dazu  gehörigen  Coupons-Bogen  deren  Nomi¬ 
nalbeträge  an  den  bekannten  Cassen  erheben  zu  wollen,  nachdem 
mit  30.  Juni  1868  jede  weitere  Verzinsung  vorgenannter  zur 
Tilgung  gezogener  Obligationen  aufhört. 

Von  den  in  früheren  Jahren  zur  Tilgung  gezogenen  Priori¬ 
täts-Obligationen,  deren  Verzinsung  ebenfalls  mit  jedem  30.  Juni 
des  bezüglichen  Ziehungsjahres  aufgehört  hat,  sind  nackstehends 
verzeichnete  Stücke  noch  nicht  zur  Einlösung  vorgekommen,  als: 


No.  596, 

1)  Aus  dem  Jahre  1864 

2002. 

No.  685, 

2)  Aus  dem  Jahre  1865 
1219,  2965. 

No.  613, 

3)  Aus  dem  Jahre  1866 

682,  1123,  1605,  2267,  2994, 

3126, 

4170. 

No.  343, 
1759, 

4)  Aus  dem  Jahre  1867 

405,  425,  688,  847,  848,  873, 

1924,  1972,  2219,  3040,  3882, 

958, 

4520. 

1209, 

Te plitz,  26.  März  1868.  Die  Direction. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

87  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen 
für  die  Gotha-Leinefelder  Eisenbahn  soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden.  Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei, 
versiegelt  und  mit  der  äusseren  Bezeichnung: 

„Submission  auf  Schwellenlieferung  für  die  Gotha-Leinefeldei* 
Eisenbahn“ 

bis  zu  dem  auf  Sonnabend  den  11.  April  d.  J.  Vormittags 
11  Uhr  in  unserem  hiesigen  Geschäftslocale  anberaumten  Termine 
an  uns  einreichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfol¬ 
gen  wird. 

Die  Lieferungsbedingungen,  von  denen  ein  unter  schrift¬ 
lich  anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  beigefügt  sein 
muss,  sind  auf  portofreie  Requisition  von  unserem  Secretariate 
kostenfrei  zu  beziehen. 

Erfurt,  den  20.  März  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Köuiglick  Preussisckc  Ostbahn. 

Am  hiesigen  Orte  besteht  ausser  dem  Postamte  in  der  Stadt 
noch  eine  Post-Expedition  in  unmittelbarer  Nähe  des  Bahnhofes, 
von  welcher  letzteren  wir  die  für  uns  eingehenden  Corresponden¬ 
zen  jedesmal  unmittelbar  nach  dem  Eintreffen  der  Züge  abholen 
lassen. 

Um  daher  die  Beförderung  dieser  Correspondenzen  durch 
den  Transport  nach  dem  Post- Amte  in  der  Stadt  und  zurück  zum 
Bahnhof  nicht  unnöthig  zu  verzögern,  ersuchen  wir  alle  mit  uns 
in  Verbindung  tretenden  Behörden,  sowie  das  betheiligte  Publi¬ 
cum,  ergebenst,  die  an  die  Unterzeichnete  Behörde  und  deren 
Dienststellen  hierselbst  zu  richtenden  Briefe  gefälligst  stets  mit: 

„Bromberg,  Bahnhof“ 

zu  bezeichnen. 

Bromberg,  den  10.  März  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 
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Rönigl.  Sachs.  Westliche  Staatseisenhahiien. 

Die  Unterzeichnete  Staatseisenbahn-Direction  ist  ermächtigt, 
die  zum  Betrieb  der  Schwellen-Imprägnir- Anstalt  zu  Ottengrun 
bei  Eger  in  Verbindung  mit  2  Dampfsägewerken  erforderlich 
gewesenen  Maschinen,  sonstigen  Gegenstände  und  Gerathscbaften 

aus  freier  Hand  zu  verkaufen.  .  „  .  , 

Die  nachstehend  unter  ©  verzeichneten  Verkaufs  -  Objecte 
können  auf  Anmelden  bei  der  diesseitigen  Maschinen-Haupt- Ver¬ 
waltung  hierselbst  in  Augenschein  genommen  und  ebenso  können 
daselbst  die  Verkaufsbedingungen  eingesehen  werden. 

Leipzig,  am  15.  März  1868.  # 

p  ®  Königliche  Staatseis  enbahndirection. 


’  V  n  11  C 


Verzeichniss  der  zu  verkaufenden  Gegenstände:! 

2  complette,  noch  brauchbare  Dampfsägegatter,  besonders  zum 
Schneiden  der  Klötzer  zu  Eisenbahnschwellen  brauchbar, 
mit  je  2  Schneideschemeln  und  selbstthätiger  Wagenbe¬ 
wegung  eingerichtet.  Cylinderdurchmesser  7  ,  Kolben¬ 


hub  19  .  ...... 

Hierzu  gehörig  und  zum  Betriebe  obiger  Gatter  erforderlich: 

2  transportabele,  neuerdings  amtlich  geprüfte  Dampfkessel 
(Köhrenkessel),  mit  je  142  \JFvlbs  Heizfläche  und  2*/2 
Athmosphären-Ueberdruck,  eiserner  Feuerbüchse,  Sicher¬ 
heitsventilen,  Manometer,  Probirhähnen  und  Wasserstands¬ 
glas,  jeder  Kessel  mit  darauf  befestigter  Dampf- Speise¬ 
pumpe  versehen. 

Ausserdem  .  , 

1  complette  Saug-  und  Druckpumpe,  ganz  aus  Messing  be¬ 
stehend,  500  Pfd.  schwer,  mit  63/4zolligem  Pumpenstiefel, 
4  Handpumpen,  ebenfalls  aus  messingenen  Pumpencylmder, 
Saug-  und  Druck-Ventilen  bestehend, 
ca.  45  Centner  alte,  zum  Theil  noch  ganz  brauchbare  l3/4"  und 
4"  weite  Kupferröhren,  theils  mit  festen,  eisernen  Flanschen, 


eine  Parthie  Kupferschrauben, 

Messingrohre  und 
Eisenschrauben, 

*  ca.  170  Centner  gebrauchte,  jedoch  noch  verwendbare  Bahn¬ 
schienen  (Grubenschienen), 
ca.  2500  Stück  Schienennägel, 

ca.  600  Pfd.  diverse  alte,  theils  brauchbare  Werkzeuge, 
eine  Parthie  Schneid-  und  Waldsägen,  worunter  sich  noch 


brauchbare  befinden, 

7  Stück,  noch  verwendbare  Transport-Lowrys, 
Transmissionswellen  und  andere  diverse  Gegenstände  und  Ge¬ 
rätschaften. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  und  Aufstellung  des  eisernen  Ueber- 
baues  für  die  nachgenannten  zweigeleisigen  Brücken  bei  Cosel 

die  Klodnitz-Fluthbrücke  mit  469  Ctr.  Schmiedeeisen 

und  45^2  »  Gusseisen, 

die  Klodnitz-Flussbrücke  mit  1406  ,,  Schmiedeeisen 

und  137^2  „  Gusseisen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch  den  15.  April  er.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

Submission  zur  Lieferung  des  eisernen  Ueberbaues  für  die 

Klodnitzbrücken  der  Oberschlesischen  Eisenbahn“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  m 
oben  bezeichnetem  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Copieen  derselben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  24.  März  1868.  . 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


Magdeburg-flalbcrstädter  Eisenbahn. 

In  unserer  Werkstatt  in  Wittenberge  lagern  zum  Verkauf 


ca.  200  Ctr.  altes  Gusseisen, 

„  20  „  Schrot-  und  Schmelzeisen, 

„  25  „  alte  Radreifen, 

„  50  „  schmiedeeiserne  grobe  Drehspähne, 

„  50  „  alte  messingene  Siederöhren, 

15 _ 20  000  Ctr.  alte  Schienen  und  Schienenenden, 

”  86  Stück  3 3li'  Wagenachsen  mit  Rädern, 

32  „  Speichenräder  ohne  Achsen, 

32  „  Wagenachsen  ohne  Räder, 

”  14  „  Gussstahl  (Wagen-)  Achsen  ohne  Räder, 

3  ..  Tenderachsen  mit  Rädern 

ii  ^  >» 


und  in  unserer  Werkstatt  zu  Halberstadt 

ca.  15  Ctr.  altes  Messing, 

f1  5  „  alter  Federstahl, 

30  „  alte  zerbrochene  Spiralfedern, 

„  3  „  alte  Gummiringe. 

Kauflustige  werden  ersucht,  bis  zum 


17.  April  er. 


ihre  Offerten  unter  der  Bezeichnung 

„Offerte  auf  alte  Materialien“ 


portofrei  an  uns  einzusenden. 

Die  Verkaufs-Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur  zur 
Einsicht  offen,  auch  werden  wir  dieselben  auf  portofreie  Anfragen 
den  auf  den  Verkauf  Reflectirenden  zusenden. 

Zur  Ertheilung  des  Zuschlages  haben  wir  auf 

den  22.  April  er.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Directions-Gebäude,  Fürstenwallstrasse  16  hier  Ter¬ 
min  angesetzt. 


Magdeburg,  den  23.  März  1868. 


Directorium. 


brossherzogl.  Badische  Staatsbahnen. 

Zur  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  den  Bahnstrecken 
von  Heidelberg  bis  Meckesheim,  von  Durlach  nach  Wilferdingen 
und  von  Pforzheim  nach  Mühlacker  bedürfen  wir  nachstehende 
Schienen  und  Schienenbefestigungsmaterialien,  nämlich: 

11  000  Stück  Eisenschienen  mit  einem  beiläufigen  Gewicht 

von  61  000  Zollcentuer, 

22  000  Stück  Laschen  von  Stahl  mit  einem  beiläufigen  Ge¬ 
wicht  von  2  255  Zollcentn ern, 

50  000  Stück  Laschenschrauben  mit  einem  beiläufigen  Gewicht 
von  540  Zollcentnern, 

20  000  Stück  Unterlagsplatten  I.  Sorte  mit  einem  beiläufigen 
Gewicht  von  460  Zollcentnern, 

12  000  Stück  Unterlagsplatten  II.  Sorte  mit  einem  beiläufigen 

Gewicht  von  276  Zollcentnern, 

200  000  Stück  Schienenkloben  mit  einem  beiläufigen  Gewicht 
von  1  100  Zollcentnern. 

Wir  laden  zur  Einreichung  von  Angeboten  auf  die  ganze  oder 

theilweise  Lieferung  dieser  Materialien  ein. 

Die  Angebote,  in  welchen  der  Preis  pr.  Zollcentner  franco 
Bahnhof,  am  Rhein-  oder  Neckarhafen  in  Mannheim  oder  auf 
irgend  eine  andere  Güterstation  der  Grossh.  Badischen  Staatseisen- 
bahn  zu  stellen  ist,  sind  spätestens  bis  zum  16.  April  d.  J.  Morgens 
9  Uhr  verschlossen  und  mit  der  Aufschrift: 

Lieferung  von  Schienen  und  Schienenbefestigungs 

Materialien“ 

versehen,  an  die  Unterzeichnete  Stelle  einzusenden. 

Die  näheren  Lieferungsbedingungen  können  bei  sämmtlichen 
Gr.  Eisenbahnämtern  sowie  bei  der  Verwaltung  der  Gr.  Eisen¬ 
bahn-Magazine  hier  entgegen  genommen  werden. 

Car lsruhe,  den  18.  März  1868. 

Direction  der  Grossherzogi.  Badischen  Verkehrs -Anstalten. 

Zimm  er. 
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Königlich  Wiirttembergische  Staatseiscnbahnen. 

Lieferung  von  Schienen  und  Befestigungsmitteln. 

Für  die  im  Bau  begriffenen  Staatseisenbahnen  benöthigen  wir : 


300  000  Centner  Schienen, 

6  000  „  (100  000  Stück)  Unterlagsplatten, 

13  200  „  (190  000  Stück)  Laschen, 

2  000  „  Laschenbolzen, 

10  000  „  Hackennägel. 

Von  diesen  Materialien  ist  je  ein  Drittel  bis  September  1868, 
März  1869  und  September  1869  frei  auf  eine  der  Württembergi- 
schen  Eisenbahnstationen  zu  liefern. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf  unserer  Kanzlei  ein¬ 


gesehen  oder  auf  Verlangen  den  Accordsliebhabern  schriftlich  mit- 
getheilt  werden.  Sie  sind  im  Wesentlichen  die  gleichen,  welche 
dem  Lieferungsausschreiben  vom  15.  November  1866  zu  Grunde 
lagen. 

Lieferungsanerbietungen  sind  unter  Angabe  des  Preises  und 
des  Ablieferungsortes  schriftlich,  versiegelt,  mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  Lieferung  von  Schienen  (Schienenbefestigungs¬ 
mitteln)“ 

spätestens  bis  16.  April  1868  bei  uns  einzureichen. 

Stuttgart,  den  18.  März  1868. 

Königl.  Württembergische  Eisenbahnbaucommission. 

Klein. 


(fDfltritüc  Jftitttjrilmtgen  über  ftfenbaljn-ftnitaljmen 

im  Monat  Februar  und  im  Jahre  1868. 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thaiern  angegeben. 

Albertsbahn . 

a.  Holsteinische  excl. 

Elmshorn-Glückst. . 

b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg. -Märkische  . 

b.  Ruhr-Siegbahn  .  . 

Berlin-Anhaltische  . 

Berlin-Görlitz2  .... 

Berlin-Hamburg  .  .  . 

Berlin-  Potsd.-  Magdb 

a.  Berlin-Stettin-Starg. 

b. Stargard-Cösl.-Colb 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 

Breslau-Schweidn.-Fr. 

Hessische  Nordbahn 
Homburger  E.  .  .  . 

Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 

Leipzig-Dresden  .  .  . 

Lübeck-Büchen  und  i 
Lübeck-Hamburg  .  j 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZwgb8 
Magdeb. -Haiberst.  E.: 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Cöthen  -Wegeleben 

c.  Mgdb. -Wittenberge 
Mecklenburgische  E. 

Nassauische  E.  .  . 

Neisse-Brieg . 

Niederschles.  Zweigb. 
a.  Oberschles.  Hauptb. 
b-  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  Stargard-Posen  .  . 

Oppeln -Tarnowitz.  . 

Ostpreuss.  Südb.,u.zw. 
a.  Pillau-Königsberg 
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welchen  die  Einnahmen  in  Thaiern  angegeben. 


1  Davon  kommen  auf: 


Name  der  Bahn 


für 


für  für 


zusam- 


Personen  Güter  Militärtr.  men 


gegen 

das 


Ost-Holstein . 

Hamburg- Al tonaer  Verbindungsbahn  „ 
Aitona-Blankeneser  Zweigbahn 


8  Hie  9, 3,  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  dem  Betriebe  übergeben. 


u.  Post 

Vorjahr 

21826 

44709 

679 

67214 

+  5569 

4233 

4718 

228 

9179 

+  1600 

3155 

2245 

115 

5515 

+  1786 

1141 

136 

20 

1297 

7,96  M.) 

am  31.  Decbr. 

1867. 

Bahnen,  bei 

b.  Kgsb. -Rastenburg 4  4736  9173  14018  —  —  _ 

Preuss.  Ostbahn  .  .  .  134747  324195  462786  —40250  —  — 

a.  Rheinische .  118100  270300  398880  +46562  797660  +75070 

b.  Kempen-Venlo5  .  850  2070  2920  —  4720  _ 

a.  Rhein-Nahebahn  .  12350  37991  55286  +4987  109479  +5711 

b.  Saarbrücker  E.  .  .  18300  107716  147675  +15505  286581  +15542 

Schleswigsche  ....  13535  20927  35630  +5271  —  _ 

Thüringische .  47408  163247  210655  +32285  403472  +28068 

Tilsit-Insterburger  E.  2317  3631  6357  +1232  12732  +1202 

Wilhelmsbahn  ....  6911  71104  91196  +49406  —  +88112 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 

Aussig-Teplitzer  E.6.  2532  50174  52706  —  101571  +30381 

Böhmische  Westbabn  19579  153692  173271  +73929  345650  +114737 

Buschtöhrader  Eisenb.  —  —  104473  —  221473  — 

Galiz.  Carl-Ludwigb.  50132  359342  4094747  —  —  — 

Graz-Köflach .  2988  44784  47772  +19560  89343  +30620 

Kais.  Ferd.  Nordbahn  238644  1735540 1974184  +597953  3761873  +896643 
Kais.  Elisabethbahn.  100626  809962  911418  +4671541781558  +748385 
Lemberg-Czernowitz  25566  120894 146460 s  —  292892  — 

Mohäcs-Eünfkirchen  2293  46355  48648  +9895  112956  +3828 

Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  ...  —  —  1066500  +470781 2044833  +815120 

b.  Südöstl.  Linie  ...  —  —  1381508  +640604  2591238  +899598 

c.  Wien-Neuszöny .  .  —  —  176655  +88785  416307  +220153 

d.  Zusammen .  —  —  2624663  +1200170  5  0  5  2  3  78  +1931871 

Oesterr.Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

h  TtoliAmtiphpci  \Ipt7 

Süd-Nordd.-Verbindb.  20991  170801  191792  —  345144  +94443 

Theissbahn .  67197  305261  372458  +129418  725385  +158803 

Turnau-Kralup  -  Prag  10950  54532  65482  +20436  136017  +35898 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 


Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 
Hess. Ludwigsbahn  . 

a.  Pfäiz.  Ludwigsb.  . 

b.  „  Maximiliansb.  . 
e.  Neust.-Dürkheim  . 

Taunusbahn  . 

Werrabahn . 


93134 

519100 

612234 

+136949 

1213763 

277911 

1190187 

1468099 

+383448 

2805857 

15406 

24686 

41020 

+7823 

79827 

75101 

173994 

249723 

+40555 

482092 

47270 

167861 

215131 

+  22213 

432802 

9814 

48364 

58178 

+3377 

112458 

2331 

2139 

4470 

+205 

8837 

20546 

14068 

34975 

+3006 

27710 

16598 

71151 

87749 

+2132 

170649 

+301511 
+525456 
+ 15046 
+63510 
+27019 
—1798 
+365 
+7604 
+3458 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


Aachen-Mastrieht  .  .  1  44602 
Schweizer  Centralb. .  162000 


48230 

314000 


109519 

476000 


+48000 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 
Warschau-Wien .  .  . 

Warschau-Bromberg 
Riga-Dünaburg  .  .  . 


43799 

152495 

197602 

+18708 

— 

10411 

25712 

36273 

+  1648 

— 

25135 

91566 

116695 

+40853 

210403 

+58209 


4  Die  am  1.  Novbr.  1867  eröffnete  Strecke  Bartenstein-Rastenburg  =  6,0 
Meilen  lang,  wird  nur  von  einem  Zuge  in  jeder  Richtung  täglich  befahren. 

5  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

6  Teplitz-Dux  (1,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

7  Die  Brutto-Einnahme  imMonat  Februar  1867  betrug  602  036  fl.  74  kr. 

8  Die  Brutto-Einnahme  im  Monat  Februar  1867  betrug  108  678  fl.  94  kr. 
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erster  preis 


LONDON 


ERSTER  PREIS 


PARIS  1867 


**  MECHANISCHE  APP»1”1 


STETTIN  1865. 


IANHFURTVo  18Sl(- 


DHE  AfPk“  . 

Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

Telegraphen  ■  Anlagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telcgraphen-Bau- Anstalt  von  WILH.  HORN  in  Berlin. 


Von.  Bremen: 
D.  Weser  4.  April. 

D  Hermann  11.  April. 

D.  Deutschland  18.  April. 
D.  Newyork  22.  April. 


Norddeutscher  Lloyd, 
thqelmttßioe  $0|ftainpffrf)ifffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  Von  Bremen  . 


23.  April. 
30.  April. 

7.  Mai. 
14.  Mai. 


D.  Union 
D.  Hansa 
D.  Bremen 


25.  April. 
2.  Mai. 

9.  Mai. 


Von  Newyork : 
21.  Mai. 
28.  April. 
4.  Juni. 


ferner  von  Bre'me^  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag.  . 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  100Th1r.,Zwisehen- 
Passage  Br^  50Thlr  Courant(  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die 

FraeM  f ermäSgt'auf  '/“mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 

Güter  nach  Uebereinkunft.  _  rnTTwr^iäa-Ki 

KICIITI  I.X  und  BALTIMOKE 

Southampton  anlaufend.  ... 

Von  Bremen:  Von  Baltimore :  Von  Bremen:  Von  Baltimor 


I) 

D 


Berlüi 

ferne^von  Br  e  men 'und  Baltimore  je^en' Ersten*  v“n  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thules  Zwischendeck  50  Thaier  Ort., 
Passage  unter  10  jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaier. 

dische  Agenten,  sowie  gJt t  pircrtton  ks  larokut|qKH  IW* 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


1.  April 
1.  Mai. 


1.  Mai. 
1.  Juni. 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


1.  Juli. 
1.  August. 


Bremen,  1868. 


öampfstrahlpumpen, 

deren  Unentbehrlichkeit  jetzt  allgemein  anerkannt 
wird,  liefere  ich  für  jeden  Dampfdruck  und  für  Was¬ 
serquantitäten  von  %  bis  12  Cubikfuss  pro  Minute. 

Die  nach  meinem  verbesserten  neuesten  System, 
ohne  Stopfbüchse  und  Verpackung,  construirten  Pum¬ 
pen  beseitigen  vollständig  die  Mängel  der  seitherigen 
Giffard’schen.  Sie  sind  sicher  im  Betrieb ,  leicht  zu 
handhaben  und  unempfindlich  gegen  grössere  Schwan¬ 
kungen  im  Dampfdruck;  ferner  eignen  sich  dieselben 
gleichwohl  als  Sauge-  wie  als  Druck-Pumpen,  zur 
Füllung  von  Wasser-Reservoirs  und  ganz  besonders 
zur  Speisung  vonLocomotiv-  und  stationären 
Dampfkesseln,  sowie  als  Dampfspritzen. 

Auch  liefere  ich  die  Schau’sche Pumpe,  welche 
sich  wegen  ihrer  Einfachheit  und  leichten  Handirung 
ebenfalls  besonders  gut  zum  Speisen  von  Locomoti- 

ven  eignet.  .  ,  . 

Ich  beschäftige  mich  ausschliesslich  mit  der  r  abri- 
cation  dieser  Pumpen,  deren  bereits  über  2000  Stück 
in  meiner  Fabrik  angefertigt  wurden  und  bin  deshalb 
in  der  Lage,  Garantie  für  die  beste  Ausführung  zu 
bieten.  Franz  Schily  vorm.  H.  Ko  c  h 

in  Düsseldorf. 


Neue  Eisenbahn-Wandkarten  für  1868. 

IZ des  In-  und  An.l.ndes  bezogen  werde.  können. 

Raab,  Specialkarte  der  Eisenbahnen  Mittel-Europa  »»  fg  "gJP® 

der  sämmtlichen  Bahnstationen,  der  Eisenbahn-,  wie  Ba  3  Fuss 

lözo'fkhein6  hoe\S4  Fn»  6  Zoll  Khein'breie.  Preis  1  Thlr.  ll  Sgr.,  auf  Leinwand 

Dieselbe^arte'mlt  deifpolltlschein  Grenzen  ln  Buntdruck.  Preis  ITMr. 
18  Sar  auf  Leinwand  gezogen  £  ihlr.  18  ogr.  Q  ,.  .  _ 

f.  Ilanrltke’s  Post-  und  Kelsekart*  von  »entecUand,  der  |»l>w«' 
Holland  Belgien,  östliches  Frankreich,  Uber 

Grösse  2  Fuss  9  f  oll  Rhein.  hoch  3  Fuss  5  Zo,U ^ogen  mit  zwei  schwaJz  lackirten 
Grenzen  in  Buntdruck.  Auf  Leinwand  gezogen  mivzwei  souwd, 

'h'SS  der' EisenblSm-WandkarU!  von  Raab  erlauben  wir  uns  noch 
besonders  hervorzuhebeu,  dass  dieselbe  von  vmlen 

Eisenbahn  -  Eirectionen 

für  die  Bahnhöfe  etc.  alljährlich  in  neuen  Ausgaben  angekauft  wird  und  dass  wir  ui 
Zweck  Pa.tlue  Pieise  bew  J'lemmmg’s  Verlagsbuchhandlung  in  Gr.-Glogau. 


E.  BECKER, 

Maschinenfabrik  für  Hebevorrichtungen 
in  Berlin,  Chausseestrasse  101 
fertigt  in  solider  Ausführung  unter  Garantie 
sämmtliche  Hebevorrichtungen  für  Eisenbah¬ 
nen  und  Maschinen-Werkstätten,  insbesondeie 
Krahne,  Winden,  Aufzüge,  Locomotiv-  und 
Tender  -  Windeböcke ,  Schraubenflaschenzuge, 
die  die  Last  in  jeder  Stellung  festhalten  tur 
15  bis  60  Ctr. ,  Fuss-  und  Schraubenwinden, 
Winden  mit  Seitenbewegung  etc. _ 

Banilla-  Patent-  Putz  -  Werg 

h  Ctr.  5  Thlr., 

Bunt -Putzgarn  a  Ctr.  7’/2  Thlr., 

Weis»  „  a  Ctr.  9  Ihlr. 
empfiehlt 

Fabrik. 


Boligläier, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Eine  grössere  Partie  gebrauchter  Gruben  - 
resp.  Rollbahnschienen  wird  zu  kaufen  ge¬ 
sucht.  Angabe  des  Quantums,  Dl™en®101ie,?sund 
billigsten  Preises  franco  unter  N.  D.  »Uö  an 

Haasenstein  &  Vogler  in  Frankfurt  a/M. 


Vornntwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch.  (Redactlonalocal 


von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


1868. 


Na  15, 

Erscheint 

jeden  Tr  eit  ag. 

Vierteljährlich  für  l  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebiete3 
Commissionär : 

3.  (L  §inridjsT4)f  BitcfjliflitMmtß 

In  heipiig, 

nn  welche  Tn  serate  und  Beilagen 
franco  einznflenden  ain d. 

Offizielle  Bekanntmachungen  n.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  ä  l»/2  Ngr 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  dureli  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Tlllr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  10.  April  1868.  (Schluss  der  Nummer  wegen  des  Charfreitags  bereits  am  8.  April, 

Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Offizielle i  Mittheilungen  über  neu  eröfFnete  Vereinsbahnen:  Bergisch- Märkische  Eisenbahn,  Opladen-Mühlheim  a/Rhein  am  8. 
A  prii  eröffnet.  - — M  i  1 1 h  ei  1  u n g en  ii h  e  r  E  i  s  e n h  ah  n e  n:  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt.  Vereinsgebiet.  E  i  s  enha hn  -  Ges  e  t z  g  e  h  ung :  Oberhes¬ 
sische  Eisenbahn  (Giessen-Gelnhausen  und  Giessen-Fulda),  Concessions-Bestimmungen.  Schneidemühl-Dirschau  und  Thorn-Insterburg,  Allerh.  Erlass,  den 
Bau  und  die  künftige  Verwaltung  betr.  —  Projeete:  Rheinische  Eisenbahn,  Subscription  auf  Actien  Eittr.  B  zur  Beschaffung  des  für  die  Bahn  von  Trier 
nach  Call  in  Aussicht  genommenen  Anlageeapitals.  Pfälzische  Nordhahnen,  Subscription  auf  Stammactien  zum  Baue  und  Betriebe  der  Alsenzhahn.  Oberhes¬ 
sische  Eisenbahn-Gesellschaft,  Subseription  auf  Actien  für  die  Linien  Giessen-Gelnhausen  und  Giessen-Fulda.  Cottbus-Grossenhain ,  Beschlüsse  der  Sächsi¬ 
schen  Kammern  und  der  Leipzig-Dresdner  Eisenh. -Gesellschaft.  —  E  i  s  e  n  h  a  h  n  -  B  au  t  e  n :  Ungarische  Eisenbahnen:  Debreczin-Szathmär,  Karlstadt-Fiume, 
Grosswardein-Klausenburg.  —  Betrieb:  Bergiscb-Märkische  Eisenbahn,  Fahrplan  und  Anschlüsse  der  neu  eröffneten  Linie  Opladen-Mülheim.  Jerxheim- 
Börssum,  steuerliche  Abfertigung.  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn,  die  Betriebs-Resultate  seit  Eröffnung  der  Bahn.  Die  grossen  Getreidetransporte  auf  der 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.^  Klosterkrug-Schleswig,  Generalversammlungsbeschluss.  Bröithalhahn,  Betriebs-Resultate  in  1865  und  1866.  Cottbus-Sehwie- 
lochsee,  Jahresbericht  pro  1867.  —  Reglements  und  Tarife.  —  Ausland:  Geschäftsbericht  der  Seeland.  B  ihn  pro  1866.  Januar-Einnahmen  der  Russ.  Privat¬ 
hahnen.  Riga-Diinaburg,  Geschäftsbericht  pro  1867,  Span.  Nordbahn,  finanzielle  Lage.  Eisenb.  von  Athen  nach  Pyräus.  Die  projectirte  Eisenbahn  nach 
Ostindien  durch  die  Europ.  Türkei  und  Kleinasien.  Notizen  über  die  Ostind.  Eisenbahnen.  Die  Brasil.  Eisenbahnen.  —  Technisches:  Verein  für  Eisen¬ 
hahnkunde  zu  Berlin.  Leber  selbstthätige  Schmiervorrichtungen  für  Schieber  und  Kolben  von  Locomotiven.  Eiswagen  zum  Biertransport  im  Sommer.  Ge¬ 
schwindigkeit  und  Fahrgelder  auf  Engl,  und  anderen  Eisenbahnen.  —  Juristisches.  —  Literatur,  —  Officieller  Anzeiger.  Coursblatt  etc. 

Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen. 

Bergiscli  -  Märkische  Eisenbahn. 

Am  Mittwoch  den  8.  April  e.  wird  die  Strecke  der  Elberfeld- Cölner  Eisenbahn  von  Opladen  bis  Mülheim  a/Rhein  mit 
den  Stationen  Schlebusch  und  Mülheim  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben,  jedoch  zunächst  ausschliesslich  für  den  Personen-, 
Gepäck-  und  Depeschenverkehr;  der  Fahrplan  für  die  Personenzüge  dieser  und  der  übrigen  Strecken  der  Bergisch -Märkischen  Bahn, 
für  welche  von  dem  bezeichneten  Tage  ab  Aenderungen  in  den  Abfahrtszeiten  ebenfalls  eintreten  werden,  ist  auf  sämmtlichenStationen 
der  Bahn  ausgehängt. 

Das  Polizei-  und  Betriebs  -  Reglement  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  tritt  mit  dem  Tage  der  Betriebs-Eröffnung  für  die  Strecke 
Opladen-Mülheim  in  Kraft. 

Wegen  des  Güterverkehrs  wird  besondere  Bekanntmachung  binnen  Kurzem  erfolgen. 

Elberfeld,  den  5.  April  1868.  Königliche  Eisenbahn-Direction. 


V  ir  werden,  so  weit  es  angeht,  von  jetzt  ah  die  officiellen  Bekanntmachungen  der  Vereins-Verwaltungen,  welche  sich  auf  die  Eröffnungen  neuer  Bahn¬ 
linien  beziehen,  an  der  Spitze  des  Blattes,  grössere  Aufsätze  dagegen ,  welche  nur  für  Eisenhahn-Beamte,  nicht  auch  für  das  grössere  Publicum  Interesse 
bieten  oder  sich  besser  im  Zusammenhang  lesen,  unter  Zustimmung  der  Redactions-Commission  als  eine  wissenschaftliche  Beilage  zur  Haupt  -  Zeitung  bringen. 

Die  Redaction. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Eiscnbahn-Actien-Markt. 

B  er  lin  8.  April.  —  Leider  bin  ich  nicht  in  der  Lage,  von  unserem 
Eisenbahn -Actien -Markt  gute  Nachrichten  geben  zu  können.  Das 
Geschäft  stockt  und  lahmt  fortdauernd,  vorläufig  ohne  eine  Aussicht 
auf  eine  baldige  Wiederbelebung.  Das  Capital  fliesst  an  und  für  sich 
nur  spärlich  zur  Börse  und  sucht  noch  immer  grösstentheils  Anlage 
jn  fremden,  einen  guten  Zinsgenuss  gebenden  Werth-Papieren.  Die 
1  auschungen,  welche  durch  die  letzten  Dividenden-Festsetzungen  er- 
zeugt  worden  sind,  haben  die  Zurückhaltung  des  Capitals  für  Eisen- 
...  “och  gesteigert.  Die  Oberschlesische  Eisenbahn  zahlt 

lur  18b7  Id  /.-Proc. ,  während  man  auf  14  Proc.  mit  Sicherheit  glaubte 
lecnneu  zu  können  und  sich  die  Erwartungen  sogar  bis  14y2  Proc. 
verstiegen  hatten.  Nach  den  vorliegenden  Zahlen  sind  die  Betriebs- 
Ausgaben  bedeutend  gestiegen,  dieselben  betrugen  in  Procenten  der 
Einnahmen: 

,  .  „  ...  1867  1866 

aut  der  Hauptbahn  .  .  ao  oo 

r,  ,  r->  1  /n,  . 00,(50  OZ,6i 

Breslau-Posen-Glogauer .  47.01  40, 02 

Stargard-Posen  .  . . .  4G>]9  42, 91 

Die  Gründe  der  Steigerung  kenne  ich  noch  nicht,  Thatsaclie 
ist  aber,  dass  man  mit  Sicherheit  sogar  eine  Reduction  glaubte  in  Aus¬ 
sicht  nehmen  zu  können,  einmal  weil  der  Krieg  und  die  Truppen-Be- 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

fördeiUDg  in  1866  vieleausserordentlicheLeistungen  veranlasst  hatten, 
des  anderen  weil  die  im  Jahre  1867  über  die  Bahn  gegangenen  colos- 
salen  Getreide- Transporte  der  höheren  Tarifclasse  aiigehörten  und 
fast  sämmtlich  die  Strecke  Cosel-Breslau-Posen-Stargard  durchlaufen 
haben.*  Der  Verwaltungsbericht  wird  erst  Auskunft  geben,  ob  diese 
Steigerung  der  Betriebs  -  Ausgaben  dauernd  oder  nur  vorüber¬ 
gehend  ist. 

Die  Speculation  betlieiligte  sich  nur  für  einige  leichte  Actien,  für 
Nahebahn  (auf  den  Bau  derAlsenzbahn  hin),  für  Mastrichter  in  Folge  der 
guten  Einnahme  im  Januar  und  Februar  und  für  Niederschlesische 
Zweigbahn,  weil  die  Realisation  des  Projectes  Halle- Guben- Sorau 
näher,  als  bisher  getreten  ist.  Ich  muss  es  mir  versagen,  auf  eine  Be- 
urtheilung  dieser  Motive  einzugehen,  sie  werden  von  der  s.  g.  kleinen 
Speculation  kritiklos  escomptirt  und  sind  in  der  That  nicht  geeignet, 
heute  eine  Cours-Steigerung  zu  rechtfertigen.  Die  Aachen-Mastrichter 
Bahn  hat  durch  den  mit  der  Belgischen  Ceutralbahn  geschlossenen 
Betriebs-Ueberlassungs-Vertrag  gewonnen,  aber  erst  die  nächsten 
Einnahmen  werden  zeigen,  ob  die  grossen  Mehr-Einnahmen  im  Januar 

*Die  grossen  Getreidetransporte  haben  jedenfalls  ausserordentliche  Lei¬ 
stungen  der  Betriebsmittel  der  erwähnten  Bahn-Linien  verlangt  und  möchten 
wohl  durch  solche  die  ausserordentlichen  Mehrkosten  des  Betriebs  veranlasst 
sein.  Die  Redaction. 
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und  Februar  dauernd  sein  werden.  Um  die  Aussicht  auf  eine  Divi¬ 
dende  der  Stamm-Actien  zu  rechtfertigen,  muss  eine  weitere  bteige- 

Verstimmend  wirkte  das  Erscheinen  vieler  neuen  Werth-Papiere, 
die  Rheinischen  Bahn-Actien  sind  in  kürzester  Zeit  vollgezeichnet 
worden  ,  ebenso  die  Actien  der  Alsenzbahn  und  für  die  Oberhessi¬ 
schen  Eisenbahn- Actien;  für  die  in  der  nächsten  Zeit  zur  Emission 
kommenden  4  Millionen  Thlr.  5  proc.  Priontats  -  Obligationen  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  erwartet  man  ein  ähnliches  Resultat  In 
der  kurzen  Zeit  von  etwa  drei  Wochen  werden  also  23  000  000  rhlr. 
neue  Werthe  Aufnahme  gefunden  haben.  Es  liegt  nahe,  dass  daduich 
ein  grosser  Theil  derCapitals- Ansammlung anticipirt  wird.  Andererseits 
darf  man  aber  auch  die  gewonnene  Betheiligung  Sud  deutsch]  an  ds  an 
diesen  Anleihen  und  denUmstand  nicht  unterschätzen,  dass  die  Vorliebe 
des  Capitals  für  Ame.icanische  Bonds  bedeutend  geschwächt  und  m 
FoDe  der  in  Oesterreich  auf  die  Tagesordnung  gesetzten  I  inanz- 
Projecte  (Couponsteuer)  viele  Oesterr.  Effecten  nach  ihrer  Heimath 
zurückgeflossen  sind  und  das  dadurch  disponible  Capital  ander¬ 
weite  Anlage  sucht.  Seit  dem  1  Januar  sind  für  Deutsche  E.senbahn- 
bauten  noch  folgende  Summen  aut  den  Markt  gekommen :  4  611000  1  hli. 
Thüringer  Bahn  und  l\U  Mill.  Prioritäten  der  Berlin- Gorlitzer  Bahn. 
Diese  Summen  repi äsentiren  nur  einen  kleinen  Theil  der  offenen  Be¬ 
dürfnisse  für  Deutsche  Eisenbahnbauten.  Die  in  Preussen  für  solche 
nublicirten  Anleihe  -  Gesetze  erfordern  64  Mill.  Thlr.,  davon  sind 
nur  12-15  Mill.  als  gedeckt  zu  betrachten.  Der  Bayerische  Landtag 
hat  für  die  nächsten  fünf  Jahre  66,  der  Württembergische  für  1867/(0 
45  Mill  Gulden  bewilligt,  ergiebt  abzüglich  der  bereits  aufgebrachten 
18  Mill*  Gulden,  93  Mill.  Gulden  oder  53  Mill.  Thaler.  Weiter  sind 
(nach  ungefähren  Schätzungen)  166  Mill.  Thlr.  zu  decken,  u.  A  Paris- 
Hamburg  mit  43,  die  Projecte  der  Oberschlesischen  Bahn  nut  20,  der 
Halberstädter  mit  15,  Stolp  -  Danzig,  Bergisch- Märkische  und  Pots¬ 
dam-Magdeburger  Bauten  mit  je  10  Mill.  Thaler.  Weiter  kommen  ver- 
schiedene  Summen  für  kleinere  Projecte  und  die  ungedeckten  Betiage 
für  die  liechte  Oder-Ufer-,  Märkisch-Posener  und  Ostpreussische  bud- 
bahn  in  Betracht.  Ohne  den  Vorwurf  einer  zu  hohen  Schatzung  aut  sich 
zu  laden,  darf  man  circa  215  Mill.  Thlr.  als  den  noch  offenen  Bedarf 
für  Deutsche  Eisenbahnbauten  bezeichnen.  So  imposant,  vielleicht 
richtiger  gesagt,  beunruhigend  diese  Summe  ist,  liegen  doch 
Momente  vor,  welche  geeignet  sind,  den  Eindruck  zu  mildern. 

Die  Theilnahme  Süddeutscblands  darf  nicht  unterschätzt  werden. 
Weiter  dient  diese  Summe  einer  productiven,  die  Capital  kraft  mach- 
tig  fördernden  Anlage;  die  suceessive  Verwendung  ist  ebenfalls 
beruhigend,  denn  man  kann  voraussetzen,  dass  in  ähnlichem  Maasse, 
in  welchem  das  Capital  vom  grossen  Markte  abfliesst,  es  auf  der  an¬ 
deren  Seile  wieder  Zuströmen  wird.  Es  wird  sich  ein  Circulations- 
Process  entwickeln,  welcher  die  Bedingungen  einer  Ausgleichung 
zwischen  Nachfrage  und  Angebot  in  sieb  trägt.  Die  Land wirtlie 
bringen  beute  ihre  Capitalien  sehr  schnell  zur  Anlage  auf  den  Markt, 
den  Zahlungen  für  Grunderwerb  wird  sehr  bald  die  erneuerte  Ver¬ 
anlagung  des  letzteren  folgen.  Nichts  desto  weniger  ist  es  an  der 
Zeit?  eine  Unterbrechung  der  Ansprüche  zu  befürworten,  es  konnte 
sonst  leicht  eine  Ueberproduction  neuer  Werthpapiere  .  mit  ihren 
schlimmen  Folgen  eintreten,  welche  nicht  allein  den  Capitalsmarkt, 
sondern  auch  die  Unternehmer  schwer  treffen  würde.  Die  Besorgmss 
vor  einer  Krisis  wirkt  oft  nicht  weniger  nachtheilig,  wie  eine  solche 
selbst.  Mit  dem  Rathe  zur  Vorsicht  und  Zurückhaltung  schliesse  ich 
mein  heutiges  Referat. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn  -  Gesetzgebung. 

*  Oberhessische  Eisenbahn =  G-iessen-Gelnhausen  und  Gies- 
sen-Fulda.  (Aus  der  Concession  Seitens  des  Grossherzog¬ 
thums  Hesse  n.) 

§  1.  Die  Gesellschaft  ist  bei  Vermeidung  des  Verlustes  gegen¬ 
wärtiger  Concession  verbunden,  spätestens  bis  zum  1.  Juni  1868  den 
Nachweis  darüber  beizubringen,  dass  mindestens  zehn  Procent  des 
in  den  Statuten  festgesetzten  Actiencapitals  baar  eingezahlt  sind 

etc.  etc.  .  ,  .  , 

8  15.  Die  Grossh.  Staatsregierung  bewilligt  der  Oberhessischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  Behufs  des  Baues  und  des  Betriebes  der  im 
Eingänge  genannten  Bahnen  die  Garantie  des  Staates  für  eiuen  jähr¬ 
lichen  Reinertrag  von  3V20/o  des  in  jenen  Unternehmungen  anzule¬ 
genden  und  im  Maximalbetrage  auf  28  400  050  Gulden  Süddeutscher 
Währung  festgesetzten  Actiencapitals  dergestalt,  dass  unter  keinen 
Umständen  eine  Vermehrung  des  vom  Staate  garantirten  Zinseube- 
trags  von  994  0013/4  fl-  stattfinden  darf,  und  unter  folgenden  näheren 

Bedingungen:  , 

1)  Sobald  die  Baurechnungen  für  die  neuen  Bahnen  abgeschlossen 
sind,  wird  das  Capital,  welches  sich 

a)  für  den  Bau  der  Bahnen  nebst  allem  Zubehör, 

b)  für  die  Anschaffung  der  Transportmittel, 

c)  für  die  Verzinsung  mit3V2%  während  der  Bauzeit,  d.  h.  bis 
zum  ersten  des  auf  die  Betriebseröffnung  folgenden  Monats 
(cf.  sub  2), 


d)  zur  Deckung  etwaiger  Coursverluste  bei  Begebung  der 
Actien 

als  nothwendig  ergiebt,  unter  Mitwirkung  eines  Commissärs  der 
Grossh.  Regierung  definitiv  festgesetzt. 

Wenn  die  Gesellschaft  für  die  Gegenstände  unter  a,  b  und 
d  einen  Contract  mit  einem  Unternehmer  schliesst,  durch  wel¬ 
chen  der  Letztere  sich  verpflichtet,  jene  Gegenstände  msge- 
sammt  zu  beschaffen  und  zu  liefern  und  seine  Vergütung  daiur 
in  Actien  nach  deren  Nominalbeträge  zu  nehmen,  und  wenn 
dieser  Vertrag  nach  vorgängiger  Prüfung  die  Genehmigung  der 
Regierung  erhalten  hat,  so  ist  derselbe  für  die  bezeichneten 
drei  Posten  maassgebend,  falls  der  darin  vereinbarte  Gesammt- 
preis  die  Summe  von  26  000  050  Gulden  in  Actien  nach  deren 
Nominalbeträge  nicht  übersteigt  und  folgeweise  von  dem  ver¬ 
anschlagten  Actiencapitale  für  die  Verzinsung  während  der 
Bauzeit  2  4C0  000  Gulden  zur  Verfügung  bleiben. 

Ebenmässig  kann  über  die  Bauzinsen  (c)  die  Gesellschatt  mit 
einem  Unternehmer  contrahiren,  jedoch  dürfen  immerhin  die¬ 
selben  die  Summe  von  2  400  000  fl.  in  Actien  al  pan  nicht  uber- 

S%Wirde  aus  irgend  einem  unvorhergesehenen  Grunde  die  Aus¬ 
führung  der  Bahnen  ins  Stocken  gerathen,  so  soll  die  Grossb. 
B.egierung  berechtigt  sein,  auf  Kosten  und  zu  Lasten  der  ue- 
Seilschaft  den  Bau  weiter  zu  führen  und  zu  vollenden.  Sollte  in 
in  diesem  Falle  das  Actiencapital  unter  Zurechnung  der  gestell¬ 
ten  Caution  (§  2),  jedoch  abzüglich  des  für  die  Verzinsung  wah¬ 
rend  der  Bauzeit  erforderlichen  Betrages ,  zur  Ausführung  der 
Bahnen  nicht  ausreiehen,  so  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet, 
auf  Verlangen  der  Regierung  das  zur  vollständigen  Deckung 
des  Bedarfs  erforderliche  Geld  durch  Aufnahme  einer  Priori¬ 
tätsanleihe  aufzubringen,  wobei  die  für  deren  Verzinsung  und 
allmälige  Tilgung  erforderlichen  Beträge  von  dem  Bruttoerträge 
der  fraglichen  Bahnen  vorabzuziehen  und  nicht  zu  dem  Rein¬ 
erträge  derselben  zu  rechnen  sind. 

2)  Die  Garantie  tritt  mit  dem  ersten  des  auf  die  Betriebseröffnung 
der  Bahnen,  und,  falls  eine  streckenweise  Betriebseröffnung  er- 
foleen  sollte,  hinsichtlich  der  den  Kosten  der  betriebenen 
Strecken  entsprechenden  Theile  des  Gesammt- Capitals  vom 
ersten  des  auf  den  Eintritt  solcher  streckenweisen  Betriebs¬ 
eröffnung  folgenden  Monats  an  gerechnet,  in  Wirksamkeit. 

3)  So  oft  in  einem  Betriebsjahre  der  Reinertrag  der  betriebenen 
Bahnen  oder  Bahnstrecken,  welcher  sich  nach  Abzug  dei  Yer- 
waltungs-,  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  sowie  der  nach 
den  Statuten  den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  zufliessenclen 
Beträge  von  dem  Bruttoerträge  ergiebt,  die  Hohe  von  o  /.2  /o  des 
Anlagecspitals  oder  des  betreffenden  Theils  desselben  nicht  er¬ 
reicht,  wird  die  Grossh.  Staatsregierung  die  zu  einer  Verzinsung 
in  dieser  Höhe  erforderlichen  Zuschüsse  aus  Staatsmitteln  lei- 

StDei^Verwaltungsrath  hat  in  einem  jeden  solchen  Falle  hier¬ 
von  sowie  von  dem  Betiage  des  erforderlichen  Zuschusses  der 
Grossh.  Staatsregierung  am  Jahresschlüsse  Anzeige  zu  machen 
und  derselben  die  Richtigkeit  der  Anforderung  aus  den  Be- 

triebsreebnungnn  und  den  zugehörigen  Belegen  nachzuweisen. 
Auf  Grund  dieses  Nachweises  und  soweit  derselbe  erbracht  ist, 
wird  die  Grossh.  Staatsregierung  der  Gesellschaft  den  erforder¬ 
lichen  Zuschuss  in  Darmstadt  bei  der  Haupt- Staats -  Casse  vor 

dem  15.  Mai  des  darauf  folgenden  Jahres  provisorisch  und  voi 
behältlich  definitiver  Abrechnung  zur  Verfügung  steHe^, 

4)  Uebersteigt  in  einem  Betriebsjalire  der  Reinertrag  die  Hohe  von 
4%  des  Anlagecapitals,  so  findet  eine  suceessive  Rückzahlung 
der  von  dem  Staate  vor  dem  erstgedachten  Jahre  etwa  geleiste¬ 
ten  Zuschüsse  dergestalt  statt,  dass  der  Staat  bis  zur  vol  igen 
Tilgung  seiner  Zuschüsse  alle  den  Betrag  von  4%  des  Anlage- 
capftals  übersteigenden  Theile  der  jeweiligen  Reinerträge  un- 

5,  SSÄ““ dem  Staate  etwa  geleisteten  Zu- 
Schüsse  werden  die  Ueberschusse  welche  sich  aus  den  Rem- 
erträgen  über  den  Betrag  von  5%  des  Anlagecapitals 
unter  die  Gesellschaft  und  den  Staat  in  der  Weise  vertheilt  dass 
hiervon  die  Erstere  */s  und  der  letztere  Vs  jeweilig  empfangt. 

§  18.  Die  Dauer  der  Concession  wird  auf  Neun  und  Neunzig 
Jahre  festgesetzt. 

Sollte  es  die  Grossh.  Staatsregierung  jedoch  für  angemessen  hal¬ 
ten  die  Bahnen  für  Staatsbahnen  zu  erklären  und  sie  aufi 
kosten  verwalten  zu  lassen,  so  kann  dies  nach  Fünf  und  Dreissig 
Jahren  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  an  jederzeit  gegen  Erstat¬ 
tung  des  zwanzigfachen  Betrages  des  durchschnittlichen  ^inerti^gs 
der  letzten  fünf  Betriebsjahre  und  unter  Eintritt  in  alle  Rechte  und 
Verbindlichkeiten  der  Gesellschaft  geschehen  wobei  die  ^ 

Grossh  Staatsregierung  garantirten  als  Minimalreinertia0  a 

genommen  werden  sollen.  Nach  Ablauf  der  Concession szeit  oder  v, oi 
Ablauf  dieser  Zeit  in  dem  Falle  der  Auflösung  der  Gesellschaft  wird 
wenn  der  Staat  die  Bahnen  übernimmt,  der  Werth ,d<?rse  mit 

Betriebsmaterials  durch  Taxation  bestimmt,  höchstens  jedoch 
dem  zwanzigfachen  Betrage  des  durchschnittlichen  Reinertrag 
letzten  fünf  Betriebsjahre  vergütet. 
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Erklärt  in  einem  solchen  Falle  die  Staatsregierung,  von  diesen 
Befugnissen  keinen  Gebrauch  machen  zu  wollen,  so  können  die  im 
Eigenthum  der  Gesellschaft  befindlichen  Gegenstände  einzeln,  aber 
nicht  als  Eisenbahn  für  Rechnung  der  Gesellschaft  oder  ihrer  Credi- 

toren  veräussert  werden.  ,  . ..  , 

Schneidemühl -Dirschau  und  Thorn-Insterburg.  Durch  Allerb.  j 
Erlass  vom  12.  März  1868  ist  genehmigt  worden,  den  Bau  und  die 
künftige  Verwaltung  der  durch  das  Gesetz  vom  17.  Februar  1868  zur 
Ausführung  für  Rechnung  des  Staates  genehmigten  Eisenbahnen  von 
Schneidemühl  über  Könitz  nach  Dirschau  und  von  Thorn  nach  In¬ 
sterburg  mit  fester  Weichselbrücke  bei  Thorn  der  Direction  der 
Ostbahn  zu  Bromberg,  welche  auch  hinsichtlich  dieser  Bauausfüh¬ 
rung  und  Verwaltung  alle  Rechte  und  Pflichten  einer  öffentlichen 
Behörde  haben  soll,  zu  übertragen.  Zugleich  ist  bestimmt  worden, 
dass  für  beide  Eisenbahnen  das  Recht  zur  Expropriation  derjenigen 
Grundstücke,  welche  zur  Bauausführung  nach  den  vom  Handels¬ 
ministerium  festzustellenden  Bauplänen  erforderlich  sind,  sowie  das 

Recht  zur  vorübergehenden  Benutzung  fremder  Grundstücke  nach 
den  Vorschriften  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahn-Unternehmungen 
vom  3.  Novbr.  1838  zur  Anwendung  kommen  soll. 

Projecte. 

*  Rheinische  Eisenbahn.  (SubscriptionaufActienLittr. 
B.)  Zur  Beschaffung  des  für  die  Bahn  von  Trier  nach  Call  ursprüng¬ 
lich  in  Aussicht  genommenen  Anlagecapitals  von  11  Milionen  Thaler, 
wie  auch  des  in  dem  Gesetze  vom  11.  März  1868  vorgesehenen  Mehr¬ 
bedarfs  ist  die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft  ermächtigt,  Actien 
Littr.  B  in  Stücken  h  250  Thlr.  Nominal  zu  emitliren,  deren  Verzin¬ 
sung  während  der  Bauzeit  mit  4%  jährlich  aus  dem  Baucapital  be¬ 
stritten  wird.  Sollte  der  Reinertrag  der  Bahn  nicht  dazu  hinreichen, 
um  das  gesammte  Anlagecapital  mit  4%  jährlich  zu  verzinsen,  so  ist 
der  Staat  verpflichtet,  für  dasselbe  den  erforderlichen  Zuschuss  bis 
auf  Höhe  von  4%  zu  gewähren.  Der  Staat  garantirt  demnach  den 
Inhabern  der  Actien  Littr.  B  unbedingt  einen  Zinsengenuss  von  4 
Thlr.  jährlich  vom  Hundert  und  stellt  die  zu  dieser  Zinszahlung  er¬ 
forderlichen  Gelder  zu  den  Fälligkeitsterminen  der  Direction  der 
Rheinischen  Eisenbahn- Gesellschaft  zur  Disposition.  Uebersteigt 
dagegen  der  Reinertrag  4%  des  gesammten  Anlagecapitals,  so  wird 
der  überschiessende  Betrag  dergestalt  vertheilt,  dass  zunächst  a)  aus 
demselben  die  zur  Verzinsung  bis  auf  Höhe  von  4 %  per  anno  gelei¬ 
steten  Zuschüsse  erstattet  werden,  b)  sodann  den  neuen  Stammactien 
1%  (das  fünfte)  gewährt  wird,  und  c)  der  weitereUeberschuss  über 
5°/o  zu  einem  Dritttheil  dem  Staate,  zu  einem  Dritttheil  den  Stamm¬ 
actien  des  alten  Unternehmen  und  zu  einem  Dritttheil  den  Actien  für 
das  neue  Unternehmen  zufliessen  soll. 

Die  mit  den  Actien  Littr.  B  auszureichenden  Dividendenscheine 
werden  mit  dem  Garantie-Controlzeichen  des  Staates  versehen.  Die 
Zinsen  und  Dividenden  sind  halbjährlich  und  zwar  am  1.  April  und 
1.  October,  die  Super-Dividende  am  1.  Juli  an  den  Cassen  der  Rhei¬ 
nischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  sowie  bei  den  von  der  Direction  der¬ 
selben  zu  bezeichnenden  Bankhäusern  zahlbar.  Die  Zinsgarantie  des 
Staates  hört  auf,  nachdem  die  neue  Bahn  zehn  Jahre  nacheinander 
einen  Reinertrag  ergeben  haben  wird,  welcher  zur  erforderlichen  Ver¬ 
zinsung  des  Anlagecapitals  mit  4%  ausreicht. 

Die  erste  Emission  der  Rheinischen  Eisenbahn-Actien  Littr.  B 
beträgt  5  000  000  Thaler  Nominal,  welche  am  31.  März  und  1.  April 
zum  Course  von  8372%  zur  öffentlichen  Subscription  aufgelegt  waren. 

*  Pfälzische  Nordbahnen.  (Subscription  auf  Stamm¬ 
actien.)  Die  Actiengesellschaft  der  Pfälzischen  Nordbahnen  hat 
unterm  23.  November  v.  J.  die  landesherrliche  Concession  zum  Baue 
und  Betriebe  der  Alsenzbahn  (Hochspeyer  -  Winnw  eiler- 
Münster  am  Stein)  behufs  Herstellung  eines  directen  Anschlusses 
des  Pfälzischen  Bahnnetzes  an  die  Rhein-Nahe-  bezw.  Rheinische  Ei¬ 
senbahn  unter  Gewährung  einer  staatlichen  Zinsengarantie  von  4% 
vom  Bau-  und  Einrichtungscapitale  im  Betrage  von  7  700  000  Gulden 
Südd.  Währung  auf  25  Betriebsjahre  erhalten. 

Zur  Beschaffung  des  für  die  Erbauung  der  Alsenzbahn  erforder¬ 
lichen  Baucapitals  erhöht  die  Gesellschaft  der  Pfälzischen  Nordbab- 
nen  mit  Zustimmung  der  Generalversammlung  ihrer  Actionäre  vom 
3.  Februar  1868,  ihr  Stammactien  -  Capital  um  7  700  0000.  und  emittirt 
demgemäss  weitere  15  400  Stück  Stammactien  in  Stücken  von  500  fl. 
mit  halbjährigen  Zinscoupons  von  4%,  deren  Zeichnung  am  3.  April 

1868  zum  Einissionspreise  von  8072  fl.  stattgefunden  hat.  Bei  der 
Zeichnung  ist  eine  Einzahlung  von  40%  des  gezeichneten  Nominal¬ 
betrages  unter  Anrechnung  des  Differentialcourses  der  Emission  mit 
netto  102  fl.  30  kr.  per  Interimsschein  in  Berlin  in  Thaler-Valuta  7  fl. 
=  4  Thlr.  baar  zu  machen.  Die  ferneren  Ratenzahlungen  erfolgen 
nach  Maasgabe  der  Satzungen  der  Pfälzischen  Nordbahn  -  Gesell¬ 
schaft  ;  es  soll  jedoch  eine  weitere  Einzahlung  nicht  vor  dem  1.  April 

1869  eingefordert  werden.  Ueber  die  erste  Einzahlung  werden  dem 
Zeichner  auf  den  Inhaber  oder  nach  Wunsch  auf  N am  e n  lautende 
Interimsscheine  gemäss  Art.  222  des  Allgem.  Deutschen  Handels¬ 
gesetzbuches  ausgestellt.  —  Es  bleibt  jedem  Zeichner  freigestellt, 
jederzeit  Vollzahlungen  zu  leisten  und  gegen  Einlieferung  der  aus¬ 
gestellten  Interimsscheine  die  Actien  in  Empfang  zu  nehmen.  Die 


vollen  wie  die  theilweisen  Einzahlungen  werden  den  Betheiligten 
vom  Tage  des  Erlages  an,  auch  während  der  Bauzeit,  mit  4%  verzinst 
und  sollen  diese  Zinsen  bei  den  späteren  Einzahlungen  in  Anrech¬ 
nung  gebracht  werden. 

*  Oberhessische  Eisenbahn- Gesellschaft.  (Subscription 
auf  Actien.)  Die  der  Oberhessischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  er- 
theilte  Concession  umfasst  die  Linien  von  Giessen  nach  Gelnhau¬ 
sen  und  von  Giessen  nach  Fulda  in  einer  Gesammtlänge  von  un¬ 
gefähr  22y2  Meilen.  Beide  Linien  bilden  eine  Fortsetzung  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahnstrecke  Deutz-Giessen.  Durch  die  beabsichtigte 
Fortführung  der  Linie  Giessen-Geln  hausen  bis  zum  Anschlüsse 
an  die  Bayerischen  Bahnen  bei  Gemünden  oder  Partenstein 
kann  diese  Linie  der  Oberhessischen  Eisenbahnen  die  kürzeste  Ver¬ 
bindung  der  Rheinischen  Eisenbahnen  mit  dem  Bayerischen  Eisen¬ 
bahnnetze  hersteilen.  Ausserdem  steht  ein  Anschluss  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn  an  die  Main-Weserbahn  und  somit  an  beide 
Strecken,  Giessen-Fulda  und  Giessen-Gelnhausen,  in  Aussicht,  wo¬ 
durch  der  Strecke  Giessen-Fulda  ein  grosser  Theil  des  Verkehrs 
zwischen  dem  Osten  und  Westen  Deutschlands  zugewendet  werden 
dürfte.  Von  dem Actiencapital  von  16228600Thlr.  =  28400050Gulden, 
eingetheilt.  in  81 143  Actien  ä  200  Thlr.  —  350  Gulden,  von  der  Gross¬ 
herzoglich  Hessischen  Staatsregierung  unter  Zustimmung  der  Stände 
des  Grossherzogthums  mit  der  Garantie  des  Reinertrags  von  372% 
pro  Anno  auf  die  Dauer  von  99  Jahren  versehen,  ist  die  Summe  von 
10  Millionen  Thalern  zum  Emissionspreise  von  75%  des  Nominal¬ 
betrags  vom  6.  bis  9.  April  zur  Subscription  aufgelegt  worden. 

Die  Bahnen  von  Giessen  nach  Fulda  und  von  Giessen  nach  Geln¬ 
hausen  füllen  eine  sch  wer  empfundene  Lücke  in  dem  Deutschen  Eisen¬ 
bahnnetze  aus,  und  sie  scheinen  vorzugsweise  berufen,  der  Westfäli¬ 
schen  Kohle  ein  grosses  Absatzgebiet  nach  Mittel-  und  Süddeutsch¬ 
land  zu  gewinnen. 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  Die  zweite  Kammer  des 
Sächsischen  Landtags  hat  am  3.  April  die  Regierung  ermächtigt,  die 
Concession  zur  Erbauung  einer  Eisenbahn  Grossenhaiu-Cottbus  zu 
ertheilen,  sobald  das  Comite  die  nöthigen  Geldmittel  und  die  Er¬ 
laubnis  zum  Bau  auf  Preussischem  Gebiete  beibringt,  mit  welchem 
Beschlüsse  sich  die  1.  Kammer  ain  6.  d.  M.  einstimmig  einverstanden 
erklärte. 

Die  Beschlüsse  der  Generalversammlung  der  Leipzig -Dresdner 
Eisenbahn-Compagnie  über  die  Betheiligung  derselben  beim  Bau  und 
Betrieb  der  Cottbus-Grossenhainer  Bahn,  welche  wir  bereits  kurz 
erwähnten,  lauten  ausführlich  folgendermaassen : 

„Die  Generalversammlung  genehmigt  die  vorgeschlagene  Unter¬ 
stützung  des  Cottbus-Grossenhainer  Bahnprojects  durch  die  Leip¬ 
zig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  dahin,  dass  die  Letztere  —  die 
Concessionirung  und  Constituirung  der  Cottbus-Grossenhainer  Ei¬ 
senbahn-Gesellschaft  vorausgesetzt —  in  Gemässheit  der  hierüber 
festgestellten  Stipulation  den  Betrag  von  500  000  Thlr.  und  zwar 
nach  Höhe  von  140000  Thlr.  in  Stammactien  zum  Nennwerthe  und 
nach  Höhe  von  360000  Thlr.  in  5%  Prioritäts- Stammactien  zum 
künftigen  Emissionscourse  von  genannter  Gesellschaft  übernimmt 
und  dagegen  unter  zeitweiliger  Benutzung  des  Reservefonds  den 
Bau  der  Bahnstrecke  von  Grossenhain  bis  Ortrand  nach  dem  be¬ 
züglichen  Anschläge  für  eigene  Rechnung  und  unter  eigener  Lei¬ 
tung  ausführen  lässt.“ 

Der  Vorsitzende  wies  daraufhin,  dass  das  Cottbuser  Comite  auch 
eine  Erklärung  über  die  Bereitwilligkeit  des  Directoriums  zu  weiteren 
Verhandlungen  über  eine  eventuelle  Betriebsübernahme  auf  der  Cott¬ 
bus-Grossenhainer  Bahn  als  wünschenswerth  bezeichnet  habe,  welche 
zugleich  im  Hinblick  auf  die  vorgetragene  Verfügung  des  Preussi- 
schen  Handelsministeriums  angemessen  sein  werde.  Die  Frage,  ob 
die  Versammlung  damit  einverstanden  sei,  dass  dem  Cottbus-Grossen¬ 
hainer  Comite  Seiten  des  Directoriums  Bereitwilligkeit  erklärt  werde, 
nach  erlangter  Concession  zum  Bahnbau  und  nach  erfolgter  Consti¬ 
tuirung  der  Gesellschaft,  wegen  Uebernahme  des  Betriebes  unter 
noch  zu  vereinbarendenBedingungeu  in  weitere  Verhandlungen  treten 
zu  wollen,  wurde  einstimmig  bejaht. 

Eisenbahn-Bauten. 

*  Ungarische  Eisenbahnen.  Die  Kgl.  Ungarische  Eisenbahn- 
Bau- Direction  theilt  uns  unterm  1.  April  d.  J.  über  den  Stand  der 
Ungarischen  Eisenbahnbauten  und  Projecte  Folgendes  mit: 

a)  Debreczin-Szathmär.  Die  Linie  bildet  einen  Theil  des  nord¬ 
östlichen  Ungarischen  Bahnnetzes  ,  dessen  Ausführung  im  Conces- 
sionswege  an  eine  durch  Herrn  Dr.  Stroussberg  repräsentirte  Gesell¬ 
schaft  Preussischer  und  Englischer  Capitalisten  übertragen  ist.  Der 
betreffende  Vertrag  wurde  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  am 
30.  v.  M.  dem  Landtage  vorgelegt.  Das  Consortium  übernahm  den 
Ausbau  von  64  Meilen  (485,5  Kilom.)  Eisenbahnen,  nämlich  die  Linie 
Debreczin  S  z  a  th  mär  -  M.  -  S  z  i  g  e  t,  mit  den  Verzweigungen  von 
Tekehaza  aus  nach  Kaschau,  zur  Verbindung  mit  der  Kaschau- 
Oderberger  Linie  und  von  Munkacs  aus  nach  Ganz  1  en,  endlich 
von  Veke  nach  Pest.  Die  Garantie  beträgt  37000  fl.  per  Meile. 

b)  Karlstadt-Fiume.  Die  Bauarbeiten  am  I  lumer  Bahn¬ 
hofe  werden  demnächst  beginnen.  Der  Vertrag  mit  Verzenassi  und 
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Pongratz  bezüglich  der  Anschüttungsarbeiten,  wurde  am  12.  März 
unterzeichnet.  Die  Vorarbeiten  sind  so  weit  vorgeschritten,  dass  die 
Accordirung  für  die  einzelnen  Strecken  bereits  im  Sommer  erfolgen 
kann.  Die  Arbeiten  am  Kupiaker  Tunnel  dürften  schon  in  4  6 

Wochen  beginnen. 

c)  Gr o ss  w ard ein- K  lau senb ur g.  Die  Erdarbeiten  von  zwei 
Baustrecken  (Esküllö-ßer  und  Bares -Klausenburg)  sind  Mitte  Marz 
d.  J.  an  die  Unternehmung  Grafen  Haller  und  Biasini  veraccordirt 
worden.  Die  Vergebungen  der  übrigen  Arbeiten  dürften  binnen  2  bis 
3  Monaten  erfolgen. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

Bergisch- Märkische  Eisenbahn.  Mit  dem  8.  d.  M.  wirdnach  der 
am  Kopfe  dieser  Nummer  abgedruckten  officiellen  Bekanntmachung 
die  Bahnstrecke  von  Opladen  bis  Mülheim  am  Rhein  dem  öffent¬ 
lichen  Verkehr  übergeben  werden,  zunächst  für  den  Personenverkehr, 
mit  Ausschluss  des  Güterverkehrs,  für  welchen  letzteren  es  einei 
Vervollständigung  der  nothwendigen  Verbindung  mit  der  Köln-Min- 
dener  Bahn  noch  bedarf.  Nach  dem  Fahrplan  der  neuen  Strecke 
werden  die  Personenzüge  den  Anschluss  an  die  nach  Deutz  gehenden 
und  von  dort  kommenden  Züge  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  ei  hal¬ 
ten,  für  die  Schnell-  und  Courierzüge  dieserBahn  bleibt,  da  dieselben 
in  Mülheim  bekanntlich  nicht  halten,  der  Anschluss  in  Düsseldorf 
bestehen  ;  jedoch  soll  vom  15.  d.  M.  an  der  von  Holland  nach  Köln  und 
umgekehrt  gehende  Schnellzug  in  Mülhim  anhalten,  so  dass  alsdann 
eine  bequeme  Verbindung  mit  Köln  zur  Mittagszeit  gegeben  sein  wird, 
welche  Verbindung  zuverlässig  alsbald  sich  ganz  besonders  der  Gunst 
des  Publicums  erfreuen  dürfte,  da  sie  den  bequemsten  Anschluss  von 
und  nach  dem  Oberrhein  gewähren  wird  Ausser  der  Köln-Mindener 
Bahn  werden  die  Köln-Mülheimer  Dampfboote  eine  regelmässige 
Verbindung  mit  dem  linken  Rheinufer  hersteilen.  (Elberf.  Ztg.) 

Jerxheim  -  Börssum.  Nach  der  binnen  Kurzem  zu  erwartenden 
Betriebseröffnung  der  Bahnstrecke  Jerxheim- Börssum  werden  die  in 
der  Richtung  Jerxheim -Kreiensen  zu  transportirenden  Gütersendun¬ 
gen  ihren  Weg  nicht  mehr  über  Wolfenbüttel,  sondern  über  die  ge¬ 
nannte  neue  Strecke  nehmen.  Die  steuerliche  Abfertigung  der  nach 
dem  ehemaligen  Kurfürstenthum  Hessen  bestimmten  Spritsendungen 
erfolgt  deshalb  schon  vom  15.  d.  M  ab  durch  das  Hauptsteueramt  Göt¬ 
tingen,  auf  welches  daher  fortan  die  Bonificationsseheine  zu  extrahiren 
sind.  (M-  Ztg.) 

*  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  (Die  Betriebs-Resultate 
seit  Erö  ffnung  der  Bahn.)  Die  so  günstigen  Betriebs-Resultate 
des  Jahres  1867,  welche  wohl  kaum  so  leicht  von  einer  anderen  Bahn 
erreicht  werden,  indem  die  2753695  Thlr.  betragende  Bruttoeinnahme 
die  Hälfte  des  Actiencapitals1  erheblich  übersteigt  und  die  Reinein¬ 
nahme  die  Gewährung  einer  Dividende  (incl.  Zinsen)  von  25°/0  und 
dazu  noch  eine  reiche  Dotirung  der  Beamten  -  Uuterstützungscasse 
möglich  machte,  veranlassen  uns,  einenV ergleich  zwischen  denBetriebs- 
ergebnissen  des  letzten  und  der  Vorjahre  anzustellen.  Die  Bruttoein¬ 
nahme  des  letzten  Jahres  ist  5%mal  so  gross  als  die  im  ersten  vollen 
Betriebsjahre  1840  (482478 Thlr.),  während  im  Jahre  1851  bereits  das 
Doppelte,  1854  fast  das  Dreifache,  1856  fast  das  Vierfache,  1865  das 
Fünffache  jener  Summe  erreicht  war.  Bis  1847  nahm  die  Einnahme 
stetig!  zu,  ebenso  in  den  Jahren  von  1849' bis  1857  uud  von  1860  bis 
1865,  während  die  Jahre  1848,  1858  — 1860  und  1866  eine  Abnahme 
gegen  die  vorhergehenden  Jahre  zeigten.  Seit  dem  Jahre  1851  hat  die 
Einnahme  immer  1  Million  Thaler  überstiegen,  im  Jahre  1857  und  in 
allen  Jahren  seit  1862  sogar  2  Millionen  Thaler.  Die  beiden  günstig¬ 
sten  Jahre  nach  dem  letztverflossenen  waren  1865  und  1857. 

Im  Jahre  1840  betrug  die  Einnahme  für  Personen  mehr  als  das 
Doppelte  der  Einnahme  für  Güter;  seitdem  Jahre  1852  hatte  dagegen 
immer  die  letztere  das  Uebergewieht  und  im  verflossenen  Jahre  war 
das  Verhältniss  gerade  das  umgekehrte  von  dem  1840  bestehenden, 
d.  h.  die  Einnahme  für  Güter  war  fast  genau  doppelt  so  gross,  als  die 
für  Personen.  Auch  die  letztere  ist  seit  1840  ziemlich  stetig  ge¬ 
wachsen  und  betrug  1856  mehr  als  das  Doppelte,  1867  aber  fast  das 
Dreifache  ihres  anfänglichen  Betrages.  Weit  schneller  aber  ist  die 
Einnahme  für  Güter  gestiegen;  dieselbe  hatte  schon  1847  fast  das 
Doppelte,  1851  fast  das  Dreifache,  1852  fast  das  Vierfache,  1854  das 
öVsfache,  1855  das  67sfüche,  1856  fast  das  Achtfache,  1857  fast  das 
Zehnfache,  1865  fast  das  Elffache,  endlich  1867  das  Zwölffache  ihres 
erstmaligen  Betrags  erreicht.  Im  Durchschnitt  hat  die  Einnahme  für 
Personen  sich  seit  1840  jährlich  um  4  Procent  vermehrt,  dagegen  die 
Einnahme  für  Güter  jähr lieh  fast  um  10  Procent. 

Mit  den  Einnahmen  und  fast  in  gleichem  Verhältnisse  sind  auch 
selbstverständlich  die  Ausgaben,  welche  zur  Bewältigung  des  sich 
steigernden  Verkehrs  aufzuwenden  waren,  gestiegen;  dieselben  be¬ 
trugen  1840  nur  248231  Thlr.,  1867  aber  1292780  Thlr  oder  mehr  als 
das  Fünffache  jener  Summe.  Seit  1852  haben  sie  stets  eine  halbeMil- 
lion,  seit  1865  aber  eine  ganze  Million  übersl  iegen.  In  der  Regel  haben 
die  Ausgaben  45—50  Procent  der  Einnahmen  betragen,  zuweilen  auch 
mehr  als  50  Procent,  selten  unter  45  Procent,  einmal  (1856)  weniger 
als  40  Procent. 

Der  Reinertrag  hat  seit  1851  mehr  als  500000  Thlr.,  seit  1856  (nur 
mit  Ausnahme  der  Jahre  1859 — 1861)  sogar  1  Million  Thaler  über¬ 
stiegen  und  im  letzten  Jahre  fast  1%  Million  oder  das  Sechsfache 
seines  Betrages  im  ersten  vollen  Jahre  1840  erreicht. 


Unter  den  Ausgaben  erscheint  diesmal  eine  weit  grössere  Summe 
für  neue  Betriebsmittel  (217  544  Thlr.),  welche  ursprünglich  für 
die  neue  Bahn  Borsdorf-Meissen  angeschafft  wurden  (nämlich  7Loco- 
motiven,  10  Personen-,  50  bedeckte  und  30  offene  Güterwagen),  aber 
auf  die  alte  Bahn  überschrieben  wurden,  indem  dieselben  zur  Bewäl¬ 
tigung  der  grossen  Getreidetransporte  für  letztere  in  Benutzung  ge¬ 
nommen  werden  mussten.  Bemerkenswerth  ist  auch  der  Posten  tür 
Gewerbesteuer,  welche  gleichfalls  weit  mehr  als  je  betragen  hat, 
nämlich  53614  Thlr.,  mehr  als  das  Hundertfache  ihres  Betrages  im 
Jahre  1843  (459  Thlr.),  als  dem  ersten,  in  welchem  Gewerbesteuer  zu 
zahlen  war.  Erst  seit  1855  hat  dieselbe  10000  Thlr.  überstiegen.  Die 
Ausgabe  für  Wagenmiethe  (30593Thlr.)  wird  nur  von  der  für  1857  ge¬ 
leisteten  übertroffen. 

*  Die  grossen  Getreidetransporte  auf  der  Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn  in  1867.  Wir  theilten  bereits  bei  Erwähnung  des  Ge¬ 
schäftsberichts  der  genannten  Bahn  mit,  wie  das  sehr  erfreuliche 
Resultat  des  Güterverkehrs,  welches  eine  Mehreinnahme  von  circa 
425  514  Thlrn.  nachweist,  obwohl  Tarifermässigungen  im  Localver¬ 
kehr  ungünstig  nachwirkten  ,  hauptsächlich  durch  den  ungewöhnlich 
starken  Getreidetransport  herbeigeführt  worden,  welcher  die  Leipzig- 
Dresdner  Bahn  im  Jahre  1867  passirt  hat.  Wie  ausserordentlich  stark 
dieser  Betrieb  insbesondere  seit  Monat  Juli  vorigen  Jahres  gewesen, 
dafür  führte  der  Vorsitzende  Herr  Dr.  Einert  in  seinem  der  General¬ 
versammlung  gehaltenen  Vortrag  beispielsweise  au,  dass  es  Tage 
gab,  an  welchen  ausser  den  fahrplaumässigen  Zügen  10  bis  12  Ge¬ 
treideextrazüge  von  Dresden  nach  Berlin  und  Leipzig  befördert  wer¬ 
den  mussten,  dass  vom  Bahnhof  in  Dresden  aus  im  Versandtgüter- 
verkebr  im  Monat  September  1202  455, 2  Centner,  im  Monat  October 
;  1  500  867,6  Centner  Güter  auf  25  892  Achsen  —  am  stärksten  Expedi- 
i  tionstage ,  30.  zum  31.  October,  60  567, 8  Centner  auf  1063  Achsen — , 
im  Monat  November  1 382  378,5  Ctr.  auf  24520  Achsen  —  stärkster 
Tag  am  28.  November  58  415, 5  Ctr.  auf  887  Achsen  —  und  im  Monat 
December  1  228  695, 2  Ctr.  auf  22  077  Achsen  auf  der  Bahn  im  Jahre 
1867  von  Dresden  nach  Leipzig  und  Stationen,  Berlin,  Böhmische, 
Schlesische  und  Albertsbabn  überhaupt  1158  884  Achsen  befördert 
worden  sind  und  dass  auf  derselben  Station  Dresden  im  Monat  Sep¬ 
tember  27  978,  im  October  28  566,  im  November  28  039  und  im  Decem¬ 
ber  25  773  Stück  Frachtbriefe  registrirt  uud  kartirt  wurden. 

Es  wird  hierbei  nicht  uninteressant  sein,  zu  erfahren,  dass  der 
Umsatz  der  Leipzig-Dresdner  Hauptcasse  (in  Leipzig)  im  Jahre 
1867  sich 

im  Debet  auf  10  255  198  Thlr.  6  Ngr.  2  Pf. 
im  Credit  auf  9  977  491  „  29  ,,  5  „ 

belaufen,  mithin  auf  .  .  20  232  690  Thlr.  5  Ngr.  7  Pf. 
im  Ganzen  beziffert  hat.  Derartige  Verhältnisse  sind  im  ersten  Be¬ 
triebsjahre  1839  allerdings  nicht  vorauszusehen  gewesen! 

Dass  so  aussergewöhnlicher  nicht  vorherzusehender  Verkehr 
nur  durch  die  ausserordentlichsten  Anstrengungen  und  durch  ausser- 
gewöhnliche  Mittel  zu  bewältigen  war,  versteht  sich  von  selbst.  Zur 
Erhaltung  und  möglichster  Ausdehnung  desselben  reichten  die  für 
die  alte  Bahnlinie  verfügbaren  Transportmittel  nicht  aus.  Es  musste 
daher  auf  diesfallsige  schleunigste  Abhülfe  um  so  mehr  Bedacht  ge¬ 
nommen  werden,  als  die  Erfahrung  gelehrt  hat,  dass  es  bei  Getrei¬ 
de  transp  o  rten  im  Falle  eingetretener  Conjuncturen  um 
dieselben  zu  gewinnen,  weniger  auf  billige  Tarife  als  viel¬ 
mehr  hauptsächlich  darauf  ankommt,  die  aus  fernen 
Gegenden  her  kommenden  Sendungen  den  Bestimmungs¬ 
orten  möglichst  schnell  zuzuführen.  Locomotiven  sowohl 
wie  Wagen  waren  für  diesen  dringenden  Bedarf  von  den  Fa¬ 
briken  nicht  zu  erlangen  und  so  mussten  die  für  die  neue  Bahnlinie 
angeschafften  Transportmittel  in  Benutzung  genommen  werden,  was 
auch  noch  ferner  uud  so  lange  dieser  Verkehr  anhält,  geschehen 
muss.  Nach  getroffenen  Vereinbarungen  mit  mehreren  Eisenbahn- 
Verbänden  werden  besondere  Wagenextrazüge  für  diese  Getreide¬ 
trausporte  unter  Begleitung  von  Beamten  der  Leipzig-Dresdner  Ei¬ 
senbahn  bis  nach  Ungarn  hinein  expedirt,  um  die  dort  noch  massen¬ 
haft  lagernden  Vorräthe  heranzubringen. 

Nur  mitBenutzung  dieser  Betriebsmittel  ist  es  möglich  goworden, 
diesen  colossalen  Verkehr  zu  bewältigen  und  die  entsprechende 
Mehreinnahme  zu  erzielen.  Die  neue  Linie  der  Leipzig- Dresdner 
Eisenbahn- Gesellschaft  hat  derselben  also  bereits,  ehe  solche  voll¬ 
ständig  in  Betrieb  gesetzt  ist,  grossen  Vortheil  gebracht. 

Klosterkrug- Schleswiger  Eisenbahn.  Die  Generalversamm¬ 
lung  der  Actionäre  dieser  Bahn  hat  die  Ueberlassuug  derselben  an 
die  Schleswig’sche  Eisenbahn-Gesellschaft  abgelehnt.  (N.  Z.) 

+  Brölthaler  Eisenbahn-Gesellschaft.  Auf  dieser  kurzen,  nur 
für  Güterverkehr  bestimmten  Bahn  betrugen 
Verkehr.  Einnahme.  Ausgabe. 

1865 :  636  640  Ctr.,  18  547, 3  Thlr. ;  9626,,  Thlr.  =  51,«,%  der  Einnahme  ; 
1866:499  698  „  15142  „  8413,«  „  =55,5«%,,  »  „ 

Von  dem  in  1866  erzielten  Brutto-JErtrage  von  6728  Thlrn.  *18  Sgr. 
6  Pf.  wurden  2367  Thlr.  8  Sgr.  3  Pf.  zu  Abschreibungen  auf  Geleise 
und  Mobilien,  3380  Thlr.  18  Sgr.  2  Pf.  zu  Zinsen  und  Provision  an 
Creditoren  verwandt,  der  hiernach  sich  ergebende  Reinertrag  von 
980  Thlrn.  27  Sgr.  1  Pf.  dem  Dispositions-Conto  zugewiesen.  Die  An- 
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lagekosten  betrugen  bis  Ende  1866:  144  78372  Thlr.;  das  emittirte 
Actiencapital  87  500  Thlr.;  das  statutenmässige  erste  Grundcapital 
beträgt  100  000  Thlr.,  soll  aber  nach  Beschluss  der  Generalversamm¬ 
lung  vom  4.  April  1866  bis  auf  150  000  Thlr.  erhöht  werden.  Die  Fort¬ 
setzung  der  Bahn  von  Ruppichteroth  nach  Waldbröl  (1,2  Mei¬ 
len)  wird  lebhaft  betrieben. 

*  Cottbus-Sehwielochseer  Eisenbahn.  (Jahresbericht  pro 
1867.)  Die  Einnahme  betrug  21 185  Thlr.  18  Sgr.  10  Pf.  (darunter 
17  311  Thlr.  4  Sgr.  8  Pf.  für  transportirte  206  953  Ctr.  Güter  und 
292  Thlr.  20  Sgr.  6  Pf.  aus  dem  Personenverkehr),  die  Ausgabe 
16  518  Thlr.  28  Sgr.  10  Pf.  (davon  kommen  (auf  Bahnverwaltung 
2050  Thlr.  23  Sgr.  9  Pf.,  auf  die  Transportverwaltung  7136  Thlr. 
11  Sgr.  5  Pf.  und  auf  die  allgemeine  Verwaltung  1055  Thlr.  3  Sgr. 
9  Pf.),  mithin  der  Reinertrag  4666  Thlr.  20  Sgr.,  wovon  4550  Thlr. 
(la/3%)  Dividende  und  116  Thlr.  20  Sgr.  Eisenbahnsteuer  bezahlt 
wurden.  Von  der  Prioritätsschuld  von  ursprünglich  60  000  Thlr.  sind 
bis  ult,  1867  5600  Thlr.  abgetragen,  so  dass  dieselbe  nur  noch  54400 
Thlr.  beträgt.  Der  Reservefonds  betrug  ult.  1867  3380  Thlr.  22  Sgr. 
3  Pf.  i  der  Erneuerungsfonds  6925  Thlr.  28  Sgr.  11  Pf.  Das  Anlage- 
capital  der  47s  Meilen  langen  Bahn  beträgt  333  000  Thlr.  (79  286  Thlr. 
ä  Meile).  Von  den  beförderten  Gütern  wurden  transportirt  auf  die 
Länge  einer  Meile  berechnet  845172  Ctr.,  auf  die  ganze  Bahnlänge 
berechnet  201231  Ctr.  Die  Einnahme  pro  Centner  und  Meile  betrug 
92/ioo  Pf-,  die  Ausgabe  pro  Centner  und  Meile  74/ioo  Pf-  Die  Gesammt- 
Ausgaben  betragen  nach  Procenten  der  Bruttoeinnahme  77,96°/o,  die 
Betriebsausgaben  48,3B%. 

Reglemeuts  und  Tarife. 

Im  Norddeutschen  Eisenbahn -  Verbände  ist  für  die  Beförderung 
von  Gütern,  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen  und  Leichen  im  directen  Verkehr 
anstelle  des  seit  dem  1.  April  1866  gültigen  Tarifs  und  des  Reglements  vom 
15.  Juli  1863  mit  dem  1.  April  d.  J.  ein  neuer  Tarif,  sowie  ein  neues 
Reglement  in  Kraft  getreten;  auch  ist  ein  neuer  vollständiger  Kohlen¬ 
tarif  erschienen.  —  In  dem  neuen  Gütertarif  des  Norddeutschen  Eisenbahn¬ 
verbandes  ist  der  directe  Verkehr  via  Minden  zwischen  den  Köln-Mindener 
und  Hannoverschen  Stationen  nicht  wieder  mit  aufgenommen.  Für  diesen 
Verkehr  wird  unter  Ausdehnung  auf  Stationen  verschiedener  anderer  Bah¬ 
nen  binnen  Kurzem  ein  besonderer  neuer  Tarif  herausgegeben  werden.  Bis 
zur  Einführung  desselben  bleiben  die  bisher  bezüglichen  Tarife  und  regle- 
mentarischen  Vorschriften  des  Norddeutschen  Eisenbahnverbandes  auch  für 
den  Verkehr  mit  Büchen,  Lübeck  und  Hamburg  unverändert  in  Kraft. 

Auf  der  Iiöl  n-Mi  n  d  e  n  er  Bahn  ist  am  1.  April  unter  Aufhebung  des 
Tarifs  vom  1.  Juni  1867  nebst  Nachträgen  ein  weiter  ermässigter  Tarif  für 
den  Transport  von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Wagenladungen  von  mindestens 
2O0  Centner  von  den  diesseitigen  Kohlenstationeu  via  Oberhausen,  Ruhrort 
Vonlo  nach  Stationen  der  Niederländischen  Staatsbahn  (bezw.  nach  Dort¬ 
recht)  in  Wagenladungen  von  mindestens  100  Ctr.  in  Kraft  getreten,  desglei¬ 
chen  ein  directer  Tarif  für  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Wa¬ 
genladungen  von  mindestens  200  Centnern  von  den  Kohlenstationen  der 
Köln-Mindener  und  Bergisch-Märkischen  Bahn  nach  Stationen  der  Hanno¬ 
verschen  Staatseisenbahn,  der  Grossh.  Oldenburgischen  Eisenbahn  (via 
Hamm,  Minden),  sowie  nach  den  (Stationen :  Lauenburg  und  Hamburg  der 
Berlin-Hamburger  und  der  Station  Lübeck  der  Lübeck -Büchener  Bahn  via 
Hamm  -  Minden -Hohnstort  -  Lauenburg.  Mit  demselben  wurden  die  früheren 
vom  15.  August,  1.  und  20.  October  1867  für  Steinkohlen  und  Cokes  im  Ver 
kehr  von  diesseitigen  Stationen  nach  Hannoverschen,  Oldenburgischen  und 
den  Stationen  Lübeck,  Hamburg  und  Lauenburg  aufgehoben. 

Am  1.  April  ist  für  denPreussisch-Braunschweigischen  Güter¬ 
verkehr  in  Stelle  des  mit  diesem  Tage  aufgehobenen  Tarifs  und  Reglements 
vom  15.  April  1866  und  dessen  Nachträge  ein  neuer  Tarif,  sowie  ein 
neues  Regl  ement  ins  Leben  getreten. 

Auf  der  We  s  t  fäl  i  sch  en  Eisenbahn  ist  am  1.  April  für  die  Beför¬ 
derung  von  Getreide,  Fahrzeugen,  lebender  Thiere  und  sonstiger  Transport¬ 
gegenstände  ein  neuer  Tarif,  umfassend  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Köln-Mindener  und  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  einer-,  Stationen  der 
Westtalischen  und  der  Hannoverschen  Staatsbahn  andererseits,  sowie  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Westfälischen  Eisenbahn  und  Stationen  der 
Hannoverschen  Westbahn  in  Kraft  getreten.  Der  bisherige  Westfälische  Ver¬ 
bandstarif  vom  1.  April  1863  mit  sämmtlichen  Nachträgen  und  Specialtarifen 
bleibt  bis  auf  Weiteres  bezüglich  des  Verkehrs  zwischen  Stationen  der  Köln- 
Mindener  und  der  Bergisch-Märkischen  (Rheinisch-Bergischer  Verkehr)  noch 
in  Geltung. 

Auf  der  Rheinishen  Eisenbahn  ist  für  den  Transport  von  Bau-, 
Nutz-  und  Werkholz  in  Verkehr  mit  Stationen  der  Böhmischen  Westbahn  am 
1.  April  ein  neuer  ermässigter  Tarif  (3.  Nachtrag)  und  am  10.  April  für  den 
Transport  von  Steinkohlen  und  Cokes  von  den  Stationen  Wattenscheid  und 
Rheinhausen  nach  Stationen  der  Pfälzer-,  Badischen  und  Württembergischen 
Bahnen  laut  officieller  Bekanntgabe  ein  Ausnahmetarif  (1.  Nachtrag)  in  '  Kraft 
getreten. 

Am  1.  April  ist  ein  neuer  Specialtarif  für  Transporte  von  raffinirtem  und 
rohem  Zucker  ab  Hatle  nach  Stationen  der  Bayerischen  Staats-  und 
Ostbahnen  via  Hof  und  resp.  via  Eger  in  Wirksamkeit  getreten  ,  wogegen 
gleichzeitig  die  bisherigen  Zuckerspecial tarife  ab  Halle,  Magdeburg  und  Kö¬ 
then  via  Hof  aufgehoben  wurden. 


Ausland. 

t.  —  Geschäftsbericht  der  Seeländischen  Bahn  pro  1806.  Im 
Personenverkehr  wurden  befördert  1470619  Personen,  gegen  1345570 
Personen  im  Vorjahr;  dieselben  fuhren  5  030  726  Personenmeilen 
(gegen  4814  298  Personenmeilen  im  Jahr  1865),  so  dass  jede  Person 
durchschnittlich  3,42  Meilen  (gegen  3,68  Min.  im  Vorjahr)  zurücklegte. 
Die  Passagiere  I.  Classe  fuhren  im  Durchschnitt  5,88  Meilen,  die  II. 
Classe  4,27  M. ,  diejenigen  III.  CI.  3, iS  M.  Von  den  sämmtlichen  Pas¬ 
sagieren  fahren  in  I.  CI.  1H7  Procent,  in  II.  CI.  20, 58  Proc.,  in  III.  CI. 
78,oo  Proc.,  und  zwar  wurden  auf  geringere  Entfernungen  die  höheren 
Wagenclassen  verhältnissmässig  viel  weniger  benutzt  wie  auf  grös¬ 
seren  Entfernungen;  z.  B.  fahren  bei  Entfernungen  unter  4  Meilen 
nur  0,95  Proc.  in  I.  CI.  und  17, 88  Proc.  in  II.  CI.,  bei  Entfernungen  zwi¬ 
schen  4  und  872  Meilen  2,90  Proc.  in  I.  CI.  und  28, ,2  Proc.  in  II.  Classe, 
bei  Entfernungen  zwischen  872  und  1472  Meilen  3, 98  Proc.  in  I.  Classe 
und  31,07  Proc.  infll.  CI.,  bei  Entfernungen  über  1472  Meilen  5(11  Proc. 
in  I.  CI.  und  40, 15  Proc.  in  II.  CI.  Die  Einnahme  aus  dem  Personen¬ 
verkehr  betrug  auf  der  Nordbahn  nebst  Zweigbahnen  288  877  auf 
der  Westbahn  418089  üfy. ,  zusammen  706966  An  Passagier¬ 
gepäck  iwurden  befördert  54  313  Centner  auf  449  711  Centnermeilen, 
und  wurden  dafür  12  265  eingenommen. 

Im  Güterverkehr  wurden  im  Jahr  1866  befördert  98  708  Ctr.  Eil¬ 
güter,  214491  Ctr.  Normalgüter  und  2  110  730  Ctr.  Producte.  Die  Eil¬ 
güter  legten  670285,  die  Normalgüter  1925160,  die  Producte  13682781 
Centnermeilen  zürück,  so  dass  jeder  Centner  Eilgut  im  Durchschnitt 
7,«  Meilen,  jeder  Centner  Normalgut  8,97  Meilen,  jeder  Centner  Pro¬ 
ducte  6,48  Meilen  weit  transportirt  wurde.  Ferner  .wurden  befördert 
20  677  Stück  Rindvieh  und  Pferde  auf  durchschnittlich  7,9  Meilen  und 
60246  Stück  Kälber,  Schweine  und  sonstiges  Kleinvieh  auf  durch¬ 
schnittlich  6,64  Meilen  Entfernung.  Die  Einnahme  aus  dem  Güter¬ 
verkehr  betrug  für  Postgüter  15  240  für  Vieh,  Eilgüter,  Normal¬ 
güter  und  Producte  257  417  J??.,  für  Arbeitsgeld,  Garantieprämie 
und  sonstige  Nebeneinnahmen  13  071 

Die  Ausgaben  betrugen: 


A.  Löhne. 

1)  Für  die  Direction,  das  Hauptbüreau  und  die  Be- 

triebsinspection  . 

2)  Für  das  Bahnpersonal . 

3)  ,,  „  Maschinenpersonal . 

4)  „  „  Stationspersonal . 

5)  „  „  Zugpersonal . 

Summa  A. 

B.  Bahnunterhai  tuug. 

1)  Erdarbeiten . 

2)  Material  und  Arbeitslohn  zur  Unterhaltung  des 

Oberbaues . 

3)  Unterhaltuug  der  Bahnhofsgebäude . 

4)  Unterhaltung  der  übrigen  Bahnhofs-Anlagen 

5)  Unterhaltung  der  Wegübergänge . 

6)  Unterhaltung  der  Brücken  und  Durchlässe  .  . 

7)  Unterhaltung  der  Einfriedigung . 

8)  Unterhaltung  der  Wärterhäuser . 

9)  Unterhaltung  der  optischen  Telegraphen  und 

Schilderhäuser . 

10)  Unterhaltung  der  electromagnet.  Telegraphen  . 

11)  Unterhaltung  der  Abtheilungszeichen  .  .  ,. _ L 

Summa  B. 

C.  Kosten  der  Züge. 

1)  Brennmaterial  für  Locomotiven . 

2)  Unterhaltung  der  Locomotiven  und  Tender  .  . 

3)  Unterhaltung  der  Personenwagen . 

4)  Unterhaltung  der  Postwagen . 

5)  Unterhaltung  der  Güterwagen . 

6)  Schmieren  und  Putzen  der  Locomotiven  u.  Wagen 

7)  Unterhaltung  der  stehenden  Dampfmaschinen  . 

8)  Unterhaltung  der  Wasserstationeu  etc . 

Summa  C. 

D.  Sonstige  Au sgab en. 

1)  Unterhaltung  des  Inventars . 

2)  Unifonnirung  der  Beamten . 

3)  Beleuchtung . 

4)  Assecuranzen  . 

5)  Steuern  und  Agaben . 

6)  Billete  und  Expeditionsformulare  ...... 

7)  Heizung  der  Büreaus,  Wärterhäuser  etc.  .  .  . 

8)  Reinigung  der  Büreaus,  Aborte  etc . 

9)  Schreib-  und  Zeichnenmaterial . 

10)  Beleuchtung,  Heizung  und  Reinigung  der  Zoll¬ 
locale  . 

11)  Unterhaltung  der  Bahnhofsuhren . 

12)  Kosten  der  Rangirpferde . 

13)  Beförderung  von  Personen  und  Gütern  vom 

Dampfschiff  zur  Eisenbahn  und  v.  v . 

14)  Diverse  Ausgaben . _• . •_ 


20836, 
41 336 
37  073 
78  575 
24  197 


202  017 


620 

37  745  „ 
10  349  „ 
6  927  „ 
4  078  „ 
1596  „ 
2  657  „ 
2  853  „ 


3  387 
1152 
18 


5) 

V 


71 382  4.. 


38  802  Wp. 
26  459  „ 
17  373  „ 
1692  „ 
15  375  „ 
9  670  „ 

2  292  „ 

3  737  „ 
115  400 


13  415 

3  447 
9  956 
4888 
2  531 
8  088 
5  763 

4  205 
1  774 


» 

>» 

» 

» 

i) 


587  „ 
436  „ 
1344  „ 


4972 
10  252 


>5 


Summa  D.  71658  ^. 

- _  Tofalsumme  der  Ausgaben  .  .  460  456 

*  1  (Dänischer  Reiehsthaler)  ist  etwa  gleich  23  Sgr. 
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Die  Betriebsmittel  der  Bahn  bestanden  aus  29  Locomotiven ,  -7 
Tendern  1  Königl.  Salonwagen,  17  sechsräd.igen  Personenwagen  1. 
und  II  Classe,  24  dergl.  Personenwagen  III.  CI.,  15  vierrädrigen  r- 
soneuwagen  I.  und  H  Cl.,  24  dergl.  Personenwagen  II.  und  HL  CI., 
30  dergl  Personenwagen  III.  CI.  ,  4  achträdngen  n>  10 

binirten  Post-  und  Gepäckwagen,  10  Gepäck-  und  Eilgutwagen  18 
vierrädrigen  Pferdewagen ,  312  vierrädrigen  und  1  achtradr .gen  Gu¬ 
terwagen^  29  von  diesen  Güterwagen  können  auch  (im  Sommer)  als 
Personenwagen  III.  Classe  benutzt  werden. 

Die  Locomotiven  legten  im  Jahr  18G6  zu"icjs’  M  n 

vor  Personenzügen . 

„  gemischten  Zügen  ....  „ 

„  Extrazügen . 1  ftl 

Leer . .  öbö 


Summa  72  770  Meilen, 

regen  65303  Meilen  im  Jahr  1865. 

Auf  die  Locomotivmeile  kamen  im  Jahr  1866  durchschnittlich 
Lll  Pfund,  auf  die  Wagenachsmeile  durchschnittlich  4^„  Pfund 
Brennmaterial,  gegen  120, „u  Pfd  pr°  L°comotl«ne,lo  “d  4^«^ 
iro  Wagenachsmeile  im  Vorjahr.  Im  Jahr  1866  wuiden  IDKtm 
Wagenachsmeilen  zurückgelcgt,  und  zwar  von  den  Personenwagen 

340856,  von  den  Postwagen  140  993,  von  den  Guterwagen  825  337 
Achsmeilen.  Auf  1  Locomotivmeile  kommen  auf  dei  Westbahn 
durchschnittlich  30, 47  Wagenachsmeilen,  auf  der  Nordbahn  19, 68  und 
auf  der  Klampenborger  Bahn  17,84  Achsmeilen  im  ganzen  Durchschnitt 
24,8t  Achsmeilen  (gegen  25.25  im  Vorjahr).  Für  Schmiere  dei  Loco- 
motiven  und  Tender  wurde  verausgabt  pro  Locomotivmeile  4)617  Sk 
für  Schmiere  der  Wagen  pro  Achsmeile  0,o96  Sk.,  für  Vei packungs¬ 
material  2, 559  Sk.  pro  Locomotivmeile,  für  Putzen  der  Locomotiven 
und  Tender  3,291  Sk.  pro  Locomotivmeile. 

Die  gesummte  Brutto-Einnahme  betrug  1004  962  9fr  wovon  die 
Betriebsausgaben  46  Proc.  ansmachen.  Von  jener  Einnahme  kommen 
auf  die  Westbahn  651139  9fr.,  auf  die  Nordbahn  nebst  Zweigbahnen 
353  822  9fr.,  pro  Locomotivmeile  auf  der  Westbahn  17  Jfr.j  <  Sk.  ,  aut 
der  Nordbahn  nebst  Zweigbahnen  9  9fr.  82  Sk_,  auf _  den  sammt  liehen 
Bahnen  im  Durchschnitt  13  9fr.  83  Sk  (gegen  14  ^  94  Sk.  im  Vomh,), 
pro  Bahnmeile  auf  der  Westbahn  46510  9fr.,  aut  der  Nordbahn  36393  9fr., 
auf  den  Zweigbahnen  49  535  9fr.,  im  Durchschnitt  43  694  9fr 

Die  Betriebs -Ausgaben  betrugen  pro  Locomotivmeile  aut  der 
Westbahn  7  9fr.  48  Sk.,  auf  der  Nordbahn  5  9fr.  41  Sk.,  auf  den  Zweig¬ 
bahnen  4  9$.  64  Sk.,  auf  sämmtlichen  Bahnen  im  Durchschnitt  6  9fr. 
34  Sk.  (gegen  7  9fr.  15  Sk.  im  Vorjahr),  pro  Bahnmeile  auf  der  \Vest- 
bahn  19  567  9fr.,  auf  der  Nordhahn  19  219  9fr. ,  auf  den  Zweigbahnen 
25  994  9fr.,  im  Durchschnitt  20  019  9fr.  _ 

Die  Netto-Einuahme  betrug  551  361  9fr,  wovon  etwa  10  Piocent, 
nämlich  55066  9fr.,  dem  Reservefonds  überwiesen  wurden.  U er  be¬ 
stand  des  Reservefonds,  woraus  bereits  für  178  029  9fr.  neue  Anschaf¬ 
fungen,  nämlich  der  Bau  einiger  neuen  Bahnhofsgebäude,  die  An¬ 
schaffung  von  4  neuen  Locomotiven  und  Tendern  und  der  Umbau  von 
2  älteren  Locomotiven  und  21  Güterwagen  bestritten  waren,  betiug 
am  Ende  des  Jahres  1866  172  444  9fr.. 

D  _  Bussland.  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto-Ein¬ 
nahme  der  Russischen  Privat- Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 
zum  1.  Februar  1868  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergange¬ 
nen  Jahres. 


Länge  der  Einnahme 

Bahn  in  vom  1.  Januar  bis  zum 
W ersten  1.  Februar 


Die  Mehr- 
Demnach  od  Minder¬ 
mehroder  einnahme 
weniger  beträgt  in 
Proc. 


Dünaburg- Witebsk  .  .  243 
Rjäsan-Koslow  ....  197, 5 
Moskau-Rjäsan  ....  196, 4 
Moskau-Jaroslaw  .  .  .  66, 4 

Moskau  -  Nischni  -  Now¬ 
gorod  . 410 

Riga-Dünaburg  ....  204 

Lodz  . 26 

St.  Petersburg-Warschau, 
nebst  Zweigbahn  zur 
Preussischeu  Grenze  1207 
Warschau-Bromberg  .  .  131 

Peterhof . 50.9 

Warschau-Wien  .  .  .  325 
Zarskoje-Selo  ....  25 
Warschau-Terespol  .  .  193 
Rjäschsk  Morschansk  .  121, 35 


1867 

1S68  < 

singenommen 

Rbl. 

Rbl. 

Rbl. 

41221 

82304 

+41083 

116344 

629601 

+113258 

185205 

282946 

+97741 

40952 

52798 

+  11846 

279287 

344627 

+65340 

76352 

93708 

+17356 

47  i  3 

5563 

+850 

564652 

664204 

+99552 

35672 

38445 

+2773 

16550 

17780 

+  1231 

164446 

173866 

+9420 

11928 

12327 

+399 

_ 

53636 

— 

— 

32027 

— 

+99,6% 
+97,3% 
+52, 7% 
+28,,% 


+23,3% 
+22% 
+  18% 


+  17-6% 
+  7,8% 
+  7% 
+5,7% 
+  3,3% 


+  Riga -Dünaburger  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1867  )  Im  Jahre  1867  sind  nach  dem  der  20  ordentlichen  General¬ 
versammlung  am  4./16.  März  1868  vorgelegten  Geschäftsbericht  2399<ö 
Personen  (fast  genau  so  viele  als  1866)  befördert  und  dafür  gzz  b,  ,8 
Hubel  eingenommen  worden.  Rechnet  man  hierzu  den  Ertrag  für  die 
Beförderung  von  Kaiserlichen  Extrazügen  mit  3o88,5jibl.,  feinei  für 
Passagrergepäck,  Equipagen,  Pferde  und  Hunde  17 472, 4  Rbl.,  so  hat 

*  1  Dänischer  Skilling  (Sk.)  ist  etwa  gleich  0,24  Sgr. 


der  Personenverkehr  überhaupt  eine  Einnahme  von  343  560,,  Rubel 
(20  090  Rbl.  oder  6>2%  mehr)  ergeben.  Von  der  genannten  Personen¬ 
zahl  kommen  2ü  238  Reisende  aut  den  directen  Verkehr  mit,  dei  Pe¬ 
tersburg-Warschauer,  14  829  auf  den  mit  der  Dünaburg-Witebsker 
Bahn,  2300  auf  den  mit  dem  Auslande,  6037  (gegen  1866  3557  weniger) 
auf  den  mit  der  nur  41/*  Werst  entfernten  Haltestelle  Dreilingsbusch. 
Alle  Personen  zusammen  haben  23  787  174  Werst,  mithin  jede  im 
Durchschnitt  nicht  ganz  100  Werst  durchfahren;  auf  die  ganze  2113, 83 
Werst  lange  Bahn  kommen  im  Durchschnitt  116  701  Reisende.  Der 
grösste  monatliche  Verkehr  hat  im  Juni  mit  30  569  Personen,  dei 

kleinste  im  November  mit  15  517  Personen  stattgefunden. 

Im  Güterverkehr  wurden  mit  Inbegriff  der  Postgüter  befördert: 
tarifirtes  Gut  11  516 852  Pud  oder  im  Vergleich  zum  Vorjahre  45, 8% 
mehr  (im  Durchschnitt  180  Werst  weit),  dazu  6210  Stuck  Schlacht¬ 
vieh  :  ausserdem  nicht  tarifirtes  Bahngut  922  551  Pud.  Die  Gesammt- 
einnahme  aus  dem  Güterverkehr  betrug  690  551, 5  Pud  (im  Vergleich 
zum  Vorjahre  47, 2%  mehr).  Die  bedeutendsten  Transportgegen¬ 
stände  waren  2  364  647  Pud  Eisenbahnschienen,  1  566  746  Pud  balz, 
1498  170  Pud  Flachs,  1 115  588  Pud  Leinsaat,  747  563  Pud  Getreide, 
574  270  P.  Holz,  557  480  P.  Eisen-  und  Stahlwaaren,  376  268  I .  Stein¬ 
kohlen.  —  Auf  den  directen  Verkehr  kommen  66.3%  des  Gewichts 
und  73,9%  der  Einnahme  (im  Vorjahre  resp.  44, 4  und  60»t%).  Aut  den 
Verkehr  mit  der  Petersburg-Warschauer  Bahn  kommen  1 826  695  lud 
oder  noch  nicht  17%,  auf  den  mit  der  Witebsker  Bahn  5  174  982  Pud 
oder  45%,  auf  den  mit  dem  Auslande  nur  634167  P.  oder  nicht  ganz 
4%.  In  der  Richtung  nach  Dünaburg  bewegten  sich  57,3°/o>  in  .  er 
umgekehrten  42,,%  aller  Güter  (1866  resp.  47, 4  und  52, 9%)-  Der  Vieh- 
transport  hat  15  494  Rbl.  oder  mehr  als  doppelt  so  viel  als  1866  (6  mal 
so  viel  als  1865)  ertragen.  • 

Das  Anlagecapital  beträgt  11500  000  Rubel,  wovon  10 Vs  Mill.  in 
81600  Actieu  (von  denen  1041  bereits  getilgt  sind). 

Mit  Hinzurechnung  der  diversen  Einnahmen  von  101  313, 8  Kübel 
ergiebt  sich  eine  Gesammteinnahme  von  1135  42a, 75  Rubel  (gegen  das 
Voriahr  279889.5  Rbl.  oder  32)7%  mehr) ;  dagegen  betrug  die  Betriebs¬ 
ausgabe  716  866V*  Rbl.  oder  65%%  (gegen  66  3«%  im  Vorjahre)  ,  die 
ganze  Ausgabe  aber  mit  Hinzurechnung  von  Coursdifferenz,  Zinsen 
der  Obligationen  etc.  912  825  Rbl.  (gegen  das  Vorjahr  113  331  Rubel 
oder  14%  mehr),  mithin  der  Reinertrag  222 599, 8  Rubel  oder  2, 18 /0 
des  Actiencapitals,  so  dass  der  Staat  zur  Ergänzung  der  4%%  Zinsen 
ca.  236  400  Rubel  zuschiessen  muss.  Der  Bestand  der  Locomotiven 
und  Wagen  ist  derselbe jwie  im  Vorjahre. 

t  Die  Spanische  Nordbahn.  Die  bedrängte  finanzielle  Lage» 
worin  die  Spanische  Nordbahn  kürzlich  görathen  ist,  hat  die  allge¬ 
meine  Aufmerksamkeit  auf  die  Geschichte  dieser  Bahn  gelenkt  Die 
Concession  zum  Bau  der  Bahn  wurde  am  14.  Novbr.  185o  ctheilt,  und 
da  das  Publicum  mit  grosser  Ungeduld  auf  die  Ausführung  des  Unter¬ 
nehmens  wartete,  so  beeilten  sich  die  Spanischen  Regierungs -Inge¬ 
nieure  diesem  Wunsch  des  Publicums  zu  entsprechen  und  zunächst  tur 
die  Strecke  von  Valladolid  nach  Burgos  und  für  die  Zweigbahn  von 
Venta  de  Banos  nach  Alar  delRey  die  Bahnlinie  festzulegen  Der  Bau 
dieser  beiden  Bahnstrecken  wurde  vom  Spanischen  Credit  JYLobiüei 
im  März  1856  übernommen.  Die  schwierigen  Vorarbeiten  zu  den  De- 
birgsstrecken  Madrid- Valladolid  und  Burgos-Irun  wurden  erst  im  Jahr 
1858,  also  zwei  Jahre  später,  vollendet.  Man  muss  anerkennen,  dass 
auf  diesen  Strecken  die  Regierungs-Ingenieure  mit  viel  Geschicklich¬ 
keit  die  Bahn  tracirt  und  die  fast  unglaublichen  Schwierigkeiten, 
welche  die  Pyrenäen  und  das  Guadarrama- Gebirge  dem  Eisenbahn¬ 
bau  entgegenstellen,  erfolgreich  überwunden  haben.  Aber  die  vor¬ 
läufigen  Kostenanschläge,  die  von  den  Regierungs  Ingenieuren  aufge¬ 
stellt  waren,  haben  sich  als  vollständig  unzureichend  erwiesen  Nach 
den  Voranschlägen  war  nämlich  die  Lange  de£  Dahn  zu  448  /«Lngl. 
Meilen  und  die  Anlagekosten  derselben  zu  13  689  £  pro  Engl.  Meile 
veranschlagt.  Durch  die  von  der  Regierung  bewilligte  Subvention 
von  4  606  £  pro  Meile  hoffte  man  also  das  Anlagecapital  auf  9  083  £ 
pro  Meile  reduciren  zu  können.  In  Wirklichkeit  hat  sich  abei  die 
Länge  der  Bahn  zu  461  Engl.  Meilen  herausgestellt,  und  die  wirklichen 
Baukosten  haben  29  091  £  pro  Meile  betragen,  sind  also  durch  die 
Subvention  der  Regierung  von  4  822  £  pro .Meile  auf  24  269  jgreducirt 
so  dass  das  von  den  Actionairen  aufgebrachte  Anlagecapital  etwa 
9  2/„  mal  so  gross  ist  wie  nach  dem  ersten  Kostenanschlag ;  die  ge¬ 
dämmten  Baukosten  betrugen  13  408  00C >  £  anstatt  6  135  000  * 

Es  erscheint  übrigens  durchaus  nicht  als  wunderbar  dass  der  Bau 
so  viel  gekostet  hat.  Im  Guadarrama-Gebirge  z  B.  machte  der  abso¬ 
lute  Mangel  an  Communicationswegen ,  an  Dörfern  und  Hausern  den 
Bau  ausserordentlich  kostspielig,  da  es  dort  erforderlich  war,  alle 
Baumaterialien  auf  dem  Rücken  von  Maulthieren  zu  transportiren,  und 

da  eine,  aus  15  000  Personen  bestehende  Arbeiter -Bevölkerung  dort 
mehrere  Jahre  lang  in  einer  vollständigen  Wüstenei  beherbergt  und 
versorgt  werden  musste.  Das  Clima  ist  dort  sehr  kalt  im  Winter  und 
sehr  heiss  im  Sommer,  überhaupt  so  ungünstig,  dass  häufig  gefahrlicUe 
Fieber-Epidemien  unter  den  Arbeitern  grassirten.  In  den  ryrenaen 
zeigten  sich  ganz  ähnliche  Schwierigkeiten,  dazu  kam  der  Mangel  an 
guten  Baumaterialien  und  die  nasse  und  schlüpfrige  Beschaffenheit 
des  Bodens,  während  allein  in  den  Pyrenäen  nicht  weniger  als  40 

Das  Transportmaterial  der  Spanischen  Nordbahn  besteht  aus  37 
achträdrigen Locomotiven  (h  3  760  £),  138  sechsrädngen  Locomotiven 


177 


(k  2  720  #),  5  Rangir-Locomotiven,  welche  zusammen  10  200  ^  kosten, 
3  Königlichen  Salonwagen,  die  zusammen  5  600  ^  kosten ,  8b  Perso¬ 
nenwagen  1.  Classe  (k  4»8  #),  115  Personenwagen  II.  Classe  (k  400  #), 
193 Personenwagen  III.  Classe  (k  300 #)  und  2  774  Guterwagen,  welche 
durchschnittlich  pro  Stück  188#  kosten,  so  dass  das  gesammte  1  raus¬ 
portmaterial  der  Bahn  bei  der  Anschaffung  1  197  600  #  kostete,  wozu 
noch  163  601  £  Transportkosten  hinzukamen  . 

(Nach  dem  Engineer). 


©  Griechenlands  erste  Eisenbahn  von  Athen  nach  Pyräus. 
Nachdem  bisher  nur  im  Allgemeinen  von  dieser  ersten  Eisenbahn¬ 
linie  Griechenlands  in  dieser  Zeit  ung  (siehe  No.  46  S.  634  v.  J.,  ebenso 
No.  8  S.  85  u.  No.  11  S.  121  dieses  Jahrg)  Mittheilung  gemacht  wurde, 
dürfte  es  angezeigt  sein,  die  Bauweise  derselben  genauer  ins  Auge 
zu  fassen,  da,  wie  bereits  schon  früher  erwähnt,  dieselbe  in  ihrer  Fort¬ 
setzung  —  Samia  Salonicki  Belgrad  —  ein  wichtiges  Glied  des  Euro¬ 
päischen  Verkehrs  werden  wird. 

Die  Kosten  der  eingleisigen  Bahn  mit  Grundentschäd:gung, 
Hochbauten,  Maschinen  und  allem  Zubehör  wurden  von  dem  Unter¬ 
nehmer,  dem  Engländer  H.  Pikerin,  auf  3000  C00  frcs.  veranschlagt. 

Ueber  die  liichtung  der  Trace,  die  bereits  in  ihrer  ganzen 
Länge  verfolgt  werden  kann,  ist  bestimmt,  dass  der  Bahnhof  zu  Athen 
in  das  Thal  zwischen  dem  Theseustempel  und  dem  nunmehr  bis  auf 
wenige  Reste  abgetragenen  Aschenhügel  und  zwar  auf  eine  Fläche, 
unter  deren  ganzer  Länge  die  Wasserleitung  von  Agia  Triada  in 
einer  Tiefe  von  nicht  ganz  3  Metres  durchläuft,  was  für  die  Versor¬ 
gung  des  Bahnhofes  und  der  Locomotiven  von  grosser  Wichtigkeit 
ist,  zu  stehen  kommt.  Von  da  zieht  sich  die  Balm  unter  einem  Via- 
duct,  der  für  die  von  der  Akropolis  herabführende  Strasse  angelegt 
werden  musste,  längs  den  Anhöhen  des  Nymphenhügels  gegen  Süd¬ 
west  in  beinahe  gerader  Richtung  gegen  die  Mitte  der  Rhede  von 
Phaleros  an  den  Ilissus,  den  sie  auf  einer  Brücke  mit  2  gemauerten 
Jochen  überschreitet.  Diese  Bl  öcke  ist  von  der  unterhalb  liegenden 
steinernen  Brücke,  über  welche  die  Fahrstrasse  nach  Pyräus  führt, 
weit  genug  entfernt,  um  den  üblen  Folgen  der  zwar  seltenen  Rück- 
stauuug  der  Gewässer  nicht  zu  sehr  ausgesetzt  zu  sein,  welche  durch 
die  geringe  Weite  dieser  Brücke  entsteht.  Von  hier  zieht  sich  die 
Bahn  in  einer  weiten  Curve  noch  mehr  westwärts  und  läuft  beinahe 
parallel  mit  der  Strasse  bis  unter  das  Denkmal  des  Ivorais(Coray),  die 
Pyräusstrasse  in  einem  sehr  spitzen  Winkel  an  dem  Platze  überschrei¬ 
tend,  wo  sich  diese  dem  Fusse  der  Anhöhen  von  Pyräus  am  meisten 
nähert.  Ein  tiefer  Einschnitt  in  das  weiche  Gestein,  das  in  diesem 
Theile  der  Halbinsel  häufig  vorkommt  und  auch  zu  den  alten  Be¬ 
festigungen  des  Pyräus  gi  össtentheils  verwendet  wurde,  führt  die 
Bahn  in  die  seichte  Meeresbucht,  welche  gewöhnlich  unter  dem  Na¬ 
men  Hafen  Kantharus  ( Kav&ciQovg )  verzeichnet  steht.  Von  hier  aber 
fühlt  eine  Curve  nach  dem  Platze,  auf  welchem  früher  die  Säule  des 
Königs  Otto  stand,  jet2t  aber  die  der  Freiheit  sich  befindet.  Der 
Bahnhof  kommt  dadurch  direct  mit  dem  Meere  in  Verbindung  und 
wenn  auch  die  Ausbaggerung  der  Bucht  noch  viele  Arbeit  in  An¬ 
spruch  nehmen  wird,  bis  sie  auch  nur  den  gewöhnlichen  2  Fuss  tief 
gehenden  Barken  zugänglich  wird,  so  würde  doch  durch  die  Ver¬ 
legung  der  Mauthlocalitäten,  selbst  auf  ihre  Kosten  ,  der  Eisenbahn¬ 
compagnie  ein  ungeheurer  Vortheil  zugehen. 

Die  Länge  der  Bahnlinie  Pyräus-Athen  beträgt  10  Kilometer 
=  10000  Meier  =  1,35  D.  M. ;  das  Gefall  der  Bahn  zwischen  den  bei¬ 
den  Bahnhöfen  wird  auf  27  Meter  =  83, n8  Fuss  angegeben  und  es 
scheint,  dass  die  Ingenieure  die  grössere  Hälfte  der  Steigung  auf  die 
Strecke  zwischen  Athen  und  dem  Ilissus  verlegen. 

An  Kunstbauten  kommen  ausser  dem  genannten  Viaducte  und 
der  grossen  Brücke  über  den  Ilissus  noch  4  Brücken  von  wenigstens 
5  Meties  Fluthweite  und  15 — 18  kleinere  Durchlässe  für  den  Wasser¬ 
abfluss  aus  den  Bergen  und  für  die  Bewässerungsanstalten  im  Oliven¬ 
wald  und  auf  der  Ebene  von  Pyräus  vor.  Sehr  ffequente  Wegüber¬ 
gänge  befinden  sich  auf  der  ganzen  Strecke  nur  acht,  da  die  Ver¬ 
bindung  zwischen  Pyräus  und  seinem  nördlich  gelegenen  Vorstädten 
auf  2  Strassen  beschränkt  werden  wird. 

Die  ganze  Bahn  wird  contractmässig  bis  1.  August  1.  J.  vollendet 
sein,  so  dass  alsbald  die  Eröffnung  erfolgen  kann. 

Eine  Zweigbahn  wird  nach  der  Rhede  von  Phaleros  geführt, 
wo  eine  Seebadeanstalt  nach  Europäischem  Muster  angelegt  und  auf 
diese  Art  auch  für  die  Bawohner  von  Athen  leicht  zugänglich  ge¬ 
macht  werden  soll. 

Die  Fahrpreise  sind  in  dem  Kostenvoranschlag  etwas  hoch 
gestellt,  da  sie  für  den  ersten  Platz  lJ/a  frcs.  =  12  Sgr.,  für  den  zwei¬ 
ten  1  frcs.  =  8  Sgr.  und  für  den  dritten  45  Centimes  =  33/6  8gr.  be¬ 
tragen  sollen. 

Man  hatte  gehofft,  durch  die  Erbauung  der  Eisenbahn  genauere 
und  mehrere  Spuren  der  sog.  langen  Mauer  zu  entdecken,  allein 
es  geschah  nicht.  Die  zu  Tag  gelegten  Quadern  sind  allerdings  ver¬ 
schieden  sowohl  an  Materie  als  Form,  denn  man  findet  neben  dern 
porösen  Pyräusstein  Kalkstein,  wie  er  bei  Athen  sich  findet  und 
Marmor  vom  Pentelikon  oder  Ilymettus ,  was  mit  der  Erzählung  von 
der  Eile  des  Baues  übereinstmunt;  gewiss  ist,  dass  sich  in  dieser 
Gegend  das  Terrain  seit  den  2U00  Jahren  durch  die  Anschwemmun¬ 
gen  des  Kepliissus  und  Ilissus  bedeutend  erhöht  haben  muss,  welche 
z.  B.  den  früheren  Kriegshafen  Keutharus  beinahe  zum  Sumpfe  ge¬ 


macht  und  sicher  bei  Hochwasser  auch  südwärts  sich  ausgebreitet 
haben. 

t.  —  Die  projectirte  Eisenbahn  nach  Ostindien.  Am  26.  Febr. 
d.  J.  wurde  in  der  Society  of  Arts  zu  London  von  Mr.Hyde  Clark  eine 
Vorlesung  über  die  projectirte  Eisenbahn  nach  Ostindien  gehalten, 
woraus  wir  im  Folgenden  das  Wichtigste  mittheilen  wollen: 


Die  projectirte  Bahn,  welche  durch  die  Europäische  Türkei  und 
Kleinasien  nach  Ostindien  führen  soll,  ist  nicht  dazu  bestimmt,  dem 
Suez-Canal  oder  der  Egyptischen  Eisenbahn  Coneurrenz  zu  machen; 
beide  Wege  nach  Ostindien,  der  über  Kleinasien  und  der  über  Egyp¬ 
ten,  liegen  so  weit  aus  einander,  dass  für  jeden  Weg  ein  besonderer 
Verkehr  sich  entwickeln  wird.  Die  Europäischen  Eisenbahnlinien 
erstrecken  sich  bereits  bis  nach  Basiasch  an  der  Donau,  in  der  Nähe 
von  Belgrad.  Für  die  Ausführung  einer  Eisenbahn  von  dort  bis  nach 
Constantinopel ,  eine  Entfernung  von  etwa  500  Engl.  Meilen,  hat  die 
Pforte  einem  Consortium  von  Englischen,  Belgischen  und  Ungari¬ 
schen  Capitalisten,  welche  durch  das  Haus  Van  der  Eist  &  Co.  reprä- 
sentirt  werden,  eine  Concession  gewährt.  Zur  Ueberbrückung  des 
Bosporus,  zwischen  Rumeli  Hissar  und  Anafioli  Hissar,  sind  2  Pro- 
jecte,  vom  Englischen  Ingenieur  Mac  Clean  und  vom  Oesterreichi- 
schen  Ingenieur  v.  Ruppert,  ausgearbeitet.  Die  Concession  zum  Bau 
der  Eisenbahn  von  Constantinopel  und  Scutari  nach  Bagdad  und 
Bassorah,  eine  Entfernung  von  1400  bis  1500  Engl.  Meilen,  ist  von  der 
Pforte  einer  Gesellschaft  ertheilt,  welche  von  den  Herren  Randolph 
Stewart,  L.  Greig,  Sharpe,  Stewart  &  Co.  und  Baron  Winspeare  reprä- 
sentirt  wird.  Vorläufig  sind  indessen  erst  einige  allgemeine  Vor¬ 
arbeiten  für  diese  Bahn  gemacht,  wonach  angenommen  wird,  dass  die 
Bahn  übetlzmid,  Kutahieh,  Afium  Kara  Hissar,  Konieh,  Ak  Serai, 
Jenihissar,  Kaisarieh,  Aleppo,  im  Thal  des  Euphrat  entlang,  über 
Bagdad  und  Bassorah  gehen  soll,  mit  einer  Zweigbahn  nach  Skan- 
derun,  Seleucia  und  Suedia.  Von  der  Regierung  werden  5%  Zinsen 
garantirt  für  ein  Aulagecapital  von  12  000#  pro  Kilometer  oder 
20000  £  pro  Engl.  Meile  Bahn.  Vorläufig  genügt  indessen  diese 
Ziusgarautie  bei  den  bekannten  finanziellen  Bedrängnissen  der  Otto^ 
manischen  Regierung  nicht  dazu ,  das  nöthige  Capital ,  welches  sich 
im  Ganzen  etwa  auf  20  Mill.  £  belaufen  wird,  zum  Bau  jener  Bahn 
flüssig  zu  machen.  Zu  dem  Zweck  wird  es  jedenfalls  noch  erforder¬ 
lich  sein,  dass  die  Englische  Regierung  sich  bereit  finden  lässt,  der 
Eisenbahn-Gesellschaft  für  den  Transport  der  Indischen  Post  be¬ 
trächtliche  Subsidien  zu  bewilligen.  Es  ist  nämlich  die  jährliche 
Netto-Einnahine  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  der  Bahn  zu 
400  000#,  für  telegraphische  Depeschen  zu  100  000#,  für  Transit¬ 
zölle  (die  der  Eisenbahngesellschaft  zufallen  sollen)  zu  100  000  £  ver¬ 
anschlagt,  so  dass  die  Englische  Regierung  für  Beiörderung  der  In¬ 
dischen  Post  wenigstens  200000#  jährlich  wird  zahlen  müssen,  damit 
das  Anlagecapital  nur  mit  4%  rentirt. 

Zwischen  Bassorah  und  Bombay  fahren  bereits  seit  einigen  Jah¬ 
ren  regelmässige  Postdampfschiffe  und  es  wird  vorläufig  nicht  be¬ 
absichtigt,  eine  Eisenbahn  zwischen  diesen  beiden  Städten  durch 
Persien  und  Beludschistan  zu  bauen,  wo  die  Terrainsehwierigkeiten 
sehr  gross  sein  würden.  Bombay  steht  bekanntlich  schon  durch  Ei¬ 
senbahnen  mit  fast  allen  bedeutenden  Städten  Ostindiens  in  directer 
Verbindung. 

Sobald  das  nöthige  Geld  zusammengebracht  ist,  gedenkt  man 
den  Bau  von  mehreren  Puucten  aus  gleichzeitig  zu  beginnen  und 
zwar  die  Erd-  und  Maurer-Arbeiten  durch  Landes-Eingeborene  aus¬ 
führen  zu  lassen,  wie  solches  sich  beim  Bau  anderer  Türkischer 
Eisenbakuen  als  zweckmässig  bewährt  hat. 


t.  —  Notizen  über  die  Ostindischen  Eisenbahnen.  Die  Liefer¬ 
ungen  für  die  Ostindischen  Eisenbahnen  geben  den  Englischen  Eisen¬ 
werken  und  Fabriken  sehr  viel  Arbeit,  ltn  Jahr  1866  bezog  z.  B.  die 
East  Indian  Bahn  aus  England  69  827  Tons  Schienen  und  sonstige 
Materialien  zum  Weith  von  555301  #,  die  Great  Indian  Peninsula 
Bahn  97  394  Tons  zum  Werth  von  555  173  £,  die  Madras  Bahn  22  751 
'I  ons  zum  Werth  von  174195,#,  die  Bombay,  Baroda  und  Central  Iudia 
Bahn  55  763  Tons  zum  Werth  von  259  667  #,  die  ScindeBahn  610  Tons 
zum  Werth  von  14114#,  die  Punjaub  Bahn  1103  Tons  zum  Werth 
von  27  750  #,  die  Indus  Flotilla  5046  Tons  zum  Werth  von  102  485#, 
die  Delhi  Bahn  49  505  Tons  zum  Werth  von  580  783  #,  die  Eastern 
Bengal  Bahn  7016  Tons  zum  Werth  von  93  500  #,  die  Great  Southern 
of  Iudia  Bahn  14  618  Tons  zum  Werth  von  130  600  #,  die  CaJcutta 
and  South  Eastern  Bahn  3212  Tons  zum  Werth  von  51  097  #,  die  In¬ 
dian  Branch  Bahn  6800  Tons  zum  Werth  von  113  712#.  Der  Ge- 
sammtwerth  der  von  den  Ostindischen  Bahnen  im  Jahr  181 66  aus  Eng- 
land  bezogenen  Materialien  betrug  also  nicht  weniger  als  -,658357#. 
Bis  zum  Jahr  1860  waren  bereits  Materialien  für  10  431  976  #  aus 


1866  für  2  658  357  #,  so  das’s  der  Gesammtwerth  der  aus  England 
für  die  Indischen  Bahnen  bezogenen  Materialien  bis  zum  Schluss  des 
Jahres  1866  auf  20  199  929  #  gestiegen  war.  Im  Jahr  1866  wurden  70 
neue  Locomotiven  für  die  Indischen  Bahnen  angeschsiffr,  und  zwr 
4  Stück  für  die  East  Indian,  24  Stück  für  die  Great  Indian  Peninsr 
26  Stück  für  die  Madras,  4  Stück  für  die  Punjaub,  2  Stuck  fu- 
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Great  Southern  of  India,  6  Stück  für  die  Calcutla  und  South  Eastern 
und  4  Stück  für  die  Indian  Brauch  Bahn. 

Durch  diese  Anschaffungen  ist  die  Gesammtzahl  der  auf  den 
Indischen  Bahnen  vorhandenen  Locomotiven  am  Schluss  des  Jahres 
1866  auf  795  gestiegen,  wovon  auf  die  East  Indian  Bahn  332,  auf  die 
Great  Indian  Peninsula  Bahn  167,  auf  die  Madras  Bahn  106,  auf  die 
Bombay,  Baroda  und  Central  India  Bahn  72,  auf  die  Scinde  Bahn  25, 
auf  die  Punjaub  Bahn  38,  auf  die  Eastern  Bengal  Bahn  28,  auf  die 
Great  Southern  of  India  Bahn  11,  auf  die  Calcutta  and  South  Eastern 
Bahn  12,  auf  die  India  Brauch  Bahn  4  Stück  kommen.  Die  Zahl  der 
Personenwagen  auf  den  Indischen  Bahnen  nahm  im  Jahr  1866  um 
250  Stück  zu  und  betrug  am  Schluss  des  Jahres  1834.  Die  Zahl  der 
Güterwagen  nahm  im  Lauf  desselben  Jahres  um  1273  Stück  zu  und 
betrug  am  Ende  des  Jahres  19  280.  Davon  besassen  die  drei  grössten 
Indischen  Bahnen  zusammen  12181  Stück,  nämlich  die  East  Indian 
Bahn  5271,  die  Great  Indian  Peninsula  Bahn  4223  und  die  Madras 
Bahn  2687  Güterwagen.  Alle  diese  Betriebsmittel  wurden  aus  Eng- 
laud  bezogen. 

Bis  zum  Schluss  des  Jahres  1866  hatten  die  Ostindischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaften  folgende  Summen  für  Betriebsmittel  verausgabt: 
Die  East  Indian  2  880  000  £,  die  Great  Indian  Peninsula  1  448  000  £, 
die  Madras  609888  £,  die  Bombay,  Baroda  and  Central  India  779  763 
£,  die  Scinde  172  647  £,  die  Punjaub  338  931  £,  die  Delhi  106  950  £, 
die  Eastern  Bengal  174  282  £,  die  Calcutta  and  South  Eastern  136200 
£,  die  Great  Southern  of  India  50 145  £. 

Besonders  bemerkenswerth  bei  den  Indischen  Eisenbahnen  ist 
die  Einwirkung  des  Clima’s  auf  die  dabei  beschäftigten  Europäer, 
Ostindier  und  Eingeborenen.  Unter  der  Bezeichnung  „Ostiudier“ 
sind  dabei  Mischlinge  von  Europäern  und  Indiern  verstanden.  Im 
Jahr  1866  betrug  die  Gesammtzahl  der  Europäer  und  Ostindier  an 
der  East  Indian  Bahn  1696,  an  der  Madras  Bahn  622,  an  der  Scinde 
Bahn  229,  an  der  Eastern  Bengal  Bahn  158.  Darunter  waren  allein 
in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1866  durch  Todesfall,  Resignation 
oder  Entlassung  folgende  Vacanzen  verursacht:  An  der  East  Indian 
Bahn  422,  an  der  Madras  Bahn  111,  an  der  Scinde  Bahn  11  und  an  der 
Eastern  Bengal  Bahn  49.  Unter  der  oben  angeführten  Zahl  der  Euro¬ 
päer  uud  Ostindier  waren  Europäer:  Bei  der  Eastlndian  Bahn  296,  bei 
der  Madras  Bahn  64,  bei  der  Scinde  Bahn  9  und  bei  der  Eastern 
Bengal  Bahn  36.  Von  den  angestellten  Europäern  starben  in  der 
ersten  Hälfte  des  Jahres  1866  an  der  Madras  Bahn  5,  an  der  Great 
Southern  jof  India  Bahn  keiner,  an  der  Great  Indian  Peninsula  Bahn 
9,  an  der  Bombay,  Barroda  and  Central  India  Bahn  2,  an  der  Scinde 
Bahn  1,  an  der  East  Indian25,  an  der  Eastern  Bengal  2,  an  der  Calcutta 
and  South  Eastern  Bahn  keiner,  an  der  Punjaub  Bahn  1,  zusammen  45. 
In  derselben  Zeit  starben  von  den  Ostindischen  Eisenbahn  -  Beamten 
nur  8,  und  es  ist  auch  sehr  natürlich,  da  dieselben  dem  Clima  besser 
widerstehen,  wie  die  Europäer.  Weit  grösser  als  die  Zahl  der  an  den 
Eisenbahnen  beschäftigten  Europäer  und  sogenannten  Ostindier  ist 
übrigens  die  Anzahl  der  eingeborenen  Eisenbahnbeamten  (von  reiner 
Indischer  Race)  und  in  der  That  thun  auch  die  Eisenbahn  -  Gesell¬ 
schaften  am  besten,  sich  vorzugsweise  dieser  Eingeborenen  zu  be¬ 
dienen,  z.  ß.  hatte  die  East  Indian  Bahn  im  Jahr  1866  nicht  weniger 
als  19  204  Eingeborene  im  Dienst.  (Nach  dem  Engineer.) 

t-  Brasilianische  Eisenbahnen.  Brasilien,  dieses  ungeheuer 
ausgedehnte  Reich,  dessen  Oberfläche  von  mehr  als  2y4  Millionen 
Engl.  Quadratmeilen,  ein  Fünftel  des  Americanischen  Festlandes  und 
ein  Fünfzehntel  der  ganzen  bewohnbaren  Oberfläche  der  Erde  aus¬ 
macht,  mit  einer  Bevölkerung  von  nur  10  Millionen  Menschen,  ist 
bisher  noch  auffallend  arm  an  Eisenbahnen,  und  folglich  noch  auf- 
fallend  weit  zurück  in  der  Cultur  geblieben ;  auch  die  prachtvollen 
Wasserstrassen  dieses  Reiches,  der  Amazonenstrom,  der  auf  fast  2000 
Engl.  Meilen  Länge  vom  Atlantischen  Ocean  aufwärts  bis  zum  Fuss 
des  Anden-Gebirges  schiffbar  ist,  und  seine  riesigen  Nebenflüsse  sind 
bisher  als  Communicationsmittel  nur  wenig  nutzbar  gemacht  worden. 
Im  Betrieb  sind  bisher  im  ganzen  Brasilianischen  Reich  erst  6  Eisen¬ 
bahnen  von  o73  Engl.  Meilen  Gesammtlänge,  welche  eine  Brutto-Ein- 
"" IG®  y,on  etwa  300  000#  jährlich,  eine  Netto-Einnahme  von  etwa 
81  000  4  oder  2177a  £  pro  Meile  Balm  ergeben,  was  einer  Verzinsung 
des  Anlagecapitals  mit  3%  entsprechen  würde,  wenn  die  Anlage¬ 
kosten  durchschnittlich  7250  £  pro  Engl.  Meile  betragen  haben.  Es 
sind  übrigens  die  Anlagekosten  nicht  genau  bekannt,  und  können 
dieselben  möglicherweise  bedeutend  höher  gewesen  sein. 

Die  wichtigste  Eisenbahn  in  Brasilien  ist  die  Don  Pedro  II.  Bahn, 
welche  die  Provinzen  Rio  de  Janeiro,  St. Paul  und  Minas  mit  einander 
verbinden  soll.  Diese  Bahn  ist  eröffnet  von  der  Hauptstadt  bis  nach 
Commercio  am  Fluss  Parahiba.  Die  erste  Section  dieser  Bahn  ,  zwi¬ 
schen  Rio  de  Janeiro  und  Beiern,  von  39  Engl.  Meilen  Länge,  liegt 
im  flachen  Lande;  die  zweite  Section,  von  29  Meilen  Länge,  durch¬ 
schneidet  eine  Gebirgskette  und  enthält  bedeutende  Bauwerke;  die 
dritte  Section,  welche  dem  Lauf  des  Parahiba  folgt,  ist  auf  24  Meilen 
Länge  vollendet  und  es  bleiben  jetzt  noch  von  dieser  Bahn  163  Engl. 
Meilen  unvollendet.  Der  Bau  dieser  Bahn  wurde  von  einer  Brasilia¬ 
nischen  Gesellschaft  mit  einem  Capital  von  4y4  Millionen  £  begon¬ 
nen;  die  jährliche  Bruttoeinnahme  beträgt  im  Durchschnitt  135000# 
die  Betriebskosten  90  000  £.  Für  diese  Bahn  hatte  ursprünglich  die 
Regierung  eine  Verzinsung  des  Anlagecapitals  mit  7%  garantirt; 
jetzt  ist  aber  die  ganze  Bahn  von  der  Regierung  in  Besitz  genommen 


und  es  hängt  von  einem  Beschluss  derselben  ab,  ob  die  Bahn  durch 
die  Provinz  Minas  bis  zum  San  Francisco-Fluss  verlängert  werden  soll. 

Die  Bahia  Bahn,  welche,  von  der  wichtigen  Hafenstadt  Bahia 
ausgehend,  die  Provinz  Bahia  durchschneiden  und  bis  zum  San  Fran¬ 
cisco  Fluss  geführt  werden  soll,  wird  von  einer  Englischen  Gesell¬ 
schaft  mit  einem  Capital  von  2  Mill.  £  gebaut,  wofür  die  Regierung 
7("0  Zinsen  garantirt  hat.  Von  Bahia  bis  Alagoinhas ,  auf  144  Engl. 
Meilen  Länge,  ist  diese  Bahn  bereits  vollendet  und  dem  Betrieb  über- 
,  geben.  Die  Brutto -Einnahme  auf  dieser  Bahnstrecke  beträgt  nur 
28  000  £  jährlich,  deckt  also  bei  Weitem  nicht  die  Betriebskosten, 
die  sich  auf  fast  40000  £  belaufen. 

j  Die  Pernambuco  Bahn  soll,  vom  Hafenplatz  Recife  ausgehend, 
die  Provinz  Pernambuco  durchschneiden  uud  ebenfalls  am  San  Fran¬ 
cisco  Fluss  endigen.  Sie  wird  von  einer  Englischen  Gesellschaft  ge¬ 
baut,  mit  einem  Capital  von  1200  000#,  wofür  die  Regierung  7% 
Zinsen  garantirt  hat.  Sie  ist  vollendet  und  im  Betrieb  auf  eine 
Strecke  von  79  Engl.  Meilen  Länge ,  zwischen  Cinco  Pontas,  bei  der 
Stadt  Recife,  und  der  Station  Una,  welche  am  Fluss  gleiches  Namens 
liegt.  Die  Betriebs-Resultate  dieser  Bahn  sind  nicht  ganz  so  er- 
I  bärmlich  wie  bei  der  Bahia-Bahn;  die  jährliche  Brutto -Einnahme 
beträgt  etwa  53  000#,  die  Betriebskosten  32  000  £. 

Die  Sau  Paulo  Bahn,  welche  in  dieser  Zeitschrift  bereits. mehr¬ 
fach  beschrieben  ist,  soll  die  Hafenstadt  Santos  mit  dem  Innern  der 
gleichnamigen  Provinz  verbinden.  Sie  ist  gleichfalls  ein  Englisches 
Unternehmen,  bei  einer  Zinsgarantie  von  7%  für  ein  Anlagecapital 
von  2  /00  000  #.  ,  Sie  wurde  am  16.  Februar  d.  J.  von  Santos  bis  Jun- 
chiacy ,  auf  einer  Strecke  von  68y2  Engl.  Meilen  Länge,  dem  Betrieb 
übergeben. 

Die  Cantagallo  Bahn,  welche  in  einem  Theil  der  Provinz  Rio  de 
Janeiro  liegt,  beginnt  bei  Villa  Nova,  einem  Hafenplatz  am  Fluss 
Macacu,  der  bis  dahin  schiffbar  ist,  und  soll  von  dort  bis  Nova  Fri- 
burgo,  auf  eine  Entfernung  von  61  Engl.  Meilen,  geführt  werden. 
Von  dieser  Bahn  ist  erst  eine  Hälfte,  welche  im  Flachland  liegt,  vol¬ 
lendet  und  im  Betrieb.  Dabei  betragen  die  Betriebskosten  bei  30 
Engl.  Meilen  Bahnlänge  im  Durchschnitt  jährlich  etwa  20000#,  die 
Brut.to-Einnahme  22  000  #,  so  dass  nur  ein  Ueberschuss  von  2000# 
verbleibt.  Auch  für  diese  Bahn ,’ welche  von  einer  Brasilianischen 
Gesellschaft  gebaut  wird,  hat  die  Regierung  eine  siebenprocentige 
Garantie  übernommen.  .  • 

Die  Maua  Bahn,  welche  den  an  der  Bai  von  Rio  de  Janeiro  bele¬ 
gen011  Hafenplatz  Maua  mit  dem  Fuss  der  Pet.ropolis  oder  Sierra 
d’Estrella  genannten  Gebirgskette  verbindet,  zeichnet  sich  durch  ihre 
günstigen  Betriebs  -  Resultate,  in  günstigerWeise  vor  allen  übrigen 
Brasilianischen  Eisenbahnen  aus.  Sie  ist  nur  11  Engl.  Meilen  lang, 
hat  aber  dabei  eine  jährliche  Brutto  -  Einnahme  von  60  000,#,  wovon 
die  Retriebskosten  kaum  die  Hälfte  ausmachen.  Sie  ist  von  einer 
Brasilianischen  Gesellschaft,  ohne  jede  von  der  Regierung  übernom¬ 
mene  Zinsgarautie  oder  Begünstigung  gebaut  und  hat  einen  ziemlich 
bedeutenden  Güterverkehr,  da  sie  mit  der  Unias  e  Industria  und  der 
Petropolis-Strasse,  zweien  von  den  wenigen,  aber  vortrefflich  gebau¬ 
ten  Landstrassen,  welche  in  das  Innere  des  Landes  führen,  in  Ver¬ 
bindung  steht. 

Obgleich  die  Betriebs-Resultate  der  Brasilianischen  Eisenbahnen 
in  finanzieller  Hinsicht  höchst  unbefriedigend  sind,  scheint  doch sder 
weitere  Ausbau  jener  Bahnen  nicht  in  Stillstand  zu  gerathen.  Der 
Hauptgrund  des  geringen  Verkehrs  der  Bahnen  ist  in  dem  Mangel 
an  guten  Landstrassen  und  in  der  dünnen  Bevölkerung  des  Landes 
zu  suchen.  Indessen  bessern  sich  diese  Verhältnisse  nach  und  nach, 
da  das  Land  einen  unerschöpflichen  Reichthum  an  Naturprodueten 
besitzt,  und  es  ist  daher  auch  für  die  Rentabilität  der  Brasilianischen 
Bahnen  eine  bessere  Zukunft  zu  erhoffen.  (Nach  dem  Engineer.) 

Technisches. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  (Versammlung  vom 
10.  März  1868.)  Vorsitzender:  Herr  Hagen.  Nach  einer  Reihe  ge¬ 
schäftlicher  Mitt.heilnngen  und  Verhandlungen  über  innere  Vereins- 
Angelegenheiten  bringt  der  Herr  Vorsitzende  die  vom  Verein  im  be¬ 
vorstehenden  Sommer  zu  unternehmende  Reise  zur  Sprache  und  wird 
zu  deren  Vorbereitung  ein  Comite  gewählt. 

Herr  Lang  hoff  macht  Mittheilung  von  einer  neuen  Vorrich- 
I  tung  zum  Kuppeln  vo n  E isenba hnf ahr z eu gen,  bei  welcher 
,  diese  so  viele  Unfälle  verursachende  Operation  von  der  Seite  der 
;  Wagen  aus,  also  ohne  ein  Zwischentreten  zwischen  die  Wagen  zu 
erfordern,  bewirkt  werden  soll.  An  der  Kopfwand  des  Wagens  be¬ 
findet  sich  in  drei  Lagern  eine  horizontale  Schraubenspindel ,  einer¬ 
seits  mit  Rechts-,  andererseits  mit  Linksgewinde  versehen.  Auf  letz¬ 
teren  bewegen  sich  symmetrisch  zu-  oder  von  einander  durch  Drehung 
der  Schraubenspindel  zwei  Muttern,  mit  denen  zwei  sich  zu  einem 
Bügel  vereinigende  Zugstangen  verbunden  sind.  Dieser  Bügel  wird 
nach  völligem  Zusammenschrauben  der  beiden  Muttern  durch  ferne¬ 
res  Drehen  der  Spindel  gehoben  und  über  den  Zughaken  des  anderen 
Wagens  gebracht.  Durch  Auseinanderschrauben  der  Muttern  wird 
sodann  in  Folge  der  schrägeren  Lage,  welche  die  beiden  Zugstangen 
zu  einander  annehmen,  die  Anspannung  der  Vorrichtung  und  feste 
Kuppelung  der  Wagen  bewirkt. 
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Herr  Wedding  macht  auf  die  ungünstige  Inanspruchnahme  ein¬ 
zelner  Theile  der  Vorrichtung,  namentlich  der  auf  Bruch  beanspruch¬ 
ten  Schraubenspindel  aufmerksam,  wonachst  Herr  Dirksen  auch 
noch  hervorhebt,  dass  der  Vorrichtung  die  Vortheile  der  jetzt  allge¬ 
mein  gebräuchlichen  elastischen  Zugvorrichtungen  mit  durchgehen¬ 
den  Zugstangen  fehlen  würden. 

Herr  E  b  e  1  i  n  g  erwähnt,  dass  er  auf  einer  Reise  von  Leipzig  nach 
Carlsbad  bemerkt  habe,  dass  von  der  Locomotive  aus  gar  keine  Sig¬ 
nal  e  mit  der  Dampfpfeife  gegeben  worden  seien,  und  wünscht 
eine  allgemeine  Abschaffung  oder  doch  möglichste  Einschränkung 
dieser  den  Reisenden  oft  so  lästig  fallenden  Signale.  Der  Vorsitzende 
erwähnt,  dass  diesem  Wunsche,  namentlich  bei  Nachtzügen,  auch  auf 
diesseitigen  Bahnen  schon  nachgekommen  werde,  und  erwähnt  einige 
Fälle  offenbaren  Missbrauchs  durch  zu  häufiges  Signalisiren  mit  der 
Dampfpfeife.  Herr  Koch  glaubt  nicht,  dass  eine  gänzliche  Abschaf¬ 
fung  der  Signale  mit  der  Dampfpfeife  bei  Einfahrt  in  die  Stationen, 
beim  Anziehen  und  Lösen  der  Bremsen  u.  s.  w.  thunlich  sei,  wenn¬ 
gleich  sich  eine  möglichste  Einschränkung  derselben  allerdings  em¬ 
pfehlen  möchte. 

Durch  übliche  Abstimmung  werden  beim  Schlüsse  der  Sitzung 
die  Herren  Kaufmann  Friedrich  Heckmann  und  Sarre,  Baumei¬ 
ster  Cuno,  Bergrath  Dr.  Hermann  Wed  ding  hierselbst  und  Herr 
Baumeister  Schröder  zu  Spandau  als  einheimische  ordentliche  Mit¬ 
glieder  in  den  Verein  aufgenommen. 

lieber  selbstthätige  Schmiervorrichtungen  für  Schieber 
und  Kolben  von  Locomotiven.  Die  günstigen  Erfolge  des  bekann¬ 
ten  Kessler’schen  Schmierapparats  haben  die  drei  Eisenliahn-Werk- 
meister  Schollwer  von  der  Berlin  -  Hamburger  Bahn  ,  Görgel  von 
der  Bayerischen  Staatsbahn  in  Nürnberg  und  Schauwecker  von  der 
Bayerischen  Ostbahn  in  Weiden  veranlasst,  ebenfalls  solche  Apparate 
zu  erfinden.  Die  S  c  h  oll  wer’sche  Schmiervorrichtung,  welche  in  No.  5 
dieser  Zeitung  beschrieben  wurde,  veranlasst  eine  Schmierung  nur, 
während  die  Maschine  mit  Dampf  arbeitet,  sie  kann  daher  nicht  so 
öconomisch  auf  den  Schmierverbrauch,  als  auf  die  geringe  Abnutzung 
der  Schieberflächen  und  Kolbenringe  wirken,  wie  bei  dem  Kessler’¬ 
schen  Apparat,  welcher  die  Maschinentheile  gerade  schmiert,  wenn 
es  am  nöthigsten  ist,  nämlich  wenn  sie  trocken  laufen,  d.  h.  wenn  der 
Dampf  abgeschlossen  wird,  wie  bei  dem  Einlaufen  in  die  Stationen 
und  bei  Thalfahrten  etc.  Es  ist  bekannt,  dass  das  zur  Schmierung 
während  dem  Arbeiten  der  Maschine  mit  Dampf  verwendete  Oel  bei 
jeder  Radumdrehung  mit  dem  Dampf  in  die  Luft  gejagt  wird;  die 
Wirkung  des  Seholiwer’schen  Apparates  ist  daher  ähnlich  wie  bei 
den  alten  Schmierhähnen.  Der  Unterschied  ist  nur  der,  dass  bei  den 
alten  Schmierhähneu  auf  jeder  Station  ein  gewisses  Quantum  Oel  in 
Cylinder  und  Schieberkasten  gebracht  und  mit  den  nächsten  Paar 
Kolbenhüben  wieder  entfernt  wird,  während  bei  dein  Schollwer’schen 
Apparat  bei  jedem  Hub  ein  gewisses  Quantum  Oel  in  den  Schieber¬ 
kasten  und  Cylinder  gebracht  und  beim  nächsten  wieder  hinausge¬ 
jagt  wird.  Was  also  bei  den  alten  Schmierhähnen  auf  einmal  ge¬ 
schieht,  wird  bei  dem  Schollwer’schen  nach  und  nach  fertig  gebracht  ; 
dass  dabei  immerhin  Fetttheile  im  Schieberkasten  und  Cylinder  blei¬ 
ben,  ist  gewiss,  ebenso  gewiss  ist  aber  auch  ,  dass  bei  gleich  guter 
Schmierung  der  Schollwer’sche  Apparat  bedeutend  mehr  Oel  ge¬ 
brauchen  muss  als  der  Kessler’sehe,  dass  er  überhaupt  nie  mit  der 
Intensität  schmieren  kann  wie  der  letztere.  Dies  wird  eben  durch  die 
Wirkungsweise  des  Kessler’schen  Apparates  bedingt,  welcher,  wie 
oben  bemerkt,  nur  dann  Oel  in  Cylinder  und  Schieberkasten  eiutre- 
ten  lässt,  wenn  kein  Dampf  in  diesen  Theilen  ist.  Dieses  Oel  kann 
daher  auch  nicht  von  dem  Dampf  hinausgetrieben  werden,  es  bleibt 
vielmehr  in  Cylinder  und  Schieberkasten,  und  Ko  Iben  und  Schie¬ 
ber  reiben  nun  Cylinder  und  Schieberkasten  mit  dem 
bei  jedem  Hub  gelieferten  Fett  ein.  Dies  ist  ein  Moment, 
das  bei  der  Beurtheilung  der  Kessler’schen  Apparate  in  erste  Linie 
gestellt  werden  muss  und  welches  sie  allen  anderen  Apparaten,  die 
nicht  auf  demselben  Principe  beruhen,  weit  überlegen  machen.  Der 
Kessler’sche  Apparat  thut  automatisch  und  in  einem  höheren  Grade 
vollkommener,  was  man  von  Hand  thun  kann,  wenn  man  Cylinder 
und  Schieberkasten  mit  Fett  einreibt.  Bei  dem  Kessler’schen  Appa¬ 
rate  kann  daher  kein  Oel  verloren  werden,  es  wird  vielmehr  nutzbar 
auf  die  Einreibung  der  arbeitenden  und  nicht  blos  auf  die  Passage 
des  Oels  an  denselben  verwendet.  Dagegen  ist  es  geradezu  ein 
Fehler  der  Schollwer’schen  Schmiervorrichtung,  dass  diese,  während 
die  Maschine  trocken  läuft  und  sie  es  am  allernöthigsten  hat,  nicht 
schmiert.  Diese  Vorrichtung  ist  daher  auf  gebirgigen  Bahnen  gänz¬ 
lich  unbrauchbar,  weil  man  dann  bergab  mit  Dampf  fahren  müsste. 
Die  Wichtigkeit  des  Kessler’schen  Apparates  tritt  jedoch  erst  recht 
deutlich  bei  der  Reparatur-Ersparniss  hervor,  was  sich  aus  dem  uns 
vorliegenden  Berichte  des  Herrn  Obermaschinenmeisters  Gräfe  in 
Bromberg  auf’s  Anschaulichste  ergiebt.  Die  Abnutzung  der  Kolben¬ 
ringe  verhielt  sich  bei  zwei  Maschinen  derselben  Gattung,  von  denen 
die  eine  mit  Kessler’schem  Apparate  versehen  war  und  die  andere 
nicht,  einmal  wie  22:45  und  das  anderemal  wie  15:35;  ausserdem 
wurden  an  der  mit  Kessler’schem  Apparate  versehenen  Maschine  vom 
3.  November  1866  bis  3.  März  1867  keinerlei  Reparaturen  nöthig, 
während  an  der  Concurrenzmaschine  am  13.  December  die  Kolben¬ 
ringe  nachgespannt  und  die  Schieber  ausgegossen,  ferner  am  8.  Ja¬ 


nuar  1867  die  Kolbenringe  wegen  Abnutzung  nachgespannt  werden 
mussten. 

Der  Görgel’sche  Apparat*,  der  angeblich  auf  demselben  Prin¬ 
cipe  beruhen  soll  wie  der  Kessler’sche  braucht  ohne  Anwendung  des 
Dochtes  zu  viel  Oel.  Die  Anwendung  des  Dochtes  ist  aber  ein  Ein- 
driff  in  das  Kessler’sche  Patent.  Der  Schauwecker’scbe  Apparat*, 
ser  darauf  beruht,  dass  Dampf  in  den  Apparat  kommt,  hier  conden- 
irt  und  als  Wasser  mit  Oel  vermischt  in  Cylinder  und  Schieber¬ 
kasten  tritt.  Die  Condensations-Apparate  hat  man  verlassen,  weil 
die  von  denselben  in  Cylinder  und  Schieberkasten  gelieferte  Schmier¬ 
mischung  meistens  nutzlos  verloren  geht  und  nur  das  während  des 
Leerlaufs  gelieferte  Schmiermaterial  zur  richtigen  Verwendung 
kommt. 

Als  Resume  dieser  Auseinandersetzung  dürfte  daher  feststehen, 
was  übrigens  durch  vielfache  Erfahrungen  von  ca.  100  Bahnen  des 
In-  und  Auslandes  vollständig  bestätigt  wird,  dass  nur  die  Apparate 
rationell  wirken,  welche  schmieren,  wenn  die  Locomo¬ 
tive  leer  läuft,  und  zu  dieser  Kategorie  gehört  in  erster  Linie  der 
Kessler’sche.  E.  H.  v.  W. 

st.  —  Eiswagen  zum  Biertransport  im  Sommer.  Auf  Ansu¬ 
chen  der  Dreher’schen  Bierbrauerei  in  Klein-Schweehat  bei  Wien 
wurden  auf  deren  Kosten  im  vorigen  Jahre  von  der  K.  K.  priv. 
Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  12  gedeckte  Lastwagen  derart 
adaptirt,  dass  darin  das  zur  Weltausstellung  nach  Paris  transportirte 
Bier  während  der  ganzen  Fahrt,  selbst  in  der  heissesten  Jahreszeit, 
möglichst  gleichmässig  kühl  bleibe. 

Für  die  Construction  waren  folgende  Bedingungen  aufgestellt: 
1)  freier  Lagerraum  der  Fässer,  der  ein  völlig  unbehindertes  Ein- 
und  Ausladen  möglich  macht;  2)  Verschliessbarkeit  dieses  Lager¬ 
raums  mittelst  zollamtlicher  Plombe,  daher  3)  gänzliche  Separirung 
des  Eisraums  und  Zugänglichkeit  desselben  durch  besondere  Oeff- 
nungen  für  den  Fall,  als  bei  verzögerter  Fahrt  ein  Nachfüllen  von 
Eis  nöthig  werden  sollte,  und  endlich  4)  ausgiebiger  Schutz  gegen 
die  Wärme  der  äusseren  Luft. 

Allen  diesen  Bedingungen  wurde  vollständig  und  zur  grössten 
Zufriedenheit  der  Brauerei  entsprochen.  Der  Lagerraum  ist  durch 
die  in  Charnieren  hängenden  und  mittelst  Polsterung  völlig  dicht 
schliessenden  Thüren  von  beiden  Seiten  frei  zugänglich  und  wird 
durch  keine  Säulen  u.  dgl.  unterbrochen;  er  bietet  Platz  für  54  Hec- 
toliter  =  95  Eimer  sammt  Gebinde,  im  Gewicht  von  ca.  140  Zoll-Gtr. 
Als  Decke  dieses  Raumes  dient  die  Bodenfläche  zweier  grosser 
flacher  Eisreservoirs,  welche  letztere  aus  verbleitem  V“  (2mm  )  dickem 
Eisenblech  bestehen,  genietet  uud  gelöthet  sind  und  theils  durch 
eiserne  Querträger,  theils  durch  Versteifungen,  die  im  Innern  der 
Reservoirs  selber  angebracht  sind,  getragen  werden.  Sie  haben  zu¬ 
sammen  einen  Fassungsraum  für  50  Z.-Centner  Eis,  sind  vom  Wagen¬ 
dache  aus  je  durch  eine  viereckige,  gut  verschliessbare  Luke  bequem 
schliefbar,  und  sind  mit  4  Ablaufröhren  für  das  Thauwasser  ver- 
sehen,  die  vom  Boden  des  Reservoirs  durch  die  Wagenwandung  nach 
Aussen  gehen,  und  durch  ihre  S-Form  das  Eindringen  der  warmen 
Luft  verhindern. 

Die  sämmtlichen  Wandungen,  der  Fussboden,  das  Dach,  die 
Thüren  und  Lukendeckel  sind  doppelt,  und  theils  mit  Häcksel,  theils 
mit  Langstroh  ausgefüllt;  das  Dach  und  die  Seitenwände  des  Lager¬ 
raums  sind  ausserdem  noch  durch  eine  dritte  Verschalung  und  eine 
stagnirende  Luftschicht  gegen  die  äussere  Wärme_  geschützt.  Zur 
Bekleidung  des  Daches  wurde  gut  asphaltirte  Steinpappe  gewählt 
und  die  Dachfläche  sowohl,  als  die  verticalen  Wände  sind  weis  s  ge¬ 
strichen. 

Die  ganze  Einrichtung  vermehrte  das  Gewicht  eines  Wagens  um 
50  ZolhCentner  und  verursachte  einen  Kostenaufwand  von  beiläufig 
800  fl.  Ö.  W.  pro  Wagen. 

Die  Wagen  fuhren  von  Klein-Schwechat  bis  Paris  in  5  lagen 
und  zurück  in  derselben  Zeit;  geladen  wurden  54  Hectoliter  Bier  und 
in  der  heissesten  Zeit  30  Centner  Eis.  Bei  der  Ankunft  in  Paris  be¬ 
trug  die  Temperatur  im  Lagerraum  selbst  an  den  schwülsten  Tagen 
nur  +4°  R.  und  waren  bei  regelmässiger  Fahrt  immer  noch  ca.  lOGtr. 
Eis  in  den  Reservoirs,  die  noch  wenigstens  für  2  Page  längere  Fahr- 
zeit  ausgereicht  haben  würden.  Dieses  Eis  wurde  in  den  leeren 
Wagen  belassen  und  dieselben  gelangten  dann  gewöhnlich  noch  mi 
einem  kleinen  Reste  von  Eis  mit  einer  Temperatur  von  +  4  bis  O 
nach  Schwechat  zurück,  so  dass  demnach  uuverweilt  wieder  Biei  ge¬ 
laden  werden  konnte. 

Wo  es  sich  nicht  um  eine  Adaptirung  bestehender  Wagen,  son¬ 
dern  um  einen  Neubau  handelt,  kann  man  die  Einrichtung  wesen  ic  l 
anders  hersteilen  als  im  vorliegenden  Falle;  die  Placirung  des  is- 
Reservoirs  über  dem  Lagerräume  dürfte  indessen  unter  allen  Um¬ 
ständen  zu  empfehlen  sein,  da  das  Bier  dann  immer  von  der  schweren 
kältesten  Luftschicht  umgeben  sein  wird  Als  Schutz  gegen  die 
äussere  Wärme  wird  eine  zweifache  Wand  mit  o  dicker  üacksel- 
füllung  stets  genügen,  und  bei  den  vorbesprochenen  Vagen  wurde 
nur  deshalb  ein  noch  ausgiebigerer  Schutz  gewählt,  weil  keine  maass¬ 
gebenden  Erfahrungen  Vorlagen,  und  man  in  Ansehung  der  grossen 
Wichtigkeit  des  Gegenstandes  völlig  sifcher  gehen  wollte.  Bei  Weg- 


*  Vgl.  die  Zusammenstellung  in  No.  6  dieser  Zeitung. 
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lassung  der  dritten  Verschalung,  entsprechender  Verkleinerung  der 
Eis-Reservoirs  u.  s.  w.  würden  sich  natürlich  auch  die  Herstellungs¬ 
kosten  um  ein  Beträchtliches  niedriger  stellen  und  würde  ausserdem 
auch  die  todte  Last  weniger  vermehrt  werden. 

(Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch.-Vereins.) 


2|.  Geschwindigkeit  und  Fahrgelder  auf  Englischen  und  an¬ 
deren  Eisenbahnen.  Der  kürzlich  herausgegebene  Bericht  der  Bri¬ 
tischen  Kgl.  Eisenbahn-Commission  enthält  —  ausser  Mittheilungen 
über  die  finanzielle  Situation  der  verschiedenen  Bahnen,  Vorschläge, 
um  das  Prosperiren  dieser  Unternehmungen  zu  erhöhen,  u.  dgl.  mehr 
—  einige  Vergleichungen  zwischem  dem  Betriebe  auf  Englischen  und 
fremden  Eisenbahnen. —  Wir  geben  hier  in  einem  Auszuge  die  Daten 
über  Geschwindigkeit  der  Züge  und  Höhe  der  Fahrgelder,  von  denen 
einige  allerdings  zu  unbestimmt  sind,  um  die  Thatsachen  dennoch 
gehörig  würdigen  zu  können.  Die  durchschnittliche  Geschwindig¬ 
keit  der  Linien  auf  dem  Continent  ist  indess  mit  mehr  Genauigkeit 
angegeben. 

Geschwindigkeit  der  Züge  in  Eng li s ch  en  Me ilen*  per 
Stunde.  In  Grossbritannien  laufen  die  Expresszüge  incl.  Aufenthalt 
etwa  40  Meilen  per  Stunde;  der  Durchschnitt  aller  Angaben  über  die 
schnellsten  Züge  (ausgeschlossen  locale  und  Züge  der  Bannmeile) 
giebt  367-2  Meilen  per  Stunde;  die  gewöhnlichen  (ordinary)  Züge 
machen  18 — 30  Meilen  und  endlich  beträgt  der  Durchschnitt  der 
langsamsten  Züge  1972  Meilen.  Für  Frankreich  hat  man  folgende 
Daten:  Expresszüge  einschliesslich  der  Aufenthalte  25  —  35  Meilen 
und  Durchschnitt  aus  den  schnellsten  Zügen  31  Meilen;  gewöhnliche 
Züge  16 — 25  Meilen;  Durchschnitt  aus  den  langsamsten  18  Meilen. 
In  Belgien  die  schnellsten  Züge  29 — 35  Meilen,  die  langsamsten  18 — 23 
Meilen.  In  Preussen  die  schnellsten  29  Meilen,  die  langsamsten  17 
bis  21  Meilen.  In  Bayern  und  längs  des  Rheins  die  schnellsten  24 
bis  32  Meilen,  die  langsamsten  13 — 24  Meilen.  In  Italien  die  schnell¬ 
sten  24 — 30  Meilen,  die  langsamsten  15—24  Meilen. 

Fahrgelder.  Die  folgende  dem  erwähnten  Berichte  entnom¬ 
mene  Tafel  giebt  die  verschiedenen  Fahrgelder  in  den  hauptsäch¬ 
lichsten  Eisenbahnländern  Europa’s,  pro  Engl.  Meile  in  Englischen 
Pence.  ** 


I.  Classe 

II.  Classe  III.  Classe 

Durchschnitt  aus  12 

Engli- 

sehen  Eisenbahnen 

.  .  .  2, ji  d 

l,6i  d 

0,92  ^ 

Frankreich  .... 

1>30  „ 

0,95  ,, 

Preussen  . 

1,17  „ 

0,80  >> 

Oesterreich  .... 

1?41  Ji 

0,94  ,, 

Belgien . 

7,93  ,, 

0,62  „ 

Bayern . 

0,89  „ 

0,60  >» 

Rheinland . 

1,05  „ 

0,70  „ 

Italien . 

- 1,19  „  1 ,02 

'0,85  „ 

Auf  einigen  Preussis 

chen  und  Rheinischen 

Bahnen  und 

in  eini- 

gen  Bergwerksdistricten  Preussens  kommt  noch  eine  vierte  Classe 
vor,  deren  Fahrgeld  etwa  die  Hälfte  dessen  der  dritten  Classe  be¬ 
trägt.  In  den  meisten  IYT.  Classe-Wagen  sind  nur  Stehplätze. 

Bemerkt  wird,  dass  Retourbillete  in  England  häufiger  und  ver- 
hältnissmässig  billiger  als  auf  dem  Continent  ausgegeben  werden 
und  dass  die  Vorschriften  wegen  des  Passagiergepäcks  in  England 
ebenfalls  liberaler  sind.  Als  allgemeines  Resultat  der  Vergleichung 
darf  man  sagen ,  dass  die  Passagiere  der  ersten  Classe  in  England, 
indem  sie  die  schnellen  Züge  für  lange  Distanzen  benutzen,  rascher 
als  in  Frankreich  aber  mit  etwas  höheren  Kosten  befördert  werden, 
wogegen  in  Frankreich  die  Passagiere  der  dritten  Classe  in  gewöhn¬ 
lichen  Personenzügen  langsamer  als  in  England  fahren,  aber  mehr 
Züge  zur  Benutzung  haben.  Ferner  wird  anerkannt,  dass  die  erste 
und  zweite  Classe  auf  den  meisten  Linien  des  Continents,  besonders 
im  südlichen  Deutschland,  viel  bequemer  als  in  England  eingerichtet 
sind. 

Die  zweite  Classe  z.  B.  in  Baden,  Württemberg  und  auf  der 
Französischen  Ostbahn  ist  ebenso  gebaut  und  ausgestattet  wie  die 
erste  Classe  in  England.  Im  Ganzen,  sagt  der  Bericht,  kann  gesagt 
weiden,  dass,  was  Schnelligkeit  anbetrifft,  der  Eisenbahnreisende  in 
Grossbritannien  sich  einer  Beförderung  erfreut,  die  auf  den  meisten 
Linien  des  Continents  nicht  erreicht  wird,  dass  dagegen,  was  Be¬ 
quemlichkeit  anbetrifft,  die  Englischen  Bahnen  hinter  denen  Mittel- 
Europas  im  Allgemeinen  zurückstehen.  (The  Artizan  1867  S.  153.) 


/\  Eisenbahnbriicken-Modell.  Nach  einer  Beschreibung  des  von 
der  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  dem  Bayerischen  National¬ 
museum  vor  Kurzem  zum  Geschenk  gemachten  schönen  Modells  der 
neuen  Eisenbahnschiffbrücke  über  den  Rhein  bei  Maxau  (Strecke 
der  Pfälzischen  Maximiliansbahn:  Winden- Maxau)  wurde  der  Vor¬ 
schlag,  Schiffbrücken  bei  Eisenbahnen  zu  verwenden,  wo  solche  über 
Landseen  gehen,  deren  Wasserspiegel  meist  ruhig  und  von  constanter 
Höhe  ist,  zuerst  in  Brittisch- Indien  gemacht.  Der  Oberingenieur 
C.  Basler  hat  bekanntlich  nun  eine  solche  Brücke  für  den  Rhein, 


*  1  Engl.  Meile  =  0,m  Preuss.  Meilen. 

**  36  Pence  =  1  Thlr.  Cour.  1  Preuss.  Meile  =  4,68  Engl.  Meilen,  daher 
um  diese  Preise  auf  Silbergroschen  und  Preuss.  Meilen  zu  haben,  sind  solche 
mit  sehr  nabe  4  zu  multipliciren. 


trotz  des  sehr  veränderlichen  Wasserspiegels  dieses  Flusses  und  der 
lebhaften  Schifffahrt  und  Flösserei-auf  demselben,  nach  einem  neuen 
System  verwirklicht  und  sich  dadurch  in  der  technischen  Welt  all¬ 
gemeine  Anerkennung  erworben.  —  Die  beschriebene  Brücke  wurde 
in  den  kurzem  Zeiträume  eines  Jahres  —  Mai  1864  bis  Ende  April  1865 
— -  gebaut  und  dem  Verkehr  übergeben.  Diese  Brücke  verbindet  die 
beiden  Bahnhöfe  Maximilansau  (linkes  Ufer)  und  Maxau  (rechtes  Ufer) 
in  einer  Länge  von  362, „  Met.  =  1116,86  Fuss  in  welcher  jedoch  die 
Auffahrtsrampen  mit  je  64  Met.  =  197, 18 '  inbegriffen  sind.  Die  eigent¬ 
liche  Brücke  besteht  aus  12  Jochen  mit  je  2  und  3  Schiffen,  unter 
welchen  6  Durchlassjoche  —  auf  jedem  Ufer  je  3  mit  einer  Länge  von 
54,5  Met.  =  167,74'  für  die  Schifffahrt  und  Flösserei  —  und  6  feste 
Joche  sind.  Auf  diesen  34  Pontons,  ruht  das  Gebälk,  welches  in  der 
Mitte  das  Eisenbahngeleis  (3,s  Met.  =  10„2'  breit)  und  zu  beiden  Sei¬ 
ten  die  Strassenfahrbahnen  (jede  4,s  Met.  =  12, 71 '  breit)  trägt.  Um 
nun  mit  den  Eisenbahnzügen  auf  die  mit  dem  wechselnden  Wasser¬ 
stande  bald  tief,  bald  hoch  liegende  Brückenbahn  zu  gelangen,  mussten 
die  Rampen- Anlagen  an  den  beiden  Ufern  derart  construirt  werden, 
dass  das  Geleise  derselben,  gleichsam  das  Zwischenglied  mit  dem 
Geleise  auf  dem  festen  Lande  und  dem  der  Schiffbrücke  bildend  ,  in 
stetiger  Ebene  mittelst  Hebevorrichtungen  je  nach  dem  Steigen  und 
Fallen  der  Schiffbrücke  gehoben  und  gesenkt  werden  kann.  Est  ist 
diese  Aufgabe,  wie  wir  au  dem  Modell  sehen,  trefflich  gelöst  worden. 
Ebenso  zeigt  die  Verbindung  der  Joche  in  Form  des  Druckhebel¬ 
systems  und  der  Hebelspannketten ,  dass  in  ausserordentlich  kurzer 
Zeit  (erfahrungsgemäss  für  3  Mann  etwa  eine  Minute  und  selbst  bei 
Niederwasser  nur  7  Minuten  für  3  Durchlassjoche)  diese  Durchlass¬ 
joche  abgefahren  werden  können,  um  eine  54  Meter  freie  Oeffuung  zu 
schaßen  und  dass  beim  Uebersetzen  der  Lasten  die  Einsenkungen 
sich  von  Joch  zu  Joch  stetig  übertragen  und  selbst  beimPassiren  der 
Maximallast,  der  Locomotive  von  350  Ctr.  Gewicht,  die  Schiffe  nur 
18 — 20  Centimeter  sich  einsenken.  Das  neue  im  Bayer. Nationalmuseum 
in  München  ausgestellte  Modell,  für  welches  Hr.  Oberingenieur 
C.  Basler  auf  der  Pariser  Weltausstellung  mit  der  goldenen  Medaille 
ausgezeichnet  wurde,  ist  3  Meter  lang,  und  zeigt  die  eine  Seite  der 
Schiffbrücke  etwa  bis  zur  Hälfte  des  Stromes.* 


Juristischeg. 

Steuer -Defraudation  eines  Eisenbahn -Packmeisters.  Dem 
O  b  ertri  b u na  1  zu  Berlin  lag  kürzlich  eine  Steuerdefraudationssache 
vor,  welche  ganz  besonders  für  Eiseubahubeamte  Interesse  hat.  Der 
PackmeisterHi  n  dt  zu  Wittenberge  hatte  nämlich  in  seiuer  Eigenschaft 
als  Packmeister  mittelst  der  Hamburger  Eisenbahn  am  13.  Januar  1867 
eine  Post  Schlachtvieh  für  Brüssen  in  den  engeren  Steuerbezirk  von 
Berlin  eingebracht,  welche  nach  der  von  H.  den  Steuerbeamten  auf 
dem  Hamburger  Bahnhofe  abgegebenen  schriftlichen  Declaration  aus 
23  Schweinen  und  7  Kälber  bestehen  sollte,  während  bei  der  Revision 
durch  die  Steuerbeamten  8  Kälbern  vorgefunden  wurden.  Es  war  also 
ein  Kalb  nicht  declarirt.  Die  Nichtdeclaration  schlachtsteuerpflich¬ 
tiger  Gegenstände  involvirt  aber  eine  Schlachtsteuerdefraudation  und 
es  ist  nun  die  Frage  entstanden,  ob  H.  in  seiner  Eigenschaft  als  Pack¬ 
meister  sich  dieses  Vergehens  schuldig  gemacht  habe?  Das  Stadtge¬ 
richt  zu  Berlin  bejahte  diese  Frage  im  Erk.  v.  4.  Juni  1867  und 
sprach  die  gesetzliche  Steuerstrafe  aus.  Das  Kam  m  er g e  rieht  da¬ 
gegen  sprach  den  Angeklagten  durch  Erk.  v.  19.  Sept.  1867  frei  ver¬ 
neinte  also  die  Frage.  Es  führte  aus:  Jede  Defraudation  erfordere 
eine  auf  Verkürzung  der  Steuer  gerichtete  Absicht  und  setze 
doch  mindestens  das  Bewusstsein  auf  Seiten  des  Angeklagten  voraus, 
dass  er  den  Gegenstand,  durch  dessen  Einbringung  er  die  Defraude 
begangen  haben  soll,  eingebracht  habe.  Keines  von  beiden  Requi¬ 
siten  liege  hier  aber  vor.  —  Gegen  diese  Entscheidung  batte  die  Ober¬ 
staatsanwaltschaft  die  Nichtigkeitsbeschwerde  eingereicht.  Die  I.  Ab¬ 
theilung  des  Strafsenats  des  Obertribunals  hat  denn  auch  durch  Urtel 
vom  14.  Febr.  1868  das  kammergerichtliche  Erkenntniss  vernichtet 
und  das  Erkenntniss  des  Stadtgerichts  vom  4.  Juni  1867  bestätigt. 
Das  O  bertribunal  führt  aus:  ,,Das  Kgl.  Obertribunal  hat  schon  in 
vielfachen  Entscheidungen  ausgesprochen  und  eingehend  näher  aus¬ 
geführt,  dass  es  bei  Mahl-  und  Schlachtsteuer-Defraudatiouen  anders 
wie  bei  Maischsteuer-  und  Zolldefraudationen  —  auf  den  animus  de- 
fraudandi  nicht  ankommt,  und  dass  die  allgemeinen  strafrechtlichen 
Grundsätze  über  dolus  und  culpa  bei  Mahl  -  und  Schlachsteuer- De¬ 
fraudationen  nicht  Anwendung  finden;  dass  es  vielmehr  genügt,  wenn 
sich  der  Defraudant  der  That,  welche  objectiv  die  Defraudation  bil¬ 
det,  bewusst  gewesen  ist.  Letzteres  war  hier  der  Fall.  Denn  der 
Angeklagte  ist  sich  bewusst  gewesen,  dass  er  declarirt  hatte,  er 
war  auch  als  Packmeister  des  Eisenbahnzuges  zur  Declaration  ver¬ 
pflichtet  und  unbedingt  für  die  Richtigkeit  seiner  Declaration  verant¬ 
wortlich.  Hat  er  also  unrichtig  declarirt,  wie  festgestellt  ist,  so  trifft 
ihn  auch  die  Defraudationsstrafe  nach  §  15  a  „des  Mahl-  und  Schlacht¬ 
steuergesetzes  v.  30.  Mai  1820.“ 


*  Specielleres  über  die  Maxau-Eisenbahn-Schiffbrücke  siehe  Jabrg.  1865, 
S.  454  unserer  Zeitung.  Die  Redaction. 
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Literatur. 

Stieler’s  Handatlas  und  Stieler’s  Karte  von  Deutschland. 
Von  der  Jubelausgabe  des  Stieler’schen  Handatlas,  herausgegeben 
von  H.  Berghaus  und  A.  Petermann  (Gotha:  Justus  Perthes) 
liegen  jetzt  die  Lieferungen  12—25,  jede  im  Preise  von  14  Sgr.  vor. 
Der  ganze  Atlas  ist  bekanntlich  auf  28  Lieferungen  berechnet,  so 
dass  seine  Vollendung  binnen  Kurzem  zu  erwarten  ist.  Indemwir 
unsere  Leser  auf  dieses  vorzügliche  Kartenwerk  hierdurch  nochmals 
aufmerksam  machen,  empfehlen  wir  denselben  auch  insbesondere  die 
Ergänzungshefte  zu  demselben ,  welche  eine  neue  Auflage  von  Stie¬ 
ler’s  Deutschland  in  25  Blättern  bringen ,  die  sich  sowohl  durch  den 
gewählten  grossen  Maassstab  ,|  das  genau  und  klar  wiedergegebene 
Terrain,  das  lebhafte,  der  Neugestaltung  Deutschlands  entsprechende 
Colorit,  als  auch  namentlich  durch  die  klar  hervorgetretene  Signatur 
der  Eisenbahnen  vortheilhaft  auszeichnet. 


Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

27.  April  *  Werrabahn-Ges.  zu  Meiningen.  Siehe  off.  Bekm.  S.  181. 

28.  „  Brünn-Rossitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Brünn. 

30.  ,,  Schleswigsche  Eisenbahn-Actien-Ges.  zu  Flensburg. 

30.  „  Theisseisenbahn-Gesellschaft  zu  Wi  en. 


Einzahlungen. 

10.  Mai  Pfälzische  Nordbahnen  15%.  Siehe  off.  Bekm.  S.  182 
10.  Juni  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn,  neue  Actien. 


ab. 


Auszahlungen. 

^fffglRSlh"MärkiSKhf  E3senbahn  7l/2%  Dividende  vom  14.  April 
Uli.  ±>ekm.  in  nächster  Nummer.  * 

Pfälzische  Ludwigsbahn  27  fl.  Dividende  1  Siehe  off 

Pfälzische  Maximiliansbahn  2  fl.  30  kr.  Dividende/Bekm.  S.  182. 


Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn 

13.  April  zu  Frankfurt  Frankfurt- 

a/M.  Hanauer  E. 

14.  „  zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 

15.  „  zu  Leipzig  Sachs,  westl.  Stab. 

15.  ,,  zu  Hannover  Telegr  -Direction 

15.  ,,  zu  Berlin  Niederschi. -Mark.  E. 
20.  ,,  zu  Gotha  Gotha-Leinefelder  E. 
20.  ,,  zu  Gotha  dieselbe 

20.  „  zu  Stendal  Magdeb. -Haiberst.  E. 

21.  ,,  zu  Düsseldorf  Berg.-Märk.  E. 

24.  „  zu  Haltern  Venlo-Hamburger  E. 

27.  „  zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 

u.  Münster 

27.  ,,  zu  Berlin  Berliner  Verbin¬ 

dungsbahn 

1.  Mai  zu  Harburg  Hannoversche  E. 

4.  „  zu  Erfurt  Thüringische  E. 


Gegenstand  der  Submission  Seite 

Eiserner  Brücken-Oberbau  184 

Gussstahlachsen  etc.  184 

Verkauf  von  Hartgussherz¬ 
stücken  X82 

Telegr. -Ausführungs-Arbeiten  — 

32000  Kbfss.  gelöschten  Kalk  — 

Kunstbauten  ig3 

Erdarbeiten  J83 

Erdarbeiten  183 

Erdarbeiten  bezw.  Brückenbau¬ 
ten  auf  Düsseldorf-Neuss  — 

Erdarbeiten  184 

Erdarbeiten  für  die  Ruhr¬ 
thalbahn  — 


Platten  und  Werksteine  aus 
Sandstein 

Verpachtung  der  Coks-Ofen- 
Anlagen  zu  Harburg 
Verpachtung  der  Bahnhofs- 
Restauration  zu  Corbetha| 


'gSriefßasfen. 

Auf  verschiedene  Anfragen  erwiedern  wir  hierdurch,  dass  uns  noch  nicht 
von  allen  Seiten  die  officiellen  Mittheilungen  über  den  Stand  des  Eisen¬ 
bahnnetzes  im  Frühjahr  d.  J.  vorliegen ,  und  wir  deshalb  das  Erscheinen 
der  zweiten  Auflage  unserer  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  Europas,  auf 
welcher  wir  auch  die  Zeit  d  er  vo  rau  s  si  c  h  t  li  c  h  e  n  Betriebs-Er- 
°  a  Bau  begriffenen  Bahnlinien  anzugeben  gedenken, 

auf  Ende  dieses  Monats  verschieben  mussten.  Die  Redaction. 
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Oldenburgische  Staats- Eisenbahn. 


Bremen  . 
Delmenhorst 

Oldenburg 

Varel  .  , 

Sande  . 
Heppens  . 


Ankunft 


Oldenburg,  31.  März  1868. 


Grossherzogliche  Eisenbahn  -  Direction. 

S  tr  ackerian. 


Werra -Eisenbahn. 

Die  Herren  Actionäre  weiden  hierdurch  zu  einer  ausser¬ 
ordentlichen  Generalversammlung  zur  Berathung  und  Beschluss¬ 
fassung  über  die  Förderung  des  Anschlusses  einer  projectirten 
Eisenbahn  von  Meiningen  nach  Schweinfurt  an  die  Werrabahn  auf 


Montag  den  27.  April  1.  Js.  früh  11  Uhr 

nach  Meiningen  in  das  Schützenhaus  eingeladen  und  ersucht,  d 
von  ihnen  eigenthümlich  besessenen  Actien  oder  Bescheinigung« 
von  Staats-  oder  Gemeinde-Behörden  oder  Beamten  darüber,  da 
diese  Actien  bei  denselben  hinterlegt  worden  sind,  spätestens 
Tage  vor  der  Versammlung,  also  längstens  bis  einschlies 
Hch  zum  18.  d.  Mts.  hier  bei  unserem  Büreau  oder  den  Bille 
expeditionen  der  Werrabahn  persönlich  oder  durch  Bevollmäci 
tigte  vorzulegen. 


Dabei  wird  ausdrücklich  auf  die  §§  26—30  des  Statuts  hin¬ 


gewiesen,  namentlich  auf  die  Bestimmungen,  wonach  der  Besitz 
von  Actien  Eine  Stimme  gewährt,  beim  Besitz  einer  grös¬ 

seren  Anzahl  jedem  Theilnehmer  für  je  10  Actien  Eine  Stimme 
zusteht,  eine  grössere  Zahl  als  10  Stimmen  Ein  Actionär  für  sich 
und  seine  Machtgeber  nicht  in  Anspruch  nehmen  kann  und  mo- 
lalische  Personen  nur  durch  ihre  Repräsentanten  oder  Actionäre 
vertreten  werden  können.  Auch  andere  Actionäre  können  sich 
und  zwar  durch  Actionäre  in  der  Versammlung  vertreten  lassen, 
diese  Vertreter  müssen  jedoch  mit,  durch  Bezirks-  oder  Commu- 
nal-Behörden  beglaubigte,  Vollmachten  versehen  sein. 

Besonders  hervorgehoben  wird,  dass  es  unzulässig  ist, 
dass  Ein  Actionär  mehr  als  Einen  Stimmzettel  abgiebt,  und 
dass  vom  Verwaltungsrathe  streng  auf  die  Einhaltung  dieser 
Vorschrift  gesehen  werden  wird. 

Freie  Fahrt  zu  dieser  ausserordentlichen  Generalversamm¬ 
lung  wird  nicht  gewährt. 


182 


Gleichzeitig  werden  diejenigen  Actionäre,  welche  etwa  An¬ 
träge  zur  Beschlussfassung  in  der  diesjährigen  ordentlichen  Ge¬ 
neralversammlung  stellen  wollen,  aufgefordert,  dieselben  längstens 
bis  zum  1.  Mai  er.  bei  dem  Unterzeichneten  Verwaltungsrath  ein¬ 
zureichen. 

Meiningen,  den  2.  April  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 

E.  Wagner.  Oberländer.  Thon. 

nWnigTBayer.  Pfälzische  Eisenbahnen. 
Pfälzische  Ludwigsbahn. 

Die  General -Versammlung  der  Actionäre  der  Pfälzischen 
Ludwigsbahn  hat  unterm  30.  März  d.  J.  die  Dividende  für  das 
Jahr  1867  auf 

sieben  und  zwanzig  Gulden  s.  W.  pro  Actie 

festgesetzt.  .  ,  .  _ .  . ,  , 

Diese  Dividende  kann  gegen  die  Abgabe  des  Dividenden¬ 
scheines  für  das  Jahr  1867  bei  den  Banquiers  der  Gesellschaft 
in  Frankfurt  a./M.  bei  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 

„  Ph.  Nie.  Schmidt, 

”  Mannheim  „  W.  H.  Ladenburg  &  Söhne, 

München  „  Robert  v.  Fröhlich  &  Cie., 

,  Augsburg  ,,  Ch.  v.  Fröhlich  &  Söhne, 

”  Berlin  „  C.  Bleichröder, 

„  Neustadt  a/H.  „  L.  Dacque 

oder  in  Ludwigshafen  a./Rhein  bei  der  Direetorialeasse  be¬ 
zogen  werden. 

Pfälzische  Maximiliansbahn. 

Die  General-Versammlung  der  Actionäre  der  Pfälzischen 
Maximiliansbahn  hat  unterm  Heutigen  die  Dividende  für  das 
Jahr  1867  auf 

zwei  Gulden  dreissig  Kreuzer  s.  W.  pro  Actie 
festgesetzt  und  kann  diese  Dividende  gegen  die  Abgabe  des  Divi¬ 
dendenscheines  bei  den  Banquiers  der  Gesellschaft 

in  Frankfurt  a/M.  bei  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 

„  Mannheim  „  W.  H.  Ladenburg  &  Söhne, 

„  Berlin  „  S.  Bleichröder 

oder  in  Ludwigshafen  a./Rhein  bei  der  Direetorialeasse  be¬ 
zogen  werden. 

Ludwigsha  fen,  den  31.  März  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 

Pfälzische  Nordbahnen. 

Linie  Landstuhl -Kusel. 

Zur  Bestreitung  der  Bauausgaben  der  Landstuhl  -Kuseler 
Bahn  ist  die  Leistung  einer  weiteren  Einzahlung  nothwendig  ge¬ 
worden. 

In  Gemässheit  des  §  31  der  Satzungen  werden  daher  die. 
Herren  Besitzer  der  Interimsscheine  eingeladen,  bis  zum  10.  Mai 

d.  Js.  „ 

die  dritte  Einzahlung  von  15  Procent 

somit  den  Betrag  von  75  fl.  per  Interimsschein 

an  die  K.  Bank  in  Nürnberg  und  deren  Filialen  oder 
an  die  Bankhäuser: 

M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a/M., 

Ph.  N.  Schmidt  in  Frankfurt  a/M., 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 

S.  Bleichröder  in  Berlin 

oder  an  die  Direetorialeasse  in  Ludwigshafen  a./Ehein  zu  leisten. 

Wer  die  Einzahlung  an  dem  oben  festgesetzten  Termine  und 
spätestens  einen  Monat  nachher  nicht  leistet,  wird  in  Gemässheit 
des  §  33  der  Satzungen  dadurch  aller  seiner  Rechte  als  Actionär, 
sowie  der  bereits  gezahlten  Einschüsse  zum  Besten  des  Gesell¬ 
schafts-Vermögens  verlustig. 

Nach  §  25  der  Satzungen  ist  es  gestattet,  jederzeit  Vollzab- 
lung  zu  leisten  und  gegen  Einlieferung  der  Interimsscheine  die 
Actien  nebst  Couponsbogen  und  Talons  in  Empfang  zu  nehmen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  im  Laufe  dieses  Jahres  erfolgende 
Fertigstellung  der  Landstuhl-Kuseler  Bahn  sollen  die  noch  rück¬ 
ständigen  60  Procent  in  den  nachstehenden  3  Terminen,  nämlich 


pro  1.  August,  1.  November  1868  und  1.  Februar  1869  mit  je 
20  Procent  zur  Einzahlung  gelangen,  was  wir  den  Herren  Actio¬ 
nären  zur  vorläufigen  Kenntnissnahme  mit  dem  Bemerken  mit¬ 
theilen,  dass  die  speciellen  Einzahlungs-Ausschreiben  seiner  Zeit 
erfolgen  werden. 

Ludwigshafen,  den  3.  April  1868.  _ 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


Königl.  Sachs,  westliche  Staatseisenbahnen. 

Die  Unterzeichnete  Staatseisenbahn-Direction  ist  ermächtigt, 
die  zum  Betrieb  der  Schwellen-Imprägnir- Anstalt  zu  Ottengrün 
bei  Eger  in  Verbindung  mit  2  Dampfsägewerken  erforderlich 
gewesenen  Maschinen,  sonstigen  Gegenstände  und  Gerätschaften 
aus  freier  Hand  zu  verkaufen. 

Die  nachstehend  unter  ©  verzeichneten  Verkaufs- Objecte 
können  auf  Anmelden  bei  der  diesseitigen  Maschinen-Haupt- Ver¬ 
waltung  hierselbst  in  Augenschein  genommen  und  ebenso  können 
daselbst  die  Verkaufsbedingungen  eingesehen  werden. 

Leipzig,  am  15.  März  1868. 

Königliche  Staatseisenbahndirection. 
v.  Craushaar. 

©  . 

Verzeichniss  der  zu  verkaufenden  Gegenstände: 

2  complette,  noch  brauchbare  Dampfsägegatter,  besonders  zum 
Schneiden  der  Klötzer  zu  Eisenbahnschwellen  brauchbar, 
mit  je  2  Schneideschemeln  und  selbsttätiger  Wagenbe¬ 
wegung  eingerichtet.  Cylinderdurchmesser  7“,  Kolben¬ 
hub  193/8". 

Hierzu  gehörig  und  zum  Betriebe  obiger  Gatter  erforderlich: 
2  transportabel,  neuerdings  amtlich  geprüfte  Dampfkessel 
(Röhrenkessel),  mit  je  142  QFuss  Heizfläche  und.  21ja 
Athmosphären-Ueberdruck,  eiserner  Feuerbüchse,  Sicher¬ 
heitsventilen,  Manometer,  Probirhähnen  und  Wasserstands¬ 
glas  ,  jeder  Kessel  mit  darauf  befestigter  Dampf-  Speise¬ 
pumpe  versehen. 

Ausserdem 

1  complette  Saug-  und  Druckpumpe,  ganz  aus  Messing  be¬ 
stehend,  500  Pfd.  schwer,  mit  63/4zolligem  Pumpenstiefel, 
4  Handpumpen,  ebenfalls  aus  messingenen  Pumpencylinder, 
Saug-  und  Druck- Ventilen  bestehend, 
ca.  45  Centner  alte,  zum  Theil  noch  ganz  brauchbare  l3/4"  und 
4"  weite  Kupferröhren,  theils  mit  festen,  eisernenFlanscheu, 
eine  Parthie  Kupferschrauben, 

Messingrohre  und 
Eisenschrauben, 

ca.  170  Centner  gebrauchte,  jedoch  noch  verwendbare  Bahu- 
schienen  (Grubenschienen), 
ca.  2500  Stück  Schienennägel, 

ca.  600  Pfd.  diverse  alte,  theils  brauchbare  Werkzeuge, 
eine  Parthie  Schneid-  und  Waldsägen,  worunter  sich  noch 
brauchbare  befinden, 

7  Stück,  noch  verwendbare  Transport-Lowrys, 
Transmissionswellen  und  andere  diverse  Gegenstände  und  Ge- 
räthschaften. 


königl.  Sachs,  westl.  Staatseisenbahnen. 

Seitens  der  Unterzeichneten  Staatseisenbahn-Direction  sollen 
ca.  1470  Centner  unbrauchbare  Hartgussherzstücken 
verkauft  werden. 

Kauflustige  werden  deshalb  ersucht  ,  Preisofferten  auf  das 
ganze  oder  theilweise  Qantum  bis 

zum  15.  dieses  Monats 

schriftlich  unter  der  Bezeichnung  „Kaufsgebot  für  unbrauchbare 
Hartgussherzstücken“  an  Unterzeichnete  Staatseisenbahn-Direction 
gelangen  zu  lassen  und  wird  die  Entschliessung  über  Annahme 
oder  Ablehnung  der  Offerten  den  Bietern,  unter  welchen  die  Aus¬ 
wahl  Vorbehalten  bleibt,  bis 

zum  20.  dieses  Monats 

zugehen. 
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Die  Abnahme  des  erkauften  Materials  hat  sofort  nach  erfolg¬ 
tem  Zuschläge  gegen  Baarzahlung  zu  erfolgen  und  kann  die 
Uebernahme  selbst  nur  auf  den  Stationen  Leipzig,  Riesa,  Chem¬ 
nitz,  Zwickau,  Schwarzenberg  und  Reichenbach  geschehen. 

Leipzig,  am  1.  April  1868. 

Königl.  Saatseisenbahn- Direction. 
v.  Craush a ar. 

Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbahn. 

Rerlin  -  Hannoversche  Eisenbahnen. 

Die  Ausführung  eines  Theiles  der  Erd-,  Planirungs-  und  Be¬ 
festigungs-Arbeiten  auf  der  Strecke  Stendal -Gardelegen  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  in  zwei  Loose  getheilt  ver¬ 
dungen  werden. 

Die  Loose  umfassen  die  Förderung  und  den  Transport  von 
rund  90  000  resp.  60  000  Schachtruthen  Boden.  Die  näheren  Be¬ 
dingungen  und  Zeichnungen  sind  im  Central- Baubür eau  zu  Stendal 
einzusehen,  die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Offerten  auf  Ausführung  von  Erdarbeiten“ 
bis  zum  20.  April  c.  Vormittags  10  Uhr  an  den  Bau-Director 
Stute  zu  Stendal  einzureichen,  woselbst  die  Eröffnung  derselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden  Submittenten  stattfinden 
wird. 

Magdeburg,  den  4.  April  1868. 

Directorium. 


Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  Eisenbahn. 

Die  für  das  Jahr  1867  auf  16 °/0  festgesetzte  Dividende 
unserer  Actien  wird  gegen  Einlieferung  der  betreffenden  Divi¬ 
dendenscheine  ,  denen  ein  Nachweis  über  Stückzahl  und  Betrag 
beizufügen  ist,  in  den  Vormittagsstunden  von  9  bis  1  Uhr  vom 
1.  April  ab  bei  unserer  Haupt- Casse  hierselbst  und  bis  zum 
15.  April  d.  J.  auch  auf  unserem  Bahnhofe  in  Berlin  ausgezahlt 
werden. 

Potsdam,  den  31.  März  1868. 

Las  Directorium. 

Grossherzogi.  Badische  Staatsbahnen. 

Zur  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  den  Bahnstrecken 
von  Heidelberg  bis  Meckesheim,  von  Durlach  nach  Wilferdingen 
und  von  Pforzheim  nach  Mühlacker  bedürfen  wir  nachstehende 
Schienen  und  Schienenbefestigungsmaterialien,  nämlich: 

11  000  Stück  Eisenschienen  mit  einem  beiläufigen  Gewicht 

von  61  000  Zollcentn  er, 

22  000  Stück  Laschen  von  Stahl  mit  einem  beiläufigen  Ge¬ 
wicht  von  2  255  ZollcentDern, 

50  000  Stück  Laschenscbrauben  mit  einem  beiläufigen  Gewicht 
von  540  Zollcentnern, 

20  000  Stück  Unterlagsplatten  I.  Sorte  mit  einem  beiläufigen 
Gewicht  von  460  Zollcentnern, 

12  000  Stück  Unterlagsplatten  II.  Sorte  mit  einem  beiläufigen 

Gewicht  von  276  Zollcentnern, 

200  000  Stück  Schienenkloben  mit  einem  beiläufigen  Gewicht 
von  1  100  Zollcentnern. 

Wir  laden  zur  Einreichung  von  Angeboten  auf  die  ganze  oder 
theilweise  Lieferung  dieser  Materialien  ein. 

Die  Angebote,  in  welchen  der  Preis  pr.  Zollcentner  franco 
Bahnhof,  am  Rhein-  oder  Neckarhafen  in  Mannheim  oder  auf 
irgend  eine  andere  Güterstation  der  Grossh.  Badischen  Staatseisen¬ 
bahn  zu  stellen  ist,  sind  spätestens  bis  zum  16.  April  d.  J.  Morgens 
9  Uhr  verschlossen  und  mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Schienen  und  S  chi  enenbefestigungs- 

Materiali  en“ 

versehen,  an  die  Unterzeichnete  Stelle  einzusenden. 

Die  näheren  Lieferungsbedingungen  können  bei  sämmtlichen 
Gr.  Eisenbahnämtern  sowie  bei  der  Verwaltung  der  Gr.  Eisen¬ 
bahn-Magazine  hier  entgegen  genommen  werden. 

Carlsruhe,  den  18.  März  1868. 

Direction  der  Grossherzogi.  Badischen  Verkehrs -Anstalten. 

Zimmer. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Coks  -  Ofen  -  Anlage  auf  dem  Bahnhofe  zu 
Harburg  nebst  den  zwischenliegenden  Geleisen  und  dem  Kohlen- 
lagerplatze  incl.  Sturzgerüst  auf  die  Dauer  von  5  Jahren  im 
Wege  der  Submission  verpachtet  werden. 

Die  Offerten  sind  unter  der  Bezeichnung : 

„Submission  auf  die  Pachtung  der  Coks-Ofen- Anla¬ 
gen  zu  Harburg“ 

bis  zu  dem  auf  Freitag  den  1.  Mai  er.  Vormittags  10  Uhr  in 
dem  Büreau  der  Königlichen  Betriebs -Direction  auf  dem  Bahn¬ 
höfe  zu  Harburg  anstehenden  Termine  einzureichen,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  oder  den  Bedin¬ 
gungen  nicht  entsprechende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Pachtbedingungen  liegen  in  unserem  Central -Büreau, 
sowie  im  Büreau  der  Betriebs-Direction  Harburg  zur  Einsicht  aus 
und  werden  auch  auf  portofreie  an  den  Eisenbahn -Bau -Inspector 
Wilde  zu  Harburg  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mitge- 
theilt. 

Hannover,  den  1.  April  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Lirection. 

Maybach. 

Gotha  -Leinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha -Leinefelder  Bahn 
soll  bei  Dingelstedt  das  Loos  No.  XVII.  mit  99  531, 5  Schacht¬ 
ruthen  zu  bewegenden  Boden,  einschliesslich  der  Böschungs¬ 
arbeiten,  veranschlagt  auf  153  480  Thlr.  9  Sgr.  3  Pf.  im  Wege 
des  öffentlichen  Submissionsverfabrens  an  einen  qualificirten  Un¬ 
ternehmer  verdungen  werden. 

Pläne  ,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im  Ab- 
theilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen.  Die 
Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen  kosten¬ 
frei  von  dem  Unterzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau  der  Gotha- 
Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem 

am  20.  April  ds.  Js.  Vormittags  10x/2  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  1.  April  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 

\ 


Gotha-Leinefelder  Eisenbahn. 


Zur  Ausführung  der  bei  Dingelstedt  im  Bahnkörper  vorkom¬ 
menden  Kunstbauten  sollen  ca.  1100  Schachtruthen  Mauerwerk 
im  Wege  des  öffentlichen  Submissions- Verfahrens  an  einen  quali¬ 
ficirten  Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtbeilungs- Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift 
,, Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der  Gotha- 

Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem 


am  20.  April  er.  Vormittags  lD/2  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Goth  a ,  den  1.  April  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 
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Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

In  unserer  Werkstatt  in  Wittenberge  lagern  zum  Verkauf 

ca.  200  Ctr.  altes  Gusseisen, 

„  20  „  Schrot-  und  Schmelzeisen, 

„  25  „  alte  Radreifen, 

„  50  „  schmiedeeiserne  grobe  Drehspähne, 

„  50  „  alte  messingene  Siederöhren, 

„  15 — 20  000  Ctr.  alte  Schienen  und  Schienenenden, 

„  86  Stück  33/4"  Wagenachsen  mit  Rädern, 

„  32  „  Speichenräder  ohne  Achsen, 

„  32  „  Wagenachsen  ohne  Räder, 

14  „  Gussstahl  (Wagen-)  Achsen  ohne  Räder, 

3  „  Tenderachsen  mit  Rädern 

und  in  unserer  Werkstatt  zu  Halberstadt 
ca.  15  Ctr.  altes  Messing, 

„  5  „  alter  Federstahl, 

„  30  „  alte  zerbrochene  Spiralfedern, 

„  3  ,,  alte  Gummiringe. 

Kauflustige  werden  ersucht,  bis  zum 
17.  April  er. 

ihre  Offerten  unter  der  Bezeichnung 

„Offerte  auf  alte  Materialien“ 
portofrei  an  uns  einzusenden. 

Die  Verkaufs-Bedingungen  liegen  in  unserer  Registratur  zur 
Einsicht  offen,  auch  werden  wir  dieselben  auf  portofreie  Anfragen 
den  auf  den  Verkauf  Reflectirenden  zusenden. 

Zur  Ertheilung  des  Zuschlages  haben  wir  auf 

den  22.  April  er.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Directions-Gebäude,  Fürstenwallstrasse  16  hier  Ter¬ 
min  angesetzt. 

Magdeburg,  den  23.  März  1868. 

Directorium. 

Frankfurt -Hanauer  Eisenbahn. 

Die  Ausführung  des  eisernen  Oberbaues  zweier  eingeleisigen 
Brücken  über  den  Kinzigfluss  und  Saligsbach  bei  Hanau  soll  im 
Submissionswege  vergeben  werden. 

An  Walz-,  Schmiede-  und  Guss-Eisen  und  Blei  werden  er¬ 
forderlich: 

für  die  Kinzigbrücke  circa  3  642  Ctr., 

„  „  Saligsbrücke  „  646  „ 

Zeichnungen  und  Uebernahmsbedingnisse  sind  auf  unserem 
Ingenieur-Büreau  zu  Hanau  einzusehen. 

Anerbietungen  zur  Uebernahme  sind  spätestens 
bis  13.  April  1.  Js. 

dem  Unterzeichneten  schriftlich  einzureichen. 

Frankfurt  a/M.,  31.  März  1868.  Der  Director 

Zobel. 


Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

400  Stück  Gussstahlachsen, 

264  „  schmiedeeisernen  Scheibenräder, 

800  ,,  Gussstahltragfedern  und 

2  000  „  Gussstahlspiralfedern 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  maassgebenden  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in 
unserm  Centralbüreau  hier  einzusehen  und  können  Copien  der¬ 
selben  gegen  Erstattung  der  Kosten  von  dem  Herrn  Eisenbahn¬ 
bau-Inspector  Mecheln  hierselbst  eingefordert  werden. 

Offerten  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  sind  porto¬ 
frei  bis  zu  dem  auf  Dienstag  den  14.  April  er.  Vormittags 
11  Uhr  anberaumten  Termine  einzusenden ,  zu  welcher  Zeit  die 
Eröffnung  in  Gegenwart  etwa  erschienener  Submittenten  erfol¬ 
gen  wird. 

Elberfeld,  den  1.  April  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Vcnlo-  Hamburger  Eisenbahn. 

Nachdem  auf  der  9  Meilen  langen  Strecke  der  Venlo-Ham- 
burger  Eisenbahn  von  Pluto -Bahnhof  (an  der  Köln-Mindener 
Bahn)  über  Recklinghausen,  Haltern  und  Dülmen  bis  Münster 
jetzt  die  Erdarbeiten  in  weiterer  Ausdehnung  in  Angriff  zu  neh¬ 
men  sind ,  können  dort  Schachtmeister  und  Unternehmer  für 
kleinere  Erdarbeiten  Beschäftigung  finden,  und  sollen  die  Erdar¬ 
beiten  der  grossen  Einschnitte  bei  Recklinghausen,  Dülmen  und 
Münster  in  vier  Loosen,  jedes  von  40  bis  60  000  Schachtruthen 
bei  mittleren  Transportweiten  von  etwa  500  bis  800  Ruthen  im 
Wege  des  öffentlichen  Submissions-Verfahrens  an  qualificirte  Un¬ 
ternehmer  verdungen  werden. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Pläne  für  die  ersten  drei 
Loose  sind  im  Büreau  des  Abtheilungs-Baumeisters  Hammer  zu 
Haltern,  für  das  vierte  Loos  im  Büreau  des  Abtheilungs-Bau¬ 
meisters  Koschel  zu  Münster  an  den  Wochentagen  einzusehen 
und  werden  die  Submissions -Bedingungen  auf  portofreies  An¬ 
suchen  von  den  bezeichneten  Abtheilungs-Baumeistern  kostenfrei 
mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau 
der  Venlo-Hamburger  Bahn“ 
versehen,  sind  spätestens  bis  zu  den,  am  24.  d.  M.  Vormittags 
11  Uhr  in  den  oben  bezeichneten  Büreaus  anstehenden  Terminen 
portofrei  einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung 
der  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen 
Submittenten  erfolgen. 

Osnabrück,  den  3.  April  1868. 

Der  technische  Dirigent. 

A.  Funk. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 
Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Jfewyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Germania, 
Allemania, 
Cimbria, 


Mittwoch,  15.  April 


do. 

do. 


22.  April 
29.  '  " 


Extra  Bavaria,*  Sonnabend,  2 
Holsatia  (im  Bau). 


.  April  | 
!.  Mai  J 


1s 


Saxonia,  Mittwoch,  6.  Mai 
Hammonia,  do.  13.  Mai 
Extra  Borussia,*  Sonnabend  16.  Mai 

Westphalia  (im  Bau). 


Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 


Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO, Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  £  %,,  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ordinäre 

Güter  nach  Uebereiukunft.  _ 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  -4  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  August  Bolten,  Wm,  Miller’s  Nacbf.,  Hamburg. 


Im  J.  C. Hinrichs’sehen  Verlage  in  Leip- 
z  i  g  ist  soeben  erschienen  und  durch  alle  Buch¬ 
handlungen  zu  beziehen: 

Neuestes 

Städte-Lexicon 

enthaltend  sämmtliche  Städte,  Flecken 
und  Verkehrsorte  von  Europa,  sowie  die 
bedeutenderen  aussereuropäischen 
Handelsplätze  etc. 
Herausgegeben  von 

Hermann  Mertens, 

weil.  K.  S.  Oberpostamtssecretair. 

Dritte,  wesentlich  vermehrte  Auflage. 
Vollständig  umgearbeitet 
vom  Postsecretair  Ferd.  Hartung. 

354  Seiten.  Lex.-8. 

Preis  1%  Thlr. ;  eart.  l%Thlr.;  geh.  l%Thlr. 
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Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Erster  Preis 
Chemnitz 
1867. 


Die  Werkzengmaschinenfabrik 
und  Eisengiesserei 


von 


Ritterkreuz  der  Ehrenlegion. 


Job,  Zimmerniann  in  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von: 

tDerkjeuputßdiinen  mtb  Ijoljliearlieituniggtnaßdjiiten 

in  bekannter  Qualität. 

Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 
vorkommenden  Anforderungen  prompt  zu  genügen. 


Ritterkreuz  des  Albrechtsorden 


Von  Bremen: 
D.  Hermann  li.  April. 
D.  Deutschland  18.  April 
D.  Newyork  22.  April 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  po(!Äampfrd)iffiihrt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

ionthampton  anlaufend. 

Vön  Newyork:  __  Von  Bremen:  Von  Newyork : 


30.  April. 
7.  Mai. 
14.  Mai. 


D.  Union 
D.  Hansa 
D.  Bremen 


25.  April. 
2.  Mai. 

9.  Mai. 


21.  Mai. 
28.  Mai. 
4.  Juni. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von' 
-pQQa  -r,  •  JSTewyork  jeden  Donnerstag. 

Pa88age-Pr„8e:  B.,  .„f  Weit.,.. ,  Erst.  C.jo.e  1«5  Thl,., .weit,  c.jut.  lOOThlr., Zwischen- 

Th.C  Ki»d“  »”*»  10  ■ »r  «11«  Plätzen  di. 

16I/"  Pri“8-  Pr'  40  C"bit'-  Ondin.,,. 

BBEMEN  und  BALTIMOBE 

t,  Southampton  anlaufend. 

D.  Berlin  Tlnrü  Von  Balti1m°re :  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 

D.  Baltimore  1.  Mai 1  /*  n  Sefl*n  W'  L  Juli- 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  v^n^outhampton  jeden  Viirten*' 

Passage-Preise ».bis  auf :  Weiteres  =  Cafüte^S^Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt, 

Pracht  bis  auf  WeuIreJ0  J  P  Säu£linge  3  Thaler. 

Nähere  Auskunft  ertheii^n  ;  '  V  f  rlm:iSc  P;r  10  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

di.  che aS,1  “  "li': ^.“«Ogief-Erpedienteu  in  Bremen  und  deren  iuläu- 

—  ’  ftc  pirrrttoit  ks  Iorbkutfd)fn  £109). 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


- -  vu\d  Zig 

Bremen,  1868. 


Maschinen-Treibriemen 

von  bestem  Rheinischen  Leder,  Näh- 
und  Schnürriemen ,  Lederschnuren 
und  Schlagriemen  von  Russisch  fett¬ 
garem  Leder,  desgleichen  in  ganzen 
Häuten,  Spindelschnuren,  16fach  ge¬ 
klöppelt,  Trommel- u.  Selfactorl  einen 

fabricirt  und  liefert  in  feinster  Qualität  billigst 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Drei  Orädrige  Locomotiven  mit 
Tender  zu  verkaufen. 

Innen  liegende  Cylinder  von  I67,  Zoll 
Durchm.  und  22  Zoll  Hub.  4  gekuppelte  Treib- 
rader  von  5  Fuss  3  Zoll  Durchm. 

Societe  St.  Leonard  in  Lüttich. 


Manilla  -  Patent  -  Putz  -  Werg 

h  Ctr.  5  Thlr., 

Bunt  -  Putzgarn  a  Ctr.  7'/2  Thlr., 
Weiss  „  h  Ctr.  9  Thlr. 
empfiehlt 

Frankenstein  i/Schles. 

H.  Bruck’s  Fabrik. 


Für  Eisenbahnen  und 
Maschinenfabriken 

sind  weisse  und  bunte  Baumwollfäden  — 
das  bewährteste  Putzmaterial  —  zu  bil¬ 
ligsten  Preisen  zu  beziehen  von 

Gebrüder  Reis  in  Heidelberg. 

Eine  grössere  Partie  gebrauchter  Gruben- 
resp.  B.ollbahnschienen  wird  zu  kaufen  ge¬ 
sucht.  Angabe  des  Quantums,  Dimensionen  und 
billigsten  Preises  franco  unter  N.  D.  808  an 

Haasenstein  &  Vogler  in  Frankfurt  a/M. 

Herzstücke 

in  Hartguss  liefern  in  anerkannt  guter  Qua¬ 
lität  unter  Garantie 

Thelen  &  Weydemeyer, 

Eisengiesserei,  Maschinen-  und  Dampfkessel- 
Fabrik  in  Nordhauseri. 
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Börsen:  Berlin,  BaselV  Frankfurt  ä.  M.,  Hamburg, 

Leipzig,  Paris, Wien  B.,  Ba.,  F.,H.,L.,  P.  u.  W. 

*  Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate^ gar antirt^md. _ 


Couriblatl  vom  31.  März  1868. 


Redigirt  von  R.  Grossschttpf. 


Eisenbahn- 

Stamm-Actien 


Dividende  und 
Zinsen  iu°/o 


t  Notiz 


,  il862 1 1863 1 1864)  1865 1 18661  S  e 


[  :o 
!  P3 


2% 

10 

61/4 

71/2 

5 

61/2 

93/4 


13 


IS 


Aachen-Mastricht .....  0 

Albertsb.  (Dresden-Tharand)  2 

Altona-Kiel  . . 9% 

Amsterdam-Rotterdam  ...  6 

Aussig-Teplitz . 6 

Bayerische  Ostbabn  *  ...  5 

Bergisch-Märkische  ....  61/2 

Berlin-Anhalt . 81/2 

Berlin-Görlitz  ... 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Hamburg . 61/4 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  .  14 

Berlin-Stettin . Ixt 

Böhmische  Westbahn  *  52/io  5 

Breslau  -  Schweidnitz  -  Treib.  8 

Brieg-Neisse . d2/a 

Brünn-Rossitz  Stamm  -  Prior.  b 

Buschtehrader . 

Chemnitz-Würschnitz  .  .  .  °ii2 

Cöln-Minden  * . 12% 

Cosel-Oderberg  (Wilhelmsb.)  1/2 
do.  Stamm-Prior.-Actien  **,2 
do.  do.  5 

Frankfurt-Hanau . ö  1 2 

GalizischeCarl  Ludwigb.*52/io  8 
Glückstadt-Elmshorn  ...  0 

(iraz-Köflaeh . 

Hamburg-Bergedorf  ....  7% 

Hessische  Ludwigsbahn  .  .  7% 

Kaiser  Ferdinands-Kordbahn 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  ca.  5 
Kaiserin  Elisabetnbabn  *  . 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/io 
Leipzig-Dresden . 

do.  m.  90°/o  Einz. 

Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  . 

do.  Lit.  B.  ... 

Lübeck-Büchen . 

Ludwigsh.-Bexbach(P(ält.  L.-B.)* 
Magdeburg-Halberstadt 

do.  Lit.  B . 

Magdeburg-Leipzig  .... 
do.  Emiss.  1868  .  . 

do.  Lit.  B.*  .  . 

Märkisch-Posener . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

Mecklenburgische  .... 

Münster-Hamm* . 

Neustadt-Dürkheim  .... 
Neust.-Weisseuburg*(H»h  .Hai.) 
Niederschlesisch-Märkische  * 
Niederschles.  Zweigbahn  .  . 

Nordhausen-Erfurt*  .... 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C. 

do.  *  Lit.  B. 

Oesterr.  Staats*  52/io  (Best.  Braut.) 
Oesterr. Südbahn*  (Lombard.) 
Oppeln-Tarnowitz  .... 
Ostpreuss.Südb.  Stamm-Prior. 

P  ardub. -Reich  enb.*(S.-Kdd.T.-B.) 
Pfalz.  Nordb.*  m.  250/aE.  .  . 

Rechte  Oderufer . 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

do.  Stamm-Prior.-Actien 
Rhein-Nahe-Bahn  .... 
Russische  Bahnen*  .... 

I.  Siebenbürger  *  ca.  5  .  .  . 

Stargard-Posen  * . 

Taunusbahn  ...... 

Thüringische . 

do.  H.Emiss. m.  400/o  Einz. 
do.  Em.  v.  1868  (GothaLeinef.)* 
Theissbahn  *  52)io  .... 

Turnau-Kralup-Prag.  .  .  . 

Warschau-Terespol  .... 

Warschau-Wien . 

Werrabahn  (beschränkt  gar.) 
Schweizer  Centralbahn  .  .  . 

do.  Nordostbahn  .  . 

Vereinigte  Schweizerbahnen  . 
Schweizer  Westbahn  .  .  . 

Französische  Orleans  .  .  , 

do.  Nordbahn  .  , 

do.  Ostbahn  .  .  , 

do.  Südbahn  .  .  , 

do.  Westbahn  .  , 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  . 


4 
111/3 

6*§ 

9 

5 

7l/*l 


0 

61/2 

10 

71/4 

91/8 

5S/4 

9 


ll6/e!  13 


71/4 
14 
«1/8 

5 

71/2 

41/8, 

6 

9- 

10 

12  _ 
0/2 
41/2 

5 

51/2 

6 
0 
3 

82/* 

7 

12 


10 

16  i 

7%' 

5 

8% 


5 

91/2 

16 

8 

5 

9 


4I/8  56/l2 


91/8  11 
15S/#|17% 
3/4 1  21/4 


101/a  92/a 


6 

ql  3 

JT4 


0 

7 
9 

4=4 

81/4 

6 

8 

131/s 

5 

9 

16 

bis 

5 

91/6 

51/2 

4 

012 

< 

8 

9A 

2% 


4 

4 

4 

4 

oh.Z 

4i/2| 

4 

4 

4 

,5 

4 

4 

4 

5 
4 
4 

l5 

15 

4 

31/a 

4 


41/2!  4l/2|  41, 2' ,4'/2 


5 

5% 

9 

0 

5 


5 

51/2 1 
5 
0 
3 


71/2,  ö 
143/g  13 


5 

5% 

6-0 

0 

91(2 

8% 

73/4 

I334 


20 


23 


9  8 

flä 
5  30 

8 


120 

iLÖl/2 
I  7 
102/5 

I  7 

115 


81/3 

560 
7  25 


20 

151/2 

63:6 

9 

71/2 

15 


r/s 

{4 

0  b.Z 

4 


B.  371/2 

L.  1473/4 
B.  1173/4 
B.  !;ioi»/4 
W.  '285 
121 

j!434 


1/2 

0 

7/2 

0 

4 

4 

4 

0 

31/5 

31 1* 

41/2 

5% 

9 

9 

91/6 

10 

251/2 

22  % 

25 

15 

_ 

— 

■ - 

— 

17 

17 

183/4 

20 

— 

— 

4 

4 

2% 

21,2 

31/2 

3 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

41/2 

4% 

41/2 

47/2 

4 

4 

4 

4 

211 

2% 

3% 

1011 

101/2 

10 

H2/S 

1011 

101/2 

10 

11% 

5 

5 

5 

5 

8^/2 

8 

8 

7 

21/3 

21/2 

31/4 

31/4 

41/2 

4% 

41/2 

47/2 

6 

6 

6 

7 

6 

6 

61/4 

7 

0 

0 

0 

0 

5 

5 

5 

6 

4s/b 

37/2 

47/< 

93/s 

6% 

7 1/6 

8 

7  2/8 

73/e 

8 

81/ 

5 

5 

5 

5 

- 

— 

- - 

— 

20 
5 
7 
0 
0 
4  i 

1 62/5 
14 

20 


3 

4 
4 

9  io 
4 

51/2 


12 

12 

7 

71/2 

5 

5 

4f, 

4 


6l'ä 

61/2 

0 

5 

41/2 

31/5 

72/s 


F 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

B. 

B. 

W. 

W. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

W. 

H. 

W. 

H. 

F. 


2091/2 

773/4 

947/8 

166 

192 

13784 

146 

1193/4 

937/s 

690 

132 

1361/a 

861/8 

8SI/4 

911/2 

Ull/4 

2043,4 

115 


7V* 

2/Z 

56U 

7 


20 

163/4 

63/5 

81/2 

7% 

13 


81/s 

2% 

500 

8 


H'/5 

177/8 

6% 

81/2 

71/2 

12 


5 

5 

5 

4 

5 
5 
4 
4 
4 
4 
|4 
31 
4 

41/21 
4 

4 

5 
4 

t 

4'/2 

4 

I 

■5 

31,2 

31/2 

5 
5 
5 
5 
41,2’ 

4 

5  I 
,5 

4 

4 
|4 

5  | 

31/J 

oh.Z 

4 

5 


8l/s 
?i‘» 
5  /0 
8 

0  ! 

0  I 

11 1/t, ' 

171/2 

63/f 

8 

7 

12 


5 

5 

5 

4 

oh.l 


oh.l 


W. 

W. 

W. 

W. 

L. 

L. 

W. 

L. 

L. 

H. 

F. 

B. 

B. 

L, 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

B. 

B. 

W. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

B. 

F. 

L. 

L. 

L. 

W.! 

w. 

B.  | 

B. 

B. 

Ba.l 

Ba.! 

Ba. 

Ba. 

P. 

P. 

P. 

P. 

P. 

P. 


1321/2 

173 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  -  Betrag 


Eisenbah.il- 
Priorit.-  Obligationen 


158 

1391,4 

801/4 

284 

2601/2 

178 

441/2 

70 

150 
1661/a 
728/4 
203 
190  B. 
885/8 
681/2 
86I/2 

751/4 

89 

863/8 
105 
891/4 
731/4 
76  B. 
921/4 
I88I/2 
I6H/2 
251 
170 
!  77 3/8 
I  76 
139 
831/8 
773/4 
91 

1193/4 

301/2 

811/4 

141 

93 

330 

1331/4 

120 

851/4 

147 

180 


593/g 

4361/4 

630 

321fe 

35 

9011/4 

1185 

5483/4 

5783/4 

570 

935 


o/0  k  200  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 
o/o  ä  100 Spec.=  150Thlr. 

0/0  ä250fl.holl.-145Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl*  C.M. 

0 10  k  200  fl.  S.W. 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  200  „ 

0/0  k  100  Thlr. 

P/o  a  200  , , 

0/0  k  200  „ 

0/o  k  100  „ 

o/o  a  200  „ 

fl  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W. 
o/0  k  200  Thlr. 

1 0/0  a  100  ,, 

fl.  ö.W.  pr.  200 fl.  C.M. 

do.  pr.  500 fl.  C.M.  | 
o/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  200  „ 

0/0  k  100  „ 

0/0  k  100  „ 

0/0  a  100  ,, 

0/0  k  250  fl.  S.  W. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

0/0  k  150  Thlr. 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

0/0  k300  B.  M.=  150  Thlr. 
o/0  k  250  fl.  S.  W. 
fl.  ö.W.  pr.  100fl.  C.M. 
k  fl.  1000,  500,  200  C.M. 
fl.ö.W.pr.  200  fl.  ö.W.  i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
fl.ö.W.pr.  8011.  Einz.  i.S. 
o/0  k  100  Thlr. 

o,'o  k  100  „ 

fl.  ö.W. pr. 200 fl.  Ö.W. 

0/0  k  100  Thlr. 
o/0  k  25  „ 

o/o  k  200  „ 

0/0  k  500  fl.  S.W. 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  ,, 

0 ;0  a  100  „ 

0/0  a  100  „ 

o/o  a  100  Thlr. 

0/0  k  100  „ 

o/o  k  200  „ 

0/o  a  200  Thlr. 
o/o  k  100  „ 

0/0  a  500  fl.  S.  W. 

0/0  k  500  jj  jj 
o/0  k  100  Thlr. 
o/0  a  100  „ 

0/0  k  100  „ 

o/0  k  100  u.  500  Thlr. 

0/0  k  100  „ 

0/0  k  100  „ 

8.  5.  W.  pr.  Stück  ton  frs.  500. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 
o/o  k  200  Thlr. 

0/0  k  200  Thlr. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 

o/0  k  500  fl.  S.  W. 

o/o  k  200  Thlr. 

o/0  k  200  „ 

o/o  k  250  „ 

o/0  k  250  „ 

0/0  a  200  ,, 

0/0  k  125  Rb.  =  134  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.  i-  8 
o/o  k  100  Thlr. 
fl.  S.W.  pr.  250  fl.  S.W. 
0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  „ 

0/0  k  100  „ 

fl.  ö.W.  pr.  140  fl-  Einz. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz 
o/o  k  100  S.-R.  =  107Thlr.| 
Thlr.  pr.  60  Rub. 
o/0  k  100  Thlr. 
fs.  pr.  500  fs.  Einz. 
fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  ,, 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

(  fs.  pr.  400  •,  „ 

i  fs.  pr.  500  „  „ 

|  fs.  pr.  500  „  ,, 

!  fs.  pr.  500  „  „ 

|  fs.  pr.  500  „  ,j 


Berg.-Märkische  IV.  Serie 


do. 

V.  Serie 

do. 

VI.  Serie 

do. 

Nordbahn 

do. 

Düsseldorf-Elberfeld 

do. 

do. 

II.  Ser, 

do. 

Dortmund-Soest 

do. 

do. 

II.  Ser 

Lit.  B. 


Berlin-Anhalt  .... 
do.  .... 

do. 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss.  .  .  • 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u.  B. 

do.  C.  .  . 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  31/*  .  . 

do.  III.  Emiss.  *  31/*  .  . 

do.  IV.  Emiss.  *  3%  .  . 

do.  VI.  Emiss.  *  31/*  .  . 

Böhmische  Nordhahn . 

Böhmische  Westbahn  *  .... 

Breslau-Schweidnitz-FreiburgLit.D. 

Brünn-Rossitz  .  .  . 

Chemnitz- Würschnitz 

Cöln-Crefeld  .  .  . 

Cöln-Minden 


Zins- 

fuss 


:o 

PP 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  -  Betrag 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


41/j 

41/2 

41/2 

5 

4 

41/2 

4 

41/2 

4 

41/3 

4lfe 

4 

4 

4 

4 

4*/2 

4 

4 

41/2 

4 

51.  S 

5  i.  S 
41/ä 
5i.S. 

4 

41/2 

41/2 

5 
4 
4 

41/2 

4 

4 

4 

41/2 

41/2 

41/2 

4 

5  i.S. 
5i.  S 
5 

41/gi.S 


Eisenbahn- 

Pr  ioritäts-  Oblig  atio  nen 


Zins- 

fuss 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss.  . 

do.  III.  Emiss.  . 

Aachen-Mastricht . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

Albertsbahn  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . 

do.  IH . 

do.  IV.  Emiss . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz . 

do.  H.  Emiss . 

Bergisch-Märkische  conv.  .  .  . 

do.  II.  Ser.  conv.  . 

do.  ni.  Serie*  31/4  . 

do.  III.  Serie  B.»  31/4 


4 

4 

41/2 

41/2 

5 

41/2 

41/2 

41/2 

41(2 

5 

5i.S, 

5i.S 

41/2 

41/2 

31/2 

31/2 


Börsen 


Notiz 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 


821/2 

891/2 

781/4 

83 

931/2 

981/2 

981/2 

981/2 

102 

99 

981/2 

94 

781/4 

78 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


k  200  u.  100  Thlr. 


°/oJ 
ü/o} 

o/oj 

“M  k  500,  200,  100  Thlr 
u/o) 

°lo\ 

0/0Vk  100  Thlr. 

ot  k  100  Thlr. 

0 10  k  500  u.  100  Thlr. 

O/o  1 tO0Tblr.=  150  H.  ö.W.  i.  S. 
0/0HOOTblr— 150  8. ö.W.  i.S.1 

0/0)  k  1000, 500,  200  und 
o/0f  100  Thlr. 

% 


II.  Emiss.  .  . 

do.  .  ■ 

III.  Emiss.  *  31/2 
do.  Lit.  B*  31/2  u.  B« 

IV.  Emiss.  *  31/2  • 

V.  Emiss.  *  31/2 

Cosel-Oderberg  I.  u.  II.  Ser.  . 
do.  III.  Emiss.  .  . 

Frankfurt-Hanau . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  .  . 

do.  do.  .  •  • 

Galizische  Carl-Ludwigbahn  *  . 

do.  H.Emiss.*  .  .  . 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . 

ditto  .  . 

Kaiser  Franz-Josephsbahn  *  .  . 

Kaiserin  Elisabethbahu  *  .  .  . 

ditto  *  .  . 

ditto  *  Emiss.  1862 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  .  .  . 

Leipzig-Dresden . 

do.  von  1854  .  .  . 

do.  von  1860  .  .  . 

do.  von  1866  .  .  . 

Lemberg-Czernowitz  *  .  .  .  . 

do.  H.  Emiss.*  .  .  . 
Ludwigshafen-Bexbach  .  .  . 

do.  .  .  . 

Magdeburg-Halberstadt  .  .  . 

do.  do.  II.  Emiss.  . 

do.  Wittenberge,  Stamm  . 
do.  do.  Priorit.  . 

do.  Cöthen-Bernburg  .  . 

Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss.  .  . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

Niederschlesiseh-Märkische  I.  Ser. 

do.  II.  Ser.  .  .  . 

do.  conv.  I.  u.  II.  Ser 
do.  III.  Ser 

do.  IV.Ser. 

Niedersebles.  Zweigbahn  Lit.  C. 

Oberschlesische  A . 

do.  B . 

do.  C . 

do.  D . 

do.  E . 

do .  F .  *  31/2  •  •  • 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  .  . 

do.  Emiss.  1867*  .... 

Oesterr.  SUdbahn  *  (Lombard.) . 
do.  Bons  1875 — 76  ... 

Ostpreuss.  Siidbahn . 

Pardubitz-Reichenberg  .  .  . 

do.  * . .  • 

Rheinische . 

do.  * . . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858  u.  1860 
do.  do.  v.  1862  u.  1865 

do.  * . 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn* . 

do.  II.  Emiss.*  .  .  . 

Riga-Düneburg  *  41/2  .... 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan)  .  . 

do.  *  (Rjäsan-Kozlow)  . 

do.  *  (Kozlow-Woronesch) 

do.  *  (Jelez-Woroneach) 

do.  *  (Kursk-Kiew)  .  . 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach  .  . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

do.  III.  Emiss.  .  . 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

I.  Siebenbürger . 

Stargard-Posen . 

do.  II-  Emiss.  .  .  . 

do.  III.  Emiss.  .  .  . 

Toscanische  Centralbahn  *  .  .  . 

Thüringische  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . I! 

do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag . 

W  arschau-Terespol 
Werrabahn 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

B. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

II. 

B. 

B 

B. 

F. 

F. 

F. 

L. 

L. 

W. 

L. 


C.H.5)  W. 


5  W.  5 
5  i.  S 
5  i.S, 

5 

5i.Silb 

do. 

5  i.S 

3l/2 

4 

4 

4 

5  i.S. 

5  i.S. 

47/2 

4 

41/2 

41/2 

3 

41/2 

21/2 

4 
4 
4 
4 
4 

4 

41/2 

5 
4 

31/2 

4 

4 

31/2 

41/2 

47/2 

3 

3 

3 

6 

5 
5 
51 

4 

37/2 

41/2 

47/2 

4 
41/2 
41/2 
47,2 

5 
5 
5 
5 
5 
5 

41/2 

4 

41/2 

41/2 
5i.S 

4 

41/2 
41/2 

5 
4 

41/* 

4 

41/2 

5  i.S 
5 
5 


W 

W 

w 

w. 

w. 

w 

w 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

F. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 


92 

903/4 

89 

971/4 

83 

821/2 

91 

961/4 

951/2 

911/2 

911/2 

871/s 

847/s 

831/2 

831/4 

943/8 

831/2 

86 

831/2 

771/2 


971/2 

1023/4B 

84 

83'/4 

931/4 

831/4 

831/4 

821/2 


941/g 

831/2 

81 


63 

881/2 

»6 

1003/4 

84 

991/2 

83 

803/4 

8H/2 

1043/4 
921/2 
901/2 
883/4  B 


98 

87 1/2 
961/4 
951/4 
68 
95V4 

887/8 

86% 

873/4 

843/4 

8/3/4 

85% 

100 


k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


°/o  I 
% 

»/< 

% 
o/o 
»/., 

0/0 
0/0 

“|®|  k  500  u.  100  Thlr. 

°/o  a  do . 

°/o{  ä  500,  200,  100  und 
0/0  i  50  Thlr. 

“jjjj.  k  200,  100  u.  25  Thlr 
°/o  k  200  Thlr. 

°/o) 

ü/of  k  1000,  500,  200  und 

V  100  Thlr. 

% 

Thlr*  =  30011.  Ö.W.  i.S. 
%  1  400  Thlr-=  300  O.ci.W.I.S. 
0/0  k  500  und  100  Thlr. 

%  k  lOOThlr.  =  1500  ö.W.  i.S. 
%k  100  Thlr. 

%  k  100  Thlr. 


k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


ü/oJ 

0/0  k  ditto. 

k  100  u. 

®/0  ’ 


50  Thlr. 


H  •  L 

a.c.K.i 

O.Ö.W.V 

O.Ö.W.J 


0  300  0. 
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k  1000,  500,  200  und 
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1868. 


Na  16. 

Ersoh.«*n\t 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandluogu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionar : 

3.  (L  §inri<fjsTd)e  BinijljatiMung 

in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  nnd  Beilagen 
franco  einznsenrten  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  n.  Beitrage  sind 
au  die  Redaction  franco  einzuaendeu. 


Inserate 
werden  ä  l1/-2  Ngr. 


oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis 

Beilagen  in  Quart  werden  den  von 

,  ’  °^ahne’kund  dur<’11  Buehhande 
bezogenenExemplaren  für  j>  Thlr 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  17.  April  1868.  (Schluss  der  Nummer:  16.  April  Vormittags  11  Uhr.) 


Prioritätsactien.  Tilsit-Memel  Ministerialverfüeune-  _ Hinten-  Tin  °  ^un^en*  0  tbus  Grossenhainer  Eisenb.,  Ueberzeichnung  der  aufgelegten  Stamm- 

Obere  Ruhrthalbahn.  Erd  arbeiten  ausgeschriebeif  — ’ß  et  r  i  eb-' “t"  Spate“stic^  Venlo-Hamburg  ,  Erdarbeiten  etc.  ausgeschrieben. 

Zur  Statistik  der  innerhalb  des  VereinsDeutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  im  Frühjahre  1868  in 
Bau  befindlichen  Eisenbahn- Linien. 

(Fortsetzung  aus  No.  14). 

iy  Schieswigsche  Eisenbahn-Actiengesellschaft. 

Dieselbe  hat  im  Bau: 

hrÜpi^l0MerkrUg-'E-gAebe,ci  3’Sd  Meilen  und  Jübeck-Soll- 
isrcCn  ix  concessionirt  durch  Regierungs-Bescript  d.  d.  30.  März 
&bb.  Der  Unterbau  wird  auf  beiden  Strecken  eingleisig  ausgeführt  -  das 
Terrain  für  die  Strecke  Klosterkrug-Eggebeck  ist  für  2  Gleise  auf  der 
Strecke  Jubeck -Sollbrück  dagegen  fl?  1  Gleis  er.Lben  worden  un“ 

f.  T  -Vege  t?er  £.xPr°Priation.  —  Die  im  August  1867  begonnenen 
Bauarbeiten  sollen  bis  zum  1.  Juli  1869  vollendet  werden  eg0Dnenen 

JübeckfiSd^ind6  Brahn.’  udeLen  ,wi.chti^ste  Stationen  Schleswig  und 
Jubeck  sind,  und  auf  welcher  technische  Schwierigkeiten  nicht  vorkom- 

ab ge kürzt  ^  Hauptbahn  geradegelegt  und  um  2>/4  Meilen 

?ef„eBAe7Ä,^Lrd™be™8eme"r^ K' '-^Unternehmer 

20  mL?' °i8^eU^ ki'ug  -  Apenrade  0,85  Meile,  laut  Concession  vom 

das  Terrain  Hnm?E  Unterbfu  wird  eingeleisig  ausgeführt,  auch  ist 
aas  1  enam  durch  Expropriation  nur  für  ein  Geleise  erworben  worden 

Äe^Äpte“ber  1867  beg0Dnen  und  8011  bis  15- 

vom  wS;  diese  Zweigbahn,  auf  welcher  nur  die  Station  Apenrade 

Ä»stld‘  ’Ä”'  I 

20.  Die  Rheinische  Eisenbahn  -  Gesellschaft 

hat  folgende  Bahnlinien  im  Bau: 

30  Januarl19fi7'^.brLI1MCOnces8ionirt  durc}l  Cabinets  -  Ordre  vom 

theilweis^eiw0rbUemU'd  f“  2  Gdeise  hergestellt  Das  Terrain  ist  erst 

kürzeste  "verbfnrifm^  1 868 A°?.riff  genommene  Bahn  stellt  die 
Eifel  her  g  döS  Westfälischen  Kohlen  -  Reviers  mit  der 

ande^'sind^^N^s« D  ptat^on®orte  und  deren  Entfernungen  unterein- 

h  ^ 1V*  Bedbur8  w*“-. 

Schwierigkeiten  nicht. 

Bonn,  0,39  Meile  =  2, 94  Kilom.  lang  mittelst  Trajectnach 

auf  2 WfeümW  H  2  gleise  hergestellt  und  ist  das  Terrain 

aut  2  Meilen  fast  durchgängig  durch  Expropriation  acquirirt. 


Diese  ebenfalls  am  15.  März  d.  J.  in  Bau  genommene  Bahn  bildet 
die  Vermittelung  zwischen  den  Rechtsrheinischen  Linien  Rheinlands 
und  Westfalens  mit  den  Nassauischeu  und  Süddeutschen  Bahnen  — 
Im  Localverkehr  werden  die  anschliessenden  Thäler  z.  B.  Sayn-  und 
Wiedbach- 1  hal  mit  ihren  Eisenerzen  erschlossen. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unter  eiu- 
ander  smd;  Vom  Coblenzer  Bahnhof  bis  zum  OPunct  der  neuen  Bahn 
0  20  M„  bis  Ehrenbreitstein  0,16  M.,  Vallendar  0,6o  M.,  Engers  0,-s  M., 
Neuwied  0,„  M  Hönningen  2,09  M.,  Linz  0,91  M.,  Honnef  1,30  M„  Kö- 
mgswinter  O^  M.,  Obercassel  0,62  M.,  Beuel  (Bonn  gegenüber)  0,54  M 
Siegburg  1,0*  M. ;  vom  Bahnhof  Obercassel  bis  Bonn  0,76  M. 

Die  grossen  Festungshauten  in  Coblenz,  die  zahlreichen  Fels- 
Anschnitte  und  tiefe  Einbauten  im  Rhein  bieten  erhebliche  Schwie¬ 
rigkeiten. 

yei'bindung  mit  der  Linksrheinischen  Bahn  wird  unweit  Bonn 
eine  Iraject-Anstalt  nach  dem  System  der  bei  Spyk  und  Rheinhausen 
vorhandenen  ausgeführt. 

10  c)  Call-Trier  (Eifelbahn),  laut  Concession  vom  12.  November 
1866. 

Diese  Bahn  ist  15,433  Meilen  ==  »116, 249  Kilom.  lang  und  wird  der 
Unterbau  für  2  Geleise  hergestellt,  doch  ist  noch  kein  Terrain  erwor¬ 
ben  worden. 

71n™Sm?fcapital  \st  im  Ganzen  auf  11000  000  Thlr.,  pro  Meile  auf 
712  <58  Thlr.  veranschlagt. 

.  ,,Pi?  Gähn,  deren  Inangriffnahme  im  Laufe  dieses  Jahres  erfolgt, 
stellt  die  directe  Verbindung  zwischen  Köln  und  Trier  her.  Au  Ro'h- 
producten  finden  sich  im  Bahngebiete  Eisenerze  und  Bausteine. 

.  ~ie  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Cail 
o1  B^ankenheim  1,8  M.,  Schmidtheim  2,s  M.,  Jünckerach  (Stadtkyll) 
3,7  M.,  Hillesheim  4,„  M.,  Gerolstein  6„  M.,  Birresborn  7tl  M.,  Kvllburg 
9,4  M  ,  Erdorf  (Bitburg)  10, 0  M.,  Cordei  13, 4  M.,  Ehrang  14, 8  M* 
x  ner  iö)|  jyL. 

Technische  Schwierigkeiten:  Es  sind  10  Tunnel  auszu- 
iuhien.  Der  längste,  der  Wilsecker  Tunnel  bei  Kyllburg,  hat  eine 
Lange  von  o34,9  Ruthen;  ausserdem  eine  sehr  grosse  Zahl  von 
grosseren  massiven  und  eisernen  Urft-  und  Kyllbrücken,  überaus  um¬ 
fangreiche  Felsarbeiten  bei  Maximalsteigungen  von  1  :  60  an  der 
Wasserscheide  zwischen  Urft  und  Kyll,  auf  den  übrigen  Strecken  1:100 
bei  zahlreichen  Curven  von  90  bis  80  Ruthen  Radius. 

d)  Anschluss  der  Zeche  Zollverein  an  die  Osterrath-Es- 
sener  Eisenbahn,  nach  Concession  vom  9.  März  1868. 

Die  Länge  dieser  Bahn  beträgt  0,48  Meile  =  3,64  Kilom.  Dieselbe 
wird  im  Unterbau  zweigeleisig  hergestellt  und  ist  der  Grunderwerb 
eingeleitet.  Die  Bauausführung  erfolgt  im  Laufe  dieses  Sommers. 

Das  Baucapital  ist  zu  90  000  Thlr.  veranschlagt.  Die  Bahn  dient 
hauptsächlich  dem  Local-Kohlen-Transporte. 

21.  Pfälzische  Nordbahn-fiesellschnft. 

Derselben  sind  folgende  Bahnlinien  concedirt,  deren  Bau  und 
demnächstigen  Betrieb  jedoch  von  der  Direction  der  Pfälzischen  Ei¬ 
senbahnen  geleitet  wird: 

a)  Landstuhl-Kusel,  laut  Concession  vom  10.  Januar  1866. 
Die  Bahnlänge  beträgt  3)SS  Meilen  =  28, 7  Kilom.  Der  Unterbau  wird 
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für  ein  Geleis  angelegt,  auch  ist  das  Terrain  nur  für  1  Geleis  erwor¬ 
ben  und  zwar  zumeist  auf  gütlichem  Wege.  „ 

Das  Baucapital  dieser  im  Februar  1867  in  Angriff  genommenen 
und  im  September  1868  fertig  zu  stellenden  Bahn  ist  im  Ganzen  auf 
994  285  Th  Ir.,  pro  Meile  auf  256  247  Thlr.  veranschlagt. 

Die  Bahn  ist  vorerst  Localbahn,  soll  jedoch  später  mit  der  Rhein- 
Nahebahn  und  der  Eifelbahn  bei  Trier  in  Verbindung  gesetzt  we.-den. 

_  Im  Localverkehr  liefern  an  80  Ortschaften  mit  60— 70  000  Einwoh¬ 
nern  eine  bedeutende  Personenfrequenz.  Viele  Mahl-  undOelmuhlen, 
Kalkbrennereien,  Drahtstiften-  und  Tuchfabriken  und  sonstige  Eta¬ 
blissements,  dann  die  zahlreichen  Viehmärkte  und  namentlich  die 
Diorit-  oder  Melaphirbrüche  für  Pflaster- und  Strassendeckmaterial 
I.  Qualität  alimentiren  den  Güterverkehr. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab 
Landstuhl  sind  :  Landstuhl,  Ramstein  0,f  M  Steinwenden  1  01  M., 
Niedermohr  1,55M.,  Glanmünchweiler  l,*»  M.,  Theisbergsteegen 

Altenglan  3,28  M.,  Kusel  3,88  M.  .  ,  „  .  ,  ... 

Technische  Schwierigkeiten:  Mehrere  Felseinschnitte  von 
6—10  Meter  Tiefe,  theils  in  Sandstein,  theils  in  weicherem  und  ganz 
hartem  Melaphir.  —  5  Moorbach-  und  Glanbrucken  von  8  16  Meter 

Lichtweite.  Ein  Tunnel  von  120  Meter  Länge  in  Sandstein. 

Den  meist  im  Regiebau  ausgeführten  Bau  leitet  der  Ober  -  Inge¬ 
nieur  C.  Basler.  Sectionen:  I.  Landstuhl.  II.  Kusel 

b)  Kaiserslautern]  Hochspeyer-Munster  a/St.  (Aisenz- 
b'ahn),  nach  Coneession  vom  23.  November  1867.  . 

Der  Unterbau  dieser  6,g4  Meilen  =  49, i6  Kilom.  langen  Bahn  ist 
für  zwei  Geleise  projectirt  und  mit  der  Acquisition  des  Terrains  aut 
gütlichem  Wege  Anfangs  April  1868  begonnen  worden.  Mit  dem  Bau 
selbst  soll  im  Laufe  dieses  Sommers  begonnen  und  die  Bahn  im  Jahre 
1870  fertiggestellt  werden.  —  Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf 
4400  000  Thal  er,  d.  i.  678  000  Thlr.  pro  Meile  veranschlagt  worden 
Die  Alsenz -Bahn  giebt  dem  Rheinischen  Verkehre  eine  Abkür¬ 
zung  von  4,89  Meilen.  Strategisch  von  Bedeutung  dürfte  sein,  dass 
diese  Linie  den  Weg  vom  Unterrhein  in  das  Herz  der  Pfalz  um  11 

Meilen  abkürzt.  .  .  ,  ,  ,.  „  , 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  so  durchzieht  die  Bahn  eine 
dichtbevölkerte,  fruchtbare,  industriereiche  und  zugleich  landschaft¬ 
lich  schöne  Gegend.  Die  sehr  besuchten  Bäder:  Kreuznach,  Munster 
und  Ebernburg,  gerade  an  der  Ausmüudung  der  Bahn  in  das  Nahe- 
thal,  werden  den  Personenverkehr  im  Sommer  sehr  heben.  Das 
kensteiner-Thal“  und  der  „Donnersberg“,  ganz  in  der  Nähe  der  Gie- 
nanth’schen  Eisenwerke,  Hochstein  bei  Winnweiler  sind  sehr  besuchte 

Puncte.  .  ,  „  i 

Die  wichtigsten  Stationen  und  deren  Entfernungen  ab  Hoch- 
speyer  sind:  Hochspeyer,  Enkenbach  0)8o  M.,  Münch  weilei  1,91  i  I-, 
Winnweiler  2,30  M. ,  Imsweiler  3;0o  M.,  Eoekenhausen  3,53  M. ,  Dielkir- 
chen  4,ii  M. ,  Alsenz  5, 08  M. ,  Hochstätten  5,79M.,  Ebernburg  b,52  M., 

Münster  a/Stein  6,64  M.  .  a 

Technische  Schwierigkeiten:  Viele  Feiseinschnitte  von  b 
bis  10  Meter  Tiefe;  3  Tunnels  von  zusammen  850  Meter  Lange;  15 
Alsenzbrücken  bis  zu  12  Meter  Lichtweite;  eine  Nahebrücke  mit  4 
Oeffnungen  a  28  Meter  Lichtweite  für  2  Geleise  und  Strassenbahn. 

Der  Bau  dieser  Bahn,  welchen  ebenfalls  Ober-Ingenieur  C.  Bas¬ 
ler  leitet,  wird  mit  Klein-Accorden  und  in  Regie  ausgeführt  werden. 
_ Sectionen:  I.  Winnweiler,  II.  Roekenhausen,  HI.  Ebernburg. 

22.  Staats-Eisenbahn-ßau  im  Köuigreiche  Sachsen. 

(Linie  Freiberg- Chemnitz  mit  Zweigbahn  Wiesa- Frankenberg- 

Hainichen.) 

Mit  allerh.  Genehmigung  und  auf  Grund  der  von  der  Stände-Ver- 
sammlung  in  der  ständischen  Schrift  vom  22.  August  1864  ertheuten 
Ermächtigung  ist  vom  Königl.  Ministerium  des  Innern  die  Anwendung 
der  Bestimmungen  des  Expropriationsgesetzes  vom  3.  Juli  183o  auf 
die  Abtretung  von  Grundeigenthum 

a)  zu  Erbauung  einer  Staatseisenbahn  von  F  r  e  i  b  e  r  g  nach  O  h  em  - 

nitz  über  Oederan  zum  Anschlüsse  bei  Plaue  an  die  Chemnitz- 
Annaberger  Staatseisenbahn  durch  Verordnung  vom  25.  April  186b 
und  .  , 

b)  zur  Erbauung  einer  Zweigeisenbahn  von  Wiesa  nach  1  ranien- 
berg  und  Hainichen  durch  Verordnung  vom  11.  October  1866 

ausgesprochen  worden.  . 

Die  erstere  Linie  Flöha- Freiberg  ist  3, 59  Meilen  =  26, 9  Kilom. ; 
Wiesa-Hainichen  2,37  M.  =  17, *  Kilom.  lang.  Der  Unter-  und  Oberbau 
wird  aufjder  Linie  Flöha-Freiberg  für  zwei  Geleise  und  für  Wiesa- 
Hainichen  eingeleisig  hergestellt.  Das  zum  Bahnbau  erforderliche 
Land  ist  allenthalben  im  Besitze  der  Bahnbau- Verwaltung. 

Das  Baucapital  ist  für  Flöha-Freiberg  auf  3362  000  Thlr.  4-  362000 
Zinsen,  ä  Meile  936  490  Thlr. ;  für  Wiesa-Hainichen  auf  1 421  800  Thlr. 
4.  142  180  Thlr.  Zinsen,  a  Meile  600  000  Thlr.  veranschlagt.  (Hierüber: 
Flöha-Chemnitz  500000  Thlr.  +  50000  Thlr.  Zinsen.) 

Mit  Ausnahme  der  im  April  1866  auf  Grund  freiwilliger  Areal-Ab¬ 
tretungen  erfolgten,  durch  die  Ereignisse  desselben  Jahres  jedoch 
gestörten  Inangriffnahme  der  beiden  grossen  Viaducte  über  die  h  ioha 
bei  Hetzdorf  und  über  die  Striegis  bei  Wegefahrt,  sowie  der  lediglich 
zu  Beschäftigung  von  Arbeitern  auf  Ansuchen  der  btadträthe  zu  1  ran¬ 
kenberg,  Hainichen  und  Oederan  in  den  Monaten  vom  Juli  1866  ab  er¬ 
folgten  Inangriffnahme  der  Erdarbeiten  für  die  dortigen  Bahnhotsan¬ 
lagen,  sind  die  Bahnbauarbeiten  auf  der  ganzen  Linie,  soweit  es  die 


Witterungsverhältnisse  überhaupt  gestatteten,  erst  im  Laufe  des 
Winters  1866/1867  nach  der  in  den  Monaten  November  und  December 
1866  und  bez.  Februar  1867  erlangten  Grund -  Abtretung  begonnen 
worden.  —  Der  Bau  wird  im  Laufe  des  Jahres  1869  vollendet  werden. 

Die  Bahn  füllt  die  bisher  bestandene  Lücke  Freiberg- Chemnitz 
in  der  Hanptliuie  Dresden-Chemnitz-Zwickau  aus  und  ist  sonach  von 
wesentlicher  Bedeutung  für  den  durchgehenden  Verkehr  sqwohl  als 
auch  für  den  inneren  Verkehr  der  zum  Theil  sehr  gewerbreichen  Lan- 
destheile,  welche  sie  durchschneidet.  . 

Die  wichtigsten  Stationsorte  zwischen  Freiberg  und  Chemnitz 
sind  —  mit  Angabe  der  Meilenentfernung  von  Freiberg  ab  —  Oederan 
2.3  Meilen  und  Flöha  3,6  Meilen;  sowie  a,uf  der  Zweigbahn,  —  mit  Zu¬ 
gabe  der  Meilenentfernung  von  Chemnitz  ab  —  Frankenberg  2,3  Meil. 
und  Hainichen  3,6  Meilen. 

Die  Hauptschwierigkeiten  bieten  . 

a)  bei  den  Erd-  und  Felsenarbeiten  die  Felsenarbeiten  zwischen 

Flöha  und  Oederan,  ,, 

b)  dergl.  zwischen  Wiesa  und  Frankenberg  bei  Lichtenwalde, 

c)  die  beiden  grossen  Viaducte  bei  Hetzdorf  und  Wegefahrt, 

d)  desgl.  die  Tunnelarbeiten  bei  Lichtenwalde. 

Den  Bau  leitet  der  zeitherige  Ober -Ingenieur,  seit  1.  Januai  1868 
zum  Königl.  Strassenbau - Commissar  ernannte  Herr  K.  S  orge  z.  Zeit 
in  Dresden.  Es  bestehen  fünf  Bau-Sectionen. 

23.  Die  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-ßesellschalt 

baut  laut  Concessionsurkunde  vom  1.  December  1866: 

a)  Wien-Stadlau-Grussbach-Strehlitz  20, o5  Meilen  —  15-, i  Kilom. 

b)  Stadlau-Marchegg  . 4,08  »  —  65, 5  » 

c)  Grussbach-Zuaim  ....  •  •  6,37  ,,  - 

Zusammen  28, 4  Meilen  =  213, 7  Kilom. 
Der  Unterbau  wird  auf  der  Bahn  unter  a  für  die  Strecke  von 
Wien  bis  Grussbach  zweigeleisig,  von  da  bis  Strehlitz  sowie  aut  der 
Bahn  unter  c  eingeleisig,  auf  der  Bahn  unter  b  zweigele.sig  und  ist 
das  Terrain  grösstentheils  eingelöst.  —  Das  Baucapital  für  alle  drei 
Linien  ist  auf  16  Millionen  Thlr. ,  oder  569  396  Thlr.  pro  Meile  veran¬ 
Die  Bahn  soll  den  directen  Verkehr  zwischen  der  nordl  chen 
und  südöstlichen  Linie  der  Staatseiseubahn-  Gesellschaft  vermitteln. 
In  strategischer  Beziehung  ist  der  Bau  dieser  Bahn  um  so  wichtiger, 
als  ein  zweiter  permanenter  Donauübergang  bei  Wien  gewonnen  wird. 

Der  Localverkehr  in  dem  von  der  Bahn  durchzogenen  furcht¬ 
baren  Hügellande  ist  ziemlich  belebt.  Von  vorzughcher  Bedeutung 
ist  der  Verkehr  der  Stadt  Znaim  und  deren  Handel  mit.  allen  Gattun¬ 
gen  Hülsenfrüchten,  Hirse,  Mahlproducten,  vorzugl. chen  Weinen, 
Garten-  und  Handelsgewächsen,  Brennholz,  Bau-  und  Weikholzein, 
Porzellanerde  u.  s.  w.  Das  gesammte  Verkehrsgebiet  ist  reich  an 
allen  Körnergattungen,  Obst  und  Wein;  die  daselbst  befindlichen 
Industriezweige,  als/  Porzellan-  und  Steingutgeschirr-Fabriken,  Le- 
dereien,  Spiritusbrennereien,  Zuckerfabriken  u.  s  w.  unterhalten  einen 
lebhaften  Verkehr;  namentlich  wichtig  ist  die  Verbindung  mit  dem 

Eisen-  und  Kohleuwerke  Rossitz.  + 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  untei 
einander  sind:  Wien,  Stadlau  1,«M,,  Wölkersdorf 2, S8M.,  Mistelbach 
-  ~  -  141  Mislitz  1,47  M.,  Kromau  1,92  M., 

_ 1,70  M. ;  auf  der  Bahn  unter 

auf  der  Bahn  unter  c:  Grussbach 


Grussbach  1,37 


3,5g  M.,  Laa  3,56  M.,  - -  >-•  <  .. 

Eibenschitz  1,30M.,  Strehlitz  1,43  M.,  Brunn  x,70 
b:  Stadlau  und  Marchegg  4,6S  M.; 

Ulld  Besondere  Schwierigkeiten  kommen  nicht  vor.  Als  hervor¬ 
ragende  Objecte  sind  zu  nennen  die  Donaubrucke  bei  Wien,  der  Ig- 
lava-Viaduct  bei  Eibenschitz  und  der  Tunnel  bei  Purschitz. 

Die  Bahn  ist  eingetheilt  in  5  Bauabtheilungen  unter  der  obersten 
Leitung  des  Central-ßau-Directors  Carl  vonRuppert. 

24.  Ungarische  Staats-Eisenbahnen. 

Das  Königlich  Ungarische  Communications-Ministerium  hat  in 

Gemässheit  des  Landesgesetzes  vom  Jahre  1867 XectSS 
Eisenbahnlinien  unter  technischer  Leitung  des  Herrn  Baudirectois 
Thommen  in  Angriff  nehmen  lassen,  über  welche  uns  von  der  Kö¬ 
niglich  Ungarischen  Eisenbahn- Bau direction  nachstehende  Mitthei- 

limgeo  m  e ,  23  Meile»  =  174„  Kilom. 

Der  Station.platz  iu  Fiume  ist  soeben  m  Angriff  genommen  ,  der 
übrige  Bau  wird  im  Laufe  dieses  Jahres  beginnen,  die  Fertigstellung 
voraussichtlich  in  4 — £)  Jährcn  ci folgen.  »  .  ,  /..♦ 

Im  durchgehenden  Verkehr  dient  die  Bahn  zur  Ausfulirbefor- 
derun g  der  pfoducte  Ungarns,  Polens  und  Russlands  an  das  Adna- 
tische°Meer  und  der  einzuführenden  Colomalwaaren.  Indem  dieselbe 
Ungarn  mit  dem  Meere  in  Verbindung  bringt,  ermöglicht  sie  rasche 
Truppenbewegungen  an  die  Croatische  und  Dalmatinische  Küste. 

Un  Local verkehr  hat  die  Bahn  Bedeutung  für  Schiffbau-  und 
Binderholz,  Seesalzeinfuhr,  Kohlen  von  Pozega  etc. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Cail 
stadt  sind:  Caritadt,  Ogulin  7 Vs  M„  Buccari  21%  M.  und  Fiume 

23  ^Technische  Schwierigkeiten  dieser  Gebirgsbahn  :  Maximales 
Steigungsverhältniss  1:40,  häufige  Tunnels,  Sch luchtenubei Setzungen 

mit  hohen  Dämmen,  Felseneinschnitte.  .,  T7-;lnm 

b)  Grosswardein-Klausenburg,  20‘/4  Meilen  1j3,6  Kil 
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Die  Bauinangriffnahme  erfolgte  im  März  1868.  Voraussichtliche 
Bauvollendung  binnen  IV2  Jahren. 

Die  Bahn  wird  grosse  Wichtigkeit  für  den  durchlaufenden  Ver¬ 
kehr  erlangen,  sobald  deren  Verlängerung  zur  Landesgrenze  und  bis 
ans  Schwarze  Meer  (über  Galacz  undCzernavoda)  effectuirt  sein  wird; 
dieselbe  wird  dann  den  Handel  zwischen  dem  Schwarzen  Meere  und 
Westeuropa,  also  zwischen  dem  Orient  und  Occident,  vermitteln.  Auch 
von  strategischer  Wichtigkeit  ist  die  Bahn  nebst  der  Siebenbürger 
(Arad-Karlsburger)  Bahn,  da  sie  den  gegen  die  Wallachische  G-renze 
zumeist  vorgeschobenen  Schnellverkehrsweg  bildet. 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  so  tritt  Siebenbürgen  durch  diese 
Bahn  in  nähere  Verbindung  mit  Ungarn.  Mit  Herstellung  der  eben 
besprochenen  Fortführung  derselben  an  die  Landesgrenze  werden  die 
Landesproducte  Siebenbiirgen’s  dem  Weltmärkte  erschlossen  und 
zwar  Getreide,  Wein,  Salz,  Steinkohlen,  Producte  der  Montanindustrie, 
Viehtransport.  Auch  wird  dieselbe  zum  Aufschwung  der  Badeorte 
wesentlich  beitragen. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  sind  Grosswardein  und  Klausenburg. 

Technische  Schwierigkeiten:  Tunnel  bei  Körösfö. 

Das  Baucapital  der  Bahnen  unter  a  und  b  lässt  sich  dermalen 
noch  nicht  angeben. 

c)  Hatvan-Miskolcz,  1 5 Vs  Meilen  =  117, G  Kilom. 

d)  Zäkäny- Agram,  131/*  Meilen  =  100, s  Kilom. 


Die  durchschnittlichen  Anlagekosten  der  beiden  Linien  sub  cund 
d  stellen  sich  auf  429500  fl.  pro  Bahnmeile,  in  welcher  Summe  50000fl. 
für  Betriebsmittel  und  die  Intercalarzinsen  inbegriffen  sind. 

Die  Inagriffnalime  des  Baues  hat  im  Frühjahr  1868  stattgefunden 
und  soll  die  ßauvollendung  im  Herbst  1869  erfolgen. 

Für  den  durchgehenden  Verkehr  haben  diese  Bahnen  als  Zwischen¬ 
glieder  des  aus  Polen  und  Russland  durch  Ungarn  gegen  die  Adria 
führenden  Welthandels  Bedeutung. 

Die  im  Localverkehr  dieser  Bahnen  vorkommenden  wichtigsten 
Artikel  sind  zu  c:  Wein  und  Getreide;  zu  d:  Holz;  die  wichtigsten 
Stationen:  Hatvan  und  Miskolcz  resp.  Agram. 

Bau -Unternehmung  Weikersheim  &  Cie.  Leiter  derselben  In¬ 
spector  C.  Klein. 

Der  Unterbau  sämmtlicher  Linien  unter  a  —  d  wird  für  ein  Geleise 
erworben.  Die  Acquisition  des  Terrains  erfolgt  im  Wege  gütlicher 
Vergleiche,  in  deren  Ermangelung  durch  Expropriation. 

Hinsichtlich  der  in  Ungarn  concessionirten  Linien  der  Siebenbürger 
!  Eisenbahn  (Arad-Carlsburg  mit  Zweigbahn  Piski-Petroczeny)  und  der 
Kaschau- Oderberger  Eisenbahn  haben  wir  bereits  in  No.  13  S.  148  be- 
j  richtet,  über  die  weiter  concedirten  Linien  Fünfkirchen -Bares  und 
j  Murakeresztur-  Bares  (Oesterr.  Südbahn)  werden  wir  nächstens  re- 
feriren. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  1 

Vom  Eisenbahn- Aetien-Markt. 

Berlin,  14.  April.  ,,Matt  und  weichend“;  mit  diesen  Worten 
musste  in  den  letzten  Tagen  vor  dem  Feste  der  Eisenbahn- Aetien- 
Markt  characterisirt  werden.  Die  Ursachen  dieser  Haltung  habe  ich 
theilweise  schon  mitgetheilt;  sie  haben  sich  mit  einer  politischen  Ver¬ 
stimmung  alliirt,  welche  von  Paris  importirt  und  aus  der  Nordschles- 
wigschen  Frage  abgeleitet  wurde.  Ich  bin  aber  wenig  geneigt,  dieses 
Motiv  als  entscheidend  zu  betrachten;  es  mag  richtig  sein,  dass  die 
Speculanten  jetzt  politisch  verstimmt  sind,  aber  die  Empfänglichkeit 
für  eine  politische  Beeinflussung  hatte  sich  durch  andere  Verhältnisse 
vorbereitet  Der  Capitals-Zufluss  wird  schwach  und  hatte  sich  in  ver¬ 
schiedene  Canäle  vertheilt,  konnte  also  in  keinem  befruchtend 
wirken.  Die  in  Berlin  tonangebenden  Börsen  litten  unter  localen  Ver¬ 
hältnissen ;  Paris  durch  die  Aussicht  auf  die  neue  Anleihe  und  die  fort¬ 
dauernde  Theilnahmlosigkeit  des  Publicums,  Wien  unter  dem  Drucke 
der  bekannten  Finanz- Vorschläge.  In  dieser  Situation  kam  die  Nord- 
schleswigsche  Frage  auf  die  Tagesordnung  und  mit  derselben  ein 
neues  Motiv  für  einen  anhaltenden  Coursdruck.  Unter  solchen  Verhält¬ 
nissen  blieben  die  theilweise  glänzenden  März-Einahmen  vollständig 
einflusslos;  so  ergab  die  Oberschlesische  mit  der  Breslau-Posen-Glo- 
gauer  und  Stargard  -Posener  ein  Plus  von  136  713  Thlr.  oder  21  Proc,, 
die  Neisse-Brieger  von  3345  Thlr.  oder  251/3  Proc.  und  die  Cosel- 
Oderbergcr  mit  46  411  Thlr.  oder  98  Proc.  Es  ist  nicht  fraglich,  dass 
Getreide-Transporte  das  Haupt-Motiv  dieser  Mehr-Einnahmen  waren ; 
es  drängt  sich  also  die  Frage  auf,  ob  dieselben  mit  einer  guten  Ernte 
nicht  zum  Abschluss  kommen  werden.  Die  Beantwortung  ist  in  erster 
Linie  von  dem  Ernte- Ausfall  abhängig;  derselbe  wird  nicht  allein 
über  die  Richtung,  sondern  auch  über  die  Grösse  der  weiteren  Trans¬ 
porte  entscheiden.  Die  Voraussetzung  einer  vollständigen  Stockung 
ist  nicht  gerechtfertigt;  Russland,  Ungarn  und  Galizien  haben  nur 
so  lange  Zeit  über  Mangel  an  Absatz  klagen  können,  als  ihnen  Eisen¬ 
bahnen  fehlten,  seitdem  diese  aber  bestehen,  kann  nicht  mehr  der 
Absatz  selbst,  sondern  nur  der  Preis  desselben  in  Frage  sein,  für  die 
nächste  Periode  würde  der  letztere  von  der  wahrscheinlichen,  vor¬ 
herigen  Aufzehrung  der  Vorräthe  beeinflusst  werden,  die  Preise  wer¬ 
den  deshalb  nicht  „billig“  werden  können  und  jedenfalls  nach  solchen 
Ländern  und  Landestheilen  Rechnung  geben,  in  denen  die  Industrie 
vorherrschend  ist  und  welche  auch  im  Falle  einer  guten  Ernte  frem¬ 
der  Zufuhren  bedürftig  sind.  Es  ist  wahr,  Getreide  -  Transporte  sind 
der  unzuverlässigste  Factor  der  Verkehrs -Bewegung,  dafür  sprechen 
die  Einnahme- Ausfälle  auf  der  Galiz.  Carl  Ludwigs-  und  Nieder¬ 
schlesischen  Zweigbahn,  in  denen  sich  der  bekannte  Satz  „auf  eine 
Action  folgt  eine  Reaction“  in  der  schärfsten  Weise  spiegelt.  Aber  es 
gilt  das  nicht  von  allen  Bahnen ;  die  Oberschlesische  u.  A.  hat  zwei 
Hinterländer,  Ungarn  und  Galizien,  welche  Boden-Producte  liefern 
und  von  denen  das  eine  oder  andere  wohl  immer  ein  bedeutendes  Plus 
abzugeben  haben  wird.  Andererseits  mündet  die  Bahn  durch  die 
Stargard-Stettiner  in  einem  Seehafen  (Stettin),  also  einem  der  Eingänge 
zum  Weltmärkte.  Hier  ist  die  Gefahr  einer  vollständigen  Stockung 
der  Getreide  -  Transporte  kaum  vorhanden.  Endlich  fällt  noch  in’s 
Gewicht,  dass  eine  gute  Ernte  und  niedrigere  Lebensmittel-Preise  — 
natürlich  wenn  nicht  die  Politik  intervenirt  —  die  Verkehrs-Bewegung 
im  Allgemeinen  und  zunächst'  auf  den  grossen  Eisenbahnstrassen  för¬ 
dern  wird. 

Nach  dieser  Abschweifung  kehre  ich  zur  Börse  zurück;  es  waren 
nicht  allein  die  schweren,  sondern  auch  die  leichten  Actien  vernach¬ 
lässigt;  man  versuchte  zwar  in  Niederschlesischer  Zweigbahn  eine 
Bewegung  zu  improvisiren  und  den  Bau  der  Halle-Guben-Sorauer 
Bahn  zu  escomptiren,  aber  die  Theiluahme  war  so  schwach,  dass  ein 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

Erfolg  nicht  erzielt  werden  konnte.  Die  Halle-Sorau-Gubener  Bahn 
wird  in  der  That  mehr  der  im  Bau  begriffenen  Märkisch-Posener,  als 
der  Zweigbahn  zu  Statten  kommen,  meines  Wissens  wird  die  Route 
Guben-Posen  den  Vorzug  vor  Sorau-Posen  haben,  etwa  2  Meilen 
>  kürzer  zu  sein. 

Eine  grössere  Bewegung  entwickelte  sich  in  Oesterr.  Südbahn- 
Actien;  verschiedene  Dividenden -Gerüchte  und  die  Nachricht,  das 
Oesterr.  Handels-Ministerium  habe  zu  Gunsten  einer  Consolidirung 
der  Finanzen  des  Unternehmens  intervenirt,  drückte  den  Cours.  Es 
giebt  in  der  That  kaum  ein  zweites  Eisenbahn-Unternehmen,  mit  so 
wenig  durchsichtigen  Verhältnissen,  wie  die  Südbahn.  Der  schwie¬ 
rigste  Punct  war  die  Aufnahme  einer  schwebenden  Schuld,  durch 
Emission  von  Bons,  welche  mit  kurzen  Zahlungsfristen  ausgestattet 
sind  und  diese  in  Rechnung  gestellt,  sehr  hohe  Zinsen  tragen.  Statt 
an  eine  Reduction  dieser  Schuld  heranzutreten,  ist  dieselbe  in  letzter 
Zeit  durch  eine  weitere  Ausgabe  von  Bons  noch  gesteigert  worden, 
ohne  dass  bis  jetzt  diese  Maassregel  motivirt  worden  ist.  Sehr  wün- 
schenswerth  wäre  es,  wenn  solches  in  der  bevorstehenden  General- 
Versammlung  nachgeholt  würde.  Denn  die  Erfahrung  hat  gelehrt,  dass 
Unklarheit  der  V erhältnisse  der  gefährlichste  Feind  der  Actionäre  ist ;  er 
verleidet  den  Actien-Besitz  und  führt  immer  das  Material  in  grösse¬ 
rem  Umfange  auf  den  Markt.  Der  Coursstand  der  Actien  ist  aber 
nicht  allein  von  deren  innerem  Werthe,  sondern  auch  von  der  Masse 
des  flottanten  Materials  abhängig,  denn  diese  erhält  das  Angebot  im 
Uebergewicht  und  drückt  fortdauernd  den  Cours.  Unsere  Eisenbahn- 
Verwaltungen  legen  auf  dieses  Moment  zu  wenig  Gewicht;  es  ist  aller¬ 
dings  nicht  gerechtfertigt,  ihnen  die  Pflicht  aufzuerlegen,  jedem  Ge¬ 
rüchte  entgegen  zu  treten,  aber  sie  haben  Mittel  und  Wege,  wenig¬ 
stens  zeitweise  eine  Aufklärung  über  gewisse  Puncte  zu  geben  und 
durch  thatsächliche  Mittheilungen  die  öffentliche  Meinung  auf  den 
richtigen  Weg  zu  leiten. 

Eisenbahueu. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn  -  Gesetzgebung. 

*  Saarbrücker  Eisenbahn.  Durch  Allerh.  Erlass  vom  14.  März 
1868  ist  das  Expropriationsrecht  für  die  Zweigbahn  der  Saarbrücken- 
Trier-Luxemburger  Eisenbahn  von  der  Station  Völklingen  nach 
der  neuen  Tiefbauanlage  der  Steinkohlengrube  Gerhard -Prinz- 
Wilhelm  bei  Püttlingen  verliehen  worden. 

Baden.  Das  am  1.  April  erschienene  Regierungsblatt  (No.  20) 
enthält  das  Gesetz,  betreffend  den  Bau  einer  in  der  Rheinebene 
von  Mannheim  nach  Carlsruhe  führenden  Eisenbahn,  das  am  11.  d. 
M.  erschienene  Regierungsblatt  (No.  24)  eine  Bekanntmachung  des 
Grossh.  Handelsministeriums ,  betr.  Erbauung  einer  festen  Brückeüber 
den  Rhein  bei  Düsseldorf. 

Hessen-Darmstadt.  Das  am  11.  April  erschienene  Regierungs¬ 
blatt  (No.  18)  enthält  u.A.  das  Gesetz,  betr.  die  Höhe  der  Einzahlungs¬ 
pflicht  bei  Actien  -  Gesellschaften,  welche  den  Bau  und  Betrieb  von 
Eisenbahnen  zum  Gegenstände  haben. 

Projecte. 

*  Hessische  Ludwigsbahn.  (Emission  von  Prioritäts- 
Obligationen.)  Auf  Grund  der  Beschlüsse  der  ausserordentlichen 
Generalversammlung  der  Actionäre  vom  12.  Februar  1.  J.  und  der 
Concessionsurkunde  vom  4.  April  1868  (und  nachdem  die  erste  Kammer 
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den  Vertrag  zwischen  der  Staatsregierung  und  der  Hessischen  Lud- 
wigseisenbahn-Gesellschaft  inUebereinstimmuug  mit  dem  Beschlüsse 
der  zweiten  Kammer  am  3.  d.  M.  genehmigt  hat),  nimmt  letztere  eine 
Prioritäts-Anleihe  von  9  000000  Thlr.  oder  15  750  000  fl.  auf,  von  wel¬ 
cher  zunächst  am  16.  und  17.  d.  M.  4  000000  Thlr.  oder  7  000  000  fl. 
zum  Course  von  100%  unter  den  nachfolgenden  Bedingungen  zur  öf¬ 
fentlichen  Subscription  aufgelegt  werden : 

1)  Die  Obligationen  lauten  über  je  200  Thlr.  oder  350  fl.; 

2)  sie  tragen  5%  Zinsen,  halbjährlich  am  1.  Januar  und  1.  Juli  zahlbar. 

Der  erste  Coupon  läuft  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  und  ist  zahlbar  am  1.  Januar 

1869.  Die  Zahlung  erfolgt  an  sämmtlichen  Zahlstellen  der  Hessischen  Lud¬ 
wigseisenbahn-Gesellschaft,  und  zwar  im  festen  Verhältniss  von  7  Gulden  = 
4  Thaler; 

3)  die  Obligationen  können  innerhalb  10  Jahren  weder  amortorisirt, 
noch  gekündigt  oder  convertirt  werden.  Nach  Ablauf  der  ersten  zehn  Jahre 
beginnt  die  Amortisation  nach  den  von  der  Grossh.  Regierung  festzustellen¬ 
den  Amortisationsplane,  wonach  die  ganze  Anleihe  in  längstens  80  Jahren  im 
Wege  jährlicher  öffentlicher  Verloosung  getilgt  werden  soll; 

4)  die  aufgenommenen  Capitalien  werden  verwendet  zum  Ausbau  der  in 
der  Concessions-Urkunde  vom  4.  April  1868  genehmigten  Eisenbahnlinien  in 
Rheinhessen  (Mainz -Alzey  und  Worms  -  Alzey  nebst  3  Grenzstrecken  in  der 
Richtung  nach  der  Bayerischen  Pfalz)  und  Starkenburg  (Worms -Bensheim 
und  Darmstadt-Erbach  mit  Abzweigung  nach  Babenhausen) ; 

5)  zur  Sicherheit  der  auszugebenden  Obligationen  dienen : 

a)  in  erster  Reihe  die  Erträgnisse  der  neu  zu  erbauenden  Bahnstrecken, 
deren  Reinertrag  von  der  Grossh.  Regierung  mit  35000  fl.  per  Meile  oder  ca. 
800000  fl.  im  Ganzen  per  Jahr  auf  die  ganze  Dauer  der  Concession  von  90 
Jahren  garantirt  ist.  Diese  Garantie  erlischt  nur  in  dem  Falle ,  wenn  der 
Reinertrag  der  betreffenden  Linien  im  Ganzen  während  fünf  auf  einander  fol¬ 
gender  Jahre  die  Summe  von  50  000  fl.  per  Meile  oder  ca.  1 100000  fl.  zusam¬ 
men  erreicht  hat ; 

b)  in  zweiter  Reihe  die  Erträgnisse  sämmtlicher  übrigen  Linien  der  Hes¬ 
sischen  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft,  soweit  dieselben  nicht  durch  Zinsen 
und  Amortisationen  der  seither  auf  dieselben  radicirten  Anleihen  im  Ge- 
sammtbetrage  von  13  800  000  fl.  in  Anspruch  genommen  sind. 

Die  in  demselben  Range,  wie  die  dermalen  auszugebenden  4  000000  Thlr. 
=  7000000A.  noch  weiter  zu  emittirenden  5000000  Thlr.  =  8750  000  fl.  dür¬ 
fen  nicht  vor  dem  Monat  Mai  des  Jahres  1869  ausgegeben  werden. 

Oberhessische  Eisenbahn.  Die  erste  Kammer  hat  den  Vertrag 
der  Regierung  mit  dem  Hause  Erlanger  in  Betreff  der  Bahnen  Giessen- 
Gelnhausen  und  Giessen -Fulda  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Be¬ 
schlüsse  der  zweiten  Kammer  am  3.  d.  M.  genehmigt.  —  In  Frank¬ 
furt  a/M.  und  Darmstadt  sind  die  Actienzeichnungen  nach  Deckung 
der  für  diese  Plätze  bestimmten  Summen  geschlossen  worden. 

*  Cottbus-G-rossenhainer  Eisenbahn.  Die  zur  Zeichnung  auf¬ 
gelegten  5%  Stamm -Prioritätsactien  im  Betrage  jvon  640000  Tha- 
lern  sind  mit  117  000'  Thalern  überzeichnet  worden,  so  dass  für  die 
Zeichner  von  9  und  mehr  Stücken,  also  von  1800  Thlr.  und  darüber, 
eine  Repartition  stattzufinden  hat.  Die  Ausgabe  der  wirklichen  Inter¬ 
imsscheine  erfolgt  erst  nach  Ertheilung  der  bereits  erbetenen  Allerh. 
definitiven  Concession. 

Tilsit-Memel.  Der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffent¬ 
liche  Arbeiten,  Graf  Itzenplitz,  hat  unterm  9.  März  d.  J.  dem  Comite 
für  diese  Bahn  folgende  Verfügung  zugehen  lassen:  „Dem  Eisen- 
babn-Comitö  erwidere  ich  auf  die  Vorstellung  vom  10.  d.  M.,  dass 
ich  beschlossen  habe,  mich  dafür  zu  verwenden,  dass  die  in  der  pro- 
jectirten  Tilsit-Memeler  Eisenbahn  zu  erbauenden  Brücken  über  die 
Memel  bei  Tilsit  für  Rechnung  des  Staats  ausgeführt  werden  und 
wegen  Bewilligung  der  erforderlichen  Mittel  dem  nächsten  Landtage 
eine  entsprechende  Vorlage  gemacht  wird.  Die  Kgl.  Direction  der 
Ostbahn  ist  demzufolge  von  mir  angewiesen  worden,  die  Fertigstel¬ 
lung  der  ihr  schon  vor  längerer  Zeit  aufgetragenen  Projectirungs- 
unü  Anschlags- Arbeiten  für  die  Brückenbauten  zu  beschleunigen. 
Dagegen  kann  die  Fertigung  specieller  Voranschläge  für  den  Bau 
der  Eisenbahn  von  Tilsit  nach  Memel  nicht  eher  in  Aussicht  genom¬ 
men  werden,  als  bis  die  Bauausführung  gesichert  ist.  Ob  die  in 
dieser  Beziehung  mit  der  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn-Gesellschaft 
eingeleiteten  Verhandlungen  zu  einem  befriedigenden  Ergebniss  füh¬ 
ren  werden,  lässt  sich  zurZeit  nicht  übersehen,  doch  werde  ich  in 
jedem  Falle  der  wichtigen  Angelegenheit  nach  wie  vor  meine  Für¬ 
sorge  zuwenden  und  sie  in  jeder  zulässigen  Weise  zu  fördern  suchen.“ 

Eiseiibalin-Bauteu. 

Thorn-Insterburg.  In  Allenstein  ist  am  6.  April  der  erste  Spa¬ 
tenstich  gemacht  worden.  (Nat.-Ztg.) 

*  Venlo-Hamburger  Eisenbahn.  Für  die  9  Meilen  lauge  Strecke 
dieser  Bahn  von  P  lut  ho-  Bahnhof  (an  der  Köln-Mindener  Eisen¬ 
bahn)  über  Recklinghausen,  Haltern  und  Dülmen  bis  Münster  sind 
die  Erdarbeiten  ausgeschrieben  (siehe  off.  Bekm.  in  vor.  No.  S.  184), 
nachdem  die  Lieferung  von  Kiefern-  und  Tannen-Kant-  und  Rundholz 
zur  Elbbrücke  bei  Hamburg  bereits  früher  ausgeschrieben  worden  ist. 

Bergiseh-Märkisehe  Eisenbahn.  Obere  Ruhrthalbahn.  Die 
Ausführung  der  Erdarbeiten  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers  auf  der 


5,85  Meilen  langen  Strecke  Schwerte-Arnsberg  in  9  Loosen,  sowie 
die  Erbauung  der  auf  dieser  Strecke  vorkommenden  kleineren  Brücken 
und  Durchlässe  in  6  Loosen  ist  (mit  Termin  am  24.  d.  M.  in  Elberfeld) 
ausgeschrieben. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Erste  Ungarische  Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn.  Am  12. 
Juli  soll  eine  ausserordentliche  Generalversammlung  stattfinden, 
welche  über  den  Antrag  wegen  Verkaufs  der  Bahn  oder  Auflösung 
der  Unternehmung  durch  Fusion  mit  anderen  Bahnlinien  eventuell 
Umwandlung  zum  Dampfbetriebe  in  eigener  Regie  Beschluss  fas¬ 
sen  soll. 


*  Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri¬ 
vateisenbahnen.  (Betriebsübersicht  im  Monat  Februar  1868.) 


Bahn- 

befördert 

vereinnahmt 

auf  den 

Länge 

Personen 

Güter 

für  Personen  f.  Güter 

in  Summa 

Meilen 

Centner 

Thaler 

Thaler 

Thaler 

westl.  Staatsb. 

70,5 

202389 

4101576 

81225 

318583 

399808 

östl.  Staatsb. 

28,3 

115946 

2784086 

37248 

195207 

232455 

Privatbahnen 

13,7 

44422 

1090116 

8675 

34621 

43296 

Summa 

112,5 

362757 

7975778 

127148 

548411 

675559 

im  Februar  1867 109, 7 

300127 

6046889 

101408 

448484 

549892 

daher  1868 

+  2,8 

+62630  +1928889 

+25740 

+99927 

+  125667 

*  Sächsische  westliche  Staatseisenbahnen.  (Unfall.)  Leip¬ 
zig,  den  15.  April  1868.  Am  12.  d.  M.  hat  sich  auf  der  zu  den  Königl. 
Sächs.  Westlichen  Staatseisenbahnen  gehörigen  Niedererzgebirgischen 
Linie  ein  Unfall  zugetragen.  Ein  von  Zwickau  nach  Chemnitz  abge¬ 
lassener  aus  34  Wagen  bestehender  Güterextrazug  hielt  auf  Bahnhof 
Hoh  enstein-Ernstthal.  Während  die  Maschine  mit  den  vorder¬ 
sten  11  Wagen  vorgerückt  war,  damit  die  für  Hohenstein  bestimmten 
6  Wagen  auf  die  Nebengleise  abgestossen  werden  konnten,  kamen 
plötzlich  die  auf  dem  Bahnhofe  stehenden  übrigen  23  Wagen  in  Be¬ 
wegung.  Diese  nahm  sofort,  da  bereits  innerhalb  des  Bahnhofs  ein 
Gefälle  von  1 : 100  beginnt,  eine  solche  Schnelligkeit  an,  dass  die  Ver¬ 
suche,  die  Wagen  einzuholen,  missglückten  und  dass  sowohl  das  so¬ 
fort  weiter  gegebene  optische  Signal,  als  auch  die  unverzüglich  nach 
der  nächsten  Station  St.  Egidien  gegebene  telegraphische  Notiz  diese 
erst  erreichten,  als  die  Wagen  schon  am  Eingänge  der  oben  genann¬ 
ten  Station  anlangten  und  mit  furchtbarer,  bei  dem  fortwährenden 
starken  Gefälle  sich  immer  mehr  vergrössernder  Geschwindigkeit 
diese  Station  durcheilend  zwischen  St.  Egidien  und  Glauchau  auf  einen, 
ebenfalls  nach  Chemnitz  gehenden  und  in  der  Steigung  befindlichen, 
mit  2  Maschinen  bespannten  Güterzug,  welcher  Glauchau  schon  ver¬ 
lassen  hatte,  als  die  telegraphische  Weisung;  ihn  zurückzuhalten,  da¬ 
selbst  eintraf,  aufrannten.  —  Die  Gewalt  dieses  Stosses  war  so  furcht¬ 
bar,  dass  die  erste  der  beiden  Zugmaschinen  nebst  Tender  von  der 
Bahn  herunter  geschleudert  und  von  den  durchgegangenen  Wagen  die 
ersten  fünfzehn  fast  vollständig  zertrümmert  wurden.  Dagegen  hatte 
die  zweite  Zugsmaschine  dem  Stosse  so  grossen  Widerstand  entgegen¬ 
gestellt,  dass  weder  sie,  noch  der  Zug  aus  dem  Geleise  kam;  doch 
wurden  4  in  der  Mitte  des  Zugs  befindliche  offene  Wagen  sehr  erheb¬ 
lich  beschädigt.  Der  Trümmerhaufen  bedeckte  merkwürdiger  Weise 
nur  eine  Strecke  von  etwa  16  Ellen  Länge,  ein  Zeichen,  wie  gewaltig 
der  Zusammenstoss  gewirkt  haben  muss.  — 

Leider  erlitt  der  Führer  der  ersten  Maschine,  Lehmann,  so  erheb¬ 
liche  Verletzungen,  dass  er  denselben  bald  erlag,  während  sein  Feuer¬ 
mann  nur  einige,  anscheinend  ungefährliche  Wunden  davon  trug  und 
das  übrige  Personal  fast  ganz  unverletzt  blieb. 

Die  Geleise  waren  Anfangs  beide  gesperrt,  doch  wurde  das  eine 
schon  am  folgenden  Tage,  das  andere  heute  wieder  frei. 

Ob  das  Zugspersonal  des  ersten  Zuges  eine  Schuld  an  dem  Durch¬ 
gehen  trifft,  wird  durch  die  eingeleitete  Untersuchung  constatirt  wer¬ 
den;  soviel  bisher  zu  übersehen  ist,  scheint  eie  letzte  Bremse  des 
Zuges  nicht,  oder  nicht  genügend  angezogen  gewesen  zu  sein,  und  mag 
dann  ein  ganz  geringfügiger,  durch  das  Anwechseln  eines  Wagens 
hervorgerufener  Stoss  genügt  haben,  die  zum  kleineren  Theile  schon 
auf  dem  Gefälle  stehenden  Wagen  in  Bewegung  zu  setzen. 

Tarifwesen.  Die  Direction  der  Köln-Mindener  Bahn  macht  be¬ 
kannt,  dass  im  directen  Russisch-Deutsch-Niederländischen 
und  Ostdeutsch  -  westlichen  Güterverkehr  Rum,  Arrak, 
Cognak  und  Liqueure,  sowie  überhaupt  Spirituosen  gewöhnlicher  Art 
iu  Fässern  vom  15.  April  ab  als  Gegenstände  der  ermästigten  Classe 
II  A  der  Tarife  vom  1.  Juli  1866  behandelt  werden.  —  Vom  1.  April 
ab  sind  im  directen  Verkehr  zwischen  der  Köln-Mindener  Bahn 
und  den  Stationen  Lübeck,  Büchen  und  Hamburg  neue  ermässigte 
Frachtsätze  zur  Anwendung  gekommen. 

Am  15.  April  ist  für  den  Localverkehr  auf  der  Main-Weser- 
Bahn  ein  neuer  Tarif  in  Kraft  getreten.  (Siehe  off.  Bekm.  S.  193.) 

Im  Local  verkehr  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahnlinien 
wird  Braunkohlen- Coaks  fernerhin  zur  Beförderung  zugelassen,  wäh¬ 
rend  Natron-Coaks  von  dem  Transport  gänzlich  ausgeschlossen  bleibt. 

Die  Nieder schlesi sch- Märkische  Eisenbahn  gewährt  für 
die  Ausstellungsgegenstände,  welche  für  die  von  den  landwirthschaft- 
I  liehen  Central- Vereinen  zu  Potsdam  und  Frankfurt  a/O.  für  die  Zeit 
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Marktbericht. 

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von 
Hadra.  Berlin,  15.  April  1868.  Der  Festtage  wegen  war  der 
Umsatz  in  Metallen  ein  beschränkter,  Preise  haben  wenig  Verände¬ 
rung  erfahrtn. 

Kupfer  sagend.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inlän¬ 
disches  26 — 27 y2  Thlr.,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn.  Hoch  gehalten.  Preise  bleiben:  Banca-Zinn  33 — 3379  Thlr 
Lamm-Zinn  3272-3372  Thlr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Zink.  W.  H.  Marke  62/3  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  6V2  Thlr 
per  Ctr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

,5  Beachtet.  Sächsisches  und  Harzer  62/3— 6%  Thlr. ,  Tarnowitzer 

6  /e  Thlr  ,  Spanisch  6%— 71/3  Thlr.  -  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr.  theurer. 

HOüeisen.  Warrants  52  sh.,  Gartsherrie  57  sh. ,  Coltness  I.  58  sh., 
l^angloan  1.  j5— 56  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  Hiesige  Notirun- 
f®n:  *,U,r  gUte  6>^sgower  Marken  vom  Lager  4772  Sgr.,  auf  Lieferung  4572, 

,  2 1  Oberschlesisches  Coaks -Roheisen  in  gutem  Begehr  40  Sgr. 

offerir?Uahtat  l0C°  HÜUe'  Holzkohlen-Roheisen  42J/2— 43  Sgr.  ab  Hütte 

TU,  SptbctS“'  w!rlat“  *1»  2,/--3V'  ™r"  . .  ä'/--3’/, 

...c£^b=bS«“v,-?Tu,"' "J’ar‘h‘"  48-50  Sgr'  ee,0'd"1' ” B“- 

HTUOUeni"ndrCOa?S'  Stückkohlen  19V2— 22  Thlr.,  Nusskohlen  17»/2  bis 
19  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  1872-19  Thlr.,  auf  Lieferung  1 7-1 77,  Thlr 
per  Last.  z 


vom  13. — 19.  Juli  er.  iu  Aussicht  genommene  internationale  Ausstel¬ 
lung  von  Mähe-Maschinen  für  Getreide  und  Gras  nach  Berlin  gesandt 
werden,  die  üblichen  Erleichterungen. 

Fahrplaii-Aenderungen. 

Neue  Fahrpläne  resp.  Aenderungen  in  den  seitherigen  sind  — 
soweit  uns  bekannt  geworden  —  in  Kraft  getreten:  am  1.  April  auf 
der  Tilsit-Insterburger;  am  8.  April  auf  den  Oldenburgisclien  Staats¬ 
bahnen  (s.  No.  15  S.  181),  der  Köln-Mindener  und  Bergisch'-Märki- 
schen  Eisenbahn;  am  12.  April  auf  der  Ludwigs  -  (Nürnberg-Fürthsr) 
Eisenbahn  (off.  Bekm.  S.  192);  am  15.  April  auf  der  Magdeburg  -Wit¬ 
tenbergeschen  Eisenbahn. 

ke.  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn.  (Fahrplan- Aende- 
rung.)  Mit  dem  1.  Mai  wird  auf  der  Magdeburg-Leiziger  Bahn  ein 
neuer  Fahrplan  ins  Leben  treten,  welcher  sowohl  bezüglich  des 
durchgehenden  Verkehrs  wie  des  Localverkehrs  wesentliche  Verbes¬ 
serungen  bietet.  In  der  Richtung  von  Magdeburg  nach  Leip- 
z  i  g  wird  der  an  den  Courierzug  von  Köln  anschliessende  Personen¬ 
zug  beschleunigt  und  als  Courierzug  befördert,  indem  die  Abfahrt 
von  Magdeburg  auf  5  Uhr  25  Min.  Mgs.,  die  Ankunft  in  Leipzig  auf 

8  Uhr  10  Min.  festgesetzt  ist.  Der  Zug  trifft  hiernach  um  20  Minuten 
früher  in  Leipzig  ein  als  bisher,  so  dass  die  Weiterreisenden  den  um 

9  Uhr  10  Min.  nach  Hof  abgehenden  Zug  mit  mehr  Ruhe  und  Sicher¬ 
heit  erreichen  werden.  —  Zur  grösseren  Belebung  des  Localverkehrs 
wird  ein  neuer  Personenzug  eingelegt.  Derselbe  geht  |1  Uhr  15  I 
Min.  Nachm,  von  Magdeburg  ab  und  trifft,  an  allen  Stationen  haltend, 
um  5  Uhr  15  M.  Nachm,  in  Leipzig  ein.  Dieser  Zug  bietet  einen  di- 
recten  Anschluss  an  den  6  Uhr  Abds.  von  Leipzig  nach  Hof  abgehen¬ 
den  Courierzug.  —  In  der  Richtung  von  Leipzig  nach  Magde¬ 
burg  wird  der  bisher  6  Uhr  Abends  von  Leipzig  abgehende  Perso¬ 
nenzug  erst  6  Uhr  50  M.  Abds.  als  Courierzug  abgelassen  und  trifft 

9  L hr  30  M.  in  Magdeburg  ein.  Durch  diese  Veränderung  wird  dem 
Wunsche  der  Leipziger  Kaufmannschaft,  für  die  Correspondenz  nach 
rankreich  und  England  mehr  Zeit  zu  gewinnen,  Rechnung  getragen. 
Ausserdem  wird  ein  neuer  Per  sonenzug  um  4  Uhr  45  Min.  Nchm 
von  Leipzig  abgehen,  der  Anschluss  von  Dresden  und  Hof,  in  Halle 
von  Frankfurt  und  nach  Berlin,  in  Schönebeck  von  und  nach  Stass- 
furt  hat.  Die  Ankunft  dieses  Zuges  in  Magdeburg  ist  auf  8  Uhr  40  M. 
Abds.  festgestellt.  Mit  dem  Eintritte  des  neuen  Fahrplans  werden 
auf  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  im  Ganzen  sieben  Personenzüge 
in  jeder  Richtung,  von  denen  nur  einer  ein  gemischter,  befördert. 

Personalnachrirhteu . 

Preussische  Eisenbahnen.  Dem  Eisenbahn  -  Bau  -  Inspector 
Menne  ist  die  nachgesuchte  Entlassung  aus  dem  Staatsdienste  er- 
tiieilt  worden.  Derselbe  ist  von  der  Direction  der  Rheinischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  für  den  Bau  der  Köln-Trierer  (Eifel-)  Eisenbahn 
engagirt.  Unter  seiner  Leitung  werden  die  Arbeiten  in  aller  Kürze 
beginnen.  Der  Kgl.  Eisenbahn-Baumeister  Bolenius  zu  Brom- 
b erg  ist  zum  Kgl.  Eisenbahn-Bau-Inspector  ernannt  und  demselben 
die  bisher  von  ihm  commissarisch  verwaltete  Eisenbahn-Bau-Inspec- 
tor  -  Stelle  im  technischen  Central-Büreau  der  Ostbahn  zu  Bromberg 
definitiv  verliehen  worden.  ° 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Der  Verwaltungsrath  besteht  aus 
den  t  Mitgliedern:  Prinz  Hermannzu  Sachsen -Weimar- Eisenach  • 
kurst  Ferdinand  von  Ysenburg  und  Büdingen  zu  Wächtersbach; 
Giat  Otto  zu  Solms-Laubach;  Moritz  Frhr.  von  Bethmann  zu  Frank¬ 
furt  a/M.;  Raphael  Frhr.  von  Erlanger  daselbst;  Zacharias  Königs- 
warter  daselbst;  Wilhelm  von  Erlanger  zu  Ingelheim. 


Eisenbahn  -  Kalender. 

A  ®nTTralV?rlamxf  ^?g,en  =  ausserordentl.  Gl.- Vers.) 

April  Ungarische  Nordbahn-Gesellschaft  zu  Pest 
„  launuseisenbahn-Gesellschaft  zu  Mainz 

”  Ei- 

„  Bockwaer  Eisenbahn-Gesellschaft  znBockwa 
„  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Mainz 
„  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Wien 

„  Werrabahn-Ges.  zu  Mei  ni  ngen.  Siehe  off.  Bekm.  S.  19‘> 

”  Allgemeine  Eisenbahn-Versicherungs- Ges.  zu  Berlin 
„  Brünn -Rossitzer Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Brünn 

”  üeiferioCh^Pentralbahn-Gesellschaft  zu  Basel  Siehe 
off.  Bekm.  S.  155. 

„  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn-Ges.  zu  Berlin.  Siehe  off 
Bekm.  S.  192.  orr. 

,,  Brölthaler  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Hennef 
„  Schleswigsche  Eisenbahn-Actien-Ges.  zu  Flensburg. 

„  Sud-Norddeutsche  Verbindungsbahn-Ges.  zu  W  i  e  n  6 
Theisseisenbahn-Gesellschaft  zu  Wien. 

Schweizerische  Nordostbahn-Gesellschaft  zu  Zürich 
»Grosse  Russische  Eisenbahn-Ges.  zu  St.  Petersburg 

„  Galizische  Carl  Ludwigbahn-Gesellschaft  zu  Wien. 

»  Cottbus-Scbwielochsee-Eisenbahn  zu  Cottb  us 
„  Bayerische  Ostbahn-Gesellschaft  zu  Münchem 
T  böhmische  Westbahn  in  Wien.  Siehe  off.  Bekm.  S  192 
Juli  »Erste  Ungar.  Pressburg-Tyrnauer  Eisenb.  zu  Press  bü  rg. 

Einzahlungen. 

15.  April  Nordhausen  Erfurter  Eisenbahn  10%. 

15.  „  Stuttgarter  Pferdebahn  10  fl. 

30.  ,,.  Böhmische  Nordbahn  10°/o. 

1.  Mai  Märkisch-Posener  Eisenbahn  20%- 
1.  „  Stuttgarter  Pferdebahn  15  fl. 

19-  »  .  Pfälzische  Nordbahnen  15%.  Siehe  off.  Bekm.  S.  193 

1.  Juni  Stuttgarter  Pferdebahn  15  fl. 

10.  „  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn,  neue  Actien. 

15.  „  Böhmische  Nordbahn  10%. 

1.  Juli 

1.’  September  (  Stuttgarter  Pferdebahn  je  15  fl. 

1.  October  J 

1.  November  j. Pfälzische  Nordbahnen  je  20%.  Siehe  off.  Bekm. 


18. 

22. 

24. 

25. 

27. 

27. 

27. 

28. 
28. 
28. 

29. 

30. 
30. 
30. 
30. 
30. 

2. 

4. 

13. 

14. 

15. 

12. 


Mai 


l‘  Februar  1869  J  S- 193- 

Auszahlungen. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Dividende  auf  die  Stamm¬ 
aktien  A  B  und  C  .pro  1867  ist  auf  13  Thlr.  20  Sgr.  festgesetzt  und 
wird  unter  Anrechnung  der  bereits  bezahlten  31/ a%  Zinsen  vom  20 
April  ab  mit  noch  lOThlrn.  5  Sgr.  bei  der  Hauptcasse  in  Breslau  etc 
ausbezahlt. 

Der  Norddeutsche  Lloyd  in  Bremen  zahlt  pro  1867  eine  Divi¬ 
dende  von  20%. 

Submissionen. 


Termin 


Submittirende  Bahn 


18.  April  zu  Möekmühl  Württemb.  Stsb. 


20. 

21. 

2t. 

23. 

23. 

23. 

23. 

24. 

25. 
25. 

25. 

27. 

28. 
30. 

4, 

22. 


zu  Köln 


Rheinische  E. 


zu  Blaubeuren  Württemb.  Stsb. 

zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 
zu  Crailsheim  Württemb.  Stsb. 

dieselbe 


zu  Stuttgart 
zu  Stuttgart 
zu  Crailsheim 


dieselbe 

dieselbe 


zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 
zu  Hannover  Telegr  -Direction 
zu  Guben  Niederschl.-Märk.  E. 

zu  Frankfurt  a/M.  Telegr.-Direct. 
zu  Haltern  Venlo-Hamburger  E. 
u.  Münster 

zu  Münster  Westfälische  E. 
zu  Köln  Köln-Mindener  E. 


Gegenstand  der  Submission  Seite 

Seilerwaaren  _ 

Wärterwohnungen  Neuss-Düren — 
Brückenanstrich  Ulm -Blau¬ 
beuren  _ 

Eisenbahnwagen,  Achsen  etc.  195 
Hochbauten,  Stat.  Wailhausen  — 
IV.  Loos  der  Bausect.  Riedlin¬ 
gen  (Donaubahn)  _ 

HI.  Loos  der  Bausect.  Scheer 
(Saulgau-Herbertiugen)  — 
Hochbauten,  Stat.  Sattelsdorf  — 
Erdarbeiten  rsp.  Brückenbauten  — 
Ausführung  neuer  Linien  — 

Beamten- Wohnhaus  zu  Neu¬ 
hammer  — 

Neue  Telegraphenlinien 
Erdarbeiten 


Mai  zu  Zürich  Schweizer  Nordostb. 
„  zu  Köln  Köln-Mindner  E. 


Personen-  und  Güterwagen 
Hausteine  zur  Elbbriicke  bei 
Hamburg 
120  Güterwagen 
Verpachtung  der  Bahnhofs- 
Restauration  Langenfeld 


184 


196 


197 


93  rieffi  asten. 

Ein  Leser  in  Hm. :  Die  Adresse  des  Leiters  des  Kaschau- Oderberger  Bahn¬ 
baues,  Herrn  Hector  Riehe  ist:  Pest,  Hotel  Frohner;  diejenige  der  Gebrü¬ 
der  Klein  werden  Sie  in  dem  Werke:  „Personal-Schematismus  aller  Oesterr. 
Eisenbahnen“  finden. 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Werra -Eisenbahn. 

Die  Herren  Actionäre  weiden  hierdurch  zu  einer  ausser¬ 
ordentlichen  Generalversammlung  zur  Berathung  und  Beschluss¬ 
fassung  über  die  Förderung  des  Anschlusses  einer  projectirten 
Eisenbahn  von  Meiningen  nach  Schweinfurt  an  die  Werrabahn  auf 
Montag  den  27.  April  1.  Js.  früh.  11  Uhr; 
nach  Meiningen  in  das  Schützenhaus  eingeladen  und  ersucht,  die 
von  ihnen  eigenthümlich  besessenen  Actien  oder  Bescheinigungen 
von  Staats-  oder  Gemeinde-Behörden  oder  Beamten  darüber,  dass 
diese  Actien  bei  denselben  hinterlegt  worden  sind ,  spätestens  8 
Tage  vor  der  Versammlung,  also  längstens  bis  einschliess¬ 
lich  zum  18.  d.  Mts.  hier  bei  unserem  Biireau  oder  den  Billet- 
expeditionen  der  Werrabahn  persönlich  oder  durch  Bevollmäch¬ 
tigte  vorzulegen. 

Dabei  wird  ausdrücklich  auf  die  §§  26 — 30  des  Statuts  hin¬ 
gewiesen,  namentlich  auf  die  Bestimmungen,  wonach  der  Besitz 
von  5 — 10  Actien  Eine  Stimme  gewährt,  beim  Besitz  einer  grös¬ 
seren  Anzahl  jedem  Theilnehmer  für  je  10  Actien  Eine  Stimme 
zusteht,  eine  grössere  Zahl  als  10  Stimmen  Ein  Actionär  für  sich  ■ 
und  seine  Machtgeber  nicht  in  Anspruch  nehmen  kann  und  mo-  i 
ralische  Personen  nur  durch  ihre  Repräsentanten  oder  Actionäre  1 
vertreten  werden  können.  Auch  andere  Actionäre  können  sich 
und  zwar  durch  Actionäre  in  der  Versammlung  vertreten  lassen, 
diese  Vertreter  müssen  jedoch  mit,  durch  Bezirks-  oder  Commu- 
nal-Behörden  beglaubigte,  Vollmachten  versehen  sein. 

Besonders  hervorgehoben  wird,  dass  es  unzulässig  ist, 
dass  Ein  Actionär  mehr  als  Einen  Stimmzettel  abgiebt,  und 
dass  vom  Verwaltung  srathe  streng  auf  die  Einhaltung  dieser 
Vorschrift  gesehen  werden  wird. 

Freie  Fahrt  zu  dieser  ausserordentlichen  Generalversamm¬ 
lung  wird  nicht  gewährt. 

Gleichzeitig  werden  diejenigen  Actionäre,  welche  etwa  An¬ 
träge  zur  Beschlussfassung  in  der  diesjährigen  ordentlichen  Ge¬ 
neralversammlung  stellen  wollen,  aufgefordert,  dieselben  läugstens 
bis  zum  1.  Mai  er.  bei  dem  Unterzeichneten  Verwaltungsrath  ein¬ 
zureichen. 

Meiningen,  den  2.  April  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 

E.  Wagner.  Oberländer.  Tliou. 


K.  k.  priv.  Römische  Wcstbakii. 

Der  Verwaltungsratb  giebt  sich  die  Ehre,  die  P.  T.  Herren 
Actionäre  zu  der  am  15.  Mai  1.  J.  10  Uhr  Vormittags  in  Wien, 
Stadt,  Herrengasse  No.  14  im  Locale  der  n.  ö.  Handels-  und  Ge¬ 
werbekammer  stattfindenden 

VH.  (ordentlichen)  General -Versammlung 

einzuladen,  bei  welcher  nachfolgende  Gegenstände  zur  Vorlage 
kommen. 

1)  Jahresbericht  pro  1867. 

2)  Bericht  des  Revision sausschusses  über  die  Prüfung  der 
gesellschaftlichen  Rechnungen  pro  1867. 

3)  Wahl  des  Revisionsausschusses  zur  Prüfung  der  Rech¬ 
nungen  pro  1868. 

4)  Theilweise  Erneuerung  des  Verwaltungsrathes  in  Folge 
des  nach  §  34  der  Statuten  stattfindenden  Austrittes  von 
drei  Mitgliedern. 

Nach  §  19  der  Statuten  geben  je  25  Actien  das  Recht  auf 
Eine  Stimme,  und  kann  kein  Actionär  im  eigenen  und  Vollmachts¬ 
namen  mehr  als  zusammen  10  Stimmen  in  sich  vereinigen. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  in  Gemässheit  der  Statuten 
ihr  Stimmrecht  bei  dieser  General -Versammlung  ausüben  wollen, 
belieben  ihre  Actien : 

in  Wien  bei  der  Centralcassa  der  Gesellschaft,  Stadt,  Renn- 
« 

gasse  No.  6, 


in  Prag  bei  der  Betriebs-Hauptcassa, 
in  Frankfurt  a/M.  bei  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 
in  Berlin  bei  der  Disconto-Gesellschaft,  — 
und  zwar  in  Wien  bis  zum  1.  Mai  1.  J.  mittelst  zweifach,  ausser¬ 
halb  Wien  bis  zum  29.  April  1.  J.  mittelst  dreifach  auszufertigen¬ 
den  Cousignationen  (deren  Blanquette  an  den  bezeichneten  Orten 
unentgeldlicli  verabfolgt  werden)  gegen  Empfangnahme  der  Er- 
lagsscheine  und  der  Legitimationskarten,  zur  Versammlung  — 
zu  hinterlegen. 

Im  Vertretungsfalle  sind  die  auf  der  Rückseite  der  Legitima- 
tionskarten  vorgedruckten  Vollmachten  von  dem  Vollmachtgeber 
auszufüllen  und  zu  unterfertigen. 

Wien  am  12.  April  1868. 


Berlin-Aukaltisclie  Eisenbaku. 

Die  diesjährige  regelmässige  General- Versammlung  unserer 
Gesellschaft  wird 

Mittwoch,  den  29.  April  c.  Nachmittags  5  lj2  Uhr  im  Con- 
ferenz-Saal  des  Verwaltungsgebäudes  am  Ascanischen 

Platz  No.  6,  1  Treppe,  .  .. 

Statt  finden.  Zu  derselben  laden  wir  die  Actionaire  der  Berlm- 
Anhaltischen  Eisenbahn -Gesellschaft  mit  dem  Ersuchen  ein,  ge¬ 
mäss  der  Bestimmungen  des  §  28  des  Statuts,  in  den  Tagen  des 
25.,  27.  und  28.  April  c.  Vormittags  zwischen  9  und  12  Uhr  und 
Nachmittags  zwischen  3  und  6  Uhr  ihre  Stamm- Actien  nebst 
einem  nach  den  verschiedenen  Kategorien  (Littr.  A.  B.  und  C) 
gesonderten  und  nach  der  Nummernfolge  geordneten,  vom  Inhaber 
unterschriebenen  Verzeichnisse  in  der  Gesellschafts-Haupt-Casse 
(am  Ascanischen  Platz  No.  6)  niederzulegen.  Die  Actien  mit 
dem  Verzeichnisse  werden  daselbst  zurückbehalten  und  es  wird 
dagegen  eine  Bescheinigung  über  die  Stimmenzahl  des  Inhabers 
und  ein  Exemplar  des  Geschäftsberichts  pro  1867  ausgehändigt 
werden,  wovon  Erstere  als  Einlasskarte  zur  General -Versamm¬ 
lung  dient.  Die  Vertreter  stimmberechtigter  Actionaire ,  welche 
statutenmässig  Mitglieder  der  Gesellschaft  seyi  müssen,  haben  ihre 
beglaubigten  Vollmachten  ebenfalls  in  den  genannten  Tagen  in 

der  Hauptcasse  niederzulegen.  .  , 

Die  deponirten  Actien  werden  vom  30.  April  c.  ab,  m  den 
oben  angegebenen  Geschäftsstunden  in  der  Gesellschafts- Haupt¬ 
casse  gegen  Aushändigung  der  darüber  ausgestellten  Bescheini¬ 
gungen  zurückgeben.  Zweck  der  Gen eral-Vei Sammlung  ist. 

1.  Vortrag  des  Berichts  über  die  Geschäfte  des  verflossenen 

Jahres  unter  Verlegung  des  Directorialberichts  und  des  Rech¬ 
nungsabschlusses,  ■, 

2.  Vornahme  der  erforderlichen  Wahlen  der  Mitglieder  des 

Verwaltungsraths,  ...  .  . 

3.  Berathung  und  Beschlussfassung  über  Anträge  von  Actio- 
nairs,  welche  in  der  nach  §  32  des  Statuts  gestellten  Frist 
vor  der  General -Versammlung  dem  Vorsitzenden  des  Ver¬ 
waltungsraths  schriftlich  mitgetheilt  werden. 

Berlin,  den  15.  März  1868. 

’  Der  Verwaltungsrath. 


Lndwi gs  -  Eisenbaku  -Gesellschaft. 

Mit  der  am  12.  ds.  Mts.  beginnenden  Sommerfabrordnung 

gehen  die  ordnungsmässigen  Züge 

von  Nürnberg  nach  Fürth : 
von  Morgens  7  Uhr  bis  Abends  8  Uhr, 
von  Fürth  nach  Nürnberg: 
vou  Morgens  7 */*  Uhr  bis  Abends  8i/2  Uhr. 

Jeden  Sonn-  und  Festtag,  dann  jeden  Mittwoch  und  Sonn¬ 
abend  gehet  ausserdem  ein  Spätzug  um  10  Uhr  Abends  von 
Nürnberg  nach  Fürth  und  um  lO1^  Uhr  von  da  zurück  nach 
Nürnberg. 

Die  Benützung  der  Haltstelle  Muggenhof  ist  frei  gegeben  . 
für  die  Züge  aus  Nürnberg: 
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um  9  Uhr  Vormittags,  dann  von  Mittags  12  Uhr  bis  zum  letzten 
Abendzuge ; 

für  die  Züge  aus  Fürth : 

um  8  Uhr  30  Minuten  Vormittags,  dann  von  Mittags  12 1/2  Uhr 
bis  zum  letzten  Abendzuge. 

Nürnberg,  den  8.  April  1868. 

Das  Directorium. 

Hain -Weser -Balm. 

Mit  dem  15.  April  1.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den  Trans¬ 
port  von  Rohproducten  im  Local-Verkebr  der  Main-Weser  Bahn 
in  Kraft,  welcher  auf  den  Güterexpeditionen  unentgeltlich  zu  er¬ 
halten  ist.  Der  Tarif  vom  1.  März  1867,  Nachtrag  zum  Tarif  vom 
1.  Februar  1866,  wird  hierdurch  aufgehoben. 

Cassel,  am  7.  April  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


sowie  der  bereits  gezahlten  Einschüsse  zum  Besten  des  Gesell¬ 
schafts-Vermögens  verlustig. 

Nach  §  25  der  Satzungen  ist  es  gestattet,  jederzeit  Vollzah¬ 
lung  zu  leisten  und  gegen  Einlieferung  der  Interimsscheine  die 
Actien  nebst  Couponsbogen  und  Talons  in  Empfang  zu  nehmen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  im  Laufe  dieses  Jahres  erfolgende 
Fertigstellung  der  Landstuhl-Kuseler  Bahn  sollen  die  noch  "rück¬ 
ständigen  60  Procent  in  den  nachstehenden  3  Terminen  nämlich 
pro  1.  August,  1.  November  1868  und  1.  Februar  1869,  mit  je 
20  Procent  zur  Einzahlung  gelangen,  was  wir  den  Herren  Actio¬ 
nären  zur  vorläufigen  Kenntnissnahme  mit  dem  Bemerken  mit¬ 
theilen,  dass  die  speciellen  Einzahlungs-Airsschreiben  seiner  Zeit 
erfolgen  werden. 

Ludwigshafen,  den  3.  April  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


König!.  Bayer.  Pfälzische  Eisenbahnen. 
Pfälzische  Ludwigsbahn. 

Die  General -Versammlung  der  Actionäre  der  Pfälzischen 
Ludwigsbabn  hat  unterm  30.  März  d.  J.  die  Dividende  für  das 
Jahr  1867  auf 

sieben  und  zwanzig  Gulden  s.  W.  pro  Aetie 
festgesetzt. 


Diese  Dividende  kann  gegen  die  Abgabe  des  Dividenden- 
scheines  für  das  Jahr  1867  bei  den  Banquiers  der  Gesellschaft 
in  Frankfurt  a./M.  bei  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 

„  ,,  „  ,,  Ph.  Nie.  Schmidt, 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne, 

Robert  v.  Fröhlich  &  Cie., 

Ch.  v.  Fröhlich  &  Söhne, 

C.  Bleichröder, 

L.  Dacque 


,,  Mannheim 
„  München 
„  Augsburg 
„  Berlin 
„  Neustadt  a/H. 
oder  in  Ludwigshafen 
zogen  werden. 


a./Rhein  bei  der  Directorialcasse  be- 


Pfälzische  Maximiliansbahn. 


Die  General- Versammlung  der  Actionäre  der  Pfälzischen 
Maximiliansbahn  hat  unterm  Heutigen  die  Dividende  für  das 
Jahr  1867  auf 


zwei  Gulden  dreissig  Kreuzer  s.  W.  pro  Aetie 
festgesetzt  und  kann  diese  Dividende  gegen  die  Abgabe  des  Divi¬ 
dendenscheines  bei  den  Banquiers  der  Gesellschaft 

in  Frankfurt  a/M.  bei  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne, 

„  Mannheim  „  W.  H.  Ladenburg  &  Söhne, 

„  Berlin  „  S.  Bleiehröder 

oder  in  Ludwigshafen  a./Rhein  bei  der  Directorialcasse  be¬ 
zogen  werden. 

Ludwigshafen,  den  31.  März  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


Pfälzische  Nordbahnen. 

Linie  Landstuhl  -  Kusel. 

Zur  Bestreitung  der  Bauausgaben  der  Landstuhl-Kuseler 
Bahn  ist  die  Leistung  einer  weiteren  Einzahlung  nothwendig  ge¬ 
worden. 

In  Gemässheit  des  §  31  der  Satzungen  werden  daher  die 
Herren  Besitzer  der  Interimsscheine  eingeladen,  bis  zum  10.  Mai 

d.  Js. 

die  dritte  Einzahlung  von  15  Procent 
somit  den  Betrag  von  75  fl.  per  Interimsschein 

an  die  K.  Bank  in  Nürnberg  und  deren  Filialen  oder 
an  die  Bankhäuser : 

M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a/M., 

Ph.  N.  Schmidt  in  Frankfurt  a/M., 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 

S.  Bleichröder  in  Berlin 

oder  an  die  Directorialcasse  in  Ludwigshafen  a./Rhein  zu  leisten. 

Wer  die  Einzahlung  an  dem  oben  festgesetzten  Termine  und 
spätestens  einen  Monat  nachher  nicht  leistet,  wird  in  Gemässheit 
des  §  33  der  Satzungen  dadurch  aller  seiner  Rechte  als  Actionär, 


Bergisch-Härkischc  Eisenbahn. 

Dividenden-Z  ahlung. 

Die  Dividende  für  die  Bergisch -Märkischen  Stamm-Actien 
ist  für  das  Jahr  1867  auf  71/2°/0  oder  sieben  Thaler  Fünfzehn 
Sgr.  pro  Aetie  festgesetzt  und  wird  gegen  Einlieferung  des  be¬ 
treffenden  Dividendenscheins  vom  14.  April  dieses  Jahres  ab  aus¬ 
gezahlt  : 

in  Berlin  bei  den  Herren  H.  F.  Fetschow  &  Sohn  und  bei 
der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft, 
in  Köln  bei  dem  A.  S  chaaffhausen’schen  Bank-Vereine, 
in  Düsseldorf  bei  den  Herren  Baum,  Boeddinghaus  & 
Comp., 

in  Aachen  bei  den  Herren  Theodor  Zurhelle  &  Comp., 
in  Cr  efeld  bei  dem  Herrn  von  Beckerath-Heilmann, 
in  Bonn  bei  dem  Herrn  Jonas  Cahn, 

in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild 
&  Söhne, 

in  Leipzig  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 
in  Breslau  bei  dem  Schlesischen  Bank- Verein, 
in  Hamburg  bei  den  Herren  Haller,  Sohle  &  Comp., 
in  Elberfeld  bei  den  Herren  v.  d.  Heydt,  K ersten  & 
Söhne  und  bei  unserer  Hauptcasse, 

Bei  Präsentation  mehrerer  Dividendenscheine  ist  denselben 
ein  Nummern- Verzeichniss  beizufügen. 

Elberfeld,  den  7.  April  1868. 

_ Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Tliiiriugische  Eisenbahn. 

Bei  der  zufolge  unserer  Bekanntmachung  vom  10.  März  er. 
am  6.  ds.  Mts.  stattgehabten  öffentlichen  Ausloosung  der  planmässig 
im  Jahre  1868  zu  amortisirenden  Prioritäts  -  Obligationen  unserer 
Gesellschaft  sind  nachstehende  Nummern  gezogen  worden: 

I.  Von  der  jetzt  4 °/0  Prioritäts- Anleihe  vom  Jahre  1848,  für 
welche  die  Obligationen  unterm  1.  Januar  1848  ausgestellt  sind. 
Von  Serie  A  zu  1000  Thlr.  No.  159.  337.  358.  433.  438. 

„  „  B  „  500  Thlr.  No.  299.  308.  354.  358.  370.  473. 

547.  570.  650.  764.  982.  1061.  1132.  1140.  1419.  1432. 
1496.  1525.  1689.  1754.  1775.  1891. 

Von  Serie  C  zu  200  Thlr.  No.  68.  188.  259.  273.  377.  407.  635. 
658.  771.  775.  828.  880.  1167.  1422.  1641.  1712.  1715. 
1742.  1838.  1905.  1952.  2016.  2039.  2075.  2103.  2414. 

2485.  2539.  2561.  2789.  2798.  2841.  2909.  3026.  3125. 

3130.  3284.  3385.  3459.  3534.  3611.  3773.  3843.  3877. 

3903.  3906.  3956.  4007.  4076.  4257.  4308.  4323.  4354. 

4686.  4718.  4737.  4977.  5073.  5211.  5226.  5513.  5557. 

5636.  5879.  5965.  6005.  6055.  6096.  6125.  6302.  6319. 

6605.  6664.  6738.  6884.  7106.  7109.  7125.  7220.  7371. 

Von  Serie  D  zu  100  Thlr.  No.  171.  176.  359.  387.  450.  622. 
634.  818.  857.  890.  906.  924.  1044.  1052.  1077.  1143. 
1242.  1439.  1465.  1499.  1526.  1581.  1596.  1617.  1620. 

1624.  1649.  1872.  2046.  2233.  2241.  2304.  2459.  2629. 

2643.  2782.  3133.  3185.  3648.  3741.  3764.  3848.  3984. 

4005.  4023.  4097.  4208.  4354.  4404.  4502.  4529.  4562. 

4622.  4697.  4716.  4773.  4888.  4943.  5050.  5309.  5342. 


5430.  5602.  5648.  5739.  5770.  5879.  5995.  6028.  6303. 
6428.  6619.  6668.  6710.  6753.  6805.  6875.  6900.  6912. 

7158.  7231.  7284.  7556.  7607.  7639.  7660.  7688.  7971. 

7997.  8004.  8037.  8123.  8270.  8302.  8344.  8355.  8594. 

8696.  8741.  8832.  8952.  9231.  9447.  9511.  9523.  9565  . 

9756.  9884. 

II.  Von  der  jetzt  41/2°/o  Priortäts-Anleihe  vom  Jahre  1852  (Serie 
II),  für  welche  die  Obligationen  unterm  1.  November  1851  ausge¬ 
stellt  sind. 

Von  Abtheilung  A  zu  500  Thlr.  No.  142.  144.  166.  241. 

Von  Abtheilung  B  zu  200  Thlr.  No.  133.  169.  195.  230.  242. 
267.  469.  484.  1066.  1086.  1217.  1304.  1314.  1465.  1576. 
1624.  1691.  1743.  1816.  1850.  1912.  1963. 

Von  Abtheilung  C  zu  100  Thlr.  No.  35.  50.  120.  178.  324.  328. 
383.  584.  657.  707.  828.  845.  877.  908.  1199.  1369.  1439. 
1521.  1597.  1658.  1716.  1773.  1805.  2097.  2225.  2235. 
2356.  2548.  2551.  2553.  2578.  2614.  2616.  2772.  2896. 
2939.  3209.  3402.  3439.  3643.  3659.  3671.  3720.  3807. 
3893. 

III.  Von  der  jetzt  4°/0  Prioritäts-  Anleihe  vom  Jahre  1855  (Serie 
m),  für  welche  die  Obligationen  unterm  31.  März  1855  ausgestellt 
sind. 

Von  Abtheilung  A  zu  500  Thlr.  No.  34.  186.  342. 

Von  Abtheilung  B  zu  200  Thlr.  No.  29.  120.  395.  686.  691. 
853.  918.  930.  944.  994.  1047.  1094.  1577.  1751.  1780. 
1795.  1907.  2258.  2288.  2321.  2489.  2768.  2845.  2962. 
3153.  3236.  3412.  3428.  3584.  3640. 

Von  Abtheilung  C  zu  100  Thlr.  No.  69.  86.  92.  146.  201.  339. 
356.  392.  452.  509.  628.  684.  717.  1219.  1251.  1279. 
1397.  1403.  1414.  1521.  1524.  1564.  1764.  1882.  2056. 

2342.  2357.  2369.  2448.  2577.  2674.  2739.  2774.  3110. 

3157.  3181.  3208.  3272.  3288.  3289.  3522.  3604.  3656. 

3657.  3705.  4090.  4256.  4263.  4283.  4350.  4366.  4389. 

4450.  4531.  4735.  4911.  4962.  5343.  5569.  5663.  5758. 

6056.  6371.  6902.  6932.  7094.  7126.  7270.  7297.  7604. 

7775.  7795.  8168.  8324.  8494.  8568.  8740.  8759.  9072. 

9117.  9263.  9340.  9504.  9594.  9956.  10033.  10090. 


10365. 

10416. 

10440. 

10726. 

11187. 

11207. 

11210. 

11342. 

11422. 

11445. 

11669. 

11701. 

11866. 

11867. 

11872. 

11960. 

12144. 

12150. 

12170. 

12427. 

12554. 

12729. 

12748. 

12783. 

13055. 

13340. 

13413. 

13608. 

13621. 

13904. 

14211. 

14238. 

14324. 

14492. 

14497. 

14872. 

14999. 

15033. 

15052. 

15102. 

15257. 

15331. 

15399. 

15488. 

15537. 

15544. 

15830. 

16081. 

16490. 

16709. 

16881. 

16963. 

17023. 

17178. 

17197. 

17200. 

17620. 

18059. 

18401. 

18690. 

18716. 

18736. 

18751. 

19019. 

19025. 

19040.  19088.  19675.  19905. 

IV.  Von  der  4 1/20/0  Prioritäts- Anleihe  vom  Jahre  1856  (Serie  IV), 
für  welche  die  Obligationen  unterm  1.  März  1857  ausgestellt  sind. 
Von  Abtheilung  A  zu  500  Thlr.  No.  10.  226.  550.  567.  596. 
683.  775.  945. 

Von  Abtlieilung  B  zu  200  Thlr.  No.  200.  271.  334.  422.  460. 
507.  898.  912.  913.  1198.  1394.  2085.  2108.  2303. 
2331.  2562.  2961.  3046.  3047.  3168.  3180.  3386.  3439. 

3452.  3676.  3915.  3919.  4448.  4724.  4787.  4838.  4863. 

4938.  5069.  5273.  5307.  5530.  5699.  5714.  5724.  5862. 

Von  Abtheilung  C  zu  100  Thlr.  No.  27.  104.  256.  603.  846. 
1110.  1274.  1374.  1462.  1493.  1497.  1498.  1506.  1765. 

1851.  1929.  2143.  2230.  2236.  2549.  2669.  2713.  2716. 

3047.  3148.  3266.  3347.  3461.  3462.  3548.  3557.  3955. 

3959.  4039.  4240.  4452.  4669.  4717.  5588.  5595.  5645. 

5693.  5886.  6486.  6617.  6743.  6911.  7010.  7316.  7357. 

7534.  7652.  7689.  8104.  8212.  8365.  8497.  8567.  8690. 

8832.  8873.  9005.  9058.  9197.  9468.  9790.  9808.  10110. 


10237. 

10356. 

10372. 

10614. 

10725. 

10728. 

11111. 

11140. 

11313. 

11470. 

11788. 

11820. 

11876. 

11958. 

12235. 

12312. 

12340. 

12467. 

12501. 

12507. 

12538. 

12860. 

12884. 

12905. 

12943. 

13141. 

13175. 

13227. 

13272. 

13508. 

13525. 

1352S. 

13658. 

13715. 

13737. 

14266. 

14550. 

14590. 

14970. 

15057. 

15074. 

15163. 

15356.  15678.  16084. 
16483.  16719.  16769. 
17630.  17648.  17674. 
18797.  18818.  18906. 
19756.  20187.  20273. 


16091.  16359. 
17184.  17350. 
18279.  18358. 
19081.  19121. 
20284.  20759. 


16421.  16460. 
17360.  17449 
18589.  18747. 
19230.  19318. 


Die  Inhaber  der  diese  Nummern  führenden  Obligationen  for¬ 
dern  wir  hierdurch  auf,  den  Nominalbetrag  für  jede  derselben  vom 
1.  Juli  er.  ab 


1)  bei  unserer  Hauptcasse  in  Erfurt,  oder 

2)  bei  Herrn  J.  H.  Cohn  in  Dessau  und  für  dessen  Rechnung 

bezüglich  der  Serien  I,  IH  und  IV. 

3)  bei  den  Herren  Breest  &  Gelpke  in  Berlin, 

4)  bei  den  Herren  M.  A.  v.  Rothschild  &  Söhne  in  Frank¬ 

furt  a.  M.  und 

5)  bei  der  Leipziger  Bank  in  Leipzig 

gegen  Einlieferung  der  Obligationen  und  der  dazu  gehörigen  Zins- 
Coupons  nebst  Talons  zu  erheben. 

Den  Obligationen  vom  1.  Januar  1848  ist  der  Zins-Cou¬ 
pon  No.  12,  den  Obligationen  vom  1.  November  1851  die 
Zins -Coupons  No.  10 — 12,  den  Obligationen  vom  31.  März 
1855  und  den  Obligationen  vom  1.  März  1857  der  Zins- Coupon 
No.  12  beizufügen. 

Hierbei  wird  noch  insbesondere  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass 
die  Verzinsung  der  ausgeloosten  Obligationen  mit  dem  1.  Juli  er. 
aufhört  und  dass  der  Betrag  für  die  später  fälligen,  bei  Einlit- 
ferung  der  Obligationen  diesen  nicht  beigefügten  Zinscoupons  von 
dem  zurückzugewährenden  Capital  in  Abzug  gebracht  werden  wird. 

Ferner  bringen  wir  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  die  Ca 
pitalbeträge  folgender  Prioritäts  -  Obligationen  aus  früheren  Ver- 
loosuugen  bei  unserer  Hauptcasse  bis  jetzt  noch  nicht  erhoben 
sind: 

I.  Von  der  4 °/0  Prioritäts -Anleihe  vom  Jahre  1848  (Obliga¬ 
tionen  vom  1.  Januar  1848). 

1)  aus  der  Verloosung  vom  27.  April  1863. 

Serie  C  No.  699.  3768.  3913.  6909. 

„  D  „  10.  3867.  6305.  6812.  6905.  9367. 

2)  aus  der  Verloosung  vom  1.  April  1864. 

Serie  A  No.  312. 

„  B  „  1739.  1798. 

„  C  „  325.  1281.  1307.  2418.  4493.  6602. 

„  D  „  9.  412.  589.  2349.  2701.  6422.  7676.  8019.  9221. 

9968. 


3)  aus  der  Verloosung  vom  10.  April  1865. 

Serie  B  No.  604.  843. 

„  C  „  3564.  3915.  4035.  4202.  4395.  5855.  6805.  7475. 
„  D  „  652.  2369.  3325.  3392.  3397.  3767.  4014.  4915. 

5287.  7373.  8073.  8187.  8309.  8530.  8861.  9578. 

4)  aus  der  Verloosung  vom  16.  April  1866. 

Serie  A  No.  140. 

„  B  „  743.  818. 

„  C  „  969.  983.  1100.  1538.  1577.  1911.  2057.  2531. 

2794.  3850.  4732.  4934.  5134.  5910. 

„  D  „  2761.  3163.  3387.  3830.  3838.  4176.  4462.  5289 
6841.  7279.  7567.  7615.  7808.  8121.  8603.  8760. 
9724.  9983. 


5)  aus  der  Verloosung  vom  20.  April  1867. 

Serie  A  No.  109. 

„  B  „  250.  657.  863.  1189.  1505.  1863. 

„  C  „  1036.  1792.  1961.  2360.  2437.  3175.  3326.  3645. 

5117.  6361.  6808.  6840.  7295.  7437.  7474. 

„  D  „  510.  641.  731.  862.  1263.  1337.  1459.  1482.  1906. 

1961.  2451.  2729.  3567.  3790.  3837.  4192.  4361. 

4740.  4862.  4905.  5838.  5851.  5967.  6122.  6240. 

6353.  6678.  7312.  7438.  8450.  8867.  8893.  9109. 

9188.  9262.  9309.  9707. 

H.  Von  der  41/2  °/0  Prioritäts -Anleihe  vom  Jahre  1852 
(Serie  H)  Obligationen  vom  1.  November  1851. 

1)  aus  der  Verloosung  vom  1.  April  1864. 

Abtheilung  B  No.  1944. 


195  — 


2)  aus  der  Verloosung  vom  10.  April  1865. 

Abtheilung  B  No.  1095. 

„  C  „  599.  984.  1070.  2533.  2720.  2825.  3409. 

3)  aus  der  Verloosung  vom  16.  April  1866. 

Abtlieiluug  A  No.  345. 

„  B  „  253. 

„  C  „  1651.  1778.  2875.  3108.  3792.  3911. 

4)  aus  der  Verloosung  vom  20.  April  1867. 

Abtheilung  B  No.  25.  593.  792.  907.  1404.  1910. 

„  C  „  1104.  1195.  1708.  2591.  2807.  3017.  3239. 

3355.  3776. 

III.  Von  der  4 °/0  Prioritäts-Anleihe  vom  Jahre  1855  (Serie  III) 
Obligationen  vom  31.  März  1855. 

1)  aus  der  Verloosung  vom  27.  April  1863. 

Abtheilung  C  No.  1901.  9733.  12426.  12498.  15945.  18879. 

2)  aus  der  Verloosung  vom  1.  April  1864. 

Abtlieilung  B  No.  535.  760. 

„  C  „  2036.  8892.  9151.  9423.  17400. 

3)  aus  der  Verloosung  vom  10.  April  1865. 

Abtheilung  B  No.  77.  491.  531.  2734.  3589.  3904. 

„  C  „  229.  439.  772.  4614.  4808.  7854.  8871.  10446. 

10451.  11174.  12146.  12527.  13359.  14970. 
17147.  19972. 

4)  aus  der  Verloosung  vom  16.  April  1866. 

Abtheilung  B  No.  37.  1201.  2202. 

„  C  „  711.  907.  2487.  2603.  2621.  5561.  6031.  6531. 

8982.  10277.  11343.  11780.  12721.  13602. 
13606.  14044.  14896.  15281.  16787.  17887. 
17921. 

5)  aus  der  Verloosung  vom  20.  April  1867. 

Abtheilung  A  No.  33. 

„  "  B  „  66.  291.  2659. 

„  C  „  614.  1302.  2481.  3001.  3485.  4789.  4802. 

5628.  5694.  6284.  6346.  6446.  6597.  6942 
7106.  8449.  9600.  10231.  11278.  11440 
12232.  13262.  13671.  13942.  14520.  15483 

15622.  15660.  15726.  15805.  15841.  15844 

15892.  16109.  17282.  17388.  17600.  18828. 

18887.  18896.  19530.  19763. 

IV.  Von  der  41/2°/o  Prioritäts -Anleihe  vom  Jahre  1856 
(Serie  IV)  Obligationen  vom  1.  März  1857. 

1)  aus  der  Verloosung  vom  27.  April  1863. 

Abtheilung  A  No.  816. 

„  B  „  1069.  2290.  2643.  5526. 

„  C  „  3716.  6385.  10999.  11171.  11464.  12712. 

13299.  14036.  14664.  14851.  16617.  20447. 

2)  aus  der  Verloosung  vom  1.  April  1864. 

Abtheilung  A  No.  736. 

„  B  „  920.  4322.  5093 

„  C  „  2824.  3248.  4327.  5574.  5701.  6023.  6775. 

7703.  7849.  9010.  9201.  9279.  9701.  10444. 
13056.  13072.  14819.  15281.  15397.  18240 

3)  aus  der  Verloosung  vom  10.  April  1865. 

Abtheilung  A  No.  243.  907. 

„  B  „  101.  1930.  2168.  2267.  5548.  5726. 

„  C  „  1980.  3046.  4337.  5237.  6923.  7408.  7723. 

9221.  10214.  10370.  11174.  12001.  15320. 
18140.  19154.  19868. 

4)  aus  der  Verloosung  vom  16.  April  1866. 

Abtheiluug  A  No.  779.  985.  1095. 

»  B  „  385.  572.  1345.  2206.  2370.  2710.  2882. 

„  C  „  1265.  2997.  3013.  3197.  3247.  9077.  9380. 

9535.  10498.  12113.  12906.  13010.  13105. 
13487.  15580.  15615.  16120.  17040.  18518. 
19389.  19702.  19754.  20243. 

5)  aus  der  Verloosung  vom  20.  April  1867. 

Abtheiluug  A  No.  121.  670.  1023. 

»  B  „  57.  782.  2635.  3159.  3265.  3440.  4013.  4050. 

5114.  5932. 


Abtheilung  C  No.  34.  2109.  2683.  2704.  3276.  3397.  3862. 

3899.  4024.  4121.  5863.  6534.  7254.  7655. 

8678.  9969.  10222.  10404.  11465.  11848. 

12441.  12472.  12594.  13024.  13269.  13699. 

13851.  14823.  14912.  15148.  15416.  15665. 

16778.  17774.  17990.  18080.  18389.  19054. 

19107.  19125.  12728.  19842.  20029.  20288. 

20482.  20632.  20740.  20912. 

Auch  die  Inhaber  dieser  Obligationen -Nummern  fordern  wir 
hiermit  auf,  die  Capitalbeträge  derselben  nunmehr  baldtliunliehst 
bei  unserer  Hauptcasse  in  Erfurt  zu  erheben. 

Erfurt,  den  9.  April  1868. 

Die  Direction 

der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Königlich  Preussische  Ostbahn.  * 

Für  die  Königliche  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von : 

1)  18  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  IV.  Classe,  davon 

9  Stück  mit  Bremse, 

2)  185  Stück  vierrädrigen  bedeckten  Güterwagen,  davon 

60  Stück  mit  Bremse  und  Schaffnersitz, 

3)  10  Stück  vierrädrigen  bedeckten  Vieh-Etage -Wagen  ohne 

Bremse  und  Schaffnersitz, 

4)  145  Stück  Gussstahlachsen  mit  Speichenrädern, 

5)  305  Stück  Gussstahlachsen  mit  Gussstahlscheibenrädern, 

6)  78  Stück  51/*  Fuss  lange  Tragfedern  aus  Stahl, 

7)  800  Stück  3x/2  Fuss  lange  Tragfedern  von  demselben  Ma¬ 

terial, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Unternehmungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

,, Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnwagen,  Achsen  und 

Tragfedern“ 

versehen  bis  zu  dem  auf 

Dienstag,  den  21.  April  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einsenden. 
In  denselben  muss  angegeben  sein,  bis  zu  welchem  Zeitpuncte  die 
Lieferung  erfolgen  soll. 

Die  Oeffnung  der  Offerten  erfolgt  an  dem  Terminstage  zur 
bezeichneten  Stunde  in  unserem  Central- Bür eau  auf  dem  Bahn¬ 
hofe  hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden 
Submittenten. 

Die  Submissions-  und  Contracts  -  Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserm  Central -Biireau  zur  Einsicht  aus  und 
werden  auch  auf  portofreie  an  unsern  Ober -Maschinenmeister 
Graef  hierselbst  zu  richtenden  Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 
Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  bezüglich  der 
in  Pede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertlieilen. 

Bromberg,  den  3.  April  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Magdeburg  -  Halberstädtcr  Eisenbahn. 

Berlin  -  Hannoversche  Eisenbahnen. 

Die  Ausführung  eines  Theiles  der  Erd-,  Plauirungs-  und  Be¬ 
festigungs-Arbeiten  auf  der  Strecke  Stendal -Gardelegen  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  in  zwei  Loose  getheilt  ver¬ 
dungen  werden. 

Die  Loose  umfassen  die  Förderung  und  den  Transport  von 
rund  90  000  resp.  60  000  Schachtruthen  Boden.  Die  näheren  Be¬ 
dingungen  und  Zeichnungen  sind  im  Central-Baubüreau  zu  Stendal 
einzusehen,  die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Offerten  auf  Ausführung  von  Erdarbeiten“ 
bis  zum  20.  April  c.  Vormittags  10  Uhr  an  den  Bau-Director 
Stute  zu  Stendal  einzureichen,  woselbst  die  Eröffnung  derselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden  Submittenten  stattfinden 
wird. 

Magdeburg,  den  4.  April  1868. 

Directorium. 

*  Für  vorige  Nummer  zu  spät  (am  iO.  d.  M.)  eingegangen.  Die  Red. 
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Königl.  Sachs.  westliche  Staatseiseubahneu. 

Die  Unterzeichnete  Staatseisenbahn-Direction  ist  ermächtigt, 
die  zum  Betrieb  der  Schwellen-Imprägnir- Anstalt  zu  Ottengrün 
bei  Eger  in  Verbindung  mit  2  Dampfsägewerken  erforderlich 
gewesenen  Maschinen,  sonstigen  Gegenstände  und  Gerätschaften 
aus  freier  Hand  zu  verkaufen. 

Die  nachstehend  unter  ©  verzeichneten  Verkaufs- Objecte 
können  auf  Anmelden  bei  der  diesseitigen  Mascliinen-Haupt-Ver- 
waltung  hierselbst  in  Augenschein  genommen  und  ebenso  können 
daselbst  die  Verkaufsbedingungen  eingesehen  werden. 

Leipzig,  am  15.  März  1868. 

Königliche  Staatseisenbahndirection. 

v.  Craushaar. 

© 

Verzeichniss  der  zu  verkaufenden  Gegenstände: 

2  complette ,  noch  brauchbare  Dampfsägegatter,  besonders  zum 
Schneiden  der  Klötzer  zu  Eisenbahnschwellen  brauchbar, 
mit  je  2  Schneideschemeln  und  selbsttätiger  Wagenbe¬ 
wegung  eingerichtet.  Cylinderdurchmesser  7",  Kolben¬ 
hub  19Vs" 

Hierzu  gehörig  und  zum  Betriebe  obiger  Gatter  erforderlich : 
2  transportabele,  neuerdings  amtlich  geprüfte  Dampfkessel 
(Röhrenkessel),  mit  je  142  QFuss  Heizfläche  und  2x/2 
Athmosphären-Ueberdruck,  eiserner  Feuerbüchse,  Sicher¬ 
heitsventilen,  Manometer,  Probirhähnen  und  Wasserstands¬ 
glas,  jeder  Kessel  mit  darauf  befestigter  Dampf- Speise¬ 
pumpe  verseheu. 

Ausserdem 

1  complette  Saug-  und  Druckpumpe,  ganz  aus  Messing  be¬ 
stehend,  500  Pfd.  schwer,  mit  63/4zolligem  Pumpenstiefel, 
4  Handpumpen,  ebenfalls  aus  messingenen  Pumpencylinder, 
Saug-  und  Druck-Ventilen  bestehend, 
ca.  45  Centner  alte,  zum  Theil  noch  ganz  brauchbare  1 3/4"  und 
4"  weite  Kupferröhren,  teils  mit  festen,  eisernen  Flanschen, 
eine  Partie  Kupferschrauben, 

Messingrohre  und 
Eisenschrauben, 

ca.  170  Centner  gebrauchte,  jedoch  noch  verwendbare  Bahn¬ 
schienen  (Grubenschienen), 
ca.  2500  Stück  Schienennägel, 

ca.  600  Pfd.  diverse  alte,  teils  brauchbare  Werkzeuge, 
eine  Partie  Schneid-  und  Waldsägen,  worunter  sich  noch 
brauchbare  befinden, 

7  Stück,  noch  verwendbare  Transport-Lowrys, 
Transmissionswellen  und  andere  diverse  Gegenstände  und  Ge¬ 
rätschaften. 


Westfälische  Eisenbahn. 


Die  Lieferung  von: 

4  Personenwagen  IV.  Classe, 

10  bedeckten  Güterwagen  mit  Bremsen, 

20  dergl.  ohne  „ 

10  Kohlenwagen  mit  „ 

5  dergl.  ohne  „  und 

15  offenen  Güterwagen  ohne  Bremsen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  unserm 
Central-Büreau  hierselbst  einzusehen  und  von  dem  Eisenbahn- 
Secretair  Meyer,  gegen  Erstattung  der  Copialien,  zu  beziehen. 
Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submissi  on  auf  Lieferung  von  Personen-  und  Güterwagen“ 


bis  zu  dem,  am  28.  April  c.  Vormittags  10  Uhr  in  unserm 
Central-Büreau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben 
in  Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  werden  eröffnet 
werden,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  11.  April  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Gotha  -  Leinefeldcr  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha -Leinefelder  Bahn 
soll  bei  Dingelstedt  das  Loos  No.  XVII.  mit  99  531, 5  Schacht¬ 
ruthen  zu  bewegenden  Boden,  einschliesslich  der  Böschungs¬ 
arbeiten,  veranschlagt  auf  153  480  Thlr.  9  Sgr.  3  Pf.  im  Wege 
des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  einen  qualificirten  Un¬ 
ternehmer  verdungen  werden. 

Pläne  ,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im  Ab- 
theilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen.  Die 
Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen  kosten¬ 
frei  von  dem  Unterzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau  der  Gotha- 
Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem 

am  20.  April  ds.  Js.  Vormittags  lO1^  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  1.  April  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Coks  -  Ofen  -  Anlage  auf  dem  Bahnhofe  zu 
Harburg  nebst  den  zwischenliegenden  Geleisen  und  dem  Kohlen¬ 
lagerplatze  incl.  Sturzgerüst  auf  die  Dauer  von  5  Jahren  im 
Wege  der  Submission  verpachtet  werden. 

Die  Offerten  sind  unter  der  Bezeichnung  : 

„Submission  auf  die  Pachtung  der  Coks-Ofen- Anl a- 
gen  zu  Harburg“ 

bis  zu  dem  auf  Freitag  den  1.  Mai  er.  Vormittags  10  Uhr  in 
dem  Büreau  der  Königlichen  Betriebs -Direction  auf  dem  Bahn¬ 
hofe  zu  Harburg  anstehenden  Termine  einzureichen,  in  welchem 
dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  oder  den  Bedin¬ 
gungen  nicht  entsprechende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Pachtbedingungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau, 
sowie  im  Büreau  der  Betriebs-Direction  Harburg  zur  Einsicht  aus 
und  werden  auch  auf  portofreie  an  den  Eisenbahn-Bau-Inspector 
Wilde  zu  Harburg  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mitge¬ 
theilt. 

Hannover,  den  1.  April  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Gotha-Leinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  bei  Dingelstedt  im  Bahnkörper  vorkom¬ 
menden  Kunstbauten  sollen  ca.  1100  Schachtruthen  Mauerwerk 
im  Wege  des  öffentlichen  Submissions- Verfahrens  an  einen  quali¬ 
ficirten  Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs -Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift 
„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der  Gotha- 

Leinefelder  Bahn“ 

versehen,  bis  spätestens  zu  dem 

am  20.  April  er.  Vormittags  ID/2  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  1.  April  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 

Die  Werkzeugmaschinen -Fabrik 

Sondermann  &  Stier 


von 


i.,  Chemnitz, 

deren  Fabricate  in  der  Chemnitzer  Industrie  -  Ausstellung  1867  mit 


km  erteil  beeis 


piamnrt  wurden,  empfiehlt  sich  zur  Lieferung  aller  Sorten  Drehbänke,  als  Supportdrehbänke  mit  Leitspindel,  dergleichen  mit  Zahnstange 
Doppelsupportdrehbanke,  Drehbänke  mit  Fusstritt,  Plandrehbänke,  Walzendrehbänke,  Bohrdrehbänke,  Drehbänke  für  Locomotiv  und 
Eisenbahn  Wagenräder,  dergleichen  für  Achsen  Maschinen  für  Eisenbahnreparaturwerkstätten,  als :  Hobel- Apparat  und  Bohr-Apparat 
für  L o comot! vcylin der ,  Radreifen- Bohrmaschinen,  patentirte  Siederohrfraismaschinen,  Schleifmaschinen  um  GussstahlbÄgen 
ahzu^cmeifen  Hobelmaschinen  patentirte  Umversaldoppelhobelmaschinen ,  Shapingmaschinen ,  Nuthenstossmaschinen ,  Vertical- 
und  Horizontal-,  Radial-,  Langloch-  und  Cylinderbohrmaschinen ,  Schraubenschneidmaschinen,  Schraubenschneidwerkzeuge  Mutter¬ 
maschinen,  um  Muttern  aus  sechskantigem  Walzeisen  auf  kaltem  Wege  zu  fertigen.  Doppel -Mutterhobelmaschinen  gRädertlieil- 
und  Fraismascknen,  Durchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  Schmiedemaschinen  geräuschlose 
Ventilatoren,  Winden,  Krahne  und  Flaschenzüge,  Schleifsteine,  hydraulische  Pressen,  Parallel- Schraubstöcke.  & 


Ferner 


Holzbearbeitungsmaschinen , 


^  ”  Upd  Bandsfgen’  Sägegatter,  Nuth-  und  Federschneidmaschinen,  Sims-  und  Brethobelmaschinen, Zapfenschneid- 

und  Schlitzmaschinen,  horizontale,  verticale  und  Langlochbohrmaschinen,  Stemm-  und  Fraismaschinen. 

fortwäbrpTrl6  JaA  r>T  T  auf  chUessHck  J'ir  Werkzeugmaschinen  eingerichtet,  gangbare  Maschinen  befinden  sich  theils  aufLager  und 
für Kl’  °  daSS  S<ln  jed<:!'zeit  ,schue11  af  geführt  werden  können;  ganze  Werkstatteinrichtungen  sowohl  zur  Bearbeitung 
E  H°Iz  werden  sammt  Dampfmaschinen  und  Transmissionen  unter  Zusicherung  kürzester  Lieferzeit  übernommen.  S 

und  ist  <,utc1' alle 

Organ 

für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

iT  r,  ?rTil,,n^*w®nziS8ter  Jahrgang.  Preis  den  Jalirgnnvs  6  Thaler. 

E?senbahnS  Verwffn VOm  Jahrf  186t  an  das  technische  Organ  des  Vereins  Deutscher 
boffenbStä?keV  Und  ei-SChre"!t  m  Quartformat  in  6 Lieferungen  von  5—6  Druek- 

ogen  starke,  nebst  Zeichnungen  m  Lithographie  und  Holzschnitt,  auf  deren  Ausführung 

^  besondere  Sorgfalt  verwendet  wird. 

Probehe  ft  e  sind  durch  jede  Buchhandlung  zu  beziehen. 
n  .  .  ,  .  ,  ?*eue  FolSe-  Band.  1868.  Inhalt  des  III.  Heftes: 

SamÜÜ'n  AUv  ZC :  we8.ChreibUD“  ganZ  eiS6rnen  Güterwagen  der  Oberschles.  Bahn.  Von 
Vo^T  n-.-hCI  T  5er^Ze"?1zuJnlPTlanlren  abgenutzter  Schieberflächen  bei  Locomotiv-Cylindern. 
rk!t,i  p  «\  rDEmige  Details  der  Locomotiven  von  der  letzten  Pariser  Ausstellung.  Vom  tech- 

Schlaf  VOTrichS1"  dn  Pr'  MlTnis‘eriums  für  Handel  etc.  —  Eine  neue  empfehlenswerte 

federnhn  p  h  e  Eis®nbahnwagen  I.  Classe.  Von  C.  Reifert.  -  Gummi-Tragfedern  als  Doppel- 
i'"“  Personenwagender  Saarbrücker  Eisenbahn.  Von  L.  Klasen.  —  Bemerkungen  über  die 
motiv  SriL? Vage“  d6r  Pa;i86r  Stellung  von  1867.  Von  Th.  Büte.  -  Hie  Belgfschen  Loco- 
austresrellton  r  '  ona  Herausgeber  Hauptdimensionen  der  in  den  fremden  Abtheilungen  in  Paris 
—  Die  Answeer*?1110^611  Tender'  ~  Zuschlag- Barriere  der  Altona-Kiel  er  Bahn.  Von  Bartels. 

Luxemburger  EHeÄ^ v TU"d  Sf  We)1en  auf  den  verschiedenen  Strecken  der  Wilhelm- 
Schauwecker  n  °n  P‘  Euborn-  Das  Reissen  der  Wagenkuppelungen.  Von  F  r. 

Das  ÜT rod‘*^rtschritt«  des  Eis.?baJ?nffesenS.  Bahnoberbau:  Laschen  ohne  Schrauben.  - 

Stahlschienen  in  En^a,T  ^  Paclüc;Elseübal»‘  in  Nordamerica.  -  Bedenken  gegen  Bessemer- 
der  Main-Weserbahffm^ah  B^“^arteräauser  aus  Gussmauerwerk.  —  Unterhaltung  des  Oberbaues 

~  “  '  a"°"  *  Kosten 

Sichenianhe-vonFisPEKYiC-htUgen-  EmPfangsgebäude  der  Berlin -Küs  triner  Eisenbahn.  -  Ueber 

Von  So  nne  Sr!|gen’  Welcbe  bßi  Ausweichu“ge“  gegen  die  Spitz  e  der  Weichenzungen  fahren, 
von  8  o n ne.  —  Der  Bau  des  neuen  Central-Güterbahnhofes  in  Stettin. 

dune  Mineralöl g.enwe  sen-  Baker’s  Anti -Incrustator.  —  Erfahrungen  bei  Verwen- 
f  s°E®»erzwecken  auf  Oesterr.  Bahnen.  Von  L.  Becker.  —  Petroleum  als 

^  f  El?e“bah“-Eaärzeuge.  Von  F.  Perrot.  -  Ausgaben  für  die  Zugkraft  pro T.  Se- 
Achsen  derselben.  Von  J  o  Abnen’  ~  Eie  Verteilung  des  Gewichts  der  Locomotiven  auf  die 

nächsten  Jahren  '  Die  T  ö  ’ns°n.  Ueberden muthmaasslichen Bedarf  an  Locomotiven  in  den 
nächsten  Jahren.  -  Die  Locomotiven  auf  den  bisherigen  Weltausstellungen. 

Signal  XJtem  Half)  S,grSnt™H  aUf  der  Hamburg- Altonaer  Verbindungsb  ahn.  -  Wechsel-Alarm- 
gnal  (System  Hall).  —  Control-Apparat  für  das  Brennen  der  Laternen  in  Distanzscheiben. 

der  Pariser  11  Un  d  Werkzeug-  und  Hülfsmaschinen  für  Eisenbahnwerkstätten  auf 

-  Bodensee-Trajeot- Anstalt.  -  Zug- Widerstand  auf  Eisenbahnen  (Schluss) 

-  Die  E.senbahn  über  den  Mont-Cenis.  -  Uebersicht  der  neuesten  Literatur. 


C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

T  e  ch n i  s  ch  e  s 

Sülls-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure ,  Arckitecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberhaurath  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 

Das  Werk  dient  dem  Architeeten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Uachschlagebuch,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reiehen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 

grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
.ritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbueh  bezeichnet. 


Schweizerische  Nordostbahn. 

Die  Lieferung  von  120  Stück  vierrädrigen 
gedeckten  Güterwagen  soll  im  Wege  der  öf¬ 
fentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  auf  dem  Büreau  des  Maschi¬ 
nenmeisters,  Herrn  Maey,  im  Bahnhof  in 
Zürich  zur  Einsicht  bereit  und  werden  auf 
Verlangen  Copien  davon  abgegeben. 

Die  Angebote  für  diese  Lieferung  sind  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  die  Lieferung  von 
Güterwagen  betreffend“ 
bis  den  4.  Mai  1.  J.  portofrei  an  die  Unter¬ 
zeichnete  Direction  einzusenden. 

Zürich,  den  11.  April  1868. 

.  Die  Direction 

der  Schweizerischen  Nordostbahn 
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PARIS  1667 


erster  preis 


LONDON 


HÄMISCHE  A1 


^PPAW^' 


ERSTER  PREIS, 


STETTI 


PARIS  I867 


sANKFURT»/o  ™<P*- 


POR  TE  L  EC  RAP» 


Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

Telegraphen  -  Anlagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telegraphen-Bau- Anstalt  von  WILH.  HORN  in  Berlin. 


V on  Bremen : 
D.  Deutschland  18.  April. 
D.  Newyork  22.  April. 
D.  Union  25.  April. 


Norddeutscher  Lloyd. 

lirtldmöffiiic  poßbampffdfifffttljrt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

j§OntliainptOn  aulaufend. 

Von  Newyork: 


Von  Bremen: 


7.  Mai. 
14.  Mai. 
21.  Mai. 


D.  Hansa 
D.  Bremen 


2.  Mai. 
9.  Mai. 


Von  Newyork: 
28.  Mai. 
4.  Juni. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

KREMEN  „nd  BALTIMOBE 

Southampton  aulaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  April 
1.  Mai. 


1.  Mai. 
1.  Juni. 


D 

D. 


Berlin 
Baltimore 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


1.  Juli. 
1.  August. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Tliaier,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres :  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  pjC  prcrtt0tt  &CB  Ütoriiiicutfdieii  f  totjö. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Die  Berliner  Börsen-Zeitnng 

erscheint  unverändert  wie  bisher  auch  im  nächsten  Quartal  täglich  zweimal. 

Die  Abend -Ausgabe  wird  fortfahren  über  alle  Erscheinungen  auf  dem  Ge¬ 
biete  des  commerciellen  und  industriellen  Lebens  nicht  nur  prompt  und  ausführlich 
Bericht  zu  erstatten,  sondern  auch  stets  in  kritischer  Weise  alle  Anhaltspunkte  für 
ein  motivirtes  Urtheil  darlegen,  und  so  also  auch  fernerhin  ein  Central-Organ  für  alle 
Vorkommnisse  wirthschaftlichenLebens  bilden.  Die  zahlreichen  Beilagen,  unter 
Anderem  die  Verloosungslisten,  die  Börse  des  Lebens,  namentlich  auch  die  beim  Be¬ 
ginne  jeden  Jahres  ausgegebenen  grossen  tabellarischen  Uebersichten 
haben  die  Gunst  des  Publicums  so  allseitig  erworben,  dass  wir  uns  jedes  Wortes  der 
Anpreisung  enthalten  können. 

Unsere  Morgen-Zeitung  bildet  hierneben  ein  politisches  Blatt  im  ausgedehn¬ 
testen  Sinne,  welches  nicht  nur  ausführlich  über  alles  zu  berichten,  sondern  durch 
zergliedernde  Besprechung  auch  auf  dem  Gebiete  des  politischen  Lebens  unsere 
Leser  allseitig  zu  orientiren  bemüht  bleiben  wird.  Unsere  Leser  haben  somit  keinerlei 
V eranlassung,  neben  unserer  Zeitung  noch  irgend  ein  anderes  politisches  Blatt  zu  halten. 

Die  Abonnements-Bedingungen  bleiben  unverändert.  Die  Zeitung  kostet  also 
vierteljährlich  für  Berlin  2  Thlr.  15  Sgr.,  für  ganz  Preussen,  das  übrige  Deutschland 
und  ganz  Oesterreich  3  Thlr.  Alle  Post- Anstalten  nehmen  Bestellungen  an,  hier  am 
Orte  die  Unterzeichnete 

Expedition  der  „Berliner  Bör sen-Zeitung.“ 

Berlin,  im  März  1868.  (Charlotten-Strasse  No.  28.) 


Cr.  KleeHerf  «&  Cie. 

Fabrik  Englischer  Sicherheitszünder 

Torgan  an  der  Elbe 

empfehlen  ihre  Fabricate  von  Engl.  Sicherheitszündern  in  diversen  Sorten  zu  Sprengungen 
in  der  Erde  und  unter  Wasser  den  Herren  Bauunternehmern  und  Bergwerksbesitzern. 


Für  Eisenbalm-Bau- 
Uiiterueliiner 

liefern  wir  Universalkippwagen  mit  Hebel- 
verscliluss  und  Hartgussrädern. 

Die  Wagen  wurden  wegen  ihrer  ausge¬ 
zeichneten  Coustructiou  in  Paris  prämiirt. 

Thelen  &  Weydemeyer, 
Eisengiesserei,  Maschinen-  und  Dampfkessel- 
Fabrik  in  Nordhausen. 

Rohgläser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eiudeckung 
von  Perron-  u.  Glasliallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Drei  ßrädrige  Loconiotiven  mit 
Tender  zu  verkaufen. 

Innen  liegende  Cylinder  von  I6V2  Zoll 
Durchm.  und  22  Zoll  Hub.  4  gekuppelte  Treib¬ 
räder  von  5  Fuss  3  Zoll  Durchm. 

Societe  St.  Leonard  in  Lüttich. 


Patent-Putztiiclier 

Prima- W aare  fabricirt  und  lief  ert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 
Der  berühmte  Bruch  -  Balsam ,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medicinischen  Autoritäten 
erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen  tausend 
Fällen  glückliche  Curen  hervorbrachte,  kann 
jederzeit  direct  brieflich  vom  Unterzeichneten 
die  Schachtel  ä  2  Thlr.  bezogen  werden.  Für 
einen  nicht  so  alten  Bruch  ist  eine  Schachtel 
hinreichend. 

J.  J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais, 
bei  St.  Gallen  (Schweiz). 

Im  J.  C.  Hinrichs’schen  Verlage  in  Leipzig 
ist  erschienen  und  in  allen  Buchhandlungen  zu  haben: 

Hie  Kranken-  und  Invaliden  Versorgung. 

Zum  Gebrauche  bei  Errichtung  von  Kranken- 
und  Invalideucassen  populär  behandelt  von 

Dr.  Carl  Heym. 

Preis  12  Ngr. 

Von  Herrn  Schulze -Delitzsch  sowie  von  den 
K.  Preuss.  und  K.  Sachs.  Ministerien  empfohlen. 


Verlegt  uud  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr. No.2.)  —  Commissionair  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  —Druck  von  Giesecke  &  Devrient  iu  Leipzig. 


Na  17. 

Erscheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  ThJr.  zu  beziehen 

durchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutscli-Oestcrr.  Postgebiete3 
Commissionär  : 

3.  £.  $tnricf)$T<Qt  Biid)()aubfwii(j 

in  Leipzig, 

an  welche  Insernte  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

OfBciellc  Bekanntmachungen  u.  Beitrüge  sind 
nn  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  &  \%  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommon. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
<len  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 

bezogenenExemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  24.  April  1868.  (Schluss  der  Nummer:  23.  April  Vormittags  11  Ulir.) 


Ä3T  Wir  ersuchen  die  geehrten  Bahnverwaltungen,  deren  1867er  Gesehäftsber  iehte  bereits  erschienen  und  uns  noch  nicht  zuge¬ 
gangen  sind,  ergebenst  um  rechtbaldgefällige  Zusendung  derselben.  Die  Redaction. 

Inhalt;  Die  im  Bau  befindlichen  Eisenbahnlinien  der  Bergiseh  -  Märkischen ,  Saarbrücker  ”und  Hannoverschen  Staatsbahn 
und  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Gesellschaft.  —  Die  Industrie-Eisenbahnen  der  Bayerischen  Rheinpfalz.  —  Mittheilungen  über 
Eisenbahnen;  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt.  Vereinsgebiet.  E  i  s  e  nb  ab  n  -  G  e  s  e  t  z  g  e  b  un  g :  Bestätigungs -Urkunde ,  betr.  den  zweiten  Nachtrag 
zum  Statut  der  Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn-Gesellschaft.  Allerh.  Erlass,  betr.  die  zu  erbauenden  Eisenbahnen  von  Dittersbach  nach  Altwasser  und  von 
Ruhbank  bis  zur  Böhm.  Grenze.  Gesetz,  betr.  das  Expropriationsverfahren  im  Bezirk  des  Justiz-Senats  zu  Ehrenbreitstein. —  Projecte:  Venlo-Hambur°-er 
Eisenbahn. — Bau:  Oberhessische  Eisenbahnen,  Bauarbeiten  begonnen  und  Constituirung  der  Gesellschaft.  Lübeck-Kleinen,  Generalversammlung.  Rechte 
4  Oderuferbabn,  in  Aussicht  stehende  Betriebseröffnung.  Mährisch  -  Schlesische  Nordhahn.  Ungarische  Nordhalm,  Generalversammlung.  —  Betrieb:  Tau- 
nusbahu,  Generalversammlung.  Chemnitz-Würschnitzer  und  Pester  Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft,  Geschäftsberichte  pro  1867.  Badische  und  Württember- 

gische  Staatsb.,  Februar- Einnahmen.  Rheinische  Eisenbahn,  Abonnementskarten.  Tarifwesen.  Fahrplan  -  Aenderungen.  —  P  e  r  s  o  n  a  1  na  ehr  i  c  h  t  e  n. _ 

Ausland:  Belgien,  im  1.  Quartal  1868  eröffnete  Strecken.  Schweiz:  Romanshorn-Rorschach ,  Erdarbeiten  ausgeschrieben;  Probefahrt  auf  der  Zweigbahn 
Romont-Bulle  ;  ToggenburgerBahn,  Baubeginn  bevorstehend.  Türkei,  Baubeginn  auf  der  Bahn  Constantinopel-Adrianopel  bevorstehend.  Ostindien,  Lahore- 
Peschawer.  Süd-Australien,  Eröffnung  der  Dry-Creek  Eisenbahn.  Eisenbahnen  in  Mexico.  —  Technisches:  Mont-Cenis-Tunnel.  Die  Eisenverbindungen  in 
Rücksicht  auf  Eisenhahnwagenhauten.  Die  Hängebrücke  zu  Kiew.  —  Telegraphen-  und  Postwesen:  Indo-Europäischer  Telegraph.  Ein  ununterbroche¬ 
ner  telegr.  Kreislauf.  Schifffahrt:  Seeverbindung  Deutschlands  mit  Constantinopel,  Dänemark,  Schweden  und  Norwegen.  Franzos.  Dampfschifffahrt  auf 
dem  Atlant.  Ocean.  Anzahl  sämmtl.  Leuchtthürme  der  Erde.  Suez-Canal.  —  Verschiedenes:  Entwürfe.  Maass-  und  Gewichtsordn,  für  den  Nordd.  Bund. 
Actiengesellsch.  f.  Fabrication  von  Eisenb. -Bedarf.  Krupp’s  Gussstajilfabrik,  Geschäftsbericht  f.  1866  u.  1867.  Ein  Riesenschornstein.  —  Eingegangene  Druck¬ 
schriften.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahn-Kalender.  —  Offieieller  Anzeiger.  Verzeichniss  überzähliger  u.  fehlender  Güter.  Privat-Anzeigen. 


Zur  Statistik  der  innerhalb  des  VereinsDeutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  im  Frühjahre  1868  in 
Bau  befindlichen  Eisenbahn  -Lünen. 

(Fortsetzung  aus  No.  16). 

25.  Bergisch-lärkische  Hisenbahn-Gcsellschaft. 

A.  Im  Bau  begriffene  Linien. 

a)  Zweigbahn  von  Rittersbausen  über  Len  n  e  p  nach  Rem¬ 
scheid,  2,2Si  Meilen  =  16,977  Kilom.  Ilang,  concessiouirt  unterm  9. 
Januar  1865. 

Der  Unterbau  wird  für  1  Geleise  hergestellt,  das  Terrain  jedoch 
für  2  Geleise  erworben,  und  ist  der  Grunderwerb  im  Wesentlichen 
beendigt. 

Der  Bauangriff  erfolgte  im  December  1865,  voraussichtliche  Fer¬ 
tigstellung  im  Sommer  1868. 

Die  Bahn  hat  locale  Bedeutung;  sie  schliesst  ein  altes  und 
berühmtes  Industriegebiet  auf,  dessen  wichtigste  Fabricate  Metall- 
waaren  und  Tuche  sind. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unter 
einander  sind:  Rittershausen,  Honsdorf  0j83M.,  Lüttringhausen  0,89M., 
Lennep  0,41  M.,  Remscheid  0,62  M. 

Technische  Schwierigkeiten:  Eine  grosse  Anzahl  tiefer 
Felseinschnitte  und  hoher  Dämme.  - —  Der  Abschnitt  Rittershausen- 
Ronsdorf  liegt  in  einer  Steigung  von  1:40. 

b)  Verbindungsbahn  von  Düsseldorf  nach  Neuss  mit 
fester  Brücke  über  den  Rhein  beim  Dorfe  Hamm;  Conces- 
sion  vom  22.  September  1867. 

Die  Länge  dieser  Mitte  September  1867  in  Angriff  genommenen 
Bahn  beträgt  0,05  Meile  =  7,)54  Kilom. 

Der  Unterbau  dieser  Verbindungsbahn  wird  zweigeleisig  ausge¬ 
führt.  Der  Grunderwerb  ist  noch  nicht  beendigt. 

.  Sowohl  für  den  durchgehenden  Verkehr  als  in  strategischer  Hin¬ 
sicht  ist  die  Bahn  von  grosser  Bedeutung  durch  die  Ueberbrückung 
des  Rheinstroms,  desgl.  für  den  Localverkehr  durch  die  dadurch  er¬ 
zielte  unmittelbare  Verbindung  der  rechts-  und  linksrheinischen 
Limen  des  Bergiseh -Märkischen  Bahnnetzes. 

T  e  e  h  ni  s  c he  S  ch  wi erig  k  e  i  t e n:  Die  in  grossen  Wassertie¬ 
fen  zu  fuudirende  Rheinstrombrücke  wird  4  mit  eisernem  Ueberbau 
überspannte  Oeffnungen  von  je  330  Fuss  Weite  erhalten;  die  Fluth- 
brüeke  17  überwölbte  Oeffnungen  ä  60  Fuss  Weite. 

c)  Zweigbahn  von  Mülheim  a/Rheinnach  B  er  g  i  s  cH-G  la  d- 
bach  und  Bensberg;  Concession  vom  22.  September  1867. 

Diese  Bahn  ist  1,75  Meilen  =  13,178  Kilom.  lang,  wird  im  Unterbau 
eingeleisig  ausgeführt,  das  Terrain  jedoch  für  2  Geleise,  erworben. 
Der  Grunderwerb  ist  noch  nicht  beendigt.  —  Die  Inangriffnahme  der 
Bauarbeiten  hat  im  März  1868  stattgefunden  und  wird  die  Bahn  vor¬ 
aussichtlich  Ende  dieses  Jahres  fertiggestellt  werden. 


Den  grössten  Theil  der  Transportmassen  werden  die  bedeuten^ 
den  Kalksteinbrüche  und  Erzlager  bei  Gladbach  und  Bensberg  lie¬ 
fern.  Dazu  tritt  der  Kohlen-  und  Rohstoffbedarf  einer  Eisen-  und 
einer  Zinkhütte,  sowie  zahlreicher  Papierfabriken,  Wollspinnereien, 
Frucht-  und  Pulvermühlen. 

Die  wichtigsten  S  t  at  io  n  s  o  rt  e  und  deren  Entfernungen  unter¬ 
einandersind:  Mülheim  a/Rhein,  B.  Gladbach  1,16  M.  und  Bensberg 
0,59  Meile. 

Besondere  technische  Schwierigkeiten  kommen  auf  dieser  Bahn 
nicht  vor. 

d)  Zweigbahn  vom  Bahnhofe  Bochum  nach  mehreren  ge¬ 
werblichen  Etablissements  und  Kohlenzechen  des  Bochumer  Reviers. 

Diese  unterm  19.  Oetober  1866  concessionirte  Zweigbahn  ist  0,95 
Meile  =  7,154  Kilom.  lang,  wird  im  Unterbau  eingeleisig  hergesteilt, 
das  Terrain  aber  für  2  Geleise  erworben.  Der  Grunderwerb  ist  noch 
nicht  beendet. 

Der  Bauangriff  erfolgte  im  Februar  1866.  0,2  Meilen  bis  zur  Guss¬ 
stahlfabrik  bei  Bochum  sind  im  December  1867  vollendet,  die  Fertig¬ 
stellung  der  übrigen  Strecke  erfolgt  voraussichtlich  ultimo  1868. 

Die  Bahn,  auf  welcher  besondere  technische  Schwierigkeiten 
nicht  Vorkommen,  vermittelt  den  Anschluss  der  Gussstahlfabrik  bei 
Bochum  und  bedeutender  Kohlenzechen  an  das  Bergiseh -Märkische 
Bahnnetz. 

e)  Die  Verbindungsbahn  von  Dahlhausen  nach  Laer 
wurde  unterm  2.Decemberl864  concessionirt  und  ist  1,2  Meilen  =  9,086 
Kilom.  lang. 

Der  Unterbau  wird  für  ein  Geleis  ausgeführt,  das  Terrain  jedoch 
für  2  Geleise  erworben.  Der  Grunderwerb  ist  noch  nicht  beendet. 

Die  Bauangriffnahme  hat  im  November  1867  stattgefunden  und 
die  Fertigstellung  der  Bahn  wird  voraussichtlich  im  Frühjahr  1869 
erfolgen. 

Die  Bahn,  welche  besondere  technische  Schwierigkeiten  nicht 
bietet,  schliesst  wichtige  und  reichhaltige  Kohlenfelder  auf  und  wird 
für  den  Kohlen-Trausport  von  grosser  Bedeutung  werden. 

B.  Linien,  deren  Bauangriff  im  Jahre  1868  bevorsteht. 

f)  Ruhrthal -Eisenbahn  von  Düsseldorf  über  Ratin  gen, 
Kettwig,  Werden  im  Ruhrthal  aufwärts  über  S  c  h  w  er  te,  Arns¬ 
berg,  Meschede  nach  Warburg,  nebst  Zweigbahn  von  Kett¬ 
wig  bis  Mülheim  an  der  Ruhr,  coneecsionirt  unterm  1.  Oetober 
1866. 

Der  specielle  Bauplan  ist  bis  jetzt  nur  hinsichtlich  der  5.8s  Meilen 
langen  Strecke  Sehweite-Arnsberg  festgestellt  mit  den  Stationen: 
Schwerte,  Langschede  1,M  M.,  Wickede  1,6.2  M.,  Neheim-Hüsten  1,40M., 
Arnsberg  1,15  M. 

Technisches.  Es  sind  zwischen  Schwerte  und  Arnsberg  3 
Brücken  über  den  Ruhrfluss  und  bei  Arnsberg  ein  Tunnel  im  Kalk¬ 
steingebirge  von  70  Ruthen  Länge  zu  erbauen. 
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g)  Zweigbahn  von  Erkelenz  nach  Düren  und  in  das  S t o li¬ 
fo  erg  er  Thal  laut  Concession  vom  12.  November  1866. 

Das  Project  ist  in  der  Ausarbeitung  begriffen. 

h)  Zweigbahh  von  Mün  e  h  en- Glad  b  ach  nach  Odenkir¬ 
chen  1  Meile  =  7,53  Kilometer  lang.  Der  specielle  Bauplan  ist  noch 
nicht  festgestellt. 

Wesentlichster  Zweck  dieser/ Bahnanlage  ist  die  Förderung  und 
Ausbreitung  der  Baumwollen -Industrie  im  Fabrik -Districte  von  M. 
Gladbach  durch  Aufscliliegsung  der  Neers-Niederung. 

St  at  ionsorte  und  deren  Entfernungen  unter  einander:  M.  Glad¬ 
bach,  Rheydt  0,4  M.,  Müllfort  0,3  M.  und  Odenkirchen  0,s  M. 

26.  Die  Saarbrücker  Staatseisenbahu 

baut  die  durch  Gesetz  vom  9.  März  1867  genehmigte  Staats  bahn 
Saarbrücken-Saargemünd,  2,27  Meilen  =  16,O0  Kilometer  lang. 
Davon  liegen  2,28  Meilen  auf  Preussischem  und  0,o4  Meile  auf  Fran¬ 
zösischem  Gebiete. 

Der  Bahnkörper,  der  Unterbau  der  eisernen  Brücken  und  der 
Oberbau  werden  für  1  Geleise  hergestellt;  die  Kunstbauten  aber  von 
vorneherein  für  eine  2  geleisige  Bahn  ausgeführt  und  ebenso  die 
Grundstücke  für  2  Geleise  erworben  und  ist  das  Terrain  zum  grössten 
Theil  acquirirt. 

Das  Baucapital  beträgt  im  Ganzen  incl.  Vergrösserung  des  Bahn¬ 
hofs  St.  Johann  1  235000  Thlr.,  pro  Meile  544  053  Thlr. 

Die  Bahn  wurde  am  16.  December  1867  in  Angriff  genommen  und 
ist  deren  voraussichtliche  Fertigstellung  Ende  des  Jahres  1869  zu 
erwarten. 

Die  Saarbrücken-  Saargemünder  Bahn  hat  nach  Herstellung  der 
Linie  von  Saargemünd  nach  Hagenau  für  den  durchgehenden  Verkehr 
in  zwei  Beziehungen  vorzugsweise  Bedeutung: 

1)  für  den  Absatz  der  Saarkohlen  nach  dem  Eisass ,  der  Schweiz 

und  dem  Badischen  Oberlande; 

2)  für  den  Verkehr  zwischen  Belgien  und  den  vorgedachten  Ländern. 

Der  Localverkehr  für  die  Bahn  wird  weniger  bedeutend  sein. 

Die  wichtigsten  Station  s  orte  und  deren  Entfernungen  ab  Saar¬ 
brücken  sind:  Brebach  0,60  M. ,  Kleinblittersdorf  1,50  M.,  Ilanweiler 
2,is  Meilen. 

Bemerkungen  über  besondere  technische  Schwierigkei¬ 
ten:  Die  mit  eisernem  Ueberbau  zu  versehende  Brücke  über  die  Saar 
bei  Saargemünd  erhält  6  Oeffnungen  von  je  50'  Lichtweite  normal  auf 
den  Pfeilern  gemessen.  Die  Brücke  liegt  in  einer  Curve  von  150°  und 
in  einer  Steigung  von  1:240.  Der  Winkel  des  Stromstrichs  gegen  die 
Brückenachse  beträgt  68°. 

Die  in  der  Nähe  des  Bahnhofes  St.  Johann  in  Sandsteinfelsen 
herzustelleuden  Einschnitte  erhalten  eine  Tiefe  bis  38'.  Der  durch 
den  Volzen -Weiher  anzuschneidende  Damm  von  70°  Länge  wird  an 
der  höchsten  Stelle  57'  hoch. 

Die  Oberleitung  des  Baues  hat  das  technische  Directions-Mitglied 
Baurath  Spielhagen.  Mit  der  speciellen  Ausführung  der  beiden 
ersten  Meilen  bis  Hanweiler-Rilchingen  ist  der  Eisenbahn-Baumeister 
Bender,  mit  der  speciellen  Ausführung  der  Saarbrücke  bei  Saar¬ 
gemünd  sowie  der  Strecke  von  Rilchingen  bis  in  den  Bahnhof  Saar¬ 
gemünd  der  Baumeister  Ulrich  betraut. 

Die  Unternehmer  der  jetzt  in  der  Ausführung  begriffenen  Arbei¬ 
ten  sind  folgende: 

für  die  Erdarbeiten  von  Station  44  bis  200;  Gebrüder  Musseleck 
aus  Wittlich; 

für  desgl.  von  Stat.  200  bis  410:  W.  Opry  aus  Köln ; 

für  desgl.  von  Stat.  410  bis  an  die  Französische  Grenze:  H.  Zeitz 

aus  Altenwald; 

für  die  Brücken  und  Durchlässe  von  Stat.  44  bis  430:  Maurermei¬ 
ster  Werner  und  Löw  aus  St.  Johann. 

27.  Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Durch  Gesetz  vom  17.  Februar  1868  wurde  der  Bau  der  7,70  Meilen 
langen  Südharzbahn  genehmigt.  Dieselbe  besteht  aus  den  Linien 

a)  Northeim  nach  Nüxei,  Richtung  auf  Nordhausen,  5,94  Min. 

b)  Zweigbahn  Herzberg  nach  Oster  rode,  Richtung  auf 
Seesen,  1,76  Meilen,  zusammen  7,70  Meilen. 

Der  Unterbau  wird  für  2  Geleise  hergestellt  und  ist  das  Terrain 
theils  erworben,  theils  steht  die  Erwerbung  in  Aussicht. 

Der  Bau  wurde  im  Herbst  1865  bei  Northeim  angefangen,  die 
Vollendung  der  Bahn  bis  Nüxei  event.  Nordhausen  steht  im  Früh¬ 
jahr  oder  Sommer  1869  zu  erwarten.  Die  Zweigbahn  Herzberg-Oste¬ 
rode  wird  im  Herbst  1869  vollendet  werden. 

Das  Baucapital  ist  im  Ganzen  auf  3  451000  Thaler,  pro  Meile  auf 
448 181  Thaler  veranschlagt. 

Für  den  durchgehenden  Verkehr  vermittelt  die  Südharzbahn  die 
Verbindung  von  den  Seestädten  Hamburg  und  Bremen  nach  Thürin¬ 
gen  und  über  Nordhausen  und  Halle  nach  Sachsen,  desgl.  die  Verbin¬ 
dung  der  sog.  „goldenen  Aue“  mit  den  Kohlenrevieren  Westfalens. 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  so  berührt  die  Bahn  von  Nort¬ 
heim  die  Fabrikorte  Herzberg  und  Osterode.  Ausserdem  sind  die 
Harzstädte  Clausthal,  Zellerfeld,  Andreasberg  und  Lauterberg  auf 
diese  Bahn  angewiesen. 

Die  wichtigsten  Station sorte  und  deren  Entfernungen  sind  zu 
a:  Northeim,  Herzberg  3,SM.,  Scharzfeld  4,n  M.,  Osterhagen  5, 6  M.;  i 


zub:  Herzberg  und  Osterode  1,78  M.  —  Von  Northeim  über  Nüxei 
nach  Nordhausen  Anschluss  an  die  Hsdle-Casseler  Bahn  9,2  Meilen. 

Der  Bahnbau  hat  keine  besonderen  Schwierigkeiten  und  wird 
vom  Ober-Bau -Inspector  Bahr  in  Göttingen  geleitet.  Die  Bahn  wird 
in  Regie  ausgeführt. 

28.  Märkisch-Poscner  Eiseubakii  -  Gesellschaft. 

Die  Märkisch -Posener  Eisenbahn  umfasst  die  unterm  25.  März 
1867  eoncedirten  Linien  Guben-Posen  und  Bentschen-Frank- 
furt  a/O.  in  einer  Gesammtlänge  von  35, 75  Meilen  =  269, 27  Kilom. 

Der  Unterbau  mit  Ausnahme  des  Oderthaies  bei  Frankfurt  a/O. 
wird  für  1  Geleis ,  die  Brücken  dagegen  werden,  mit  Ausnahme  der 
eisernen  Ueberbauten,  zweigeleisig  ausgeführt,  das  Terrain  jedoch 
für  2  Geleise  erworben.  Dasselbe  ist  grösstentheils  für  die  Strecke 
Frankfurt-Bentschen  und  Guben-Bentschen  erworben. 

Das  Baucapital  beträgt  im  Ganzen  14  50Q 000  Thlr.  oder  405600 
Thlr.  pro  Meile.  Der  Bau  hat  im  October  1867  begonnen  und  ist  bis 
1.  Juni  1869  zu  vollenden. 

Was  die  Bedeutung  der  Märkisch-Posener  Bahn  für  den  durch¬ 
gehenden  Verkehr  anlangt,  so  ist  zu  bemerken ,  dass  dieselbe  durch 
Anlage  der  Halle-Gubener,  Posen-Thorner  und  Thorn  -  Insterburger 
Bahn  ein  Glied  der  kürzesten  Verbindung  zwischen  Petersburg. und 
Paris  wird  und  zugleich  die  kürzeste  Verbindung  zwischen  Berlin 
und  Posen  ist  und  später —  wenn  die  Bahn  Posen-Warschau  gebaut — 
auch  die  kürzeste  Verbindung  zwischen  Berlin  und  Warschau  herstei¬ 
len  wird. 

Die  im  Localverkehr  vorkommenden  wichtigsten  Transportartikel 
bilden  Kohlen,  Getreide,  Spiritus,  Hopfen  etc. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unter 
einander  sind:  a)  auf  der  Strecke  Guben-Posen:  Guben,  Crossen  33/4 
M.,  Rothenburg  3  M.,  Zuellichau  21/i  M.,  Bomst  21/i  M.,  Bentschen  l3/s 
M.,  Neu-Tomysl  23/8  M.,  Bun  3y2  M. ,  Posen  4  M. ;  b)  auf  der  Strecke 
Frankfurt-Bentschen:  Frankfurt  a/O.,  Keppen  33/gM.,  Sternberg  2  M., 
Sch wiebus  43/4  M.,  Bentschen  3Vi  M. 

Kunstbauten.  Die  Oderbrücken  bei  Frankfurt  a/O.  und  bei 
Pommerzig,  Neissebrücke  bei  Guben,  Boberbrücke  bei  Crossen. 

Bauleitender  Techniker  ist  Bau-Inspector  a.  D.  Korn,  General- 
Unternehmer  Dr.  Strousberg  in  Berlin.  Abtheilung  I  Guben-Bent¬ 
schen,  Abtheiluug  II  Bentschen- Posen ,  Abtheilung  III  Frankfurt- 
Bentschen. 

Die  Industrie -Eisenbahnen  der  Bayerischen 

Rheinpfalz. 

Mitgetheilt,  von  C.  Basler,  Oberingenieur  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen. 

Wie  nachstehende  Tabelle  zeigt ,  haben  auch  in  der  Pfalz 
eine  nicht  unbedeutende  Anzahl  theils  ältere,  theils  neu  gegründete 
industrielle  Etablissements  sich  namentlich  in  den  letzten  Jahren 
durch  Zweigbahnen  an  die  Hauptbahn  angeschlossen.  Es  konnte 
dies  um  so  leichter  und  sicherer  geschehen,  nachdem  die  Haupt¬ 
linie  mit  Doppelgeleis  versehen  war  und  die  Einmündungswei¬ 
chen  nach  der  Richtung  der  Fahrt  gelegt  werden  konnten. 

Die  fraglichen  Zweiggeleise  unterscheiden  sich  in  solche, 
welche  entweder  in  die  freie  Bahn  oder  in  Geleise  von  Bahnhöfen 
einmünden;  dann  in  solche,  die  in  ein  sogenanntes  „Allgemeines 
Industriegeleis“  eingeführt  sind.  Derartige  allgemeine  Industrie¬ 
geleise  sind  bis  jetzt  zwei  angefangen,  nämlich  im  Bahnhofe 
Ludwigshafen  eines,  das  nordwärts  auf  dem  Rheindamme 
hinziehend  ein  durch  gleichzeitige  Lage  an  Bahn  und  Rhein  für 
Etablissements  äusserst  günstiges  Terrain  mit  der  Hauptbahn 
verbindet  und  das  sich  mit  Leichtigkeit  noch  eine  Stunde  weit 
fortsetzen  lässt.  —  Das  andere  im  Bahnhofe  Kaiserslautern  zu¬ 
nächst  als  drittes  Geleis  gegen  Hochspeyer  sich  an  die  Hauptbahn 
aulehnend,  aber  gleichzeitig  sich  von  dem  hochgelegenen  Bahn¬ 
hofe  herabsenkend  auf  das  Terrain  um  die  Stadt  Kaiserslautern, 
das  sich  Dank  den  billigen  Baumaterialien  und  den  verhältniss- 
mässig  wohlfeilen  Arbeitskräften  jährlich  mehr  mit  industriellen 
Etablissements  bedeckt. 

Was  die  Bedeutung  der  Zweiggeleise  in  die  Steinbrüche  der 
Ludwigsbahn-Gesellschaft  bei  Weidentjial,  Frankenstein  und  Kai¬ 
serslautern  betrifft,  so  mögen  diese  die  daraus  geförderten  und 
auf  der  Hauptbahn  transportirten  Steinmassen  aussprechen ,  die 
pro  Jahr  40— 50  000  Cubmtr.  (1  300000—1  600  000  Cubfss.  Rh.) 
betragen.  So  z.  B.  lieferten  diese  Brüche  binnen  zwei  Jahren 
sämmtliche  Mauer-  und  Hausteine  für  die  feste  Rheinbrücke  zwi¬ 
schen  Ludwigshafen  und  Mannheim. 

Bezüglich  der  Anlagekosten  wurde  von  Seite  der  Bahnver- 
i  waltung  gegenüber  Privaten  an  dem  Grundsätze  festgehalten, 
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dass  bei  einzelnen  Ausmündungen  die  Bahn  -  Gesellschaft  die 
Kosten  der  Geleisanlage,  soweit  sie  auf  Bahneigenthum  fällt, 
selbst  trage,  ebenso  die  Kosten  für  die  Anlage  der  allgemeinen 
Industriebahnen  incl.  der  Ausweichvorrichtungen  nach  den  ein¬ 
zelnen  Etablissements  bis  hinter  die  Kreuzungen;  alles  Uebrige 
Sache  des  Anschliessenden  sei. 

Vor  der  Zusage  eines  Anschlusses  werden  jedesmal  in  einem 
kurzen  Vertrage  die  Modalitäten  festgestellt,  unter  denen  haupt¬ 


sächlich  die,  dass  der  Nachsuchende  auf  eine  .Reihe  von  Jahren 
ein  gewisses  Quantum  Güter  zu  verfrachten ,  garantirt  und  eine 
je  nach  Umständen  bemessene  kleine  Eracht  pro  Centner  oder 
pro  Wagen  bezahle. 

Bereits  haben  sich  17  Privatetablissements  an  die  Hauptbahn 
in  der  angedeuteten  Weise  angeschlossen  und  betragen  die 
Zweigbahnen  sämmtlicher  Anschlüsse  zusammen  8000  Meter  oder 
1,08  Meilen. 


Lfde. 

No. 

Bezeichnung 

Der  Anschluss  liegt: 

Länge  der  Geleise  für 

den  Eisenbahn- 

Transport. 

Maxim  al- 

Gefäll. 

Kleinster  Ra¬ 

dius. 

Wann  eröffnet,  i 

Haupttransport- 

Objecte. 

Bezogene 
oder  rer- 
sandte 

Roh  len  pr. 
Jahr 

Centner., 

des  Anschluss-Inhabers. 

des  angeschlossenen 
Etablissements. 

a. 

in  freier  Bahn. 

b. 

auf  dem  Bahn¬ 
hofe. 

1 

Actiengesellschaft  Baumwollspin- 

Spinnerei  u.  Weberei 

_ 

Oggersheim 

200m 

horizontal 

100" 

1856 

Wolle,  Fabricate, 

85000 

nerei  Ludwigshafen  in  Oggersheim 

Kohlen. 

2 

Allgemeine  Industriebahn,  woran 

— 

— 

Ludwigshafen 

900" 

do. 

— 

1865 

anschliessen : 

a)  Göbel  zu  Ludwigshafen 

Dampfmühle 

— 

— 

60“ 

do. 

200" 

1867 

Früchte  und  Mehl 

_ 

b)  Michel,  Lederle  &  Comp.  das. 

Düngerfabrik  und 

— 

— 

180" 

do. 

— 

1865 

Rohmaterialien  und 

120000 

Holzschneidemühle 

Fabricate. 

c)  Actiengesellschaft  der  Badi- 

Anilin-  u.  Sodafabrik 

— 

— 

450" 

— 

— 

1865 

do. 

300000 

sehen  Analin-  u.  Sodafabrik 

d)  Schlincku.  Rulsch  zu  Ludwigs- 

Chem.  Oelfabrik 

_ 

_ 

100" 

> — 

— 

1867 

do. 

4000 

hafen 

3 

Actiengesellschaft  der  Waggons- 

Waggonsfabrik 

— 

Ludwigshafen 

200" 

- — 

— 

1867 

do. 

_ 

Fabrik  Ludwigshafen 

4 

Gebrüder  Benkiser  zu  Pforzheim 

Maschinenfabrik 

_ 

do. 

250" 

VlOO 

_ 

1868 

do. 

5 

J.  A.  Benkiser  (Reimann)  zu  Pforz- 

Weinsteinfabrik 

_ 

do. 

150" 

horizontal 

_ 

1868 

do. 

heim  • 

6 

Frey  zu  Rheingönheim 

Dampfmühle 

.  - 

Rheingönheim 

100“ 

— 

— 

1861 

Früchte  und  Mehl 

15000 

7 

Koch  zu  Mannheim 

Düngerfabrik 

— 

do. 

300" 

— 

— 

1867 

(Rohmaterial  und 

35000 

8 

Rheilen  zu  Friedensau 

Zuckerfabrik 

. - 

Mutterstadt 

450" 

— 

_ 

1850 

j  Fabricate. 

250000 

9 

Ludwigshahn-Gesellschaft 

Steinbruch 

Unterhalb  der  Station 

Weidenthal 

400™ 

— 

— 

1856 

Steine 

1200000 

10 

Dieselbe.  . 

do. 

Oberhalb  der  Station 

Frankenstein 

250“ 

— 

— 

1861 

do. 

400000 

11 

Allgemeine  Industriebahn,  woran 

— 

_ 

Kaiserslautern 

1000" 

VlOO 

_ 

1867 

anschliessen: 

a)  Actiengesellschaft  „Kaisers- 

Eisengiesserei  und 

100" 

horizontal 

_ 

1867 

Rohmaterial  und 

12000 

lauterer  Eisenwerk“ 

Maschinen-Fabrik 

Fabricate 

b)  Actiengesellschaft  „Kaisers- 

Düngerfabrik 

100" 

— 

_ 

1867 

do. 

80000 

lauterer  Düngerfabrik“ 

c)  Gebrüder  Gienanth  in  Hoch- 

Bessemer  Stahlfabrik 

150" 

— 

200" 

1867 

do. 

_ 

stein 

12 

Ludwigsbahn- Gesellschaft 

Holz-  u.  Steinlager 

Oberhalb  d.  Bahnhof  Kaiserslautern 

120" 

— 

_ 

1865 

Holz  und  Steine 

20000 

13 

Dietsch  zu  Frankfurt  a/M. 

Waldcomplex 

Zwisch.  K. -Lautern  und  Landstuhl 

200" 

— 

— 

1862 

Holz 

_ 

14 

Muck  u.  Benzino  zu  Landstuhl 

Drahtstiftenfabrik 

— 

Landstuhl 

70" 

— 

— 

1865 

Rohmat.  u.  Fabricate 

_ 

15 

Gebrüder  Krämer  in  St.  Ingbert 

Walzwerk 

— 

St.  Ingbert 

1200" 

Vro 

200“ 

1867 

Walzeisen 

300000 

16 

Ludwigsbahn-Gesellschaft 

Kgl.  Bayer,  ärar. 

- - 

St.  Ingbert 

800“ 

VlOO 

150" 

1867 

Kohlen 

500000 

Kohlenhalde. 

17 

Gebrüder  Krämer  zu  St.  Ingbert 

Hochofen  u.  Walz- 

St.  Ingbert 

270” 

horizontal 

100“ 

1867 

Erze  und  Eisen 

400000 

werk 

Kohlenhalde 

Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Eiseiibahn-Actien-Markt. 

Berlin,  21.  April.  Eine  Beurtheilung  des  Eisenbahn  -  Actien- 
Marktes  der  Berliner  Börse  bietet  besondere  Schwierigkeiten  ;  die 
Bezeichnung  „fest“  oder  „matt“  richtet  sich  fast  allein  nach  den  so¬ 
genannten  „Ton  angebenden  Papieren“,  also  nach  der  Cours-Bewe¬ 
gung  der  Bergisch- Märkischen,  Köln-Mindener ,  Rheinischen  und 
Oberschlesischen  A  und  C-Actien.  Diese  werden  von  der  Speculation 
besonders  bevorzugt,  sie  bieten  den  Vortheil,  dass  man  ohne  erheb¬ 
liche,  ausserordentliche  Concessionen  zu  machen,  zu  jeder  Zeit 
aU  a*  oc^er  verkaufen  kann.  Im  Falle  des  Uebergewichts  von  Frage 
oder  Angebot  int ervenirt  die  Speculation ,  denn  sie  weiss,  dass  sie  es 
mit  einer  gewjssermaassen  „couranten  Waare  zu  thun  hat“. 

Anders  liegen  die  Verhältnisse  für  viele  andere  Devisen;  über- 
^,1®.?*’.  beispielsweise  für  Magdeburg-Halberstädter,  Potsdamer  oder 
JLnui  inger  Frage  oder  Angebot,  dann  muss  für  die  Intervention  der 
Bcnse  in  der  einen  oder  anderen  Richtung  nicht  selten  eine  verhält- 
mssmassig-  hohe  Prämie  bezahlt  werden,  d.  h.  der  Verkäufer  muss 
dann  erheblich  billiger  abgeben,  der  Käufer  bedeutend  mehr  bezah- 
len  als  iages  vorher  notirt  wurde.  Aus  diesen  Verhältnissen  ent- 
stenen  oft  bedeutende  Coursschwankungen,  welche  keine  andere  Ba- 
sis  haben,  als  den  Zufall  eines  nicht  limitirten  Kauf-  oder  Verkauf- 
Auftrages.  Die  Bewegung  gleicht  sich  meist  innerhalb  weniger  Tage 
wieder  a.us,  aber  der  Geber  jenes  nicht  limitirten  Auftrages  muss  die 
Kosten  bezahlen.  Ich  will  hier  noch  auf  einen  anderen  Moment  hin- 
weisen;  man  handelt  an  der  Börse  per  Cassa  oder  auf  Lieferung  „per 
Ultimo' ,  im  spekulativen  Verkehr  ist  der  letztere  Modus  entschieden 
überwiegend;  die  „Cassa-Geschäfte“  sind  verhältnissmässig  unbedeu- 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

tend,  für  die  Notirungen  sind  gleichwohl  die  letzteren  bestimmend; 
die  Fälle  sind  nun  nicht  selten,  in  denen  die  Course  erheblich  herab¬ 
gesetzt  werden,  weil  es  an  „Cassa-Käufern“  fehlt;  besonders  für  sog. 
schwere  Actien,  denn  für  dieselben  ist  der  laufende  Zins  unbedeutend. 
Man  vergütet  als  solche  meist  4  Proc.  auf  den  Nominalbetrag,  also 
beispielsweise  für  Berlin- Anhaitische,  welche  ca.  210  stehen ,  auf  100 
Thlr.  nur  4  Proc.  und  das  ergiebt  auf  210  Proc.  nicht  volle  2  Proc.  Im 
Falle  eines  nicht  limitirten  Verkaufs-Auftrages,  welchem  keine  ent¬ 
sprechende  Kaufordre  gegenüber  steht,  fällt  auch  dieser  Moment 
ins  Gewicht. 

Die  Vergütigung  des  laufenden  Zinses  auf  den  Nominalbetrag  hat 
noch  eine  andere  Consequenz;  für  die  sog.  leichten  Actien  tritt  näm¬ 
lich  die  entgegengesetzte  Erfahrung,  wie  für  schwere  zu  Tage.  Anhai¬ 
tische  gewähren,  wie  ich  gezeigt,  nicht  voll  2  Proc.,  dagegen  Aachen- 
Mastrichter  zu  40  Proc.,  10  Proc.  Zinsen.  Die  Folge  ist,  dass  im 
ersten  Semester  die  leichten  Actien  eine  hervorragende  Rolle  spielen, 
denn  der  bedeutende  Zinsgenuss  lockt  zur  Theilnakme  an  specula- 
tiven  Operationen  an,  weil  diese  neben  der  Chance  des  Gewinnes  am 
Course,  den  sehr  guten  Zins  gewähren. 

Diese  Verhältnisse  sind  von  einem  nicht  zu  unterschätzenden 
Einflüsse;  die  sog.  kleine  Speculation  liebt  es  überhaupt  sich  vorzugs¬ 
weise  mit  den  leichten  Actien  zu  beschäftigen.  Früher  waren  die¬ 
jenigen  der  Hessischen  Nordbahn  das  Kind  ihrer  Launen,  seitdem 
diese  aber  zu  den  zinstragenden  Papieren  gerechnet  werden,  sind  sie 
aus  der  Zahl  der  Speculations -Papiere  ausgeschieden,  ohne  dass  bis 
heute  die  Erbschaft  definitiv  vergeben  worden  ist.  Bald  werden 
Mastrichter  oder  Görlitzer  Stamm-,  bald  Nahebahn-Actien  poussirt. 
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aber  noch  fehlt  die  definitive  Entscheidung,  welcher  Devise  der  Cha- 
racter  eines  „Ton  angebenden  Spielpapiers“  zugetheilt  werden  soll. 

In  letzter  Zeit  wurden  besonders  Mastrichter  und  Görlitzer 
Stamm-Aetien  bevorzugt,  letztere  weil  man  erfuhr,  das  Verhältniss  i 
der  Bahn  zu  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  habe  sich  nicht  allein  ge¬ 
bessert,  sondern  es  werde  auch  die  Königliche  Direction  wenigstens 
einen  Theil  der  nach  Berlin  bestimmten  Güter  statt  wie  bisher  auf  j 
die  Route  Lauban-Kohlfurt-Berlin,  auf  die  GörlitzerBahn  übergehen 
lassen.  Die  letztere  hat  ohne  Zweifel  hierauf  ein  Recht,  denn  im 
Eisenbahnwesen  gilt  der  Satz,  dass  die  kürzeste  Strecke  die  bil¬ 
ligste  und  beste  ist,  mindestens  sein  soll  und  Lauban-Görlitz-Berlin 
ist,  nach  meiner  Rechnung  1.9  Meilen  kürzer,  als  Lauban-Kohlfurt- 
Berlin.  Freilich  ist  die  Ertheilung  des  Prädicats  „billigste  und 
beste  Route“  auch  von  der  Erfüllung  aller  Ansprüche  abhängig, 
welche  Ider  Verkehr  zu  erheben  berechtigt  ist.  Aachen-Mastrichter 
steigen  in  Erwartung  fernerer  grosser  Einnahmen.  Ob  sich  dieselbe 
erfüllen  wird,  steht  dahin;  leider  hat,  wie  es  heisst,  die  grosse  Bel¬ 
gische  Centralbahn  die  Veröffentlichung  der  Monats-Einnahmen,  an¬ 
geblich  weil  die  provisorische  Ermittelung  zu  viele  Arbeitskräfte 
in  Anspruch  nehmen  würde,  sistirt  und  dadurch  mindestens  die 
Speculanten  unangenehm  berührt.  Wenn  die  Oesterr.  Siidbahn  mit  | 
einem  Bahnnetze  von  jetzt  563  Meilen  wöchentlich  die  Einnahmen 
veröffentlichen  kann,  sollte  die  Belgische  Centralbahn,  mit  ca.  80Mei- 
len  Bahnnetz,  es  monatlich  gewiss  thun  können.  Die  Motivirung  der 
Nichtveröffentlichung  erscheint  mir  also  von  zweifelhafter  Bedeutung. 

Im  Allgemeinen  behauptete  in  den  letzten  Tagen  der  Eisenbahn- 
Actien-Markt  eine  ziemlich  feste  Haltung,  auch  gegenüber  der  Ver¬ 
stimmung,  welche  auf  speculativem  Gebiete  herrschte.  Da  aber  mit 
der  Festigkeit  eine  ausgesprochene  Geschäftsstille  verbunden  war, 
musste  erstere  mehr  auf  Rechnung  eines  zurückhaltenden  Angebots, 
als  einer  angeregten  Frage  gestellt  werden.  Vorläufig  wird  man  auch 
darin  eine  kleine  Wendung  zum  Besseren  erkennen  dürfen,  denn  es 
spricht  wenigstens  dafür,  dass  die  in  den  Dividenden-Festsetzungen 
getäuschten  Erwartungen  nicht  mehr  zum  Verkaufe  Seitens  des 
Publicums  veranlassen.  Eine  Ausnahme  machten  Altona -Kieler, 
deren  Dividenden-Festsetzung  (5  Proc.)  um  mehrere  Procente  hinter 
den  gehegten  und  nach  den  monatlichen  Einnahmen  berechtigten  Er¬ 
wartungen  zurückgeblieben  ist.  Vorläufig  fehlt  jeder  Anhaltspunct, 
die  Motive  des  Minder-Ertrages  zu  beurtheilen. 

Zum  Schluss  bemerke  ich  noch ,  dass  nach  der  vom  „Staats-An¬ 
zeiger“  veröffentlichten Monats-(März)-Tabelle,  das  an  der  Dividende 
ro  1868  Theil  nehmende  Actien-Capital  gegen  1867  bei  der  Berlin- 
tettiner  Eisenbahn  von  8  001  000  auf  8  537  500  Thlr.  und  der  Rheini¬ 
schen  von  26  291000  auf  27  501 500  Thlr.  steigt. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn  -  Gesetzgebung. 

Bestätigungs-Urkunde  vom  25.  März  1868,  betreffend  den 
zweiten  Nachtrag  zum  Statut  der  Oppeln -Tarnowitzer  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft.  Nachdem  die  Oppeln  -  Tarnowitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  der  ausserordentlichen  Generalversammlung  ihrer 
Actiouäre  vom  22.  Januar  1868  den  folgenden  zweiten  Nachtrag  zu 
ihrem  unterm  1.  December  1856  landesherrlich  genehmigten  Statut 
beschlossen  hat,  ist  demselben  die  erbetene  landesherrliche  Bestäti¬ 
gung  unterm  25.  März  d.  J.  ertheilt  worden. 

Zweiter  Nachtrag  zum  Statute  der  Oppeln-Tarnowitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Bestimmungen  des  im  §  1  am  13.  November  1865  Allerh.  bestätigten 
Nachtrags  zum  Statut  der  Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn-Gesellschaft,  betr. 
die  Erweiterung  des  Unternehmens  der  Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft  auf  den  Bau  und  den  Betrieb  anderer  Eisenbahnlinien,  wird  betreffs 
der  sub  III  daselbst  angegebenen  Linie 

„von  Emanuelsegen  über  Paprotzan  und  Pless  nach  Dzieditz  zum  An¬ 
schlüsse  an  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit  einer  Zweigbahn  von  Pa¬ 
protzan  nach  Mittel-Lazisk  und  Trautscholdsegengrube  zum  Anschluss  an 
diese  Grube  und  an  die  Wilhelmsbahn“  hierdurch  dahin  geändert: 

„durch  eine  Linie,  welche  von  Emanuelsegen  über  Kobier  und  Pless 
nach  Dzieditz  zum  Anschlüsse  an  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit 
einer  Zweigbahn  von  einer  in  der  Gegend  von  Tichau  projectirten  Station 
nach  Mittel-Lazisk  und  Trautscholdsegengrube  zum  Anschluss  an  diese 
Grube  und  an  die  Wilhelmsbahn  führt.“ 

Schlesische  Gebirgsbahn.  Durch  Allerh.  Erlass  vom  4.  April 
1868  ist  bestimmt  worden,  dass  das  Recht  zur  Expropriation  derjeni¬ 
gen  Grundstücke,  welche  zur  Ausführung  der  in  Gemässheit  der  Ge¬ 
setze  vom  9.  März  1867  und  vom  17.  Februar  d.  J.  für  Rechnung  des 
Staates  zu  erbauenden  Eisenbahnen  von  Dittersbach  nach  Alt¬ 
wasser  und  von  Ruh  bank  über  Landeshut  und  Lieb  au  bis  zur 
Böhmischen  Grenze  erforderlich  sind,  sowie  das  Recht  zur  vor¬ 
übergehenden  Benutzung  fremder  Grundstücke  nach  den  Bestimmun¬ 
gen  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahn -Unternehmungen  vom  3.  No¬ 
vember  1838  zur  Anwendung  kommen  soll,  und  zugleich  genehmigt 
worden,  dass  der  Bau  der  letztgedachten  Eisenbahn  der  Kgl.  Commis¬ 
sion  für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn,  welche  auch  hin¬ 
sichtlich  dieser  Bauausführung  alle  Rechte  und  Pflichten  einer  öf¬ 
fentlichen  Behörde  haben  soll,  übertragen  werde. 


Preussen.  Der  „St.-Anz.“  vom  21.  d.  M.  publicirt  das  Gesetz 
vom  8.  A p r i  1  1868,  betreffend  das  Expropriationsverfah¬ 
ren  im  Bezirk  des  Justizsenats  zu  Ehrenbreitstein.  Das¬ 
selbe  lautet: 

§  1.  Die  zwangsweisen  Eigenthumsentziehungen  aus  Gründen  des  öffent¬ 
lichen  Wohls  erfolgen  fortan  im  Bezirke  des  Justiz-Senats  zu  Ehrenbreitstein 
in  der  Art,  dass,  wenn  über  den  Betrag  der  Entschädigung  kein  Einverständ- 
niss  stattfindet,  derselbe  nach  dem  Ermessen  vereideter  Sachverständiger  zu 
bestimmen  ist. 

Die  Regierung  ernennt  die  Taxatoren  und  leitet  das  Abschätzungsverfah¬ 
ren  unter  Zuziehung  beider  Theile. 

Der  Eigenthümer  ist  verpflichtet,  gegen  Empfang  oder  gerichtliche  De¬ 
position  des  von  der  Regierung  festgesetzten  Taxwerthes  das  Grundstück  dem 
Expropriationsberechtigten  zu  übergeben  und  wird  nöthigenfalls  von  der  Re¬ 
gierung  hierzu  angehalten. 

Gegen  die  Festsetzung  der  Entschädigung  kann  innerhalb  dreier  Monate, 
vom  Tage  der  Insinuation  des  Resoluts  an  gerechnet,  von  beiden  Theilen  auf 
richterliche  Entscheidung  über  den  Werth  angetragen  werden. 

Ein  anderer  Recurs  gegen  die  Höhe  der  Entschädigung  findet  nicht  statt. 

§  2.  Das  Nassauische  Edict  vom  25.  und  26.  August  1812,  betr.  die  Ent¬ 
schädigung  wegen  weggenommenen  Privateigenthums  wird  für  den  Bezirk 
des  Justiz-Senats  zu  Ehrenbreitstein  aufgehoben. 

Projecte. 

Venlo- Hamburger  Eisenbahn.  Die  Entscheidung  über  die 
Richtung  dieser  Bahn  (hinsichtlich  welcher  dem  Vernehmen  nach  die 
Preussische  und  die  Oldenburgische  Regierung  verschiedener  An¬ 
sicht  sind)  ist  dem  Buudesrathe  anheimgestellt  worden.  Es  ist  dies 
der  erste  Fall,  in  welchem  nach  Art.  4  und  41  der  Bundesverfassung 
(siehe  No.  13  S.  165  und  No.  14  S.  179  des  vorig.  Jahrg.)  der  Bund  über 
die  einer  Eisenbahn  zu  gebende  Richtung  entscheiden  wird.  Der 
Vorsitzende  des  Eisenbahnaussehusses,  Generalpostdirector  von  Phi¬ 
lippsborn,  hat  den  Grossh.  Hess.  Commissar,  Legationsrath  IIoffmanD, 
zum  Referenten  ernannt. 

Bau. 

*  Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Bauarbeiten  haben  bereits 
begonnen,  nachdem  sich  die  Gesellschaft  am  14.  d.  M.  constituirt  hat. 
Zum  Präsidenten  des  Verwaltungsrathes  ist  Baron  R.  v.  Erlanger  zu 
Frankfurt  a/M.  und  zum  Vicepräsidenten  der  Fürst  von  Ysenburg- 
Wächtersbaeh  gewählt  worden.  Der  den  Bau  leitende  Techniker  ist 
Herr  Director  Lang  zu  Frankfurt  a/M.  —  Der  Weiterbau  der  Bahn 
von  Gelnhausen  über  Orb  nach  Gemünden  ist  in  Aussicht  genommen. 

Lübeck-Kleinen.  Die  Lübeck-Kleinen  Eisenbahn-Gesellschaft 
genehmigte  in  der  Generalversammlung  vom  17.  d.  M.  den  Ver¬ 
trag  über  die  Abtretung  der  Bahn  an  die  Mecklenburgische  Regie¬ 
rung.  Letztere  nimmt  die  Eisenbahn-Bauarbeiten  sofort  wieder  auf 
und  vollendet  sie  vor  Ablauf  1869.  Die  Lübeck-Kleinen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  beschloss  hierauf  ihre  Auflösung  und  Liquidation. 

*  Rechte  Oderuferbahn.  Die  Strecke  Br e  s  lau-Vo  s  s o  w s k  a 
wird  wahrscheinlich  im  Herbst  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben  werden, 
während  die  Betriebseröffnung  der  Strecke  im  Bergwerksrevier 
bis  zum  Anschluss  an  die  Kaiser  Ferdinandsbahn  erst  im 
nächsten  Jahre  stattfinden  dürfte. 

Kaiser  Eerdinands-Nordbahn.  Auf  der  Tagesordnung  der  am 
22.  Mai  stattfindenden  Generalversammlung  steht  u.  A.  Bericht  über 
die  im  Bau  befindliche  Bahnstrecke  der  Mährisch-Schlesischen  Nord¬ 
bahn  (vgl.  No.  12,  S.  130  dies.  Ztg.)  und  Antrag  zur  Bedeckung  des 
hierfür  im  Jahre  1868  bis_  1869  erforderlichen  Geldbedarfs,  unter  den 
von  der  41.  (ausserordentlichen)  Generalversammlung  beschlossenen 
Modalitäten  eine  neue  Serie  von  Silber-Prioritäts-Obligationen  aus¬ 
zugeben. 

Ungarische  Nordbahn.  Die  am  18.  April  abgehaltene  General¬ 
versammlung  der  Ungarischen  Nordbähn-Gesellschaft  nahm  die  Fest¬ 
stellung  der  am  17.  stattgefundenen  Vorconferenz  als  Beschluss 
an.  Es  wird  demnach  vor  Allem  die  Fusion  mit  einer  neuen  Gesell¬ 
schaft  oder  die  Entschädigung  der  Actiouäre  durch  Obligationen  des 
Ungarischen  Eisenbahn-Aulehens  anzustreben  sein.  Wenn  dies  nicht 
erlangt  wird,  so  geht  die  Gesellschaft  zwar  auf  die  Proposition  der 
Regierung  ein,  doch  wird  sie  eine  zur  vollkommenen  Instruirung  der 
Kohlenwerke  ausreichende  Summe  und  mehrere  andere  den  Betrieb 
der  letzteren  fördernde  Bedingungen  verlangen. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

Taunusbahn.  Die  am  22.  April  zu  Mainz  stattgehabfe  Gene¬ 
ralversammlung  der  Taunusbahn-Gesellschaft  hat  die  Dividende 
auf  18  fl.  pro  Actie  festgesetzt,  sämmtliche  Anträge  des  Verwaltungs¬ 
raths  genehmigt  und  die  ausscheidenden  Vorstandsmitglieder  wieder¬ 
gewählt. 

+  Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1867.)  Das  abgelaufene  Geschäftsjahr  ist  eins  der  ungünstigsten, 
die  je  dagewesen  sind,  indem  nur  21  664  Ladungen  Kohlen,  also  1931 
oder  8%  weniger  als  1866,  ti  ansportirt  wurden.  Die  Ursache  dieser 
Transportverminderuug  liegt  zum  grossen  Theil  in  dem  am  1.  Juli 
erfolgten  Einsturz  des  Neufundgruben-Schachtes,  welcher  die  augen¬ 
fälligste  Ursache  bildet,  hauptsächlich  aber  in  der  Rückwirkung  der 
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Americanischeu  Verhältnisse  auf  die  Sächsische  Industrie.  Die  Ein¬ 
nahme  betrug  von  der  Hauptbahn  37192  Thlr. ,  von  der  Zweigbahn 
1534  Thlr.,  zusammen  38  726  Thlr.  (gegen  1866  2162  Thlr.  oder  5% 
weniger),  der  Reingewinn  aber  28  432  Thlr.  (6063  Thlr.  oder  17,7°/0  we¬ 
niger),  wovon  67*%  Dividende  (gegen  1866  1  72%  weniger)  vertheilt 
wurden.  Demnach  steht  das  verflossene  Jahr  an  Rentabilität  den  6 
Jahren  1861—1866  nach.  Die  grösste  Dividende  (für  1865)  betrug  11 
Procent,  die  Durchschnittsdividende  7%  Procent.  Der  Reservefonds 
zeigte  Anfangs  1868  einen  Bestand  von  15  649, 5  Thlr. 


+  Fester  Strassen.  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  (Geschäfts¬ 
bericht  für  1867.)  Im  verflossenen  ersten  vollständigen  Betriebs¬ 
jahre  wurden  905  957  Personen  befördert,  nämlich  704  739  Personen 
zwischen  Pest  und  Neupest  und  201218  im  Localverkehr.  Die  Ein¬ 
nahme  dafür  b  etrug  107  953, 6  fl.,  die  gesammteEinnahme  115  805, 8 
fl.  Die  Betriebskosten  betragen  59  885,85  0.  oder  51, 7%  der  Ein¬ 
nahme;  rechnet  man  dazu  noch  die  Abschreibungen  mit  5451, 9  fl.,  die 
Amortisationsquote  mit  1000  fl.  und  die  ausserordentliche  Reserve 
mit  1600  fl.,  so  ergiebt  sieh  ein  Rei  n  ge  winn  von  47  868  fl.,  der  in 
nachstehender  Weise  verwandt  wurde:  Directions-  und Beamten-Tan- 
tierne  2106  fl.,  Zinsen  und  Dividende  auf  1100  Actien  (im  Betrag  von 
220000  fl.)  h  40 fl.  oder  20%  44000  fl.,  Beitrag  zum  Reservefonds  1762  fl. 
—  Behufs  der  Anlegung  neuer  Linien,  der  Vermehrung  der  Betriebs¬ 
mittel  u.  s.  w.  stellt  sich  das  Erforderniss  für  das  Jahr  1868  auf 
980  000  fl.,  und  da  dasselbe  durch  die  zweite  Actienemission  von 
1650  Actien  nur  zur  Höhe  von  330  000  fl.  bedeckt  ist,  so  beantragt  der 
Ausschuss  eine  dritte  Emission  von  3250  Actien  a  200  fl. ,  wodurch 
das  Actiencapital  eine  Höhe  von  1200  000  fl.  erreichen  wird.  Die 
Besitzer  der  zweiten  Emission  (worauf  7  Raten  a  10%  eingezahlt) 
nehmen  an  der  Dividende  für  1868  vom  1.  Mai  an  Theil. 

*  Badische  Staatseisenbahnen.  (Februar  -  Einnahmen.) 
Nach  ofücieiler  Mittheilung  wurden  auf  den  genannten  Bahnen 


Personen 

Gepäck 

Equipagen 

Vieh 

Güter  u.  z. 
Versandt 
Empfang 


befördert 

im  Februar  bis  ult.  Febr. 


dafür  vereinnahmt 
im  Februar  bis  ult.  Februar 


328027 
Ctr.  9943 
Stück  5 
„  31413 


632609  185022  fl.  6  kr. 

19236  10433  „  17  „ 

10  22  „  46  „ 

64988  13771  „  1  „ 


356158  fl.  54  kr. 


20284 

73 

27329  . 


18 

58 

17 


Ctr.  1656224 
„  1986363 


3094471) 

3854761) 


1617288 


42 


2965984  „  34  „ 


in  Summa  1826537  fl.  52  kr.  3369831  fl.  1  kr. 
gegen  1867  1070509  „  2  „  2103649  „  43  „ 

mithin  1868  m  e  h  r  756028  fl.  50  kr.  1266181  fl.  18  kr. 
An  Nachnahmen  etc.  wurden  verausgabt: 

im  Februar  bis  ult.  Februar 

1868  460  340  fl.  ’  13  kr.  920  819  fl  6  kr. 

1867  291  192  „  45  „  607  423,,  17  „ 

daher  1868  mehr  169  147  fl.  28  kr.  313  395  fl.  49  kr. 


*  Wü rttembörgische  Staatsbahnen.  (F  ebruar-Einnahm en.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  fürPersonen,  für  Güter  in  Summa 

_  Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1868  Febr.  92, 2  367  458  1853  150  186  374  fl.  624  227  fl.  810  601  fl. 

1867  Febr.  82, 7  353  817  1487  944  183  271,,  383  474,,  566  746,, 

1868  mehr  9,s  13  641  365  206  3103,,  240  752,,  243  855,, 


*  Bergisch- Märkische  Eisenbahn.  Die  am  8.  d.  M.  für  den 
Personen-,  Gepäck-  und  Depeschenverkehr  eröffnete  Bahnstrecke 
O  p  la  d  en  -  M  ülh  e  i  m  a/Rhein  ist  nach  einer  Mittheilung  der  ge¬ 
schäftsführenden  Direction  des  Vereins  1,62  Meilen  lang. 

— Rheinische  Eisenbahn.  (Abonnements karten.)  Nach¬ 
dem  die  Rheinische  Bahn  den  Deutschen  Bahnverwaltungen  mit  dem 
Beispiel  ausgedehnten  Gebrauches  der  Retourbillets  vorausgegangen 
ist  und  dies  Beispiel  immer  umfangreichere  Nachfolge  gefunden  hat, 
erwirbt  sie  sich  nunmehr  auch  das  Verdienst,  die  Entwickelung  des 
Abonnementskarteu -Verkehrs  um  einen  wichtigen  Schritt  weiter  zu 
fordern.  Nachstehend  geben  wir  das  in  mehrfacher  Beziehung  in¬ 
teressante  neue  Abonnementskarten  -  Reglement  der  Rheinischen 
Bahn  nebst  Tarif  vom  15.  April  1868  vollständig  wieder: 

A/ om  1.  Mai  1868  an  werden  zwischen  sämmtliclien  Stationen  der  Rhei¬ 
nischen  Eisenbahn  Abonnementskarten  unter  folgenden  Bestimmungen  und 
nach  untenstehendem  ermässigten  Tarife  ausgegeben: 

1)  Die  Abonnementskarten  beginnen  stets  mit  dem  1.  oder  15.  eines 
Monats  und  werden  auf  die  Dauer  von  3  oder  G  Monaten  in  I.  und  II.  Wagen¬ 
classe ,  für  Schulkinder  unter  13  Jahren  auch  in  HI.  Wagenclasse  ausgegeben. 

Dieselben  berechtigen  während  ihrer  Dauer  zur  beliebigen  Fahrt  mit 
allen  planmässigen  Zügen,  welche  die  betreffenden  Wagenclassen  führen  und 
auf  der  in  der  Karte  angegebenen  Bahnstrecke. 

2) .  Die  Abonnementskarten  müssen  wenigstens  8  Tage  im  Voraus  schrift¬ 
lich  mittelst  Bestellzettel  bei  der  Billetexpedition  der  betreffenden  Station 
verlangt  werden,  woselbst  die  desfallsigenFormuhire  unentgeltlich  zu  haben  sind. 

Jede  Bestellung  einer  Abonnementskarte  muss  von  dem  photographischen 
Bildniss  des  Bestellenden  in  dem  gebräuchlichen  Visitenkarten-Format  be¬ 
gleitet  sein,  auf  welches  die  Abonnementskarte  aufgeklebt  wird.  Für  Schul¬ 
kinder  ist  ausserdem  eine  Bescheinigung  der  betreffenden  Schulbehörde  oder 
des  Lehrers  beizufügen,  woraus  das  Alter  des  Kindes  ersichtlich  sein  muss. 


.  Abonnementskarte  ist  bei  Empfang  derselben  von  dem  Inhaber 

mit  seiner  Unterschrift  zu  versehen.  Der  Preis  der  Karte  ist  beim  Empfang 
bei  der  Billet-Expedition  zu  zahlen  und  ausserdem  eine  Caution  von  5  Thaler 
zu  hinterlegen  als  Sicherheit  gegen  Missbrauch  der  Karte  sowie  für  die  so¬ 
fortige  Rückgabe  der  Karte  bei  Ablauf  derselben. 

4)  Die  Abonnementskarten  sind  streng  persönlich,  können  nicht 
übertragen  oder  auf  mehr  wie  eine  Person  ausgestellt  werden  und  werden 
unter  Verlust  des  ganzen  gezahlten  Preises,  sowie  der  hinterlegten  Caution 
eingezogen,  wenn  sie  einer  anderen  Person  zur  Benutzung  überlassen  worden 
sind,  wobei  gleichzeitig  eventuell  strafrechtliche  Verfolgung  eintreten  wird. 

_  ;'?5)  Der  Abonnent  ist  gehalten,  seine  Karte  hei  jeder  Fahrt  vorzuzeigen 
sich  den  von  der  Eisenbahn -Verwaltung  angeordneten  Control -Maassregeln 
zu  fügen  und  in  dem  Falle,  dass  er  seine  Karte  nicht  vorzeigt  oder  nicht  hei 
sich  führt,  das  volle  Fahrgeld  für  den  Platz,  welchen  er  einnimmt,  ohne  An¬ 
spruch  auf  Rückerstattung  für  die  Fahrstrecke  zu  zahlen. 

6)  Will  der  Abonnent  für  eine  einzelne  Fahrt  eine  höhere  Wagenclasse 
benutzen  als  die,  für  welche  seine  Karte  lautet,  so  hat  er  den  vollen  Tarifsatz 
zu  zahlen. 

7)  Wer 

a)  mit  einer  nicht  auf  seinen  Namen  lautenden  Abonnementskarte  auf  dem 
Zuge  gefunden  wird, 

b)  von  einer  bereits  abgelaufenen  Abonnementskarte  Gebrauch  zu  machen 
versucht, 

c)  eine  Abonnementskarte  zur  Fahrt  auf  einer  Strecke,  für  welche  sie 
keine  Gültigkeit  hat,  benutzen  will, 

wird  nach  den  Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements  wie  ein  Reisender  be¬ 
handelt,  welcher  unterwegs  ohne  gültiges  Fahrbillet  betroffen  wird. 

In  den  Fällen  ad  a  und  b  wird  die  Abonnementskarte  unter  Verlust  des 
gezahlten  Preises  und  der  hinterlegten  Caution  eingezogen. 

8)  Die  Abonnementskarten  berechtigen  nicht  zu  einem  Freigewicht  für 
Reisegepäck,  vielmehr  wird  für  Reisegepäck,  welches  unter  Vorzeigung  von 
Abonnementskarten  zur  Auflieferung  kommt ,  vom  Gesammtgewichte  die  Ge¬ 
päcktaxe  erhoben.  Handgepäck  bis  zu  10  Pfd.  pro  Person  ist  frei. 

9)  Die  Eisenbahn -Verwaltung  übernimmt  gegenüber  den  Abonnenten 
keine  Verantwortlichkeit  für  die  Festhaltung  des  Fahrplanes  und  ebenso¬ 
wenig  wegen  etwaiger  kürzerer,  24  Stunden  nicht  überschreitender,  Stockun¬ 
gen  und  Unterbrechungen  des  Betriebes  oder  wegen  sonstiger  Unregelmässig¬ 
keiten  der  Fahrten. 

Bei  länger  anhaltenden  Betriebsstörungen  findet  angemessene  Verlänge¬ 
rungsdauer  des  Billets  statt,  im  Uebrigen  wird  jedoch  unter  keinerlei  Um¬ 
ständen  eine  Rückvergütung  für  eine  gelöste  Abonnementskarte  geleistet. 

10)  Im  Falle  eine  Abonnementskarte  verloren  geht,  hat  der  Inhaber  so¬ 
fort  der  Eisenbahn-Direction  Anzeige  hiervon  zu  machen  und  wird  demselben 
alsdann  nach  14  Tagen  eine  neue  Karte  ausgefertigt. 

Mangels  dieser  Anzeige  wird  die  Karte,  wenn  se  in  den  Händen  einer 
unberechtigten  Pdlson  gefunden  wird,  den  §§  4  und  7  gemäss  eingezogen. 

11)  Die  Abonnementskarte  muss  am  Tage  nach  Ablauf  derselben  oder 
spätestens  am  folgenden  Tage  bei  der  Billetexpedition,  von  welcher  dieselbe 
ausgegeben  wurde,  zurüekgeliefert  werden.  Bei  späterer  oder  ganz  unterlas¬ 
sener  Rücklieferung  verfällt  die  hinterlegte  Caution  von  5  Thlrn.  der  Eisen¬ 
bahn-Verwaltung  ohne  jeden  Anspruch  auf  Rückerstattung. 

12)  Die  Bestimmungen  des  Betriebs -Reglements ,  soweit  solche  nicht 
durch  die  vorstehenden  Bestimmungen  abgeändert  worden,  haben  gleichfalls 
Gültigkeit  für  die  Inhaber  von  Abonnementskarten. 

Tarif  für  die  Abonnementskarten. 

An  den  gewöhnlichen  Tarifsätzen  für  die  Hin-  sowie  die  Bückfahrt,  also 
der  doppelten  Taxe  des  einfachen  Billets  zwischen  zwei  Stationen,  werden 
folgende  Ermässigungen  gewährt 

1)  hei  einem  Abonnement  für  3  Monate  50% 

.  2)  „  „  „  6  ,,  60% 
tür  Schulkinder  unter  13  Jahren  werden  die  ad  1  und  2  sich  ergebenden  Preise 
nochmals  um  25%  ermässigt. 

Bei  Berechnung  des  Preises  für  die  Abonnementskarten  wird  jeder  Monat 
zu  30  Tagen  und  iür  jeden  Tag  eine  Hin-  und  Rückfahrt  angenommen. 

Tarifwesen.  Lieferfristen  für  gewöhnliche  Frachtgüter  werden 
in  Modificirung  der  Zusatz-Bestimmung  des  §  12  sub  A.  des  Betriebs- 
Reglements  für  die  Preuss.  Staats-  und  unter  Staats-Verwaltung 
stehenden  Eisenbahnen,  sowie  des  §  54  sub  A.  des  Tarifs  für  den 
Binnen -Verkehr  der  genannten  Bahnen  vom  1.  Mai  c.  ab  für  einen 
Transport  bis  zu  20  Meilen  von  3  auf  2  Tage  herabgesetzt,  während 
für  je  angefangene  weitere  20  Meilen  wie  bisher  ein  Tag  zuge¬ 
schlagen  wird. 

Auf  der  R h  e i nisc h  en  Eisenbahn  ist  an  Stelle  der  seitherigen 
Ausnahmetarife  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks  mit 
Extrazügen  im  Binnenverkehr  mit  dem  15.  April  ein  neuer  Ausnahme¬ 
tarif  in  Kraft  getreten,  in  welchem  auch  die  neuen  Stationen  Uerdingen 
und  Duisburg  (Hochfeld)  aufgenommen  sind. 

Auf  der  Westfälischen  Bahn  ist  mit  dem  15.  April  ein  Special  - 
tarif  für  den  Transport  von  Getreide  und  Hülsenfrüchten  mit  Aus¬ 
schluss  von  Oelsaatnen  im  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Oester- 
reicbischen  Bahnen  einer-  und  der  Bergiseh  -  Märkischen  und  West¬ 
fälischen  Bahn  andererseits  ins  Leben  getreten. 

Auf  der  Köln-Minden  er  Bahn  und  der  Preuss.  Ostbahn  ist 
mit  dem  15.  April  ein  bis  ultimo  September  c.  gültiger  Specialtarif  für 
Getreidesendungen  in  Quantitäten  von  mindestens  100  Centnern  von 
Wien,  Marchegg  und  Ungarn  nach  Stationen  des  Norddeutschen  Ver- 
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bandes  (unter  Andern  nach  den  Stationen  Herford,  Bielefeld  und 
Gütersloh)  via  Magdeburg  in  Kraft  getreten. 

Im  Local -Verkehr  der  M ag d  e. bur  g- C  ö  t h en- H a  1 1  e -L e ip - 
ziger  Eisenbahn  ist  für  den  Transport  von  Vieh  in  Wagen¬ 
ladungen,  und  zwar:  für  grosses  Vieh,  Ochsen  oder  Rinder  (excl. 
Pferde)  und  für  kleines  Vieh,  welches  in  Wagen  mit  doppelten  Böden 
auf  diese  Bahn  übergeht,  am  15.  d.  Mts.  ein  neuer  Tarif  in  Kraft 


getreten.  .  . 

Am  1.  d.  Mts.  ist  auf  der  Nieder  schlesisch -Märkischen 
Eisenbahn  ein  directer  Tarif  für  Bau-,  Nutz-  und  Schnittholz  aller 
Art,  roh  und  roh  beschlagen,  also  auch  für  Schwellen,  Bohlen,  Dielen, 
Bretter,  Pfosten,  Latten  etc.  in  Wagenladungen  von  mindestens 
100  Ctr.  und  bei  Ausnutzung  der  Eisenbahnfahrzeuge  nach  Raum 
oder  Gewicht,  so  wie  unter  den  für  Langholztransporte  geltenden 
Beschränkungen  für  den  Transit  aus  Oesterreich,  und  zwar  ab  Lan¬ 
desgrenze  bei  Oderberg  nach  Finkenheerd  zum  Satze  von  7  Sgr.  9  Pf., 
nach  Berlin  zum  ISatze  von  9  Sgr.  4  Pf.  pro  Zoll-Centner  in  Kraft 
getreten. 

Schienenbefestigungs  -  Gegenstände  werden  nach  Be¬ 
kanntmachung  der  Kg!  Direction  der  Ostbahn  vom  20.  d.  M.  ab 
im  Ostdeutsch-Westlichen  Güterverkehr  (zwischen  Amster¬ 
dam,  Rotterdam,  Deutz  [Cöln],  Ruhrort,  Dortmund,  Emden,  Leer, 
Geestemünde,  Bremerhafen,  Bremen,  Harburg  einerseits  und  Königs¬ 
berg,  Elbing,  Danzig,  Bromberg  anderseits)  zum  Tarifsätze  der  er- 
mässigten  Glasse  II.  C.  befördert. 


Ealirplanänderungen.  Weiter  sind  neue  Fahrpläne  in  Kraft 
getreten  resp.  treten  ins  Leben: 

am  1.  April  auf  der  Lübeck-Büclieper,  Lübeck-Hamburger  und  Mo- 
hacs-Fünfkirchener  Eisenbahn, 

am  11.  April  auf  den  Oesterr.  Südbahnlinien  Wien-Payerbach  und 
Wien-Mödling-Laxeuburg, 

am  20.  April  auf  den  Holsteinischen  Eisenbahnen  (s.  S.  208), 
am  1.  Mai  auf  der  Aussig -Teplitzer  Bahn  (s.  S.  209)  und  der  Main- 
Neckarbahn. 


Personalnaciirichteu . 

Preussische  Eisenbahnen.  Die  bei  der  Kgl.  Direction  der  Ost¬ 
bahn  zu  Bromberg  beschäftigten  Gerichts-Assessoren  Lü dicke  und 
Rummel  sind  zu  Regierungs -Assessoren,  der  Kgl.  Eisenbahn-Bau¬ 
meister  Rock  zu  Dirschau  zum  Kgl.  Eisenbahn -Bauinspector  er¬ 
nannt  und  dem  letzteren  die  dortige  Betriebs-Inspectorstelle  ver¬ 
liehen  worden. 

Ausland. 

*  Belgien.  Im  1.  Quartal  1868  wurden  nach  Mittheilungen  aus 
dem  Belgischen  Ministerium  folgende  Belgische  Bahnstrecken  er¬ 
öffnet: 

1)  Ostende- Thourout,  24  Kilometer,  und 

2)  lloulers-Ypres,  23  „ 

2  Sectionen  der  Bahn  von  Ostende  nach  Armentieres; 

3)  Audenaerde-Courtrai,  26  Kilometer,  und 

4)  Dixmude-Nieuport,  15  „ 

2  Sectionen  der  Bahn  von  Denderleuw  nach  Courtrai  und  von 

Grammont  nach  Nieuport. 

Diese  sämmtlichen  Linien  werden  von  der  Compagnie  Generale 
d’Exploitation  de  chemins  des  fer  in  Brüssel  verwaltet.  Den  Tag  der 
Eröffnung  haben  wir  nicht  erfahren  können. 

©  Romanshorn-Rorsehaeh.  Mit  dem  Bau  dieser  Linie  wird 
nun  begonnen  und  schreibt  die  Schweizerische  Nordostbahn  -  Gesell¬ 
schaft  das  1.  und  2.  Arbeitsloos  auf  der  Strecke  zwischen  Romans¬ 
horn  und  dem  Ziegelhofbei  Horn  zur  Submission  aus.  Die  Länge 
beträgt  32  100  Fuss  und  der  Gesammtkostenbetrag  276  240  Fr.  1  C., 
darunter  113  445  Fr.  63  C.  Erdarbeiten  und  90  368  Fr.  18  C.  für  Kunst¬ 
bauten. 

Schweiz.  Am  13.  d.  M.  hat  die  erste  Probefahrt!  auf  der  Zweig¬ 
bahn  Rom  ont-Bulle  stattgefunden. 

Auf  der  Toggenburger  Bahn  sollen  demnächst,  und  zwar 
zuerst  auf  der  Linie  zwischen  Dietfurt  und  Wattwyl  die  Arbeiten  be¬ 
ginnen,  überhaupt  da,  wo  die  meisten  Kunstbauten  erforderlich  sind. 
Die  interessanteste  Arbeit  wird  ohne  Zweifel  die  Brücke  über  das 
Guggenloch-Tobel  bei  Lütisburg  bilden;  dieselbe  soll  nach  einer 
ganz  neuen  Construction  nach  dem  Plane  des  Herrn  Gubser  gebaut 
und  eine  Länge  von  ca.  400  Fuss  erhalten. 

©  Türkei.  Nachdem  durch  Kaiser!  Ferman  der  Compagnie  Van 
der  Eist  die  Concession  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Constanti- 
nopel  nach  Adrianopel  endlich  definitiv  ertheilt  worden  ist,  wer¬ 
den  die  Concessionäre  die  Arbeiten  sofort  auf  der  Strecke  vonConstan- 
tinopel  (Stambul)  nach  Thekmedji  in  einer  Länge  von  ungefähr  12 
Meilen  ernstlich  beginnen  lassen.  Die  Concessionäre  übernehmen 
statt  der  Caution,  die  sie  zu  erlegen  hatten  ,  die  Verpflichtung,  eine 
kleine  Strecke  (2  Meilen)  bis  Kutschuk-Tschekmedsche  (Kütschiik- 
Thekmedji)  [am  Marmora-Meer]  am  1.  Mai  1869  dem  Verkehr  zu  über¬ 
geben.  Der  Bau  wird  von  Constantinopel  aus  in  Angriff  genommen, 
das  Material  von  den  Unternehmern  je  nach  Bedarf  in  das  Land  ein¬ 


geführt.  Die  Offerten  der  Belgischen  Industriellen  sind  bis  jetzt 
wohlfeiler  als  selbst  die  der  Oesterreicher. 

Ostindien.  Die  Regierung  hat  beschlossen ,  vonLahore  nach 
Pesch  a  wer  eine  Eisenbahn  zu  bauen. 

Süd- Australien.  Adelaide,  3.  Februar.  Die  Eröffnung  der  D  ry- 
Creek  Eisenbahn  hat  am  heutigen  Tage  stattgefunden. 

(Corresp.  der  Nat.-Ztg.) 

3  HK.  —  Eisenbahnen  in  Mexico.  Ein  Project,  Mexico  mit  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerica  durch  ein  System  von  Eisen¬ 
bahnen  zu  verbinden,  wurde  kürzlich  einer  Commission  unterbreitet, 
welche  den  Plan  zu  prüfen  und  der  Mexicanischen  Regierung  über 
die  Ausführbarkeit  Bericht  zu  erstatten  hat.  Auch  haben  sich  schon 
Gesellschaften  gebildet,  um  die  vor  Kurzem  entdeckten  Goldminen 
von  Oajaca,  welche  für  sehr  reichhaltig  gehalten  werden,  auszubeuten. 

Technisches. 

Am  Mont-Cenis-Tunnel  wurden  im  Monat  Februar  im  Ganzen 
96,09  Meter  zurückgelegt:  49  auf  der  südlichen  Seite,  47, 09  auf  der 
nördlichen  Seite.  Im  Ganzen  sind  jetzt  auf  der  südlichen  Seite  4827, 80, 
auf  der  nördlichen  3221, 10  Meter  zurückgelegt,  so  dass  von  der  gan¬ 
zen  Länge  des  Tunnels  (12  220  Meter)  bereits  8048, 00  zurückgeiegt 
sind  und  nur  noch  4171, i0  Meter  übrig  bleiben.  Die  Gebirgswasser 
werden  zur  Compression  der  Luft  benutzt;  dieselbe  wird  dann  durch 
Röhren  in  den  Tunnel  geleitet,  dient  als  Motor  für  die  Bohrmaschine, 
und  wenn  sie  ihre  Arbeit  geleistet  hat,  dient  sie  beim  Entweichen  als 
Ersatz  der  Respirationsluft  für  die  Arbeitj,  uud  erniedrigt  bei  ihrer 
Wiederausdehnung  zugleich  die  Temperatur  durch  Bindung  von 
Wärme.  Es  sind  etwa  7  bis  9  Maschinen  zu  gleicher  Zeit  thätig, 
welche  zusammen  60 — 70  Löcher  von  durchschnittlich  1  Meter  Tiefe 
bohren;  diese  Löcher  werden  sodann  mit  Kanonenpulver  gefüllt  und 
gesprengt,  und  darauf  folgt  die  weitere  Bearbeitung,  die  Wegführung 
der  Trümmer  u.  s.  w. ,  für  welche  Verrichtungen  die  grössten  mecha¬ 
nischen  Hülfsmittel  vorhanden  sind,  um  so  durchschnittlich  per  Tag 
um  3  Meter  vorzurücken.  (Pr.  St.-Anz.) 

st.  —  Die  Eisenverbindungen  in  Rücksicht  auf  Eisen¬ 
bahnwagenbauten.  Aus  Belgien  sind  Personenwagen,  deren  Ge¬ 
rippe  aus  gewalztem  Eisen  besteht,  das  sodann  mit  Holz  ausgefüllt 
wird  und  worauf  Bleche  oder  Cartons  als  Bekleidung  befestigt  wer¬ 
den,  nach  Brasilien  und  Chile  geliefert  worden.  Die  Wagen  bewäh¬ 
ren  sich  bis  jetzt  im  Betriebe  sehr  gut  und  ging  der  Transport  in 
zerlegtem  Zustande  und  die  Montirung  an  Ort  und  Stelle  sehr  leicht 
I  von  statten.  Ein  Güterwagen,  ganz  und  gar  von  Eisen  gebaut,  eben- 
I  falls  aus  einer  Belgischen  Fabrik,  war  auf  der  Pariser  Ausstellung  zu 
|  sehen. 

st.  —  Die  Hängebrücke  zu  Kiew.  Obwohl  diese  Brücke  über 
den  engsten  Theil  des  Dnieper  in  dieser  Gegend  geführt  ist,  beträgt 
ihre  Länge  doch  über  eine  halbe  Eng!  Meile;  die  Wassertiefe  an 
dieser  Stelle  ist  40  Fuss  in  trockener  Herbstzeit,  aber  60  Fuss  nach 
j  dem  Schmelzen  des  Schnees  im  Frühjahr.  Die  Hauptöffnung  hat  eine 
Weite  von  440  Fuss  und  die  2  Seitenöffnungen  eine  solche  von  je  255 
Fuss;  ausserdem  ist  noch  eine  Passage  von  50  Fuss  Weite  mit  einer 
Drehbrücke  zum  Durchlass  von  Schiffen  vorhanden.  Die  Breite  der 
Brückenbahn  beträgt  53  Fuss  uud  ist  sie  an  vier,  in  einer  Horizontal- 
ebene  liegenden  Ketten  aufgehängt,  zwei  auf  jeder  Seite  des  Weges; 
die  Fusspfade  ragen  über  die  Ketten  hinaus  und  sind  auf  Consolen 
!  auswendig  um  die  Pfeiler  herumgeführt.  Die  Ketten  bestehen  aus 
Gliedern  von  12  Fuss  Länge  und  4l4  Ctr.  Schwere;  je  8  Glieder  bil¬ 
den  die  Breite  einer  Kette,  und  ihre  Totallänge,  den  Curven  entlang 
gemessen,  ist  nahezu  2  Eng!  Meilen.  Das  Totalgewicht  des  zur  Con- 
1  struction  der  Brücke  verwendeten  Eisenwerkes,  einschliesslich  der 
beim  Bau  benutzten  Maschinen,  betrug  etwa  70  000  Ctr.  Es  wurde 
von  2  Firmen  in  England  geliefert  und  beanspruchte  zu  seinem 
Transporte  21  Schiffe,  welche  es  bis  Odessa  brachten;  von  da  bis 
Kiew  (etwa  100  Deutsche  Meilen)  musste  es  auf  Ochsenkarren  durch 
so  gut  wie  pfadlose  Steppen  transportirt  werden.  Zum  Pumpen  von 
Wasser,  Einrammen  von  Pfählen,  Mahlen  von  Mörtel,  Heben  der  Bau¬ 
materialien  etc.  wurden  9  Dampfmaschinen,  nämlich  2  stationäre  und 
von  je  50  Pferdestärken  und  7  Locomobilen  von  7—8  Pferdestärken 
verwendet. 

Vorher  musste  eine  temporäre  Brücke  von  grosserStarke,  die 
!  eine  Eisenbahn  zu  tragen  hatte,  über  den  Dnieper  erbaut  und  eine 
ganze  kleine  Stadt  für  die  Arbeiter  etablirt,  sowie  ein  vollständiges 
1  Verpflegungssystem  eingerichtet  werden.  Eine  Menge  von  Ziegeleien 
und  sogar  eine  eigene  Cementfabrik  wurden  eigens  für  diesen  Bau 
errichtet;  der  Granit  musste  über  100  Eng!  Meilen  weit  auf  Ochsen- 
1  karren  beigefahren  werden.  Die  Arbeiten  begannen  im  April  1848 
und  die  Eröffnung  des  Verkehrs  geschah  im  October  1853.  Vorher 
war  die  Brücke  mit  einem  Gewicht  gleich  dem  von  50  000  Iufanterie- 
soldaten  probirt  worden.  Die  Kosten  betrugen  432  000  Pfd.  Sterling 
i  =  27/gMil!  Preuss.  Thaler. 

Ein  vollständiges  Modell  dieser  Brücke  im  Maassstabe  von  1/9e  ist 
leider  bei  dem  Brande  des  Sydenhamer  Krystallpalastes  zu  Grunde 
gegangen.  Eine  Copie  davon  befindet  sich  im  Museum  zu  St.  Pe- 
i  tersburg.  (Uhlands  pr.  Maschinen-Constr.) 


205 


Telegraphen-  und.  Poatwesen. 

Indo-Europäischer  Telegraph.  Zur  Herstellung  desselben  ha¬ 
ben  die  Herren  Siemens  und  Halske  in  Berlin  und  Petersburg,  und 
Siemens  Brothers  in  London  die  Concession  von  der  Preussischen,  Rus¬ 
sischen  und  Persischen  Regierung  auf  die  Dauer  von  25  Jahren  erhal¬ 
ten.  DieLiuie  soll  von  London  ausgehen,  das  Norddeutsche  Bundesge¬ 
biet  durchschneiden,  bei  Thorn  Russland  betreten,  Warschau,  Odessa 
und  die  Krim  berühren  ,  den  Kaukasus  mittelst  einer  kurzen  Subma¬ 
rinelinie  umgehen,  um  über  Tiflis  und  Tabris  bei  Teheran,  der  Haupt¬ 
stadt  von  Persien,  den  Anschluss  an  das  unter  Englischer  Verwaltung 
stehende  Indische, Telegraphenuetz  zu  erreichen.  Während  auf  der 
jetzt  benutzten  Indischen  Linie  die  Beförderungszeit  für  Depeschen 
zwischen  London  und  Bombay  bisher  durchschnittlich  5,  sogar  häufig 
14  und  mehr  Tage  betrug,  will  dieGesellschaft  durch  einheitliche  Ver¬ 
waltung  und  vervollkommnete Apparate  dieseZeit  auf  durchschnittlich 
2 — 3  Stunden  kürzen.  Die  Russische  und  Norddeutsche  Bundesregie¬ 
rung,  deren  TelegraphendirectorenMitglieder  des  Gesellscliafts-Direc- 
toriums  sind  und  die  Ausführung  der  Linie  überwachen,  sowie  Persien 
haben  den  Concessionaireu  auf  25  Jahre  das  Monopol  für  alle  Indo- 
Europäischen  Depeschen  zugesichert  und  sich  verpflichtet,  alle  ihnen 
zugehenden  derartigen  Telegramme  der  Compagnielinie  zuzuführen. 
Die  Preuss.  Regierung  hat  sich  verpflichtet,  auf  ihre  Kosten  eine 
zweidrähtige  Linie  ausschliesslich  für  diesen  Verkehr  herzustellen 
und  die  Zahl  der  Drähte  nach  Bedürfniss  zu  vermehren.  Als  Gegen¬ 
leistung  erhält  sie  20  Sgr.  pro  Depesche.  Russland  erhebt  eine  Ab¬ 
gabe  von  P/3  Thlr.  pro  Telegramm  ,  Persien  verlangt  keine  Geldent¬ 
schädigung.  Nach  25  Jahren  fallen,  wenn  kein  anderweitiges  Ab¬ 
kommen  getroffen  wird,  die  Russischen  und  Persischen  Linien  an  die 
betreffenden  Staaten,  und  zwar  die  erste  Anlage  von  zwei  Drähten 
gratis,  alle  jVergrösserungen  gegen  taxmässige  Vergütigung.  Der 
Tarif  für  eine  Depesche  nach  Bombay  und  Calcutta  wird  von  5£  lsh. 
auf  31/ 2  £  ermässigt  und  erwartet  die  Gesellschaft  eine  gleiche,  wenn 
nicht  höhere  Einnahme  wie  die  des  Atlantischen  Kabels,  die  seit  der 
Tarifermässigung  auf  über  500  000  £  jährlich  gestiegen  ist.  Da  das 
für  die  Linie  erforderliche  Capital  nur  3  Mill.  Thlr.  beträgt,  während 
das  Transatlantische  Kabel  10  Mill.  Thlr.  zu  verzinsen  hat,  so  erwar¬ 
tet  man  eine  ganz  ausnehmsweise  Rentabilität.  Die  den  Coneessions- 
Inhabern  zu  leistende  Entschädigung  beträgt  ein  Fünftel  von  dem¬ 
jenigen,  was  die  Gesellschaft  über  12%  an  Dividende  zahlt.  Die  Con- 
cessionsinhaber  müssen  während  der  ganzen  Concessionsdauer  mit 
einem  Fünftel  des  Actiencapitals  betheiligt  bleiben. 

st.  —  Ein  ununterbrochener  telegraphischer  Kreislauf  wurde 
vor  Kurzem  durch  die  verschiedenen  Haupttelegraphenstationen  in 
Nordamerica  veranstaltet.  Die  Operationslinie  betrug  4768  Meilen 
und  wäre  der  Beamte  in  San  Francisco  (es  war  Sonntag  Nachts)  im 
Büreau  gewesen,  so  hätte  man  weitere  1000  Meilen  Strecke  mehr  ver¬ 
wenden  können.  Leider  fehlen  uns  die  Angaben ,  in  wie  viel  Zeit 
die  Depeschen  befördert  wurden. 

Postvertrag  des  Norddeutschen  Bundes  mit  Dänemark.  Durch 
den  rasch  zur  Erledigung  gekommenen  Postvertrag  des  Norddeut¬ 
schen  Bundes  mit  Dänemark  ist  das  Porto  für  den  einfachen  Brief 
auf  2  Sgr.  festgesetzt,  wählend  das  Porto  von  1%  Sgr.  zwischen  Ko¬ 
penhagen  und  den  Herzogthiimern,  sowie  den  Hansestädten  bestehen 
bleibt.  Als  Entschädigung  für  das  Dänische  Postamt  in  Hamburg, 
dessen  Existenz  aufhört,  erhält  Dänemark  eine  Entschädigung  von 
angeblich  220000  Thlrn. 

Schifffahrt. 

Seeverbindung  Deutschlands  mit  Constantinopel  via  Basias, 
Dänemark,  Schweden  und  Norwegen.  1)  Constantinopel  via 
Wien -Basias.  Seit  dem  6.  d.  M.  fahren  die  Donaudampfer  wieder 
nach  Constantinopel.  Man  benutzt  die  Eisenbahn  von  Wien  nach 
Basias  dergestalt,  dass  man  den  Montag  und  Freitag  früh  7%  Uhr 
abgehenden  Zug  oder  den  2J/2  Uhr  Nachmittags-Eilzug  wählt  und  so 
Donnerstags  und  Montags  10%  Uhr  Vormittags  (3  Tage  Fahrt)  in 
Constantinopel  anlangt. 

Aus  Constantinopel  fahrt  man  vom  10.  April  an  Dienstags  und 
xreitags  4  Uhr  Nachmittags  ab  und  trifft  nach  ungefähr  4  Tagen 
Sonnabend  oder  Dienstag  1  Uhr  50  Minuten  Nachmittags  in  Wien  ein. 

.  Diese  Verbindung  gewährt  die  grösste  Beschleu- 
mgung,  und  werden  daher  die  Postsendungen  nach  Constantinopel 
auf  der  Linie  Wien -Basias  befördert. 

2)  Dänemark.  Nach  Kopenhagen  hat  man  zwei  Seeverbin- 
dungen  ,  die  eine  mit  einer  6  bis  7  Stunden  dauernden  Ueberfahrt  auf 
der  Linie  Kiel-Korsör,  die  andere  auf  der  Linie  Lii  b  e  c  k  -  Ko  p  en- 
b  agen  mit  einer  14  bis  15  Stunden  währenden  Ueberfahrt. 

Auf  dem  Wege  über  Ki  e  1  kann  man  täglich  nach  Dänemark  ge¬ 
langen  und  eben  so  oft  zurück;  auf  dem  über  Lübeck  jedoch  nur 
sechs  mal  wöchentlich  hin  und  her  (der  Sonnabend  fällt  in  Lübeck 
der  Dienstag  in  Kopenhagen  aus). 

führt  man  Abends  9%  Uhr  nach  Ankunft  des  letzten 
Altona-Hamburger  Zuges  ab  ist  am  andern  Morgen  4%  Uhr  in  Korsör. 

w  U  fruJ?  der. Frühzug  nach  Kopenhagen  ab,  um  daselbst 
jV  ~J'r  3o  Minuten  V  ormittags  einzutreffen.  Von  Korsör  gehen  auch 
die  Dampfer  nach  Ny  borg  und  Aarhuus  ab,  dergestalt,  dass  Rei- 
sende  um  11  Uhr  früh  in  Nyborg,  um  4  Uhr  Nachmittag  in  Aarhuus 
sein  können. 


Nach  Kiel  gelangt  man  mit  dem  letzten  Zuge  aus  Kopenhagen, 

l,enigM^n  1°  whni^benidAAnSiC,hlusS  an  den  Dampfer  in  Korso? er¬ 
halt  Morgens  5%  Uhr  mit  Anschluss  an  den  Morgenzug  nach  Altona- 

Hamburg;  von  Kiel  nach  Korsor  zahlt  man  auf  den  Dampfern  3% 
beziehentlich  1%  Thlr.  für  den  ersten  Platz  oder  den  Deckplatz.  Man 
kann  auf  der  Altona-Kieler  Bahn  auf  jeder  Station  durchgehende 
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V  ^  f.ndei%  ^nie>  L7üTbT1ec|;Kopenhagen,  correspondirt  mit 
dem  Berliner  Fruhzup  7  Uhr  30  Minuten.  Die  Schiffe  gehen  von 
Lübeck  4  Uhr  Nachmittags  ab  (ausgenommen  Sonnabends),  von 
Kopenhagen  täglich  (ausser  Dienstags)  2  Uhr  Nachmittags 

Die  Fahrgelder  sind  verhältnissmässig  billig  gegen  die  andere 
kürzere  Lime,  nämlich  6  Thlr.  für  die  „Hütte“,  5  Thlr.  8  S=n-  fiir 
den  I.  Salon,  3%  Thlr.  für  den  II.  Salon  und  2  Thlr.  8  Sgr.  fiir  den 
Deckplatz.  ° 

3)  Schweden.  Seit  dem  1.  d.  M.  ist  eine  zweimal  wöchentliche 
Uampfschiffverbindung  auf  dem  kürzesten  Seewege  Stralsund- 
Y stadt  eingerichtet.  Briefe  und  Reisende,  welche  Montag  und 
Freitag  früh  von  Berlin  abfahren,  erreichen  mit  dem  8  Uhr  45  Mi- 
nuten  Morgens  nach  Stralsund  abgehenden  Zuge  den  Anschluss  an 
den  ö  Uhr  Nachmittags  abgehenden  Postdampfer  und  sind  nach  sechs¬ 
stündiger  Fahrt  an  der  Schwedischen  Küste.  Das  Personeneeld  nach 
Ystadt  beträgt  1.  Platz  5  Thlr.,  2.  Platz  3%  Thlr,,  Vordeck-Platz 
2  Thlr.  Man  hat  auch  Tour-  und  Retour-Billets  auf  14  Tage  gültig 
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Dillets  bis  Ystadt,  das  Gepäck  kann  man  sich  bis  ebendahin  durch- 
expediren  lassen. 

Von  Ystadt  fährt  man  jeden  Mittwoch  und  Sonnabend  11  Uhr 
Abends  ab  und  ist  den  andern  Morgen  früh  5  Uhr  in  Stralsund 

4)  Norwegen.  Vom  1.  April  geht  A)  zwischen  Christiania 

und  Kiel  und  zwar  aus  Christiania  jeden  Donnerstag  10  Uhr  früh  ein 
Postdampfer  nach  Kiel,  aus  Kiel  jeden  Sonntag  Abend  oder  Montag 
früh  ein  solcher  nach  Christiania.  ö 


B)  Zwischen  Christiania  und  Kopenhagen.  Jeden  Diensta«- 
7  Uhr  früh  fährt  ein  Dampfer  von  Christiania  ab,  ebenso  jeden  Sonn- 
ab?nd1.!Uhr  früh-  Vou  KoPenhagen  geht  in  umgekehrter  Richtung 
jeden  Mittwoch  12  Uhr  Mittags  und  jeden  Sonnabend  11  Uhr  30  Mi¬ 
nuten  Vormittags  ein  Postschiff  ab. 


HK.  —  Französische  Dampfschifffahrt  auf  dem  Atlantischen 
öcean.  Das  der  Französischen  Compagnie  generale  transatlantique 
gehörige  Schiff  la  ville  de  Paris  hat  kürzlich  eine  ausgezeichnet 
schnelle  Reise  über  den  Atlantischen  Ocean  gemacht.  Die  Entfer¬ 
nung  zwischen  New-York  und  Brest  wurde  in  8  Tagen  16  Stunden 
zurückgelegt,  einschliesslich  des  Zeitverlustes,  welcher  durch  das 
Umschiffen  des  Eises,  welches  sich  bei  Cap  Race  zeigte,  entstand. 
Es  fuhr  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  14%  Kno¬ 
ten  in  der  Stunde. 


st.  —  Die  Anzahl  der  sämmtlichen  Leuchtthürme  der  Erde. 
Zu  Anfang  des  vorigen  Jahres  betrug  die  Zahl  der  über  den  ganzen 
Erdkreis  vertheilten  Leuchtthürme  2814;  davon  kommen  1785  auf  die 
Küsten  Europa’s,  674  auf  America,  162  auf  Asien,  100  auf  Oceanien 
und  93  auf  Africa.  In  Europa  hat  Belgien  die  meisten  Leuchtthürme 
im  Verhältniss  zur  Küstenstrecke,  es  kommt  dort  nämlich  1  Leucht¬ 
thurm  auf  je  5  Kilometer  Küste.  In  Frankreich  entfällt  1  Leucht¬ 
thurm  auf  je  13  Kiloin.,  in  Holland  auf  15  K.,  in  England  auf  17  K. 
Danukommen  nach  derReiheSpanien,Preussen, Italien, Schweden  und 
Norwegen,  Portugal,  Dänemark,  Oesterreich,  die  Türkei,  Griechen- 
land  und  Russland,  wo  1  Leuchthurm  auf  123  Kilom.  entfällt,  während 
die  Türkei  1  auf  102  Kilom.  hat.  In  America  haben  die  Ver.  Staaten 
je  1  Leuchthurm  auf  32  Kilom.  und  Brasilien  1  auf  140  Kilom.  Von  den 
2814  Leuchthürmen  wurden  circa  2300  seit  dem  Jahre  1830  gegründet; 
der  grössere  Theil  der  damals  existirenden  hat  seitdem  stärkere 
Leuchtapparate  erhalten.  Die  Nachwelt  wird  der  gegenwärtigen 
Epoche  nachsagen,  dass  sie  grosse  Sorgfalt  auf  die  Rettung  der  See¬ 
fahrer  und  auf  Beleuchtung  der  Küsten  verwendet;  es  bleibt  jedoch 
noch  viel  zu  thun  übrig.  (Uhland’s  pr.  Masch.-Constr.) 

Suez-Canal.  Die  Eröffnung  desselben  wird,  obschon  die  Arbei¬ 
ten  eifrig  betrieben  werden,  nach  dem  „Avvenire  d’Egytto“  doch  erst 
Ende  nächsten  Jahres  stattfinden  können. 


Verschiedenes. 

Norddeutscher  Bund.  Dem  Norddeutschen  Bundesrathe  wur.de 
der  Entwurf  einer  Maass-  und  Gewichtsordnung  für  den 
Norddeutschen  Bund  vorgelegt ,  durch  welchen  als  die  Grund¬ 
lage  des  Maas ses  und  Gewichtes  das  Meter  angenommen 
wird.  Das  Urmaass  ist  der  Platinstab  im  Besitz  der  Königl.  Preuss. 
Regierung,  den  dieselbe  im  Jahre  1863  mit  dem  Mötre  des  Franzos. 
Archivs  vergleichen  liess  und  der  =  l,0oooosoi  m-  befunden  ist.  Das 
Urgewicht  ist  das  Platin-Kilogramm,  welches  nach  dem  im  Archiv 
zu  Paris  aufbewahrten  Kilogramm  =  0,<,99a»o842  Klgrm.  gefunden  wurde. 
Als  Längenmaasse  gelten:  das  Meter  und  dessen  Theilungen  und 
Vielfache,  das  Decimeter,  Centimeter,  Millimeter,  Decameter,  Hecto- 
meter,  Kilometer  und  Myriameter.  Die  Flächenmaasse  sind  das  Ar 
=  100Qdtm„  Ilectar  =  100  Ar.  Die  Ivörpermaasse  entstehen  aus  dem 
Würfel  der  Längenmaasse;  Hoh'lmaasse  insbesondere  zerfallen  in 
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Liter  =  1  Kbkdcmtr.  =  Viooo  Kbkmtr.  und  Hectoliter  =  100  Liter. 
(Unter  einem  Lachter  bei  dem  Bergbau,  sowie  unter  einem  Faden  bei 
dem  Seewesen  soll  eine  Länge  von  2  m.,  unter  einer  Ruthe  eine  Länge 
von  5  m.,  unter  einer  Meile  eine  Länge  von  7500  m.,  unter  einem  Mor¬ 
gen  eine  Fläche  von  2500  Qdtm.  und  unter  einer  Klafter  ein  Körper¬ 
raum  von  4  Kbkm.  verstanden  werden.)  Das  Pfund  wird  gleich  bleiben 
der  Hälfte  des  Kilogramm  und  soll  die  Einheit  des  Gewichtes  bilden; 
es  wird  in  500  Theile  getheilt,  mit  deeimalen  Unterabtheilungen.  Der 
fünfhundertste  Theil  des  Pfundes  erhält  denNamen„Gramm“.  Fünfzig 
Gramm,  gleich  Pfund,  sind  lLoth;  5  Gramm  gleich  VioLoth,  gleich 
Vioo  Pfund,  sind  1  Quint.  Das  Gramm  wird  in  Decigramme,  Centi- 
gramme  und  Milligramme  getheilt.  Der  Centner  ist  gleich  100  Pfd., 
gleich  50Klgrm.  Die  Schiffslast  ist  gleich  4000  Pfd.,  gleich  2000  Klgrm. 
—  Ein  von  diesem  abweichendes  Medicinalgswicht  soll  nicht  exi- 
stiren.  —  In  Betreff  des  Münzgewichtes  verbleibt  es  bei  der  Ein- 
theilung  des  Pfundes  in  Tausendtheile  mit  weiterer  decimaler  Ab¬ 
stufung,  und  soll  dieses  Münzgewicht  zugleich  als  Gold-,  Silber-, 
Juwelen-  und  Perlengewicht  Geltung  haben.  —  Es  soll  eine  Normal- 
Aichungscommission  für  den  Bund,  mit  dem  Sitze  in  Berlin,  alsbald 
nach  Verkündigung  der  neuen  Maass-  und  Gewichtsordnung  in  Thä- 
tigkeit  treten,  um  die  Aichungsbehörden  zur  Aichung  und  Stempelung 
der  ihnen  vorgelegten  Maasse  und  Gewichte  zeitig  in  den  Stand  zu 
setzen.  Das  neue  Gesetz  soll  mit  dem  1.  Januar  1872  in  Kraft  treten; 
es  soll  indessen  gestattet  sein,  das  neue  Maass  und  Gewicht  auch 
schon  vom  1.  Januar  1870  ab  in  Anwendung  bringen  zu  dürfen,  wenn 
die  Betheiligten,  resp.  Käufer  und  Verkäufer,  einig  sind.  Im  Wesent¬ 
lichen  stimmt  der  Gesetzentwurf,  wie  solches  auch  in  den  Motiven 
ausgeführt  ist,  mit  dem  Entwurf,  welcher  vom  Deutschen  Bunde  im 
Jahre  1865  in  Frankfurt  a.  M.  festgestellt  wurde,  überein. 

4.  Aetiengesellschaft  für  Fabrieation  von  Eisenbahnbedarf. 
(G  e  s  c häf  s b  er i c h  t  für  1866  und  1867.)  Die  beiden  verflossenen 
Jahre  zeigten  günstigere  Resultate  als  alle  vorhergegangenen.  Im 
Jahr  1866  wurden  abgeliefert  218  Eisenbahn -Personenwagen,  1286 
Eisenbahn-Post-  und  Güterwagen,  435  Post-,  Militär-  und  andere 
Fuhrwerke,  zusammen  (incl.  176085  Thlr.  für  verschiedene  andere 
Gegenstände  und  Reparaturen)  im  Betrage  von  2  029  2237a  Thlr.,  wozu 
noch  193  873  Thlr.  für  angefangene  und  fertige  Arbeiten  kommen,  so 
dass  sich  eine  Gesammtsumme  von  2  223  096  Thlr.  herausstellt  gegen 
2179  408  Thlr.  in  dem  bisher  günstigsten  Jahre  1862  und  1590  390 
Thlr.  im  vorhergehenden  Jahre  1865.  Der  Bruttogewinn  stellt  sich 
auf  251 228,8  Thlr.  (gegen  196149  Thlr.,  187  731  Thlr. ,  196 984  Thlr. 
und  126  570  Thlr.  in  den  Jahren  1862—1865).  Davon  wurden  44560 
Thlr.  abgeschrieben  (gegen  64  024;  37  336;  34  343  und  25  920  Thlr.  in 
den  vier  Vorjahren),  39  588  Thlr.  dem  Reservefonds  überwiesen  (der 
damit  sein  statutenmässiges  Quantum  von  150  000  Thlr.  erreicht  hat), 
13  354  Thlr.  als  Tantieme  gezahlt  und  150  000  Thlr.  als  Dividende  (10 
Procent)  unter  die  Actionäre  vertheilt.  Für  1862  und  1864  waren  872%) 
für  1863  aber  8%  und  für  1865  nur  572°/o  Dividende  vertheilt  worden. 
In  den  ersten  10  Jahren  des  Bestehens  der  Gesellschaft  wurden  über¬ 
haupt  390092  Thlr.  abgeschrieben. 

Noch  günstiger  war  das  Jahr  1867.  Abgeliefert  wurden  in  dem¬ 
selben  1716  Eisenbahnwagen,  nämlich  275  Personen-  und  1441  Post-, 
Gepäck-  und  Güterwagen,  sowie  362  Strassenfuhrwerke ,  zusammen 
incl.  150154  Thlr.  für  verschiedene  andere  Gegenstände  und  Repara¬ 
turen  im  Betrage  von  2  305  362, s  Tblr. ,  wozu  noch  193  287  72  Thlr.  für 
angefangene  und  fertige  Arbeiten  kommen,  was  eine  Gesammtsumme 
von  2  498  650  Thlr.  ergiebt.  Der  Bruttogewinn  ist  auf  306  368  Thlr. 
gestiegen.  Davon  wurden  187  500  Thlr.  als  Dividende  (1272  Procent) 
und  18  257  Thlr.  als  Tantieme  gezahlt.  —  Beschäftigt  wurden  durch¬ 
schnittlich  1416  Mann  gegen  1246  im  Vorjahre;  verdient  hat  jeder  pro 
Tag  1  Thlr.  1  Sgr.  105/e  Pf.,  also  2  Sgr.  6*/b  Pf-  mehr  als  1866.  Bei  ge¬ 
nügend  eingehenden  Bestellungen  können  jährlich  2000  bis  2500  Eisen¬ 
bahnwagen  solid  und  ohne  Uebereilung  gebaut  werden. 

st.—  Krupp’s  Gussstahlfahrik.  Der  Flächeninhalt  dieser  Fabrik 
beträgt  920  Morgen,  wovon  die  Fabrikgebäude  240  Morgen  bedecken. 
Förden  innern  Verkehr  der  Fabrik  bestehen  23A  Meilen  Eisenbahn, 
auf  welcher  6  Locomotiven  und  150  Waggons  den  Verkehr  vermit¬ 
teln,  ausserdem  werden  60  Pferde  für  kleine  Transporte  verwendet. 
Die  Zahl  der  Gasflammen  beträgt  9000,  der  Gasverbrauch  an  trüben 
Tagen  200  000  Cubikfuss.  Die  Zahl  der  Arbeiter  beträgt  10  000,  die 
der  Arbeiter  in  den  Bergwerken,  bei  den  Hochöfen  etc.  ca.  1200;  die 
Arbeitslöhne  betragen  jährlich  3  100  000  Thlr.  Im  Gang  sind  160 
Dampfmaschinen  mit  6000  Pferdekraft.  Der  Kohlenverbrauch  für  die 
Kessel  beträgt  13  500,  der  Gesammtverbrauch  an  Kohlen  und  Coke 
22  500  Scheffel  täglich,  der  Wasserverbrauch  200  000  Cubikfuss. 

st.  —  Ein  Riesenschornstein  wurde  in  der  Fabrik  von  C.  L.  We¬ 
senfeld  auf  Wupperfeld  erbaut.  Derselbe  ist  der  höchste  auf  dem 
Continent,  indem  er  eine  Höhe  von  331  Fuss  hat. 

Eingegangene  Druckschriften. 

Vademecum  des  practisehen  Baumeisters ,  sämmtilcher  Bauge¬ 
werksmeister  und  Techniker.  Von  Ludwig  Hoffmann,  Bau¬ 
meister.  I.  Enthaltend  in  alphabetischer  Ordnung  die  während  der 
Bau-Praxis  unentbehrlichen  Notizen  und  Tabellen,  überhaupt  die 
Hülfsmittel  zu  schneller  Anordnung ,  Veranschlagung  und  Berech¬ 
nung.  Vierte,  gänzlich  umgearbeitete  Auflage.  Herausgegeben  von 
Emil  II  of  fm  ann  und  Adolf  Lämmerhirt,  Baumeister  in  Berlin. 
Berlin,  Wiegandt  &  Iiempel.  1868. 


Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  22.  April  1868.  Das  Geschäft  war  in  vergangener 
Woche  durch  grössere  Abschlüsse  in  Roheisen  und  Metallen  zu¬ 
friedenstellender;  Preise  sind  den  Verhältnissen  entsprechend  er¬ 
reicht  worden. 

Kupfer  auf  81  Pfd.  Sterl.  per  ton  in  England  für  gewöhnliche  Qualität 
gestiegen.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inländisches  2672 
bis  2T1/i  Thlr,,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  etwas  ruhiger.  Banca-Zinn  33 — 3372  Thlr.,  Lamm-Zinn  3272  b's 
3372  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Zink.  W.  H.  Marke  62/s  Thlr.  ab  Breslau.  Geringere  Marken  672  Thlr. 
per  Ctr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Blei.  Gute  Qualität  gefragt.  Sächsisches  und  Harzer  62A — 63A  Thlr., 
Tarnowitzer  66/e  Thlr.,  Spanisch  65/6 — 'i1/s  Thlr.  —  Im  Detail  1  Thlr.  per  Ctr. 
theurer. 

Roheisen.  Warrants  52  sh.,  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I.  58  sh., 
Langloan  1.  55—56  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  Hiesige  Notirun- 
gen :  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  4772  Sgr.,  auf  Lieferung  45, 
46 — 4672  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks- Roheisen  in  gutem  Begehr  40 — 41 
Sgr.  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  43 — 45  Sgr.  ab  Hütte 
offerirt. 

Stabeisen.  Gewalztes  27/i2,  Thlr.,  geschmiedetes  372— 3SA 

Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen.  Zum  Verwalzen  48 — 50  Sgr.  gefordert,  zu  Bau¬ 
zwecken  geschlagen  21/i — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Stückkohlen  1972— 22  Thlr.,  Nusskohlen  1772  bis 
19  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  1872— 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17— 177a  Thlr. 
per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

10.  Mai  Graz-Köflacher  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Wi  e n. 

16.  „  ^Thüringische  Eisenb.-Ges.  zu  Weissenfels.  Off.  Bekm. 
siehe  Seite  207. 

22.  ,,  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn-Gesellschaft  zu  Wi  en. 

23.  ,,  Mecklenburgische  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Schwerin. 

26.  „  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Ges.  zu  L u  dw i g s lu s  t. 

26.  „  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  K  ö  ln. 

28.  ,,  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Stettin. 

30.  ,,  Aussig- Teplitzer  Eisenb.  -  Gesellschaft  zuTeplitz.  Siehe 

off.  Bekm.  S.  207. 

Einzahlungen. 

Pfälzische  Nordbahnen.  Die  Alsenzbahn-Interimsscheine  kön¬ 
nen  mit  40%  Einzahlung  bei  den  betreffenden  Zeichnungsstellen  in 
Empfang  genommen  werden.  Off.  Bekm.  S.  209. 

Auszahlungen. 

Holsteinische  Eisenbahnen  5%  oder  V/2  Thlr.  Dividende  pro 
1867  pro  Actie  vom  1.  Mai  ab.  Off.  Bekm.  S  209. 

Magdeburg  -  Cöthen  -  Halle  -  Leipziger  Eisenbahn.  Die  Divi¬ 
dende  pro  1867  wird  mit  18  Thlr.  pro  Actie  (alte)  bei  der  Gesell¬ 
schafts -Hauptcasse  in  Magdeburg,  der  Leipziger  Bank  in  Leipzig 
und  S.  Bleichröder  in  Berlin  ausbezahlt. 

Taunuseisenbahn  zahlt  pro  1867  eine  Dividende  von  18  fl.  pro 

Actie.  . 

Thüringische  Eisenbahn  zahlt  pro  1867  eine  Dividende  von 
872%  oder  872  Thlr.  pro  Actie.  Siehe  off.  Bekm.  S.  207. 

Wilhelmsbahn  4%  Dividende  pro  Stammactie  resp;  472  und  5% 
für  die  Stamm -Prioritäts- Actien  für  das  Jahr  1867.  Siehe  off.  Be- 


kanntmachung  S.  210. 

Submissionen. 

Terrain 

Submittirende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission 

Seite 

—  Frankfurt 

Offenbacher  Bahn 

Verkauf  zurückgebliebener 
Gegenstände 

_ 

27.  April  Carlsruhe 

Badische  Bahn 

Verkauf  alter  Schienen 

— 

30.  „  zu  Dirschau 

Preuss.  Ostbahn 

Diverse  Eisen 

210 

7.  Mai  zu  Berlin 

Berliner  Verbdgsb. 

Erdarbeiten 

209 

9.  „  zu  Zürich 

Schweiz.  Nordostb. 

I.  u.  II.  Loos  Romanshorn- 
Rorschach 

_ 

9.  ,,  zu  Zürich 

dieselbe 

Schienen  etc. 

210 

16.  Juni  zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

Verpachtung  der  Bahnhofs- 
Restauration  zu  Hannover 

_ 

'gSriefßasfen. 

Herrn  Lenders  &  Co.  in  Rotterdam:  Resultate  der  Submissionen  von  Schie¬ 
nenlieferungen  sind  uns  bis  jetzt  nicht  mitgetheilt  worden,  wie  überhaupt 
unsere  Aufforderung  in  Nr.  13  S.  153  bis  jetzt  keinen  Erfolg  gehabt  hat. 
Wir  werden  aber  erneuerte  directe  Versuche  machen ,  die  Resultate  der  be¬ 
treffenden  Submissionen  unserer  Zeitung  zuzuführen. 

Herrn  v.  S.  in  München.  Die  fraglichen  Geschäftsberichte  gehen  auch  uns  zu 
und  sind  zu  deren  Bearbeitung  besondere  Mitarbeiter  bestellt.  Aufsatz  über 
Bayern’s  Industriebahnen  soeben  erhalten.  Kärtchen  über  die  Engl.  Eisen¬ 
bahnen  willkommen. 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


K.  k.  priv.  Aussig- Tcplitzer  Eisenbahn- Gesellschaft. 

Nach  Vorschrift  des  §  36  der  gesellschaftlichen  Statuten 
werden  die  stimmberechtigten  Actionäre  der  k.  k.  priv.  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn- Gesellschaft  zu  der  zehnten  ordentlichen 
Generalversammlung  für  das  Jahr  1867,  welche  am 

Samstag,  den  30.  Mai  1868,  um  10  Uhr  Vormittags 
im  Bahnhofsgebäude  zu  Teplitz  abgehalten  wird,  eingeladen. 

T  ages-  Ordnung. 

1)  Vorlage  des  Geschäftsberichtes,  sowie  der  Rechnungen  vom 
Jahre  1867  und  Bericht  des  Revisions- Ausschusses  über 
den  ziffermässigen  Befund  aller  gesellschaftlichen  Rech¬ 
nungen. 

2)  Antrag  auf  die  Verwendung  des  Reingewinnes  vom  Jahre 
1867. 

3)  Wahl  eines  Revisions- Ausschusses  für  die  ziffermässige 
Prüfung  der  Rechnungen  vom  Jahre  1868. 

4)  Wahl  von  vier  Verwaltungsräthen,  welche  im  Sinne  des 
§  23  der  Statuten  mit  Ablauf  des  Jahres  1868  ausscheiden. 

5)  Antrag  auf  die  Ausführung  einer  Zweigbahn  von  Dux 
nach  Schwaz. 

6)  Autrag  auf  Ermächtigung  des  Verwaltungsrathes  zur  Vor¬ 
nahme  aller  Einleitungen,  damit  der  Bau  der  Bahn  nach 
Comotau  zugleich  mit  der  Herstellung  einer  Bahnver¬ 
bindung  zwischen 

Comotau-Prag, 

Comotau-Eger, 

Comotau-Weipert  (resp.  nach  Sachsen) 
in  Angriff  genommen  werde,  um  die  Betriebs- Eröffnung 
gleichzeitig  mit  einer  der  genannten  Bahnlinien  vornehmen 
zu  können. 

Den  stimmberechtigten  Actionären,  welche  ihre  Actien  im 
Sinne  des  §  38  der  gesellschaftlichen  Statuten  und  zwar  späte¬ 
stens  bis  zum  22.  Mai  1868  unter  Anschluss  eines  doppelten  Ver¬ 
zeichnisses  darüber  bei  bei  einer  der  nacbstehends  genannten  Cassen 
der  Anglo-Oesterreiehisehen  Bank  in  Wien, 
der  Herren  C.  A.  Fiedler  &  Söhne  in  Prag, 
des  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag, 
des  Herrn  Michael  Kaskel  in  Dresden, 
der  Allgemeinen  Deutschen  Creditanstalt  in  Leipzig, 
des  Herrn  S.  Bleichröder  in  Berlin, 
der  Direetion  in  Teplitz 

deponiren,  werden  die  auf  ihren  Namen  lautenden  Legitimations- 
karten  sammt  Geschäftsbericht  und  Rechnungsauszügen  für  das 
Jahr  1867  rechtzeitig  zugesendet. 

Teplitz,  21.  April  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Am  Sonnabend  den  16.  Mai  c.  Vormittags  11  Uhr  wird  im 
Saale  des  Gasthauses  zum  goldnen  Hirsch  in  Weissenfels  eine 
ausserordentliche  General-Versammlung  der  Herren  Actionaire  der 
Thüringischen  Eisenbahn  stattfinden. 

Gegenstand  der  Tagesordnung  für  dieselbe  ist : 

1)  Antrag  der  Gesellschaftsvorstände  auf  Uebernahme  des 
Baues  einer  Eisenbahn  von  Gera  über  Saalfeld  nach 
Eichicht  und  von  Leipzig  über  Pegau  nach  Zeitz  unter 
Ermächtigung  der  Gesellschaftsvorstände,  die  hierzu  sowie 
die  zur  Herstellung  eines  zweiten  Geleises  von  Zeitz  nach 
Gera  und  von  Markranstedt  nach  Corbetha  erforderlichen 
Geldmittel  zu  beschaffen  und  die  zur  Ausführung  der  oben 
genannten  Bahnstrecken  nothweodigen  Nachträge  zum 
Gesellschaftsstatut  mit  den  betheiligten  Staats- Regierun¬ 
gen  zu  vereinbaren. 

2)  Antrag  mehrerer  Actionaire  auf  nachträgliche  Zulassung 
zur  Zeichnung  der  im  vorigen  Jahre  emittirten  (soge¬ 
nannten  jungen)  Thüringischen  Stammactien. 


Das  Nähere  hierüber,  namentlich  die  Bestimmungen  wegen 
'der  Legitimation,  welche  spätestens  bis  zum  12.  Mai  c.  bei  unseren 
Billetexpeditionen  oder  bei  unserer  Hauptcasse  hier"  zu  erfolgen 
hat,  wegen  freier  Fahrt  nach  und  von  dem  Orte  der  General- 
Versammlung  enthält  eine  im  Königlich  Preussischen  Staats¬ 
anzeiger  veröffentlichte  ausführliche  Bekanntmachung  vom  heu¬ 
tigen  Tage,  und  ist  ausserdem  auf  allen  unseren  Stationen  zu 
erfragen. 

Erfurt,  den  21.  April  1868. 

Die  Direetion  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Nach  den  Bestimmungen  der  Paragraphen  10,  19  und  55  des 
Statuts  ist  die  Dividende  von  dem  Stamm-Actien-Capital  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  für  das  Betriebsjahr  1867 
auf  S1^  Procent  oder  Acht  und  Einen  halben  Thaler  für  die 
Actie  festgestellt  worden. 

Die  Auszahlung  derselben  erfolgt  gegen  Einreichung  des 
Dividendenscheines  No.  20  vom  1.  nächsten  Monats  ab: 

I.  in  Erfurt  bei  unserer  Hauptcasse  in  den  gewöhn¬ 
lichen  Geschäfts-Stunden  Vormittags  von  9 — 12  Uhr. 

II.  Vom  1.  bis  31.  Mai  er. 

a)  in  den  an  der  Bahn  liegenden  Städten  durch  die  Einnehmer 
auf  den  Bahnhöfen,  nach  3  Tage  vorher  geschehener  Anmel¬ 
dung; 

b)  durch  Herrn  J.  H.  C  o  h  n  in  Dessau, 

und  für  dessen  Rechnung: 

1)  in  Berlin  durch  die  Herren  Breest  &  Gelpcke, 

2)  in  Frankfurt  a/M.  durch  die  Herren  M.  A.  von  Roth¬ 
schild  &  Söhne  und 

3)  in  Leipzig  durch  die  Leipziger  Bank. 

Erfurt,  den  21.  April  1868. 

Die  Direetion  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Werra -Eisenbahn. 

Die  Herren  Actionäre  werden  hierdurch  zu  einer  ausser¬ 
ordentlichen  Generalversammlung  zur  Berathung  und  Beschluss¬ 
fassung  über  die  Förderung  des  Anschlusses  einer  projectirten 
Eisenbahn  von  Meiningen  nach  Schweinfurt  an  die  Werrabahn  auf 
Montag  den  27.  April  1.  Js.  früh  11  Uhr 
nach  Meiningen  in  das  Schützenhaus  eingeladen  und  ersucht,  die 
von  ihnen  eigenthümlich  besessenen  Actien  oder  Bescheinigungen 
von  Staats-  oder  Gemeinde-Behörden  oder  Beamten  darüber,  dass 
diese  Actien  bei  denselben  hinterlegt  worden  sind,  spätestens  8 
Tage  vor  der  Versammlung,  also  längstens  bis  einschliess¬ 
lich  zum  18.  d.  Mts.  hier  bei  unserem  Büreau  oder  den  Billet¬ 
expeditionen  der  Werrabahn  persönlich  oder  durch  Bevollmäch¬ 
tigte  vorzulegen. 

Dabei  wird  ausdrücklich  auf  die  §§  26 — 30  des  Statuts  hin¬ 
gewiesen,  namentlich  auf  die  Bestimmungen,  wonach  der  Besitz 
von  5 — 10  Actien  Eine  Stimme  gewährt,  beim  Besitz  einer  grös¬ 
seren  Anzahl  jedem  Theilnekmer  für  je  10  Actien  Eine  Stimme 
zusteht,  eine  grössere  Zahl  als  10  Stimmen  Ein  Actionär  für  sich 
und  seine  Machtgeber  nicht  in  Anspruch  nehmen  kann  und  mo¬ 
ralische  Personen  nur  durch  ihre  Repräsentanten  oder  Actionäre 
vertreten  werden  können.  Auch  andere  Actionäre  können  sich 
und  zwar  durch  Actionäre  in  der  Versammlung  vertreten  lassen, 
diese  Vertreter  müssen  jedoch  mit,  durch  Bezirks-  oder  Commu- 
nal-Behörden  beglaubigte,  Vollmachten  versehen  sein. 

Besonders  hervorgehoben  wird,  dass  es  unzulässig  ist, 
dass  Ein  Actionär  mehr  als  Einen  Stimmzettel  abgiebt,  und 
dass  vom  Verwaltungsrathe  streng  auf  die  Einhaltung  dieser 
Vorschrift  gesehen  werden  wird. 

Freie  Fahrt  zu  dieser  ausserordentlichen  Generalversamm¬ 
lung  wird  nicht  gewährt. 


Gleichzeitig  werden  diejenigen  Actionäre,  welche  etwa  An¬ 
träge  zur  Beschlussfassung  in  der  diesjährigen  ordentlichen  Ge¬ 
neralversammlung  stellen  wollen,  aufgefordert,  dieselben  längstens 
bis  zum  1.  Mai  er.  bei  dem  Unterzeichneten  Verwaltungsrath  ein¬ 
zureichen. 

Meiningen,  deu  2.  April  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 

E.  Wagner.  Oberländer.  Thon. 


Main- Weser-Balm. 

Mit  dem  15.  April  1.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für  den  Trans¬ 
port  von  Bohproducten  im  Local-Verkehr  der  Main-Weser  Bahn 
in  Kraft,  welcher  auf  den  Güterexpeditionen  unentgeltlich  zu  er¬ 
halten  ist.  Der  Tarif  vom  1.  März  1867,  Nachtrag  zum  Tarif  vom 
1.  Februar  1866,  wird  hierdurch  aufgehoben. 

Cassel,  am  7.  April  1868.  . 

Die  Central-!)  irectiorf  der  Main-W eser-Bahn. 


Oppdii  -  Tarnowitzer  Eisenbahn. 

In  unserer  Bekanntmachung  vom  4.  October  v.  J.  ist  die 
Expeditionsgebühr,  welche  bei  Beförderung  von  künstlichen 
Düngungsmitteln  ausser  dem  Frachtsätze  von  l1/2  Pfg-  pro  Cent- 
ner  und  Meile  erhoben  wird,  irrtkümlicher  Weise  mit  4,  anstatt 
mit  3,6  Pfg.  pro  Centner  in  Ansatz  gebracht. 

Breslau,  den  11.  April  1868.  Die  Direction. 


Berlin-Anhaltisclic  Eisenbahn. 

Nach  nunmehr  erfolgtem  vollständigen  Abschlüsse  der  Be¬ 
triebsrechn  ung  für  das  Jahr  1867  haben  wir,  nach  Anhörung 
der  Vorschläge  der  Direction,  die  Dividende  der  Acht  Million 
Fünf  mal  Hundert  Tausend  Thaler  Stamm-Actien  für  das  Jahr 


1867  auf 

13 7/12  Procent 

festgesetzt,  so  dass  also,  nach  Abrechnung  der  bereits  im  Juli 
v.  J.  abschläglich  gezahlten  Zwei  Procent,  noch  117/12  Procent, 
oder  drei  und  zwanzig  Thlr.  5  Sgr.  Cour,  auf  jede  Actie 
nachgezahlt  werden  sollen. 

Den  speciellen  Nachweis  über  die  Verwendung  der  Betriebs- 
Einnahmen  des  Jahres  1867  behalten  wir  dem  Geschäftsberichte 
vor  und  fordern  die  Besitzer  von  Dividendenscheinen  pro  1867 
hierdurch  auf,  in  der  Zeit  vom  25.  März  bis  30.  Mai  d.  J.  in 
den  Wochentagen  von  9—12  Uhr  Vormittags  ihre  Dividenden¬ 
scheine  No.  52,  nach  den  einzelnen  Kategorien  (Litt.  A,  BundC) 
geordnet  und  nach  der  Stückzahl  berechnet  (ohne  Nummern- 
Verzeichniss)  mit  Namens-Unterschrift  versehen,  unserer  Haupt- 
Casse  am  Askanischen  Platz  No.  6  einzureichen  und  die  Zahlung 
dafür  in  Empfang  zu  nehmen. 

In  Leipzig  geschieht  die  Zahlung  in  den  Tagen  vom  27. 
März  bis  11.  April  einscbliesslieb  in  der  Gütercasse  auf  unserm 


dortigen  Bahnhofe. 

Berlin,  den  24.  März  1868. 


Der  Verwaltungsrath. 


Fahrplan  für  die  Holsteinischen  Eisenbahnen 

vom  20.  April  1868. 


Von  Altona  nach  Hamburg  . 


Ankunft  in  Hamburg 


Von  Hamburg  nach  Altona  . 


Ankunft  in  Altona 


Von  Altona  nach  Kiel  .  . 

Ankunft  in  Kiel . 

V on  Altona  nach  Rendsburg 
Ankunft  in  Rendsburg  .  . 

Von  Altona  nach  Itzeboe  . 
Ankunft  in  Itzehoe  .... 
Von  Altona  nach  Neustadt  . 
Ankunft  in  Neustadt  .  .  . 

Von  Altona  nach  Blankenese 
Ankunft  in  Blankenese  .  . 

Von  Kiel  nach  Altona  .  . 

Ankunft  in  Altona  .... 
Von  Rendsburg  nach  Altona 
Ankunft  in  Altona  .... 
Von  Itzehoe  nach  Altona  .  . 

Ankunft  in  Altona  .... 
Von  Neustadt  nach  Altona  . 
Ankunft  in  Altona  .... 
Von  Blankenese  nach  Altona 
Ankunft  in  Altona  .... 
Von  Kiel  nach  Ascheberg 
Ankunft  in  Aseheberg  . 

Von  Ascheberg  nach  Kiel 
Ankunft  in  Kiel . 


Vorm.  5  Uhr  20  Min., 


Nachm.  12 

99 

35 

99 

5 

99 

25 

99 

Vorm. 

5 

99 

50 

99 

Nachm. 

1 

99 

5 

99 

5 

99 

55 

99 

Vorm. 

6 

99 

— 

99 

Nachm. 

1 

99 

30 

99 

5 

99 

55 

99 

Vorm. 

6 

99 

25 

99 

Nachm. 

2 

99 

— 

99 

6 

99 

25 

99 

Vorm. 

6 

99 

45 

99 

99 

9 

99 

10 

99 

99 

6 

99 

45 

19 

99 

9 

99 

9 

99 

99 

— 

99 

99 

9> 

9» 

99 

99 

— 

99 

— 

99 

Nachm. 

— 

99 

— 

99 

Vorm. 

11 

99 

10 

99 

99 

11 

99 

35 

>9 

99 

7 

91 

5 

99 

99 

10 

99 

10 

99 

99 

7 

99 

— 

99 

„  10  „  10  „ 

„  7  „  50  „ 

„  10  „  10  „ 

„  5  „  35  „ 

„  10  „  10  „ 

„  7  „  45  ,, 

„  8  „  10  „ 

,,  5  ,,  40  „ 

„  6  „  40  „ 

j)  7  „  ,, 

ii  7  ,,  55  „ 

Die  Direcl 


6  Uhr  40  Min.,  8  Uhr  15  Min. 


2 

99 

10 

99 

3 

99 

15 

99 

6 

99 

30 

99 

7 

99 

35 

99 

7 

99 

10 

99 

8 

99 

45 

99 

2 

99 

40 

99 

3 

99 

45 

99 

7 

99 

— 

99 

8 

99 

5 

99 

7 

99 

50 

99 

9 

99 

10 

99 

2 

99 

40 

99 

3 

99 

50 

99 

7 

99 

5 

99 

8 

99 

10 

99 

8 

99 

20 

99 

9 

99 

40 

99 

3 

99 

10 

99 

4 

99 

20 

99 

7 

99 

35 

99 

8 

99 

40 

99 

8 

99 

30 

99 

11 

99 

15 

99 

11 

99 

30 

99 

Nachm. 

11  Uhr  15  Min 


_  —  Nachm. 

8  ”  30  ’,  11  Uhr  15  Min 

10  „  45  „  Nachm. 


8  „ 

30 

99 

— 

12  „ 

50 

99 

— 

Nachm. 

4  Uhr  20  Min 

99 

4 

99 

45 

99 

99 

12 

99 

10 

99 

99 

3 

99 

40 

99 

99 

12 

99 

— 

99 

99 

3 

99 

40 

99 

9  9 

1 

99 

— 

99 

99 

3 

,  ” 

40 

99 

99 

— 

99 

'  — 

99 

99 

— 

99 

— 

99 

99 

12 

99 

5 

99 

99 

12 

99 

30 

99 

10  Uhr 

25  Min., 

Nachm. 

11  „ 

25 

99 

99 

11  „ 

40 

99 

99 

der  Altona-Kieler  Ei 


9  Uhr  50  Min.,  10  Uhr  15  Min., 


3 

99 

45 

99 

4 

99 

20 

99 

8 

99 

5 

99 

9 

99 

35 

99 

10 

99 

20 

99 

10 

99 

45 

99 

4 

99 

15 

99 

4 

99 

50 

99 

8 

9J 

35 

99 

10 

99 

5 

99 

10 

99 

35 

99 

11 

99 

5 

99 

4 

99 

20 

99 

5 

99 

15 

99 

8 

99 

45 

99 

10 

99 

20 

99 

11 

99 

5 

99 

11 

99 

35 

99 

4 

99 

50 

99 

5 

99 

45 

99 

9 

99 

15 

99 

10 

99 

50 

99 

Nachm. 

5 

99 

55 

99 

2  Uhr 

40  Min., 

8 

99 

55 

99 

•9 

Nachm. 

5 

99 

55 

99 

3  Uhr 

—  Min., 

9 

99 

— 

99 

•9 

Nachm. 

5 

99 

55 

99 

3  Uhr 

50 : 

Min., 

8 

99 

21 

99 

— 

99 

— 

99 

5 

99 

55 

99 

— 

99 

— 

99 

10 

99 

15 

99 

.,  6 

99 

30 

99 

8 

99 

45 

99 

6 

99 

55 

99 

9 

99 

10 

99 

5 

99 

— 

99 

6 

99 

55 

99 

8 

99 

— 

99 

9 

99 

30 

99 

— 

99 

— 

99 

7 

99 

6 

99 

— 

99 

— 

99 

9 

99 

30 

99 

5 

99 

30 

99 

— 

99 

— 

99 

8 

99 

— 

99 

— 

99 

— 

99 

3 

99 

25 

99 

— 

99 

— 

99 

8 

99 

— 

99 

— 

99 

— 

99 

4 

99 

55 

99 

7 

99 

5 

99 

5 

99 

20 

99 

7 

99 

30 

99 

3 

99 

30 

99 

7 

99 

50 

99 

4 

99 

25 

99 

8 

99 

45 

99 

4 

99 

45 

99 

9 

99 

5 

99 

,.,  5 

99 

40 

99 

10 

99 

— 

99 

Gesellschaft. 
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Wilhelmsbalm. 

Dividendenzahlung. 

Für  das  Jahr  1867  ist  für  die  Stamm-Actien  der  Wil¬ 
helmsbahn  eine  Dividende  von  Vier  Procent  festgestellt  worden. 

Die  Erhebung  derselben  kann  gegen  Rückgabe  des  Dividen- 
den-Coupons  No.  2  pro  1867  vom  22.  d.  Mts.  ab  ,  mit  Ausnahme 
der  Sonn-  und  Feiertage,  täglich  in  den  Geschäftsstunden 
in  Ratibor  bei  unserer  Hauptcasse, 
in  Breslau  bei  den  Herren  Buffer  &  Comp., 
nnd  in  Berlin  bei  der  Disconto-Gesellschaft, 
an  letzten  beiden  Orten  jedoch  nur  bis  zum  15.  Mai  er.  erfolgen. 

In  gleicher  Weise  und  bei  denselben  Zahlstellen  findet  gleich¬ 
zeitig  die  Zahlung  der  Dividende  pro  1867  auf  die  41/2°/0tigen 
und&5°/0tigen  Stamm-Prioritäts-Actien  der  Wilhelmsbahn 
statt,  und  zwar  auf  erstere  mit  4x/2  Procent  und  auf  letztere  mit 
5  Procent,  gegen  Rückgabe  des  Dividenden-Coupons  No.  10, 
pro  1867. 

Den  Coupons  jeder  Gattung  ist  ein  mit  Namensunterscbnft 
und  Datum  versehenes  Verzeichniss,  welches  die  Nummern  der 
Actien  in  arithmetischer  Reihenfolge,  sowie  die  Stückzahl  und 
den  Gesammtbetrag  enthalten  muss,  beizufügen. 

Schriftwechsel  und  Geldsendungen  durch  die  Post  fin¬ 


den  nicht  statt. 

Ratibor,  den  18.  April  1868. 

Königliche  Direction  der  Wilhelms-Bahn. 

gez.  le  J uge. 

Königl.  Bayer.  Pfälzische  Nordbahncn. 
Alsenz-Bahn. 

Die  Subscribenten  auf  das  Actien-Capital  der  Alsenz-Balm 
werden  hierdurch  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  nunmehr  die  Interims¬ 
scheine  mit  40  Procent  Einzahlung  gegen  Auslieferung  der 
ausgestellten  provisorischen  Quittungen  bei  den  betreffenden 
nungsstellen,  nämlich  hei 

der  Directionseasse  der  Pfälzischen  Bahnen  in  Ludwig s- 
hafen  a./Rh. 

der  K.  Bayer.  Bank  in  Nürnberg, 

der  Bayer.  Hypotheken-  und  Wechselbank  in  München, 
M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  1  -n  Prankfurt  a./M., 

Ph.  Nie.  Schmidt,  j 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 
der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft  1  ßer^jn 
S.  Bleichröder,  J 

in  Empfang  genommen  werden  können. 

Ludwigshafen,  den  16.  April  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


Holsteinische  Eisenbahnen. 

In  Gemässheit  der  §§  25,  26  und  64  f.  des  Statuts  bringt 
der  Ausschuss  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  es  hier¬ 
durch  zur  öffentlichen  Kunde,  dass  die  am  1.  Mai  d.  J.  fällige 
Dividende  aus  dem  Reinerträge  des  Betriebsjahres  1867  (§  24) 
auf  5  pro  Cent,  oder  7  J/2  Thlr.  pro  Actie  festgesetzt  worden  ist. 

Altona,  den  15.  April  1868. 

Der  Ausschuss 
Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 

Mit  Bezugnahme  auf  vorstehende  Bekanntmachung  des  Aus¬ 
schusses  wird  hiermit  angezeigt,  dass  am  Freitag ,  den  1.  Mai 
d.  J.  die  Auszahlung  der  Dividende  für  das  Rechnungsjahr  1867 
beginnen  und  bis  weiter  Montags,  Dienstags,  Donnerstags  und 
Freitags  von  9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmittags 
in  dem  Bahnhofsgebäude  zu  Altona, 
i)  ii  j)  )>  Kiel, 

„  B  erlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder 
stattfinden  wird. 

Die  Dividendenscheine  müssen  mit  einem  unterschriebenen 
Verzeichnisse  der  Nummern  nach  der  Reihenfolge  eingeliefert 
werden. 

Altona,  den  15.  April  1868. 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Ausschlicsscnd  priv.  Buschtchradcr  Eisenbahn. 

Bei  der  heute  in  Folge  Genernal-Versammlungsbeschlusses 
vom  20.  Februar  1.  J.  stattgefundenen  Verloosung  wurden  48 
Stück  Actien  mit  folgenden  Coupons-Nummern  gezogen: 

No.  164.  171.  385.  459.  489.  507.  833.  888.  916.  960.  1060. 

1120.  1165.  1211.  1255.  1311.  1322.  1578.  1611.  1673.  1824. 

1967.  1971.  2084.  2197.  2202.  2652.  2866.  3062.  3123.  3296. 

3323.  3345.  3469.  3490.  3966.  4191.  4195.4251.4310.4401. 

4679.  4777.  4818.  4903.  4915.  4934.  4977. 

Die  Auszahlung  der  für  diese  Actien  entfallenden  Beträge 
von  525  fl.  Ö.  W.  pr.  Stück,  sowie  die  Erfolgung  der  bezüglichen 
Genussscheine  geschieht  gegen  Abgabe  der  betreffenden  Actien 
vom  1.  Juli  1.  J.  angefangen  im  Bureau  der  Gesellschaft  No.  C 
995  —  I.  zu  Prag. 

Prag,  am  15.  April  1868.  Die  Direction. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit  1.  Mai  1.  J.  tritt  auf  hiesiger  Eisenbahn  zwischen  Aus¬ 
sig  und  Dux  die  seit  15.  Juli  1867  gültige  Sommer-Falirordnung 
in  Wirksamkeit  und  werden  sämmtliche  Personen-,  gemischte  und 
Lastzüge  bis  zum  Schluss  der  Saison,  d.  i.  bis  30.  September  1868 
darnach  verkehren,  wobei  für  die  um  11  Uhr  35  Minuten  Vor¬ 
mittags  und  4  Uhr  10  Minuten  Nachmittags  von  Aussig  fahrplan- 
mässig  abzufertigenden  gemischten  Züge  die  möglichste  Abkür¬ 
zung  der  Warte-Zeit  zwischen  den  Anschluss- Zügen  der  k.  k. 
priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  zu  erreichen  getrach¬ 
tet  wird. 

Teplitz,  14.  April  1868.  Die  Direction. 

Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Ein  Loos  der  Erdarbeiten  für  den  Bau  der  Neuen  Berliner 
Verbindungsbahn  von  ca.  61  000  Schachtruthen,  einschliesslich 
der  Herstellung  zweier  Strassenüberführungen  beabsichtigen  wir 
im  Wege  beschränkter  Submission  zu  vergeben. 

Bauunternehmer ,  welche  ihre  Qualification  durch  Atteste 
nachzuweisen  vermögen,  werden  ersucht,  von  den  in  unserem 
Büreau,  Koepnickerstrasse  No.  29  ausliegenden  Plänen  und  Be¬ 
dingungen  Kenntniss  zu  nehmen ,  und  werden  daselbst  Offerten 
bis  zu  dem,  am 

7.  Mai  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 

stattfindenden  Termine  entgegen  genommen,  und  im  Beisein  der 
etwa  persönlich  anwesenden  Submittenten  eröffnet. 

Berlin,  den  17.  April  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilnng  für  den  Bau  der  Neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 


Die  Lieferung  von: 

4  Personenwagen  IV.  Classe, 

10  bedeckten  Güterwagen  mit  Bremsen, 

20  dergl.  ohne  „ 

10  Kohlenwagen  mit  „ 

5  dergl.  ohne  ,,  und 

15  offenen  Güterwagen  ohne  Bremsen 


soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  unserm 
Central-Btireau  hierselbst  einzusehen  und  von  dem  Eisenbahn- 
Secretair  Meyer,  gegen  Erstattung  der  Copialien,  zu  beziehen. 

Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift. 

„Submission  auf  Lieferung  von  Personen-  und  Gütei  wagen 
bis  zu  dem,  am  28.  April  c.  Vormittags  10  Uhr  in  unserm 
Central-Büreau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben 
in  Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  werden  eröffnet 
werden,  «portofrei  an  uns  einzusenden. 


Münster ,  den  11.  April  1868.  _.  , 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn, 
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Königlich  Preussische  Osthahn. 

Für  den  Betrieb  der  Unterzeichneten  Anstalt  wird  die  Lie¬ 
ferung  von 


Loos  I. 

mit  ca.  533,50 

Centner  Eisen, 

>> 

II. 

)) 

31)29 

do. 

Eisen, 

)) 

66,34 

do. 

Eaponeisen, 

V 

g6 

do. 

Platten, 

V 

36,54 

do. 

Elacheisen, 

>> 

III. 

)> 

166,94 

do. 

gerippte  Platten, 

IV. 

)) 

163,00 

do. 

Stabeisen, 

63,oo 

do. 

Rundeisen, 

76,0o 

do. 

Quadrateisen, 

V. 

98,oo 

do. 

Nieteisen, 

V 

13,oo 

do. 

Muttereisen 

hiermit  zur  öffentlichen  Submission  gestellt. 

Die  Lieferofferten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  diverser  Eisen“ 
bis  zu  dem  auf  Dienstag  den  30.  April  1868  Vormittags 
11  Uhr  im  Büreau  der  Unterzeichneten  Anstalt,  zur  Eröffnung  der 
Offerten  anberaumten  Submissions -Termin,  franco  an  mich  ein¬ 
zusenden. 

Die  Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Danzig,  Königs- 
berg ,  Stettin,  Berlin,  Breslau  und  Köln  und  im  hiesigen  Büreau 
zur  Einsicht  aus. 

Königliche  Maschinen-Bau-Anstalt. 

Der  Maschinenmeiter. 

Rintel  en. 


Schweizerische  Nordostbahn. 

Lieferung  von  Eisenbahnschienen  und  Befestigungsmitteln. 
Zur  Herstellung  einer  neuen  Eisenbahnstrecke  bedürfen  wir: 
1500  Tonnen  oder  30  000  Centner  Eisenbahnschienen, 

wovon  ca.  1230  Tonnen  oder  24  600  Centner  auf  den 
Bahnhof  Romanshorn  und 
ca.  270  Tonnen  oder  5400  Centner  auf  den 
Bahnhof  Zürich  zu  liefern  sind  ; 

ferner  bedürfen  wir : 

5  000  Stück  oder  ca.  250  Centner  Unterlagsplatten, 

11  000  „  „  ca.  640  „  Laschen  von  Eisen, 

25  000  ,,  „  ca.  130  ,,  Laschenbolzen, 

105  000  „  „  ca.  550  ,,  Hackennägel. 

Die  sämmtlichen  Befestigungsmittel  sind  auf  den  Bahnhof 
Romanshorn  zu  liefern.  Die  Ablieferung  dieser  Materialien  soll 
am  1.  Mai  1869  beginnen  und  am  30.  Juni  1869  vollzogen  sein. 

Die  Lieferungsbedingungen  sowie  die  bezüglichen  Zeichnun¬ 
gen  und  Musterstücke  sind  in  unserm  technischen  Büreau  im 
Bahnhofe  Zürich  (Bauwerk  statte)  zur  gefl.  Einsicht  aufgelegt. 

Wir  laden  hiemit  zur  Einreichung  von  Angeboten  auf  die 
Lieferung  aller  oder  auch  bloss  eines  Theiles  dieser  Materialien, 
welche  —  exclusive  Schweiz.  Eingangszoll  —  franko  auf  die  ge¬ 
nannten  Bahnhöfe  zu  bewerkstelligen  ist,  ein. 

Die  Angebote  wollen  schriftlich  und  versiegelt  längstens  bis 
zum  9.  Mai  laufenden  Jahrs  an  die  Direction  der  S  chwei- 
ze rischen  Nordostbahn  in  Zürich  eingesandt  werden. 
Zürich,  den  18.  April  1868. 

Im  Aufträge  der  Direction, 
der  bauleitende  Ingenieur: 

Fr.  Seitz. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 

Grossherxogl.  Badische  Bahnen.  Ende  März  1868. 

B  &  C  57.  1  Sack  Hanf  (27  Pfd.)  . 

Schuhmann.  1  leeres  Fass  (19 Pfd.)  I  lagern  in  Bruchsal. 

L.  1  Kistchen  Mehl  (47  Pfd.) 

A  b  1164.  1  Ballen  Baumwollwaaren  (115  Pfd.)  1  .  .  „  ,  , 

E  b  909.  1  Ballen  Packtuch  (546  Pfd.)  (  lagern  inCarlsruhe. 

B  2178.  1  leere  Kiste  (35  Pfd.)  lagert  in  Griessen. 

Bayerische  Ostbahnen.  1.  April  1868. 

W  K  290.  1  leere  Kiste  lagert  in  Cham. 

Ph  W.  1  Sack  Knoppern  (84  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

GL.  1  Stück  Ofentheil  (5  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

^  L  1-  1  Ballot  Waschleder  (46  Pfd.)  lagert  in  Straubing. 

1  Stange  Rouloux  lagert  in  Schwarzenfeld 
1  Fass  Gyps  (87  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

Bnaux  David  &  Cie.  Paris.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  78  Pfd.)  lagert  in 
Klardorf.  ° 

1  Stumpf  Gerste  (41  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

1  Sack  Gerste  (1  Ctr.  72  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

H  Kburo- 1  BalleQ  muthmaasshch  Kleider  (14  Pfd.)  lagert  in  Regens- 

Sack  Weizen  (1  Ctr.  88  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

1 L  679.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  Ctr.  60  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

OK  4  1  Sack  Zwetschgen  (1  Ctr.  70  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

t31t  A?,?.88  Zwetschgen  (13  Ctr.  15  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

DJS  3654.  1 1  ass  Wein  (68  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

xa"  j 

3  Sack  Mais  (3  Ctr.  47  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

1.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  30  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

2.  2  Sack  Weizen  (3  Ctr.  85  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

JS  IS-  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  17  Pfd.)  lagert  in  Passau. 
91-  1  Kiste  Eisenwaaren  (2  Ctr.  36  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

4526.  1  Fass  Cement  (3  Ctr.  24  Pfd.)  lagert  in  Passau 
B.  13  Ballen  Holzdraht  (11  Ctr.  5  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

1  Kotier  muthmaasslich  Kleider  (51  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 


5  4 

5.  38.  4  Fass  Zwetschgen  (52  Ctr.  64  Pfd.)  lagern  in  Passau. 


von  der  Schuppenrevision 
lagern  in  Rittershausen. 


C  F  932.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  49 Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 
B.  1  Stück  eiserner  Pflugtbeil  (16  Pfd.)  lagert  in  Lauf. 

Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn.  März  1868. 

HB  796.  1  Pack  3  leere  Körbe  (27  Pfd.)  von  Iserlohn  lagert  in  Düs¬ 
seldorf. 

1  Pack  leere  Säcke  (100  Pfd.)  i  ,  „  ,  ... 

1  Bürde  Stahl  (90  Pfd.)  (  von  der  Bchuppenrevision  lagern  in 

E  1.  1  Pack  Papier  (20  Pfd.)  )  Düsseldorf. 

W.  2  Aschenkasten  (12  Pfd.)  von  Bochum  lagern  in  Steinbeck. 

13427.  1  Korb  Droguen  (13  Pfd.) ' 

A  Ernst  8014.  1  leere  Vs  Öhm  (10  Pfd.) 

C  A  H  56.  1  leere  Kiste  (48  Pfd.)  } 

H  E.  1  Massel  Roheisen  (115  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert 
in  Schwelm. 

1  Pack  20  Schüppen  (50  Pfd.)  (  von  der  Schuppenrevision  lagern  in 

1  Pack  15  Schüppen  (30  Pfd.)  J  Hagen. 

2  Sack  Hafer  (160Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern  in  Dortmund. 
1  Gasrohr  (15  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in  Bönen. 

L  1/2.  2  conische  Räder  1 
S  1/2.  2  Körbe  Draht  l 
0  148.  1  Korb  Drahtnägel  J 
1  Bund  Fassreifen  (4  Pfd.)  von  Duisburg  lagert  in  Siegen. 

W.  1  Bund  Gasröhren  (37 Pfd.)  von  Hagen  lagert  in  Siegen. 

HF  194.  1  leeres  Fässchen  (8  Pfd.)  (von  der  Schuppenrevision  lagern 
B  H  3.  1  leeres  Fässchen  (16  Pfd.),  (  Siegen. 

D  558.  1  Kiste  Wurstmaschine  (159  Pfd.)  von  Cassel  lagert  in  Steele 
K  4.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  19 Pfd.)  von  Bochum  lagert  in  Steele 
1  H  180.  1  Kiste  Bückinge  (43  Pfd.)  von  Hamm  lagert  in  Steele. 

H  H  1091  1  Kiste  Pfeifen-Köpfe  (10  Pfd.)  (  von  der  Schuppen- 

C  R  18.  1  Kiste  Papier  und  Siegellack  (27  Pfd.)  )  revision  lagern  in 
Bochum.  ö 


von  der  Schuppenrevision  lagern  in 
Altena. 


>1 

395/  Duisburg. 

\  o°rl?  Fi8e™Lenj;8  Pfd  >  \  von  der  Schuppenrevision 
M  C  118.  1  Pack  Sacke  (122  Pfd.)  (  lagern  in  Ruhrort. 

05erIin-Fot*dain-Ma£deburger  Eisenbahn.  März  1868. 

FR.  1  Kiste  (26  Pfd.)  von  Unna  lagert  in  Berlin  seit  24.  März. 
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V  erzeichniss 

der  im  Monate  März  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 
Station  Holzmiuden: 

572/3.  2  Säcke  Graupen  (404  Pfd.). 

Wagner  &  Sohn.  4  Pack  Säcke  (138  Pfd.). 

KLG  146.  1  Kiste  (75  Pfd.). 

A  D  8492.  1  Ballot  (39  Pfd.). 

AK  6555.  1  Ballot  (72  PfdA 
A  R  C  2571.  1  Kiste  (273  Pfd.). 

A  R  C  2572.  1  Kiste  (273  Pfd.). 

A  R  C  2574.  1  Ballot  (236  Pfd.). 

Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Hannover’sclien  Staatsbahnen 

überzählig  lagernden  Güter 

pro  März  1868. 

K  T  D.  1  Kiste  (263  Pfd.)  lagert  in  Sebaldsbrück. 

1  Paar  Holzpantoffeln  (1  Pfd.)  lagert  in  Bremen. 

L  1 1  1.  1  Collo  Gusseisen  (3  Pfd.)  lagert  in  Hannover  seit  2.  März. 

1  Sack  Kartoffeln  lagert  in  Salzderhelden. 

L  v  C  Hannover.  1  kl.  Kiste  mit  Weinproben  (25  Pfd.)  lagert  in 
Hannover. 

682.  1  Stück  Cedernholz  (83  Pfd.)  lagert  in  Elze  seit  4.  März. 

1  eis.  Brechstange  (20  Pfd.)  lagert  in  Harburg  seit  20.  März. 

1  Decklaken  lagert  in  Bremen. 

S.  2  Colli  Ofentheile  (13  Pfd.)  lagern  in  Minden  seit  15.  März. 

6927.  1  leere  Kiste  (25  Pfd.)  lagert  in  Minden. 

1  leeres  Oelfass  (109  Pfd.)  lagert  in  Northeim. 

Hessische  Ludwigsbalm.  Pro  1.  April  1868. 

J  V  I.  1  Fass  Petroleum  (302  Pfd.)  lagert  in  Mainz. 

6  Wildpretkörbe  lagern  in  Bingen. 

G  L  4451.  1  Fass  Wein  (81  Pfd.)  lagert  in  Alzey. 

W  P  &  C  2270.  1  Ballen  Papier  (53  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt. 

K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn.  31.  März  1868. 

E  M  1.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  88  Pfd.)  von  Penzing  lagert  in 
Salzburg  seit  16.  November  1867. 

4  JPäck  ) 

4  Pack  f  Holznägel  von  Passau  lagern  in  Wien  seit  25.  December. 

G.  1  leeres  Fass  (54  Pfd.)  vom  Magazin  lagert  in  Wien  s.  22.  Febr.  68. 
E  H  6871.  1  Kiste  Zünder  (287  Pfd.)  von  Pilsen  lagert  in  Linz  seit 
8.  Februar. 

J  K  6.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  126  Pfd.)  von  Passau  lagert  in 
Wien  seit  2.  März. 

1  Kiste  Eisenwaaren  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit  5.  März. 

R  L.  17  Busch  Stahl  (2380Pfd.)  von  Passau  lagert  in  Wels  s.  6.  März. 

Höln-Mindener  Eisenbahn.  März  1868. 

1  leeres  Fass  (6  Pfd,)  lagert  in  Deutzerfeld  seit  6.  März. 

1  leeres  Fass  (18Pfd.)  von  der  Bühnenrevision  lagert  in  Deutzerfeld  s. 

6.  März. 

1  eiserner  Zapfkessel  (150  Pfd.)  von  der  Bühnenrevision  lagert  in 
Deutzerfeld. 

1  eiserne  Achse  (60  Pfd.)  lagert  in  Wesel  seit  8.  März. 

J  T  1811.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  106 Pfd.)  ab  Oberhausen  lagert 
in  Wesel  seit  11.  März. 

F  Z  1278.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  99Pfd.)  von  der  Bühnenrevision 
lagert  in  Herford  seit  13.  März. 

F  76.  1  Heerdplatte  (15  Pfd.). 

2  leere  Körbe  (14  Pfd.). 

5  407.  1  Ballen  Lorbeerblätter  (24  Pfd.). 

17  alte  Gusstheile  (158  Pfd.). 

1  Ballen  Kleider  (35  Pfd,) 

1  Packet  Eisenwaaren  (21  Pfd.)  von  der  Bühnenrevision  lagert  in 
Wetzlar  seit  14.  März. 

1  Rolle  Fassreifen  (20  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in  Ben¬ 
rath  seit  15.  März. 

C  B  332.  1  Korb  Fische  (100  Pfd.)  lagert  in  Rubrort  seit  21.  März. 

H  1-  1  gusseisernes  Rohr  (71  Pfd.)  lagert  in  Küppersteg  seit  21.  März. 

P  1/4.  4  gusseiserne  Maschinentheile  (1420  Pfd.). 

1  leinene  Decke  lagert  in  Duisburg  seit  24.  März. 

2  Stück  Eisen  (8  Pfd.)  lagern  in  Giessen  seit  27.  März. 

1  Eisenbahnlasche  (8  Pfd.)  ab  Duisburg  lagert  in  Oberhausen  seit 
31.  März. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben.. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  IMärz  1868. 

K  B  39  u.  40.  2  leere  Kisten  , 

31  und  @  24.  i  Sack  Soda  (99  Pfd.;  V  Jage**! in 

1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  auf  Gepäckschein  [Leipzig. 
Breslau-Leipzig  I 


L  C irfp'riste  wltz '  anscbeinend  Wagenfett  enthaltend  (114  Pfd.)  lagert 


B  U  R  B.  1  eiserne  dreikantige  Schiene  (48  Pfd.)  auf  der  )  , 

Strecke  gefunden  '  I  lagern 


1  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  ohne  Signum  (8  Pfd.) 
125  Stück  alte  Kupferrohre  '  ’ 


in 


I  Coswig. 


A  M  14.  1  Kiste 

A  S  Co.  3  u.  4.  2  Ballen  Baumwolle 
G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.) 
16  Colli  Ofentheile 


I 


lagern  in  Dresden. 


Magdeburg-Halberstädter  und  Magdeburg- Witten- 
bergesche  Eisenbahn.  März  1868. 

i  M  v.  A  No.  1219.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  239  Pfd.)  lagert  in  Mag¬ 
deburg  seit  17.  März.  b 

Alfred  Baer.  1  leeres  Fass  (205  Pfd.)  lagert  in  Halberstadt. 

3  eiserne  Röhren  a  1;  lang  lagern  in  Thale  seit  22.  März. 


Main-Neckar-  Bahn. 


Revision  am  1.  April  1868. 
1)  auf  Station  Darm  stadt: 

M  Z.  1  Sack  Knochen  (103  Pfd.). 

H  J.  1  Sack  Lumpen  (67  Pfd.). 

Erbach  1641.  1  leeres  Fässchen  (25  Pfd.). 

J  G  7.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd). 

„  180.  1  leeres  Fässchen  (16  Pfd.). 

J  W  109.  1  leeres  Fässchen  (20  Pfd.). 

L  3.  1  leeres  Fässchen  (30  Pfd.). 

11  Gebund  Seegras  (330  Pfd.) 

1  leeres  Theerfässchen  (25  Pfd.). 

1  Pack  leere  Säcke  (4  Pfd.). 

H 

A  H  147.  1  leere  Kiste  (130  Pfd.). 

O.  3  Gusstheile  (3  Pfd.). 


2)  auf  Station  Frankfurt: 
A  S  696.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  53  Pfd.). 

S  S  4845.  1  Fass  Farbe  (96  Pfd.). 

L  51.  1  Ballen  Hanf  (52  Pfd.). 

R  10.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  10  Pfd.). 


Main-Weser-ISahn.  Anfangs  April  1868. 

1  Schreibpultaufsatz  (30  Pfd )  lagert  in  Cassel  seit  November  1867. 

1  Zugslaterneukasten  lagert  in  Guntershausen  seit  Ende  1867. 

7  Stück  Fassdauben  lagern  in  Gensungen  seit  September  1867. 

H  P  F  L  T  38.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Dec.  67. 
AG.  1  Pack  Draht  (45  Pfd.)  lagert  in  Kirchbain  seit  November  1867. 
Andreas  Kirnich  N.l  America.  1  Kiste  Passagiergut  zu  Balon  No.  855 
Heidelberg-Giessen  lagert  in  Giessen  seit  October  1867. 

J.  S.  Schmidt  auf  dem  Hirschgraben.  1  Sack  Kartoffeln  (143  Pfd.) 

lagert  in  Giessen  seit  October  1867. 

Koffler  &  Co.,  Kunstmühle  bei  Beiseförth  308.  1  Sack  Säcke  (58  Pfd.) 
lagert  in  Giessen  seit  Januar  1868. 

2  Stück  runde  Roste  lagern  in  Frankfurt  seit  October  1867. 

B  A  B  5621.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  November  1867. 

F  W  6924.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  März  1868. 


Kgl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ende  März  1868. 

1  Blumentisch  von  Korbgeflecht  (8  Pfd.) 

1  Pack  Schaffelle  (168  Pfd.). 

M  3.  1  Rindhaut  (10  Pfd.). 

1  Collo  gusseisernes  Triebrad 

2  Colli  Holztheile,  anscheinend  zu  einer 

schine  gehörig  (10  Pfd.) 

2  Colli  Bettstellentheile  (22  Pfd.). 

1  hölzernes  Kohlenmaass  (18  Pfd.)  .  .  . 

1  Gewichtstheil  zur  Decimalwaage  (19  Pfd.).  (  lagern  in  Görlitz. 

X  B  110.  1  Ballen  Shoddi- Wolle  (517  Pfd.)  lagert  in  Dittersbach. 


lagern  in  Frankfurt  a/O. 


Heckselma-  (  lagern  in 
Breslau. 


Niederschlesische  Zweigbahn,  a)  Ende  Februar  1868. 
Süsskind,  Nürnberg.  1  Pack  alte  Säcke  (42 Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit 
17.  Mai  1867. 

L  W  ^  Tonne  Heringe  (3  Ctr.)  lagert  in  Glogau  seit  17.  Mai  1867. 

1  Stück  gusseisernes  Rohr  (48  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Aug.  1867. 
G  E  E  B  45.  4  Stück  gusseiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau 

seit  2.  November  1867. 

F  G  No.  40.  2  Stück  neue  blecherne  Wassereimer,  eichenartig  ge- 
gesfrichen  (13  Pfd.)  lagern  in  Glogau  seit  Februar  1868. 

17  Stück  Wagenbuchsen  (1  Ctr.  17  Pfd.)  lagern  in  Glogau. 

2  Stück  gusseiserneKämme  zu  einer  Rübenschneide-Maschine  fdefectl 

(28  Pfd.)  lagern  in  Glogau. 

1  gusseisernes  Triebrad  (11  Pfd.)  lagert  in  Glogau. 

2  gusseiserne  Strohwalzen  (7  Pfd.)  lagern  in  Glogau. 

4  gusseiserne  Deckel  (8  Pfd.)  lagern  in  Glogau. 

2  abgebrochene  gusseiserne  Füsse  einer  Gartenbank  (22  Pfd.)  lagern 
in  Glogau. 
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P.  1  Ringplatte  ohne  Ringe  (8Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  Febr.  68. 
1  zerbrochenes  gusseisernes  Ausgussrohr  2‘/V  lang  (25  I  fd.)  lagert  in 

H  P  No.Ö1443.  1  Kiste  leere  Flaschen  (90  Pfd.)  lagert  m  Glogau. 

1  Theil  eines  gusseisernen  Kochheerdes,  zerbrochen  (oOiiu.)  lageit 

in  Glogau.  ,  . 

1  alter  Ofen  von  Eisenblech  (33  Pfd.)  lagert  in  Glogau 
o  2712.  1  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (10  Pfd.)  lageit  in 

S  I.  1  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (12  Pfd.)  lagert  in  Glogau. 

(1  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (40  Pfd.)  lageit  m  Glogau. 


a  s  c 

ü  N  ^ 


.eeres  rass  nui  tji&cmcu  -  0  .  - 

1 1  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (62  lfd.)  lagert  in  Glogau. 

—  ■-  '  l  leeres  Fass  mit  hölzernen  Reifen  (27  Pfd.)  lagert  in  Glogau. 
'S  «  «  \  ]  leeres  Fass  mit  hölzernen  Reifen  (17  Pfd.)  lagert  in  G  ogau. 
N  a  u  |i  leeres  Fass  mit  hölzernen  Reifen  (31  Pfd.)  lagert  in  glogau. 
5  gusseiserne  Plattenroste  (17  Pfd  )  lagern  in  Hansdorf  s.  26.  April 67. 
6  b)  Ende  Marz  1868. 

1  gusseiserne  Schutzstrebe  4'  lang  mit  8  gebohrten  Löchern  (60  Pfd.) 

2  F 1  aMiYc hi e ne n° IT 20'  lang,  3"  breit,  hoch  mit  je  4  gebohrten 

Löchern  (2  Ctr.  99  Pfd.)  lagern  m  Glogau. 

Oberscblesische  Eisenbahn.  März  1868. 

G  H  2457.  1  Kiste  Plüschwestenstoffe  (43  Pfd.). 
pbIs  1  Ballen  Wolle  (1  Ctr.  51  Pfd.). 

1  kleiner  braunlederner  leerer  Koffer  (6  Pfd.). 

RI.  1  emballirte  Reisetasche  (22  Pfd.).' 

Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  März  1868. 

C  II.  3  Einlegeringe  1 

1  Rädchen  >  Guss  lagern  in  Speyer. 

3  Büchsen  J 

H  M  754.  1  leeres  Bierfässchen  lagert  in  Speyer. 

Kgl.  Preussische  Ostbahn.  März  1868. 

1  Stahlplatte  (3  Pfd.). 

K  D  350.  1.  1  Ballen  Reis  (212  Pfd.). 

L  J  19.  1  leerer  Butterkübel  (7  Pfd.). 

1  Bund  Drahtstangen  (50  Pfd.). 

Kheinisclie  Eisenbahn.  31.  März  1868. 

ALI.  1  leeres  Fässchen  lagert  in  Köln. 

J  F.  4  leere  Fässer  lagern  in  Köln. 

R  P  5.  1  Ballen  Säcke  lagert  in  Köln. 

J  B  209.  1  Kiste  Spiegelglas  (98  Pfd.)  lagert  in  Köln. 

T  2262.  1  Kiste  Feuerzeug  lagert  in  Köln. 

WALS  797.  1  Fass  Petroleum  (302  Pfd.)  lagert  in  Mechernich. 

B  R  1  Neuhäuser.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

/\  7350.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

1  eiserne  Platte  13 ‘/a'  ä  1 V  lagert  in  Osterath. 

Saints  peres  k  Paris.  1  Ballen  leere  Säcke  (76 
brück 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 


Pfd.)  lagert  in  Binger- 


19  Stück  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  )  seit  November  1865. 

10  Stück  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda  j 

/"Pn  83  1  leeres  Fass  (44  Pfd.),  in  einem  Stations-Wagen  einge- 

gangen,  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  1866. 

G  Ollen dorf  Neumarkt.  1  Pack  leere  Säcke  (62  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 
1  Ballen  Baumwolle  (370  Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 

1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  1  se;t  ^er  Kriegsperiode 

1  Hutschachtel  lagert  in  Reichenberg  >  18g6. 

2  leere  Fässer  lagern  in  Reichenberg  ) 

- ‘  ‘  Birnen  (178  Pfd.)  lagern  in  Dresden 

(Oesterr.  Eingangs-Boden). 

Dresden  lagert  in  Pirna 


1  Sack 
1  do. 


geh. 


von 


im 


Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  Stationen  der  Königlichen  Saar¬ 
brücker  und  llhein-UTalie-Eisenbahn 

pro  März  1868. 

1  Stange  Flacheisen  (82  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  19.  October  67_ 

1  Stück  Eisengitter  (50  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Februar  67 
W.  1  Stück  Ofentheil  (37  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  F  eb.  67. 

3  Stück  Kreuzhölzer  (42  Pfd.)  lagern  in  Saarbrücken  seit  29.  Marz  67. 

E  H  1.  1  leeres  Fass  (32  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken. 

958.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken. 

J  H  3438.  iKorb  Leim  (115  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  Jan.  1868. 
P  K  383.  1  Pack  Sägeblätter  (85  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  seit 
Februar  68. 

E  B  199.  1  leere  Kiste  1(162  Pfd.)  lagern  in  Sobernheim  seit 

J  10  976/77.  2  leere  Kisten  f  6.  August  1867 

S  3695.  Heeres  Fass  (11  Pfd.)  lagert  in  Creuzuach  seit  22.  Febr.  68. 
D  B  &  C.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.)  lagert  in  Creuznach  s.  22.  Febr.  68. 

Ksl.  Sächsisch -östliche  Staatsbahnen  und  Eöbau- 
Eeichentoerger  Mahn.  Am  31.  März  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt  j 

O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt.  | 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert  in  >  •- 
Dresden,  Neustadt  . 

BZ.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt  l  ^ 

1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt.  )  ’S 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 

s0iti  Mai  1865 

2  gusseiserne  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit 

44  Monaten.  .  , 

1  Bund  2  blech.  Kohlenkasten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 

seit  October  1865. 


O  -  , 

A  156.  1  Sack  Guano  (203  Pfd.) 

Wagen:  K.  K.  No.  5130. 

Verzeichniss 

der  bei  den  14  gl  Sachs,  westl.  Staats-  und  den  mit  diesen 
verwalteten  Privat-Eisenbahnen  im  Monat  Marz  18b» 
überzählig  gewordenen  Transportgüter. 

2  hölzerne  Handlaternen  lagern  in  Schmölln. 

Thüringische  Eisenbahn.  März  1868. 

A  &  N  823.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  77  Pfd.)  ab  Ruhrort  lagert 
in  Leipzig  seit  27.  März  1868.  .  TT  .  ,  . 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Guter  cfr.  die  Verzeichnisse 

der  vorigen  Monate. 

Werra-Eisenbahn.  Monat  März  1868. 

E  W  442.  1  Sack  Lumpen  lagert  in  Coburg  seit  25.  März  1868. 

W.  2  Pack  Lumpen  lagern  in  Coburg  seit  25.  März  1868. 

F  W  H.  1  Gewichtstein  lagert  in  Coburg  seit  16.  Marz  1868. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Erfurt,  den  9.  April  1868.  .  ,  , 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschalt. 

Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  am  1.  April  1868  auf  den  Stationen 

der  Königlichen  Westfälischen  Eisenbahn 

D  3030/1.  2  Tonnen  Seife  (3  Ctr.  25  Pfd.)  lagern  in  Altenbeken  seit 

3.  Februar.  ,  ,  _  „„  „  , 

VV  H  41.  1  Fass  (88  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  27  Februar 
B  20  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  54  Pfd.)  lagert  in  Soest  s.  26.  Marz. 

48.  1  Stange  Winkeleisen  (48  Pfd.)  lagert  in  Greven  seit  19  Januar. 

48  1  Stauge  Winkeleisen  (48  Pfd.)  lagert  in  Greven  seit  22.  Januar. 

B.  1  Bund Wollgarn  (50  Pfd.)  von  Münster  lagert  in  Emsdetten  seit 

15.  Februar.  ,  _  „  i  i  .  • 

S  B  40.  1  Sack  alte  Watte  (34  Pfd.)  von  der  Hanno  v.  Bahn  lagert  in 

Rheine  seit  8.  Februar.  .  „  ,  ,  A 

1  Stück  Roheisen  (45Pfd.)  von  der  Hannov.Bahn  lagert  m  Rheine  seit 

16.  März.  .  .  -di 

H  M  457/458.  2  Kisten  (Inhalt  unbekannt)  von  Rheine  lagern  in  Salz¬ 
bergen  seit  30.  März.  .  .,  .... 

H  314/315  2  Ballen  alte  Stricke  lagern  in  Salzbergen  seit  28.  Marz. 

B  E  974.  1  Fass  Soda  (11  Ctr.  27  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  Marz. 

Ultimo  März  er.  fehlten  auf  der  Wilhelmshahn  weder  Fracht- 
noch  Gepäckstücke,  noch  waren  herrenlose  vorhanden. 

M.  Württembergisclie  Staatsbahnen.  Am  31.  März  1868. 
xf)  1  leeres  Fass  (177  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  17.  März. 

1  Bund  Gypserrohr  (15  Pfd.)  lagert  in  Mühlacker  seit  9.  März. 

S  M  14.  1  leeres  Fass[Stippich](38Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seitOctbr. 

F.  Steinle.  1  leeres  Bierfass  [14  Maass]  (23  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  October.  _  ,  ,  .  e.  .. 

P  F  155772-  1  Kistchen  (Inhalt  unbekannt,  2o  Pfd.)  lagert  m  Stutt¬ 

gart  seit  October. 

S.  2  Tafeln  Blech  (90  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  December. 

L  K  1.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (70  Pfd.)  lagert  in  Stuttgait 

R  477.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (30  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 
seit  Januar.  , 

H  467.  1  Fässchen  Wein  (55  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  Marz 
B  L  116  u.117.  2  leere  Bierfässchen  (15  u.  18  Mass)  lagern  in  Stutt¬ 
gart  seit  März  .  ,  .  D,  .. 

R  C  76  u.  291.  2  leere  Bierfässchen  (13  u.  16  Maass)  lagern  in  Stutt¬ 
gart  seit  März.  ,  _  ,  ,  .  . 

J  N  Sautter  1461.  1  leeres  Bierfässchen  (22  Maass)  lagert  in  Stuttgart 

CSS  38B-  1  Kiste  Drahtstift  (40  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  Marz. 
J  G  80.  1  Pack  Papier  (60  Pfd.)  lagert  in  Göppingen  seit  5.  Januar. 

W  F  47*.  1  gusseis.  Plättchen  (7*  Pfd  )  lagert  in  Ulm  loco  s.  28.  Oct. 
C.  Joos  349.  1  leeres  Bierfässchen  (8  Pfd.)  lag.  in  Ulm  loco  s.  30.  Oct. 

3607.  1  leere  Kiste  (75  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  Februar. 

1  eis.  Zugstange  (4  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  30.  März.  _ 

Iv  R.  1  Packet  Schustergarn  (2  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco_  seit  Marz 
2.  2  Säckchen  Haber  (54  Pfd.)  lagern  in  Ulm  transit  seit  29.  October. 
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Sch.  2  Säcke  Abwerg  (46  Pfd.)  lagern  in  Friedrichshafen  seit  16.  Nov. 
Bantleon.  1  leeres  Bierfässchen,  10  Maass  (18  Pfd.)  lagert  in  Frie¬ 
drichshafen  seit  31.  März. 

1  leerer  Korb  (4  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn  seit.  20.  November. 

L  439/40.  6826.  )  5  Packfässer  (205  Pfd.)  lagern  in  Heilbronn  seit 

J  S  431.  432.  (  November. 

Adresse  Winkler.  1  Ballen  leere  Säcke  (35  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn 
seit  November. 

H  S  6263-  1  leere  Kiste  (46  Pfd.)  lagert  in  Heibronn  seit  November. 

8438.  1  leere  Kiste  (64Pfd)  lagert  in  Heilbronn  s.  November. 
B  79.  lSack  Gerbstoff  (180  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  26.  Novbr. 
HR  854.  1  leeres  Fass  (70  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit.  26.  Novbr. 

1  Säckchen  Welschkornmehl  (41/.,  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  s.  Novbr. 
J  &  T  7963.  1  leere  Kiste  (23  Pfd.)  lagert  in  Tübingen  s  31.  Decbr. 
1  Fassdaube  lagert  in  Mühlen  seit  10.  November. 

E  H  2.  1  grüner  leerer  Koffer  (20  Pfd.)  lagert  in  Horb  seit  31.  Ocfbr. 
1  lederner  Riemen  (57s  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  6.  November. 
K  &  B  3.  1  leeres  Oelfass  (73  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  s.  1.  März. 

1  Ofenkrauz  (5  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  15.  November. 

Bl.  1  Stückchen  Eisen  zu  einem  Ofen  gehörig  (1  Pfd.)  lagert  in 
Thalhausen  seit  December. 

M  1727.  1  leere  Kiste  (45  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  s.  14.  December. 


b)  Fehlende. 


Berlin-Potsdain-Magdelmrger  Eisenbahn.  März  1868. 

^  9708.  1  Ballen  woll.  Tuch  (47  Pfd.)  vom  Empfangs-Güter- 

boden  fehlt  in  Berlin  seit  10.  März. 

1  eschene  Felge  (ca.  13  Pfd.)  von  Schoeningen  fehlt  in  Berlin  seit 
16.  März. 

L  R  1.  1  Kiste  Fleischwaaren  (65  Pfd.)  von  Unna  fehlt  in  Berlin  seit 
24.  März. 

Halle-Casseler  Eisenbaiin.  7.  April  1868. 

J  K  1125.  1  Ballen  Leinen  (30  Pfd.)  fehlt  in  Leinefelde. 

Hessische  Hiutwigsbahn.  Pro  1.  April  1868. 

W.  1185.  1  Ballen  bw.  Waare  (19  Pfd.) 

BL  556  1  Fass  Wein  (30  Pfd.) 

S  &  C  3138.  1  Ballen  Wollwaaren  (66  Pfd.) 

G  W  24.  1  Ballen  Leinen 
NW  373.  1  Kiste  Cigarren  (51  Pfd.) 

C  H  99.  1  Pack  Säcke  (14  Pfd.) 

A  G  938.  1  Ballen  W.- Waare  (17  Pfd.) 

C  S  5340.  1  Ballen  Leder  (IP/2  Pfd.) 

S  O  70.  1  Ballen  Wollen waaren  (40  Pfd.) 

C  A  S  3883.  1  Ballen  bw.  Garn  (18  Pfd.) 

K  1258.  1  Kiste  Essenz  (31  Pfd.) 

A  H  30116.  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Pfd.) 

n  4335.  1  Kiste  Leinen  (49  Pfd.) 


N 

.5 

c3 


fl 

CD 


S  S  1090.  1  Ballen  Wollwaaren  (28  Pfd.) 

D  B  2001.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (49  Pfd.) 

789.  1  Ballen  Leinengewebe  (197  Pfd.) 

L.  1  Pack  Säcke  [Eilgut]  (11  Pfd.) 

0  399.  1  Ballen  Caffee  (114  Pfd.)  fehlt  in  Gau-Algesheim. 

B  7.  1  Fass  Oel  (114V2  Pfd.)  fehlt  in  Alzey. 

S  2214.  1  Ballen  Galläpfel  (6572  Pfd.)  fehlt  in  Aschaffenburg. 

B  &  H  8.  1  Bündel  Säcke  (35  Pfd.)  fehlt  in  Aschaffenburg. 

F  3.  1  Bündel  Säcke  (20  Pfd.)  fehlt  in  Aschaffenburg. 

G  T  412.  1  Tonne  Schinken  (127  Pfd.)  fehlt  in  Frankfurt. 

Siiederschlesische  Zweigbahn.  Ende  Februar  1868. 

30.  1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  17.  Januar  1868. 

1  Sack  Roggenkleie  (1  Ctr.  2 Pfd.)  fehlt  in  Klopschen  seit  21.  Febr.  68 

2  Sack  Roggen  (3  Ctr.  52  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald  seit  10.  Dec.  1867 

©berschlesische  Eisenbahn.  März  1868. 

X  •  1  Pack  Papier  (37  Pfd.). 

1  A  R  101.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.). 

C  B.  1  Kiste  Kleider  (92  Pfd.). 

Gänserndorf.  2  Koffer  Bücher  (1  Ctr.  80  Pfd.). 

vY.  H.  W  olf,  Hausmann  Mosciska.  1  Pack  Säcke  (40 Pfd.), 

^Nv  5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

S  Ii 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 

M  S  S  50/7/78.  2  Kisten  Wollwaaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.). 

J  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.). 

324.  1  Fässchen  Neunaugen  (20  Pfd.). 


K  31.  1  Ballen  Wollwaaren  (15  Pfd.). 


F  28.  1  Ballen  Bandsachen  (41  Pfd.). 

Berthold  Altmann.  1  Pack  Säcke. 

A  H  433, 13, 199.  3  72  Tonnen  J3jer  (5  Qtr  42  Pfd.). 

F  B  33^  j  2  Kisten  Porcellan  (2  Ctr.  77  Pfd.). 

B  K  165.  1  Ballen  Metallwaaren  (1  Ctr.  33  Pfd.). 

#  2482.  1  Colli  Seife  (1  Ctr.  34  Pfd.). 

P  2.  1  Colli  Betten  (43  Pfd.). 

12984.  1  Ballen  Waldsamen  (87  Pfd.). 


Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  März  1868. 

L  3.  1  Ballen  weisse  Schaaffelle  (45  Pfd.)  fehlt  in  Rohrbach. 
M  65.  1  leeres  Fass  fehlt  in  Wachenheim. 

1  Bindetau  fehlt  in  YVeissenburg. 


Kgl«  Preussische  ©st bahn.  März  1868. 
K.  7  Colli  Maschinentheile  (431  Pfd.). 

1  Tonne  Heringe. 

K  1.  1  Colli  Kleider  (21  Pfd.). 
v.  Dasei.  1  Sack  Erbsen  (139  Pfd.). 

H  K.  1  Haase  (7  Pfd.). 

1  Sack  Gerste  (140  Pfd.). 

Berthold  Altmann.  1  Pack  Säcke  (40  Pfd.). 

S.  98.  1  Pack  Rindhaut  (40  Pfd.). 


7506.  1  Kiste  Cigarren  (52  Pfd.). 

L  G- 

2  Sack  Erbsen  (364  Pfd.). 

1.  1  Pack  Wäsche  (14  Pfd.). 


A  9738.  1  Colli  Tuchwaaren  (29  Pfd.). 

s 

Kallmingken.  1  Colli  Kleider  (90  Pfd.). 

H  L  B.  I  Sack  Getreide. 

S  0  682.  1  Bund  Federstahl  (109  Pfd.). 

E  S  1457/60.  1  Kiste  und  3  Fass  Obst  (243  Pfd.). 
G.  3  Sack  Heede  (686  Pfd.). 

HK  Tilsit.  1  Collo  Kleider  (43  Pfd.). 

H  1/4.  4  Pack  Säcke  (215  Pfd.). 

MH.  2  Bunde  Bandeisen. 

1  Sack  Gerste  (150  Pfd.). 


Rheinische  Eisenbahn.  31.  März  1868 

E  H  883.  1  Ballen  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 
A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

W  B  81.  1  Kiste  Eisenwaaren  ab  Crefeld  fehlt  in  Köln. 

M  1.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

Zk  1  leeres  Fass  ab  Viersen  fehlt  in  Köln. 


Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss  fehlt  in  Köln. 

C  S  18.  1  Kiste  Küchengeschirr  ab  Saarlouis  fehlt  in  Köln. 

///^\.  9735.  1  Ballen  Wollentuch  (29  Pfd.)  ab  Eupen  fehlt  in  Köln. 

A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.)  ab  Lindern  fehlt  in  Köln. 

AB  209.  1  Kiste  gr.  Eisenwaaren  (50  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

571.  1  Ballot  Bücher  (16  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 


/C^\  7521.  1  Kiste  Fleischwaaren  (49  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

48  Stück  Bord  ab  Köln  fehlen  in  Düren. 

P  S  675.  1  Kiste  Kurzwaaren  (92  Pfd.  ab  Köln  fehlt  in  Mechernich. 
M&LM11.  1  Fass  Petroleum  (318  Pfd.)  ab  Aachen  fehlt  in  Mecher¬ 
nich. 

1  Bütte  Hausgeräth  ab  Mechernich  fehlt  in  Eschweiler. 

AL  E  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Köln  fehlt  in  Aachen. 

L  Cahn.  1  Sack  Gerste  ab  Creuznach  fehlt  in  Aachen. 

W  V  2.  1  Ballen  Victualien  (13  Pfd.)  fehlt  in  Herbesthal. 

P  7V.  1  leeres  1/2Ohmfass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

2  Stück  Bord  ab  Neuss  fehlen  in  Crefeld. 

G  B  280.  1  Ballen  rohe  Seide  (53  Pfd.)  fehlt  in  Crefeld. 

D  3081.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen  fehlt  in  Crefeld. 

ML  280.  1  Ballen  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35 Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 

4  Stück  Ringe  ab  Ruhrort  fehlen  in  Cleve. 

M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld 

H  H  &  S  205.  1  Kiste  Korke  (34  Pfd.)  ab  Cobleuz  fehlt  in  Heissen. 

R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Essen  fehlt  in  Andernach. 

J  H  1438.  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  ab  Andernach  fehlt  in 

P  K  S^^l^Pa^k  gr.  Eisenwaaren  (80  Pfd.)  ab  Elberfeld  fehlt  in 

O  H  379Se3bKöiRe  Schaufeln  (847  Pfd.)  ab  Barmen  fehlen  in  Binger¬ 
brück. 
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PMVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Deutschland  25.  April. 
D.  Hansa  2.  Mai. 

D.  Bremen  9.  Mai. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  po|ftampfTd)iflTiit)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

$01ltliaiYlpt011  aulaufend. 

Von  Newyork:  _  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

18.  Juni. 
25.  Juni. 


D.  America 


16.  Mai. 


21.  Mai. 
28.  Mai. 
4.  Juni. 
11.  Juni. 


D.  Weser 
D.  Hermann 
D.  Union 
1).  Deutschland 


23.  Mai. 
30.  Mai. 
6.  Juni. 
13.  Juni 


2.  Juli. 
9.  Juli. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres  :  Erste  Cajüte  163  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50Thlr.  Courant,  inel.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BREMEI  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D. 

D. 


Baltimore 

Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni. 


Juni. 

Juli. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Juli. 

1.  August 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremeui,“lh868Se“,e”'SO’'ie  l'C  find'»»  ijrl>llfUtfd)CII 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Die  Dampf- Trassmiihle  von 

Jacob  ffeurln, 

Eigenthümer  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tufstein 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  uatürlichcr  Cement, 

nimmtim  Mörtel  eineungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cementeuud  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  %  des  Preises  dieser. 

G.  Kleeberg*  d  Cie. 

Fabrik  Englischer  Sicherheitszünder 

Torgau  an  der  Elbe 

empfehlen  ihre  Fabrieate  von  Engl.  Sicherheitszündern  in  diversen  Sorten  zu  Sprengungen 
in  der  Erde  und  unter  Wasser  den  Herren  Bauunternehmern  und  Bergwerksbesitzern. 

Hamburg  -  Auiericauische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Aewyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 

mo  Aflil _ 1.  C-KT»  A  M.  TT  •  *■  ,  _  ^ 


Allemania, 

Cimbria, 

Bavaria,* 

Saxonia, 


Mittwoch,  22.  April) 
do.  29.  April 
Sonnabend,  2.  Mai 
Mittwoch,  6.  Mai 


Hammonia,  Mittwoch,  13.  Mai 
Borussia,*  Sonnabend,  16.  Mai 
Holsatia,  Mittwoch,  20.  Mai 
Germania,  do.  27.  Mai 
.  Westphalia  (im  Bau). 

*  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  £2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ordinäre 
.  Güter  nach  Uebereinkunft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4-  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  ,, per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Win.  Miller’s  Nacbf.,  Hamburg. 

Die  Fabrik  von  William  Eales  in  Meissen  liefert, 

Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternelimern  hiermit  bestens,  uu  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben. 


1.  August. 
1.  September. 


Rohgliiser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich 
fern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

Masehineu-Treibrieuicn 

von  bestem  Rheinischen  Leder,  iNäh- 
nnd  Schnürriemen ,  Lederschnuren 
und  Schlagriemen  von  Russisch  fett¬ 
garem  Leder,  desgleichen  in  ganzen 
Häuten,  Spindelschnuren,  16fach  ge¬ 
klöppelt,  Trommel-  u.  Selfactorleinen 

fabricirt  und  liefert  in  feinster  Qualität  billigst 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Schweizerische  Nordostbalin. 

Die  Lieferung  von  120  Stück  vierrädrigen 
gedeckten  Güterwagen  soll  im  Wege  der  öf¬ 
fentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  auf  dem  Büreau  des  Maschi¬ 
nenmeisters,  Herrn  Maey,  im  Bahnhof  in 
Zürich  zur  Einsicht  bereit  und  werden  auf 
Verlangen  Copien  davon  abgegeben. 

Die  Angebote  für  diese  Lieferung  sind  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  die  Lieferun  g  von 

Güterwagen  betreffend“ 
bis  den  4.  Mai  1.  J.  portofrei  an  die  Unter¬ 
zeichnete  Direction  einzusenden. 

Zürich,  den  11.  April  1868. 

Die  Direction 

der  Schweizerischen  Nordostb  ahn. 

C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Technisches 

Hilfs-  11  ml  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure,  Architecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 

technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberbaurath  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 

Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Nachschlagebueh,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reiehen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 
grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
Kritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbueh  bezeichnet. 

Ingenieur  -  Gesuch. 

Eine  bedeutende  Maschinen-  und  Waggon- 
Fabrik  in  Preussen  sucht  zum  sofortigen 
Eintritt  einen  tüchtigen  und  erfahrenen  ersten 
Ingenieur.  Franco-Offerten  sub  V  1590  beför¬ 
dert  die  Annoncen -Expedition  von  Rudolf 
Mose,  Berlin,  Friedrichstr.  60. 


.  Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!,  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.No.2.)  —  Commiasionair:  J.  0.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  —Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig, 


Na  18. 


Erscheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionar : 

3.  (E.  fjittridjs’l’d'ie  Budjliarttffuttg 

iu  1/eipzig, 

au  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  Rind. 

Offlcielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  eiuzusenden. 


1868. 


Inserate 
werden  ä  1%  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen . 

Boi  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  lliisenbahnen  und  durch  den  Buchhnnd.  I 

DezogenenExemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  1.  Mai  1868.  (Schluss  der  Nummer:  30.  April  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Das  Niederländische  Eisenbahnnetz.  —  Mittheilungen  über  Eisenbahnen:  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt.  Ver  ei  n  s  ge  b  i  dt. 
Eisenbahn  -  Gesetzgebung:  Oesterreich,  Beschluss  des  Abgeordnetenhauses  über  die  Petitionen  um  Regelung  und  Ermässigung  der  Eisenbahntarife. 
Hannoversche  Staatseisenbahn,  Allerb.  Erlass,  betr.  Herzberg-Osterode.  —  Projecte:  Sachs.  Eisenbahn-Projecte,  Landtagsverhandlungen,  Werrabahn, 
Generalversammlungs-Verhandlungen  und  Beschlüsse,  betr.  Unterstützung  des  Projects  Schweinfurt-Meiningen.  Halle-Sorau-Guben,  Concession.  Mannheim- 
Carlsruhe,  Gesetz  publicirt.  —  Bau:  Venlo-Hamburg.  Kronprinz-Rudolfsbahn,  Subscription  auf  Actien.  Alföldbahn.  Ofner  Strassenbahn.  —  Betrieb: 
Bergisch-Märkische  Eisenbahn,  Opladen-Mülheim  für  den  Güterverkehr  eröffnet.  Niederländische  Staatseisentäahnen,  Groningen- Winschoten  eröffnet.  Lübeck- 
Büchen,  ausserordentl.  Generalversammlung.  Hessische  Ludwigsb,,  General  vers.  -  Buschtehrader  Eisenbahn  ,  Jahresbericht  für  1867  und  Generalversammlung. 

Oesterr.  Südbahn  und  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn,  Generalversammlung.  — Tarifwesen.  —  Fahrplan  -  Aenderungen. —  Personalnachricbten.  _ 

Literatur:  Karte  von  Norddeutschland  zur  Uebersicht  sämmtlicher  Eisenbahnen  etc.,  von  W.  Liebenow.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahn-Kalender.— 
Briefkasten.  —  O  ffi  ci  e  1  ler  Anz  eig  e  r.  P  ri  v  a  t- An  z  e  i  g  en.  —  B  e  i  b  1  a  1 1  zu  No.  18  dies.  Ztg. :  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltun¬ 
gen  :  Statistische  Zusammenstellung  der  von  mehreren  Verwaltungen  Deutscher  Vereins-Eisenbahnen  gemachten  Mittheilungen 
über  Aehsbrüehe  im  Jahre  1866.  —  Geber  gegenseitige  Wagenbenutzung,  vom  Büreauvorsteher  König  iu  Erfurt.  —  Das  Verkehrswesen 
der  Welt.  —  Offlcielle  Mittheilungen  über  Eisenbahn-Einnahmen  im  Monat  März. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen. 


Herein  Jleutödjcr  ^iscnbaljn-Hcrnmltunflcn. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Niederländischen  Staats-Eisenhahnen  wird  die 
32>i96  Kilometer  =  4,29  Meilen  lange  Bahnstrecke  Groningen- Winschoten  mit  den  Stationen 

Hoogezand,  Sappemeer,  Zuidbroek,  Scheemda  und  Winschoten 
am  1.  Mai  d.  Js.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expcditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 
setzen.  Berlin,  den  27.  April  1868.  .  Di*  geScLäftsfölirende  OiMCtioil 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

_  Fournier. 

Bergiscli  -  Märkische  Eisenbahn. 

Am  1.  Mai  c.  wird  die  Strecke  der  Elberfeld-Kölner  Eisenbahn  von  Opladen  bis  Mülheim  a/Rheiii  mit  den  Stationen 
Schlebusch  und  Mülheim  auch  für  den  Güterverkehr  eröffnet. 

Der  bezügliche  Nachtrag  zum  Local-Güter-Tarif  vom  2.  November  pr.  kann  auf  sämmtlichen  Stationen  unserer  Bahnen  ein¬ 
gesehen  werden,  und  ist  daselbst  zum  Preise  von  1  Sgr.  pro  Exemplar  von  den  Güterexpeditionen  käuflich  zu  beziehen. 

Die  den  Güterverkehrt  betreffenden  Vorschriften  des  Betriebs-Reglements  für  die  Preussischen  Staats-  und  unter  Staats- Ver- 
waltung  stehenden  Eisenbahnen  vom  3.  September  1865,  ferner  die  Tarifbestimmungen  des  Local-Tarifes  treten  mit  dem  gedachten 
Tage  auch  für  den  Verkehr  der  genannten  Stationen  in  Kraft. 

Elberfeld,  den  24.  April  1868.  Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Das  Niederländische  Eisenbahnnetz. 

Die  Niederlande  wurden  erst  durch  Gesetz  vom  18.  August 
1860  mit  einem  umfassenden  Eisenbahnnetze  bedacht,  welches  zum 
Theil  auf  dem  von  den  Holländern!  in  bewunderungswürdiger  Weise 
dem  Meere  und  den  Strömen  abgewonnenen  Terrain,  namentlich 
durch  die  grossartigen  Bauten  am  Moerdijk,  durch  die  ausser¬ 
ordentlichen  Wasserbauten  bei  Dordrecht  und  Rotterdam  und  durch 
die  theilweise  über  die  See  zu  führende  Bahn  von  Bergen  op  Zoom 
nach  Middelburg  und  Vlissingen  das  Interesse  nicht  nur  der  Sach¬ 
verständigen,  sondern  auch  der  Laien  in  Anspruch  nimmt. 

Während  bis  dahin  nur  die  Linie  Rotterdam  resp.  Amsterdam- 
Emmerich  der  Niederländischen  Rheineisenhahn- Gesellschaft1 

1  Dieselbe  wurde  streckenweise  (Amsterdam  -  Utrecht)  Ende  December 
1843,  vollständig  bis  Emmerich  15.  Februar  1856  eröffnet. 


und  die  anschliessende  Bahn  Amsterdam -Haag -Rotterdam  der 
Holländischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  vorhanden  waren,  und  nur 
die  erstere  den  Deutsch -Niederländischen  Waaren- Austausch  ver¬ 
mittelte,  breitet  sich  jetzt  ein  im  August  d.  J.  (durch  die  dann  iu 
Aussicht  stehende  Strecke  Leeuwarden  -Heerenveen)  zu  einem 
zusammenhängenden  Ganzen  sich  gestaltendes  Netz  über  das 
ganze  Königreich  aus.  Dasselbe  erstreckt  sich  dann  von  den 
nördlichsten  Puncten  Hollands,  von  dem  befestigten  eisfreien  Hafen 
Harlingen  über  Leeuwarden  nach  Groningen  (seit  dem  1.  Mai  d.  J. 
bis  Winschoten)  und  im  August  d.  J.  bereits  bis  zur  Preussischen 
Grenze  hei  Neuschanz  gegen  Ihrhoven  2,  sowie  von  dem  Helder, 
dem  befestigten  Puncte  an  der  Spitze  Nordhollands  vielfach  ge¬ 
gliedert,  bis  zur  südlichen  Grenze  Hollands  gegen  Belgien  und  zu 

2  Dort  wird  die  im  Bau  begriffene  Linie  Oldenburg  -  Leer  neben  der 
Linie  Rheine-Emden  Anschluss  finden. 
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dessen  südlichstem  Puncte  Mastricht  in  einer  Weise,  dass  bereits 
weitere  Eisenbahn- Anschlüsse  an  das  Deutsche  Eisenbahnnetz 
(ausser  bei  Emmerich)  bei  Salzbergen  und  Venlo  hergestellt,  und 
ebenfalls  ein  dreifacher  Anschluss  an  das  Belgische  Eisenbahnnetz 
bei  Eindhoven  (gegen  Hasselt),  Tilburg  (gegen  Turnhout)  und 
bei  Roosendaal  (gegen  Antwerpen)  geschaffen  worden  ist. 

Am  1.  Januar  1868  bestand  das  Niederländische  Eisenbahnnetz, 
welches  aus  in  Privatbetrieb  befindlichen  Staatsbahnen  und  aus 
Privat-  resp.  Actiengesellschaften  gehörenden  Eisenbahnen  zusam¬ 
mengesetzt  ist,  aus  folgenden  Linien: 

1.  Linien  in  Verwaltung  der  Gesellschaft  für  den  Be¬ 
trieb  von  Staatseisenbahnen.3 
Hierher  gehören: 

A.  Staats-Eisenbahnen  und  zwar: 

a)  Linie  Arnheim-Leeuwarden  mit  den  Sectionen: 

1)  von  Arnheim  bis  Zütphen,  29, 3  Kilom. ,  im  Betriebe  seit  2.  Fe¬ 
bruar  1865, 

2)  von  Zütphen  bis  Deventer,  16, 3  Kilometer,  im  Betriebe  seit 
5.  August  1865, 

von  Deventer  bis  Zwolle,  29, 5  Kilom.,  im  Betriebe  seit  1.  Octo- 
ber  1866, 

von  Zwolle  bis  Meppel,  27,5^Kilom.,  im  Betriebe  seit  l.October 
1867. 

3)  von  Meppel  bis  Heerenveen,  37, 4  Kilom.,  im  Betriebe  seit  15. 
Januar  1868, 

von  Heerenveen  bis  zur  Harlingen-Groningen  Bahn  bei  Leeu- 
wardeu,  27.«  Kilom.,  im  Bau  (im  August  1868  zu  eröffnen). 

b)  Linie  von  Harlingen  zur  früher  Hannoverschen  jetzt 
Pr eussischen  Grenze  mit  den  Sectionen : 

1)  von  Harlingen  bis  Leeuwarden,  26, a  Kil.  |  im  Betrieb  seit 

I  Rn  27.  Oct.  1863. 

2)  „  Leeuwarden  bis  Groningen,  54, x  „  [  ÖU  im  Betrieb  seit 

J  1.  Juni  1866. 

3)  ,,  Groningen  bis  Winschoten,  34, 3  „und 

von  Winschoten  bis  zur  Hannov.  Grenze  (Nieuwe  Schans),  mit 
12,5 Kilom.,  im  Bau,  deren  Eröffnung  in  1868  erfolgen  soll.4 

e)  Linie  von  Meppel  nach  Groningen: 

von  dem  Vereinigungspuncte  mit  der  Linie  Meppel- Heeren¬ 
veen  bis  zur  Station  Assen,  48, 2  Kilom.  (Bau  noch  nicht  be¬ 
gonnen), 

von  Assen  bis  zur  Groningen  -  Winschotener  Bahnlinie,  27 
Kilom.  (Bau  noch  nicht  begonnen). 

d)  Linie  Zütphen-Preussische  Grenze: 

von  Zütphen  bis  Hengelo,  45, i  Kilom  ,  im  Betriebe  seit  1.  No¬ 
vember  1865, 

von  Hengelo  nach  Enschede,  8,0  Kilom.,  im  Betriebe  seit  1.  Juli 
1866, 

von  Enschede  bis  Preuss.  Grenze  (bei  Gronau),  6,4  Kilom., 
am  1.  Januar  1868  eröffnet. 

e)  Linie  Mast  rieht- Breda  mit  den  Sectionen: 

1)  von  Mastricht  bis  Venlo,  69, 6  Kilom.,  im  Betriebe  seit  21.  No¬ 
vember  1865, 

2)  von  Venlo  bis  Helmond,  38,,  Kilom.,  im  Betriebe  seit  1.  Oc- 
tober  1866, 

3)  von  Helmond  bis  Eindhoven,  13, 2  Ivilom.,  iim  Betriebe  seit  1. 
October  1866, 

von  Eindhoven  bi3  Boxtel,  19, «  Kilom.,  im  Betriebe  seit  1.  Juli 
1866, 

von  Boxtel  bis  Tilburg,  17, 0  Kilom.,  im  Betriebe  seit  1.  Mai  1865. 

4)  von  Tilburg  bis  Breda,  21, s  Kilom.,  im  Betriebe  seit  5.  Octo¬ 
ber  1863. 

f)  Linie  Roosendaal-Vlissingen  mit  den  Sectionen: 

1)  von  Roosendaal  bis  Bergen-op-Zoom,  12, g  Kilom.,  im  Betriebe 
seit  24.  December  1863, 

von  Bergen-op-Zoom  bis  Woensdrecht,  5,4Kil.  lim  Juli  1868  zu 

2)  von  Woensdrecht  bis  Goes,  31, 6  „  }  eröffnen,  im 

3)  „  Goes  bis  Vlissingen,  24, 4  „  J  Bau  begriffen, 

g)  Linie  Utrecht  - Boxtel  mit  den  Sectionen: 

1)  von  Utrecht  bis  Kuilenburg  15, 2  Kilom., 

2)  „  Kuilenburg  bis  Bommel  16, e  Kilom., 

3)  „  Bommel  bis  Vught  19, 3  Kilom., 

„  Vught  bis  Boxtel,  8,3  Kilom.,  am  1.  Januar  1866  eröffnet. 

h)  Linie  Rotterdam-  Breda  und  Moerdij  k  mit  den  Sectionen  : 

1)  Rotterdam-Willemsdorp  mit  27, 7  Kilom.,  im  Bau, 

2)  Willemsdorp -Zwaluwe,  4,!  Kilom.,  mit  der  Brücke  bei  Moer- 
dijk.  Die  Pläne  dieses  grossartigen  Werks  sind  vollendet  und 
ist  dasselbe  auch  bereits  im  Februar  d.  J.  in  Submission  ge¬ 
geben. 

3)  Moerdijk-Z waluwe-Breda,  17, 9  Kilom.,  im  Betriebe  seit  1.  Juli 


3  Durch  Gesetz  vom  3.  Juli  1863  sind  die  Staatsbahnlinien  dieser  Ge¬ 
sellschaft  zum  Betrieb  übergeben.  , 

4  Groningen-Winschoten  wird  am  1.  Mai  d.  J.  eröffnet.  Siehe  Bekannt¬ 

machung  Seite  215. 


I066.  (In  Breda  findet  Anschluss  an  die  Grand  Central  Beige 
statt.)5 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  die  Strecke  Rotterdam-Zwaluwe  und 
die  im  Betrieb  befindliche  Strecke  Moerdijk-Zwaluwe,  3,6  Kilom.,  eine 
Zweigbahn  der  Hauptlinie  Rotterdam-Zwaluwe-Breda  bilden  wird. 

Ausserdem  stehen  noch  im  Betriebe  derselben  Gesellschaft* 

B.  Linie  A.lmelo-SalzbergenG,  eröffnet  am  2.  October  1865  in 
einer  Länge  von  7,5  Meilen  =  54  Kilom.,  ist  von  der  gleichnami- 

£en  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  99  Jahre  gepachtet. 

inie  Eindhoven  - Hasselt,  116  Kilom.,  der  Lüttich-Limburger 
Eisenbahn-Gesellschaft  concessionirt,  eröffnet  am  20.  Juli  1866, 
und  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Holländischen  Staats¬ 
bahnen  in  Pacht  gegeben. 

Dagegen  hat  die  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  den  Betrieb  ihrer 
Linie  von  Venlo  bis  zur  Preussischen  Grenze  (zwei  Geleise)  2,8  Kil. 
anderen  Eisenbahn-Gesellschaften  übergeben.  Den  Betrieb  auf  dem 
südlichen  Geleise  hat  nämlich  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  am 
29.  October  1866,  den  auf  dem  nördlichen  Geleise  die  Rheinische 
Eisenbahn  am  1.  Januar  1868  übernommen. 

Hinsichtlich  ihrer  im  Bau  begriffenen  Strecken,  welche  sämmtlich 
durch  das  Gesetz  vom  18.  August  1860  genehmigt  wurden  und  für  2  Ge¬ 
leise,  was  Terrain  und  Brücken  anlangt,  hergestellt  werden,  theilt  uns 
die  Direction  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederländischen 
Staatsbahnen,  welcher  wir  in  Verein  mit  dem  Niederländischen  Mi¬ 
nisterium  die  vorstehenden  Notizen  verdanken,  noch  folgende  speciel- 
lere  Daten  mit : 

1)  Linie  a  Sect.  3,  Heere  nve  en-Leeu  war  den.  Diese  27, G  Ki¬ 
lometer  lange,  im  August  1868  zu  eröffnende  Linie  bildet  die  einzige 
Verbindung  der  Provinz  Friesland  nach  dem  Süden.  Es  steht  zu  er¬ 
warten,  dass  diese  Bahn  einen  nicht  unbedeutenden  Theil  der  Vieh-  und 
Buttertransporte  nach  England  über  Zwolle,  Utrecht  und  Rotterdam 
vermitteln  wird. 

Vieh-,  Butter-  und  Torftransporte  werden  auch  im  Localverkehr 
nicht  unbedeutend  sein. 

Stationen:  Heerenveen,  Akkrum,  Rauwerd,  Wijtgaard,  Leeu¬ 
warden. 

2)  Linie  b  Sect.  3,  Groningen-Preus  sische  Grenze,  46,« 
Kilometer  laug,  im  Mai  1868  bis  Winschoten,  im  August  1868  bis  zur 
Preuss.  Grenze  zu  eröffnen,  wird  eine  Verbindung  der  Provinzen 
Friesland  und  Groningen  mit  Ostfriesland  herstellen.  Der  Durch¬ 
gangsverkehr  wird  erst  Bedeutung  bekommen ,  wenn  die  projectirte 
Verbindung  mit  der  Hannoverschen  Westbahn  bei  Ihrhove  und  von 
da  mit  den  Oldenburgischen  Bahnen  hergestellt  sein  wird. 

Vieh-,  Butter-  und  Torftransporte  werden  im  Localverkehr  nicht 
unbedeutend  sein. 

Stationen:  Groningen,  Hoogezand,  Zuidbroek,  Winschoten, 
Nieuwe  Schans. 

3)  Die  Linie  c,  Meppel- Groningen,  75, 2  Kilom.  lang,  im  April 
1870  zu  eröffnen,  wird  eine  Verbindung  der  Provinzen  Groningen  und 
Drenthe  mit  dem  Süden  und  eine  directe  Verbindung  der  Festungen 
Groningen  und  Zütphen  herstellen. 

Vieh-,  Butter-  und  Torftransporte  im  Localverkehr. 

Stationen:  Meppel,  Assen,  Groningen. 

4)  Linie  f,  Bergen  o/Z. -Vlissingen,  61, 4  Kilom.  lang,  im  Juli 
1868  bis  Goes,  im  Juli  1870  bis  Vlissingen  zu  eröffnen,  verbindet  die 
Provinz  Zeeland  und  den  Vlissinger  Hafen,  welcher  im  Winter  eisfrei 
und  bei  jedem  Wasserstande  und  Sturme  für  die  grössten  Schiffe  zu¬ 
gänglich  ist,  mit  Nord-Brabant.  Vermittelung  des  Holländischen, 
Mittel-  und  Norddeutschen  Verkehrs  auf  dem  kürzesten  Wege  mit 
England  (London). 

Der  Loealverkehr  wird  unbedeutend  sein. 

Stationen:  Bergen  op  Zoom,  Woensdrecht,  Krabbendijk,  Krui- 
ningen,  Kapelle,  Goes,  Arnemuiden,  Middelburg,  Vlissingen. 

5)  Linie  g,  Utrecht-Vught,  51, j  Kilom.  lang,  im  August  1868 
bis  Waardenburg,  im  Mai  1869  bis  Bommel,  im  Juli  1870  bis  Vught 
zu  eröffnen,  stellt  die  kürzeste  Verbindung  von  Amsterdam  und  den 
nördlichen  Provinzen  von  Holland  mit  Belgien,  Luxemburg,  Süd- 
und  Mitteldeutschland  her. 

Der  Localverkehr  kann  bei  ungünstiger  Schifffahrt  auf  dem 
Rhein,  der  Lek,  Waal  und  Maas  sehr  erheblich  werden. 

Stationen:  Utrecht,  Houten,  Schalkuijk,  Kuilenburg,  Geldermal- 
sen,  Waardenburg,  Bommel,  Hedel,  ’sHertogenbosch,  Vught. 

6)  Linie  h,  Rotterdam-Zwaluwe.  Diese  31, 9  Kilom.  lange 
Linie,  deren  voraussichtliche  Eröffnung  noch  nicht  bestimmt  ist,  wird 
die  einzige  Verbindung  von  Rotterdam  nach  dem  Süden,  nach  Nord- 
Brabant,  Belgien,  Frankreich,  Luxemburg  und  Süddeutschland  bi  1 
den  und  den  kürzesten  Weg  nach  Düsseldorf  und  Köln  herstellen. 

Die  bedeutende  Sehiffswerfte  zwischen  Rotterdam  und  Dord- 
recht  sowie  der  lebhafte  Handel  zwischen  diesen  beiden  Orten  sichern 
einen  guten  Localverkehr. 

Stationen:  Rotterdam,  Dordrecht,  Willemsdorp,  Zwaluwe. 


5  In  Moerdijk  dagegen  findet  kein  unmittelbarer  Anschluss  der  Linien 
des  Grand  Central  und  der  Niederl.  Staatsb. ,  deren  Bahnhöfe  dort  neben 
einander  liegen,  statt. 

6  Vgl.  die  Beschreibung  dieser  Bahn  im  Jahrg.  1864  No  22  S.  246  und 
im  Jahrg.  1865  No.  2  S.  14  dieser  Zeitung. 
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Den  Bau  der  unter  1 — 3  erwähnten  Linien  leitet  der  Ober-Inge - 
meur  Waldorp,  unter  welchem  3  Bauabtheiluugen  stehen ,  und  zwar 
für  Linie  1  in  Zwolle,  für  Linie  2  und  3  in  Groningen. 

Den  Bau  der  unter  4—6  erwähnten  Linien  leitet  Ober-Ingenieur 
Kool  und  stehen  unter  demselben  3  Bauabtheiluugen:  1)  Bauabthei- 
bmg  in  Bergen  o/Z.  (für  die  Linie  4)  mit  den  Bausectionen  •  No  1 
Bergen  o/Z -Woensdrecht;  No.  2  Woensdrecht -Goes-  No  3’ Goes 
V  lissingen.  2)  Bauabtheilung  Utrecht  (für  die  Linie  5)-  Bausectio- 
uen:  No.  1  Utrecht -Kuilenburg;  No.  2  Kuilenburg- Bommel •  No  3 
Bommel- Vught.  3)  Bauabtheilung  in  Rotterdam  (für  die  Linie  unter 

Zw{UuUeeCtl°neil:  N°’  1  Kotterdam'WillemsdorPi  No.  2  Willemsdorp- 

Privateisenbahnen. 

2)  Niederländische  Rhein -Eisenbahn- Gesellschaft 

a)  Amsterdam -Zevenaar-Emmerich,  126, 68  Kilom.  =  16, 60  Meilen 
wovon  dre  Strecke  von  der  Grenze  bis  Emmerich  1,54  M.  von  der 
Koln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft  gepachtet  ist 

b)  Utrecht-Rotterdam  53  Kilom.  =  7, 04  Ml. 

c)  Breukelen-IIarmelen  7,60,  ,,  =1  I  . 

d)  Gouda -s’Gravenhage  28, 18  „  =  3,’„  ”  )  11 

3)  Holländische  Eisenbahn-Gesellschaft. 


im  Bau. 7 


7  Weitere  Notizen  über  die  im  Bau  begriffenen  erwähnten  Linien  sind 
uns  noch  nicht  zugegangen.  Die  Redaction 


a)  Amsterdam-Rotterdam-Uitgeest  .  .  .  102, 5  Kilom. 

,  SÄ'm“ Ät9|£8r1,,‘ls'  " 

’Ätfc01'  Ceatraibahn:  Utrecht-Zwolie-Kampea 

Tenftorburflm  Folße1“d®  .] Bahnstrecken  auf  Niederländischem 

waltüngen  B  6b  auslandlscher  (nicht- Niederländischer)  Ver- 

5)  der  Antwerpen-Ro  tterdamer  Eisenbahn-Gesellschaft 
gehörige,  im  Betriebe  der  Grand  Central  Beige  stehende  Linien  • 

a)  Moerdijk- Niederländisch-Belgische  Grenze  bei  Esschen  31  Kil 

b)  Zweigbahn  Roozendaal-Breda  22  Kilom 

6)  der  Aachen-Mastrichter  E  ise  nb  ahn  -  G  e  sells  ch  a  ft  zu 

Aachen :  die  Strecke  von  der  Preussischen  Grenze  durch  Limburg 
bis  zur  Belgischen  Grenze  40, 8  Kilom.  =  5,4  Meilen.  S 

d(?r  Lu 1 1 1  c h  - Ma, s t r i c h t e r  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu 
Lüttich  :  von  Mastricht  bis  zur  Belgischen  Grenze  10, 9  Kilom 

8  Köln  eÜleb  der  Rheinischen  E  i  s  en  b  ahn  -  G  es  e  11  sc  h  af  t  zu 

a)  Nym wegen  bis  zur  Preussischen  Grenze  gegen  Cleve  13, „  Kilom 
=  ^,53  Meilen. 

b)  Zevenaar  zur  Preussischen  Grenze  gegen  Cleve  8,1S  Kilom  = 
1,08  Meile. 

^  2ialgai-SC«VMiär^ii^h<;  Lisenbahn‘Gesellschaft  zu  Elber¬ 
feld.  die  Strecke  Kaldenkirchen- Venlo  0,48  Ml. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 

P-  29-  AP"1-,  Die  Voraussetzung  einer  festeren  Haltung  des 

Eisenbahn-Actien-Marktes  hat  sich  bestätigt;  leider  bin  ich  aber  nicht 

nen  lisgCeZT-fiCihieme  Se®teigerte  Lebhaftigkeit  melden  zu  köu- 

nfcht  a  rl  Iah-mt  “  u°h  Wle  vorher  und  entwickelt  noch  immer 
nicht  die  ihm  früher  eigentümlich  gewesene  Spannkraft  Die  Sne 

versuchte  Halberstädter  Lit.  B  zu  poussiren,  aber  die  Hausie- 
derselben  scheiterte  an  dem  durch  die  erhöhten  Course 
hervorgerufenen  Angebot,  welches  aufzunehmen  die  Neigung  fehlte 

dJXeiÄCJr8md/S:0-achiä88iSt>  ich  ka»“  höchstens  gzu  Gunsien 
tiren  Für  l etzXr T d •  Mainz-Lud  wi  gs h a fener  eine  Ausnahme  consta- 
und  difvon  riet  Cp  ki  vdie  auf  T/2  Procent  festgesetzte  Dividende 
Actien  welche  ?  f  caVJerS  w.^lung  zugelassene  Umwandlung  der 

Der  äffende  BeSh  den'^ählUDf  lauten’  in  -Thaler-Stüfke“. 
oetrettende  Beschluss  ist  anerkenn ens werth ,  denn  er  eine- 

enbar  aus  dem  Anerkenntnis  hervor,  dass  die  Thaler-Währan? 

grosLUnä“rektrm!te  “?h  d-  Anspimch  «Ä 

mehrveitSt  Für  der  Actien  „auf  Gulden“  nicht 

■p  i  u  ^  das  Norddeutsche  Publicum  liegt  in  der  Guldon- 

Rechnung“  eine  gewisse  Unbequemlichkeit  welche8 Sicher  den' Ch» 

auW,;,Ückt'  Pdr  Rheinische  erwarteten 
8f-.r,rip°  r  d  d  ’  dle  Actie  wurdesich  längst  eines  besseren  Cours 

Ätr  ,V"  T  den  lf8hr  *ls  27  Ailliopln  St  V  el«s  in 

S'SbiSSlfhaÄSS"1“  De™m  hab8  i8b 

Staate“undnSödb*hn  T?®“  selbstverständlich  Oesterreichische 
=bar  i  ,dS,  d  l  'Actie^>  Welcbe  fortdauernd  der  Speculation 
ertte  qfpii  •  i  diesem  Augenblicke  an  der  Berliner  Börse  eine 

bahn-Gesellsechafth  den  V  b  bereits  bemerkt>  dass  man  der  Süd- 
macht  sie  hat  riureh  ri  .Vo^wllrf.  ««geregelter  Finanz  -  Verhältnisse 
bende  Schuld  enn+  h-dfie  EPfllf§ion  von  „Bons“  eine  grosse  schwe- 
VorwuU  wa  rier  T  rt  ’  ^jche  sie  sehr  hoch  verzinsen  muss.  Dieser 
anderer  Tn ^P^ngpeines Misstrauens,  aus  welchem  eine  Reihe 
,  aen  Credit  der  Gesellschaft  beeinträchtigender  Anklappn 

dSSÄin  “r  ^8haurle!e>  die  Dividenden  #“den  theilS 

•  child  der  plt?ee  d.Bap‘L0i?t0i!  a"fBebracbl  u  w.  Herr  v.  Koth- 
Generäl  Vp™«°  l  d  r  Gesellschaft,  versucht  zwar  alljährlich  in  der 

dende  wuTre  mTiUCg  61116  Re,cbtferti«ung,  aber  umsonst;  die  Divi- 
steht  99  Thaler P^C,en’  a,Is°  mit  63/sProc.  normirt  und  die  Actie 
gegenüber  dem  F  t  StUCk’  ?der  • C 74  Procent,  ein  Cours,  welcher 
fiffeuen  sich  StnBt  gfV1SS  nicht  gerechtfertigt  ist.  -  Dagegen 
culanten  unn-e  abn' Actien  der  besonderen  Zuneigung  der  Spe- 
Böhmi=cKenSNnrrit6t  llf  Uebernahme  der  Concession  für  den  Bau  §er 
Komm  diesefbe  ?nTetbrihnTT^1ä  ^  Unternehmen  hochwichtig  ist. 
nien  der  Staatshab n  bd6  Hande-  dann  müssen  die  Böhmischen  Li- 
noch  nicht Äi  ?Wer^ffll„Pie  Dividende  dieser  Bahn  ist 
Blattes  würde  die  GesellT^^t*  ^lttbeilung  eines  Französischen 
könSS,3S1 aur45F?Spo^t8  bb  .Ranken  (11  Procent)  geben 
eines  Dormeln-elpEn«  rA  ^°Co  Vertheilen  und  den  Rest  zur  Legung 
ke”t  UnS?Mg kirn  dem  ff1  ^  a«^erordentliche  Exportfähig¬ 
natürlich  in  Verbindung  mit^h^M^  m  bobera  Grade  zu  Statten, 

in  d^bSStsToHlefende  1 deT  Tran?Porto  auf  die^Einnahmen  tritt  auch 


Es  scheint  mir  aber  nicht  fraglich,  dass  die  Wiederkehr  normaler 
Breis- Verhältnisse  der  Lebensmittel  auf  den  allgemeinen  Verkehr 
se  i  günstig  wirken  und  dessen  Entwickelung  dann  einen  mindestens 
theilweisen  Ersatz  für  den  Ausfall  an  Getreide-Transporten  bieten 
uc.dl,e8en  Augenblick  sind  die  Nachrichten  über  den  Stand 
der  I  ekifruchte  von  allen  Seiten  sehr  befriedigend ,  aber  es  ist  noch 
zu  trüb,  ein  bestimmtes  Urtheil  zu  fällen  und  doch  wird,  darüber  be- 
steht  kein  Zweifel,  der  Ernte-Ertrag  von  bedeutendem  Einfluss  auf 
die  Verkehrs- Verhältnisse  der  Eisenbahnen  sein. 

In  den  nächsten  Tagen  stehen  hier  Zeichnungen  auf  die  ,  Berli¬ 
ner  Nordbahu“  (Berlin-Neustrelitz)  bevor;  ob  dieselben  Erfolg  haben 
werden,  steht  dahin,  ungeachtet  die  Bahn,  besonders  wenn  das  ver¬ 
anschlagte  Anlage-Capital  nicht  überschritten  wird,  vollen  Anspruch 
aut  Rentabilität  hat.  Auf  welche  Weise  die  Gesellschaft  der  jetzt 
concessiomrten  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  das  Anlage-Capital  auf¬ 
zubringen  gedenkt,  weiss  ich  nicht,  vorläufig  sind  mir  keine  Schritte 
bekannt,  welche  zu  diesem  Zweck  geschehen  sind. 

Eiseubahuen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung. 

Oesterreich.  Beschluss  des  Abgeordnetenhauses  über  die 
Petitionen  um  Regelung  und  Ermässigung  der  Eisenbahntarife 
Der  volkswirtschaftliche  Ausschuss  (Referent  Abg.  Skene)  sprach 
in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  21.  April  d.  J.  die  An¬ 
sicht  aus,  „es  sei  von  ernster  Dringlichkeit,  das  Verkehrswesen  durch 
Eisenbahnen  nach  folgenden  Grundsätzen  gesetzlich  zu  regeln  und 
zwar;  U  durch  Herabminderung  und  möglichste  Gleichmässigkeit  der 
iarile;  2)  durch  Regelung  der  Nebengebühren  und  der  Lieferzeit  der 
Waaren ;  3)  durch  Einführung  einer  allgemein  gültigen  Classificirung 
der  Waaren.  Gestützt  auf  diese  Grundsätze  empfahl  er  dem  Abge 
ordnetenhause  folgenden  Antrag  zur  Annahme:  Es  seien  die  Petitio- 
nen  um  Regelung  der  Eisenbahntarife  der  Regierung  zur  Würdigung 
abzutieten  und  dieselbe  aufzufordern,  dem  Reichs  rathe  noch  in 
dieser  Session  einen  Gesetzentwurf  zur  thunlichsten 
Herabsetzung  und  möglichsten  gleichartigen  Regelung 
der  Eis  en b  a  h  n  t a r i  f e  vorzulegen.“ 

Der  Herr  Handelsminister  von  Plener  erklärte  über  den  Antrag 
Folgendes:  Bei  dem  vorliegenden  Anträge  handle  es  sich  wesentlich 
um  drei  Puncte  ,  deren  erster  das  unläugbare  Bedürfniss  des  Verkeh¬ 
res  und  der  Industrie  nach  niedrigen  Eisenbahntarifsätzen  sei,  der 
zweite  aber  die  Nothwendigkeit  ausspricht,  dass  zur  Abhilfe  dieses 
Bedürfnisses  etwas  geschehen  müsse.  Der  dritte  Theil  des  Berichtes 
erklärt,  dass  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  die  Regierung  gemein¬ 
schaftlich  mit  der  Legislation  vorzugehen  habe  und  der  Weg  der  Ge¬ 
setzgebung  zu  betreten  sei.  Die  Begründung  der  beiden  ersten  Puncte 
sei  i«  dem  Ausschussberichte  in  überzeugender  Weise  geliefert.  Be¬ 
züglich  des  dritten  Punctes  bemerkte  der  Herr  Minister,  dass  die  Be¬ 
stimmungen  über  Tarifsätze,  insbesondere  über  Maximaltarife,  in  den 
Concessions-  und  Privilegiumsurkunden  aufgenommen  sind.  Sie  seien 
eigentliche  Gesetze  und  es  erscheine  als  Pflicht  der  Gesetzgebung,  in 
dem  Falle,  als  die  Bahngesellschaften  im  Verhandlungswege  von 
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ihrem  ursprünglichen  Rechte  der  hohen  Tarifsätze  abgehen,  slatt  un¬ 
brauchbarer,  gemeinschaftlicher,  zeitgemässe  und  heilsame  Bestim¬ 
mungen  Platz  greifen  zu  lassen.  .  ,  „  , 

In  den  älteren  Concessionsurkunden ,  insbesondere  der  tlaupt- 
bahnen  ist  für  Artikel,  welche  die  Bedingungen  der  Industrie  betref¬ 
fen,  wenig  oder  gar  nicht  vorgesorgt.  Da  die  Zeitverhaltnisse  sich 
aber  so  entschieden  geändert  haben  und  die  Industrie  einen  so  raschen 
Aufschwung  genommen  habe,  so  sei  es  billig  und  gerecht,  dass  das¬ 
jenige,  was  durch  Verhandlung  mit  den  Bahnen  nicht  erzielt  werden 

kann,  im  Wege  der  Gesetzgebungsreform  stattfinden  müsse.  . 

Der  Ausschussantrag  sei  so  allgemein  gehalten,  dass  er  in  keiner 
Weise  präjudicire.  Auch  sei  von  dem  Gesetzentwürfe,  der  gewünscht 
wird,  keineswegs  gesagt,  ob  er  schon  directe  larifsatze  für  alle  o  ei 
nur  einzelne  Bahnen  bringen  oder  sich  blos  auf  Vorzeichnung  eines 
vermittelnden  Weges  beschränken  soll,  auf  welchem  mit  Berücksich¬ 
tigung  aller  Interessen  das  Ziel  auch  sicher  und  gewiss  erreicht 
würde  Mit  dieser  Auffassung  erklärt  der  Herr  Minister  vom  Stand- 
puncte  der  Regierung,  dass  sie  damit  einverstanden  ist  und  er  em¬ 
pfiehlt  daher  auch  den  Antrag  der  Annahme  des  Hauses,  welcher  auch 
einstimmig  erfolgte. 


*  Hannoversche  Staatseisenbahn.  Der  „Staats-Anz.  enthalt, 
einen  Allerh.  Erlass  vom  17.  April  1868,  betr.  die  Uebertragung  des 
Baues  der  Eisenbahn  von  Herzberg  nach  Osterode  an  die  Kouigl. 
Eisenbahn-Direction  in  Hannover,  sowie  die  Anwendung  des  Expro¬ 
priationsrechts  auf  die  zur  Ausführung  der  gedachten  Bahn  erforder¬ 
lichen  Grundstücke  und  des  Rechts  zur  vorübergehenden  Benutzung 
fremder  Grundstücke. 


Projede. 

Sächsische  Eisenbahn -Projecte.  (Landtagsveihandluu- 
gen  )  Der  Bericht  der  Finanzdeputation  über  das  Königliche Eiseu- 
bahndecret  (vgl.  No.  14,  S.  160  fg.),  über  welchen  Berathungen  der 
zweiten  Kammer  in  ihrer  Sitzung  vom  24.  April  stattfand,  hebt  iu  der 
Einleitung  hervor,  dass,  nachdem  sich  jetzt  die  Verhältnisse  des 
Sächsischen  Staates  gegen  die  letzte  Vergangenheit  zum  Bessern  ge¬ 
kehrt,  man  die  Weiterentwickelung  des  Sächsischen  Eisenbahnwesens 
in  wirksamer  Weise  fördern  müsse  „Deutschland,“  heisst  es,  „ist 
oft  Europas  Herz  genannt  worden,  Sachsen  aber  ist  dessen  Mitte,  und 
es  bedingt  diese  günstige  Lage  die  Noth wendigkeit,  durch  dasselbe 
die  meisten  Schlagadern  des  grossen  Verkehrs  zu  führen.  Diese  Lage 
auszunutzen  durch  Eisenbahnanschlüsse  nach  thunlichst  vielen  Sei¬ 
ten  hin,  das  ist  ein  einfaches  Gebot  der  Klugheit,  um  so  mehr  als 
der  grössere  Theil  der  Bevölkerung  des  Landes  hauptsächlich  zu 
dem  Zwecke  arbeitet,  um  durch  die  Schöpfungen  seines  Kunstfleisses 
die  Bedürfnisse  des  nähern  und  fernem  Auslandes  zu  betiiedigen 
und  dafür  seinerseits  von  diesem  die  erforderlichen  Rohproducte  und 
Nahrungstoffe  zu  empfangen.  Vor  allem  aber  bedarf  ein  so  gewerbe- 
fleissiges  Land ,  um  seine  Bevölkerung  gut  zu  nähren  und  ihm  die 
Concurrenz  mit  dem  Auslande  zu  ermöglichen,  der  besten  innern  Ver¬ 
kehrsmittel ,  d.  h.  thunlichst  vieler  Schienen  verbin  düngen  seiner 
hauptsächlichsten  Industriesitze  mit  seinen  bedeutensten  Verkehrs- 
orten,  seien  dies  nun  die  Gewinnungsorte  vielbegehrter  Rohproducte 
oder  die  grossem  Handelsplätze.“ 

Nächstdem  wirft  der  Bericht  einen  Blick  auf  die  Sächsische 
Staatsschuld,  welche  sich  gegenwärtig,  abzüglich  6  Millionen  niebt- 
emittirter  öproc.  Papiere,  auf  87  794  250  Thlr.  belaufe,  wovon  etwas 
über  26  Millionen  nicht  zum  Zwecke  der  Erbauung  von  Staatseisen¬ 
bahnbauten  aufgenommen  worden  sind.  Davon  waren  bis  Ende  1867 
zusammen  10  532475  Thlr.  bereits  im  Wege  der  geordneten  Tilguug 
abgestossen  und  es  bleibt  mithin  nur  eine  effective  Schuldenlast  von 
77  261775  Thlr.  übrig.  Mit  jedem  Jahre  verstärken  sich  aber  die 
Tilgungsraten,  sodass  z.  B.  1877  die  erwähnten  87  794  250  Thlr.  auf 
den  Betrag  von  65  723  675  Thlr.  herabgesetzt  sein  werden. 

Der  Bericht  behandelt  hierauf  die  Frage:  ob  Staats- ,  ob  Privat¬ 
bahn.  Es  empfehle  sich  der  Staatsbau  zunächst  insofern,  als  sich  der 
Staat  bei  seinen  Eisenbahn-Unternehmungen  nicht  lediglich  durch  die 
Rücksicht  auf  Rentabilität  einzelner  Bahnen  leiten  zu  lassen  brauche. 
Denn  durch  Eisenbahnen  würden  überall  die  Steuerkräfte  sowie 
die  Nutzungen  des  Staatsvermögens  wesentlich  gehoben.  Baue 
also  der  Staat  Eisenbahnen  auf  weniger  rentablen  Linien ,  so  könne 
er  sich  jedenfalls  den  durch  diese  ihm  zufliessenden  indirecten  Ge¬ 
winn  in  Rechnung  stellen.  Der  Sächsische  Staat  könne  solches  aber 
umsoeher,  als  er  bereits  im  Besitz  eines  vollständig  zusammenhän¬ 
genden  grossen,  der  Gestalt  des  Landes  entsprechenden  und  in  seinen 
Haupt-Linien  unbedingt  feststehenden  Staatseisenbabncomplexes  sei, 
welchem  neue  voraussichtlich  gute  Eisenbahnaulagen  nur  neue  Zu¬ 
fuhr  bringen  könnten.  Es  werden  sodann  mehrere  Einwäude,  welche 
man  gegen  den  Bau  auf  Staatskosten  erhebt,  widerlegt;  z.  B.  die 
Aeusseruug:  es  sei  der  Ivriegszeiteu  halber  besser,  der  Staat  baue 
keine  Eisenbahnen.  Hierüber  äussert  der  Bericht:  „Ausnahmezu¬ 
stände  der  Art  können  nicht  in  regelmässige  Rechnung  gezogen  wer  den. 
Der  grosse  Verein  Deutscher  Volksstämme,  dem  wir  jetzt  angehoren, 
wird  hoffentlich  die  Wiederkehr  von  Zuständen,  wie  diejenigen  von 
1866  waren,  für  die  Zukunft  verhindern.  Andere  Arten  der  Krieg- 
führung  übrigens,  wie  diejenige,  welche  wir  1866  erlebt,  können  leicht 
auch  für  Privatbalmen  ähnliche  Ergebnisse  liefern,  wie  sie  der  letzte 


Krieg  lediglich  für  Staatsbahnen  geliefert  hat,  und  die  ja  für  letztem 
doch  auch  nur  kurze  Zeit  hindurch  wirklich  nachtheilig  gewesen  sind.  ‘ 
Uebergehend  zum  speciellen  Theile  werden  zunächst  folgende 
Bauten  auf  Staatskosten  in  erste  Linie  gestellt:* 

1)  Leipzig-Chemnitz  postulirt  mit .  7  0000t '0  Thlr. 

2)  Radeberg-Kamenz  mit .  .  . . 2  500000  „ 

3)  Grossschönau-Warnsdorf  mit .  150000  „ 

4)  Warnsdorf-Löbau  mit . 1  ^50000  ,, 

5)  Aue-Jägersgrün  mit . 2  500000 

Die  hierfür  erforderlichen  14  Müll.  Thlr.  sollen  durch  eine  Auleibe 
in  dieser  Höhe  aufgebracht  werden,  deren  Bewilligung  die  Deputation 

empfiehlt.  .  ,  c  . 

Sodann  proponirt  die  Deputation  folgende  btaatsbabnen  test¬ 
zustellen  augenblicklich  aber  noch  nicht  in  Angriff  zu  nehmen: 

6)  Neugersdorf  -  Sohland  (Südlausitzer  Balm);  7)  Chemnitz  -  Aue ; 

8)  Plauen- Oelsnitz;  9)  Freiberg-Nossen  und  10)  Floha-Olbernhau 

Der  Privatindustrie  sollen  überlassen  bleiben  11)  die  Muldeubahn; 
12)  Klingenberg -Dux;  13)  Hainichen-Rosswein;  14)  Mügeln-Oschatz ; 
15)  Bautzen- Schandau ;  16)  Bautzen -Hansdorf;  17)  Löbau-Landes- 

grenze;  18)  Neugersdorf-Rumburg.  .  ^  .  ,  .... 

Ueber  nachstehende  Bahnen  soll  die  Regierung  dein  nächsten 
Landtage  Mittheiluug  machen:  19)  Mehltheuer -Triptis ;  20)  Zittau- 
Liegnitz;  21)  Zittau- Görlitz ;  22)  Correctionsbau  der  Sächsisch-Baye¬ 
rischen  Eisenbahn  bei  Altenburg;  23)  Nutzbarmachung  der  Leipziger 
Verbindungsbahn  für  den  Personenverkehr.  _ 

Endlich  solleu  mehrere  Petitionen  der  Regierung  zur  Kennt«  iss- 
nahme  überwiesen  werden,  die  sich  auf  folgende  Bahnen  erstrecken : 
24)  Bautzen  -  Spremberg;  25)  Dresden  -  Betschau;  26)  Klingenberg- 
Nossen;  27)  Zschieren-Dux;  28)  Dresden-Dippoldiswalde-Schmiede- 
berg  und  29)  Flöha-Pockau- Marienberg.  _ 

Bei  der  Berathung  der  zweiten  Kammer  in  ihrer  Sitzung  vom 

24.  April  über  das  Kgl.  Decret,  das  Eisenbahnwesen  betreffend, 

'VUUzu  1  die  Linie  Ch  emnitz -Leipzig  betreffend,  der  Deputations- 
antrag  (Linie:  Wittgensdorf- Burgstädt- Lunzenau  mit  Anschluss 
bei  Borna  und  Kieritzsch,  sowie  Zweigbahnen  nach  Limbacb 

und  Rochlitz)  gegen  4  Stimmen  angenommen; 

desgleichen  einstimmig  der  Antrag  des  Abgeordneten  v.  Schon¬ 
berg  eine  Zweigbahn  nach  Penig  zu  bauen,  _  , 

sowie  ein  Antrag  des  Abg.  Seydel,  dass,  wenn  innerhalb  eines 
Zeitraums  von  5  Jahren  die  Erbauung  der  Mul  de  «bahn  von  Glau¬ 
chau  nach  Wittenberg  durch  eine  Privatgesellschaft  nicht,  ausge¬ 
führt  worden  sei,  die  Staatsregierung  ermächtigtet  sein  solle ,  den 
Weiterbau  der  Zweigbahn  von  Rochlitz  aus  über  Colditz  nach 
Grosssermuth  auf  Staatskosten  auszuführen. 

Zu  2  des  Deputationsantrags  beschloss  die  2.  Kammer  unterm 

25.  April  d.  J.,  an  die  Königliche  Staatsregierung  den  Antrag  zu  richten 
dass  sie  von  Radeberg  nach  Kamenz,  für  den  Fall ,  dass  jenseit 
der  Preussischen  Landesgrenze  von  anderer  Seite  ein  Eisenbahnan- 
schluss  hergestellt  würde,  von  Kamenz  ab  weiter  bis  zur  Pr  eus  si- 
schen  Grenze  für  Staatsrechnung  eine  zweigleisige  Eisenbahn 

mbaue.^  ^  ^  ^  ^  güdlausitzer  Eisenbahnen)  schlägt 

die  Deputation  vor,  dass  die  Regierung  a)  von  Grossschönau  nach 
Warnsdorf  sofort  eine  eingleisige  Bahn  baue;  b)  dass  sie  nach 
Beendigung  dieser  sowie  der  vorerwähnten  Kamenzer  Bahn,  von 
Warnsdorf  bis  Neu  gersdorf  eingleisig,  von  dort  bis  Ivunners- 
dorf  (Löbau)  zweigleisig  baue;  c)  dass  sie  nach  Vollendung  dei 
oben  bereits  beschlossenen  sowie  der  vorhin  sub  a  und  b  erwähnten 
Bahnen  von  N  eugersdorf  noch  weiter  nach  Sohland  ba,ue. 

Finanzminister  v.  Friesen  erklärte:  Die  Regierung  sei  mit  der 
Deputation  einverstanden,  den  Bau  der  Südlausitzer  Bahn  vorläufig 
nur  bis  Sohland  auszudehnen  und  die  Frage  des  Anschlusses  an  die 
Sächsisch-Böhmische  oder  Sächsisch-Schesische  Staatsbahn  künftigen 
Zeiten  vorzubehalten.  Von  Sohland  aus  ständen  alle  Richtungen  frei. 
Dahingegen  wünsche  die  Regierung,  dass  man  die  unter  a  und  b  er¬ 
wähnten  Bahnen  nicht  wieder  in  zwei  Gruppen  theile,  (da  es  die  Ver¬ 
handlungen  sowohl  mit  der  Kaiser!.  Oesterr.  Regierung  wie  mit  der 
Böhmischen  Nordbahngesellschaft  sehr  erschweren  wurde ,  wenn  die 
Kammer  beschlösse,  dass  die  Fortsetzung  der  Bahn  von  Warnsdorf 
erst  in  so  und  so  vielen  Jahren  gebaut  werden  dürfe)  uud  dass  man  die 
ganze  Strecke  Warnsdorf-lvunnersdorf  eingleisig  baue. 

Bei  der  Abstimmung  trat  die  Kammer  dem  Anträge  des  Abg- 
Jordan  wegen  Fortsetzung  der  Erörterungen,  wie  die  Städte  S  ebnitz 
und  resp.  Schandau  in  das  Südlausitzer  Bahnnetz  hereinzuzieheu 
seien,  mit  allen  gegen  vier  Stimmen  bei  und  genehmigte  die  Priorität 
für  die  Bahnen:  Uhemnitz-Leipzig,  Radeberg-Camenz,  Grossschönau- 
Warnsdorf  und  Warnsdorf-Kunnersdorf  (Löbau),  letzteres  dem .Wunsche 
des  Staatsministers  entsprechend,  und  richtet  (zu  Nr.  6)  an  die  Königl. 
Staatsregieruug  den  Antrag,  dass  sie  die  Strecke  Neugersdorf- 
Sohland  der  Südlausitzer  Eisenbahn  nach  Vollendung  der  Bahnen 


*  Die  Staats-Regierung  hatte  die  Linie  Leipzig-Chemnitz  als  Privathahn 
ins  Auge  genommen,  die  Südlausitzer  Bahn  weniger  weit  geführt  und  noch 
weitere  Linien  als  Staatsbauten  benannt,  jedoch  die  eventuelle  Zustimmung 
zu  den  Anträgen  der  Finanz-Deputation  gegeben. 
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Grossschönau  -  Warnsdorf  und  Warnsderf- Cunnersdorf  für  Staats- 
rechnung  erbaue. 

Der  Antrag,  dass  auf  Staatskosten  eine  eingleisige  Bahn  von 
Chemnitz  über  Aue  nach  Jägersgrün,  und  zwar  sofort  nach  Been¬ 
digung  der  Linie  Chemnitz-Leipzig,  gebaut,  desgleichen  dass  a)  auf 
Staatskosten  Erörterungen  über  den  Bau  voa  Schwarzenberg  aus 
bis  an  die  Landesgrenze  bei  Johann  Georgenstadt  und 
b)  bis  An naberg  anzustellen  sei,  wurde  genehmigt. 

Keiner  der  beschlossenen  Linien  wurde  aber  die  Priorität  zuge¬ 
sprochen.  Aue- Jägersgrün  soll  nach  Beendigung  der  Strecke  Chem¬ 
nitz-Leipzig,  Chemnitz-Aue  nach  Beendigung  der  Bahnen  unter  au.  b 
gebaut  werden. 

In  Bezug  auf  die  Bahn  Plauen- Oelsnitz  ward  nach  kurzer 
Debatte  an  die  Staatsregierung  der  Antrag  gerichtet,  dass  sie  nach 
Beendigung  der  unter  1  und  2  benannten  Eisenbahnen  eine  solche  von 
Plauen  nach  Oelsnitz  auf  Staatskosten  hersteilen,  zu  dem  Ende  aber 
die  nöthigen  technischen  Erörterungen  anstellen  lasse  und  dem  künf¬ 
tigen  Laudtage  wegen  Feststellung  der  Baulinie  Vorlage  mache, 
jedenfalls  aber  bis  zu  einem  diesfalls  gefassten  Beschlüsse  Absehen 
davon  nehme,  dass  auf  der  Strecke  Herlasgrün- Oelsnitz  ein  zweites 
Schienengleis  gelegt  werde. 

Indem  wir  uns  Vorbehalten ,  die  Beschlüsse  hinsichtlich  der  in 
Abschnitt  IV  genannten  Bahnen  in  nächster  Nummer  mitzutheilen, 
bemerken  wir,  dass  für  die  beschlossenen  acht  Staats -Eisenbahnen 
eine  Anleihe  von  20  Millionen  Thalern  bewilligt  und  erklärt  wurde, 
dass  mehr  als  2J/a  Mill.  Thlr.  jährlich  für  den  Eisenbahnbau  zu  ver¬ 
wenden  sei. 

*  Werrabahn.  Die  am  27.  April  in  Meiningen  abgehaltene  ausser¬ 
ordentlich  e  Ge  n  er  alvers  ammlung  der  Werrabahngesellschaft, 
in  welcher  172  Actionäre  mit  31064  Actien  und  688  Stimmen  erschie¬ 
nen  waren,  wurde  von  dem  Vorsitzenden  des  Verwaltungsraths,  Staats¬ 
rath  Dr.  Wagner,  mit  einigen  einleitenden  Worten  über  den  Zweck 
der  Versammlung  eröffnet.  Hierauf  erhielt  Geh.  Staatsrath  Thon 
aus  Eisenach  das  Wort,  welcher  Namens  des  Verwaltungsraths  einen 
umfassenden  Vortrag  über  den  Gegenstand  der  heutigen  Verhandlun¬ 
gen,  die  Förderung  des  Anschlusses  der  projectirten  Eisenbahn  von 
Schwei nfurt  nach  Meiningen  an  die  Werrabahn,  erstattete.  Aus 
diesem  Vortrage  theilen  wir  seinem  wesentlichen  Inhalte  nach  Folgen¬ 
des  mit. 

Der  Herzogi.  Sachsen- Meining.  Regierungscommissar  für  die 
Werrabahn  {|theilte  unterm  27./28.  März  dem  Verwaltungsrathe  einen 
unterm  21.  dess.  Monats  zwischen  der  K.  Bayerischen  und  der  H.  S. 
Meiningenschen  Regierung  über  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen¬ 
bahn  von  Schweinfurt  über  Oerlenbaeh  und  Neustadt  a./S.  nach  Mei¬ 
ningen  abgeschlossenen  Staatsvertrag  in  Abschrift  mit  dem  Ersuchen 
mit,  bezüglich  der  Aufnahme  dieser  Bahn  zum  Anschluss  an  die  Wer¬ 
rabahn  baldthunlichst  Beschluss  zu  fassen.  Die  hier  in  Frage  kom¬ 
menden  wesentlichen  Bestimmungen  des  Staatsvertrags  sind  nach¬ 
stehende:  Die  bezeichnete  Bahn  soll  zum  Anschlüsse  an  die  Werra¬ 
bahn  hergestelltwerden ;  dieBabnabtheilung  auf  Bayerischem  Gebiete 
wird  von  der  Bayerischen  Regierung  als  Staatsbahn,  die  Strecke  auf 
Meiningenschem Territorium  von  der  Meiningenschen  Regierung  her¬ 
gestellt,  welche  sich  verpflichtet,  auch  den  Anschluss  an  die  Werra¬ 
bahn  bei  Untermassfeld  und  im  Bahnhofe  Meiningen  zu  ordnen  und 
auf  diesem  die  nöthigen  Betriebseinrichtungen  zu  treffen.  Verstän¬ 
digung  über  den  Beginn  des  Bahnbaus  wird  möglichst  bald  erfolgen, 
jedenfalls  sind  beide  Bahnstrecken  in  fünf  Jahren  nach  Auswechsel¬ 
ung  der  Ratificationen  vollständig  betriebsfähig  herzustellen,  die 
contrahirenden  Regierungen  behalten  sich  vor,  sich  eventuell  über 
einen  früheren  Vollendungstermin  zu  einigen.  Zur  Erzielung  eines 
einheitlichen  Betriebs  übernimmt  die  Bayerische  Regierung  den  Be¬ 
trieb  der  Strecke  von  der  Bayerischen  Grenze  bis  Meiningen  auf  20 
eventuell  25  Jahre,  wogegen  die  Meiningensche  Regierung  für  die 
Dauer  der  Pachtzeit  nebst  dem  Anschlüsse  in  Meiningen  auch  die 
Mitbenutzung  des  dortigen  Bahnhofes  sicher  zu  stellen  hat.  Zwischen 
Untermassfeld  und  Meiningen  wird  der  von  der  Werrabahn  für  das 
zweite  Gleis  zu  erwerbende  Bahnkörper  benutzt.  Bei  der  für  den 
Betrieb  der  neuen  Bahn  vorzunehmenden  Aptirung  des  Werra-Balin- 
hofs  in  Mehligen  ist  schon  auf  eine  allenfalls  später  nothwendig  wer¬ 
dende  Erweiterung  Bedacht  zu  nehmen.  DieVergütuug  an  dieWerra- 
bahn  bezüglich  der  für  den  gemeinschaftlichen  Dienst  bestimmten 
Gebäude  und  Einrichtungen  auf  diesem  Bahnhof  soll  nach  Maassgabe 
der  von  der  Werrabahn  zu  leistenden  Vergütung  für  Mitbenutzung 
undUnterhaltung  der  gemeinschaftlichen  Objecte  imBahnhofLichten- 
fels  bemessen  werden. 

In  einer  nach  dem  Eingang  dieses  Erlasses  am  2.  April  abgehalte¬ 
nen  Sitzung  zog  der  Verwaltungsrath  diese  Angelegenheit  in  Erwäg¬ 
ung  und  führte  ihn  diese  zu  folgenden,  zum  Theil  schon  früher  auf¬ 
gefassten  Anschauungen: 

1)  Die  Herstellung  der  Bahn  Schweinfurt- Meiningen,  für  deren 
Zustandekommen  der  V.-Rath  schon  seit  Jahren  in  mehrfacherWeise 
zu  wirken  gesucht  hatte ,  muss  derselbe  für  höchst  wüoschenswerth 
im  Interesse  derWerrababn  halten,  weil  dadurch  der  Verkehr  auf 
dieser  und  sonach  ihre  Ertragsfähigkeit  wesentlich  gesteigert  werden 
wird.  Denn  erfahrungsmässig  führt  jede  in  rechtem  Winkel  auf  eine 
bestehende  eipipündende  neue  Bahn  jener  einen  neuen  Verkehr  zu 


und  es  ist  dies  umsomehr  dann  der  Fall,  wenn  —  wie  hier  —  die  neue 
Bahn  für  den  grösseren  Durchgangsverkehr  nähere  Linien  gewährt, 
die  eine  Concurrenz  mit  anderen  Linien  als  erfolgreich  erscheinen  lässt. 

2)  Die  Opfer,  welche  die  Werrabahn-Gesellschaft  zu  bringen 
hat,  um  die  Einmündung  der  neuen  Bahn  zu  erlangen,  stehen,  wenn  cs 
überhaupt  Opfer  sind,  sicher  in  einem  massigen  Verhältniss  zu  den 
durch  jene  Einmündung  erwachsenden  Vortheilen.  Es  sollen  nämlich 
an  die  neue  Bahn  gegen  Zahlung  des  vollen  Selbstkostenbetrags  ab¬ 
getreten  werden: 

a)  der  Theil  des  Werrabahn-Bahukörpers  auf  der  Strecke  Meinin- 
gen-Untermassfeld,  welcher  zu  dereinstigen  Anlage  des  zweiten  Gelei¬ 
ses  für  die  Werrabahn  bestimmt  war; 

b)  die  neben  dieser  Bahnstrecke  liegen  gebliebenen,  der  Werra¬ 
bahn  gehörigen,  für  sie  aber  entbehrlichen  und  seither  zu  niedrigen 
Preisen  verpachteten  Trennstücke  und 

c)  die  für  die  Zwecke  der  Werrabahn  nicht  nöthigen  Theile  des 
Bahnhofs  Meinigen. 

Das  einzige  Bedenken  gegen  die  Abtretung  unter  a.  ist  durch 
die  Versicherung  des  Oberingeuieurs  der  Werrabalm  beseitigt  wor¬ 
den,  dass  auch  nach  Eröffnung  der  Schweinfurt-Meininger  Bahn  auf 
der  kurzen  Werrabahnstrecke  von  Meiningen  nach  Grimmenthal  der 
Verkehr  auf  Einem  Geleise  noch  lange  Jahre  zu  bewältigen  und  dass, 
wenn  auch  ein  zweites  Geleis  auf  dieser  Strecke  nothwendig  werden 
sollte,  dieses  Geleis  auf  der  östlichen  Seite  der  Werrabahn  mit  einem 
nicht  höhern  Aufwand  herzustellen  sein  würde,  wogegen  inzwischen 
die  Gesellschaft  die  Zinsen  von  dem  für  Areal  und  Herstellung  zu 
zahlenden  Capital  bezogen  haben  würde. 

Ausser  obigen  Abtretungen  soll  die  Mitbenutzung  der  Bahnhofs- 
Aulagen  und  Gebäude  in  Meiningen,  soweit  zulässig,  der  neuen  Bahn 
gestattet  und  dafür  eine  nach  demselben  Maassstab  zu  bemessende 
Vergütung  gezahlt  werden,  der  unter  ähnlichen  Verhältnissen  auf 
Bahnhof  Lichtenfels  zwischen  der  Kgl.  Bayerischen  Verwaltung  uud 
der  Werrabahn  besteht.  Es  würde  hierdurch  für  letztere  eine  neue 
Einnahme  gewonnen  werden  uud  es  schien  hierbei  sich  nur  der  Vor¬ 
behalt  nöthig  zu  machen,  dass,  soweit  jener  Maassstab  nicht  zutrifft 
oder  ausreicht,  die  Vergütung  für  jene  Mitbenutzung  anderweit  zu 
vereinbaren  sei. 

3)  In  Ansehung  der  vorbezeichneten  Abtretungen  war  das  Ver¬ 
hältnis  der  Gesellschaft  zu  ihren  Prioritätsgläubigern  besonders  in’s 
Auge  zu  fassen.  Der  Emissionsplau  für  die  Prioritäts -Anleihe  von 
3  250000  Thlrn.,  wovon  bereits  16  300  Thlr.  ausgeloost  sind  und  am 
1.  Juli  c.  zurückgezahlt  werden,  bestimmt  unter  Anderm,  dass  die  In¬ 
haber  der  Obligationen  auf  Höhe  der  darin  verschriebenen  Beträge 
und  der  5%  Ziusen  davon  Gläubiger  der  Gesellschaft  sind  und  daher 
befugt  sind,  sich  wegen  Capital  und  Zinsen  an  das  gesaminte  Gesell¬ 
schafts-Vermögen  und  dessen  Erträge  mit  unbedingter  Priorität  vor 
den  Stamm-Actionären  sowie  vor  sonstigen  Forderungsberechtigten 
zu  halten,  und  dass  jenen  Inhabern  am  ganzen  Gesellschafts  vermögen, 
soweit  dasselbe  zum  Bahnkörper  der  Strecken  Eisenach  -  Coburg- 
Sonneberg  und  zu  den  Bahnhöfen  und  Anhaltestellen  derselben,  ein¬ 
schliesslich  der  Gebäude,  eine  Specialhypothek  eingeräumt  wird; 
ferner:  dass,  so  lange  nicht  sämmtliche  Prioritäten  eingelöst  oder 
deren  Betrag  gerichtlich  depouirt  ist,  die  Gesellschaft  keines  ihrer, 
zum  Bahnkörper,  zu  den  Bahnhöfen  und  zum  vollständigen  Betrieb 
erforderliche  Grundstücke  veräussern  darf.  Der  Verkauf  oder 
die  dauernde  Ueberlassung  einzelner  Theile  der  Bahn¬ 
höfe  an  den  Staat  zum  Postbetriebe,  an  Gemeinden,  Corporationeu 
oder  Individuen  zum  Zwecke  von  Staatseiurichtungen  oder  zur  An¬ 
lage  von  Packhöfen  und  Waarenniederlagen  oder  sonstigen,  zum 
Nutzen  des  Bahnbetriebes  und,  ohne  diesen  zu  gefährden, 
denVortheilderGesellschafterzielendenEinrichtungen 
gehört  des  bestellten  Unterpfandes  ungeachtet  nicht  zu 
diesen  untersagten  Veräusserungen,  auch  bleibt  der  Gesell¬ 
schaft  freie  Disposition  über  diejenigen  Grundstücke  Vorbehal¬ 
ten,  welche  nach  einem  Attest  des  betreffenden  Regie¬ 
rungscommissar  snichtzum  Transportbet  riebnoth  wendig 

sind.  Da  nun  der  Oberingenieur  der  Werrabahn  die  bestimmte  Er¬ 
klärung  abgegeben  hat,  dass  die  betreffenden  Areal  -  Abtretungen, 
insbesondere  auch  die  Abtretung  des  zum  zweiten  Geleis  auf  der 
Strecke  Meiningen-Untermassfeld  bestimmten  Theils  des  Bahnkör¬ 
pers  in  keiner  Weise  den  Bahnbetrieb  der  Werrabahn  benachtheilige, 
so  hielt  der  Verw.-Rath  auch  deu  Prioritätsgläubigern  gegenüber  die 
fraglichen  Abtretungen  fürunbedenklich,  erachtete  es  jedoch,  um  auch 
den  Schein  einer  Beeinträchtigung  jener  Gläubiger  zu  vermeiden,  lür 
angemessen,  die  Kaufsumme  für  die  Abtretung  eines  1  heiles  des 
Bahnkörpers  von  Meiningen  bisUntermassfeld,  unbeschadet  der  plan- 
mässigen  Amortisation,  zu  einer  ausserordentlichen  lilgung  eines 
gleich  hohen  Betrages  der  Prioritätsschuld  zu  verwenden. 

4)  Nach  §  1,  al.  3,  im  §  31,  No.  3  und  §  31,  al.  3  des  Statuts  ist 
bestimmt,  dass  in  Beziehung  auf  Grunderwerb  und  Kunstbauten  die 
Bahn  auf  ein  Doppelgeleis  vorzubereiten,  vorerst  aber  nur  Ein  Geleis 
herzustellen  ist;  ferner:  dass  der  Beschluss  einer  Generalversamm¬ 
lung  u.  A.  zur  Abänderung  und  Ergänzung  der  Statuten  erforderlich 
und  zur  Rechtsgültigkeit  eines  desfallsigen  Beschlusses  die  Geneh¬ 
migung  der  drei  betheiligten  Regierungen  nothwendig  ist. 

Auf  Grund  dieser  Erwägungen  beschloss  $er  Verw.-Rath,  mR 
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Vorbehalt  der  Genehmigung  der  drei  hohen  Regierungen  und  der 
Werrabahn-Generalversammlung: 

1)  Der  Anschluss  der  Schweinfurt-Meininger  Bahn  an  die  Werra- 
Bahn  bei  Untermassfeld  und  die  Aufnahme  jener  neuen  Bahn  in 
den  Bahnhof  zu  Meiningen  wird  von  der  Werra -Eisenbahnge¬ 
sellschaft  zugelassen  und,  soweit  es  mit  dem  Interesse  der  letz¬ 
teren  vereinbar  ist,  möglichst  erleichtert; 

2)  Der  für  die  Werra -Eisenbahn  auf  der  Bahnstrecke  von  Unter¬ 
massfeld  bis  an  den  Bahnhof  zu  Meiningen  erworbene  und  für 
künftige  Anlegung  eines  zweiten  Geleises  dieser  Bahn  bestimmte 
Theil  des  Bahnkörpers,  ingleicheu  (jer  für  die  Zwecke  des  Be¬ 
triebs  der  Werrabahn  entbehrliche  Theil  des  Areals  des  Bahn¬ 
hofs  in  Meiningen,  sowie  entbehrliche  Treunstücke  sollen  an  die 
Herzogi.  S.  Meiningen’sehe  Staatsregierung  zur  Benutzung  für 
die  Meiningen -Schweinfurter  Bahn  käuflich  überlassen  werden 
gegen  Bezahlung  eines  Kaufgeldes ,  welches  den  Selbstkosten 
der  Werrabahngesellschaft  bei  der  Erwerbung  des  fraglichen 
Areals  und  bei  der  baulichen  Herstellung  jenes  Theils  des  Bahn¬ 
körpers  und  des  Bahnhofs  gleichkommt,  mit  der  ausdrücklichen 
Bestimmung,  dass  das  in  solcher  Weise  für  die  Werra-Eisen¬ 
bahngesellschaft  zu  erlangende  Kauf-  und  Entschädigungsgeld 
für  den  abzutretenden  Theil  des  Bahnkörpers  zur  Tilgung  eines 
nach  dem  Nennwerthe  gleich  hohen  Betrags  von  Prioritäts- Ob¬ 
ligationen  der  Werra-Bahn  verwendet  werde,  ohne  die  den  Pri¬ 
oritätsgläubigern  vertragsmässig  zugesicherte  Tilgungsrate  des¬ 
halb  zu  mindern,  und  dass  das  für  Bahnhofs -Areal  und  für 
Trennstücke  der  Werrabahn  zu  erlangende,  nach  den  Selbst¬ 
kosten  zu  bemessende  Kaufgeld  dem  Reservefonds  der  Werra¬ 
bahn  Zuwachsen  soll. 

3)  Die  Mitbenutzung  der  für  die  Werrahahn  auf  dem  Bahnhofe  zu 
Meiningen  eingerichteten  Anlagen  für  die  daselbst  einmündende 
Schweinfurt-Meininger  Bahn  soll  auf  dem  Grunde  einer  zu  tref¬ 
fenden  Vereinbarung  der  Herzogi.  S.-Meiningen’schen  Regierung 
nach  Maassgabe  der  Bestimmungen  in  den  Artikeln  8  und  14  des 
obenangezogenen  Staatsvertrages  vom  21.  März  d.  Js.  gestattet 
und  die  der  Werra- Eisenbahngesellschaft  bezüglich  der  für  den 
gemeinschaftlichen  Dienst  bestimmten  Gebäude  und  Einrich¬ 
tungen  von  Seiten  der  Herzogi.  S.-Meiningen’schen  Regierung 
zu  leistende  Vergütung  soll  nach  Maassgabe  der  von  der  Werra- 
Eisenbahngesellsehafr.  zu  leistenden  Vergütung  für  die  Mitbe¬ 
nutzung  und  Unterhaltung  der  zum  gemeinschaftlichen  Dienste 
bestimmten  Objecte  auf  dem  Bahnhofe  in  Lichtenfels  festgestellt 
werden.  Insoweit  jedoch  dieser  Maassstab  nicht  zutrifftoder  aus¬ 
reicht,  soll  die  Vergütung  für  jene  Mitbenutzung  anderweit  ver¬ 
einbartwerden,  wobei  der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahn 
das  neue  Unternehmen  fördernde  billige  Rücksichten  vorwalten 
lassen  wird. 

Da  es  wünschenswerth  erschien,  die  Zustimmung  der  General¬ 
versammlung  noch  vor  Ablauf  der  im  Staatsvertrage  vom  21.  März 
stipulirten  sechswöchigen  Ratificationsfrist  einzuholen,  hielt  der  Ver¬ 
waltungsrath  es  für  gerechtfertigt,  dazu  eine  ausserordentliche  Gene¬ 
ralversammlung  auszuschreiben. 

Redner  empfahl  die  Genehmigung  des  vorstehenden  Beschlusses 
im  Interesse  der  Gesellschaft  um  so  angelegentlicher,  als  bei  dem 
nahebevorstehenden  Ablaufe  der  Zinseugarantie-Zeit.aufVermehrung 
des  Verkehrs  auf  der  Werrabahn  und  ihrer  Einnahmen  eifrigst  Be¬ 
dacht  zu  nehmen  sei  und  wies  schliesslich  noch  darauf  hin,  dass 
mehrerwähnter  Staafsvertrag  die  Zustimmung  des  Meining.  Landtags 
erhalten  hat  und  sicherm  Vernehmen  nach  auch  schon  von  Sr.  Majestät 
dem  König  von  Bayern  und  Sr.  Hoheit  dem  Herzog  von  S. -Meiningen 
unterzeichnet  worden  ist,  endlich,  dass  die  Direction  der  Thüringi¬ 
schen  Eisenbahngesellschaft  als  Leiterin  des  Betriebs  der  Werrabahu 
erklärt  hat,  dass  ihr  gegen  den  obigen  Beschluss  des  Verwaltungs- 
raths  im  Interesse  des  Betriebs  ein  Bedenken  nicht  beigehe. 

Der  Vorsitzende  eröffnete  sodann  die  Discussion  über  den  Be¬ 
schluss  des  Verwaltungsraths,  es  meldete  sich  jedoch  Niemand  zum 
Wort.  Es  wurde  sodann  mit  Zustimmung  der  Versammlung  zur  Ab¬ 
stimmung  bezüglich  der  Genehmigung  jenes  Beschlusses  geschritten 
und  diese  Genehmigung  einstimmig  ertheilt. 

Die  Einstimmigkeit,  mit  welcher  die  Generalversammlung  diesen 
Beschluss  gefasst  hat,  ist  sicher  Beweis  dafür,  dass  die  Werrabahn- 
Actionäre  das  gute  Zutrauen  haben,  dass  die  Verhältnisse  der  Werra¬ 
bahn  nach  dem  Ausbau  der  Schweinfurt-Meininger  Bahn  und  anderer, 
in  Aussicht  stehender  Auschlussbahnen  6ich  wesentlich  günstiger  ge¬ 
stalten  werden,  und  dass  sie  die  Ansicht,  unterhalten,  dass  gegentei¬ 
lige  Befürchtungen,  wie  sie  in  letzter  Zeit  in  der  Presse  hie  und  da 
laut  geworden  sind,  allen  Grundes  entbehren. 

*  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn.  Der  St.-Auz.  vom  25.  April 
publicirt  die  vom  3.  Februar  1868  datirende  Concessions-  und  Bestä¬ 
tigungsurkunde  für  die  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Wir  werden  aus  dem  Statut  in  nächster  Nummer  Mittheilung  machen. 

*  Mannheim  -  Carlsruher  Eisenbahn.  Die  Concession  für  den 
Bau  dieser  Bahn  wird  voraussichtlich  in  einigen  Wochen  zur  Publi- 
cation  gelangen.  Das  Gesetz,  worauf  die.  Concession  beruht,  ist  in 
der  letzten  Session  der  Kammern  genehmigt  und  am  1.  April  1868 
(Regierungsblatt  XX)  publicirt  worden.  —  Nach  diesem  Gesetz  über-  1 


nimmt  der  Staat  die  Bahn  ohne  Betriebsmittel,  bewilligt  dafür 
145  000  fl.  jährlich  Pacht  und  amortisirt  das  Anlagecapital  dergestalt, 
dass  er  spätestens  in  20  Jahren  alleiniger  Eigentnümer  der  Bahn  ist. 
—  Die  Stadt  Mannheim  ist  die  Trägerin  der  Concession  und  die  Ad¬ 
ministration  der  Henrichshütte  bei  Hattingen  wird  den  Bau  demnächst 
ausführeu. 

Bau. 

Venlo- Hamburger  Eisenbahn.  Die  vereinigten  Ausschüsse 
des  Norddeutschen  Bundesrathes  für  Eisenbahn-,  Post  und  Telegra- 
phenweseu,  sowie  für  Landheer  und  Flotte  haben  über  die  Richtung 
der  Venlo-Hamburger  Bahn  beschlossen,  dem  Bundesrathe 
in  Erwartung,  dass  die  Bahn  Osnabrück- Quakenbrück- Oldenburg 
später  doch  zur  Ausführung  kommen  würde,  die  von  Preussen  ge¬ 
wünschte  südliche  Linie  (gegenüber  der  von  Oldenburg  empfohlenen 
nördlichen)  als  di  e  vortheilhaftere  zu  empfehlen. 

Kronprinz  Rudolfsbahn.  Die  Auglo-Oesterreichische  Bank  er¬ 
öffnet  eine  Subscription  auf  10  Mill.  fl.  Oesterr.  W.  in  Silber  in  50  000 
Actien  der  2.  Serie  der  Kronprinz- Rudolfsbahn  für  den  Bau  der 
Strecken  Steyer-Weyer,  Rottenmann-St.  Michael,  Launsdorf-Mösel  und 
St.  Veit-Klagenfurt. 

Der  Emissionspreis  beträgt  130 fl.  Oe.  W.  in  Silber  =  133y2  Ver- 
einsthaler  oder  233y8  fl.  Südd.  W.  Bei  Volleinzahlung  obiger  130  fl. 
Oe.W.  tritt  sofort  die  5%ige  Verzinsung  in  effectivem  Silber  vom  No¬ 
minalbeträge  ein. 

Diesen  Actien  ist  vom  Staate  eine  jährliche  Verzinsung  von  5°/0 
in  effectivem  Silber  und  die  Amortisation  innerhalb  der  Concessions- 
dauer  zum  vollen  Nennwerthe  ebenfalls  in  effectivem  Silber  gewähr¬ 
leistet,  sie  geben  ihren  Besitzern  alle  Rechte  und  jenen  Antheil  an 
dem  Fonds  und  dem  Einkommen  dieses  Unternehmens,  die  nach  Maass¬ 
gabe  der  Gesellschaftsstatuten  den  Actionären* zukommen.  Für  die 
genannten  Strecken  ist  das  Baucapital  von  der  Staatsregierung  zu 
25  940400  fl.  Oe.  W.  in  Silber  genehmigt,  zur  Hälfte  durch  Actien,  zur 
Hälfte  durch  Prioritätsobligationen  festgestellt,  von  welchen  erstere 
10  Mill.  Oe.  W.  in  S.  in  50  000  Stück  Actien  zur  Submission  aufgelegt 
werden.  Besitzer  von  Bezugsscheinen  der  1.  Emission  per  10  Mill.  fl. 
Actien  nominal  gemessen  des  keiner  Reduction  unterliegenden  Vor¬ 
rechts  je  V2  Actie  der  gegenwärtigen  Emission  auf  1  Actie  der  1. 
Emission  zu  beziehen.  Der  Kronprinz -Rudolfsbahn  wurde  laut 
22  der  Coneessionsurkunde  der  Zeitraum  von  6  Jahren  zum  Ausbau 
er  sämmtlichen  Strecken  gestattet,  und  ist  sie  für  diesen  Zeitraum 
und  noch  für  weitere  |9  Jahre  von  der  Entrichtung  der  Erwerb-  und 
Einkommensteuer  sammt  Zuschlag,  sowie  der  Couponsstempelgebühr 
und  von  jeder  neuen  durch  künftige  Gesetze  einzuführende  Eisen¬ 
bahnsteuer  befreit.  Auch  nach  Ablauf  dieser  Zeit  dürfen  die  Erwerb- 
und  Einkommensteuer  sammt  Zuschlag  in  die  Betriebsrechnung  ein¬ 
gestellt  werden. 

Die  Subscription  findet  bei  der  Anglo-Oesterr.  Bank  am  4.,  5.  und 
6.  Mai  d.  J.  statt.  Die  Einzahlung  von  40  fl.  erfolgt  nach  der  Repar- 
tition  in  längstens  5  Tagen;  weitere  je  20  fl  am  15.  der  Monate  Juni, 
Juli,  August  und  September  und  10  fl.  am  15.  October  1868. 

*  Alföldbahn.  Ein  dem  Ungarischen  Landtage  zur  Berathung 
vorliegender  Gesetzentwurf  beantragt  den  solidarisch  verpflichteten 
Unternehmern,  nämlich:  Ungar.  Creditbank,  k.  k.  priv.  Oesterr.  Credit- 
anstalt  für  Handel  und  Gewerbe,  Darmstädter  Bank,  Samuel  Haber, 
Graf  Georg  Kärolyi,  Graf  Alexander  Kärolyi,  Moritz  Königswarter, 
Baron  Anselm  Rothschild,  Friedrich  Schey,  Anton  Schnapper,  S.  W. 
Schossberger  &  Söhne,  August  Trefort,  Albert  und  Moritz  Wodianer, 
die  Concession  zum  Bau  und  Betriebe  der  50  Meilen  =  379, 3  Kilom. 
laugen,  von  Grosswardein  bis  Essegg  sich  ausdehnenden  und  mit  der 
Grosswardein-Klausenburger  zusammenhängenden  Bahn  nebst  einer 
Flügelbahn  von  Baranyavär  nach  Villäny  auf  Grund  des  Vertrages 
vom  13.  November  1867  auf  die  Dauer  von  90  Jahren  zu  ertheilen. 
Der  Unterbau  wird  eingeleisig  ausgeführt  und  auch  das  Terrain  nur 
für  ein  Geleise  erworben.  Der  Staat  garantirt  ein  jährliches  Reiner- 
trägniss  incl.  der  Amortisation  von  36  000  fl.  in  Silber  pro  Meile.  Ein 
Theil  der  Alföldbahn,  welche  eine  Ausfuhrlinie  für  die  Bauater  Boden- 
producte  an  das  Adriatische  Meer  bilden  wird,  ist  bekanntlich  seit 
mehreren  Jahren  als  Nothstandsbau  in  Arbeit.  Die  Bauvollendung 
wird  in  3  Jahren  erfolgen.  Die  wichtigsten  Stationen  mit  ihren  Ent¬ 
fernungen  ab  Gros  sw  ar  dein  sind:  Szegedin  24  Meilen,  Theresiopel 
29‘/2  M.,  Zombor  38  M.  und  Essegg  48 M.  Die  grössten  Schwierigkeiten 
bietet  der  Donauübergang.  Den  Bau  leitet  Baudirector  J.  Herz. 

Ofener  Strassenbahn.  Wie  der  „P.  LI.“  meldet,  ist  mit  Be¬ 
stimmtheit  zu  erwarten,  dass  die  Strecke  bis  zur  Altofener  Grenze  mit 
Beginn  des  Monats  Mai,  die  Flügelbahn  zu  Laszlovszky  aber  im  Juni 
dem  Verkehr  übergeben  wird. 

Elseubahii  -  Betrieb. 

*  Bergisch- Märkische  Eisenbahn.  Die  1,58  Meilen  lange,  am 
8.  April  d.  J.  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Depeschen-Verkehr  er¬ 
öffnete  Bahnstrecke  Opladen-Mülheim  a/Rhein  wird  am  1.  Mai 
d.  J.  auch  für  den  Güterverkehr  eröffnet.  S.  off.  Bekm.  S.  215. 

*  Niederländische  Staatseisenbahnen.  Die  32,iea  Kilom.  = 
l  4,23  Meilen  lange  Bahnstrecke  Groningen- Winschoten  wird 
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am  1.  Mai  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Siehe  offi- 
cielle  Bekm.  S.  215. 


General- Versammlungen  und  Geschäftsberichte. 


*  Lübeck-Büchener  Eisenbahn.  (Ausserordentliche  Ge¬ 
neralversammlung.)  Die  am  24.  März  d.  J.  abgehalteue  ausser¬ 
ordentliche  Generalversammlung  genehmigte  einstimmig  den  von  der 
Direction  unterm  12.  Februar  d.  J.  mit  Vertretern  der  Grossh.  Meck¬ 
lenburg- Schwerinschen  Regierung  abgeschlossenen  Vertrag  be¬ 
treffend  die  Mitbenutzung  des  Lübecker  Bahlnhofes  Sei¬ 
tens  der  Lübeck-Kleinen  Bahn  (zu  deren  Bau  sich  die  Grossh.  Regie¬ 
rung,  nachdem  die  Concession  der  Lübeck -Kleinen  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft  erloschen ,  unter  gewissen  Bedingungen  bereit  erklärt  hat) 
und  einen  ei nzu r i c h t en de n  directen  Verkehr  sowie  einen 
von  der  Lübeck  -  Büchener  Eisenbahn  -  Gesellschaft  der  Grossh.  Re¬ 
gierung  zu  gewährenden  Antheilan  demGe  winne  aus  dem  Ver- 
k e hr  jener  mit  der  Lübeck-Kleinen  Eisenbahn.  Während 
die  Bestimmungen  des  zwischen  den  Directionen  der  Lübeck-Büche¬ 
ner  und  der  Lübeck -Kleinen  Eisenbahn  abgeschlossen  gewesenen 
Vertrags  über  die  Mitbenutzung  des  Lübecker  Bahnhofs  etc.  in  dem 
neuen  Vertrage  mit  der  Regierung  im  Wesentlichen  beibehalten  wor¬ 
den,  ist  die  Subvention  nach  Maassgabe  eines  von  3  Mill.  auf  2700000 
1  o-'La^L1?0  zu  er™ässigenden  Baucapitals  auf  den  Maximalsatz 

von  000  rhlr.,  unter  gewissen  Voraussetzungen  aber  auf  den  Maxi¬ 
malbetrag  von  13  500  Th  Ir.  beschränkt  worden 


Hessische  Ludwigsbahn.  Mainz  ,  Montag,  27.  April,  Mittags. 
L)ie  Gesellschaft  der  Hessischen  Ludwigsbahn  genehmigte  in  ihrer 
heutigen  Generalversammlung  die  Zahlung  einer  weiteren  Dividende 
von  8%  Procent  sowie  die  fakultative  Umwandlung  der  Währung 
ihrer  Actien  in  Thalerrechnung.  6 

+  Buschtehrader  Eisenbahn.  (Jahresbericht  für  1867 
“J,11  der  neralversammlung  am  20.  Februar 
18o8.)  1)  Die  I  requenz  hat  sich  sehr  wesentlich  erhöht.  AufderKra- 
lup-Kladnoer  Strecke  wurden  befördert  46  211  Personen  und  10797880 
ttr.  (gegen  das  Vorjahr  11951  Personen  oder  fast  35%  und  2  767  443 
Ur.  oder  34%%  mehr),  auf  der  Prag-Lanaer  Strecke  aber  89  800  Per- 
o«oD,eD  ’Ufn5050?'  <Segfin  das  Vorjahr  19  799  Personen  oder 
28  /0  und l  799  873  Ctr.  oder  41%%  mehr),  also  zusammen  136  011  Per¬ 
sonen,  12  551879  Ctr.  Kohlen  und  977  506  Ctr.  diverse  Güter,  ein  noch 
m  keinem  der  vorhergehenden  Betriebsjahre  erreichtes  Quantum. 

1)  Finanzielle  Resultate.  Die  Einnahmen  betrugen  auf  der 
ersten  Strecke  654 135, 3  fl.  (mehr  113  460,,  fl.  oder  über  20%),  auf  der 
zweiten  Strecke  274  021, ,  fl.  (mehr  46  911, 5  fl.  oder  fast  20 %) ,  also  zu- 
7Q n28,-156!6  fl  ’  und  zwar  für  Personen  58  836, 8  fl.,  für  Kohlen 
oi  7ni  ’ V' ’ £U-  dlver8e  Frachten,  Vieh  u.  s.  w.  51 169, 9  fl.,  ausserdem 
■■i  aV2Jt  J  man  ln  Abzug  die  Ausgaben  mit  474  048, 5  fl.  oder 

ubei  50  /o  der  Einnahme,  sobleibt  ein  Gesammtreingewinn  von  454108  ? 

■  (gegen  das  Vorjahr  69  525  fl.  mehr)  oder  13, 6%  der  gesammten  An- 
agekosten  von  3  362  599,,  fl.  incl.  Omnibus-  und  Kraluper  Ueberfuhr- 
JtJetriebsmittel.  Hiervon  erhielten  die  Actien  an  Zinsen  und  Divi- 
ende  53  /8fl  oder  10,12%  263  519, 4  fl.,  die  Genussscheine  als  Divi- 
aenae  8895, 6  fl. ;  zur  Verloosung  von  48  Actien  wurden  25  200  fl  be¬ 
stimmt,  4227%  fl.  wurden  dem  Pensions-  und  Unterstützungsfönds 
uberwiesen  und  der  Rest  von  152  265%  fh  wurde  nach  Abzug  der  Tan¬ 
tieme  und  des  auf  Neubauten  und  Betriebsmittel-Vermehrung  ver¬ 
wendeten  Betrages  (mit  102  715  fl.)  dem  Reservefonds  überwiesen. 
Der  letztere  hatte  Ende  1867  nach  Abzug  der  gedachten  Summe 
einen  Bestand  von  132  564%  fl.  Das  (in  Umlauf  befindliche  und  amor- 
Actien  Capital  beträgt  3  696  000  fl.,  wovon  924  000  fl.  auf  die 
1760  Actien  dritter  Emission,  173  775  fl.  auf  die  331  amortisirten  Ac¬ 
tien  kommen. 


*  Oesterreichische  Südbahn.  Bei  der  am  24.  April  abgehaltenen 
General- Versammlung  waren  169  000  Actien  vertreten.  Den  Vorsitz 
utirte  Baron  James  Rothschild.  Kein  Oppositionsredner  erhob  sich 
Juer  Appell  des  Barons  an  das  Vertrauen  der  Actionäre  fand  beifällige 
Zustimmung  Der  Vortrag  des  Rechenschaftsberichts  behandelt  vor- 
*j™idie  Finanzoperation,  namentlich  die  Negoziation  der  Bons, 
pfnonw  8,61  vo,1)lstandlg;  die  complete  Bauausführung  würde  nur  noch 
i-i  Bedarf  von  Millionen  Francs  beanspruchen.  Alle 

^  Dividenden  seien  aus  dem  Erträgnisse  und  nicht 

S?ehe  ^ff.BaePkm1Sb2e24ahlt  W°rdeD’  Dividende  Per  l867:  33  Francs. 


97  A  ^•f1?^:ergnZe?n,owitz‘;Eisenbah»-  Gesellschaft.  In  den  am 
20  April  1868  abgehaltenen  IV.  ordendlichen  General-Ver- 

hnlT'rL’TiF  der  Actl0aare  der  k.  k.  priv.  Lemberg  Czernowitz-Eisen- 
Sr  w  °'ha  wurden  die  Anträge  des  Verwaltungs-Rathes  rück- 
ÄS  de"  im  v°rigen  Jahre  beschlossenen  zweiten  Emission  von 
Prioritäten  der  Lemberg-  Czernowitz-Bahn  zum  Baue  der  Strecke 
ernowitz-Suczawa,  und  die  Einleitungen  zur  Erwerbung  der 
Concession  von  der  Grenze  bis  Jassy  stimmeneinhellig  genehmigt.  - 
Ferner  wurde  für  das  Betriebsjahr  1867  eine  Dividende  von  4  fl. 
O.  W.  in  Silber  pro  Actie  festgesetzt,  was  zuzüglich  der  5%  Inter¬ 
essen  einer  jährlichen  7%  Verzinsung  gleichkommt.  Diesem  Be- 

Är  gemaSS  Tu  i5ewam  1u-^ai  d-  ^  fälliSe  Actien-Coupon  mit 
dem  Betrage  von  9  fl.  O.  W.  in  Silber,  sowie  der  Dividenden-Coupon 


der  Genussschein  mit  dem  Betrage  von  4  fl.  Ö.  W.  in  Silber  bei  der 
Anglo-Oesteireichischen  Bank  hier  und  in  London,  bei  der  Filiale  der 

rt  ÄÄu  Banr  intLembe^  b  e  e mB ankh a u  s  e 

1.  J.  Kirchmayer  &  Sohn  in  Krakau  eingelöst.  Bei  den  genannten 

Banken  und  Cassen  wird  auch  der  Mai- Coupon  der  PrioriSts- Ob? 

aÄSir-0^6  V°a  7  ^  50  kr'  °W-  in  ^>berohnenjeln  Abrag 

.  ^ar^f?p'?a.en-  Jom  1.  Juni  er.  ab  wird  die  nach  Bekanntmachung 
der  Komgl.  Direction  der  Ostbahn  vom  12.  Juni  1866  eingeführte  Be^- 
forderung  von  Reisegepäck  ohne  Lösung  eines  Fahrbillets,  mit  Aus¬ 
nahme  zwischen  den  Stationen  Thorn  und  Atexandrowo,  aufgehoben 
••u;Deru-nterm  o3-.Jah  1866  Poblicirte  und  seit  dem  1.  Aulust  1866 
gültige  directe  Steinkohlen -Verband -Verkehr  von  den  Kohlen-Sta 
tionen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  via  Görlitz  nach  Dresden  Rö 
derau  und  Leipzig  wird  mit  dem  15.  Juni  er.  aufgehoben.  Dagegen 
wird  von  dem  letztgenannten  Tage  ab  ein  anderer  directer  Steinkoh- 
len- Verband- Verkehr  ebenfalls  unter  Anwendung  eines  gemeinschaft¬ 
lichen  .Tarifsatzes  von  den  Kohlen- Stationen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  via  Görlitz  nach  Dresden,  Radeberg,  Fischbach,  Bischofs- 
werda,  Bautzen,  Lobau,  Reichenbach,  Herrnhut,  Oberoderwitz,  Zittau 
Reichenberg,  Grossschönau,  Röderau  und  Leipzig,  sowie  ferner  und 
zwar  schon  vom  1.  Mai  d.  J.  ab  ein  Steinkohlen- Verband-Verkehr  von 
den  Kohlen-Stationen  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  für  Niederschle- 

eirm1eführtlllk0b  Gn  DaCl1  den  vor&enannteu  Sächsischen  Stationen 

Für  den  Güte  rverkehr  im  Hanno  ver-Nieder  län  dis  ch  en 

verbände  via  Salzbergen  tritt  mit  dem  1.  Mai  d.  J.  ein  neuer  in 
vielen  Puncten  ermässigter  Tarif  in  Kraft.  ’ 

•  Auf  der  Köln -Min  dener  Bahn  ist  mit  dem  20.  April  ein  S  d  e  - 
c  i  a  1 1  a  r  i  f  f  li  r  Getreide  und  Hülsen  fr  Uchte  in  Quantitäten 
von  mindestens  100  Ctr.  von  den  Stationen  Gütersloh,  Bielefeld  uud 
Herford  nach  den  Stationen  Hamm,  Dortmund,  Essen  (Alten-)  Berge- 
Borbeck,  Essen  (Stadtbahnhof),  Oberhausen,  Wesel,  Ruhrort  Hafen- 
station,  Duisburg,  Düsseldorf,  Deutz  und  Köln  (transit),  gültig  bis 
ult.  September  er.  für  Sendungen  mit  directen  Frachtbriefen  aus 
Oesterreich  und  Ungarn,  in  Kraft  getreten. 

Die  Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen  berechnen  fortan  im 
Verkehr  mit  den  Bahnen  des  Süddeutschen  Verbandes  als  Nachnah- 


.  .  •• — r,  ,  Tciutiuucs  ins  nacnnan- 

Maximaltaxe nU1’  2°/o  Untei'  AufrechthaltunS  der  seitherigen 


Fahrplan-Aenderungen. 


Neue  Fahrpläne  resp.  Aenderungen  in  den  bisherigen  sind  —  so¬ 
weit  uns  bekannt  geworden  —  weiter  ins  Leben  getreten 
am  1  Mai  auf  der  Hannoverschen  Staatsbahn  und  den  Linien  der 
r!S\burg;Le5)z,^r  Eisenbahn- GeseHscbaft,  der  Kaiserin  Elisa¬ 
bethbahn,  der  Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn. 


Personalnachrichten . 


Civil-Supernumerare  auf  den  Preussisehen  Eisenbahnen  Wir 
machen  Diejenigen,  welche  sich  dem  Eisenbahndienste  widmen  wol- 
len,  auf  die  S.  222  enthaltene  Bekanntmachung  der  Königl.  Direction 
der  Niederschlesisch -Märkischen  Eisenbahn  aufmerksam,  wonach 
unter  den  dort  angegebenen  Bedingungen  Civil-Supernumerarien  bei 
derselben  zugelassen  werden. 

..  Der  bisherige  Ingenieur  Streckert  zu  Cassel  ist  zum  König¬ 
lichen  Eisenbahn-Baumeister  ernannt  und  ihm  die  commissarische 
Verwaltung  der  zweiten  Eisenbahn-Bau-Inspector-Stelle  im  techni¬ 
schen  Eisenbahn -Bureau  des  Königl.  Ministeriums  für  Handel  Ge¬ 
werbe  und  öffentliche  Arbeiten  übertragen,  dem  Königl.  Bau-Inspec- 
tor  Klose  zu  Höxter  ist  die  von  ihm  bisher  commissarisch  verwaltete 
Eisenbahn-Baumeister-Stelle  dortselbst  definitiv  verliehen,  der  Tele- 
graphen-Ingenieur  Johann  Theodor  Wilma nns  zu  Hannover  zum 
Königl.  Eisenbahn-Telegräphen-Inspector  der  Hannoverschen  Staats¬ 
eisenbahnen  ernannt,  der  Ober-Maschinenmeister  Johann  Constantin 
Heckmann  zum  Komgl.  Ober-Maschinenmeister  und  der  Maschinen¬ 
meister  Carl  Jung  zum  Königl.  Maschinenmeister  ernannt  und  sind 
dieselben  als  solche  bei  der Nassauischen Staats-Eisenbahn  angestellt 
und  der  Königl.  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector  Grapow, 
bisliei  bei  der  Oberschlesischen  Bahn,  nunmehr  definitiv  zur  Han- 
noverschen  Eisenbahn  versetzt  worden. 


Literatur. 


Karte  von  Norddeutschland  zur  Uebersicht  sämmtlicher 
Eisenbahnen ,  einschliesslich  der  pro.iectirten  Linien ,  der  Ge¬ 
wässer  und  hauptsächlichsten  Strassen ,  nach  amtlichen  Quellen 
bearbeitet  von  W.  L  i  e  b  e  n  o  w ,  Reclmungs-Rath  im  technischen  Ei- 
senbahn-Büreau  des  Kgl.  Preuss.  Ministeriums  für  Handel  etc.  Im 
Verlag,  Stich  und  Druck  des  Berliner  lithographischen  Instituts. 

Die  vorstehend  erwähnte  Karte  enthält  nicht  nur  die  fertigen 
und  im  Bau  befindlichen  Eisenbahnen,  sondern  auch  die  conces- 
sionirten  und  zur  Concession  vorbereiteten,  sowie  die  wesentlichsten 
projectirten  Linien.  Dieselbe  erscheint,  wie  uns  mitgetheilt  wird,  in 
dreierlei  Ausgaben  durch  Colorit  unterschieden:  1)  Ausgabe  mit  der 
Bundesgrenze,  2)  mit  politischen  Grenzen  überhaupt,  3)  mit  Marki- 
rung  der  Bahnverwaltungs- Bezirke,  wie  solche  in  unserer  Ueber- 
siebtskarte  der  Eisenbahnen  und  Bahnverwaltungsgebiete  Europa’s 
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buntgedruckt  sind.  Sehr  willkommen  ist  die  graphische  Darstellung 
des  Doppelgeleises,  in  der  Weise,  wie  in  der  ofcciellen  technischen 

Eisenbahn -Statistik,  welche  von  statistischen  Bureau  des  Franzosi-  ; 
sehen  Handelsministeriums  herausgegeben  wird.  Sehr  dankenswe  th 
wäre  es,  wenn  auch  die  wichtigsten  Tunnels  bei  der  nächsten  Aus¬ 
gabe  auf  der  Karte  angedeutet  würden. 

In  dem  blaugedruckten  Flussnetz  sind  die  schiff- ®?d,  J®8"' 
baren  Gewässer  eingehender  als  auf  den  sonstigen  Eisenbahnkarten 
behandelt,  und  von  den  Chausseen  die  wesentlichsten,  namentlich 
da  aufgenommen,  wo  noch  die  Eisenbahnen  lückenhaft  sinr . 

Die  Karte,  Welche  bis  jetzt  in  2  Blättern  das  Gebiet  des  Nord¬ 
deutschen  Bundes  umfasst,  soll  noch  im  Laufe  dieses  Jabres  mittelst 
zweier  weiterer  Blätter  ganz  Deutschland  umfassen  und  spater  durch 
noch  zwei  Blätter  auf  ganz  Central -Europa  ausgedehnt  weiden. 
Kleine  Mängel ,  welche  bei  der  ersten  Ausgabe  einer  Karte  kaum  zu 
vermeiden  sind,  wollen  wir  übergeben,  und  nur  in  dieser  Richtung 
bemerken,  dass  wir  die  im  Bau  begriffene  Strecke  Beuthen- Zabrze 

VeiDWff  begrüben  mit  Freude  die  vortreffliche  Karte,  weil  wir  durch 
dieselbe  (zunächst  in  Beziehung  auf  Norddeutschland)  im  Grossen  un¬ 
sere  Idee  von  einerEisenbahn  -  Karte  verwirklicht  sehen,  •  welche  wii 
mit  unseren  geringen  Mitteln  durch  unsere  Uebersichtskarte  der  Euro¬ 
päischen  Eisenbahnen  in  kleinem  Maassstabe  zu  geben  versuchten. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  29.  April  1868.  Das  Metallgeschäft  hatte  sich  in 
vergangener  Woche  einer  grösseren  Regsamkeit  zu  erfreuen,  dameni 
Kauflust  für  den  regelmässigen  Bedarf  vorherrschend  war. 

Kupfer  auf  82  Pfd.  Sterl.  per  ton  in  England  für  gewöhnliche  Qualität 
gestiegen.  Englisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inländisches  26  /2 
bis  27  Ve  Thlr.,  Russisches  28—33  Thlr.  per  Ctr. 

In  Zinn  ist  der  Markt  ruhiger.  Banca-Zinn  33  33  /2  Tlilr.,  Lamm- 

Zinn  327*  bis  337,  Thlr.  Im  Detail  1-2  Thlr.  mehr. 

Zink  matt.  W.  H.  Marke  6%  Thlr.  ah  Breslau.  Geringere  Marken 
67,  Thlr.  per  Ctr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Blei  begehrt.  Sächsisches  und  Harzer  62/s  —  68/t  Thlr.,  Tarnowitzer 
65/6  Thlr.,  Spanisch  66/s — 71/3  Thlr.  —  Im  Detail  1—2  Thlr.  tlieuerer. 

Roheisen.  Warrants  52— 53  sh.,  Gartsherne  57  sh.,  Coltness  I  58  sh., 
Lano-loan  1.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  Hiesige  Notirungen : 
Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  477-2  Sgr.,  auf  Lieferung  44  /,  4 

Sgr  Oberschlesisches  Coaks  -  Roheisen  in  gutem  Begehr  40  —  41  Sgr.  nach 
Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  43-45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Gewalztes  27/12,  22/s — 37s  Thlr.,  geschmiedetes  3  /2  ^  jt 

Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk.  ,  „ 

Eisenbahnschienen.  Zum  Verwalzen  49—50  Sgr.  gefordert,  zu  Bau¬ 
zwecken  geschlagen  27 i — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  mehreres  umgesetzt.  Stückkohlen  19 /a  -2  lnlr., 
Nusskohlen  l77a— 19  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16—1672  Thlr.  Coaks.  \  om 
Lager  1872 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17 — 1772  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

18.  Mai  Breslau- Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  zu  Breslau 
23  Hamburg-Bergedorfer  Eisenbahn  zu  Hamburg. 

25.  ,’  Oberhohndorf-Reinsdorfer  Kohleneisenbahn  zu  Z  w ic kau. 

27.  „  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  zu  Wien. 

29.  „  Oesterr.  Staatsbahn-Ges.  zu  Wien.  Off.  Bekm.  s.  2_d. 

Einzahlungen. 

20. — 30.  April  Ofner  Strasseisenbahn-Gesellschaft  40  fl.  pro  Actie. 
Auszahlungen.* 

Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn  4%  Dividende.  Siehe  die 
oflicielle  Notiz  S.  221. 

*  Da  uns  von  vielen  Balniverwaltungen  die  Bekanntmachungen,  betreffend  Aus¬ 
losung  von  Aetien  und  Obligationen,  nicht  zugegangen  sind,  so  nehmen  wir  Ver- 


Neisse-Brieger  Eisenbahn  57»  %  Dividende  pro  1867,  sowie 
ausgelooste  Prioritäts-Obligationen.  Off.  Bekanntm.  S.  224. 

Oesterr.  Südbahn  noch  13  fr.  Dividende  pro  1867.  Off.  Bkm.  S.  224. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  am  22.  April  d.  J.  ausge-loo- 
sten  Prioritäts-Actien  und  Obligationen  werden  vom  1.  Juli  d.  J.  an 
bei  der  Kgl.  Hauptcasse  zu  Breslau  etc.  ansbezahlt. 

Turnau  -  Kralup  -  Prager  Eisenbahn.  Die  am  25.  April  1868 
ausgeloosten  110  Schuldverschreibungen  werden  vom  1.  Juli  d.  J. 
ab  bei  der  Directionscasse  in  Prag  etc.  ausbezahlt. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 

Das  von  der  Würt  te  mb  ergi  s  ch  en  Verwaltung  in  Gemeinschaft  mit 
jener  der  Schweiz.  Nordostbahn  auszuführende  grosse  Trajectschiff 
wird  durch  Escher,  Wyss  &  Comp,  in  Zürich  hergestellt  und  auf  der  Werfte 
in  Romanshorn  aufgeschlagen. 

Von  den  von  der  Bayerischen  Regierung  gebaut  werdenden  2 
Dampf-  und  3  Schleppboten  ist  ein  Dampfboot  dem  H.  G.  Suizer  in  Winter¬ 
thur  und  die  übrigen  Schiffe  der  obigen  Firma  in  Auftrag  gegeben.  Der  Bau 
erfolgt  in  Ravensburg  und  Friedrichshafen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

4  Mai  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Personenwagen  IV.  Classe  225 

4  „  zu  Heilbronn  Württemh.  Staatsb.  Verkauf  alter  Materialien  — 

zu  Wien  Kaiser  Ferd.  Nordb.  59  Wärterhäuser Brünu-Prerau  — 
zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E.  Eisenhahnhrücke  für  die  Ueber- 

führung  der  Schillerstrasse  — 
8.  ,,  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Putzbaumwolle  226 

8  ’j  zu  Hannover  dieselbe  8  Courierzug-Locomotiven  — 

9*.  ”  zu  Rottweil  Württemh.  Staatsb.  Brunnen  und  Wärterhäuser  — 

9!  ”  zu  Lyck  Ostpreuss.  Südbahn  Massive  Brücken  u.  Durchlässe  — 

10  ”  zu  Wien  Wiener  Tramway-Ges.  50000  Cuhikfuss  Eisenbahn¬ 

schwellen  — 

10.  „  zu  Dresden  Telegr.-Direction  Neue  Telegraphenlinien  — 

11  ”  zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  400  vollst.  Beamten-Uniformen  — 

11.  ”  zu  Stargard  Stargard-Posener  E.  Verkauf  alter  Materialien 

12!  ”,  zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Coulissewagen  225 

13.  ”  zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn  Uniform-Gegenstände 

14. 


5.  „  zu  Wien 

7.  „ 


ZiU  Dltmiucig  — -  w 

zu  Stuttgart  Württemh.  Staatsb.  Brücken-Oh erbau  für  die  All¬ 
gäu-  und  die  Donaubahn  225 


15.  zu  Hannover  Telegr.-Direction  Neue  Telegraphenlinien 

15  ”  zuKöln  Telegr.-Direction  Neue  Telegraphenlinien  — 

16  ”  Zu  Berlin  Niederschl.-Märk.  E.  Eisentheile  etc.  224 

'gßriefß  asten. 

An  die  Herren  Abonnenten  unserer  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  Eu¬ 
ropas:  Der  Druck  der  2.  Aufl.  unserer  Karte  hat  begonnen.  Da  jedoch,  wie 
bereits  mitgetheilt,  durch  den  theil weise  erst  in  den  letzten  Tagen  erfolg¬ 
ten  Eingang  officieller  Nachrichten  über  den  Stand  des  Eisenbahnnetzes  im 
Frühjahr  1868  der  Beginn  des  Kartendrueks  verzögert  wurde  und  der  sie¬ 
benfache  Farbendruck  längere  Zeit  in  Anspruch  nimmt,  so  werden  wir  nicht 
vor  dem  10.  Mai  Exemplare  liefern  können,  und  auch  dann  nur  die  bis  jetzt 
bestellten  Exemplare,  während  die  ganze  Auflage  erst  in  einigen  Wochen 
fertig  gestellt  werden  kann. 

Herrn  W.  C.  in  O. :  Namen  und  Sitz  der  Russischen  Eisenbahn-Gesellschaften 
finden  Sie  in  unserem  Stations-Verzeichniss  angegeben,  von  welchem  die 
Güterexpedition  in  O.  ein  Exemplar  jedenfalls  im  Besitz  hat.  —  Im  Uebri- 
gen  weisen  wir  Sie  auf  die  Notizen  über  Kursk-Charkow,  Petersburg-Hel- 
singfors  und  Moskau  -  Smolensk  in  No.  12  S.  133  unserer  Zeitung  hin,  wo 
Sie  auch  gewünschte  Adressen  finden. 

Herrn  Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a/M.  Wir  bedauern  Ihrem  Ersuchen  um 
Zusendung  von  12  Exemplaren  von  No.  15  nicht  entsprechen  zu  können. 

Herrn  KI.  in  Münster  :  Heft  II  und  III  des  Organs  an  Sie  abgesandt.  Bitte 
um  baldgef.  Rücksendung  der  bearbeiteten  Zeitschriften. 

anlassimg  ergebenst  zu  ersuchen,  für  die  Zukunft  diese  für  das  Publicuiu  so  wich¬ 
tigen  Mittheilungen  der  Eisenbahn-Vereinszeitung  nicht  vorzuenthalten. 

6  Die  Redaction. 


OFFKCIELLER  ANZEIGER. 


Königl.  Niederschlcsisch-iHiirlrische  Eisenbahn. 

Der  Unterzeichneten  Direction  ist  die  Befugniss  zur  An¬ 
nahme  und  Ausbildung  von  Civil- Supernumerarien  für  den  Eisen¬ 
bahn-Dienst  nach  Maassgabe  der  für  die  Königlichen  Regierungen 
und  Provinzial-Behörden  gegebenen ,  in  den  Allerhöchsten  Cabi- 
nets-Ordres  vom  31.  October  1827,  10.  November  1855  und 
5.  October  1859  enthaltenen  Vorschriften  höheren  Ortes  beige¬ 
legt  worden. 

Nach  diesen  Vorschriften  muss  ein  jeder,  der  als  Civil -buper- 

numerar  zugelassen  werden  will, 

1)  sich  über  die  Erfüllung  der  allgemeinen  Militair-Verbind- 

lichkeiten  ausweisen, 

2)  ein  hinlängliches  Vermögen  nachweisen ,  um  sich  minde¬ 


stens  3  Jahre  lang  aus  eigenen  Mitteln  oder  durch  Unter¬ 
stützung  seiner  Angehörigen  ernähren  zu  können ,  und 

3)  das  Zeugniss  der  Reife  für  Prima  eines  Gymnasiums  ,  be¬ 
ziehentlich  eiuer  Realschule  erster  Ordnung,  oder  aus  der 
ersten  Classe  einer  höheren  Bürgerschule  beibringen. 

Indem  wir  dies  hiermit  zur  öffentlichen  Kenntniss  bringen, 
fordern  wir  alle  etwaigen  Bewerber  auf,  ihre  Annahme-Gesuche 
unter  Beifügung  eines  selbstgeschriebenen  Lebenslaufes  und  der 
nach  Vorstehendem  erforderlichen  Zeugnisse  und  Nachweise  an 
die  Unterzeichnete  Direction  zu  richten. 

Berlin,  den  25.  April  1868. 

Königliche  Direction 

der  Niederschlesisch- Märkischen  Eisenbahn. 
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K.  k.  priv.  öesterr.  Staats-Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Einladung 

Zur  dreizehnten  ordentlichen  General-Versammlung 
der  stimmfähigen  Actionäre 

der  k.  k.  priv.  Oestcrr.  Staats  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Die  P.  T.  Herren  Actionäre  werden  hiermit  zu  der  auf  Grund 
des  §  36  der  Statuten  anberaumten  dreizehnten  ordentlichen  Ge¬ 
neral-Versammlung  eingeladen,  welche  Freitag  den  29.  Mai 
1868  um  9  Uhr  Früh  in  Wien,  im  Locale  der  Gesellschaft, 
Minoritenplatz  No.  7,  stattfinden  wird. 

Die  Verhandlungen  werden  nachstehende  Gegenstände  be¬ 
treffen  :  , 

1)  Beschlussfassung  über  die  Genehmigimg  der  Jahres¬ 
rechnungen  und  des  Rechnungs  Abschlusses  für  das  Be¬ 
triebsjahr  1867  und  die  Bestimmung  über  die  Verwen¬ 
dung  des  Reinertrages. 

2)  Beschlussfassung  über  die  Anträge  des  Verwaltungs- 
rathes  in  Betreff  der  Concession  der  Linie  von  Znaim 
nach  Kolin  und  Jungbunzlau  sammt  Flügelbahnen. 

In  Ansehung  des  Stimmrechtes  und  der  Ausübung  desselben 
wird  auf  die  Bestimmungen  der  §§  32  ,  38  und  41  der  Gesell¬ 
schafts-Statuten  hingewiesen. 


Der  Besitz  von  wenigstens  40  Stück  Actien  giebt  das 
Recht  auf  Eine  Stimme,  mit  der  Beschränkung  jedoch,  dass  Ein 
Actionär  in  keinem  1  alle  mehr  als  zehn  eigenberechtigte  Stim¬ 
men  in  sich  vereinigen  darf. 

Das  Stimmrecht  kann  auch  durch  einen  Bevollmächtigten 
ausgeübt  werden.  Letzterer  muss  jedoch  ebenfalls  stimmfähiger 
Actionär  sein,  und  kann  ausser  seinen  zehn  eigenen,  nicht  mehr 
als  höchstens  zwanzig  fremde  Stimmen  noch  übernehmen. 

Im  Vertretungsfalle  müssen  die  auf  der  Rückseite  der  Leo'i- 
timationskarten  vorgedruckten  Vollmachten  von  dem  Vollmacht¬ 
geber  eigenhändig  ausgefüllt  und  unterzeichnet  werden. 

Die  Herren  Actionäre,  welche  an  der  General- Versammlung 
theilzunehmen  wünschen,  werden  daher  ersucht,  spätestens  bis 
inclusive  14.  Mai  1868  ihre  Actien,  oder  falls  sie  dieselben  be¬ 
reits  bei  der  gesellschaftlichen  Depositencassa  erlegt  haben,  ihre 
Depositenscheine  entweder  bei  der  Liquidatur  in  Wien,  oder  bei 
der  Cassa  des  Credit  mobilier  in  Paris,  gegen  Empfangsbe- 
|  stätigung  zu  hinterlegen  und  dafür  gleichzeitig  die  auf  ihren  Na¬ 
men  lautenden  Legitimationskarten  zur  General- Versammlung  in 
;  Empfang  zu  nehmen.  Die  Zurückstellung  der  Actien  und  Depo- 
:  sitenscheine  wird  nach  abgehaltener  General- Versammlung  er- 
|  folgen. 

Wien,  am  25.  April  1868.  Von  der  General-Direction. 


Fahrplan  für  die  Holsteinischen  Eisenbahnen 
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Königl.  Bayer.  Pfälzische  Nordbahnen. 
Alsenz-Bahn. 

Die  Subscribenten  auf  das  Actien-Capital  der  Alsenz-Babn 
werden  hierdurch  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  nunmehr  die  Interims¬ 
scheine  mit  40  Proeent  Einzahlung  gegen  Auslieferung  der 
ausgestellten  provisorischen  Quittungen  bei  den  betreffenden 
nungsstellen,  nämlich  bei 

der  Directionscasse  der  Pfälzischen  Bahnen  in  Ludwigs- 
haf en  a./Rh. 

der  K.  Bayer.  Bank  in  Nürnberg, 

der  Bayer.  Hypotheken-  und  Wechselbank  in  München, 
M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  j  ^ 


in  Frankfurt  a./M., 


in  B  er li  n 


Ph.  Nie.  Schmidt, 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 
der  Direction  der  Disconto -Gesellschaft 
S.  Bleichröder, 
in  Empfang  genommen  werden  können. 

Ludwigshafen,  den  16.  April  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 
Jaeger. 


Vereinigte  Siidöstcrr.,  Lombardische  und  Central - 
Italienische  Bisenhahn-  Gesellschaft. 

Zahlung  der  Dividende. 

Es  wird  hiermit  zur  Kenntniss  der  Herren  Actionäre  ge¬ 
bracht,  dass  die  am  heutigen  Tage  stattgehabte  General-Ver- 
sammlung  den  Rechnungsabschluss  für  das  Jahr  1867  genehmigt 
und  die  für  dieses  Jahr  zu  vertheilende  Dividende  auf  33  Francs 


festgesetzt  hat. 

Da  auf  den  ersten  Coupon  des  Jahres  1867  bereits  20 Francs 
gezahlt  worden  sind,  so  wird  der  zweite  Coupon  dieses  Jahres 
nunmehr  mit  13  Francs  eingelöst  werden. 

Die  Zahlung  findet  vom  1.  Mai  1.  J.  ab  bei  den  Banquiers 


1! 


in  Gulden  Oest.  W. 
nach  dem  Wech&el- 
course  auf  Paris  von 
dem  der  Auszahlung 
vorhergehenden  Tage 


der  Gesellschaft  statt,  und  zwar: 
in  Wien  bei  derk.  k.  priv.  Oesterr.  Credit- 
Anstalt  für  Handel  und  Gewerbe, 
in  Triest  bei  den  Herren  Morpurgo  & 

Parente, 

in  Frankfurt  a./M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne 
in  Francs, 

in  Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank  in  Mark  Banco  (1  fcs. 
87x/2  cent.  pr.  M.  B.  berechnet). 

Wegen  Ausgabe  neuer  Couponsbogen  zu  den  Interimsschei¬ 
nen  wird  das  Nöthige  in  Kürze  kundgemacht  werden. 

WieD  ,  24.  April  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Holsteinische  Eisenbahnen. 

In  Gemässheit  der  §§  25,  26  und  64  f.  des  Statuts  bringt 
der  Ausschuss  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  es  hier¬ 
durch  zur  öffentlichen  Kunde,  dass  die  am  1.  Mai  d.  J.  fällige 
Dividende  aus  dem  Reinerträge  des  Betriebsjahres  1867  (§  24) 
auf  5  pro  Cent,  oder  7^2  Thlr.  pro  Actie  festgesetzt  worden  ist. 

Altona,  den  15.  April  1868. 

Der  Ausschuss 
Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 

Mit  Bezugnahme  auf  vorstehende  Bekanntmachung  des  Aus¬ 
schusses  wird  hiermit  angezeigt,  dass  am  Freitag ,  den  1.  Mai 
d.  J.  die  Auszahlung  der  Dividende  für  das  Rechnungsjahr  1867 
beginnen  und  bis  weiter  Montags,  Dienstags,  Donnerstags  und 
Freitags  von  9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmittags 
in  dem  Bahnhofsgebäude  zu  Altona, 

)>  >>  Kiel, 

„  Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder 
stattfinden  wird. 

Die  Dividendenscheine  müssen  mit  einem  unterschriebenen 
Verzeichnisse  der  Nummern  nach  der  Reihenfolge  eingeliefert 
werden. 

Altona,  den  15.  April  1868. 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Neisse-Briegcr  Eisenbahn. 

Die  Dividende  für  das  Jahr  1867  ist  auf 

Fünf  und  ein  Zwölftel  Procent 

festgestellt. 

Zahlung  derselben  erfolgt  gegen  Abgabe  des  Dividenden¬ 
scheines  No.  9  mit  Ausnahme  der  Sonn  -  und  Festtage  in  den  ge¬ 
wöhnlichen  Geschäftsstunden 

vom  29.  d.  M.  bis  15.  Juni  c.  in  Breslau  bei  dem  Schlesi¬ 
schen  Bankverein,  in  Berlin  bei  Herrn  G.  Müller  &  Co., 
Französische  Strasse  No.  43,  nach  diesem  Termin  nur  in 
unserem  Geschäftslocale  hierselbst  —  Palmstrasse  im  Albrecht 
Dürer. 

Bei  Präsentation  mehrerer  Dividendenscheine  ist  denselben 
ein  Nummernverzeichniss  beizufügen. 

Breslau,  25.  April  1868. 

Directorium. 

Ertel,  Vorsitzender.  Schweitzer,  Specialdirector. 


Ncisse-Brieger  Eisenbahn. 

Bei  der  heut  statutengemäss  erfolgten  Verloosung  unserer 
Prioritäts- Obligationen  Lit.  A  wurden  die  Nummern 
241,  292,  316,  326,  397,  644,  927 

gezogen. 

Wir  fordern  die  Inhaber  dieser  Obligationen  auf,  letztere 
gegen  Empfangnahme  der  Capitalsbeträge  vom  1.  Juli  c.  ab 
in  Breslau  bei  dem  Schlesischen  Bank-Verein  oder  bei  unserer 
Casse  —  Palmstrasse  im  Albrecht  Dürer,  — 
in  Berlin  bei  Herrn  G.  Müller  &  Co.  —  Französische  Strasse 
No.  43  — 
einzuliefern. 

Verzinsung  vorstehend  bezeichneter  Obligationen  hört  vom 
1.  Juli  c.  ab  auf  und  wird  der  Betrag  etwa  fehlender,  nach  dieser 
Zeit  fällig  werdender  Zinscoupons  vom  Capital  gekürzt. 

Gleichzeitig  bringen  wir  die  Einlieferung  der  Obligationen 
No.  909,  ausgeloost  im  Jahre  1864, 

„  967,  „  „  „  1866, 

„  134,  „  „  „  1867, 

in  Erinuerung. 

Breslau,  den  22.  April  1868. 

Directorium. 

Ertel,  Vorsitzender.  Schweitzer,  Specialdirector. 

Hannoversche  Staatseisenbahn. 

Die  Lieferung  von: 

600  Ctr.  weisser  und 

120  Ctr.  bunter  Putzbaumwolle 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden  und  ist  dazu  Ter¬ 
min  auf 

Freitag  den  8.  Mai,  Morgens  10  Uhr 
im  Büreau  der  Ober-Betriebs-Inspection  zu  Hannover  angesetzt, 
i  in  welchem  die  bis  dahin  portofrei ,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
j  Schrift: 

„Submission  auf  Putzbaumwolle“ 
einzureichenden  Offerten  in  Gegenwart  etwa  persönlich  erschie- 
I  nener  Submittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  hier  im  Büreau  der  Cen- 
tral-Betriebs-Materialien-Verwaltung  ausgelegt  und  von 
dieser  auf  frankirte  Gesuche  zu  beziehen. 

Hannover,  den  24.  April  1868. 

Königliche  Ober  -  Betriebs  -  Inspection. 

Wex. 


Königl.  Nicdcrschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Zu  einem  Werkstätten- Gebäude  auf  dem  Niederschlesisch- 
Märkischeu  Bahnhofe  zu  Berlin  sollen  folgende  Lieferungen  und 
Arbeiten  im  Wege  der  Submission  in  drei  Loosen  vergeben 
werden : 

1)  2974 Ctr.  schmiedeeiserne  Dachconstruetion,  Absprengungen, 
Oberlicht  und  Dunstfänge,  Heizrohre  incl.  Aufstellung 
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2)  1390  Ctr.  gusseiserne  Schuhe  der  Dachc-onstruction  ,  Deck¬ 
platten,  Streben,  Fensterrahmen  incl.  Aufstellung 
Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  meinem  Bureau,  Koppen¬ 
strasse  6/7  zur  Einsicht  aus  und  können  gegen  Einsendung  von 
20  Sgr.  für  Capitalien  mit  einer  zur  Beurtkeilung  der  Preise  ge¬ 
nügenden  Uebersichtszeichnung  mitgetbeilt  werden.  Die  Detail¬ 
zeichnungen  können  nur  auf  meinem  Bureau  eingesehen  werden. 

Die  Offerten  sind  bis  zum  Eröffnungstermine  am  16.  Mai  er. 
Morgens  11  Uhr  in  meinem  Bureau  unter  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Eisentheile  zum  Werkstattgebäude“ 
abzugeben. 

Berlin,  den  26.  April  1868. 

Der  Eisenbahnbau-Inspector 

J.  V.  Groering. 


Kölu-Mindener  Eisen bahn-Ccsellschaft. 

Die  Anfertigung  von  200  Stück  vierrädrigen  Coulisse- 
wagen  zu  150  Centner  netto  Tragfähigkeit  soll  in  einzelnen 
Loosen  von  je  50  Stück  im  Wege  der  Submission  vergeben  wer¬ 
den.  —  Die  Submissionsbedingungen,  sowie  die  Zeichnungen 
liegen  in  unserm  Central-Büreau  hier  und  bei  dem  Vorsteher  der 
Wagenverwaltung  in  Dortmund  zur  Einsicht  offen  und  können 
von  dort  gegen  Erstattung  der  Kosten  bezogen  werden. 

Die  Ablieferung  der  Wagen  muss  im  Monat  October  c.  er¬ 
folgen. 

Offerten,  welche  bis  zum  24.  Mai  e.  verbindlich  bleiben, 
sind  bis  zum  12.  Mai  c.  mit  der  äusseren  Bezeichnung  „Submis¬ 
sion  auf  Coulissewagen“  an  uns  einzureichen. 

Köln,  den  27.  April  1868.  Die  Direction. 


Schweizerische  Nordostbahn. 

Lieferung  von  Eisenbahnschienen  und  Befestigungsmitteln. 
Zur  Herstellung  einer  neuen  Eisenbahnstrecke  bedürfen  wir: 
1500  lonnen  oder  30  000  Centner  Eisenbahnschienen, 

wovon  ca.  1230  Tonnen  oder  24  600  Centner  auf  den 
Bahnhof  Romanshorn  und 
ca.  270  Tonnen  oder  5400  Centner  auf  den 
Bahnhof  Zürich  zu  liefern  sind  : 

ferner  bedürfen  wir : 

5  000  Stück  oder  ca.  250  Centner  Unterlagsplatten, 

11  000  „  „  ca.  640  ,,  Laschen  von  Eisen, 

25  000  ,,  „  ca.  130  ,,  Laschenbolzen, 

105  000  „  ,,  ca.  550  ,,  Hackennägel. 

Die  sämmtlichen  Befestigungsmittel  sind  auf  den  Bahnhof 
Romanshorn  zu  liefern.  Die  Ablieferung  dieser  Materialien  soll 
am  1.  Mai  1869  beginnen  und  am  30.  Juni  1869  vollzogen  sein. 

Die  Lieferungsbedingungen  sowie  die  bezüglichen  Zeichnun¬ 
gen  und  Musterstücke  sind  in  unserm  technischen  Büreau  im 
Bahnhofe  Zürich  (Bauwerk statte)  zur  gefl.  Einsicht  aufgelegt. 

Wir  laden  hiemit  zur  Einreichung  von  Angeboten  auf  die 
Lieferung  aller  oder  auch  bloss  eines  Theiles  dieser  Materialien, 
welche  —  exclusive  Schweiz.  Eingangszoll  —  franko  auf  die  ge¬ 
nannten  Bahnhöfe  zu  bewerkstelligen  ist,  ein. 

Die  Angebote  wollen  schriftlich  und  versiegelt  längstens  bis 
zum  9.  Mai  laufenden  Jahrs  an  die  Direction  der  Schwei¬ 
zerischen  Nordostbahn  in  Zürich  eingesandt  werden 
Zürich,  den  18.  April  1868. 

Im  Aufträge  der  Direction, 
der  bauleitende  Ingenieur: 

Er.  S  e i t  z.  • 


Hannoversche  Staatscisenbahncn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von  20  Stück  4rädri- 

f!n  PfS0.^enTafen^V/  °laSSe’  in  zwei  LooseQ  getrennt,  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Submissions- Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  .  „Submission  auf  Lieferung  von  Personenwagen  IV  Classe“  1 
an  den  Obermaschinenmeister  Schäffer  hierselbst  bis 'zu  dem 

auf  Montag  den  4.  Mai  d.  J.  Vormittags  10  Uhr  anstehenden 


Termine  einzusenden,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der  erschiene¬ 
nen  Submittenten  eröffnet  werden  sollen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  unserem  Central- 
Büreau  zur  Einsicht  aus ,  werden  auch  auf  portofreie  an  unsern 
Büi eau -  Voi steher ,  Kanzleirath  Bröse,  hierselbst  zu  richtende 
Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Hannover,  den  22.  April  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

,  Em  Loos  der  Erdarbeiten  für  den  Bau  der  Neuen  Berliner 
Verbindungsbahn  von  ca.  61  000  Schachtruthen,  einschliesslich 
der  Herstellung  zweier  Strassenüberführungen  beabsichtigen  wir 
|  im  Wege  beschränkter  Submission  zu  vergeben. 

Bauunternehmer ,  welche  ihre  Qualification  durch  Atteste 
nachzuweisen  vermögen,  werden  ersucht,  von  den  in  unserem 
Büreau,  Koepnickerstrasse  No.  29  ausliegenden  Plänen  und  Be- 
I  dingungen  Kenntniss  zu  nehmen ,  und  werden  daselbst  Offerten 
bis  zu  dem,  am 

7.  Mai  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 

stattfindenden  Termine  entgegen  genommen,  und  im  Beisein  der 
etwa  persönlich  anwesenden  Submittenten  eröffnet. 

Berlin,  den  17.  April  1868. 

^önigl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  für  den  Bau  der  Nauen  Berliner  Verbindungsbahn. 

Königl.  Württemb.  Staatseisenbahn. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  der 
Allgäubahn. 

Für  die  Strecke  der  Allgäubahn  zwischen  Waldsee  und  Her¬ 
bertingen  ist  der  eiserne  Oberbau  zu  13  Brücken  und  Durch¬ 
lässen  von  7  bis  35  Fuss  lichter  Weite  zu  liefern. 

Das  Gesammtgewicht  beträgt: 

an  Schmied-  und  Walzeisen  1484  Z.-Ctr., 
an  Gusseisen  300  „ 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  sämmtlicher  Brücken  etc.  hat 
im  Lauf  des  Sommers  1868  stattzufinden. 

Von  den  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  kann  auf 
unserem  technischen  Büreau  dahier  Einsicht  genommen  werden 
und  sind  die  Anerbietungen  spätestens  bis 

14.  Mai  d.  J. 

untei  Angabe  des  Preises  pr.  Ctr.  Schmied-  und  Walzeisen  und 
pr.  Ctr.  Gusseisen  des  fertig  aufgestellten  Oberbaues  bei  uns 
schriftlich  einzureichen. 

Stuttgart,  den  18.  April  1868. 

Königl,.  Württemb.  Eisenbahnbau-Commission. 
Klein. 

Königl.  Württemb.  Staatseisenbahn. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  der 

Donaubahn. 

Für  die  Strecke  der  Donaubahn  zwischen  Blaubeuren  und 
Ehingen  ist  der  eiserne  Oberbau  zu  19  Brücken  und  Durchlässen 
mit  Oeffnungen  von  5  bis  70  Fuss  lichter  Weite  zu  liefern. 

Das  Gesammtgewicht  beträgt : 

an  Schmied-  und  Walzeisen  2225  Z.-Ctr.,’ 
an  Gusseisen  103 */2„  „ 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  sämmtlicher  Brücken  etc.  hat 
im  Lauf  des  Sommers  1868  stattzufinden. 

Von  den  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  kann  auf 
unserem  technischen  Büreau  dahier  Einsicht  genommen  werden 
und  sind  die  Anerbietungen  spätestens  bis 

14.  Mai  d.  J. 

unter  Angabe  des  Preises  pr.  Ctr.  Schmied-  und  Walzeisen  und 
pr.  Ctr.  Gusseisen  des  fertig  aufgestellten  Oberbaues  bei  uns 
schriftlich  einzureichen. 

Stuttgart,  den  18.  April  1868. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahnbau-Commission. 

Klein. 
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Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

l'cIf^B'apiieii  - 1  »lagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telcgraphen-Bau  Anstalt  von  WILH.  HORN  in  Berlin. 


Die  Fabrik  von  William  Eales  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens,  bk  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  am 

Die  Dampf- Tr assmühle  von 

Jacob  Heurln, 

Eigenthümer  von  Tuf st  eingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tufstein 


zu  Brücken- 


Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 
Wasserbauten. 


Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Cement, 

nimmtim  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  1/i  des  Preises  dieser. 

Norddeutscher  Lloyd. 

linjclimifpflc  ^olthampfrdfifffaljrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend 

Von  Newyork:  Von  Bremen: 


D.  Hermann 

D.  Union 

1).  Deutschland 


Von  Newyork: 
30.  Mai.  25.  Juni. 

6.  Juni.  2.  Juli. 

13.  Juni  9.  Juli. 


Von  Bremen: 

D.  Hansa  2.  Mai.  28.  Mai. 

D.  Bremen  9.  Mai.  4.  Juni. 

D.  America  16.  Mai.  11.  Juni. 

D.  Weser  23.  Mai.  18.  Juni. 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  163  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  30  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Eracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BREMEN  ulld  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni. 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Juli. 

1.  August 


1.  August. 
1.  September. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  l&O  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  |trfCti0U  &CS  lorÖkUtfdjf«  £l0t)&. 

Drüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Cr.  Kleeberg*  &  Cie. 

Fabrik  Englischer  Sicherheitszünder 

Torgau  an  der  Elbe 

em  pfehlen  ihre  Fabricate  von  Engl.  Sicherheitszündern  in  diversen  Sorten  zu  Sprengungen 
in  der  Erde  und  unter  Wasser  den  Herren  Bauunternehmern  und  Bergwerksbesitzern. 


Robgläser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 


Eisenbahn  •  W  aggon  ■  D  ecken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch  -  Pläne 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Sclilocliauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg.-Str.  54. 


Die 

Sicherheitszünder-Fahrik 

von  €.  Hessler  «fc  Comp* 

in  Schildaii 

bei  Torgau  a/Elbe 

empfiehlt  ihre  seit  15  Jahren  als  gut  und 
zuverlässig  bekannten  Fabricate  in  gewöhn¬ 
lichen  und  Gruben  -  Zündern  ,  Sumpf-, 
Wasser-  und  Guttapercha -Zündern  zu 
aussergewöbnlich  billigen  Preisen  und  er¬ 
laubt  sich  noch  besonders  auf  ihre  wasser¬ 
dichten  Patronenhülsen  in  div.  Längen 
mit,  und  ohne  Z  ünder  aufmerksam  zu  m  achen. 


Die  von  Autoritäten  und  auch  auf  der 
Pariser  Welt-Ausstellung  als  vorzüglicbst 
anerkannten 

Telegraphendrähte 

mit  Seide  und  Baumw  olle  isolirt 

für  Apparate, 

Wachsdrähte 

aller  Art  für  Zimmerleitungen  empfiehlt 

die  Telegraphen  -  Fabrik 
von  C.  «A.  Vogel;  Berlin, 

Ritter-Str.  39. 


Verlegt  and  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwort!.  Redacteur :  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrieustr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 
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Beiblatt  zu  No,  18  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen. 


Ucmn  Jifutüdjcr  (gisrnbafyn-Vertualtungni. 
Statistische  Zusammenstellung 

der  von  mehreren  Verwaltungen  Deutscher  Vereins -Eisenbahnen  gemachten  Mittheilungen  über 

Achsbrüche, 

welche  im  Laufe  des  Jahres  1866  auf  diesen  Bahnen  erfolgten. 


Rubrik  1  und  2. 


Name  der  Bahn  und  der  Bahnstrecke. 
Zahl  der  Achsbrüche. 


1.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn . 

2  Herzogi.  Braunschweig’sche  Staats-E. .  .  .  , 

Hannoversche  Staats-E.  . . 3 

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn .  31 

Köln-Mindener  E . 30 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  E . 1 

Leipzig-Dresdner  E . 2 

Magdeburg-Leipziger  E . 3 

Magdeburg-Halberstädter  E . 2 

Niederschlesische  Zweigbahn 

11.  Neisse-Brieger  E.  . . 1 

12.  Oberschlesische  E . 3 

13.  Oesterreichische  Staats-E. -G . 30 

14.  Bheinische . 7 

15.  Schleswigsche . 1 

16.  Oesterreichische  Südbahn-Ges . 27 

17.  Theiss-Bahn . 2 

Württembergische  E . 2 

Westfälische . 1 


3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 
9. 

10. 


14  Achsbrüche. 

8 


18 

19. 


Rubrik  3. 


Summe  der  fetattgehabten  Achsbrüche  169. 

Datum,  an  welchem  der  Bruch  geschehen  ist 
oder  bemerkt  wurde. 


Die  stattgehabten  Achsbrüche  vertheilen  sich  bezüglich  der  Mo¬ 
nate,  in  welchen  der  Bruch  geschehen  ist  oder  bemerkt  wurde,  in 
folgender  Weise: 

In  den  Monaten  December,  Januar  u.  Februar  .  .  .  44  Achsbrüche 

„  „  „  März,  April  u.  Mai . 30  „ 

„  „  „  Juni,  Juli  u.  August . 43  „ 

„  „  „  September,  October  u.  November  .  52  „ 

Rubrik  4.  Datum ,  an  welchem  die  Achse  in  Benutzung 
genommen  wurde. 

Aus  der  Zusammenstellung  der  in  dieser  und  in  den  vorhergehen¬ 
den  Rubriken  enthaltenen  Angaben  ergiebt  sich  die  Benutzungs- 
Dauer  der  Achsen. 

Die  im  Laufe  des  Jahres  1866  bei  den  verschiedenen  Bahnen  ge¬ 
brochenen  Achsen  waren  durchschnittlich  in  Benutzung. 


Achsen 

14 

8 

3 

29 


1.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  .  .  . 

2.  Herzogi.  Braunschweig’schc  Staats-E. 

3.  Hannoversche  Staats-E.  *  .  .  .  . 

4.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  .  ... 

5.  Köln-Mindener  E . 30 

6.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  E.  .  .  1 

7.  Leipzig-Dresdner  E . 2 

8.  Magdeburg-Leipziger  E . — 

9.  Magdeburg-Halberstädter  E . 2 

10.  Niederschlesische  Zweigbahn . — 

11.  Neisse-Brieger  E . . 

12.  Oberschlesische  E . 3 

13.  Oesterreichische  Staats-E.-G . 16 

14.  Rheinische  E . 7 

15.  Schleswigsche  E . . 

IJj-  Oesterreichische  Südbahn-Gesellschaft  .  .  26 

17.  Theissbahn  . . 2 

18.  Württembergische  E . 1 

19.  Westfälische .  . . 


Jahre 

7 

8 
10 
12 

6 

3 

9 


10 

12 

8 


Monate 

4*3 

0,6 

5,7 

5)6 

2„ 


1)6 

H,8 

9,a 


8,9 

4,5 

0,6 


Hiernach  ergiebt  sich  für  die  im  Laufe  des  Jahres  1866  gebroche- 
nen  Achsen  eine  durchschnittliche  Benutzungsdauer  von  8  Jahren 
9  Monaten  28  Tagen. 

.  Die  absolut  längste  Dauer  von  22  Jahren  hatte  eine  der  K.  K. 
priv.  O esterr ei ch i sehen  Staatsbahu-Gesellschaft  gehörige  Achse.  Die 
durchschnittlich  längste  Dauer  fand  bei  den  Achsen  dieser  Gesell¬ 
schaft  mit  12  Jahren  lll3  Monaten  statt. 

Die  kürzeste  Dauer  einer  Achse  war6,5Monate  bei  der  Wiirttem- 
bergischeu  Eisenbahn. 


Rubrik  5  und  6.  Anzahl  der  Meilen,  welche  die  im  Laufe  des 
Jahres  1866  gebrochenen  Achsen  durchschnittlich  zurückgelegt 

haben. 


1.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  .  . 

2.  Herzogi.  Braunschweig’sche  Staate 

Hannoversche  Staats-E . 

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  .  . 

Köln-Mindener  E . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  E. 


3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8.  Magdeburg-Leipziger  E.  . 

9.  Magdeburg-Halberstädter  E. 

10.  Niederschlesische  Zweigbahn 

11.  Neisse-Brieger  E . 

12.  Oberschlesische  E . 

13.  Oesterreichische  Staats-E.-G. 

14.  Rheinische  E.  .  .  . 


Achsen 

Im 

Ganzen 

Meilen 

Achsen. 

Seit  der 
letzten 
Revision 
Meilen- 

.  .  14 

13425 

14 

881 

E.  .  8 

24814 

8 

2880 

17942 

3 

3176 

.  .  29 

37183 

31 

1314 

13655 

30 

1023 

.  .  1 

19120 

1 

4165 

.  .  2 

30155 

— 

_ 

17041 

3 

3261 

.  .  2 

16068 

2 

2338 

.  .  1 

6124 

1 

404 

28702 

3 

1349 

— 

5 

1401 

19851 

7 

1014 

.  .  24 

17106 

18 

2119 

— 

1 

857 

3311 

1 

793 

36035 

1 

2980 

Meilen  und 


15.  Schleswigsche  E . 

16.  Oesterreichische  Siidbaim-Ges. 

17.  Theissbahn . 

18.  Württembergische  E . 

19.  Westfälische  E . 

Durchschnittlich  hat  eine  Achse _ _ 

seit  der  letzten  Revision  1412  Meilen  durchlaufen. 

Diese  Durchschnittszahlen  sind  aus  den  bezüglichen  Dateo, 
welche  über  133  Achsen  betreffs  der  im  Ganzen  zurückgelegten,  und 
über  139  Achsen  betrefl  der  seit  der  letzten  Revision  zurückgele^ten 
Meilenanzahl  mitgetheilt  wurden,  berechnet. 

Die  absolut  grösste  Meilenanzahl  von  70033  erreichte  eine  Achse  der 
Bergisch-Märkisehen  Eisenbahn;  die  nächstgrösste  eine  Achse  der 
Köln-Mindener  Eisenbahn  mit  58  010  Meilen. 

Die  durchschnittlich  grösste  Meilenanzahl  wurde  von  den  Achsen 
der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  erreicht,  sie  betrug  37  183  Meilen. 

Die  kleinste  zurückgelegte  Meilenanzahl  der  im  Laufe  des  Jahres 
1866  gebrochenen  Achsen  war  1285  Meilen  bei  einer  Achse  der  Köln- 
Mindener  Bahn,  welche  in  Folge  eines  Zusammenstosses  gebrochen 
ist.  Die  nächste  kleinste  Meilenanzahl  hatte  eine  Achse  der  Württem- 
bergischen  Staats-E.,  sie  betrug  3311, 5  Meilen. 

Rubrik  7.  Name  des  Fabrikanten. 

Eine  von  Prevali  bezogene  Achse  leistete  die  längsten  Dienste, 
dieselbe  brach  erst  nach  22jähriger  Verwendung. 

Die  grösste  Meilenanzahl  a  70033  erreichte  eine  vom  Hörder  Berg¬ 
werks-  und  Hüttenverein  in  Hörde  gelieferte  Achse. 

Aus  der  Zusammenstellung  der  in  den  Rubriken  7  und  5  vorhan¬ 
denen  Daten  ergiebt  sich  die  durchschnittliche  Meilenanzahl,  welche 
die  Achsen  der  verschiedenen  Fabrikanten  oder  Lieferanten  zurück¬ 
gelegt  haben.  .  ,  .  , 

Anzahl  der  gebro¬ 
chenen  Achsen. 

1.  Rosthorn  in  Kärnthen . 27 

2.  BochumerVerein  f.Bergbau  u.Gussstahlfabri'cation  23 

3.  Hörder  Bergwerks-  und  Hüttenverein . 11 

4.  Patentschaft . H 

5.  Neuberg . io 

6.  Lehrkind,  Falkenroth  u.  Comp,  zu  Haspe  ...  6 

7.  Krupp  in  Essen . 6 

8.  Borsig  in  Berlin . 5 

9.  Georg  Worstel  in  Warrington . 2 

Lowmoore  in  England . 2 

Reschitza . '.  ...  2 

Zeltweg . 2 

Eschweiler  Pümpchen . 1 


10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 


Zorge 

Howks  in  England . 

Ruffer  in  Breslau . 

Kirkstal  in  England  .... 
Sharp  u.  Steward  in  Manchester 


1 
1 
1 
1 
1 

E.  Hösch  u.  Söhne  in  Düren . 1 

1 


19.  Englert  Cünzer  u.  Tuchse  in  Eschweiler  Hasselt 

20. 

21. 


Königl.  Hüttenwerk  in  Wasseralfingen 


Durchschnittl. 

zurückgelegte 

Meilenanzahl 

35929 

9590 

19101 

25004 

15040 

12151.3 

10619.6 
32994 

24571.3 
22441 

9837,3 

H437,5 

14121. 6 
17560 
25986 
19120 

7928 

17041 

11299 

23099 

3311 


Bei  26  Achsen  fehlte  der  Name  des  Fabrikanten  oder  die  von  den 
Achsen  zurückgelegte  Meilenanzahl. 

Rubrik  8.  Gattung  der  Achse  und  des  Fahrzeuges, 
Benennung  des  Zuges. 

Von  den  im  Laufe  des  Jahres  1866  stattgehabten  Achsbriichen 
geschahen 

bei  Eilzügen . 7  |  bei  Militair-  und  Güterzügen 

„  Pesonenzügen  .  .  .  .22 


gemischten  Zügen 


120 

beim  Stationsdienst  ....  10 

_  6  bei  Leerfahrten  der  Maschine  2 

lieber  2  Achsbrüche  wurde  keine  nähere  Mittheilung  gemacht. 

Die  169  Achsbrüche  vertheilen  sich  auf  folgende  Gattungen  von 
Fahrbetriebsmitteln : 

18  Achsbrüche  fanden  bei  Locomotiven  statt, 

33  „  „  ,,  Tendern  statt, 

3  ;  „  ,,  Personenwagen  statt, 

45  ”  „  „  bedeckten  Güterwagen  statt, 

70  „  „  „  offenen  „  „ 

Unter  den  18  bei  Locomotiven  stattgehabten  Aehsbrüchen  kamen 
2  bei  Kurbel-  und  16  bei  geraden  Triebachsen  vor. 

Bezüglich  der  Anzahl  der  Räder  der  Fahrbetriebsmittel  vertheilen 
sich  die  Achsbrüche  in  folgender  Weise: 

15  Achsbrüche  fanden  bei  8rädrigen  Fuhrwerken  statt, 

57  „  »  n  d  ,,  ,,  „ 

97  „  jr  ,j  4  ,,  ,,  ,, 

Rubrik  9.  Material  und  Erzeugungsart  der  Achsen. 

Die  gebrochenen  Achsen  vertheilen  sich  hinsichtlich  des  Mate¬ 
rials,  der  Erzeugungsart  und  der  von  denselben  bis  zum  erfolg¬ 
ten  Bruche  durchschnittlich  zurückgelegten  Meilenanzahl  in  nach¬ 
stehender  Weise : 


Material  der  Achsen. 

Zahl 
der  ge¬ 
brochenen 
Achsen. 

Durchschnitt¬ 
lich  zurückge¬ 
legte  Meilen¬ 
zahl. 

Anzahl  der 
Achsen,  von 
welcher  die 
durchschnitt¬ 
liche  Meilenan¬ 
zahl  ermittelt 
wurde. 

Geschmiedetes  Eisen  .... 

28 

29705 

23 

Gewalztes  . . 

36 

33483 

21 

Bündel-  „  .... 

6 

13616 

6 

Eisen  ohne  Angabe,  ob  ge¬ 
schmiedet  oder  gewalzt  .  - 

43 

18468 

29 

Patent-Achsen . 

14 

18080 

8 

Patent-Hohl-Achsen  .... 

7 

25312 

7 

Puddelstahl . 

5 

26197 

5 

Gussstahl  ungehärtet  .... 

29 

9795 

29 

do.  gehärtet . 

.  1 

35571 

1 

die  Gussstahl-Achsen  njcht  wie  mau  erwarten  sollte,  eine  längere 
Laufdauer  als  wie  die  Eisenachsen  haben ;  doeh  lässt  sich  hieraus 
noch  nicht  ein  richtiges  Urtheil  über  den  Werth  der  Gussstahl-Achsen 
fällen,  indem  alle  gebrochenen  Achsen  scharfe  Ansätze  hatten,  an 
denen  sie  gebrochen  sind  und  welche  bei  allen  Achsen,  namentlich 
aber  bei  Gussstahl-Achsen  das  Eintreten  von  Brüchen  begünstigen. 

Wie  sehr  letztere  Erfahrung  gerechtfertigt  ist,  erhellt  aus  dem 
Vorkommen  eines  Achsbruclies  in  der  Mitte  einer  Gussstahlachse, 
der  mit  einer  daselbst  eingeschlagenen  Eins  zusammenfällt.  Aehu- 
liche  Wahrnehmungen  wurden  überdies  auch  bei  Stahlblechen  ge¬ 
macht. 

Rubrik  10.  Zeichnung  der  Gestalt  der  Achsen  und  der  Radnabe. 

Bezeichnung  der  Bruchstelle. 

Nach  der  Grösse  des  Achsdurchmessers  in  der  Radnabe  ver¬ 
theilen  sich  die  gebrochenen  169Achsen  in  nachstehender  Weise: 
Von  3V2"  starken  Achsen  sind  gebrochen  1  Stück, 

i)  11  11  11  f  2  11 

>• 


33/s " 
38/i  " 
37/s" 
4" 
4Vb" 

474" 

43/s  “ 

4V»  " 

45/s" 

43/4  " 

47«" 

5" 

574" 

53/4 " 

6" 

6V4" 

67s" 

7" 

78/s  “ 


15 

8 

26 

8 


Die  gebrochenen  169  Achsen  vertheilen  sich  ferner  hinsichtlich 
der  Bruchstelle  in  folgender  Weise: 

74  Achsen  sind  im  Zapfen  und  zum  grössten  Theil  in  der  Einkeh¬ 
lung  gebrochen, 

17  „  „  au  der  äusseren  Seite  der  Radnabe  gebrochen, 

30  ,,  ,,  ,,  ,,  iuneien  ,,  ,,  ,,  ,, 

36  „  „  in  der  Radnabe  selbst  gebrochen, 

2  „  „  gegen  die  Achsmitte  zu  und 

2  ,,  ,,  an  der  Kurbel  gebrochen, 

2  ,,  „  in  beiden  Naben  zugleich  gebrochen ; 

heil  „  ist  der  Bruch  in  der  Mitte  und  in  beiden  Naben  zugleich 
erfolgt. 

Von  5  Achsen  fehlen  die  erforderlichen  Angaben. 

Es  fanden  demnach  von  den  vorstehend  bezeichneten  Bruchstellen 


an  der  äusseren  Seite  der  Radnabe, 

,,  ,,  inneren  ,,  ,,  ,, 

in  der  Radnabe  selbst, 

gegen  die  Achsmitte  zu, 

an  der  Kurbel, 

in  den  beiden  Naben  und 

in  beiden  Naben  und  in  der  Mitte 


statt. 


45, 20 

Proc. 

10,s6 

11 

18,29 

19 

21,95 

11 

1,20 

11 

1,20 

11 

1,20 

11 

0,60 

11 

Rubrik  11.  Beschaffenheit  der  Bruehfläche. 
Die  Brucbflächen  waren: 

bei  8  Achsen  frisch  und  gesund, 


136 

4 

7 

2 

12 


i» 

>» 


2 

2 

5 

13 

14 
21 
21 

4 

8 

22 

23 

11 

2 

2 

7 

1 

2 

4 

1 


Stück  mit 
von 


war  ein  alter  Anbruch  sichtbar, 
zeigten  sich  Fehler  im  Material, 

„  „  ,,  in  der  Sehweissung, 

war  der  Stummel  abgewürgt  und 
waren  die  Bruchflächen  bis  zur  Unkenntlich¬ 
keit  verrieben,  oder  es  fehlten  die  bezüglichen  Daten. 

Das  Material  der  Bruchfläche  war 
bei  55  Achsen  feinkörnig, 

„  15  „  grobkörnig,  . 

„  6  „  körnig,  ohne  Bezeichnung  ob  grob  -  oder  fern-, 

„  28  „  sehnig, 

„  15  „  kristallinisch. 

Ueber  das  Gefüge  der  anderen  50  Achsen  wurden  keine  oder  nur 
unbestimmte  Angaben  gemacht. 

Rubrik  12.  Belastung  der  Achsen  bei  normaler  Benutzung 
des  Fahrzeuges. 

Von  den  gebrochenen  Achsen  waren  bei  normaler  Benutzung  be¬ 
lastet  : 

4000  Pfd. 

5  000—  6  000  Pfd. 

6  000—  7  000  „ 

7  000—  8000  „ 

8  000—  9  000  „ 

9  000  —  10  000  „ 

10000  —  11000  „ 

11000  —  12  000  „ 

12  000—13  000  „ 

13  000  —  14  000  „ 

14  000  —  15  000  „ 

15  000  —  16  000  „ 

16  000  —  17  000  „ 

17  000—18  000  „ 

18  000  -.19  000  „ 

19  000  —  20  000  „ 

20000  —  22  000  „ 

22  000  —  23  000  ,, 

23  000  —  24  000  „ 

Ueber  4  Achsen  wurden  in  dieser  Hinsicht  keine  Mittbeilungen 
gemacht. 

Wenn  die  Normal -Belastung  der  Achse  mit  dem  Querschnitt, 
welchen  dieselben  in  der  Nabe  hat,  verglichen  wird,  so  ergiebt  sich: 
dass  die  Normalbelastung  für  jeden  Quadratzoll  des  Querschnittes 
in  der  Nabe  bestimmt  war 


11 

11 

9 

11 

bei  6  Achsen  mit 

150- 

200  Pfd. 

11 

11 

7- 

11 

„  4 

11 

11 

'A)0  — 

250  „ 

11 

11 

6 

11 

1ri 

VI 

11 

250  — 

300  „ 

11 

11 

20 

11 

„  38 

11 

11 

300- 

350  „ 

11 

11 

1 

11 

„  36 

11 

11 

350  — 

400  „ 

11 

11 

7 

11 

„  26 

11 

11 

400  — 

450  „ 

11 

11 

7 

11 

„  24 

11 

11 

450  — 

500  „ 

11 

11 

3 

11 

„  11 

11 

11 

500  — 

550  „ 

11 

11 

3 

11 

„  3 

11 

11 

550  — 

600  „ 

11 

11 

3 

11 

,,  2 

11 

11 

700  — 

750  „ 

11 

11 

2 

11 

„  1 

11 

11 

750  — 

800  „ 

11 

11 

8 

11 

„  2 

11 

11 

800  — 

850  „ 

11 

11 

1 

"11  _  .  , 

„  1 

11 

11 

1000  — 

1050  „ 

achsen  waren  von  den  übrigen:  100  Stück  im  Schaft  cylindrisch,  44 
Stück  gegen  die  Mitte  verjüngt  und  7  waren  hohle  Achsen. 


Rubrik  13.  Belastung  der  Achsen  zur  Zeit  des  Bruches. 

Von  den  gebrochenen  Achsen  waren  zur  Zeit  des  Bruches  belastet: 


229 


6 

10 

15 

18 

12 

18 

4 

8 

37 

6 

2 

6 

1 

2 

4 

1 


11 

11 

11 

11 

19 


11 

11 

11 


4  Stück  mit,  4  000  Pfd. 

,  4  000—  5  000  Pfd. 

,  5  000  —  6  000  „ 

,  6000—  7  000  „ 

,  7  000—  8  000  „ 

,  8000  —  9  000  „ 

,  9  000  —  10000  „ 

,  10  000  —  11000  „ 

,  11000  —  12  000  „ 

,  12  000—18  000  „ 

,  13000  —  14  000  „ 

,  14  000  —  15  000  „ 

,  15  000  —  16  000  „ 

,  18  000—19  000  „ 

,  19  000  —  20  000  „ 

,  20  000—21000  „ 

,  22  000  —  23000  „ 

„  „  23  000  -  24  000  „ 

üeber  die  übrigen  10  Achsbrüche  wurden  in  dieser  Beziehung 
keine  Angaben  gemacht. 

Bei  einer  Vergleichung  der  Rubriken  12  und  13  zeigt  sich,  dass 
nur  1  Achse,  und  diese  nur  unbedeutend  überlastet  war. 

Rubrik  14.  Gewicht  des  Räderpaares. 

V  on  den  169  gebrochenen  Achsen  waren  versehen  : 

1  Stück  mit  500 —  600  Pfd.  schweren  Rädern. 


2 

11 

11 

900 

— 1000 

11 

6 

11 

11 

1000 

—  1100 

11 

8 

11 

11 

1100 

— 1200 

11 

9 

11 

11 

1200 

—  1300 

22 

11 

11 

1300 

—  1400 

11 

38 

11 

11 

1400 

—  1500 

11 

15 

•  11 

11 

1500 

— 1600 

11 

15 

11 

11 

1600 

-  1700 

11 

9 

11 

11 

1700 

—  1800 

11 

11 

11 

11 

1800 

—  2100 

11 

6 

11 

11 

2100 

—  2300 

11 

2 

11 

11 

2300 

—  2500 

11 

3 

11 

11 

3000 

—  4000 

11 

12 

11 

11 

4000 

—  5000 

2 

11 

11 

5000 

-  -  6000 

das  Gewicht  der 

bei  den  üb 

angebrachten  Räderpaare  wurden  keine  Mittheilungen  gemacht. 

Rubrik  15.  Gewicht  der  Achsen. 

A  <5n  den  gebrochenen  Achsen  haben  gewogen: 

1  Stück  150  Pfd. 


gemacht. 


26 

J? 

150  -  200  Pfd. 

56 

11 

200  —  250  „ 

21 

11 

250  —  300  „ 

17 

11 

300  —  350  „ 

24 

11 

350-400  „ 

2 

11 

400  —  450  „ 

l 

11 

500  —  550  „ 

5 

11 

550  -600  „ 

4 

11 

600  —  650  „ 

2 

11 

750  —  800  „ 

1 

11 

950  -  1000  „ 

cht 

von 

9  Achsen  wurden  keine  Mittheilunge 

Rubrik  16.  Durchmesser  der  Räder. 
Von  den  gebrochenen  169  Achsen  hatten  die  Räder 
1  Stück  2Vs'  Durchmesser, 


bei 


1 
16 
106 
12 
10 
2 
9 
1 
1 
3 
1 


2V,‘ 
27*'  - 
3'  — 

3>/V  - 
3 Vs'  - 
37*'  - 

4'  — 

47,'  - 
5'  — 

5«/*'- 
67a' 


274'  Durchmesser, 
3' 


37*' 

377 

374' 

4' 

D/*' 

47*' 

57*' 

57*' 

67*' 


den  übrigen  6  Achsen  verwendeten  Räder 


Die  Grösse  der  bei' 
wurde  nicht  mitgetheilt. 

Rubrik  17.  Beschreibung  der  Lagerbüchsen  und  der 
Federhaltung. 

Die  Lagerbüchsen  der  gebrochenen  Achsen  bewegten  sich  im 
verticalen  Sinne  in  1  iihrungen,  welche  denselben  nur  ein  geringes 
horizontales  Spiel  gestatteten. 

Die  Achslager  waren  bei  66  Compositions-Metall  und  in  den 
Lagerbüchsen  eingegossen,  und  bei  55  Metall. 

Die  Mehrzahl  hatte  die  Schmierzuführung  von  oben  und  zwar 
waren: 

115  für  Oel  eingerichtet, 

19  ,,  feste  Schmiere  eingerichtet. 


Bei  den  übrigen  fehlen  die  bezüglichen  Angaben. 

Die  h  ederhaltung  war  bei  den  meisten  Achsen  mit  beweglichen 
Gelenken  hergestellt  und  hatten: 

153  Stück  Blattfedern  und 
10  „  Volutfedern. 

Von  6  Stück  ist  die  Federgattung  unbekannt"] 

Rubrik  18.  Folgen  des  Bruches  und  sonstige  Bemerkungen. 
Ausser  Verspätungen,  welche  in  den  meisten  Fällen  die  im  Jahre 
1866  vorgekommenen  169 Achsbrüche  nach  sieh  zogen,  hatten  91  Achs¬ 
brüche  keine  weiteren  Folgen. 

10  Achsbrüche  verursachten  blosse  Entgleisung, 

„  hatten  Beschädigung  an  den  Wagen  zur  Folge, 
„  zogen  die  Beschädigung  mehrerer  Wagen 

nach  sich, 

„  verursachten  grössere  Beschädigungen  derBahn 

und  an  den  Fahrbetriebsmitteln, 

„  fanden  Beschädigungen  an  der  Maschine  und 
»  „  „  am  Tender 


33 

20 


bei  12  „ 

i>  1  »  >) 

statt. 

Es  geschahen  ferner 

116  Achsbrüche  bei  voller  Geschwindigkeit  der  Züge 


in  der  Station, 

„  bei  der  Einfahrt  in  die  Station, 

„  beim  Stations-(  Verschieb-)Dienste, 

„  bei  Wechselpassirung  und 

„  ,,  leerer  Maschine, 

erfolgten  Achsbrüchen  fehlten  die  bezüglichen 


12 
17 
10 
6 
1 

Von  7  erfolgten  Achsbrüchen  fehlten  die  bezüglichen  Mit¬ 
theilungen. 

Zusammengestellt  von  der  Direction  der  a.  p.  Kaiser 
Ferdinands  Nord  bahn. 


Ueber  gegenseitige  Wagenbenutzung. 

Vom  Büreauvorsteher  König  in  Erfurt. 

/WVNAAAAAAA/ 

Die  mit  dem  1.  März  er.  erfolgte  Einführung  eines  Regula  - 
|  tivs  für  die  gegenseitige  Wagen  benutz  ung  im  Be- 
;  reiche  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltun- 
!  gen  ist  als  ein  wesentlicher  Fortschritt  in  diesem  Theile  des  Ver- 
;  kehrswesens  zu  begrüssen,  indem  hierdurch  nicht  allein  der  fort¬ 
währenden  Verkehrsentwickelung,  sondern  auch  der  besseren 
Wagenausnutzung  die  gebührende  Rechnung  getragen  worden 
ist.  Die  in  dem  Regulative  gegebenen  Bestimmungen  sollen  aber 
nur  normativer  Art  sein  und  die  Verabredung  etwaiger  Zu¬ 
satz-  und  Ausnahme -Bestimmungen  soll  den  einzelnen 
Verbänden  und  Bahnen  überlassen  bleiben. 

In  Wirklichkeit  sind  nun  auch  dergleichen  Zusatz-  und  Aus¬ 
nahme-Bestimmungen  in  einzelnen  Verbänden  und  zwischen  ein¬ 
zelnen  Bahnen  bereits  gegeben.  Sie  betreffen  hauptsächlich’  fol¬ 
gende  Puncte: 

a)  Zu  §  2  des  Regulativs. 

Erweiterung  und  Beschränkung  der  als  Regel  hingestellten 
Grenzen  des  Wagenübergangs; 

b)  Zu  §  3  d.  R. 

Besondere  Gestattungen  wegen  Rückbeladung  der  Wagen 
nach  anderen  als  den  auf  der  Hintour  berührten  Stationen 
und  specielle  Vorschriften  zur  Sicherstellung  des  Rücklaufs 
leerer  Wagen  über  die  Route  der  beladenen  Hintour; 

c)  Zu  §  4  d.  R.  ' 

Gestattungen  wegen  Ablenkung  leer  zurückkehrender  Wa¬ 
gen  nach  Seitenrouten  Behufs  Beladung; 

d)  Zu  §  5  d.  R. 

Nähere  Bezeichnung  der  in  Anwendung  kommenden  Lauf¬ 
fristen  (ob  nach  der  Entfernung  oder  den  Fahrplänen  be¬ 
messen)  ,  sowie  Erweiterung  der  Ladefristen  für  gewisse 
Stationen  und  Fristgestattungen  für  Ent-  und  AViederbe- 
ladung  rückkehrender  Wagen  auf  Zwischenstationen,  end¬ 
lich  Festsetzung  von  Fristen  für  besondere  Transporte  oder 
Züge; 

e)  Zu  §  7  d.  R. 

Gegenseitiger  Nachlass  der  Conventionaistrafen  für  Regle¬ 
mentswidrigkeiten  ; 

f)  Zu  §§  13  und  14  d.  R. 

Höhe  der  für  Benutzung  der  Wagen  zu  gewährenden 
Miethentschädigungen  bezw.  der  für  Fristüberschreitungen 
der  Wagen  zu  berechnenden  Verzögerungsgebühren. 


—  230  - 


Wenn  nun  auch  ohne  Gefahr  für  die  allgemeine  Annahme 
des  Regulativs  das  Zugeständnis  jenes  Vorbehalts  zusätzlicher 
Bestimmungen  nicht  wohl  zu  umgehen  war ,  so  möchte  doch  der 
Wunsch  gerechtfertigt  sein ,  dass  nicht  etwa  durch  einen  zu  aus¬ 
gedehnten  Gebrauch  des  gedachten  Vorbehalts  das  Regulativ  in 
seinen  wesentlichsten  Puncten  wieder  verkümmert  werde.  Es 
dürfte  vielmehr  darauf  Bedacht  zu  nehmen  sein,  möglichst  die 
Zusatzbestimmungen  für  die  verschiedenen  Verbände  und  Bahnen 
in  Einklang  zu  bringen  und  die  Ausnahmebestimmungen  auf 
locale  Verhältnisse  zu  beschränken. 

Im  Besonderen  muss  dringend  empfohlen  werden,  gleich- 
mässige  Mieth sätze  herbeizuführen,  in  welcher  Hinsicht  ein 
die  Abrechnung  über  die  gegenseitige  Wagenbenutzung  sehr  er¬ 
schwerender  Mangel  au  Uebereinstimmung  zu  beklagen  ist. 

Aber  auch  in  Bezug  auf  das  Abrechnungs-Verfahren 
finden  noch  wesentliche  Uebelstände  statt.  Die  Darlegung  der 
letzteren  und  die  Erwägung  der  Mittel  zu  deshalbiger  Abhülfe 
sollen  der  Zweck  gegenwärtiger  Mittheiluug  sein. 

Die  Controle  und  Abrechnung  über  gegenseitige  Wageu- 
henutzung  erfolgt  dermalen  theils  zwischen  den  einzelnen  bethei¬ 
ligten  Bahnen  selbst,  theils  in  den  speciellen  Verbänden,  theils 
auch  centralisirt  für  einen  Complex  mehrerer  Verbände  und  Bah¬ 
nen.  Je  nach  den  einzelnen  Vereinigungen  ist  auch  der  Abrech¬ 
nungsmodus  ein  verschiedener.  Aus  dieser  getrennten  Behand¬ 
lung  ergiebt  sich  der  Uebelstand,  dass  hei  dem  durch  die  Ver- 
kehrsentwickelung  bedingten  ausgedehnten  Wagenlaufe  die  Wa- 
geneigenthiimer  hinsichtlich  der  Ansprüche  aus  der  Benutzung 
ihrer  Wagen  auf  fremden  Bahnen  nur  allmälig  und  stückweise 
befriedigt  werden  und  nur  mit  grosser  Mühe  ein  Bild  über  den 
Lauf  ihrer  Wagen  und  über  die  vorschriftsgemässe  oder  regle¬ 
mentswidrige  Verwendung  derselben  erlangen  können;  dass  we¬ 
gen  des  mangelnden  Anschlusses  oder  Zusammenhangs  der  Rech¬ 
nungsunterlagen  eine  Unsicherheit  und  Lückenhaftigkeit  der  Con¬ 
trole  und  Abrechnung  entsteht,  ganz  besonders  in  den  jetzt  häu¬ 
figen  Fällen  der  Wagenrücktouren  über  andere  Routen;  dass  end¬ 
lich  als  Folge  hiervon  ein  im  Ganzen  genommen  verhältnissmässig 
viel  grösserer  Aufwand  an  Arbeitskräften  und  Kosten  erwächst. 

Mit  Recht  hat  man  daher  in  dem  neu  eingeführten  Regula¬ 
tive  (§  17)  auch  die  Gründung  einer  Central- Abrechnungs¬ 
stelle  für  den  Deutschen  Eisenbahnverein  in  Aussicht 
genommen.  Nur  durch  diese  Centralisation  kann  eine  den  In¬ 
tentionen  des  Regulativs  entsprechende  gleichmässige,  sichere 
Controle  und  Abrechnung  über  die  Wagenbenutzung  mit  directer 
Ausgleichung  der  gegenseitigen  Ansprüche  erzielt  werden. 

Zunächst  fragt  es  sich  nun,  welche  Geschäftseinrichtungen 
dieser  neuen  Centralstelle  zu  geben  sein  würden. 

Es  wird  gerechtfertigt  und  angemessen  sein,  bei  Erwägung 
dieser  Frage  von  denjenigen  Einrichtungen  auszugehen ,  welche 
beider  für  den  Mitteldeutschen ,  Süddeutschen,  Westdeutschen, 
Rheinischen,  Rheinisch-Thüringischen ,  Hannover-Thüringischen, 
Hannover -Thüringen -Bayerischen  Verband  und  mehrere  noch 
speciell  beigetretene  Bahnen  bestehenden  Erfurter  Central- 
Wagen-Controle,  als  der  zur  Zeit  umfangreichsten  Wagen¬ 
abrechnungsstelle  Deutschlands,  bereits  getroffen  worden  sind,  und 
sollen  daher  zuuächst  diese  Einrichtungen  im  Wesentlichen  kurz 
hier  aufgeführt,  dann  aber  auch  die  Modificationen  angedeutet 
werden,  unter  welchen  etwa  jene  Einrichtungen  für  die  neue  Cen¬ 
tralstelle  in  Anwendung  zu  bringen  sein  würden. 

Die  Geschäfts- Einrichtungen  der  Erfurter  Central- Wagen- 
Controle  sind  die  folgenden: 

1)  Als  Grundlage  für  die  Controle  und  Abrechnung  lassen 
die  betheiligten  Bahnen  entweder  durch  ihre  Stationen  selbst  oder 
durch  ihre  Controlstellen  unter  Anwendung  der  dazu  vorgeschrie¬ 
benen  Formulare  und  innerhalb  gewisser  Termine  monatsweise 
an  die  Centralstelle  rapportiren  : 

a)  über  die  an  jede  einzelne  Anschlussbahn  übergehenden 
eigenen  Wagen  und 

b)  über  die  auf  ihren  Bahnen  coursirenden  fremden  Wagen, 
getrennt  nach  den  einzelnen  Wageneigenthümern. 

2)  Bei  der  Centralstelle  werden  diese  Rapporte,  mit  Be¬ 


nutzung  der  von  den  einzelnen  Bahnen  zu  verabfolgenden  Wa¬ 
genparksverzeichnissen,  im  gegenseitigen  Anschlüsse  geprüft  bezw. 
berichtigt,  in  Bezug  auf  die  Endstationen  der  Wagencourse  ver¬ 
vollständigt,  unter  Beachtung  der  in  Anwendung  kommenden 
verschiedenen  Miethsätze  mit  Eintrag  der  von  jedem  einzelnen 
Wagen  durchlaufenen  Meilen  versehen  und  in  letzterer  Hinsicht 
entsprechend  abgeschlossen. 

3)  Die  Feststellung  der  Rapporte  begreift  zugleich  die  Ver¬ 
folgung  der  über  die  Grenzen  des  Abrechnungsbereichs  hinaus¬ 
greifenden,  durch  die  Grenzbahnen  zu  vergütenden  Wagencourse; 
ferner  die  Ermittelung  und  Verzeichnung  der  Wagenfristüber¬ 
schreitungen  und  sonst  vorgekommenen  Reglementswidrigkeiten, 
nebst  Berechnung  der  deshalbigen  Conventionaistrafen,  insoweit 
nicht  separate  Verabredungen  oder  sonstige  —  speciell  anzufüh¬ 
rende  —  Umstände  eine  Befreiung  hiervon  begründen. 

4)  Auf  Grund  der  festgestellten  Rapporte  und  der  einschlä¬ 
gigen  übrigen  Materialien  werden  Monats-Abrechnungen  über  für 
eigene  wie  für  fremde  Rechnung  guthabende  bezw.  schuldende 
Miethen,  Conventionaistrafen  und  sonstige  aus  der  gegenseitigen 
Wagenbeuutzung  herrührende  Ansprüche  (z.  B.  Reparaturkosten 
etc.)  aufgestellt  und  den  betheiligten  Verwaltungen  vorgelegt. 
Die  Nachweisungen  der  Wagencourse,  Conventionaistrafen  etc. 
gelten  als  Specialbelege  zu  den  Abrechnungen. 

5)  Die  Endresultate  der  einzelnen  Monats- Abrechnungen  wer¬ 
den  in  einem  General- Abschlüsse  nachgewiesen,  wobei  zugleich 
die  Ueberweisung  der  zu  Gunsten  oder  zu  Lasten  der  einzelnen 
Bahnen  verbleibenden  Saldos  an  die  Abrechnungs-Biireaus  der 
betreffenden  Verbände  behufs  directer  Ausgleichung  in  den  Ge¬ 
neral-Abschlüssen  des  Güter-  etc.  Verkehrs  erfolgt. 

6)  Zum  Gebrauche  für  die  Wagen -Notirung  und  Rapporti¬ 
rung  auf  den  Stationen  werden  Verzeichnisse  der  Wageneigen¬ 
thumsmerkmale  und  als  Grundlage  für  die  Coursberechnuugen 
werden  Zusammenstellungen  der  Meilenzeiger  der  Deutschen  Ei¬ 
senbahnen  von  der  Centralstelle  aufgestellt  bezw.  regelmässig 
fortgeführt  und  an  die  betheiligten  Verwaltungen  vertheilt. 

7)  Die  Centralstelle  beschafft  und  vertheilt  die  auf  die  ge¬ 
genseitige  W agenbenutzung  bezüglichen  Expeditionspapiere,  Rap¬ 
portformulare  und  sonstigen  Drucksachen. 

8)  Dieselbe  stellt  über  die  von  der  Gemeinschaft  zu  tragen¬ 
den  Kosten  sowohl  Voranschlag  behufs  provisorischen  Beitrags, 
als  auch  am  Jahresschlüsse  definitive  Rechnung  mit  Repartition  auf. 

Es  ist  nunmehr  zu  erwägen,  mit  welchen  Modificationen  wohl 
diese  Einrichtungen  auf  die  neue  Vereins -Centralstelle  zu  über¬ 
tragen  sein  würden. 

Die  zu  1  angeführte  Rapportirung  der  Wagenübergänge, 
als  die  hauptsächlichste  Grundlage  des  ganzen  Controlgeschäfts, 
kommt  hierbei  ganz  vorzugsweise  in  Betracht  und  es  ist  deshalb 
notlnvendig,  dass  das  bei  der  Central-Wagen-Controle  jetzt  übliche 
Rapportverfahren  zuvor  näher  beschrieben  werde. 

Dasselbe  ist  darauf  berechnet,  dass  jede  Verwaltung  die 
Rapporte  ihrer  eigenen  Stellen  (Uebergangsstationen  oder  Con¬ 
trolbüraus)  mit  Feststellung  und  Berechnung  Seitens  der  Central¬ 
stelle  versehen  als  Guthabens-  bezw.  Schuld- Belege  demnächst 
zurückerhalte.  Als  Guthabensbelege  für  die  Wageneigen- 
thümer  gelten  die  oben  unter  1  a  bezeichneten ,  von  den  letzte¬ 
ren  selbst  aufzustellenden  Rapporte  (Formular  B)  über  die  an  jede 
einzelne  Anschlussbahn  übergehenden  eigen  en  Wagen,  nachdem 
in  diesen  Rapporten  auf  Grund  der  correspondirenden  Gegenrap¬ 
porte  der  Gesammtcours  jedes  einzelnen  Wagens  auf  fremden 
Bahnen  nachgewiesen  und  in  Meilen  berechnet  ist.  Als  Schuld - 
belege  für  die  Wagenmiether  gelten  die  oben  unter  lb  er¬ 
wähnten  von  den  transportirenden  Bahnen  aufzustellenden  Rap¬ 
porte  (Formular  A  der  Uebergangsstationen  und  Formular  D  der 
Controlstellen)  über  die  auf  ihren  Bahnen  gelaufenen  fr  emden 
Wagen,  nachdem  diese  Rapporte  in  Bezug  auf  Cours  und  Meilen¬ 
berechnung  vervollständigt  worden  sind.  Die  beiderlei  Nachwei¬ 
sungen  coutroliren  sich  gegenseitig,  indem  sie  in  den  Schluss¬ 
resultaten  (Guthaben  gegenüber  Schuld)  übereinstimmen  müssen. 

Da,  .wo  die  Rapportirung  direct  durch  die  Stationen  er¬ 
folgt,  empfängt  die  Centralstelle  ausser  jenen  Rapporten  (Formu- 
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lare  A  und  B)  der  Uebergangsstationen  oder  Controlstellen  auch 
Rapporte  (Formulare  C)  der  Binnen-  (Zwischen-)  Statio¬ 
nen,  aus  denen  theils  die  Endstationen  der  Wagencourse,  theils 
auch  andere  auf  die  Benutzung  der  Wagen  bezügliche  Umstände 
(Ent-  und  Wiederbeladungen  auf  der  Rücktour,  Reparaturen  etc.) 
entnommen  und  in  die  Hauptrapporte  B  und  A  übertragen  wer¬ 
den.  Bei  der  Rapportirung  durch  die-C  on  tr  o  Ist  eile n  dagegen 
—  bei  welcher  wiederum  eine  Stätionsrapportirung  als  Grundlage 
vorausgesetzt  werden  muss  —  tritt  an  Stelle  der  Stationsrapporte 
A  und  C  der  Controlrapport  Formular  D,  welcher  letztere  dem¬ 
nach  den  von  jedem  einzelnen  fremden  Wagen  auf  der  betreffen¬ 
den  Bahn  zurückgelegten  Cours  nebst  den  übrigen  auf  die  Be¬ 
nutzung  der  Wagen  bezüglichen  Umständen  vollständig  nachzu¬ 
weisen  hat. 

Für  die  Centralstelle  bietet  demnach  gegenüber  der  Stations¬ 
rapportirung  die  Controlrapportirung  allerdings  eine  Erleichterung 
und  ist  mit  besonderer  Rücksicht  hierauf  diese  Rapportirungs¬ 
weise  auch  von  denjenigen  betheiligten  Verwaltungen,  bei  wel¬ 
chen  solche  üblich,  zur  allgemeinen  Einführung  empfohlen  worden. 

Wiewohl  die  Herbeiführung  einer  übereinstimmenden  Rap¬ 
portirungsweise  als  höchst  wünschenswerth  anerkannt  wurde,  so 
traten  doch  die  übrigen  Verwaltungen  der  empfohlenen  Control¬ 
rapportirung  nicht  bei,  einestheils  weil  die  Einführung  dieser 
Rapportirungsweise  bei  ihren  Bahnen  die  Errichtung  besonderer 
Controlstellen  bedingen  würde,  anderntheils  auch  weil  man  die 
directe  Stationsrapportirung  —  welche  dermalen  noch  für  minde¬ 
stens  3/4  des  bei  der  Central -Wagen- Controle  zur  Abrechnung 
kommenden  Verkehrs  in  Anwendung  ist  — ■  im  Principe  für  die 
bessere  hielt.  Es  wurde  deshalb  die  Wahl  zwischen  Control-  oder 
Stationsrapportirung  den  betheiligten  Verwaltungen  vorerst  auch 
ferner  überlassen. 

Bei  Verwirklichung  der  Absicht,  eine  Centralstelle  für  die 
Abrechnung  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung  im  gesammten 
Bereiche  des  Deutschen  Eisenbahnvereins  zu  gründen,  würde 
aber  die  Frage  über  die  Rappox-tirungsweise  sofort  wieder  in  den 
Vordergrund  treten  und  endgültig  in  der  Weise  entschieden  wer¬ 
den  müssen,  dass  gegenüber  dem  erweiterten  Abrechnungsbereiche 
die  Geschäftseinrichtungen  der  Centralstelle  möglichst  verein¬ 
facht  und  beschränkt,  auch  die  Abrechnungsmaterialien  vollstän¬ 
dig  gesichtet  eingdliefert  werden.  Es  würde  dann  nicht  mehr  die 
Rede  sein  können  von  einer  gleichmässigen  Stationsrappoi’tirung, 
weil  dieselbe  der  Centi-alstelle  ein  verkältnissmässig  zu  umfang¬ 
reiches  Material  zuführt,  auch  selbst  nicht  von  einer  combinirten 
Stations-  und  Controlrapportirung,  sondern  es  würde  alsdann  le¬ 
diglich  eine  thunlichst  erweiterte  übereinstimmende 
Controlrapportirung  zum  Ziele  zu  führen  geeignet  sein. 

Als  Grundzüge  des  neuen  Verfahrens  würden  etwa  die  fol¬ 
genden  zu  bezeichnen  sein: 

1)  Die  betheiligten  Verwaltungen  lassen  über  die  Benutzung 
fremder  Wagen  regelmässig  monatsweise  innerhalb  eines  bestimm¬ 
ten  Termins  und  unter  Anwendung  des  dazu  vorgesckriebenen 
Formulars,  sowie  getrennt  nach  den  einzelnen  Wageneigenthü- 
mern,  durch  ihre  Controlstellen  an  die  Vereins-Centralstelle  rap- 
portir  en. 

Die  Rappoi’te  müssen  enthalten: 

a)  Nummern  (wie  etwaige  Litera)  und  Achsenzahl  der  einzel¬ 
nen  Wagen; 

b)  Uebernahme-  bezw.  Uebergabe-Zeiten  derselben; 

c)  Cours  derselben  nach  Uebernahme-  und  Endstationen; 

d)  Angabe  der  von  jedem  Wagen  auf  der  betreffenden  Bahn 
durchlaufenen  Bahn-  bezw.  Achsmeilen  in  getrennten  Ab¬ 
theilungen  je  nach  den  dabei  in  Anwendung  kommenden 
verschiedenen  Miethsätzen,  nebst  Abschluss  dieser  Meilen¬ 
einträge. 

Die  Art  und  Weise  der  Beschaffung  der  zu  dieser  Rappor¬ 
tirung  erfordeilichen  Unterlagen  bleibt  der  Erwägung  jeder  Ver¬ 
waltung  überlassen. 

Bei  der  Centralstelle  werden  diese  Rapporte,  mit  Benutzung 
der  von  den  einzelnen  Bahnen  zu  verabfolgenden  Wagenparks-  j 
Verzeichnisse,  im  gegenseitigen  Anschlüsse  geprüft  bezw.  berichtigt.  | 


Ueber  die  bei  dieser  Prüfung  bezw.  Berichtigung  sich  ei’ge- 
benden  Abänderungen  oder  Beanstandungen  der  Rapporte  wer¬ 
den  den  betreffenden  Verwaltungen  specielle  Revisions-Protocolle 
mitgetheilt. 

Im  Uebrigen  würden  die  oben  zu  3  bis  8  beschriebenen  Ge¬ 
schäftseinrichtungen  der  Erfurter  Central -Wagen- Controle  auch 
für  die  neue  Centralstelle  in  Anwendung  zu  bringen  sein,  mit  der 
Abweichung,  dass  (zu  4)  die  festgestellten  Rapporte  der  trans- 
portirenden  (schuldenden)  Bahnen  als  Coui'sbelege  in  den  Besitz 
der  Wageneigenthümer  (guthabenden  Bahnen)  gelangen,  den 
Wagenmeistern  also  nur  die  auf  die  Abänderungen  ihrer  Rap¬ 
porte  —  von  denen  sie  Concepte  oder  Abschriften  zurückzubehalten 
hätten —  bezüglichen  Revisionsprotocolle  zugehen,  wodurch  sie 
dann  aber  immerhin  in  den  Stand  gesetzt  werden,  die  zu  ihren 
Lasten  in  Abrechnung  aufgenommenen  Summen  zu  prüfen. 

Der  nach  der  vorgeschlagenen  Rapportirungsweise  eintre¬ 
tende  Wegfall  des  bisherigen  Rapports  (Foi-m.  B)  der  Wagen- 
eigenthümerin,  betreffend  den  Uebergang  ilirer  Wagen  auf  fremde 
Bahnen,  beseitigt  allerdings  zwei  wesentliche  Vortheile  und  zwar 
einmal  die  Controle  über  die  Richtigkeit  der  Rapportirung  der 
Anschlussbahn,  anderntheils  die  Nach  Weisung  über  den  Ge¬ 
sa  mm  tcours  jedes  einzelnen  Wagens.  Es  musste  aber  der  Weg¬ 
fall  dieses  Rapports  nothwendig  vorgeschlagen  werden ,  weil  mit 
Beibehaltung  und  weiterer  Behandlung  desselben  für  den  ausge¬ 
dehnten  Bereich  des  Deutschen  Eisenbahuvereins  das  Abrech¬ 
nungsgeschäft  viel  zu  schwerfällig  werden  und  kaum  durchzufüh¬ 
ren  sein  würde.  Aus  der  Zusammenstellung  der  einzelnen  Schuld- 
Nachweisungen  ergiebt  sich  übrigens  das  Guthaben  der  einzelnen 
Wageneigenthümer  ganz  von  selbst  und  die  Controle  über  die 
Richtigkeit  der  Rapportirung  der  erstübernehmenden  Bahn  müsste 
entweder  von  der  Wageneigenthiimerin  selbst  nachgeholt  oder 
durch  die  Vorschrift  herbeigeführt  werden,  dass  die  erstübei-neh- 
mende  Bahn  zu  ihrer  Rapportii*ung  die  Anerkennung  der  Wagen- 
eigenthümei'in  einzuholen  habe. 

In  Bezug  auf  den  Vorschlag,  die  künftige  Controlrapporti¬ 
rung  gleichzeitig  auf  den  nach  Maassgabe  der  anzuwendenden 
verschiedenen  Miethsätze  abgetheilten  Meileneinti’ag  auszudeh¬ 
nen,  wird  begründet  theils  durch  die  Notliwendigkeit,  in  den 
Specialarbeiten  der  Centralstelle  die  thunlichste  Beschränkung 
eintreten  zu  lassen,  theils  durch  den  Umstand,  dass  die  gedachte 
Arbeit  bei  den  transportirenden  Bahnen  selbstverständlich  am 
leichtesten  von  Statten  geht.  Für  die  Centralstelle  bleibt  mit  der 
weiteren  Behandlung  der  Rapporte,  der  Ei’mittelung  der  Regle¬ 
mentswidrigkeiten,  der  Abrechnung  und  den  Schlussarbeiten  noch 
genug  zu  thun  und  als  Hauptsache  ergiebt  sich  für  die  vereinig¬ 
ten  Bahnen  der  Vortheil,  das  Resultat  ihrer  gegenseitigen  An¬ 
sprüche  aus  der  Wagenbenutzung  mit  einemmale  ausgeglichen 
zu  sehen. 

Als  Termin  der  Rapportirung  bezw.  Rechnungslegung  sind 
bei  der  Central-Wagen-Controle  der  20.  des  folgenden  bezw.  der 
20.  des  zweitfolgenden  Monats  festgesetzt.  Nach  erfolgter  Rech¬ 
nungslegung  sind  die  darauf  bezüglichen  Rapporte  (speciellen 
Coursnachweisungen)  wegen  des  Anschlusses  derselben  an  die 
Rapporte  des  folgenden  Monats  bei  der  Centralstelle  noch  einige 
Zeit  erforderlich,  so  dass  jene  Rapporte  den  betheiligten  Verwal¬ 
tungen  nicht  sofort  mit  der  Abrechnung  selbst  belxändigt  werden 
können.  Viele  Verwaltungen  legen  aber  auf  den  frühzeitigen 
Besitz  dieser  Nachweisungen  einen  besonderen  Werth,  um  diesel¬ 
ben  bei  der  nach  der  durchlaufenen  Meilenzahl  vorzunehmenden 
Ermittelung  der  Revisionsbedürftigkeit  ihrer  Wagen  benutzen  zu 
können.  Wollte  man  diesem  Umstande  vorzugsweise  Rechnung 
tragen,  so  würde  sich  die  Einrichtung  empfehlen,  zwischen  den 
betheiligten  Verwaltungen  selbst  den  vorgängigen  Austausch  der 
nach  obigem  Vorschläge  bereits  mit  Meileneinti-ägen  versehenen 
Rapporte  zu  bewerkstelligen,  so  dass  dann  erst  nach  Erreichung 
jenes  besonderen  Zweckes,  aber  innerhalb  eines  bestimmten  Ter¬ 
mins,  die  Rapporte  durch  Vermittelung  der  Verwaltungen  der 
Wageneigenthümer  an  die  Centi’alstelle  zu  gelangen  hätten.  Der 
Termin  für  die  Rechnungslegung  mit  Abschluss  würde  sich  als¬ 
dann  um  die  mit  diesem  Austausche  verknüpfte  Zeit  verzögern, 
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was  aber  möglicherweise  den  Uebelstand  im  Gefolge  haben  j 
könnte,  dass  die  Ausgleichung  der  Rechnungs- Resultate  aus  der 
Wagenbenutzung  nicht  —  wie  beabsichtigt  —  in  dem  Verbands- 
General- Abschlüsse  des  Güterverkehrs  desselben  Monats,  son¬ 
dern  erst  in  demjenigen  des  folgenden  Monats  stattfinde. 

In  Veranlassung  der  mit  den  1866er  Kriegsereignissen  ver 
bundenen  Unregelmässigkeiten  in  der  Wagenbenutzung  und  dann 
wieder  in  Anlass  der  durch  die  bedeutenden  Getreidetransporte  j 
aus  Ungarn  herbeigeführten  enormen  Ausdehnung  des  Wagen¬ 
verkehrs  Trat  übrigens  der  für  die  Rechnungslegung  bestimmte 
Termin  von  der  Central -Wagen  -  Controle  seit  einiger  Zeit  nicht 
mehr  eingehalten  werden  können.  Die  1  rage  übei  deshalbige 
Abhülfe  hat  zur  Berufung  einer  Conferenz  sämmtlicher  bei  der 
gedachten  Centralstelle  betheiligten  Verwaltungen  geführt,  in 
welcher  sowohl  das  Abrechnungsverfahren  als  auch  die  bestehende 
Organisation  des  Büreaus  einer  näheren  Prüfung  unterzogen  wer¬ 
den  soll. 

Es  ist  anzunehmen ,  dass  aus  dieser  Conferenz  erfolgreiche 
Beschlüsse  hervorgehen  und  es  wäre  erfreulich ,  wenn  dieselben  ■ 
zugleich  dahin  zielen  könnten,  die  wünschenswerthe  Centralisa-  , 
tion  der  Wagenabrechnung  für  den  gesummten  Bereich  des  Deut¬ 
schen  Eisenbahnvereins  näher  zu  rücken. # 


Das  Verkehrswesen  der  Welt. 

Der  officielle  Ausstellungs-Bericht  des  K.  K.  Oesterreichi- 
schen  Central-Comitfi’s  über  die  letzte  Pariser  Ausstellung  ent¬ 
hält  in  seiner  zweiten  Lieferung,  Heft  V,  mehrere  sehr  gediegene 
Aufsätze  über  das  Eisenbahnwesen,  worunter  von  dem  grössten 
allgemeinen  Interesse  ein  unter  der  obigen  Ueberschrift  abge-  j 
fasster  statistischer  Aufsatz  des  Dr.  Fr.  Xaver  Neumann  ist, 
wozu  die  nöthigen  Daten  auf  der  Pariser  Ausstellung  gesammelt 
sind.  Wir  wollen  im  Nachstehenden  einen  kurzen  Auszug  dieses 
sehr  lesenswerthen  Aufsatzes,  der  auch  von  mehreren  graphischen 
Darstellungen  über  die  Länge  der  Eisenbahnen,  den  Güterver¬ 
kehr,  die  Länge  der  Telegraphenleitungen,  den  Depeschenver¬ 
kehr,  die  Capacität  und  Anzahl  der  Handelsschiffe,  den  Briefver-  j 
kehr,  den  Flächeninhalt  und  die  Bevölkerung  der  einzelnen 
Länder  begleitet  ist,  wiedergeben. 

Die  Ausdehnung  der  Eisenbahnen,  das  Anlagecapital,  die  ! 
Zahl  der  Betriebsmittel  und  die  Transportleistung  der  Bahnen  in 
den  wichtigsten  Staaten  Europa’s  ergeben  sich  aus  folgender 
Tabelle: 


Bahnen 

Anlage 

Betriebsmittel 

Transportleistung 

Staaten.  im  Betrieb. 

Capital 

Locomo¬ 

Personen¬ 

Gütermenge 

Kilom. 

Mill. Francs. 

tiven. 

Wagen. 

zahl. 

in  Tonnen. 

p  ,  ..  (1860 

16  791 

8  780  538 

5801 

195  650 

163533466 

82  lOOrund 

England  jlg65 

21386 

11488066 

7  404 

251 257 

251959862 

116433000 

Zunahme 

4519 

2  707  528 

1  613 

55  601 

88426396 

34273000 

Frank-  (1860 

9319 

3017865 

2  806 

68644 

54000000 

22000000 

reich.  (1865 

13  570 

6824000 

4064 

106344 

84025516 

34019000 

Zunahme 

4  251 

3806135 

1  204 

37  700 

30025516 

12019000 

Deutsche  (1860 

11253 

2671084 

2  560 

51  536 

48030000 

24075000 

Staaten  (1865 

13472 

3415744 

3  522 

78461 

79431824 

48905000 

Zunahme 

2  219 

744660 

962 

27  925 

31401 824 

24830000 

Oester-  (1860 

5  402 

1440766 

— 

— 

12363568 

7173000 

reich  (1865 

6  445 

1789237 

1899 

30969 

12763  251 

10525000 

Zunahme 

1043 

348471 

. — 

— 

399683 

3352000 

t.  (1860 

1  705 

_ 

— 

_ 

— 

1047000 

Italien  jlg65 

3  693 

1 100000 

— 

— 

13483364 

2268000 

Zunahme 

1988 

— 

— 

— 

— 

1221000 

„  ,  .  (1860 

1  729 

565000 

582 

18868 

17000000 

8502000 

ßdgien  jlg65 

2  285 

790000 

926 

32  300 

32000000 

17697  000 

Zunahme 

556 

.  225000 

344 

13  432 

15001000 

9195  000 

„  ,  ,  (1860 

467 

60  775 

_ 

_ 

638870 

170  000 

Schweden jlg65 

1379 

179000 

— 

— 

1700000 

453000 

Zunahme 

912 

118225 

—  - 

— 

1061 130 

283000 

„  u  •  (1860 

963 

268000 

188 

2452 

6430000 

1114000 

Schweiz  j18G5 

1288 

467000 

— 

— 

— 

1479000 

Zunahme 

325 

199000 

— 

— 

— 

365000 

.  (1860 

259 

77212 

102 

1  224 

2300000 

169000 

Holland  (1865 

642 

204484 

161 

2  635 

4109  774 

700000 

Zunahme 

383 

127272 

59 

1411 

1809774 

531000 

Bahnen  Anlage- 
Staaten.  im  Betrieb.  Capital 

Kilom.  Mil).  France. 

,  (1860  109  20000 

Dänemark  ^1865  419  56  601 

Zunahme  310  36601 

x  (1860  68  10970 

Norwegen  |lg65  U1  28000 

Zunahme  173  17  030 


Betriebsmittel  Transportleistung 


jocorao 

Personen¬ 

Gütermenge 

tiven. 

Wagen. 

zahl. 

in  Tonnen. 

19 

214 

354905 

67  000 

39 

702 

3  500  000 

300000 

20 

488 

3145095 

233000 

12 

361 

— 

80000 

25 

600 

334299 

283000 

13 

239 

— 

203000 

Ferner  ergiebt  sich  die  in'  Kilometern  ausgedrückte  Länge 
des  Eisenbahnnetzes  in  Spanien,  Russland,  Portugal  und  dei 
Europäischen  Türkei  aus  folgender  kleiner  Tabelle : 

1  Spanien.  Russland.  Portugal.  Europ.  Türkei. 

1860  .  .  1916  1591  131  66 

1865  .  .  4424  4119  700  66 

Zunahme  2508  2528  569  .  0 

Aus  diesen  beiden  Tabellen  findet  man  nun  leicht  durch  Ad¬ 
dition  die  Gesammtlänge  der  in  Europa  in  Betrieb  stehenden 
Eisenbahnen  am  Ende  des  Jahres 


1860  gleich  51  769  Kilom., 


1865  „  74  129  „ 

Zunahme  „  22  360  „ 

Dazu  kommen  die,  in  etwa  denselben  fünfjährigen  Zeitraum 
fallenden  Fortschritte  des  Eisenbahnbaues  in  den  bedeutendsten 
aussereuropäischen  Staaten,  nämlich,  sowie  Angaben  darüber  zu 


erhalten  waren: 

1)  Vereinigte  Staaten  von 

Nordamerica  .  . 

2)  Britisch-Ostindien  . 

3)  Canada . 

4)  Aegypten  .... 

5)  Chili  ...... 

6)  Brasilien  .... 

7)  Argentinische  Staaten 

8)  Victoria-Colonie  .  . 

9)  Süd-Australien  .  . 

10)  Cap-Colonie  .  .  . 

11)  Neuseeland  .... 

Diese  allerdings  unvollständigen  Angaben  zeigen,  dass  tür 

die  vorstehend  angeführten  aussereuropäischen  Staaten  eine  Zu¬ 
nahme  der  Bahnlänge  von  56  390  auf  67  564,  also  um  11  174 
Kilom.  stattgefunden  hat. 

Es  haben  also  nach  dem  Obigen  in  dem  fünfjährigen  Zeit¬ 
raum  1860 — 1865  die  Eisenbahnen  Europa’s  von  6  955  auf  10  000 
geographische  Meilen,  mithin  um  43, 8  Procent,  die  aussereuro¬ 
päischen  Bahnen  nur  um  19,9  Procent  zugenommen. 

Wenn  man  ferner  für  diejenigen  Europäischen  Staaten,  wo¬ 
für  im  Obigen  die  Anlagekosteu  der  Eisenbahnen  nicht  angegeben 
sind,  dieselben  durchschnittlichen  Anlagekosten  pro  Kilometer 
annimmt,  wie  bei  den  übrigen  Europäischen  Bahnen ,  deren  An¬ 
lagekosten  bekannt  sind,  so  erhält  man  tür  das  Ende  des  Jahres 
1860  ein  gesummtes  Anlagecapital  von  19  051  Mill.  Francs  bei 
368  000  Francs  durchschnittlichen  Anlagekosteu  pro  Kilom., 
für  das  Ende  des  Jahres  1865  ein  Anlagecapital  von  31  414  Mill. 
Francs  bei  423  780  Frcs.  durchschnittlichen  Kosten  pro  Kilom.  Es 
sind  also  in  dem  genannten  fünfjährigen  Zeitraum  die  durch¬ 
schnittlichen  Anlagekosten  um  15  Procent,  das  gesammte  Anlage¬ 
capital  um  65  Procent  gestiegen,  während  gleichzeitig  in  den 
Europäischen  Staaten,  wofür  Angaben  vorliegeu ,  die  Zahl  der 
Locomotiven  um  35,  der  Wagen  um  41  Procent,  der  Güterver¬ 
kehr  um  59  Procent,  der  Personenverkehr  um  57, 4  Procent  zuge¬ 
nommen  hat. 

Die  obigen  Tabellen  lassen  auch  erkennen ,  dass  England 
unter  allen  Europäischen  Staaten  noch  immer  bei  Weitem  das 
grösste  Eisenbahnnetz  und  den  stärksten  Eisenbahnverkehr  be¬ 
sitzt;  dann  folgen  Frankreich  und  Deutschland,  die  einander  hin¬ 
sichtlich  der  Bahnlänge  fast  gleichstehen,  sodann  Oesterreich, 


1860  . 

Kilom. 

.  49  545 

Francs  Kosten. 

mit  5  883  569  500 

1865  . 

.  55  427 

i» 

7  005  359  400 

1861  ■ 

2  620 

>7 

— 

1865  . 

.  5  362 

1 529  466  900 

1860  . 

.  3  045 

J) 

— 

1865  . 

3457 

?» 

638  101  742 

1863  . 

443 

» 

— 

1867  . 

.  .  898 

9> 

— 

1861  . 

195 

)7 

— 

1866  . 

600 

>) 

120  000  000 

1861  . 

223 

)  J 

107  000  000 

1866  . 

601 

n 

230  000  000 

1862  . 

39 

j; 

— 

1866  . 

525 

yt 

67  829  000 

1860  . 

145 

tj 

138  797  513 

1865  . 

444 

>» 

248  426  053 

1860  . 

90 

j? 

— 

1865  . 

118 

}} 

— 

1861  . 

45 

— 

1866  . 

106 

>> 

— 

1860  . 

0 

— 

1865  . 

'  26 

— 

233 


24  621  Kilom. 

14  908 

14  455 

11 

6  305 

5110 

4  840 

4  494 

2  566 

1732 

11 

1295 

1049 

700 

478 

315 

286 

19 

59  377  Kilom. 


Spanien,  Russland,  Italien,  Belgien,  Schweden,  die  Schweiz,  Por¬ 
tugal,  Holland,  Dänemark,  Norwegen  und  zuletzt  die  Europ. 
Türkei.  Von  den  in  den  5  Jahren  1860 — '1865  dem  Betrieb  über¬ 
gebenen  Europäischen  Bahnen  kommen  auf  England  20, 5  Procent, 
auf  Frankreich  19, 0,  auf  Russland  11, 4,  auf  Spanien  11,8,  auf 
Deutschland  10, 0,  auf  Italien  8,9,  auf  Oesterreich  4,6,  auf  Schwe¬ 
den  4a,  auf  Portugal  2,5,  auf  Belgien  2,4,  auf  Holland  1,7,  auf  die 
Schweiz  1,4 ,  auf  Dänemark  1,4,  auf  Norwegen  0,8  und  auf  die 
Europ.  Türkei  0  Procent. 

Die  neuesten  Daten  über  die  Ausdehnung  des  Eisenbahn¬ 
netzes  in  den  verschiedenen  Erdtheilen  ergeben  übrigens  Folgendes: 

I.  Europa. 

1)  England  (Septbr.  1867) .  24  621  Kilom. 

2)  Frankreich  (Mitte  1867) .  14  908 

3)  Deutsche  Staaten  (Anf.  1867) .  14  455 

4)  Oesterreich  (Anf.  1867) .  6  305 

5)  Spanien  (Anf.  1867)  . .  5110 

6)  Italien  (Anf.  1867) .  4  840 

7)  Europ.  Russland  (Anf.  1867) .  4  494 

8)  Belgien  (Anf.  1867)  .  2  566 

9)  Schweden  (Anf.  1867) .  1 732 

10)  Schweiz  (Anf.  1867) .  1 295 

11)  Holland  (Anf.  1867) .  1  049 

12)  Portugal  (Anf.  1867) . 

13)  Dänemark  (Anf.  1867) . 

14)  Norwegen  (Anf.  1867) . 

15)  Europ.  Türkei  (Mitte  1867) . 

Zusammen  83 154  Kilometer 

oder  11  207  geographische  Meilen. 

II.  America. 

1)  Vereinigte  Staaten  (Anf.  1867)  . 

2)  Englische  Colonien  in  Nordamerica  (Anf.  1866): 

a)  Canada  ....  3457  Kilom. 

b)  Neubraunschweig  315  ,, 

c)  Neuschottland  .  150  „ 

3  922 

3)  Cuba  (Anf.  1866) .  640 

4)  Brasilien  (Auf.  1867) .  601 

5)  Chili  (Anf.  1867) .  600 

6)  Argentinische  Republik  (Auf.  1866) .  525 

7)  Mexico . 122 

8)  Britisch  Guyana . 96 

9)  Peru  (Anf.  1866) .  89 

10)  Columbia  (Anf.  1866) .  77 

11)  Paraguay  (Anf.  1866) . •  .  .  74 

12)  Jamaica  (Anf.  1866) .  22  ,, 

13)  Venezuela  (Anf.  1866) .  15  „ 

Zusammen  66  160  Kilom. 

oder  8916  geographische  Meilen. 

III.  Asien. 

1)  Britisch-Ostindien  (Anf.  1867) .  5  438  Kilom. 

2)  Asiat.  Türkei  (Anf.  1867) .  233  „ 

3)  Java  (Anf.  1866)  .  163 

4)  Ceylon  (Anf.  1865) .  59  „ 

Zusammen  5  893  Kilom. 

oder  794  geographische  Meilen. 

IV.  Afriea. 

1)  Aegypten  (Mitte  1867) .  898  Kilom. 

2)  Cap-Colonie  (Anf.  1866) .  106 

3)  Algier  (Anf.  1864) .  44  ,, 

4)  Natal  (Anf.  1866) . 3  „ 

Zusammen  1  051  Kilom. 

oder  141  geographische  Meilen. 

V.  Australien. 

Englische  Colonien  (Anf.  1866)  : 

1)  Victoria . .  444  Kilom. 

2)  Neusüdwales . 233 

3)  Süd-Australien . 118 

4)  Queensland  . .  ...  64 

5)  Neuseeland . ....  26 

,  Zusammen  885  Kilom. 

oder  120  geographische  Meilen. 

Recapitulation. 

I.  Europa .  83  154  Kilom. 

II.  America  . 66160 

III.  Asien  ...  5893 

IV.  Afriea  |  |  ;  1051 

V.  Australien . ’.  885 

Länge  der  Eisenbahnlinien  der  Welt  157  143  Kilom. 
oder  21 178  geographische  Meilen. 

Wenn  man  in  den  einzelnen  Welttheilen  für  diejenigen 
Bahnen,  deren  Anlagekosten  unbekannt  sind,  die  durchscbnitt- 


5» 

» 

19 

99 

99 

19 

19 


99 
11 
9 1 


91 

11 


liehen  Kosten  der  übrigen  Bahnen  annimmt,  so  erhält  mau  die 
Anlagekosten 

der  Europäischen  Bahnen  zu  35  240  Millionen  Frcs., 


Americanischen 
Asiatischen 
Africanischen 
Australischen 


9  188 
1  544,5 
156 
496,: 


>5 


Summa  46  625, 5  Millionen  Frcs. 

Der  Personenverkehr  auf  sämmtlichen  Eisenbahnen  der 
Welt  zusammengenommen  ist  zu  etwa  3  Millionen  Passagieren, 
der  Güterverkehr  zu  27  Millionen  Centnern  zu  veranschlagen. 
Im  unmittelbaren  Dienst  der  Eisenbahnen  stehen  1  000  000  bis 
1  200  000  Menschen,  ohne  diejenigen  zu  rechnen,  welche  mit¬ 
telbar  in  Werkstätten,  Fabriken  etc.  für  die  Bahnen  thätig  sind. 
Die  Zahl  der  im  Betrieb  befindlichen  Locomotiven  beträgt  min¬ 
destens  40  000,  der  Wagen  mindestens  1  200  000,  uud  wenn  man 
für  diese  Betriebsmittel  eine  durchschnittliche  Dauer  von  30  Jah¬ 
ren  rechnet,  so  müssen  jährlich  allein  zur  Ergänzung  des  schon 
vorhandenen  Materials  mindestens  1300  neue  Locomotiven  und 
40  000  neue  Wagen  gebaut  werden. 

Die  speciellen  statistischen  Nachweisungen  des  Dr.  Neuman  n 
über  die  Handelsschifffahrt,  die  Telegraphen,  die  Land-  und  Was¬ 
serstrassen  und  den  Postverkehr  der  verschiedenen  Länder  der 
Erde  wollen  wir  hier  übergehen  und  uns  darauf  beschränken  zu 
bemerken,  dass  in  neuerer  Zeit  die  Zunahme  der  Segelschifffahrt 
sowie  die  Vermehrung  der  Landstrassen  und  Canäle  eine  sehr 
langsame  gewesen  ist,  während  die  Dampfschifffahrt,  der  Post- 
und  namentlich  der  Telegraphenverkehr  einen  enormen  Auf¬ 
schwung  genommen  haben. 

Von  besonderem  Interesse  sind  noch  die  folgenden,  vou  Dr. 
Neumann  am  Schluss  seines  Aufsatzes  mitgetheilten  Zusammen¬ 
stellungen  über  den  relativen  Stand  des  V erke  hrswesens, 
woraus  man  unmittelbar  den  volkswirthschaftlichen  Standpunct 
der  einzelnen  Länder  entnehmen  kann. 

Der  relative  Stand  der  Eisenbahnen  geht  aus  den  folgen¬ 
den  2  Zusammenstellungen  hervor. 

Auf  100  Quadrat-Kilometer  Fläche  kommen  Eisenbahnen: 


1)  In  Belgien 

2)  „  England  .  .  . 

3)  „  Holland  .  .  . 
der  Schweiz 
Frankreich  .  . 
den  Deutschen 
Staaten  .  .  . 
Italien  .  .  . 
Dänemark  .  . 
Oesterreich  .  . 
Spanien  .  .  . 
Portugal  .  .  . 
d.  Verein.  Staa- 


4)  „ 

5)  „ 

6)  „ 

7)  „ 

8)  „ 

9)  „ 


8,713  Kilom. 

J)851 

3,198 
3,179 
2,749 


10) 

11) 

12) 


13)  In  Schweden 

14)  ,,  Englischen  Co 
lonien  in  America 

15)  In  Britisch-Ostin 
indien  .... 

16)  In  Chili  .  .  . 

17)  „  Norwegen  . 

18)  „  Eur.  Russland 

19)  „  Europ.  Türkei 

20)  ,,  Aegypten  . 

21)  „  Englands  Colo 
nien  in  Australien 

22)  In  Brasilien 

23)  „  Algier  .  . 

Auf  1  Million  Einwohner  entfallen  Eisenbahnen 


2,742 

1,701 

1,275 

1,014 

1,008 

0,734 


55 

55 

55 

,» 

>5 

55 

51 

>5 


ten  v.  Nordamerica  0. 


,705 


1)  In  den  Verein.  Staa¬ 
ten  v.  Nordamerica  .  1673K.il 

2)  In  England’s  Colo¬ 
nien  in  Nordamerica  1294  „ 

3)  In  England  .  .  .  823  ,, 

4)  „  Eugland’s  Colo- 


12)  In  Dänemark 


nien  in  Australien 

5)  In  Belgien  .  . 

6)  ,,  der  Schweiz 

7)  „  Schweden  . 

8)  „  Deutschland 

9)  ,,  Frankreich 

10)  „  Spanien  .  . 

11)  „  Chili  .  .  . 


646 

519' 

Ey.6 

422 

395 

392 

333 

333 


Holland 
Aegypten 
Italien 
Norwegen 
Oesterreich 
Portugal 
Russland 
Brasilien 
Britisch  -  Ostin¬ 
dien  .... 

22)  In  der  Türkei 

23)  „  Algier 


13)  „ 

14)  „ 

15) 

16) 

17)  „ 

18)  „ 

19)  „ 

20) 
21)  „ 


0,393  Kilom. 


0,361 

0,221 

0,175 

0,u99 

0,082 

0,081 

0,060 

0,020 

0,010 

0,008 


57 

55 


51 

.55 


298  Kil. 
283  „ 
272  „ 
200 
185 
183 
175 
64 
51 


39 

21 

17 


Der  relative  Stand  der  Handelsmarine  ergiebt  sieb  aus 
folgender  Ueb  ersieht. 

Auf  1  Million  Einwohner  kommen  Handelsschiffe  von  fol¬ 
gendem  Tonnengehalt: 


1)  In  Norwegen  .  .  456754Tons. 

2)  „  England’s  Co¬ 
lonien  in  Nord¬ 
america  ....  345290  „ 

3)  In  Griechenland  230769  „ 

4)  „  England  .  .  195735  „ 

5)  „  Holland  .  .  145969  „ 


6)  In  den  Ver.  Staa¬ 
ten  v.  Nordamerica  143572Tons. 

7)  In  Dänemark  .  108036  „ 

8)  „  Schweden  .  86596  „ 

9)  „  Engl. Colonien 

in  Australien  .  .  85171  ,, 

10)  In  Chili  .  .  .  37272  „ 
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11)  In  Deutschland 

12)  „  Italien  _ . 

13)  „  Frankreich 

14)  „  Spanien  . 

15)  „  Portugal 

16)  ,,  Brasilien 

17)  ,,  Oesterreich 


36483  Tons. 
30498  „ 
26528 
26177 
20626 
19829 
8143 


18)  In  Belgien  . 

19)  „  Aegypten 

20)  „  der  Türkei 

21)  „  Russland 

22)  „  Algier  . 

23)  „  Ostindien 


7  247  Tons. 
6364  ,, 

6067  „ 

5738  „ 

1697  „ 

703  „ 


Den  relativen  Stand  des  Te  1  egraphenwes  e  us  zeigt  fol¬ 
gende  Zusammenstellung,  in  welcher  die  Länge  der  Telegraphen¬ 
linien  angegeben  ist,  die  auf  100  QjKilom.  kommen: 

11,805  Kil.  14)  In  denVerein.  Staa- 


1)  In  Belgien 


der  Schweiz 

England  . 

Holland 

Frankreich 

Italien  .  . 

Deutschland 

Dänemark 

Oesterreich 

Spanien 

der  Türkei 


2) 

3)  )) 

4)  „ 

5)  „ 

6)  „ 

P  ” 

8)  „ 

8) 

10) 

11)  .. 

12)  ,,  Schweden 

13)  „  Englands  Colo- 
nien  in  Nordamerica 


8,738 

8,245 

6,005 

5,471 

5,453 

4,547 

4,097 

3,824 

1-973 

1,795 

1,301 

1,111 


,981 


ten  v.  Nordamerica 

15)  In  Norwegen  ...  0 

16)  ,,  Griechenland  .  0 

17)  „  Britisch  -  Ostin¬ 
dien  . 0,7g7 

18)  In  Algier  •  •  .  0-695 

19)  „  Portugal  .  .  .  0,666 

20)  ,,  Russland  .  .  .  0,583 

21)  „  Chili  ....  0,437 

22)  „  Englands  Colo- 

nien  in  Australien  .  0 

23)  In  Aegypten  .  .  .  0,o 

24)  „  Brasilien  .  .  .  0,u 


Kil. 

» 

>> 


)307 
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im  Monat  März  und  im  Jahre  1868. 


Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 
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Hahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Tbalern  angegeben. 


Albertsbahn  . 

a.  Holsteinische  excl. 
Elmshorn-Giückst. . 

b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg. -Märkische 

b.  Rulir-Siegbahn  .  . 
Berlin-Anhaltische  . 
Berlin-Görlitz2  .... 
Berlin-Hamburg  .  .  . 
Berlin  -  Potsd.-  Magdb. 

a.  Berlin-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 

c.  Yorpomin.  Zweigb. 

Breslau-Schweidn.-Fr. 
Hessische  Nordbalin 
Homburger  E.  .  .  . 

Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Haupt b. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 

'  Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und ( 
Lübeck-Hamburg  .  ) 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZwgb3 
Magdeb. -Haiberst.  E.-. 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Göthen  -VVegeleben 

c.  Mgdb. -Wittenberge 

Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 
Neisse-Brieg . 


b.  „  Zweig 

c.  Breslau-Posen-Glo 

d.  Stargard-Posen  . 
Oppeln  -  Tarnowitz . 
Ostpreuss.  Südbahu 


1  Davon  kommen  auf: 


Name  der  Balm 


4873 

17809 

22682 

39179; 

61403 

401494 1 

3503 

3046 

6551 

— 

— 

552944 

— 

— 

121960 

70100 

179300 

254400 

25674 

17394 

46021 

66141 

218589 

289937 

69905 

128506 

193411 

53907 

93113 

147216 

14472 

20152 

34696 

21506 

20876 

42483 

29281 

85407 

1204161 

14409 

75841 

95250; 

6818 

1169 

7987; 

553 

767 

1320! 

110298 

430221 

581344 

9337 

28603 

38949 

17435 

98236 

125137! 

137070 

557060 

745430 

48255 

173273 

221528 

_ 

_ 

32482 

31775 

154089 

187314! 

— 

56173} 

25106 

78364 

103470 

7159 

17901 

25452 

9169 

31886 

44044 

17984 

25613 

43597 

17298 

30812 

56791 

4390 

11220 

16511 

5786 

10966 

17253 

45986 

441785 

518909, 

— 

8633 

88901 

25192 

124196 

158014 

16220 

87743 

108617 

2177 

15330 

22007 

1  8608 

19201 

28193 

+  457 
+  24079 
+3655 
—10548 

+  14928 
—4134 
+15887 
+3548 
—59 
-5616 
—911 

+504 

-8U7 

—1033 

+9586 

+436 


+2652 


+4957 
+4153 
—960 
—360 
+209 
+3345 
-8702 
+58374 
—475 
+40686 
+37653 
+  1087 


66306 

263842 

19352 

1502127 

341153 

704200 

127508 

812488 

550302 


262002 

3322 

1597514 

120544 

356180 

2074238 

646351 

82241 

514215 

143796 


126800 

152596 


1502093 

26395 

398742 

266329 


+2584 

+26488 
—292 
+  110825 
+36065 
—9536 

+38249 
—10508 
+11569 
+ 643 
—1179 
—5972 
+  9551 

+719 
+  76810 

+  1364 

+19744 
—55702 
+  117382 

+4778 

+36112 

+58529 

1+21635 

+  ca. 3900 
+9384 
+  10129 

+  190058 
+2769 
+81416 
+  76973 
+  1786 


für 

Personen 


für 


für 


zusam-  gegen 


Der  relative  Stand  des  P  o  stve  rk  ehr  s  ergiebt  sieb  aus  der 
folgenden  Zusammenstellung  der  Anzahl  von  Briefen,  welche  im 
Jahr  1866  auf  deu  Kopf  der  Bevölkerung  kamen: 


1)  In  England  .....  24,, 

2)  . 

3) 


15„ 


4)  ,, 
•r>)  „ 
6)  » 

V  ” 

3)  „ 


der  Schweiz 
den  Ver.  Staaten  von 
Nordamerica  .  .  .  13,  t6 

Frankreich  ....  8,S6 

Belgien  . 6)88 

Holland . 6,38 

Deutschland  .  .  .  .  6,24 

Englands  Colonien  in 
America . 5,28 


9)  In  Dänemark 

10)  „  Italien  .  . 

11)  ,,  Spanien 

12)  ,,  Oesterreich 

13)  „  Schweden  . 

14)  „  Norwegen  . 

15)  „  Griechenland 

16)  „  Portugal  . 

17)  „  Britisch-Ostindien 

18)  ,.  Europ.  Russland 


4,12 

3,97 

3,90 

3,58 

2,51 

2,06 

0,53 

0,52 

0,37 

0,21 


Unstreitig  ist  jetzt  unter  allen  Verkehrsmitteln  das  Eisen¬ 
bahnwesen  das  wichtigste  und  bedeutendste,  in  Verbindung  mit 
dem  Telegrapbenwesen  dazu  bestimmt,  eine  völlige  Umwälzung 
der  socialen  und  öconomischen  (zum  Tbeil  auch  der  politischen)  Zu¬ 
stände  herbeizuführen.  Dr.  Neu  mann  schliesst  seinen  beachtungs- 
werthen  Aufsatz  mit  den  Worten:  „Unbewusst  und  ungeahnt  werden 
durch  den  modernen  Verkehr  in  eine  neue  Aera  geführt,  aus 


wi 


welcher  nur  jene  Volkswirthschaften  consolidirt  hervorgehen  kön¬ 
nen,  welche  diesen  Character  der  Zeit  richtig  erfassen.“  H.  T. 


Namen  der  Bahn 
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a-.g 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Tbalern  angegeben. 
Preuss.  Ostbahn 


a.  Rheinische  .  .  .  . 

b.  Kempen-Venlo4 

a.  Rhein-Nahebahn 

b.  Saarbrücker  E.  . 
Sehleswigsche  .  .  . 
Thüringische  .  .  .  , 


.  !  183237 

422224 

638348 

+296621 

.  128000 

297400 

435880 

+42328 

840 

870 

1710 

— 

14200 

46312 

65977 

+859 

19400 

110435 

153035 

+8784 

16640 

17391 

40013 

+5119 

58415 

170193 

228608 

+9486 

2606 

4296 

7740 

+  1589 

8057 

72165 

93806 

+  46411 

1233540 

6430 

175327 

440573 

632080 

20640 


+117398 

+6441 

+25282 

+37554 
+2958 
+  134523 


Wilhelmsbahn  . 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oestcrr.  W.  angegeben. 

+37540 
+  188178 


+37417 
+  1577056 
+  1142125 
+  111500 
+ 16208 


Aussig-Teplitzer  E.6. 

3115 

55191 

58306 

—  ! 

159878 

Böhmische  W estbahn 

31745 

172515 

204260 

+73440 

549910 

Buschtehrader  Eisenb. 

— 

— 

89629 

— 

311102 

Galiz.  Carl-Ludwigb. 

62921 

340268 

403189 s 

— 

1156309 

Graz-Köflach . 

3722 

34876 

38598 

+6797 

127941 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 

286143 

1796513 

2082686 

+  680931 

5844559 

Kais.  Älisabethbahn . 

121920 

804031 

926929 

+  393740 

2708488 

Lemberg-Czernowitz 

27259 

125113 

152372 

+38117 

445265 

Mohäcs-Füufkirchen 

4162 

56892 

61054 

+  12380 

174010 

Oesterr.  Staatsbahn 
a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

1038561 

+385717 

3083397 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

— 

— 

1523281 

+688439 

4114519 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

— 

— 

163479 

+62746 

579786 

d.  Zusammen . 

— 

— 

2725324 

+4436902 

7777702 

Oesterr. Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 
Süd-Nordd.-Verbindb. 

26266 

146159 

172425 

• 

517570 

Theissbahn . 

97165 

420546 

517711 

+200210 

+4508 

1243097 

Turnau-Kralup  -  Prag 

11902 

43887 

55789 

191807 

+1200837 

+1588037 

+282899 

+3071773 


+128888 

+359014 

+40407 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 

Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  . 

Hess.Ludwigsbahn 7 
a.  Pfälz.  Ludwigsb. 


b.  „  Maximiliausb 

c.  Neust. -Dürkheim 
Tauuusbahn  .... 
Werrabahn  ......  j  20304 


19308 

30652 

773660 

50060 

+216169 
+  7962 

86815 

186940 

275291 

+52318 

53966 

174862 

227828 

+  17006 

12557 

50822 

63379 

+  1876 

2758 

2184 

4942 

+69 

27179 

16716 

44336 

+6291 

20304 

77705 

98009 

+4718 

757383  +115828 
660631!  +44025 


175837 

13780 

117047 

268658 


+77 
+434 
+13895 
+8176 


Balyien,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 
Aachen-Mastricht  . 


Altona-Kiel  u.  Rendsb.-Neumüuster  Thlr.  29317 

Ost-Holstein .  „  4927 

Hamburg- Altonaer  Verbindungsbahn  ,,  3531 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  „  1404 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,95  M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Die  9,3,  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  dem  Betriebe  übergeben. 


Güter  Militärtr.  men  das 

u.  Post  Vorjahr 

54030  480  83827  +6768 

4756  240  9923  +844 

2460  171  6162  +1679 

157  21  1582  — 


Schweizer  Centralb. .  195000 


379000 


574000 


+  66000 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 


Warschau- Wien  .  .  . 

54003 

170661 

228621 

+  199701  — 

Warsehau-Bromberg 

12512 

29360 

44868 

+5433  — 

Riga-Dünaburg  .  .  . 

25794 

86431 

112575 

+ 44136 1  322978 

+  102345 


4  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

5  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

0  Die  Brutto-Einnahme  imMonatMärz  1867  betrug  605  034  fl.  13  kr. 

7  Vou  der  Mebreinnahme  ad  115  528  fl.  entfallen  91406  fl.  auf  die 
alten  Strecken. 


Na  19. 

jeden  Freitag. 

\  ierteljährlicli  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
du.  cli  jede  Bucbhamllungu.  jedes  Postamt 
des  Deutseh-Oesterr.  Postgebietea 
Commission  är : 

3.  (E.  $iuridjs'fd)c  £iid}f)ant>fiutfj 
in  Leipzig, 

an  welche  I  n  8  e  rat  e  und  Beilagen 
franco  einzunenden  sind. 

Offizielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
au  die  Redaction  franco  einzusenden. 


1868. 


Inserate 
werden  a  Vfo  Ngr. 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 
ßei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte-Abdruck  gratis 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

■  Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  8.  Mai  1868.  (Schluss  der  Nummer:  7.  Mai  Vormittags  11  Uhr.) 


rr.iiT.Ir11.111 1:  I>aL  i0®1148?11 *® *  Hnd  die  Eisenbahnen.  —  Im  Beiblatt:  Zur  Reform  der  das  Eisenbahnwesen  betreffenden 

Zollrefoim.  —  Die  projectirten  Sud- Thüringischen  Eisenbahnen,  mit  Karte.  —  Die  Fusion  der  Hessischen  Nordbahn  mit  der 
Bergisch-Markischen  Eisenbahn.  Mittheilungen  über  Eisenbahnen:  Vom  Eisenbalm-Actien-Markt.  Vereinsgebiet.  Projecte- Land- 

VeV°  lSra  l!UngA1deS  B/yer-  ViSOnb;lhnnetzOS-  Ueber  die  d«'  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Rosenheim  nach  Landshut. 

Böhmische  Nordwestbahn,  Beschlüsse  des  Abgeordnetenhauses.  Kaiserin  Elisabethbahn,  Projecte  Linz-  resp.  Enns-Budweis  und  Salzburg-Hallein.  Unstrut- 
ahn  von  Naumbuig  über  Ariern  nach  Sondershausen.  —  Bau:  Lübeck-Kleinen,  Wiederaufnahme  der  Arbeiten.  Herzberg  -  Osterode ,  Richtung  Rastatt- 
Rndnlffhah1  IdlSenba,ln ’  Constitiurung  der  Gesellschaft.  Buschtehrader  Eisenbahn,  Stand  der  Bauarbeiten  auf  der  Prager  Verbindungsbahn.  Kronprinz- 
fchäftsher  dü  nrnT««?6’ Wjf  V W  n  V.!rwe.n  d.unS  weiblichen  Personals  im  Dienste  der  Verkehrs- Anstalten.  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn,  Ge- 

r  h-  r  r86  ’  ®e,rlebfErflbn,3Se  wahrend  des  Jahres  1867.  Bockwaer  Kohleneisenbahn  und  Pferde-Eisenb. -Ges.  in  Hamburg 

Geschäftsberichte  für  1867.  Sächsische  Staatseisenbahnen,  Eilgutsendungen  von  und  nach  allen  Haltestellen.  Tarifwesen.  —  Fahrplan -Aenderungen  — 

V  rr  A  u  s 1  a  n  d:  Grosse  Russische  Eisenbahn,  Beschlüsse  der  Generalversammlung,  betr.  Ankauf  der  Nicolaibahn.  — Technisch  es: 
Neue  Bremsen  fui  Eisenbahnwagen.  Bahnschwellen  von  Eisenblech.  Neue  Locomotive  für  gewöhnliche  Wege.  —  Juristisches:  Rechtsfall-  Fällt  das 
Dm  fnM  der  lra"spo^tw^en  auf  den  Bahnhöfen  unter  Eisenbahntransport  im  Sinne  des  {  295  dss  Preuss.  Strafgesetzbuchs?  —  Schifffahrt:  Bayern, 

Donau-Maul -Canal.  Norddeutscher  Lloyd,  aus  dem  Geschäftsbericht  für  1887.  —  E  i  sen  b  a  h  n  -  K  a  1  e  n  d  e  r.  -  Berichtigungen  -  O  ffieiel  ler  An¬ 
zeiger.  Privat-Anzeigen.  Coursblatt. 


Das  Deutsche  Zollparlament  und  die  Eisen¬ 
bahnen. 

Mit  Freude  und  Genugthuung  muss  jeder  Deutsche  Patriot 
die  in  der  vergangenen  Woche  erfolgte  Eröffnung  des  ersten 
Deutschen  Zollparlaments  hegrüssen.  „Von  kleinen  Anfängen 
ausgehend ,  aber  getragen  von  dem  Bedürfnisse  des  Deutschen 
Volks  nach  der  Freiheit  innern  Verkehrs  hat  der  Zollverein  (wie 
die  Thronrede  so  treffend  sagt)  sich  allmählig,  durch  die  Macht 
des  nationalen  Gedankens,  welchem  er  Ausdruck  gab,  über  den 
grössten  'l  heil  Deutschlands  ausgedehnt.“  Aus  einem  nur  durch 
btaatsverträge  lose  zusammcugehaltoneu ,  dem  liberum  veto  jedes 
einzelnen  Mitgliedes  unterworfenen  Verbände  einzelner  Staaten 
ist  nun  ein  Gesammtorganismus  mit  parlamentarischer  Verfassung 
geworden  und  haben  die  Vertreter  Deutschlands  in  offener  Par¬ 
laments  Verhandlung  über  die  Reformen  des  Deutschen  Zollwesens 
und  damit  über  die  wichtigsten  Grundlagen  unseres  wirthschaft- 
lichen  Lebens  Beschluss  zu  fassen. 

Abgesehen  von  diesen  -hohen  allgemeinen  volkswirtschaft¬ 
lichen  und  politischen  Interessen  haben  die  Verhandlungen  des 
Zollparlaments  für  uns  noch  ganz  besondere  Bedeutung.  Sind 
schon  die  in  Aussicht  stehenden  Reformen  des  Zolltarifs,  durch 
welche  eine  ganze  Anzahl  der  für  den  Eisenbahn-Gütertransport 
erheblichen  Artikel  entweder  ganz  zollfrei  oder  doch  niedriger 
tarifirt  werden  soll,  für  die  Eisenbahnen  von  grosser  Wichtigkeit, 
da  die  Aufhebung  und  Erleichterung  der  Zölle  auf  wichtige 
Producte  die  Güterbewegung  entsprechend  steigern  muss,  so  werden 
dieselben  doch  noch  directer  durch  die  notwendige  Reform 
des  Zoll  Verfahrens  berührt. 

Versuche ,  die  Abänderung  der  in  Beziehung  auf  Eisenbahn- 
Transporte  bestehenden  Zollvorschriften  zu  veranlassen,  sind  mit 
der  Geschichte  unseres  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltun¬ 
gen  eng  verknüpft;  so  lauge  wie  der  Verein  besteht,  sind  von 
Zeit  zu  Zeit  bis  auf  die  jüngsten  Tage  bin  von  den  Vertretern 


des  Vereins  solche  Anträge  immer  wieder  vorgebracht  worden, 
welche  aber  bis  jetzt  nur  teilweise  Erfolg  gehabt  haben.1 

Eine  principielle  Reform  der  zum  Th  eil  ganz  obsoleten 
Grundgesetze  von  1838  und  ihrer  späteren  Ergänzungen  und  Mo- 
dificationen  ist  bisher  nicht  erfolgt.  Die  Grundbestimmungen 
der  jetzigen  Deutschen  Zollgesetzgebung  datiren  noch  aus  einer 
Zeit,  wo  der  Deutsche  Grenzverkehr  nicht  ein  Dritttheil 
seines  heutigen  Umfanges  erreicht  hatte,  wo  Dampfschiffe  an 
unserer  Küste  noch  Ausnahmserscheinungen  bildeten  und  der 
Bau  von  Eisenbahnen  in  Deutschland  eben  begonnen  worden  war. 
Kein  Wunder,  dass  das  vorgeschriebene  Verfahren  der  notwen¬ 
digen  Geschwindigkeit  des  Dampfzeitalters  nirgends  entsprach. 
Regulative,  Ministerialerlasse  über  die  Behandlung  der  Güter 
auf  den  Eisenbahnen  in  Beziehung  auf  das  Zollwesen  ,  zunächst 
aus  den  50er  Jahren,  haben  zwar  das  Zollwesen  mit  den  Bedürf¬ 
nissen  des  Eisenbahnverkehrs  in  Einklang  zu  bringen  gesucht, 
der  Spielraum  derselben  konnte  aber  selbstverständlich  nur  ein 
engbegrenzter  sein,  da  das  Gesetz  selbst,  auf  welchem  sie  basir- 
ten ,  seinem  ganzen  Geiste  nach  der  Schnelligkeit  und  Exactheit 
des  Eisenbahnverkehrs  zuwiderläuft.  Ausserdem  ist  die  schon  an 
sich  sehr  complicirte  ursprüngliche  Gesetzgebung  durch  jene  Re- 
scripte,  Instructionen  und  neuen  Regulative  zu  einer  chaotischen 
Masse  angeschwollen,  durch  welche  sich  selbst  der  Fachmann  nur 
mit  der  grössten  Mühe  durcharbeitet. 

Immer  von  neuem  drangen  daher  die  Eisenbahn-Verwaltun¬ 
gen  darauf,  die  für  den  wichtigen  Eisenbahnverkehr  erforder¬ 
lichen  Erleichterungen  im  Wege  der  Gesetzgebung  festzustel¬ 
len  und  zu  dem  Ende  eine  vorgängige  Berathung  des  Gegen¬ 
standes  zwischen  Commissarien  der  Zollverwaltungen  und  Eisen¬ 
bahnfachmännern  stattfinden  zu  lassen.  2 


1  Ueber  die  Geschichte  dieser  Versuche  um  Abänderung  der  Zollvor¬ 
schriften  siehe  Jahrg.  1866  No.  6  S.  65  fg.  dieser  Zeitung. 

2  Siehe  Jahrg.  1866  No.  6  S.  67.  —  Auf  die  zuletzt  im  Jahre  1865  an  die 
Zollvereins-Regierungen  gerichteten,  im  Jahrg.  1866  S.  96  abgedruckten  An¬ 
träge,  deren  sich  unsere  Leser  noch  erinnern  werden,  erfolgte  erst  im  Juli 
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Nach  der  eingetretenen  wesentlich  veränderten  Organisation  [ 
des  Zollvereins' hat  jetzt  der  Bundesrath'  des  Zollvereins  und  das 
Zollparlament  über  diese  für  den  Eisenbahnverkehr  so  wichtige 
Angelegenheit  zu  entscheiden,  nachdem  der  Verein  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  von  neuem  seine  Desiderien  vorgebracht 
“hat3,  welche  mit  denen  des 'Deutschen  Handelsstandes  im 

Wesentlichen  übereinstimmen. 4  ! 

Bereits  hat  das  Zollparlament  in  seiner  Sitzung  am  4.  d.  M. 
den  Entwurf  eines  Gesetzes  wegen  Abänderungen  von  Bestim¬ 
mungen  der  Zoll  Ordnungen  und  der  Gesetzgebung  nach  einer 
eingehenden  Debatte  in  der  Vorberathung  fast  unverändert  ange¬ 
nommen.  Der  fragliche  Gesetzentwurf  hat  sich  bei  derKüize  dei 
Zeit  jedoch  auf  Aenderung  einzelner  Puncte  der  Zollgesetze, 
deren  baldige  anderweite  Regelung  im  Interesse  des  Verkelns 
besonders  dringend  erschien,  beschränken  müssen  und  hat  das  I  ar- 
lament  diese  „Novelle“  nur  alseine  „Abschlagszahlung“  auf  die 
nothwendigen  Reformen  des  Zollvertrags  angenommen ,  wie  solche 

1867,  ein  vom  KöniglichPreussischen Finanzministerium  ausgehender  Erlass, 
welcher  zwar  einzelne  Wünsche  der  Bahnverwaltungen  erfüllte,  andere  aber 
ablehnte  und  schliesslich  darauf  aufmerksam  machte,  dass  die  Bestimmungen 
über  die  Zollabfertigung  der  Eisenbahn-Güter  wesentlich  administrativer  Na¬ 
tur  seien  und  sich  im  Einzelnen  nicht  für  die  Gesetgebung  eigneten. 

3  Wir  theilen  solche  sowie  den  dem  Zollparlament  dieserhalb  vorgelegten 
Gesetzentwurf  in  der  Anlage  S.  247  flg.  dieser  Nummer  mit. 

4  Vgl.  Denkschrift  des  Handelstags  Ausschusses  und  die  vortreffliche 
Denkschrift  über  Reform  des  Zollverfahrens  des  Vorsteheramts  der  Kauf¬ 
mannschaft  zu  Königsberg,  auf  welcher  die  Vorschläge  des  Itandelstags-Aus- 
schusses  basiren. 


auch  nach  den  Motiven  des  Gesetzentwurfs  vom  Bundesprä- 
sidium  beabsichtigt  ist.5  —  Wir  hoffen  daher  zuversichtlich,  dass 
es  bei  diesen  theilweisen  Aenderungen  einer  veralteten  Ge¬ 
setzgebung  nicht  lange  Zeit  bleibt,  sondern  bereits  dem  näch¬ 
sten  Zollparlament  ein  umfassendes  neues  Zollgesetz  vorgelegt 
wird,  welches  den  Bedürfnissen  des  Eisenbahnverkehrs  vollkom¬ 
men  Rechnung  trägt. 

Die  hohe  Energie  und  der  klare  Blick  der  die  Geschicke 
unsers  Vaterlands  leitenden  Staatsmänner,  welche  die  Umgestaltung 
des  Zollvereins  so  glücklich  zu  Stande  gebracht  haben,  bürgt  uns 
dafür,  dass  das  grosse  Werk  auch  in  dieser  Richtung  würdig 
durchgeführt  werde.  Dr-  K. 


6  Nach  Erklärung  des  Präsidenten  des  Bundeskanzleramts  Delbrück  in 
der  Sitzung  des  Zollparlaments  vom  4.  Mai  „erkennen  die  verbündeten  Re¬ 
gierungen  ihrerseits  das  Bedürfniss  nicht  nur  einer  materiellen  Revision  des 
Zollgesetzes  oder  der  Zollordnung  an,  sondern  auch  formell  das  Bedürfniss 
einer  übersichtlichen  Codification“. 

Nach  der  hieraufhin  erfolgten  Resolution  des  Zollparlaments  in  der  er¬ 
wähnten  Sitzung  erklärte  letzteres:  „Bei  der  verheissenen  möglichst  zu  be¬ 
schleunigenden  Bearbeitung  des  Zollgesetzes  sind  vorzugsweise  folgende 
Gesichtspunete  ins  Auge  zu  fassen:  möglichste  Erleichterung  der  Zollab¬ 
fertigung  in  Bezug  auf  Zeit,  Ort  und  Competenz  der  Zollbehörden,  möglichste 
Erweiterung  des  Ansageverfahrens  und  des  Niederlageverkehrs,  Zulassung 
jeder  Veränderung  in  der  Disposition  über  die  vom  Auslande  eingehenden 
Waaren  deren  unmittelbare  Verpackung,  Vertheilung  auf  dem  Transport 
unter  amtlicher  Aufsicht,  möglichste  Beschränkung  der  Controle  in  den  Grenz¬ 
bezirken  und  im  Binnenlande.“ 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten 


Youi  Eisenbalm-Aclien-Markt. 

B  e  r  lin,  5.  Mai.  Der  Eisenbahn-  Actien-Markt  leidet  noch  immer 
an  einer  grossen  Geschäftsstille;  die  Gründe  derselben  habe  ich  in 
meinem  früheren  Schreiben  dargelegt  und  darf  ich  mich  deshalb  aut 
schon  Gesagtes  beziehen.  Eine  alte  Erfahrung  lehrt,  dass  das  Publi¬ 
cum  nur  zu  steigenden  Coursen  kauft;  also  immer  auf  eine  Initiative 
Seitens  der  Börse  wartet.  Für  eine  solche  fehlt  aber  vorläufig  jede 
Neigung,  die  Börse  fürchtet,  das  Publicum  werde  nicht  nachfolgen 
und  so  entwickelte  sich  die  Stille,  welche  mit  kurzen  Unterbrechungen 
seit  Monaten  auf  der  Tagesordnung  steht.  Eine  Ausnahme  habe  ich 
auch  diesmal  zunächst  zu  Gunsten  der  Mainz  -  Ludwigshafner  zu  con- 
statiren,  ferner  für  Cosel-Oderberger,  deren  Einnahmen  auch  im  Apiil 
sehr  gut  gewesen  sein  sollen  Keine  andere  Actie  zeigt  in  gleichen 
Maasse  wie  diese  den  Vorthei!  „eines  kleinen  Devisums“(?) ;  das  Actien- 
Capital  ist  nämlich  so  klein,  (2  400000  Thlr.)  dass  nicht  allem  dei 
Markt  leicht  zu  beherrschen  ist,  sondern  auch  jede  Mehr- Einnahme 
verliältnissmässig  bedeutend  in  der  Dividende  zur  Geltung  kommt. 
Die  Mehr- Einnahmen  verdanken  übrigens  fast,  nur  den  aus  Ungarn 
kommenden  Getreide -Transporten  ihre  Entstehung,  man  glaubt 
voraussetzen  zu  müssen,  dass  der  sehr  bedeutende  Preis-Rückgang 
des  Roggens  eine  Unterbrechung  veranlassen  werde.  Meines  vv  issens 

haben  aber  die  Ungarischen  Transporte  hauptsächlich  \Y  eizen  zum 

Gegenstände  und  die  Preise  dieses  Productes  sind  verhältmssmassig 
nur  wenig  gefallen.  —  Weiter  habe  ich  der  Löbau  -  Zittauer,  als  einei 
Aetie  zu  gedenken,  welche,  wenn  auch  nicht  lebhaft,  doch  erheblich 
steigend  war,  wie  es  liiess  in  Folge  des  in  Sachsen  bevorstehenden 
Ausbaues  des  Eisenbahn- Netzes ,  der  auch  die  Löbau-Zittauer  Bahn 
begünstige.  Die  Actie  gehört  denjenigen  an,  welche  durch  kleine 
Ankäufe  erheblich  im  Course  gesteigert  werden  können,  die  sich  aber 
andererseits  bei  einem  zufällig  überwiegenden  Angebot  ebenso  schnell 
und  bedeutend  drücken.  Endlich  muss  ich  noch  der  Niederschlesischen 
Zweigbahn- Actie  als  einer  der  im  Course  gestiegenen  gedenken ;  die 
besonderen  Gründe  kenne  ich  nicht. 

Aus  dem  Gesagten  gellt  hervor,  dass  die  Neigung  sich  noch  immer 
vorwiegend  den  leichten  Actien  lieber  zuwendet;  die  schweren,  Ber- 
gisch-Märkiselie,  Köln-Miudener  u.  s.  w.  sind  vernachlässigt  und  blie¬ 
ben  langsam  weichend;  man  betrachtet  die  neuen  Unternehmungen  als  | 
eine  Belastung  und  um  so  mehr,  so  lange  die  finanzielle  Seite  der¬ 
selben  noch  nicht  geklärt  ist.  Es  ist  in  der  I  hat  die  I  rage,  auf  welchem 
Wege  die  nothwendigen  Geldmittel  aufgebracht  werden  sollen.  Der 
Mark  für  inländische  Prioritäten  zeigt  eine  so  geringe  Aufnahmefähig¬ 
keit,  dass  die  Realisation  von  Millionen  Thalern  einer  sehr  laugen  Zeit 
bedürfen  wird,  oder  zu  Coursen  erfolgen  muss,  mit  denen  sich  allem 
Anschein  nach  das  Ministerium  nicht  sobald  befreunden  kann,  r  ui 
die  letztere  Voraussetzung  spricht  die  Thatsache ,  dass  die  Thürin¬ 
gische  Eisenbahn  -  Gesellschaft  die  für  den  Bau  der  Gera  -  Eicluchter 
Bahn  bestimmten  4'/2n/o  Actien  Lit.  C  nicht  unter  ÖP'/u  ausgeben 
soll;  zu  einem  Course,  der  wenigstens  in  diesem  Augenblicke  wenig 


Aussicht  auf  Realisation  hat.  Die  Russischen  Prioritäten  haben  in 
dieser  Beziehung  einen  Einfluss  gewonnen,  welchen  man  nicht  unter¬ 
schätzen  darf.  Die  täglichen  Börsenberichte  geben  von  demselben 
Zeugniss,  in  denselben  ist  die  Meldung  „inländische  Prioritäten  st  11, 
Russische  lebhaft“  in  Permanenz  erklärt  und  in  der  J? hat  gehen  die 
letzteren  in  grossem  Umfange  in  den  Privatbesitz  über.  Dm^uf- 
brino-une  des  Capitals  durch  Emission  neuer  Stamm-Actien  wurde  sich 
nur  ln  dem  Falle  mit  Leichtigkeit  vollziehen  lassen,  dass  die  alten 
Actionäre  neue  Actien  zum  Pari- Course  erhalten.  Auch  in  diesem 
Falle  darf  man  kaum  mehr  darauf  rechnen,  solche  neue  Emissionen  mit 
einer  Cours-Steigerung  escomptirt  zu  sehen.  Das  I  ublicum  fangt  mehi 
und  mehr  an,  die  durch  den  Ausbau  des  Eisenbahn-Netzes  entstehende 
Concurrenz  zu  fürchten  und  es  kann  leicht  kommen,  dass.es  sich  statt 
neue  Actien  in  Empfang  zu  nehmen,  sich  der  alten  entledige.  Es  wird 
ffut  sein,  diese  Eventualität  bei  Zeiten  ins  Auge  zu  fassen,  um  nicht 
getäuscht  zu  werden ;  es  ist  das  insbesondere  für  solche  Gesellschaften 
nothwendig,  deren  Actien  nicht  all  zu  hoch  im  Course  stehen.  — 

Die  Aiisprüche,  welche  in  dieser  Beziehung  bevorstehen  sind  be¬ 
deutend,  ich  will  nur  einige  derselben  hervorheben.  Die  Berg.sch^ 
Märkische  hat  noch  eine  Actien-Emission  von  5  Mill.  Ihlr.  ofien,  die 
Potsdam-Magdeburger  wird  eine  Vermehrung  ihres  Actien- Kapitals 
zur  Realisation  ihrer  Projeete  eiutreten  lassen  müssen.  Auch  die 
Berlin -Stettiner  und  Rheinische  haben  noch  Stamm-Actien  zu  ermt- 
tiren;  nach  dem  „St.-Anz.“  nehmen  für  1868  von  ersterer  8  537  000, 
von  letzterer  27  500  000  Thlr.  an  der  Dividende  Th  eil,  wahrend  das 
zur  Emission  zugelassene  Stamm- Actien-Capital  10  300  000  und  resp. 
30  Mill  Thlr.  beträgt.  Die  Breslau- Schweidnitz -Freiburger  Bahn 
wird  zunächst  für  dtn  Bau  der  Bahn  von  Liegnitz  nach  Rothenburg 
an  die  Märkisch-Posener  3  600  000  Thlr.  Staunn-Actien  ausgeben  und 
die  Realisation  ihrer  weiteren  Projeete  (Rothenburg- Altdamm  u  s.  w  ) 
kaum  ohne  eine  nochmalige  Erweiterung  ihres  Actien-Capitals  er¬ 
möglichen.  Die  Mainz -Ludwigshafener  Bahn  beabsichtigt  tui  die 
Riedbahn  eine  Mill.  Gulden  Stamm-Actien  auszugeben.  Der  noch 
unterzubringenden  Oberhessischen,  Rheinischen  B  ihuiinger  B. 
u  C  will  ich  nur  summarisch  gedenken.  Die  Liste  ist  sehr  gross 
und  noch  immer  nicht  abgeschlossen,  meine  Bedenken  sind  also  ge¬ 
wiss  gerechtfertigt,  um  so  mehr,  weil  sie  im  Publicum  getheilt 
werden. 

Eisenbahnern. 


Vereinsgebiet. 

Projeete. 

(7)  Landtagsverhandlungen  über  Vervollständigung  des 
Bayer.  Eisenbahnnetzes.  Der  Gesetzentwurf  über  Ausdehnung  und 
Vervollständigung  des  Bayerischen  Eisenbahnnetzes  (Nr.  b,  b.  bU  d. 
Ztg.)  ist  im  Ausschuss  der  2.  Kammer  am  22.  April  in  Berathung  gezo- 
gen  worden.  Der  Ausschuss  war  nämlich  der  Ansicht,  dass,  da  dei 
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gauze  Entwurf  bei  der  nahe  bevorstehenden  Vertagung  des  Landta¬ 
ges  doch  nicht  mehr  zu  erledigen  wäre,  einstweilen  nur  der  Art.  IV. 
desselben  der  Berathung  unterstellt  werden  solle,  unbeschadet  der 
Totalität  des  Gesetzentwurfes,  um  der  Staatsregierung  bis  auf  Weite¬ 
res  wenigstens  die  zur  Abhülfe  der  dringlichsten  Bedürfnisse  erfor¬ 
derlichen  Mittel  zur  Verfügung  stellen  zu  können.  Diesem  Art.  IV". 
wurden  einige  vom  Handelsininister  nachträglich  geforderte  weitere 
Credite  angefügt,  so  dass  also  der  Kammer  ein  Gesetzesentwurf  vor- 
geschlageu  ,  der  wie  folgt  lautet : 

Art.  I.  Zur  Vervollständigung  bereits  bestehender  Einrichtungen  der 
Staatseisenbahnen  werden  folgende  Maximal- Credite  eröffnet: 

1)  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  München  und  Herstellung  einer  Cen¬ 
tralwerkstätte  daselbst  der  Betrag  von  2  783  000  fl. 

2)  für  den  Ausbau  der  Holzkirchen-Miesbacher  Balm  und  deren  Ausdeh¬ 
nung  bis  Schliersee  der  Betrag  von  590  000  fl. 

3)  für  die  Herstellung  einer  Schienenverbindung  zwischen  dem  Bahnhofe 
Unterpeissenberg  und  dem  ärarialischen  Kohlenwerk  am  Peissenberg  der 
Betrag  von  200  000  fl. 

4)  für  Herstellung  eines  Doppelgleises  zwischen  Ketzbach  und  Heigen- 
brücken  auf  der  Würzburg  -  Aschaffenburger  Bahn  der  Betrag  von 
1  412  280  fl. 

5)  tür  Ergänzungsbauten  im  Bahnhofe  zu  Würzburg  der  Betrag  von 
154  720  fl. 

6)  für  die  Herstellung  einer  Ergänzungsbahn  von  Rosenheiin  über  Kirch¬ 
seeon  nach  München  der  Betrag  von  4000  000  fl. 

7)  für  die  Anschaffung  zweier  Dampfboote  und  dreier  Schleppschiffe  auf 
dem  Bodensee  260  000  fl. 

8)  zur  Bestreitung  der  durch  generelle  Projectirung  der  im  Art.  I.  des 
ursprünglichen  Gesetzesentwurfs  aufgeführten  Bahnen  (Donauthalbahn, 
München -Buchloe,  Mühldorf- Vilshofen,  Nürnberg-Bayreuth,  Gemünden- 
Sinnthal,  Aschaffenburg-Miltenberg  etc.)  erwachsenen  Kosten  der  Be¬ 
trag  von  100000  fl. 

9)  zur  Bestreitung  der  Kosten  für  Detailprojectirung  einzelner  Bahnen  der 
Betrag  von  500  000  fl., 

daher  Gesammtbetrag  zu  10  Mill.  Gulden 

Art.  II.  Der  Staatsminister  der  Finanzen  ist  ermächtigt,  zur  Deckung  die¬ 
ses  Bedarfs  nach  Maassgabe  desselben  ein  auf  die  Staatseisenbahnen  zu  ver¬ 
sicherndes  Staatsanlehen  im  Maximalbetrage  von  10  Mill.  fl.  aufzunehme*). 
Dieses  Eisenbahnanlehen  wird  als  Fortsetzung  der  nach  den  Gesetzen 
vom  19.  März  1856,  die  Eisenbabnbaudotation  für  die  VII.  Finanzperiode  betr., 
vom  1.  Juli  1856,  den  Ausbau  der  Linie  von  Rosenheim  bis  an  die  Landes¬ 
grenze,  dann  der  Linie  von  Lichtenfels  gegen  Coburg  bis  an  die  Landesgrenze 
betr.,  vom  6.  October  1863,  die  Vervollständigung  und  weitere  Ausdehnung 
der  Bayer.  Staatseisenbahnen  betr.,  vom  10.  Juli  1865,  die  Eisenbahnbaudo¬ 
tation  für  die  VIII.  Finanzperiode  betr.,  endlich  vom  22.  März  1867,  den 
Bau  einer  Eisenbahn  von  Schweinfurt  nach  Kissingen  betr.,  aufgenommenen 
Eisenbahnanlehen  erklärt  und  es  ist  sich  bezüglich  der  Tilgung  dieses  An¬ 
lehens  nach  den  Bestimmungen  der  hierfür  maassgebenden  Finanzgesetze  zu 
richten.  Bezüglich  der  Verzinsung  und  Aufbringungskosten  der  zu  beschaf¬ 
fenden  Summe  finden  die  Bestimmungen  des  Art.  3  des  Gesetzes  vom  23.  Sept. 
1861  —  die  Vervollständigung  und  Ausdehnung  derBayer.  Staatseisenbahnen 
betr.  —  gleichmässige  Anwendung. 

Die  Kammer  der  Abgeordneten  fasste  am  25.  April  über  diesen 
Gesetzesentwurf  Beschluss  und  bewilligte  die  ganze  vorstehende 
Creditforderung  in  Anbetracht  der  wirklich  dringenden  Natur,  da 
deren  Verschiebung  für  den  Betrieb  der  Bahnen  die  nachtheiligsten 
Wirkungen  äussern  könnte.  Der  Absatz  6  im  Art.  I.  rief  eiue  heftige 
Debatte  hervor,  da  man  der  Ansicht  war,  dass  dies  die  vor  allen  pro- 
jectirten  Linien  bevorzugte  sein  sollte.  Nachdem  jedoch  die  Dring¬ 
lichkeit  dieser  Linie  bewiesen  war,  wo  der  Mangel  eines  zweiten  Ge¬ 
leises  auf  der  jetzigen  Rosenheimer  Strecke  bei  einer  Betriebsstörung 
die  fatalsten  Verkehrsstockungen  in  ganz  Bayern  verursachen  würde, 
und  bei  dem  stets  wachsenden  Verkehr  mit  der  Brennerlinie  ein  zwei¬ 
tes  Geleise  unumgänglich  nothwendig  erscheint,  allein  auf  der  jetzi¬ 
gen  Strecke  wegen  des  sog.  Teufelsgraben  nicht  leicht  ausführbar 
sei,  so  wurde  die  Ausführung  dieser  zweiten  bei  weniger  Terrain¬ 
schwierigkeiten,  als  der  schon  bestehenden,  zu  erbauende  Linie  ge¬ 
nehmigt,  indem  die  Bahn  nicht  mehr  als  neue  Linie,  sondern  als  Vor¬ 
schlag  zur  Beseitigung  eines  allseitig  anerkannten  Missstandes  auf 
der  Eisenbahnroute  von  München  nach  Kufstein  erscheine  und  die 
Anlage  eines  zweiten  Geleises  auf  der  alten  Strecke  bei  einer  gege¬ 
benen  Möglichkeit  jedenfalls  ebenso  genehmigt  werden  würde. 

+  Ueber  die  Frage  der  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Ro¬ 
senheim  nach  Landshut  hat  das  }in  Landshut  bestehende  Comite 
den  am  19.  Februar  und  16.  October  1867  eingereichten  Petitionen  an 
die  Bayerische  Kammer  der  Abgeordneten  eine  dritte  vom  1.  März 
1868  datirte  nachfolgen  lassen,  in  welcher  die  Kammer  gebeten  wird, 
bei  der  Regierung  zu  beantragen,  dass  entweder  der  zum  Bau  berei¬ 
ten  Ostbahngesellschaft,  oder  eventuell  dem  bestehenden  Comite  die 
Concession  zur  Projectirung  und  zum  Bau  der  gedachten  Linie  er- 
theilt  werden  möge.  Die  Länge  dieser  Linie  beträgt  12, 3  Meilen  ;  sie 
berührt  die  Orte  Rott,  Wasserburg,  Haag,  St.  Wolfgang,  Dorfen  (hier 
wird  die  im  Bau  befindliche  Bahn  von  München  nach  Braunau  gekreuzt) 
und  Taufkirchen.  Die  Baukosten  werden  nach  den  Erhebungen  desCo- 
mites  nur  9  Mill.  fl.  betragen  (nach  der  durch  die  Generaldirection  der 
Verkehrsanstalten  veranstalteten  Untersuchung  um  den  vierten  Theil 
mehr).  Dass  die  Linie  den  kürzesten  Weg  von  Innsbruck  (resp.  Verona) 


nach  Leipzig  (resp.  Berlin)  vermittelt,  mithin  die  wichtigste  internatio¬ 
nale  südnördliche  Linie  bildet,  welcher  hinsichtlich  des  Verkehrs  nach 
Nordwesteu  nur  die  Fernbahn  von  Innsbruck  über  Reutte  und  Kemp¬ 
ten  gleichkommt,  dürfte  keinem  Zweifel  unterliegen.  Die  Bittschrift 
zählt  23  Linien  zwischen  Innsbruck  und  Leipzig  auf;  von  diesen  ist 
die  längste  die  über  Rosenheim ,  Holzkirchen,  München,  Augsburg, 
Nürnberg,  Bamberg  und  Hof,  103, 35  Meilen  lang,  welche  jedoch  durch 
die  projectirte  Linie  Rosenbeim  -  Grafing- München  auf  102, le  Meilen 
abgekürzt  wird.  Die  Linie  über  Rosenheiin,  Haag,  Landshut,  Gei¬ 
selhöring,  Regensburg,  Eger  ist  nur  84, 5M.  lang,  kann  aber  noch  eine 
doppelte  Abkürzung  erhalten:  1)  um  l.R4  M.  durch  eine  den  Umweg 
über  Geiselhöring  abschneidende,  4,16  M.  lange  Bahn  von  Neufahrn 
über  Schierling  nach  Obertraubling  und  2)  um  2,4  Min.  durch  eine  in 
sicherer  Aussicht  stehende  Bahn  Öelsnitz  -  Plauen.  Dieser  kürzeste 
Schienenweg  von  Innsbruck  nach  Leipzig  über  Rosenheim ,  Lands¬ 
hut,  Regensburg,  Eger,  Öelsnitz,  Plauen  ist  dann  nur  80, 26  Meilen 
lang,  also  um  23, 09  Meilen  oder  fast  227ü  Procent  kürzer  als  der  jetzt 
bestehende,  wobei  in  Bayern  ca.  16y2,  in  Sachsen  ca.  2  Meilen  neu  zu 
bauen  wären.  Die  neuerdings  beantragte  kurze  Abkürzungsbahn  bei 
Altenburg  ist  dabei  noch  gar  nicht  berücksichtigt. 

Böhmische  Nordwestbahn.  In  Folge  Unterstützung  von  Seite 
der  Minister  für  Handel  und  Finanzen  wurde  in  den  Sitzungen 
des  Abgeordnetenhauses  vom  28. — 30.  April  der  Antrag  angenommen, 
an  Stelle  der  Garantie  eine  baare  Staatssubvention  bis  zum  Betrage 
von  5  Millionen  Gulden  zu  bewilligen  und  überdies  die  Ziffer  des 
Garantiebetrages  auf  890  000  fl.  pro  Meile  zu  erhöhen.  Hinsichtlich 
der  Tarife  wurden  bei  den  Fahrpreisen  für  Personen  die  Sätze  der 
Tarif- Enquete  -  Commission  angenommen ,  während  die  ermässigten 
Frachttarife  für  Kohle  etc,,  wie  solche  auf  allen  anderen  Oesterr.  Eisen¬ 
bahnen  bestehen,  angenommen  wurden.  Es  steht  nach  diesen  Be¬ 
schlüssen  anzunehmen,  dass  die  Buschtehrader  Eisenbahn- Gesell¬ 
schaft  die  Concession  für  die  fragliche  Bahn  erhalten  wird,  mit  wel¬ 
cher  die  Concessions-Bedingungen  für  den  Bau  über  Saaz -Ivomotau 
an  die  Chemnitz-Annaberger  Bahn  mit  der  Abzweigung  von  Saaz  und 
Priesen  resp.  Komotau  über  Carlsbad  nach  Eger  bereits  im  December 
v.  J.  festgestellt  wurden. 

*  Kaiserin  Elisabethbahn.  (Projecte  Linz-  resp.  Enns-Bud- 
weis  und  Sal z  bur  g-Ha  1  le i n.)  Die  Verwaltung  der  Kaiserin  Eli¬ 
sabethbahn  ist  auf  Veranlassung  der  K.  K.  Staatsregierung  jüngst  zur 
Tracirung  zweier  neuen  von  der  Hauptbahn  abzweigenden  Eisen¬ 
bahnlinien  geschritten,  nämlich: 

1)  von  Linz  oder  Enns  aus  nach  Budweis  und 

2)  von  Salzburg  nach  Hallein. 

In  beiden  Richtungen  wurden  bereits  Vornivellements  und  Ter¬ 
rainstudien  vorgenommen,  welche  das  Ergebniss  lieferten ,  dass  ver¬ 
schiedene  Variante  Bahntra^en  theils  in  technischer  Ausführbarkeit, 
theils  in  commercieller  und  localer  Zweckmässigkeit  mit  einander 
concurriren. 

Die  der  K.  K.  Staatsregierung  anheimgestellte  Auswahl  zwischen 
diesen  Varianten  hat  bis  jetzt  noch  nicht  stattgefunden,  weshalb  wir 
vorläufig  nur  Folgendes  anführen  können  : 

ad  1.  Die  Linie  wird  entweder  von  Enns  oder  von  Linz  oder 
von  einer  zwischen  beiden  Orten  liegenden  Station  ab- 
zweigen  und  in  der  Nähe  des  Abzweigungspunctes  sofort  den  Donau¬ 
strom  übersetzen.  Die  verschiedenen  Varianten  laufen  in  der  Nähe 
des  Ortes  Wartberg  mit  einander  zusammen,  lassen  die  Stadt  Frei¬ 
stadt  wegen  Terrainschwierigkeiten  ca.  1/i  Meile  weit  östlich  liegen 
und  scbliessen  sich  dann  früher  und  später,  nämlich  bei  dem  Orte 
Zattlersdorf  oder  der  Station  Angern  an  die  Tra^e  der  bereits  be¬ 
stehenden  und  der  Elisabethbahn  angehörigen  Linz-Budweiser  Pfer¬ 
debahn  an,  um  dieser  Tra5e  für  die  letzten  5J/2 —  6y2  Meilen  der 
Hauptsache  nach  zu  folgen. 

Die  Länge  der  ganzen  Bahn  wird  je  nach  dem  Ausgangspuncte 
beiläufig  15 — 15y2  Meilen  betragen. 

Die  Maximal -Steigung  wird  keinesfalls  mehr  als  1:80  sein  und 
kann  möglicherweise  auf  1:100  gebracht  werden.  Die  Bogen-Radien 
sollen  nicht  unter  200  Klafter  betragen. 

Bezüglich  der  Zweigbahn  Salzburg-Hallein  handelt  es  sich 
hauptsächlich  um  die  Entscheidung,  ob  die  Linie  auf  dem  rechten 
oder  dem  linken  Ufer  des  Salzachflusses  geführt  werden  solle.  Die 
Länge  derselben  beträgt  ca.  2x/4  oder  2  Meilen,  die  Maximal-Steigung 
1:250  und  der  kleinste  Bogen-Radius  200  Klafter. 

*  Berliner  Nordbahn.  (Subscription  auf  Stamm-  und 
Stamm-Prioritäts-Actien.)  In  Folge  vorläufiger  Verständigung 
mit  der  Kgl.  Staatsregierung  und  auf  Grund  des  von  derselben  mit 
der  Grossh.  Mecklenburgischen  Regierung  bereits  abgeschlossenen 
Staatsvertrages  constituirte  sich  am  17.  März  er.  die  „Berliner  Nord¬ 
bahn-  Gesellschaft.“ 

Die  nächste  Hauptbestimmung  der  Berliner  Nordbahn  ist,  das 
wohlhabende  Land  des  nördlichen  Theils  der  Mark,  namentlich  die 
Grafschaft  Ruppin  und  ferner  das  Grossherzogthum  Mecklenburg- 
Strelitz  aufzuschliessen  und  in  diesem  Landstrich  ein  Hebel  der  In¬ 
dustrie  zu  werden ;  nächstdem  aber  auch  zwischen  den  Ostseehäfen, 
besonders  von  Rostock,  später  auch  von  Lübeck  und  Kiel  mit  Berlin 
und  dem  südöstlichen  Deutschland  das  Verbindungsglied  zu  bilden 
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wozu  sie  ihrer  Lage  nach,  wenn  man  sie  zur  Friedrich -Franz -Bahn 
und  der  im  Bau  begriffenen  Bahn  von  Lübeck  nach  Kleinen  in  Be¬ 
ziehung  bringt,  vollständig  berufen  erscheint. 

Die  zunächst  für  die  Ausführung  beschlossene  Linie  von  Berlin 
nach  Neu-Ruppin  und  Neu -Brand enb u rg  ist  ca.  2l3/4  Meilen 
lang  und  hat  mit  Ausnahme  der  letzten  4  Meilen  eine  so  überaus 
günstige  Lage,  dass  sie  bei  achtsamem  Bau  im  Ganzen  incl.  eines 
Berliner  Bahnhofes  und  incl.  Betriebsmittel  und  Reservefonds  für  77a 
Millionen  Thlr.  herzustellen  ist. 

Laut  dem  in  beglaubigter  Form  vollzogenen  Statut,  dessen 
Allerli.  Bestätigung  beantragt  ist  und  binnen  Kurzem  zu  erwarten 
steht,  beträgt,  nachdem  durch  Prämien  und  Ueberlassungen  von 
freiem  Terrain  Seitens  der  Legierungen,  sowie  der  adjacirenden 
Kreise  und  Städte  eine  Beihülfe  von  450000  Thlr.  gewährt  ist,  der 
Best  des  zu  beschaffenden  Actiencapitals  noch  7  05Ö  000  Thlr. ,  zer¬ 
legt  in : 

a)  3  600  000  Thlr.  Stammactien,  auf  den  Inhaber  lautend,  in  Stucken 
von  100  Thlr.,  welchen  eine  Verzinsung  von  47 »%  während  der 
Bauzeit  und  eine  nachstehende  Dividende  aus  dem  Betrieb 
zukommt ; 

b)  3450000  Thlr.  Stamm -Prioritäts -  Actien  ,  auf  den  Inhaber  lau¬ 
tend,  in  Stücken  a  200  Thlr.,  welchen  während  der  Bauzeit  eine 
Verzinsung  von  5%  und  nach  Beendigung  des  Baues  eine  prio- 
ritätische  Dividende  von  5%  zusteht. 

Sollte  in  einem  oder  dem  anderen  Jahre  der  Reinertrag  nicht 
ausreichen,  um  den  Inhabern  der  Stamm -Prioritäts -Actien  die  vor¬ 
gedachte  Dividende  von  5%  zu  gewähren,  so  wird  das  Fehlende  aus 
dem  Reinerträge  des  oder  der  folgenden  Jahre  nachgezahlt,  und  die 
Inhaber  der  Stammactien  erhalten  nicht  eher  eiue  Dividende  aus  dem 
Reinerträge,  als  bis  diese  Nachzahlung  vollständig  geleistet  ist.  An 
der  aus  dem  Reinerträge  über  5%  auf  das  gesammte  Grundcapital  zu 
vertheilenden  Dividende  nehmen  die  Stamm-  und  die  Stamm -Priori- 
täts-Actien  pro  rata  Theil. 

Von  dem  Stammactien-Capital  ist  die  Summe  von  800  000  Thlr. 
durch  Uebernahme  der  Privaten  und  der  Kämmereien  in  den  adjaci¬ 
renden  Kreisen  al  pari,  sowie  fernerer  1500  000  Thlr.  ebenfalls  al  pari 
durch  ein  aus  den  angesehensten  inländischen  Bauunternehmern  und 
Fabricanten  von  Eisenbahn  -  Bedarf  gebildetes  Bau- Contortium  ge¬ 
sichert,  und  bleibt  dieser  Betrag  jedenfalls  bis  Ende  dieses  Jahres 
deponirt. 

Es  erübrigen  demnach  noch  1300  000  Thlr.  Stammactien  und 
3  450000  Thlr.  Stamm-Prioritäts- Actien  ,  welche  am  2.,  4.  und  5.  d.  M. 
in  Berlin,  Leipzig  und  Hamburg  zur  Zeichnung  aufliegen. 

Der  Subscriptionspreis  ist  für  die  Stammactien  auf  74%  und  für 
die  Stamm-Prioritäts- Actien  auf  887.2%  festgesetzt  und  muss  bei  der 
Subscription  eine  Caution  von  10  Procent  des  Nominalbetrages  hin¬ 
terlegt  werden.  Dieselbe  ist  entweder  baar,  oder  in  guten  nach  dem 
Tagescours  zu  veranschlagenden  Effecten,  die  an  dem  Orte  der  Sub¬ 
scription  gangbar  sind ,  zu  leisten.  Nachdem  das  aufgelegte  Capital 
gezeichnet  worden,  worüber  alsbald  öffentliche  Mittheilung  erfolgen 
wird,  muss  die  Einzahlung  des  Betrages  innerhalb  14tägiger  Frist 
bei  den  Zeichnungsstellen  gegen  Zahlungs- Bescheinigung  erfolgen. 
Die  hinterlegte  Caution  wird  hierbei  verrechnet  resp.  zurückgegeben. 

t  Unstrut-Bahn  von  Naumburg  über  Artern  nach  Sonders¬ 
hausen.  Die  in  Berlin  bestehende  General-Entreprise-Gesellschaft 
für  Eisenbahnbauten  (Vertreter  derselben  ist  der  Eisenbahnbaumei¬ 
ster  Plessner)  hat  sich  bereit  erklärt,  den  Bau  einer  Bahn  durch  das 
Unstrutthal  von  Naumburg  über  Artern  nach  Sondershausen 
auszuführen,  sobald  das  Unternehmen  in  den  betreffenden  Kreisen 
die  erforderliche  Unterstützung  findet.  Das  Domicil  der  zu  bilden¬ 
den  Actiengesellschaft  soll  Naumburg  sein. 

Das  zur  Ausführung  des  Baues  der  etwa  lD/r  bis  lD/a  Meilen 
langen  Bahn  erforderliche  Actiencapital  von  3  600  000  Thlr.  wird  in 
Stammactien  und  in  Stammprioritäten  getheilt.  Die  Stammactien 
sollen  höchstens  in  Höhe  von  1800000  Thlr.  emittirt  werden. 

Von  den  Staaten,  welche  die  Bahn  durchschneidet:  Preussen, 
Schwarzburg  -  Sondershausen  und  Schwarzburg -Rudolstadt  erwartet 
man  eine  Staatsprämie  von  500000  Thalern,  so  dass  dann  von  den 
Corporationen  und  Privaten  in  der  goldenen  Aue  etwa  1250  000 
Thlr.  dergleichen  Actien  noch  zu  zeichnen  wären.  Es  wild  dabei 
darauf  gerechnet,  dass  die  Gemeinden ,  welche  Bahnhöfe  und  Anhal- 
tepuncte  erhalten,  das  hierzu  erforderliche  Land  im  Geldwerthe  von 
100  OC'O  Thlr.  unentgeltlich  abtreten. 

Der  Rest  des  Baucapitals  im  Betrage  von  1800  000  Thlr.  soll 
durch  Ausgabe  von  öprocentigen  Stammprioritäten  gedeckt  werden, 
welche  das  in  Berlin  bestehende  Consortium  an  die  Börse  bringen  will. 

Sobald  das  Unternehmen  so  weit  gefördert  ist,  dass  der  Preus- 
sisehe  Herr  Ilandelsminister  die  Genehmigung  zur  Concession  zu  be¬ 
fürworten  sich  bereit  erklärt  hat,  erfolgt  die  Einzahlung  von  10% 
der  Zeichnung  in  zwei  Raten  zur  provisorischen  Gesellschaftscasse. 

In  einer  am  29.  März  d.  J.  zu  Rossleben  abgehaltenen  Versamm¬ 
lung  ist  auch  sogleich  ein  Gründungs-Comite  gewählt  worden,  dessen 
geschäftsführender  Ausschuss  aus  dem  Geb.  Regierungs-  und  Land¬ 
rath  Danneil,  Stadtrath  Thränhart  und  Kreis-Secretär  Dr.  Mäscher 
besteht,  welches  die  Revision  und  Vervollständigung  der  technischen 
Vorarbeiten  durch  den  Eisenbahn-Baumeister  Plessner  bewirken,  die 
Genehmigung  der  Staatsregieruugen  zur  Ausführung  des  Projetes 


auswirken,  die  Kosten  zu  den  obengedachten  und  den  sonstigen  Ar¬ 
beiten  im  Betrage  von  etwa  1000  Thlr.  nach  Abrechnung  des  dritten 
Theils ,  welchen  die  General- Entreprise- Gesellschaft  übernehmen 
will,  von  den  betheiligten  Stadtgemeiudeu  einziehen  und  die  Zeich¬ 
nung  von  Stammactien  eröffnen  soll. 

Uuu. 

Lübeck-Kleinen.  Der  Bau  dieser  Eisenbahn,  welche  (wie  bereits  mit- 
getheilt)  von  der  Grossh.  Meklenb.  Regierung  übernommen  wurde,  ist 
wieder  aufgenommen  worden  und  soll  im  Herbst  1869  vollendet  werden 

*  Hannoversche  Eisenbahnen.  Die  Eisenbahn  von  Herzberg 
nach  Osterode  beginnt  auf  Idem  Bahnhöfe  Herzberg  der  Northeim- 
Nordhausener  Eisenbahn,  führt  zwischen  dem  Flecken  Herzberg 
und  dem  Fusse  des  Schlossberges  her,  nimmt  hier  eine  nordwestliche 
Richtung  an,  geht  südlich  an  dem  Gute  Papenhöhe  vorbei  und  umzieht 
die  Stadt  Osterode  an  ihrer  Nordwestseite,  wo  sie  unterhalb  der  vor¬ 
handenen  Chaussee-Brücke  über  die  Söse  den  Sösefluss  überschreitet. 
Bei  der  Weiterführung  der  Bahn  über  Osterode  hinaus,  in  der  Richtung 
auf  Seesen,  oder  einen  andern  Punct  der  Braunschweigischen  Südbahn, 
tritt  die  Linie  unweit  des  Dorfes  Badenhauseu  in  das  Herzoglich 
Braunschweigische  Gebiet. 

*  Rastatt  -  Gernsbacher  Eisenbahn.  Am  28.  April  d.  J.  wurde 
die  erste  Generalversammlung  zu  definitiver  Constituirung  der  Ge¬ 
sellschaft  gehalten.  Statuten,  Zugsrichtung,  Bauplan  und  Ueber- 
schlag  im  Betrag  von  616  000  fl.  wurden  genehmigt.  Mit  der  obersten 
technischen  Leitung  ist  Professor  R.  Baumeister  vom  Carlsruher 
Polytechnicum  beauftragt.  Mit  den  Arbeiten  wird  sofort  begonnen, 
und  wird  auch  die  Lieferung  der  nöthigen  Materialieu  in  Kürze  ausge¬ 
schrieben  werden.  In  Jahresfrist  soll  die  Bahn  befahren  werden.  Die¬ 
selbe,  über  welche  bereits  in  No.  13  S.  147  nähere  Mittheilungen  ge¬ 
bracht  wurden,  dürfte  als  Vicinalbahn,  welche  pro  Meile  nur 
300000  Gulden  =  230  000  Thlr.  kosten  soll,  Interesse  bieten. 

4.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Die  Ve  r  b  i  n  d  u  n  g  s  b  a  h  n  zwischen 
dem  Sandthorbahnhofe  und  der  Staatsbahn  bei  Bubna  ist  nahezu 
vollendet,  nachdem  durch  tunnelartige  Ueberwölbung  einer  bedeu¬ 
tenden  Einschnittstrecke  (aus  Rücksicht  auf  das  den  Baumgarteu 
besuchende  Publicum)  eine  Verzögerung  entstanden  war.  Gleich 
nach  Eröffnung  der  dritten  Moldaubrücke,  welche  am  1.  Mai  stattfin¬ 
den  soll,  wird  auch  diese  Verbindungsbahn  eröffnet  werden.  —  Der 
Umbau  der  Pferdebahnstrecke  von  Wejhybka  bis  Stochov  (Lana) 
hat  bis  jetzt  noch  nicht  begonnen,  weil  ohne  Fortsetzung  dieser  Bahn 
bis  Krupa  kein  für  eine  Locomotivbahn  genügender  Verkehr  zu  er¬ 
warten  war.  Dafür  haben  die  Vertreter  der  Gesellschaft  am  3.  Novbr. 
v.  J.  um  Concessionirung  einer  combinirten  Bahn  von  Wejhybka  über 
Krupa-Saaz-Komotau  nach  Weipert  an  der  Sächsischen  Grenze  mit 
einer  Abzweigung  von  Saaz  und  Priesen  resp.  Komotau  über  Garlsbad 
nach  Eger  nachgesucht.  Bekanntlich  hat  die  Regierung  die  beiden 
im  August  1865  au  zwei  besondere  Consortien  ertheilten  Concessio- 
nen  für  diese  Bahnen  für  erloschen  erklärt. 

Kronprinz-Rudolfsbahn.  Der  zwischen  der  Rudolfsbahn  einer¬ 
seits  und  den  Gebrüdern  Klein ,  dann  Karl  Schwarz  als  Bau-Unter- 
nelimern  andererseits  abgeschlossene  Bauvertrag,  behufs  Herstellung 
der  Strecken  Steyer-Weyer,  Rottenmann-St.  Michael,  St.  Veit-Klagen  - 
furt,  Launsdorf-Mösel  und  St.  Michael-Leoben  zum  Kostenpreis  von 
25  940  449  fl.  ist  mit  Erlass  des  Handelsministeriums  vom  16.  März  ge- 
nehemigt  worden.  Für  die  Strecke  St.  Michael- Leoben  ist  ein  Bau¬ 
termin  von  einem  Jahr,  für  die  Vollendung  der  übrigen  Strecken  ein 
solcher  von  vier  Jahren  festgesetzt.  Es  ist  zu  hoffen,  dass  die  Voll¬ 
endung  einzelner  dieser  Strecken  in  einem  früheren  Termin  stattfindet. 

Eisenbahn  •  Betrieb. 

*  Baden.  Mit  der  Verwendung  weiblichen  Personals 

im  Dienste  der  V  erkehrs-Anstalten  ist  in  Deutschland,  wenn 
wir  recht  unterrichtet  sind,  erstmals  durch  dieGrossh.  Badische  1  ele- 
graphenverwaltung  und  zwar  schon  im  Jahre  1864  der  Versuch  ge¬ 
macht  worden.  ,  , 

Dieser  Versuch  scheint  sich  sehr  gut  bewährt  zu  haben,  denn  wir 
erfahren,  dass  in  Baden  bereits  der  grössere  Theil  der  mit  ständigem 
Personal  versehenen  Telegraphenbureaux  mit  Frauenzimmern  besetzt 
ist.  So  insbesondere  die  Centralstation  in  Carlsruhe  ,  woselbst  nicht 
weniger  als  27  Arbeiterinnen  unter  alleiniger  Leitung  dreier  Obertele¬ 
graphisten  beschäftigt  sind.  Das  Einkommen  der  Gehülfinnen ,  mit 
350  ff.  bis  400  fl.  fixem  Gehalt  und  die  entfallenden  Depeschengebüh¬ 
ren  von  beiläufig  100  fl  steht  unter  dem  Durchschnittssatze  der  bis¬ 
herigen  Gehalte.  Es  ermöglicht  der  Verwaltung  eine  ausgiebigere 
Besetzung  der  Stellen  und  ist  im  Vergleich  zu  dem,  was  in  andern 
Berufsarten  für  weibliche  Arbeit  geboten  werden  kann,  auch  abge¬ 
sehen  von  der  grösseren  Sicherheit  der  Versorgung,  welche  eine  Ver¬ 
wendung  im  Staatsdienste  überhaupt  bietet,  verhältnissmässig  reich¬ 
lich  zu  neunen,  wie  es  denn  fortwährend  au  Bewerberinnen  mit  der 
erforderlichen  Vorbildung,  worunter  namentlich  eine  gute  Kenntniss 
der  Französischen  Sprache  gehört,  nicht  fehlt. 

Die  da  und  dort  von  dieser  Maassregel  befürchteten  Missstände 
sind  nicht  zu  Tage  getreten.  Immerhin  wird  besondere  Vorsicht  bei 
der  Auswahl  und  stete  Aufmerksamkeit  auch  während  der  Verwendung 
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unerlässliches  Erforderuiss  für  das  Gelingen  der  Einrichtung  sein, 
deren  öconomische  wie  sociale  Bedeutung  sicher  nicht  gering  anzu¬ 
schlagen  ist. 

Der  bisherige  gute  Erfolg  in  Baden  hat  denn  nicht  verfehlt,  auch 
anderwärts  deren  Nachahmung  zu  veranlassen.  So  ist  man  in  Würt¬ 
temberg  (siehe  Jahrg.  1867  No.  10  S.  130)  einen  Schritt  weiter  ge¬ 
gangen  und  hat  einzelne  Billetausgabestellen  an  der  Eisenbahn  — 
wir  erinnern  an  die  Schalter  im  Stuttgarter  Hauptbahnhof  —  mit 
Frauenzimmern  besetzt.  Das  Gleiche  geschieht  auch  bei  der  Badi¬ 
schen  Eisenbahn,  wo  das  Erscheinen  weiblicher  Bediensteter  an  den 
Schaltern,  wie  vorliegende  Zeitungsnotizen  bezeugen,  vom  Publicum 
freundlich  aufgeuommen  wird,  während  die  Verwaltung  ihrerseits 
allen  Grund  hat,  mit  den  bisherigen  Erfahrungen  in  dieser  Hinsicht 
zufrieden  zu  sein.* 

~  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1867.)  A.  Allgemeine  Angaben.  Neue  Linien  sind  in  dem  ab¬ 
gelaufenen  Jahre  dem  Unternehmen  nicht  zugekommen  und  beträgt 
die  Länge  der  in  vollem  eigenen  Betriebe  befindlichen  Strecken 
unter  Hinzurechnung  der  am  18.  April  1867  dem  Verkehre  vollständig 
übergebenen  Linie  Worins-Alzey,  welche  jedoch  bis  Schluss  des  Jah¬ 
res  für  Rechnung  des  Baufonds  betrieben  wurde,  29, 07  Meilen,  wovon 
0,44  Meilen  —  nämlich  die  Strecke  von  der  Einmündung  an  der  Luder¬ 
bach  bis  in  den  Bahnhof  Frankfurt  —  der  Main  -Neckar-  Bahn  gehö¬ 
ren.  Die  Länge  sämmtlieher  Geleise  beträgt  43, 99  Meilen.  Doppel¬ 
geleise  befinden  sich  auf  der  Strecke  Mainz -Bingen,  Gustavsburg- 
Bischofsheim  und  von  Worms  bis  zur  Bayerischen  Grenze  nach  Lud¬ 
wigshafen. 

Der  Stand  der  Betriebsmittel! ist  Ende  1867  folgender  gewesen: 
60  sechsrädrige  Loeomotiven  (wovon  33  uugekuppelt,  18  a  2  Achsen 
und  11  ä  3  Achsen  gekuppelt),  2-Tenderlocomotiven  —  sämmtlich  mit 
Expansion  versehen  —  und  die  gleiche  Anzahl  Tender,  151  Personen¬ 
wagen  mit  6374  Sitzplätzen,  5  Bahnpostwagen,  48  Gepäck-  und  1015 
Güterwagen;  letztere  haben  eine  Ladefähigkeit  von  193  380  Ctr. 

Das  Anlage-Capital  besteht  aus  17500000  fl.  Actien  und  12000000 
fl  Prioritäten.  Von  ersteren  kommen  1  200  000  fl.  auf  die  Frankfurt- 
Hanauer  Bahn  und  participiren  daher  nur  16  300  000  an  der  Dividende 
pro  1867,  von  letzteren  waren  am  Schlüsse  des  Jahres  334  900  fl.  amor- 
tisirt. 

Die  Gesammtsumme  der  Anlagekosten  sämmtlieher  Linien  be¬ 
trägt  Ende  1867  29  134  825  fl.  5274kr.,  was  gegen  das  Vorjahr,  welches 
mit  28173  197  fl.  4374  kr.  abschloss,  eine  Vermehrung  von  961  628  fl. 
9  kr.  ausweist,  veranlasst  durch  die  Fertigstellung  verschiedener  Bau¬ 
arbeiten  sowie  Beschaffung  neuen  Fahrmaterials. 

Der  Erneuerungsfonds  schloss  Ende  1866  mit  438  306  fl.  30  kr.  ab ; 
im  laufenden  Jahre  betrugen  die  Einnahmen  216  464  fl.  32  kr.  und  die 
Ausgaben  181  613  fl.  457a  kr.,  der  Ueberschuss  somit  34  850  fl.  4672  kr. 
und  ist  dessen  Stand  nunmehr  473  157  fl.  167a  kr. 

An  dem  Reservefonds  im  Betrage  von  81500  fl.  hat  sich  im  Jahre 
1867  nichts  geändert. 

B.  Baubericht.  Ausser  verschiedenen  Unterhaltungsarbeiten 
auf  den  älteren  Bahnlinien  wurden  vorzugsweise  auf  der  Strecke 
Worms -Alzey  in  dem  abgelaufenen  Jahre  die  noch  rückständigen 
Arbeiten  in  den  betreffenden  Einschnitten  betrieben  und  die  Böschun¬ 
gen  in  der  richtigen  Neigung  hergestellt.  Die  bei  der  Ausführung 
der  Erdarbeiten  bewegte  Gesammterdmasse  beträgt  101400  Cubik- 
klafter  oder  1584  375  Cubikmeter,  wovon  auf  den  Einschnitt  bei 
Monsheim  —  460  Klafter  laug  und  72  Fuss  tief  —  allein  32  490  Cubik- 
klafter  oder  507  656  Cubikmeter  kommen. 

Bezüglich  der  in  der  Provinz  Rheinhessen  projectirten  Bahn¬ 
linien  ist  nur  zu  erwähnen,  dass  die  Aufnahme  und  Pläne  vervollstän¬ 
digt  wurden;  für  die  in  der  Provinz  Starkenburg  in  Vorschlag  ge¬ 
brachten  Bahnlinien  wurden  die  nöthigen  Untersuchungen  eingeleitet 
und  Nivellements  ausgeführt. 

C.  Betriebsbericht.  In  der  Organisation  der  Betriebsleitung 
hat  sich  iu  dem  verflossenen  Jahre  nur  Unwesentliches  geändert;  es 
wurde  nämlich  die  Zahl  der  Secretäre  des  Verwaltungsrathes  von 
dreien  auf  die  Zahl  von  zweien  beschränkt  und  zwar  ein  Verwaltungs- 
secretär  und  ein  Betriebssecretär;  ausserdem  wurde  noch  ein  weiterer 
Gütercontroleur  ernannt. 

Neben  der  Ausdehnung  directer  Verkehrsbeziehungen  sowohl  im 
Personen-  wie  im  Güterverkehr,  insbesondere  auf  die  neue  Bahn¬ 
strecke  Worms- Alzey,  verdient  die  Einführung  von  Abonnementsbil- 
leten  mit  sehr  mässigen,  nach  Entfernung  und  Zeitdauer  sich  abstu¬ 
fenden  Preisen,  sowie  von  Specialtarifen  für  Kohlen,  Holz  und  Roh- 
producte  etc.  besondere  Erwähnung. 

1\  ährend  des  ganzen  Jahres  wurden  7786  Curier-  und  Schnell¬ 
züge,  16  047  Personenzüge  und  11970  Güter-,  gemischte  und  Viehzüge 
befördert,  und  waren  dieselben  durchschnittlich  mitl3,I7,  19, 85  resp. 
6o,6i  Achsen  belastet.  Die  Gesammtsumme  der  beförderten  Züge 
stellt  sich  auf  35  803  und  wurden  damit  2 020  519  Personen,  85  598  Ctr 
Reisegepäck,  111 155  Traglasten,  107  Equipagen,  12479Y2  Wagenla- 


Ueber  die  \  erwenduug  von  Frauenspersonen  im  Dienste  Oesterr. 

Eisenbahnen  siehe  Jahrg.  1863  No.  19  S.  275,  der  Sachs.  Staatsbahnen  No.  5 

S.  58  und  der  Riga-Dünaburger  Eisenbahn  No.  19  S.  258  des  Jahrg.  18  67 

djeser  Zeitung . 


düngen  Vieh,  11  509  Stück  Kleinvieh  und  16 450  175, t  Ctr.  Frachtgut 
transportirt. 


Jahres  1867  ;im  Betrage  von 


Die  Ges  ammt-Einnah m  en  des 
3  195  790  fl.  45Y2  kr.  vertheilen  sich : 

a)  auf  den  Personenverkehr  mit  1  270 110  fl  50  kr  =  39,74% 

b)  „  „  Güterverkehr  „  1860  854,,  46%  „  =  58^% 

c)  „  Extraordinarien  „  64  825  „  8%  „  =  2.03% 

Die  Gesammt-Ausgaben  belaufen  sich  auf  1  182  788  fl.  30Y2 

kr.  und  verbleibt  demnach  ein  Ueberschuss  von  2013002  fl.  15  kr., 
welcher,  auf  das  verzinsliche  Anlagecapital  von  25Y3  Mill.  Gulden 
ausgeschlagen,  7,944%  beträgt. 

Gegen  das  Jahr  1866  ergiebt  sich  ein 
Plus  der  Betriebs-Einnahmen  von  276  093  fl. 

„  „  „  Ausgaben  „  45  726  , 

„  des  Reinertrags  ,,  230  367,, 

die  Ausgaben  betragen  von  der  Einnahme  37,0,i% 

Vorjahre. 

Im  Durchschnitt  ergab: 


5274  kr.  =  9,468o/0 
7  „  =4,02,0/0  und 

438/4  ,,  =  12,923%  ,, 
gegen  38,944<>/0  im 


die  Bahnmeile  die  Nutzmeile  der  Tag 

an  Einnahme  .  .  .  .  128  862  fl.  15  fl.  51  kr.  8755  fl.  35  kr. 

„  Ausgabe  ....  47  693  „  5  „  52  „  3240  „  31  ,, 

•  ,,  Reinertrag  .  .  .  81169  „  9  „  59  „  5515  „  4  ,, 

Der  Personenverkehr  erbrachte  einschliesslich  aller  Nebener- 
trägnisse  1270  110  fl.  50  kr.  gegen  1866  mit  1256  023  fl.  kr.  ein 
Mehr  von  14087  fl.  21/2  kr.  =  1,,2%,  während  der  Procentsatz  bei  der 
Zahl  der  beförderten  Personen  um  5, 02%  gestiegen  ist:  es  wurden 
nämlich  2  020  519  gegen  1923  776,  sonach  96  743  Personen  mehr  be¬ 
fördert.  Hiervon  entfallen 


Personen  fl.  kr. 

a)  auf  den  Localverkehr  .  .  1494  849  mit  665  405  33  Einnahme 

b)  „  „  directen  Verkehr  .  489296  „  448016  9  „ 

c)  „  „  Transitverkehr  .  .  36  374  ,,  116  689  8  „ 

Auf  eine  Bahnmeile  wurden  durchschnittlich  81472  Personen  be¬ 
fördert  und  dafür  44  417  fl.  vereinnahmt,  während  im  Vorjahre  nur 
77  572  Personen  befördert  und  41  080  fl.  erzielt  worden  waren ;  das 
Mehrergebniss  beträgt  heuer  sonach  3900  Personen  =  5, 02%  und 
3337  fl.  Einnahme  =  8,,2%. 

Die  Nebenerträgnisse  des  Personenverkehrs  lieferten  eine  Ein¬ 
nahme  von  168  547  fl.  I8Y2  kr.  gegen  237  231  fl.  29Y4  kr.,  mithin  ein 
Minderergebniss  von  68  684  fl.  10%  kr.  =  28,9S%.  Dieses  ungünstige 
Resultat  emanirt  zumeist  aus  dem  Equipagen-  und  Viehtransport, 
was  jedoch  seinen  Grund  darin  hat,  dass  im  Vorjahre  eine  ziem¬ 
liche  Anzahl  Militärfahrz'euge  und  Militärpferde  unter  den  beiden 
Rubriken  verrechnet  erscheinen  und  ausserdem  bei  letzterem  die 
vielfach  ausgebrochenen  Viehseuchen  und  dadurch  veranlassteu 
Grenzsperren  von  wesentlichem  Einflüsse  waren. 

Der  Güterverkehr  weist,  obgleich  in  den  Handels-  und  Verkehrs¬ 
verhältnissen  im  Allgemeinen  der  rechte  Aufschwung  fehlte  und  die 
Umstände  auch  für  einzelne  bestimmte  Artikel,  insbesondere  Stein¬ 
kohlen,  vorzugsweise  ungünstig  waren,  dennoch  in  dem  abgelaufenen 
Jahre  die  besten  Resultate  auf,  welche  die  Bahn  bis  jetzt  erzielt  bat. 

Die  transportirten  Güterquantitäten  betrugen  16  450 175, 4  Ctr. 
gegen  15  278  586, 6  Ctr.  iu  1866,  sonach  mehr  1  171  588, 8  Ctr.  =  7,a7% 
und  wurden  hieraus  einschliesslich  der  Nebenerträgnisse  1  860  854  fl 
463 * S. */4  kr.  Einnahme  erzielt.  Dieselbe  war  im  Vorjahre  1  629  466  fl.  29 
kr.  und  ist  das  Mehrergebniss  1867  sonach  231  388  fl.  17%  kr.  =  14,20%- 
Die  beförderten  Quantitäten  und  erzielteu  Einnahmen  verthei¬ 
len  sich : 


a)  auf  den  Localverkehr  mit  2  814  248,,  Ctr.  u.  295  325  fl.  16  kr.  Ertrag 

b)  „  „  directen  Verk.  „  8  793  021, 2  „  „  802  732  „  45Ya  „  „ 

c)  ,,  ,,  Transitverk.  ,,  4  842  906,,  „  „  718  943  „41  „  „ 

Die  geringere  Zunahme  in  den  Quantitäten  gegenüber  demErtrage 

erklärt  sich  durch  den  Umstand,  dass  insbesondere  der  Verkehr  der 
Massengüter,  als  Erze,  Baumaterialien  etc.  noch  nicht  auf  die  frühere 
Bedeutung  vor  1866  gelangte  und  der  Kohlentransport  sogar  gegen 
1866  eiuen  weiteren  kleinen  Ausfall  zeigt.  Es  gelangten  nämlich 
heuer  nur  3  757  340  Ctr.  Kohlen  mit  einem  Frachtertrage  von  205962 
fl.  44  kr.  zum  Transporte,  währenddem  in  1866  3  984  614  Ctr.  und  in 
1865  sogar  6  533  413  Ctr.  befördert  worden  waren  und  221  396  fl.  38  kr. 
resp.  313  529  fl.  20  kr.  ertragen  hatten. 

Die  diversen  Einnahmen  wie  Miethe,  Pächte  etc.  berechnen  sich 
auf  64  825  fl.  8%  kr.  gegen  34  206  fl.  36Y4  kr.  und  haben  sich  sonach 
um  30  618  fl.  32Y2  kr.  erhöht. 

Die  1  182  788  fl.  3OY2  kr.  Ausgaben  vertheilen  sich  : 
auf  die  allgemeine  Verwaltung  mit  52  912  fl.  35Y4  kr.  =  4,4fl% 

„  „  Transport-  „  „  839  231  „  39  „  =  70,96% 

„  „  Bahnunterhaltung  „  290  644  „  16Y4  „  —  24:,57% 

Die  Einnahmen  auf  der  für  Rechnung  des  Baufonds  betriebenen 

Strecke  Wo  rm  s  -  M  o  n  s  h  eim  resp.  Worms-Alzey  betrugen  103492 
fl.  11  kr.  gegen  34  929  fl.  34s/4  kr.  in  1866,  nämlich  aus  dem  Personen¬ 
verkehr  56  350  fl.  44  kr.,  dem  Güterverkehr  41427  fl.  52  kr.  und  diver¬ 
sen  Einnahmen  5713  fl.  35  kr.;  die  Ausgaben  stellten  sich  auf  67  071  fl. 
48Y2  kr.  gegen  31  633  fl.  im  Vorjahre.  Der  Ueberschuss  aus  1867  uud 
den  Vorjahren  mit  48  281  fl.  18  kr.  wurde  dem  Baufonds  gutgebracht. 

Befördert  wurden  218  089  Personen  und  1  044  550  Ctr.  Güter  mit¬ 
telst  3885  Personen-  und  726  Güterzügen. 

D.  Personalbericht.  Der  Stand  des  angestellten  und  gegen 
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Tagegelder  beschäftigten  Personals  war  Ende  1867 :  728  Angestellte 

und  933  Hülfsarbeiter.  .  ,  ...  , 

Die  Pensionscasse  vereinnahmte  52  549  fl.  47  kr.  ,  wahrend  die 
Ausgabe  sich  nur  auf  3403 fl.  55  kr.  belief,  so  dass  ein  Ueberschuss 
von  49  145  fl-  52  kr.  und  mit  dem  Bestände  von  1866  im  Betrage  von 
157  550  fl.  ein  Gesammtvermögen  von  206  695  fl.  25  kr.  verblieb.  Die 
Kraukencasse  schloss  mit  einem  Deficit  von  878  fl.  22  kr.  ab;  die 
Einnahme  erzielte  7578  fl.  15  kr.,  während  die  Ausgaben  84o6  fl.  37  kr. 
absorbirten. 

*  Wilhelmsbahn.  Die  Betriebs-Ergebnisse  derselben  für 

das  Jahr  1867  sind  folgende:  0 

Thlr.  Sgr.  Pf. 

Die  Einnahmen  haben  betragen .  815  324  5  5 

Thlr.  Sgr.  Pf. 

mehr  gegen  das  Etatssoll  .  .  .  85  324  5  5 
und  gegen  das  Vorjahr  ....  100908  28  6 

Die  Betriebs-Ausgaben  haben 

betragen . 305 149  17  4 

weniger  gegen  das  Etatssoll  .  •  31850  12  8 

dagegen  m  e  h  r  gegen  das  Vorjahr  33  204  4  jl _ 

Von  dem  Ueberschusse  von . 510174  18  1 

nimmt: 

1)  die  Verzinsung  sämmtlicher 
Prioritäts-Obligationen  .  .  .  136  010  15  — 

2)  die  Amortisation  derselben  .  _.  34  705  - 

3)  die  Zahlung  der  Normativ-Divi¬ 
dende  auf  die  4,  472  und  öproc. 

Stamm-Prioritäts-Actien  .  .  .  138  531  - 

4)  die  Rest  verzinsung  eines  Darlehns  32  15  — _ 

zusammen .  309  279  —  — 

in  Anspruch. 

Von  dem  dann  noch  verbleibenden  disponiblen  Be- _ _ 

stände  von . 200  895  18  1 

fliessen . .  104  895  18  1 


als  Rücklage  in  den  Reservefonds  und  der  Ueber- 

rest  von . ,.36000  — 

wird  zur  Vertheilung  einer  Dividende  von  4%  auf  die  Stammactien 
der  Wilhelmsbahn  im  Betrage  von  2  400  000  Thlr.  verwendet. 

Der  Reservefonds  besitzt  ultimo  1867  baar  24  864  Thlr.  — 5  Pf.  und 
in  Effecten  77  856  Thlr.  13  Sgr.  9  Pf.  und  der  Bau  -  Dispositionsfonds 
schliesst  mit  einem  Effecten-Bestande  von  714  900  Thlr.  ab.^ 

Von  den  Prioritäts-Obligationen  sind  emittirt  und  im  Course: 

I.  Emission .  439  200  Thlr. 

II.  „  1945  700  „ 

III.  „  550  500  „ 

IV.  „  330  600  „ 

Zusammen  3  266  000  Thlr. 

Von  den  Stamm-Prioritäts-Actien  sind  überhaupt  emittirt: 

44  550  Thlr.  4%tige,  welche  sich  im  Besitze  von  Nebenfonds  der 
Verwaltung  befinden, 

1422  200  „  472%tige,  wovon  der  Bau- Dispositionsfonds  zur 

Zelt  noch  50000  Thlr.  besitzt  uud  demnach  nur 
1  372  200  Thlr.  coursiren  und 

1500000  „  5% tige,  welche  insgesammt  im  Course  sind. 

+  Boekwaer  Kohleneisenbahn.  (Geschäftsbericht  für 
1867.)  Befördert  wurden  5  557  400  Ctr.  Steinkohlen  und  Coaks  und 
27  600  Ctr.  Grubenbedürfnisse,  zusammen  5  585  000  Ctr.  mit  69  674, 83 
Thlr.  Frachtbetrag,  mithin  gegen  das  Vorjahr  481830  Ctr.  oder  9,6% 
und  1791  Thlr.  Fracht  oder  fast  3°/o  mehr.  Mit  Hinzurechnuug  der 
Gebühren  für  Benutzung  der  Verbindungsbahn  und  der  Waagege¬ 
bühren  (zusammen  8272  Thlr.)  berechnen  sich  die  gesummten  Be¬ 
triebseinnahmen  zu  69  756,53.  Thlr.,  dagegen  die  Betriebsausgaben 
(welche  abermals  gestiegen  sind)  zu  27 692, 32  Thlr.  oder  fast  40°/o  der 
Einnahme  (gegen  37„670  im  Vorjahre),  mithin  der  Ueberschuss  zu 
42064, 2 Thlr.  oder  267 2%  des  Anlagecapitals  von  158100Thlr.  Rechnet 
mau  hierzu  den  Vortrag  vom  Vorjahre,  den  Coursgewinn  von  Effec¬ 
ten  uud  den  Ertrag  des  Interessen-Contos,  so  ergiebt  sich  ein  Rein¬ 
ertrag  von  44  004,4  Thlr.,  welcher  in  nachstehender  Weise  verwandt 
wurde:  Dividende  auf  das  Actiencapital  von  100  000  Thlr.  ä  23°/o 
23 000  Thlr.,  Abschreibungen  für  Unterbau,  Oberbau,  Ausrüstungen 
u.  s.  w.  8747,7g  Thlr.,  zum  Erneuerungsfonds  74  23, 74  Thlr.,  zum  Til¬ 
gungsfonds  3754,53  Thlr.,  zum  Reservefonds  1141, 38  Thlr.  Die  gezahlte 
Dividende  ist  die  grösste  bisher  gezahlte;  die  durchschnittliche  Di¬ 
vidende  für  die  verflossenen  67a  Betriebsjahre  beträgt  15, 2  Procent. 

_ Der  Erneuerungsfonds  erscheint  mit  einem  Conto  von  68717  Thlr., 

der  Reservefonds  mit  10  000  Thlr. 

+  Pferde -Eisenbahn- Gesellschaft  in  Hamburg.  (Bericht 
für  1867.)  Befördert  wurden  auf  der  Wandsbecker  Bahn  ira  ersten 
vollen  Jahre  vom  16.  August  1866  bis  15.  August  1867  1203  473  Per¬ 
sonen,  vom  17.  August  1867  bis  zum  Jahresschluss  459  027  Personen, 
auf  der  Barmbecker  Bahn  vom  8.  Juni  bis  31.  December  1867  224  945 
Personen.  Die  Betriebseinnahme  betrug  für  Personentransport  127  368 
Thlr.,  ausserdem  6462  Thlr.,  zusammen  133  830  Thlr.  Nach  Abzug 
der  Betriebs-  und  anderen  Ausgaben  stellte  sich  ein  Gewinn  von 
11  813  Thlr.  heraus,  der  bis  auf  einen  kleinen  Betrag  von  685  Thlr. 


für  Abnutzung  abgeschrieben  wurde.  Die  Activa  und  Passiva  der 
Bahn  berechnen  sich  auf  340  914  Thlr.;  davon  kommen  auf  das 
Actienconto  299  030  Thlr.,  so  dass  der  erzielte  Gewinn  nicht  ganz  4 
Procent  des  eingeschossenen  Actiencapitals  repräsentirt. 

*  Sächsische  Staats-  und  in  Verwaltung  des  Staats  befind¬ 
liche  Eisenbahnen.  Eilgutsendungen  können  vom  1.  Mai  ab 
von  und  mfch  allen  Haltestellen  der  genannten  Bahnen,  welche  Über¬ 
haupt  für  Güterverkehr  eingerichtet  sind,  befördert  werden,  (biene 
Bekanntm.  S.  242.) 

Tarifwesen.  Mit  dem  1.  Mai  ist  ein  Nachtrag  zu  dem  Nord¬ 
deutschen  Eisenbahn-Verbandstarif  vom  1.  April  c.  in  iiratt 
getreten.  Derselbe  enthält  neue,  ermässigte  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
von  und  nach  den  Köln-Mindener  Stationen  Köln  (I  ransit)  Deutz  und 
Mühlheim,  sowie  Sätze  des  Specialtarifs  I  für  den  Verkehr  von  und 
nach  Kohlenstation  Ruhrort  und  directe  Sätze  von  und  nach  den 
Köln-Mindener  Stationen  Köln  (Transit)  Deutz,  MuhHienn ,  Ruhrort, 
Oberhausen,  Wesel,  Empel,  Emmerich,  B.  Borbed,  Essen,  Stadtbahn¬ 
hof  Essen,  Dortmund,  Conten,  Hamm  und  Berlin  transito  tui  Sen¬ 
dungen  nach  und  von  Kohlfurt  und  Görlitz  und  darüber  hinaus. 

Die  Berlin-Görlitzer  Ei  senbahn-Direction  hat  für  die- 
ienigen  Güter,  welche  im  Transit  nach  und  von  Sachsen  und  Böhmen 
von  den  Stationen  Berlin  und  Görlitz  aus  über  ihre  Bahn  gehen,  einen 
auf  der  Grundlage  erheblicher  Verkehrs-  Erleichterungen  etablirten 
Ausnahme- Tarif  mit  entsprechender  Classification  eingetulirt. 

Im  Localverkehr  der  B e  rgi s ch -Märki  sch en  Bahn  beträgt 
vom  1.  Mai  c.  ab  die  Lieferzeit  für  gewöhnliche  Frachtgüter,  welcne 
im  S  12  des  Betriebs-Reglements  für  die  Staats-  und  die  unter  Staats¬ 
verwaltung  stehenden  Eisenbahnen  vom  3.  Septbr.  1865  und  in  §  26  des 
Tarifs  vom  2.  Novbr.  1867  für  Transporte  bis  zu  20  Meilen  aut  drei 
Tage  festgesetzt  ist ,  nur  zwei  Tage  für  Transporte  bis  zu  20  Meilen. 
Bei  grösseren  Entfernungen  beträgt  dieselbe  für  je  weitere  A)  Meile 
je  einen  Tag  mehr.  Die  Lieferfristen  für  Eilgüter,  sowie  die  Zusatz- 
fristen  für  Frachtgüter,  welche  nicht  auf  dem  Hauptcours  verbleiben 
oder  mit  einem  auf  einer  Zwischenstation  übernachtenden  Zuge  be¬ 
fördert  werden  oder  den  Rhein  zu  passiren  haben,  bleiben  in  Kraft. 

Im  directen  Verkehr  zwischen  den  Kohlenstationen  der  Rhei¬ 
nischen  Eisenbahn  via  Osterath  und  Stationen  der  Nassauischen 
Bahn,  der  Taunusbahn ,  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  der  Main- 
Neckarbahn  jist  mit  dem  1.  Mai  ein  vervollständigter  Ausnahmetarif 
für  Steinkohlen-  und  Koakssendungeu  in  Kraft  getreten.  In  Folge 
dessen  treten  die  bisherigen  Ausnahme-  lanfe  de5s^he91^1\Cah®"  f 
für  die  gedachten  Sendungen  vom  15.  September  1866,  20.  Januar  un 
20  Februar  1867,  sowie  20.  Januar  undl.  Marz  1868  ausser ,  Kraft 

Vom  1  Mai  ab  sind  mehrere  Bahnverwaltungen  in  directen  Veikehi 
in  Beziehung  auf  Pferde-,  Vieh-,  Güter-  und  Werthsendungen  mit  der 
Great-Eastern  Bahn  getreten ;  und  sind  neue  directe  Tarife  mit  Regle-  • 

ment  uud  Waarenclassification  ausgegeben: 

1)  die  Rheinische  Eisenbahn  via  Antwerpen-Harwich  e'n?,r- 

2)  die  Taunusbahn  zwischen  den  Stationen  Frankfurt  und  Castei 

via  Antwerpen-Harwich  einer-  A/r  • 

3)  die  Hessische  Ludwigsbahn  zwischen  den  Stationen  Mainz, 
Worms,  Frankfurt  via  Herbesthal-Antwerpen  emer- 

4)  die  Pfälzischen  Bahne  n  zwischen  der  Station  Ludwigshafen 

unT'den  Stationen  der  Great-Eastern  Bahn:  Harwich,  London, 
Ipswich,  Colchester ,  Yarmouth,  Norwich,  Cambridge,  Lynn, 

Peterboro  und  Wisbeach  andererseits.  —  , 

Die  Expedition  der  Sendungen  erfolgt,  wie  im  Belgischen  Verkehre, 
mit  den  für  letzteren  vorgeschriebenen  Frachtbriefen,  feuilles  de  l  oute 
und  Zolldeclarationen  (diese  mduplo).  —  Die  CI Lassification  ui nd  die 
reglementarischen  Bestimmungen  weichen  von  denen  des Kheimsch- 
Belgischen  Verkehrs  theilweise  ab.  —  Tarifexemplare  8lnd  be,p^rif 
betr  Güter-  und  Eilgut-Expeditionen  käuflich  zu  haben.  —  Dei  ianr 
vom  1.  Januar  1867  für  Sendungen  zwischen  London  einerseits  und 
Aachen,  Köln,  Coblenz  anderseits  ist  aufgehoben.— 

Die  näheren  Bestimmungen  des  zwischen  den  Bayerischen 
Staats-  und  Ost-Bahnen  einer-  und  der  Brennerlinie  event. 
Tyro ler bahn  andererseits  ins  Leben  gerufenen  Tarifs  sind  schon 

iifNr  14  S  164  mitgetheilt  worden.  —  Mit  dein  1.  Mai  ist  nun  dieser 
neue  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den  genannten 
Bayerischen  und  den  Stationen  der  Tyrolerbahn :  Kufstein,  Jenbach 
Hall  Innsbruck,  Bozen,  Triest  und  Roveredo  ins  Leben  getreten.  Da 
die  Aufstellung  einer  allgemeinen  Waarenclassification  der  besondern 
Tarifs  Verhältnisse  der  Tyrolerbahn  wegen  unthuulich  war,  so  mussten 
nach  Specialtarifen  (es  sind  deren  acht)  diejenigen  Guter,  die  nach 
statistischen  Nachweisen  hauptsächlich  mit  Tyrol  in  Verkehr  stehen, 
classificirt  werden.  Auch  sind  zwei  Tarife  für  Eilgüter,  der  eine  für 
Eilgüter  jeder  Art,  der  andere  für  frisches  Obst  eingefuhrt  worden. 

Fahrplau-Aend  erungen. 

Folgende  Fahrplan- Aenderuugen  sind  uns  mitgetheilt  worden. 

1)  Für  die  Linie  Gladbach -Viersen -Venlo  und  Obercassel- Neuss 
der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  vom  9.  Mai  ab; 

2)  für  den  Grand  Central  Beige  vom  1.  Mai. 
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Personal  n  acbrlchieu . 

Preussen.  DerBaumeister  Gebauer  zu  Berlin  ist  zum  Kgl. Eisen¬ 
bahn -Baumeister  ernannt  und  demselben  eine  Eisenbahn  -  Baumei¬ 
ster-Stelle  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zu  Breslau  verliehen, 
der  bisherige  Ingenieur  Wilhelm  Stock  zu  Herzberg  in  Han¬ 
nover  zum  Königl.  Eisenbahn-Baumeister  ernannt  und  demselben  die 
Eisenbahn- Baumeister- Stelle  im  technischen  Büreau  der  Oberschle¬ 
sischen  Eisenbahn  zu  Breslau,  sowie  dem  Königl.  Eisenbahn- Bau- 
Director  Burghart  zu  Harburg  die  Stelle  des  technischen  Commis- 
sarius  zur  Beaufsichtigung  der  Bauausführung  der  Ostpreussischen 
Südbahn  und  der  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  mit  dem  Wohnsitze 
zu  Königsberg  i.  Pr.  commissarisch  übertragen  worden. 

Halle  -  Sorau  -  Gubener  Eisenbahn.  Der  Verwaltungsrath  der 
Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  -  Gesellschaft  besteht  für  die  ersten 
fünf  Jahre  aus  nachstehend  genannten  elf  Personen,  welche  während 
der  Bauzeit  berechtigt,  aber  nicht  verpflichtet  sind,  nach  Ailerh.  Be¬ 
stätigung  des  Statuts  ihre  Zahl  bis  auf  fünfzehn  .  zu  erhöhen:  1) 
Fürst  Hugo  zu  Hohenlohe-Oehringen ,  Herzog  von  Ujest,  zu  Berlin, 
2)  Wirklichem  Geheimen  Rath,  Generalmajor  und  Kanzler  des  St.  Jo¬ 
hanniter-Ordens ,  Eberhard  Graf  zu  Stolberg-Wernigerode ,  3)  Wil¬ 
helm,  Fürst  und  Herr  zu  Putbus,  4)  Banquier  Bank-Director  Hermann 
Heuckel,  zu  Berlin,  5)  Constaut  d’Hoffschmidt  de  Resteigne,  Staats¬ 
minister  und  Senator  zu  Brüssel,  6)  Leopold  Graf  d’Aerschot  de 
Schoonhoven-Loyaerts  zu  Brüssel,  7)  Adrieu  Carton  de  Wiart  auf. 
Schloss  Waterloo  zu  Brüssel,  8)  Jules  Lejeune,  Administrator  der 
Industrie-Bank  zu  Antwerpen,  9)  Guillaume  HoorickxJ  Director  der 
Versicherungs-Gesellschaft  „les  Beiges  reunis“  zu  Brüssel,  10)  Charles 
Antoine  Hennequin,  Comte  de  la  Villermont,  Administrateur  de  la 
societe  anonyme  d’exploitation  des  chemins  de  fer,  Commissaire  a  la 
Banque  de  l’Union  ä  Bruxelles,  11)  Jules  Goddyn,  Directeur  de  la  so¬ 
ciete  anonyme  d’exploitation  des  chemins  de  fer  a  Bruxelles. 

Ausland. 

Grosse  Russische  Eisenhabn.  (Beschlüsse  der  Generalver¬ 
sammlung,  betr.  Ankauf  der  Nicolaibahn.)  In  der  am  2.  Mai 
abgehaltenen  Generalversammlung  der  Graud  sociötö  des  chemins  de 
fer  Russes  wurde  der  Ankauf  der  Nicolaibahn ,  sowie  die  nöthig  wer¬ 
denden  Statutenänderungen  fast  einstimmig  beschlossen.  Dem  Ver- 
waltungsrathe  sind  die  bezüglichen  Vollmachten  ertheilt;  die  bishe¬ 
rigen  Rechte  der  Actionäre  sollen  unverletzt  bleiben. 

Russland.  Die  „N^ue  Pr.  Ztg.“  schreibt:  An  der  Riga-Mitauer 
Bahn  wird  rüstig  fortgebaut  und  dieselbe  soll  bis  September  d.  J.  dem 
Verkehr  übergeben  werden. 

Technisches. 

st.  —  Neue  Bremsen  für  Eisenbahnwagen.  Die  Französische 
Nordbahn-Gesellschaft  hat  Bremsen  im  Betrieb,  deren  Auschaffungs- 
kosten  allerdings  bedeutend  grösser  als  die  der  gewöhnlichen  Brem¬ 
sen  sind,  deren  Effect  aber  auch  ein  bedeutend  grösserer  und  na¬ 
mentlich  schnellerer  ist.  Diese  Bremsen  bestehen  aus  einem  Bewe¬ 
gungsapparat  und  3 —  4  eingelegten  Bremsen ,  die  sämmtlich  gleich¬ 
zeitig  durch  ersteren  bewegt  werden. 

st.  —  Bahnsehwellen  von  Eisenblech.  Für  eine  zur  vorüber¬ 
gehenden  Benutzung  der  Britischen  Streitkräfte  zu  erbauende  Eisen¬ 
bahn  wurde  von  einem  Mr.  Hadden  der  Vorschlag  gemacht,  wegen 
Mangel  an  geeignetem  Holze  zur  Anfertigung  von  Bahnschwellen  die¬ 
selben  durch  Röhren  von  Eisenblech  zu  ersetzen.  Dieselben  sind  an 
einem  Ende  geschlossen  und  werden  mit  Sand  oder  Kies  dicht  angefüllt. 
Die  Schienen  werden  dann  mittelst  einfacher  Klammerstücke  darauf 
befestigt,  so  dass  sie  leicht  wieder  abgenommen  werden  können. 

st.  Der  „Civilingenieur“  Bd.  XIV  Heft  2  enthält  eine  Abhandlung 
über  „Fliegende  Versatzgerüste  für  steinerne  Brücken  und  Via- 
ducte“  von  Dr.  W.  Fräukel  in  Dresden.  Von  diesen  Gerüsten,  bei 
welchen  der  den  Fahrschlitten  (Krahnwagen)  tragende  Unterbau  des 
Gerüstes  in  gleichem  Maasse  gehoben  werden  muss,  als  das  Mauerwerk 
der  Pfeiler  fortschreitet ,  werden  3  verschiedene  Constructionen  als 
Repräsentanten  der  3  Unterabtheilungen  beschrieben  und  durch 
Zeichnungen  erläutert. 

Dasselbe  Heft  enthält  auch  die  Fortsetzung  der  „Indicator- Ver¬ 
suche  anLoeomotiven,  angestellt  unter  Mitwirkung  des  Kgl.  Maschi¬ 
nenmeisters  Zorn  in  Augsburg  von  J.Bauschinger,  Kgl.  Professor  am 
Realgymnasium^  in  München“,  und  zwar  den  III.  Abschnitt:  Ueber 
die  absolute  Leistung  des  Dampfes  und  des  Brennmaterials. 

st.  — -  Neue  Locomotive  für  gewöhnliche  Wege.  Ein  Herr 
Tomson  in  Edinburgh  umgiebt  die  Radkränze  mit  Bändern  von  vul- 
canisirtem  Kautschuk,  12“  breit  und  5“  dick.  So  adjustirt  soll  die 
Maschine  jede  Gattung  Weg  oder  Land  passiren,  Schotter,  Scherben 
u.  dgl.  überlaufen,  ohne  Spuren  zu  hinterlassen  und  sollen  auch  die 
Räder  nicht  einsinken.  Bei  schlechtem  Terrain  würden  die  Kaut¬ 
schukräder  nur  etwas  mehr  Triebkraft  als  auf  gepflasterten  Strassen 
bedürfen.  Die  mit  dem  neuen  Mittel  angestellten  Versuche  sollen 
zur  grössten  Zufriedenheit  ausgefallen  sein;  jedenfalls  ist  nähere  Be¬ 
stätigung  noch  abzuwarten. 


Juristisches. 

Rechtsfall.  Fällt  das  Rangiren  der  Transportwagen  auf  den 
Bahnhofen  unter  Eisenbahntransport  im  Sinne  des  8  295  des 
Preuss.  Straf- Gesetzbuchs  ?  Der  Crimiualsenat  des  Obertribuuals  zu 
Berlin  verhandelte  kürzlich  einen  Rechtsfall,  in  welchem  mehrere  juri¬ 
stisch  wichtige  Fragen  zur  Erörterung  kamen.  Namentlich  handelte  es 
sich  um  den  Begriff  des  Eisenbahntransports,  um  das  Rangi¬ 
ren  der  Transportwagen  auf  den  Eisenbahnhöfen  für  den  aboehcnden 
Zug  und  um  Gefährdung  durch  falsche  Weichenstellung  bei  diesem 
Kangiren.  Der  Fall  war  folgender:  Der  Bahnhofs-Weichensteller  B. 
musste,  damit  durch  eine  Locomotive  ein  Packwagen  von  einem  an¬ 
gekommenen  Zuge  auf  einen  andern  Schienenstrang  (Nr.  3)  versetzt 
werde,  die  betreffende  Weiche  stellen.  Er  versäumte  aber  diese  Stel¬ 
lung;  in  Folge  dessen  gerieth  die  Locomotive  mit  dem  Packwagen 
auf  einen  andern  Schienenstrang  und  auf  diesem  gegen  das  geschlos¬ 
sene  Thor  eines  Schuppengebäudes  und  zerbrach  dasselbe;  in  Folge 
der  Erschütterung  stürzte  auch  ein  auf  dem  Packwagen  stehender 
Arbeiter  um  und  zog  sich  erhebliche  Verletzungen  zu.  B.  wurde  darauf 
aus  §§  295  und  198  des  Preuss.  Strafgesetzbuchs  wegen  fahrlässiger 
Gefährdung  eines  Eisenbahntransports  und  fahrlässiger  Körperver¬ 
letzung  angeklagt  und  verurtheilt.  Die  Gerichte  führten  aus: 
Als  Weichensteller  habe  er  zu  den  im  Absatz  2  des  §  295  gedach¬ 
ten  Beamten,  welchen  die  Aufsicht  über  die  Bahn  obliegt,  gehört.  OB 
der  Schienenstrang  Nr.  3  auch  für  durchgeh  en  de  Züge,  oder  nur 
zum  Hin.  und  Herfahren  der  Maschinen  und  zum  Rangi¬ 
ren  der  abzulassenden  Züge  diene,  sei  gleichgültig.  Denn  die 
Locomotive  bewirkte  jedenfalls  e  i  nen  „Transport“  im  Sinne  des 
§  295,  indem  sie  einen  Packwagen  zog;  dass  die  Beschädigung  durch 
die  Schuld  des  Angeklagten  nicht  bei  der  Fahrt  auf  der  Bahnstrecke 
zwischen  zwei  Bahnhöfen ,  sondern  nur  auf  einem  Bahnhofe  selbst 
bewirkt,  schliesse  den  §  295  nicht  aus,  weil  die  Bahnhöfe  mit  zur 
Fahrbahn  (§  294)  gehörten,  und  Fahrthindernisse  auf  Bahnhöfen  die 
Eisenbahntransporte  nicht  minder ,  als  auf  der  Fahrt  zwischen  zwei 
Bahnhöfen,  gefährden. — -  Hiergegen  suchte  der  Angeklagte  auszu¬ 
führen,  dass  es  sich  hier  nicht  um  einen  Transport,  sondern  nur  um 
ein  Rangiren  von  Wagen  auf  dem  Bahnhofe  zum  Zwecke  eines  erst 
bevorstehenden  Transportes  handle,  auf  welchen  Fall  der  §  295  nicht 
Anwendung  finde.  Das  Ober  tribun  al  wies  diese  Beschwerde  je¬ 
doch  als  unbegründet  zurück, indem  es  ausführte:  „Der  objective  That- 
bestand  des  §  295  setzt  das  Vorhandensein  einer  Eisenbahn  und  auf 
derselben  die  Vernachlässigung  der  Dienstvorschriften  der  mit  dem 
Betrieb  oder  dessen  Beförderung  resp.  Sicherstellung  betrauter  Be¬ 
amten  voraus.  Dass  nun  aber  der  Eisenbahnhof  als  ein  integrirender 
Theil  der  Eisenbahn  selbst  in  diesem  Sinne  zu  erachten  sei,  unter¬ 
liegt  keinem  Bedenken;  der  Schienenweg  nimmt  hier  seinen  Anfang. 
Nicht  minder  unbedenklich  ist  es  aber,  dass  jede  Operation  auf  die¬ 
sem  Bahnhofe,  welche  die  Ordnung  der  Züge,  das  Rangiren  der  Lo- 
comotiven  und  der  Transportwagen  u.  s.  w.,  also  einen  Fall  wie  den 
vorliegenden  betrifft,  wo  mittelst  der  Locomotive  ein  Transportwagen 
auf  ein  anderes  Geleis  gebracht  weiden  sollte,  unter  den  Thatbestand 
des  §  295  fällst.  Denn  auch  hier  handelt  es  sich  um  einen  „Trans¬ 
port“  mittelst  mechanischer  Kräfte  und  es  ist  völlig  verfehlt,  dass 
dieser  Transport  nur  erst  dann  vorhanden  sein  sollte,  wenn  es  sich  um 
einen  von  dem  Bahnhofe  abgebenden,  zur  Reise  bereiteten  Eisenbahn¬ 
zug  handelte.“ 

Schifffahrt. 

©  Bayern.  Donau-Main-Canal.  Derselbe  wird  nach  dem  Budget¬ 
stande  in  der  9. Finanzperiode  voraussichtlich  wenigstens  einen  Passiv- 
restvon  79500 fl.  ergeben.  DerRefereuthierüber  giebt  bei  den  Landtags¬ 
verhandlungen  folgende  Erklärung  ab:  „Bedenkt  man,  dass  derCanal 
eine  Bausumme  von  über  17  Mill.  fl.  in  Anspruch  genommen  hat,  so 
sind  derlei  Resultate  freilich  klägliche  zu  nennen  und  es  bewährt  sich 
aufs  Neue  wieder,  dass  bei  jedem  grösseren  Unternehmen  vor  Allem 
die  Frage  gestellt  werden  muss,  ob  dasselbe  im  Bedürfnisse  der  Zeit 
liege  und  auf  einen  längeren  Bestand  schliessen  lasse.  Beim  Canal 
ist  dies  Alles  ausser  Acht  gelassen  worden,  denn  wenn  auch  die  Idee 
Karl  des  Grossen,  den  Rhein  mit  der  Donau  zu  verbinden,  zu  seiner 
Zeit  eine  ebenso  kühne,  wie  berechtigte  war,  so  war  dies  eben  nicht 
mehr  im  3.  Dezennium  des  19.  Jahrhunderts  der  Fall,  in  welchem  sich 
bereits  die  grosse  Bedeutung  der  Eisenbahnen  herausgestellt  hatte. 
Eine  Strasse  bleibt  der  Canal  aber  doch  immer  und  für  Rohproducte 
aller  Art,  besonders  aber  für  Holz,  Steine,  Kalk,  Eisenerze  etc.  nicht 
leicht  entbehrlich  und  vermittelt  doch  Alles,  was  aus  den  Gebieten 
der  obern  Donau  nach  dem  nördlichen  und  westlichen  Tbeile  unseres 
Landes  geht  und  von  der  Gegend  der  Altmühl  nach  Nürnberg  und 
vice  versa  zieht.  Insbesondere  ist  der  Canal  für  den  Holzhandel  von 
nicht  zu  unterschätzendem  Werthe,  denn  durch  ihn  können  Hölzer 
nach  dem  Rhein  und  den  Niederlanden  gebracht  werden,  die  ausser¬ 
dem  nicht  zu  den  Preisen  gelangen  könnten,  welche  sie  erzielen,  weil 
sie  ausserdem  nicht  vom  Platze  gebracht  werden  könnten.  —  Selbst 
wenn  derselbe  100  000  fl.  und  mehr  Unterhaltungskosten  in  Anspruch 
nehmen  sollte,  dürfte  man  davor  nicht  zurückschrecken,  weil  ja  sogar 
eine  ganz  gewöhnliche  Steinstrasse  in  dieser  Richtung  einen  Untsr- 
haltungsaufwand  von  500000  fl.  erfordern  würde.  — 


Die  Ansicht,  dass  das  Bett  des  Canals  zum  Unterkörper  einer 
Eisenbahn  dienen  und  man  mit  geringen  Kosten  auf  diesem  Bette, 
sowie  es  nur  eingeworfen,  die  Schienen  legen  könne  beruhe  au  «  e. 
Täuschung,  denn  man  vergesse  dabei  die  vielen  Schleus  Bei :  /u,> 
Schlüsse  wird  man  aber,  nachdem  er  einmal  geschaffen  und  die  Bau¬ 
kosten  getilgt  sind,  kommen,  dass  derselbe  im  wirthschaftlichen  In¬ 
teresse  unterhalten  werden  muss  und  nicht  vernachlässigt  weidei 
darf.“  —  Die  Kammer  genehmigte  auch  die  Ansätze  nierzu. 

+  Norddeutscher  Lloyd.  Der  Abschluss  für  1867  ergiebt  aber¬ 
mals  eine  Dividende  von  20%;  er  ^eist  einen  Ueberschuss  von 
941321,5  Thlr.  (gegen  1866  fast  140000  1  hlr.  i mehr)  und  nach  Abzug 
der  Prioritätszinsen  mit  42  000  Thlr.  einen  Reinertrag  von  896  321* 
Thlr.  nach,  der  sich  durch  Hinzurechnung  der  bei  der  Bilanz  abge- 
scbriebenen  7347  Thlr.  auf  903  668, 6  Thlr.  erhobt  Davon  wurden  auf 
die  Schiffe  und  das  übrige  Inventar,  sowie  auf  Immobilien  und  Zu¬ 
behör  383  550  Thlr.  abgesetzt.  Von  dem  nach  Hinzurechnung  dee 
1866  gebliebenen  Saldos  sich  ergebenden  Reingewinn  von  521  J<41  hlu 
wurden  den  Actionären  auf  das  Actien Capital  von  2  M,ll.  Phi,  .400 »00° 
Thlr.  Dividende  bezahlt,  100000  Thlr.  dem  Reservefonds,  21005,,  1  hlr 
dem  Verwaltungsrafh  überwiesen  und  968  1  hlr.  auf  das  neue  Jahr 

V°1SWasSdie  Transatlantischen  Fahrten  nach  Neuyork  anlangt,  so 
umfasst  der  Betrieb  mit  8  Schiffen  47  volle  Reisen  (gegen  85  im  \  or- 
jalire)  mit  einer  Einnahme  von  2904904  Thlr.  (durchschnittlich  nur 
61  807  Thlr.  gegen  71  353  Thlr.  in  1866)  für  33427  Personen  und  28512 
Tons.  Die  durchschnittliche  Fahrzeit  von  England  aus  war  m  1866 
11  Tage  4  Stunden  (gegen  12  Tage  14  Stunden  in  1866  und  11  Tage 
19  Stunden  in  1865),  in  umgekehrter  Richtung  aber  10  läge  A-/4  8t. 
(gegen  11  T.  1  St.  in  1866  und  11  T.  6  St  in  1865)  Nach  Vollendung 
von  3  im  Bau  begriffenen  Dampfern  wird  die  durchschnittliche  Reise¬ 
dauer  hoffentlich  noch  geringer  werden.  —  Seit  1.  Marz  d.  J.  haben 
die  Fahrten  nach  Baltimore  begonnen. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen. 

27.  Mai  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenb.-Ges.  zu  Potsdam. 


Auszahlungen. 

Niederschlesische  Zweigbahn  3%%  Dividende  pro  1867  vom 

I.  Mai  ab  bei  der  Gesellsehafts-Hauptcasse  zu  Glogau. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 
Miinclion-Bvaunauer  Bahn.  Das  1.  Loos  der  Bausection  München 
wurde  dem  Accordanten  Müller  in  Aecord  gegeben.  Terminvollendung  1. 
Mai.  Bereits  hergestellt. 

Das  2.  Loos  derselben  Seetion  wurde  demselben  Accordanten,  nachdem 
es  im  Regieban  begonnen  war,  mit  Abschlag  von  5%  übergeben. 

Termin  Snbmittirendo  Bahn 

8.  Mai  zu  Köln  Rheinische  E. 

9.  ,,  zu  Rottweil  Württemb.  Staatsl). 

9.  .,  zu  Rottweil  dieselbe 

9.  ,,  zu  Hannover  Hannoversche  Stsb. 

II.  ,,  zu  Weil  der  Stadt  Württb.  Stsb. 

13.  „  zu  Rottweil  dieselbe 

14.  „  zu  Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 

15.  „  zu  Paderborn  YVestläliscbe  E. 

16.  „  zu  Magdeburg  Magdb.-Leipz.  E. 

18.  „  zu  Berlin  Niederschl.-Märk.  E 

19.  ,,  zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 


Berichtigungen. 

1)  In  der  Bekanntmachung  der  Thü r  i  n gi  sch  e  n  Ei  s  e  nb  ab n  vom  9. 
April  er.  über  ausgelooste  Prioritäts-Obligationen,  abgedruckt  in  No.  16.  S. 
195,  findet  sich  dortselbst  Z.  7  von  oben  in  der  zweiten  Spalte  die  unrichtige 
No.  Abtheilung  C.  12  728  anstatt  19  728. 

2)  In  No.  14  S.  ICO,  betr.  die  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  ist  in  der 
zweiten  Spalte  Zeile  24  von  unten  statt.  Grinleiten - Gebirg  zu  lesen:  Hain¬ 
lei  te  -  Gebirg. 


Gegenstand  der  Submission 
Verpachtung  der  Bahnhof- 
Restauration  Uerdingen  — 

Versetzung  einer  Menagebiitte  — 
Brunnenanlagen  im  Baubezirk 
Rottweil  — 

8  Courierzug-Locomotiven  — 

Erdarbeiden  am  Wasserbach  — 
Anstrich  von  9  Brücken  — 

500  Schachtruth.  Pflastersteine  — 
Ersatzstücke  für  Locomotiven 


und  Wagen 
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Kleineisenzeug 

— 

Verkauf  alter  Materialien 

244 

Locomotiven 
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Sächsische  Staats -Eisenbahnen. 
Bekanntmachung, 

die  Beförderung  von  Eilgutsendungen  von  und  nach  Halte¬ 
stellen  betreffend,  vom  27.  April  1868. 

Nachdem  die  Einrichtung  getroffen  worden  ist,  dass  von  und 
nach  solchen  Haltestellen  der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen  und 
der  in  Staatsverwaltung  befindlichen  Privat  Eisenbahnen,  welche 
überhaupt  für  Güterverkehr  eingerichtet  sind,  auch  Eilgutsen¬ 
dungen  befördert  werden  können,  so  wird  die  Bestimmung  zu 
§  1  des  allgemeinen  Reglements  für  den  Güterverkehr  vom  1. 
März  1862  unter  2.  e.  cc.  x,  wonach  Eilgutverkehr  nach  Haltestel¬ 
len  überhaupt  ausgeschlossen  war,  hierdurch  aufgehoben. 

Dresden,  am  27.  April  1868.  . 

Finanz -Ministerium. 


lv  ovr 


Holsteinische  Eisenbahnen. 

In  Gemässheit  der  §§  25,  26  und  64  f.  des  Statuts  biingt 
der  Ausschuss  der  Altona-Kieler  Eisenbalmgesellschaft  es  . hier¬ 
durch  zur  öffentlichen  Kunde,  dass  die  am  1.  Mai  d.  J.  fällige 
Dividende  aus  dem  Reinerträge  des  Betriebsjahres  1867  (§  24) 
auf  5  pro  Cent,  oder  7*/*  Thlr.  pro  Actie  festgesetzt  worden  ist. 

Altona,  den  15.  April  1868. 

Der  Ausschuss 
Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 

Mit  Bezugnahme  auf  vorstehende  Bekanntmachung  des  Aus¬ 
schusses  wird  hiermit  angezeigt,  dass  am  Freitag,  den  1.  Mai 
d  J  die  Auszahlung  der  Dividende  für  das  Rechnungsjahr  1867 
beginnen  und  bis  weiter  Montags,  Dienstags,  Donnerstags  und 
Freitags  von  9  Uhr  Vormittags  bis  1  Uhr  Nachmittags 
in  dem  Bahnhofsgebäude  zu  Altona, 

ii  i>  jj  i*  > 

”  Berlin  bei  Herrn  S.  Bleiehröder 
stattfinden  wird. 


Die  Dividendenscheine  müssen  mit  einem  unterschriebenen 
Verzeichnisse  der  Nummern  nach  der  Reihenfolge  eingeliefert 
werden. 

Altona,  den  15.  April  1868. 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Holsteinische  Eisenbahnen. 

Nachdem  der  Ausschuss  gemäss  §  64  o.  p.  des  Statuts  den 
Rechnungsabschluss  des  Jahres  1867  revidirt  und  richtig  befun¬ 
den  hat,  werden  die  Bücher  und  Belege  gemäss  §  64  q.  vom 
1.  Mai  bis  zum  12.  Juni  d.  J.  incl.  jeden  Wochentag  des  Morgens 
von  9  bis  1  Uhr  im  Biireau  der  Gesellschaft  im  Bahnhofsgebäude 
in  Altona  zur  Einsicht  der  Herren  Actionäre  ausgelegt  sein. 
Zur  Legitimation  genügt  die  Vorzeigung  einer  Actie  mit  Hinter¬ 
lassung  der  schriftlichen  Versicherung  des  Vorzeigenden,  dass  die¬ 
selbe  ihm  eigeuthümlich  gehöre. 

Altona,  den  30.  April  1868. 

Der  Ausschuss 

der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft. 

Tli.  Reineke,  Vorsitzender. 


Holsteinische  Eisenbahnen. 

Vom  16.  Juni  d.  J.  a'n  werden  die  Tarife  für  Passagiere 
III  Clisse  auf  den  Personenzügen  auf  der  Altona- Kieler  und 
Rendsburg-Neumünstersehen  Bahn  für  einfache  Billete  erhöht 
und  auf  3  Sgr.  pro  Meile  normirt,  dagegen  bleibt  der  Preis  der 
Tagesbillete  der  bisherige-,  die  Tarife  für  Passagiere  I.  Ulasse, 
die  jetzt  zum  Theil  auf  6 s/4  Sgr.  pro  Meile  gesetzt  sind  ,  werden 
auf  6  Sgr.  pro  Meile  normirt. 

Altona,  den  1.  Mai  1868. 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 
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KünigL  Niederschlcsisch-Märkische  Eisenbahn« 

Vom  15.  Mai  er.  ab  bis  zum  15.  Oetober  d.  J.  werden,  wie 
im  vorigen  Jabre  zu  dem  um  11  Uhr  5  Minuten  von  hier  ab¬ 
gebenden  Schnellzuge  Retour- Billets  II.  Classe,  sowie  zu  den 
durchgehenden  fahrplanmässigen  Personenzügen  Retourbillets 
II.  und  III.  Wagenclasse  von  Berlin  nach  den  Stationen  Greiffen- 
berg,  Reibnitz  und  Hirschberg  der  Schlesischen  Gebirgsbahn 
und  zwar:  II-  Classe.  111.  Classe. 

nach  Greiffenberg  zum  Preise  v.  6  Thlr.  3  Sg.  6  Pf.  4  Thlr.  1 1  Sg.  6  Pf. 
,,  Reibnitz  ,,  ,,  ,,  6  ,,  23  ,,  ,,  4  ,,  24  ,,  6  ,, 

,,  Hirschberg  ,,  „  „  7  „  „  ,,  5  „  —  „  ,, 

ausgegeben. 


Diese  Billets  sind  Zettelbillets  und  haben  für  die  Rückfahrt 
6  Wochen  zu  allen  durchgehenden  fahrplanmässigen  Zügen,  in 
II.  Classe  auch  zum  Schnellzuge  Gültigkeit.  Sie  sind  bei  Antritt 
der  Rückfahrt,  welche  auf  Billets  nach  Greiffenberg  nur  auf 
dieser  Station,  auf  Billets  nach  Reibnitz  nur  in  Greiffenberg  oder 
Reibnitz  und  auf  Billets  nach  Hirschberg  nur  in  Greiffenberg, 

;  Reibnitz  oder  Hirschberg  erfolgen  darf,  der  betreffenden  Billet- 
j  Casse  zur  nochmaligen  Abstempelung  vorzulegen.  Eine  Unter¬ 
brechung  der  Hin-  oder  Rückfahrt  ist  nicht,  dagegen  sind 
50  Pfd.  Freigewicht  gestattet. 

Berlin,  den  30.  April  1868. 

1  Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Fahrplan  für  die  Holsteinischen  Eisenbahnen 

vom  20.  April  1868. 


Von  Altona  nach  Hamburg  . 

Vorm. 

5  Uhr  20  Min., 

6  Uhr  40  Min. 

,  8  Uhr  15 

Min., 

9  Uhr 

50  Min.,  10  Uhr 

15  Min., 

Nachm. 

12 

11 

35 

11 

2 

„  10 

11 

3 

11 

15 

11 

3 

11 

45 

„  4 

11 

20 

11 

5 

11 

25 

11 

6 

„  30 

11 

7 

11 

35 

H 

8 

11 

5 

„  9 

11 

35 

11 

Ankunft  in  Hamburg  .  .  . 

Vorm. 

5 

11 

50 

11 

7 

„  10 

11 

8 

11 

45 

„  io 

11 

20 

„  10 

11 

45 

11 

Nachm. 

1 

11 

5 

11 

2 

„  40 

11 

3 

11 

45 

11 

4 

11 

15 

„  4 

’l 

50 

11 

5 

11 

55 

11 

7 

11 

11 

8 

11 

5 

H 

8 

u 

35 

„  10 

11 

5 

11 

Von  Hamburg  nach  Altona  . 

. 

. 

Vorm. 

6 

11 

— 

11 

7 

„  50 

11 

9 

11 

10 

„  10 

11 

35 

„  11 

11 

5 

11 

Nachm. 

1 

11 

30 

11 

2 

„  40 

11 

3 

11 

50 

11 

4 

11 

20 

V  5 

11 

15 

11 

5 

11 

55 

11 

7 

n  5 

11 

8 

11 

10 

11 

8 

11 

45 

„  10 

11 

20 

11 

Ankunft  in  Altona  .... 

Vorm. 

6 

11 

25 

11 

8 

„  20 

11 

9 

11 

40 

„  11 

11 

5 

„  11 

11 

35 

11 

Nachm. 

2 

11 

— 

11 

3 

„  10 

11 

4 

11 

20 

11 

4 

11 

50 

ii  5 

11 

45 

11 

6 

11 

25 

11 

7 

„  35 

11 

8 

11 

40 

11 

9 

11 

15 

„  10 

11 

50 

11 

Von  Altona  nach  Kiel  .  . 

Vorm. 

6 

11 

45 

11 

8 

„  30 

11 

11 

11 

15 

11 

Nachm.  5 

11 

55 

11 

Ankunft  in  Kiel . 

11 

9 

11 

10 

11 

11 

„  30 

11 

Nachm. 

2  Uhr  40  Min.,  8 

H 

55 

11 

Von  Altona  nach  Rendsburg 

11 

6 

11 

45 

11 

— 

11  • 

11 

11  Uhr  15  Min., 

Nachm 

5 

11 

55 

11 

Ankunft  in  Rendsburg 

11 

9 

H 

9 

11 

- — 

11 

11 

.Nachm. 

3  Uhr 

—  Min.,  9 

11 

— 

11 

Von  Altona  nach  Itzehoe  . 

11 

— 

H 

— 

11 

8 

„  30 

11 

11  Uhr  15  Min., 

Nachm 

5 

11 

55 

11 

Ankunft  in  Itzehoe  .... 

11 

— 

11 

— 

11 

10 

„  45 

11 

Nachm. 

3  Uhr  50  Min.,  8 

11 

21 

1? 

Von  Altona  nach  Neustadt  . 

11 

— 

11 

— 

11 

8 

„  30 

11 

— 

11 

— 

„  5 

11 

55 

11 

Ankunft  in  Neustadt  .  .  . 

Nachm. 

— 

11 

— 

11 

12 

„  50 

11 

— 

11 

— 

„  10 

11 

15 

H 

Von  Altona  nach  Blankenese 

Vorm. 

11 

H 

10 

11 

Nachm. 

4  Uhr  20  Min., 

6 

11 

30 

„  8 

11 

45 

11 

Ankunft  in  Blankenese  .  . 

11 

11 

11 

35 

11 

11 

4 

11 

45 

11 

6 

11 

55 

„  9 

11 

10 

11 

Von  Kiel  nach  Altona 

11 

7 

1> 

5 

11 

11 

12 

11 

10 

11 

5 

11 

— 

„  6 

11 

55 

1» 

Ankunft  in  Altona  .... 

11 

10 

11 

10 

11 

11 

3 

11 

40 

11 

8 

11 

— 

„  9 

11 

30 

11 

Von  Rendsburg  nach  Altona 

.  11 

7 

11 

— 

11 

11 

12 

11 

— 

11 

11 

— 

„  7 

11 

6 

11 

Ankunft  in  Altona  .... 

11 

10 

11 

10 

1) 

11 

3 

11 

40 

11 

11 

— 

„  9 

11 

30 

11 

Von  Itzehoe  nach  Altona  . 

11 

7 

y 

50 

11 

11 

1 

11 

— 

11 

5 

11 

30 

11 

11 

— 

11 

Ankunft  in  Altona  .... 

10 

11 

10 

11 

11 

3 

11 

40 

11 

8 

11 

— 

11 

11 

— 

11 

Von  Neustadt  nach  Altona  . 

5 

11 

35 

11 

11 

— 

11 

— 

11 

3 

11 

25 

11 

11 

— 

11 

Ankunft  in  Altona  .... 

11 

10 

11 

10 

11 

11 

— 

11 

— 

11 

8 

11 

— 

11 

11 

— 

11 

Von  Blankenese  nach  Altona 

ii 

7 

11 

45 

11 

11 

12 

11 

5 

11 

4 

11 

55 

«  7 

11 

5 

11 

Ankunft  in  Altona  .... 

11 

8 

11 

10 

11 

11 

12 

11 

30 

11 

5 

11 

20 

„  7 

11 

30 

11 

Von  Kiel  nach  Ascheberg 

11 

5 

11 

40 

11 

10  Uhr  25  Min.,  Nachm. 

3 

11 

30 

„  7 

11 

50 

11 

Ankunft  in  Ascheberg  .  .  . 

ii 

6 

11 

40 

11 

11 

„  25 

11 

11 

4 

11 

25 

„  8 

11 

45 

11 

Von  Ascheberg  nach  Kiel 

ii 

7 

/  11 

,-t-r 

11 

11 

„  40 

11 

11 

4 

11 

45 

„  9 

11 

5 

11 

Ankunft  in  Kiel . 

ii 

7 

11 

55 

11 

Nachm. 

12  Uhr  35 

Min., 

5 

11 

40 

„  10 

11 

— 

11 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn- Gesellschaft. 


Königl.  Niedersclilesisck-Märkische  Eisenbahn. 

Zu  einem  Werkstätten- Gebäude  auf  dem  Niederschlesisch- 
Märkischeu  Bahnhöfe  zu  Berlin  sollen  folgende  Lieferungen  und 
Arbeiten  im  Wege  der  Submission  in  drei  Loosen  vergeben 
werden : 

1)  2974  Ctr.  schmiedeeiserne  Dachconstruction,  Absprengungen, 
Oberlicht  und  Dunstfäuge,  Heizrohre  incl.  Aufstellung 

2)  1390  Ctr.  gusseiserne  Schuhe  der  Dachconstruction,  Deck¬ 
platten,  Streben,  Fensterrahmen  incl.  Aufstellung 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  meinem  Bureau,  Koppen- 


I  strasse  6/7  zur  Einsicht  aus  und  können  gegen  Einsendung  von 
20  Sgr.  für  Capitalien  mit  einer  zur  Beurtheilung  der  Preise  ge¬ 
nügenden  Uebersichtszeichnung  mitgetheilt  werden.  Die  Detail¬ 
zeichnungen  können  nur  auf  meinem  Bureau  eingesehen  werden. 

Die  Offerten  sind  bis  zum  Eröffnungstermine  am  16.  Mai  er. 
Morgens  11  Uhr  in  meinem  Bureau  unter  der  Aufschrift : 

,, Offerte  auf  Eisentheile  zum  Werkstattgebäude“ 
abzugeben. 

Berlin,  den  26.  April  1868. 

Der  Eisenbahnbau-Inspector 

J.  V.  Goering. 
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Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  auf  unseren  Bahnhöfen  angesammelten  alten  unbrauch¬ 
baren  Materialien,  als : 

Eisenbahnschienen,  Schmiede-,  Schmelz-  und  Gusseisen, 
Drehspähne,  messingene  Siederohre,  Radreifen,  Feder¬ 
stahl,  Roststäbe  etc. 

sollen  im  Wege  der  Submissipn  veräussert  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag  den  18.  Mai  d.  J.  Vormittags  1  D/s  Uhr 
in  unserem  Geschäfts-Locale  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zum  Ankauf  alter  Materialien“ 

bei  uns  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Verkaufs -Bedingungen  und  die  specielle  Nachweisung 
der  zu  verkaufenden  Gegenstände  liegen  in  den  Wochentagen, 
Vormittags,  im  vorbezeichneten  Locale,  im  Büreau  des  Ober- 
Maschinenmeisters  Wöhler  zu  Frankfurt  a/O.,  sowie  auch  in 
den  Büreaus  der  Betriebs-Inspectionen  zu  Berlin,  Guben,  Breslau 
und  Görlitz  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschrif¬ 
ten  gegen  Erstattung  der  Copialien  in  Empfang  genommen 
werden. 

Berlin,  den  30.  April  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Königlich  Preussischc  Osthahn. 

o 

Für  die  Königl.  Preuss.  Ostbahn  soll  die  Anfertigung  und 
Lieferung  von: 

Neun  Stück  zweigekuppelten  Persouenzug-Locomotiven  und 
Neun  Stück  dreigekuppelteu  Güterzug-Locomotiven 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Liefe¬ 
rungsofferten  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“  versehen,  bis  zu 
dem  auf 

Dienstag,  den  19.  Mai  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen. 


Die  Oeffnung  der  eingehenden  Offerten  erfolgt  zu  der  be- 
zeichneten  Terminsstunde  in  unserm  Central-Büreau  auf  dem 
Bahnhofe  hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinen¬ 
den  Submittenten. 

Die  Submissions-  und  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen,  wer¬ 
den  auch  auf  portofreie  an  den  Obermaschinenmeister  Graef 
hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeldlich  mitgetheilt.| 

Der  Letztere  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  in 
Bezug  auf  die  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  29.  April  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königl.  Westfälische  Eisenhahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

1)  80  Stück  Tiegel-Gussstahl- Achswellen, 

2)  400  „  Puddelstahlbandagen  für  Wagen; 

3)  140  „  Gussstahlbandagen  für  Locomotiven; 

4)  188  Satz  Gussstahlachsen  mit  schmiedeeisernen  Speichen¬ 

rädern,  wovon  150  Stück  mit  Puddelstahlban¬ 
dagen  und  38  Stück  mit  Gussstahlbandagen; 

5)  700  Stück  Spiralfedern  aus  Gussstahl  für  Buffer-  und  Zug¬ 

apparate; 

6)  1150  „  schmiedeeisernen  Siederohren  für  Locomotiven 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  meinem  Büreau 
einzusehen ,  auch  können  dieselben  gegen  Erstattung  der  Copia¬ 
lien  mitgetheilt  werden. 

Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

/  Submission  auf  Lieferung  von  Ersatzstücken  für  Locomotiven 

und  Wagen“ 

bis  zu  dem  am  15.  Mai  eur.  Morgens  10  Uhr  in  meinem  Büreau 
anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  er¬ 
schienenen  Submittenten  werden  eröffnet  werden,  an  mich  ein- 
i  zusenden. 

Paderborn,  28.  April  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister 

I  Welkner. 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Mamburg’  und  Jfewyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 

Hammonia,  Mittwoch,  13.  Mail  ^  j  Allemania,  Mittwoch,  3.  Juni  |  =» 
Borussia,*  Sonnabend,  16.  Mail  g  Bavaria,*  Sonnabend,  6.  Juni  lg, 

Teutonia,  Mittwoch,  20.  Mai |“  |  Cimbria,  Mittwoch,  10.  Juni  |S 

Germania,  do.  27.  Mail |  Saxonia,  do.  17.  Juni 

Westphalia  (im  Bau). 

Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagepreise  :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  £  3.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ordinäre 

Güter  nach  Uebereinkunft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  -1  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent :  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  L  e  i  p  z  i  g. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AngustBolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 


Die  Fabrik  von  William  Eales  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens,  nrjum  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  mm 


Die  von  Autoritäten  und  auch  auf  der 
Pariser  Welt- Ausstellung  als  vorziiglichst 
anerkannten 

Telegraphendrähte 

mit  Seide  und  Baumwolle  isolirt 

für  Apparate, 

Wachsdrähte 

aller  Art  für  Zimmerleitungen  empfiehlt 

die  T  elegrapliendraht-Fabrik 
von  C.  J.  Vogel,  Berlin, 

Ritter-Str.  39. 

Rvlig/Uiier, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eiudeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch.,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 
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Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Erster  Preis 
Cbeinnitz 
1867. 


Die  Werkzengmaschinenfabrik 
und  Eisengiesserei 


von 


Job. 


Kitterkreuz  der  Ehrenlegion. 


Zimmermann  .  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von: 

iüerkjeuijittitödjineit  unb  fioljbcrtrüeituugstrtnsdihmt 

in  bekannter  Qualität. 

Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 
vorkommenden  Anforderungen  prompt  zu  genügen. 


Ritterkreuz  des  Albreclits ordens. 


Von  Bremen: 
D.  Bremen  9.  Mai. 

D.  America  16.  Mai. 

D.  Weser  23.  Mai. 


Norddeutscher  Lloyd. 

föcflelinäfptie  $oßbampffrf)ifffal)rt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

iouthampton  anlaufend. 


Die 


>1 


Von  Newyork: 


Von  Bremen:  Von  Newyork:  von 


4.  Juni.  D.  Hermann  30.  Mai.  25.  Juni. 

11.  Juni.  D.  Union  6.  Juni.  2.  Juli. 

18.  Juni.  D.  Deutschland  13.  Juni  9.  Juli, 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15°/o  Priinage  pr.  4Ö  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


Von  Baltimore: 
1.  Juli.  1.  August. 

1.  August  1.  September. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

de3  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15°/o  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 
i  ahere  Auskunft  ertkeilen  sämmtliehe  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremen“  868S“,e"'“OWi;  pt  pKtt««  itt  10tilbfUtfd)fn  flOI)l>. 

•  Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Cr.  Kleeberg  «&  Cie; 

Fabrik  Englischer  Sicherheitszünder 

Torgau  an  der  Elbe 

6I1ÄIep  Hhre  F,abÄcate  von  EnS1-  Sicherheitszündern  in  diversen  Sorten  zu  Sprengungen 
in  der  Erde  und  unter  Wasser  deu  Herren  Bauunternehmern  und  Bergwerksbesitzern 


€.  Hessler  «&  Comp. 

in  Schildau 

bei  Torgau  a/Elbe 

empfiehlt  ihre  seit  15  Jahren  als  gut  und 
zuverlässig  bekannten  Fabricate  in  gewöhn¬ 
lichen  und  Gruben  -  Zündern  ,  Sumpf-, 
Wasser-  und  Guttapercha -Zündern  zu 
aussergewöhnlich  billigen  Preisen  und  er¬ 
laubt  sich  noch  besonders  auf  ihre  wasser¬ 
dichten  Patronenhülsen  in  div.  Längen 
mit  und  ohne  Z  ünder  aufmerksam  zu  m  achen. 


Gusseiserne  Röhren, 

Dachrinnen,  Sammelbehälter, 
Kniöstücke  u.  s.  w. 
von  2 — 8  Zoll  Durchmesser,  von  3  Sgr.  an 
per  laufenden  Puss  inclusive  Anstrich, 
empfehlen  für  Regenwasser-  und  andere 
Leitungen  Biegel  &  Wissmann 

in  Amsterdam. 


Eisenbahn-Waggon-Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch -Pliine 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M»  Sehlocliauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg.-Str.  54. 
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Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 

Leipzig,  I'aris,  Wien  B.,  Ba.,  F.,H.,  L.,  P.  u.  W. 

•  Papiere,  deren  Zinsen  Tom  Staate  garantirt  Bind, _ 


Coursblatt  vom  30.  April  1868. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien 


Dividende  und 
Zinsen  m°/o 


11862 


1863 


1864 


Aachen-Mastricht . 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 

Altona-Kiel . 

Amsterdam-Rotterdam  .  .  . 

Aussig-Teplitz . 

Bayerische  Ostbahn  *  .  .  . 

Bergisch-Märkische  .... 

Berlin-Anhalt . 

Berlin-Görlitz . 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Hamburg . 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Westbahn  *  52/io 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib. 
Brieg-Neisse  ....•• 
ßriinn-Rossitz  Stamm -Prior. 

Buschtehrader . 

Chemnitz-Würschnitz  .  .  . 

Cöln-Minden  * . 

Cosel-Oderberg  (Wilhelmsb.) 
do.  Stamm-Prior. -Actien 
do.  do. 

Frankfurt-Hanau . 

GalizischeCarlLudwigb.*52/io 
Glückstadt-Elmshorn  .  .  . 

Graz-Köflach . 

Hamburg-Bergedorf  .... 
Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahu 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  ca.  5 
Kaiserin  Elisabetübahn*.  • 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/iu 

Leipzig-Dresden . 

do.  -  m.  90u/o  Einz. 
Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  .  . 

do.  Lit.  B.  ... 
Lübeck-Büchen . 

Ludwigsh.-Bexbach(Ptlli.L.-B.)* 
Magdeburg-Halberstadt  .  . 

do.  Lit.  B . 

Magdeburg-Leipzig  .  .  .  . 

do.  Emiss.  1868  .  . 

do.  Lit.  B.*  .  . 

Märkisch-Posener . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 
Mecklenburgische  .  .  .  . 

Münster-Hamm* . 

Neustadt-Dürkheim  .  .  .  . 

Neu8t.-Weissenburg*(Plah  Kai.) 
Niederschlesisch-Märkische  * 
Niederschles.  Zweigbahn  .  . 

Nordhausen-Erfurt  *  .  .  .  . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 
Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C. 
do.  *  Lit.  B. 


Oppeln-Tarnowitz 
Ostpreuss.Südb.  Stamm-Prior. 
Pardub. -Reichend. 

Pfalz.  Nordb.*  m.  250/0E.  . 
Rechte  Oderufer  .... 
do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

do.  Stamm-Prior.-Act 
Rhein-Nahe-Bahn  .  . 

Russische  Bahnen*  .  . 

I.  Siebenbürger  *  ca.  5  .  , 
Stargard-Posen  *  .  .  . 

Taunusbahn  .... 
Thüringische  .... 

do.  H.  Emiss.  m.  40o/o  Ei 
do.  Em.  v.  1868  (GothaLeine 
Theissbahn  *  52/10  .  . 

Turnau-Kralup-Prag. 

W  arschau-Terespol  .  . 

Warschau- Wien 
Werrabahn  (beschränkt 
Schweizer  Centralbahn  . 

do.  Nordostbahn 
Vereinigte  Schweizerbahnen 
Schweizer  Westbahn 
Französische  Orleans 
do.  Nordbahn 

do.  Osthahn  . 

do.  Südbahn  . 

do.  Westbahn 

Paris-Lyon-Mittelmeer  . 
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9S/r 

6"; 

7l/i 

37/6 

73, 

8 

81/3;  72,3 

_ 

5 

5 

5 

5 

Ö 

5 

• 

81/ 

S  7f 

81/ 

3  8'/s 

9  8 

2t 

0  2,0, 

22/ 

3 

.  52 

0  56 

»  5  01 

56 

u 

.  8 

7 

5  7 

8 

S 

0 

.  20 

20 

20 

111, 

0 

6  11  *7  5 

.  151 

2 151 

2  168/ 

177, 

8  177/2 

.  7 

63 

6  63l 

8  63, 

6  63/5 

.  102 

5  9 

87/ 

87 

2  8 

.  7 

77 

k  7  4/ 

5  71 

2  7 

.  15 

15 

13 

12 

12 

61/2 


'31/2 


41/2 


81/2 


18 


Eisenbahn- 
Priorit.-  Obligationen 


Zins- 
fuss  I 


Notiz 


13% 


ih.Z 


391/s  %  k  200  Thlr. 

150  0/0  a  100  Thlr. 

1121/2  °/o  äl00Speo.=150Thlr. 

IOOV4  o/ok250fl.holl.=145Thlr. 
315  fl.  ö.W.  pr.  200  ü.  C.M. 
1223/4  ö/o  ä  200  fl.  S.W. 

1305/8  ö/o  k  100  Thlr. 

2113/4  0/0  k  200  „ 

751/2  o/0  k  100  Thlr. 

95  o/0  k  200  „ 

1673/8  0/0  k  200  „ 

1933-4  o/0  ä  100  „ 

137  0/0  ä  200  ,, 

1463/4  fl  ö.W.  pr.  200 fl.  ö.  W. 
ll8‘/2  0/0  ä  200  Thlr. 

933/4  o/0  ä  100  „ 

—  fl.  ö.  W.  pr.  200fl.  C.M. 

690  do.  pr.  500fl.  C.M. 

-  0/0  k  100  Thlr. 

1333/4  o/0  k  200  „ 

89  %  ä  100  „ 

911/2  u/0  k  100  „ 

95  ö/o  k  100  ,, 

—  o/0  ä  250  fl.  S.  W. 

2071/2  fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 

-  0 /„  k  150  Thlr. 

114  fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

-  o/0  ä  300  B.  M  — 150  Thlr. 
1341/2  o/0  ä  250  fl.  S.  W. 

17„  fl.  ö.W.  pr.  100 fl.  C.M. 

ä  fl.  1000,  500,  200  C.M. 
158  fl.ö.W.pr.  200 fl.  ö.W.  i.  S. 

1441/4  fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
101  fl.ö.W.pr.  lOOfl. Einz. i.S, 

2861/a  u/„  ä  100  Thlr. 

265  0 /„  ä  100  „ 

1733/4  fl.  ö.W.  pr. 200  fl.  ö.W. 
441,2  0/o  ä  100  Thlr. 

70  o/o  ä  25  ,, 

—  o/„  k  200  „ 

1481,2  o/0  ä  500  fl.  S.  W. 

163  °/o  *  169  Thlr. 

723/4  ö/0  ä  100  ,, 

205  °/o  *>•  100  „ 

1891/4  "Io » 100  „ 

881/s  o/0  ä  100  Thlr. 

70  °/o  ä  100  „ 

871(4  o/o  2t  200  „ 

741(8  o/o  k  200  Thlr. 

90  o/o  ä  100  „ 

—  0/0  k  500  fl.  S.  W. 

1051/2  %  2t  500  „  „ 

883/4  %  it  100  Thlr. 

771/2  o/0  ä  100  „ 

75ö(s  °/o  a  100  ,, 

923/i  °/o  k  100  u.  500  Thlr. 

1861(2  ö/o  ä  100  „ 

165  o/o  ä  100  ,, 

259  t.  ö.  W.  pr.  Statt  ton  frs.  500. 
168  fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz 
763/4  0/0  2t  200  Thlr. 

76  0/0  ä  200  Thlr. 

1411/4  fl-  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 

8OI/2  °/o  2t  500  Ü.  S.  W. 

77  o/o  k  200  Thlr. 

907/8  °/o  5.  200  „ 

1183,4  o(u  k  250  „ 

—  o/o  k  250  ,, 

301/4  “(0  ä  200  ,, 

791/2  0/0  a  125  Rb.  =  134  Thlr, 

139  fl.  ö.W.  pr.  20011.  ö.W.  i. ' 
94  U/o  2t  100  Thlr. 

337  ü.  S.W.  pr.  250  fl-  S.W. 
135  ö/o  k  100  Thlr. 

1193/4  o/0  k  100  „ 

84  o/o  k  100  „ 

147  fl.  Ö.W.  pr.  140  fl.  Einz 
180  fl.  0.  W.  pr.  200  fl-  Einz 
723/4  o/o  k  100  S.-R.  =  107Thlr. 
588/4  Thlr.  pr.  60  Rub. 

—  I  o;0  k  100  Thlr. 

I45O  1  fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

£30  -  fs.  pr.  500  „  „ 

30  |!  fs.  pr.  500  „  „ 

333/4  fs.  pr.  500  „  „ 

8633/4  Ij  fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

1185  ;  fs.  pr.  400  .,  „ 

5521/2  fs.  pr.  500  „  „ 

5733/4  !  fs.  pr.  500  „  ,, 

550  j  fs.  pr.  500  „  „ 

l937l/a  1  fs-  pr-  500  „  „ 


IV.  Serie  .  .  . 

V.  Serie  .  .  . 
VI.  Serie  .  .  . 
Nordbahn  .... 
Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II.  Ser. 
Dortmund- Soest 

do.  II.  Ser. 


Berg.-Märkische 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt . 

do.  . 

do.  Lit.  B. 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss.  .  .  . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u.  B. 

do.  C.  .  . 

Berlin- Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  31/2  •  • 

do.  III.  Emiss.  *  31/2  .  . 

do.  IV.  Emiss.  *  31/2  .  . 

do.  VI.  Emiss.  *  31/2  .  . 

Böhmische  Nordbahn . 

Böhmische  Westbahn  *  .  .  .  . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  .  . 

Brünn-Rossitz . 

Chemnitz-Würschnitz . 

Cöln-Crefeld 


Cöln-Minden . 

do. 

II.  Emiss . 

do. 

do.  .... 

do. 

III.  Emiss.  *  .  . 

do* 

do.  Lit.  B*  31/2  u.  B» 

do. 

IV.  Emiss.  *  31/2  .  . 

do. 

V.  Emiss.  *  31/2  .  . 

Cosel-Oderberg  I.  u.  II.  Ser.  .  . 

do. 

III.  Emiss.  .  .  . 

Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


|Zins- 

fuss 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Aachen-Mastricht  .... 

do.  II.  Emiss.  . 
Albertsbahn  I.  Emiss.  .  .  . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss.  .  . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz  .... 

do.  II.  Emiss.  , 

Bergisch-Märkische  conv. 

do.  II.  Ser.  conv. 

do.  III.  Serie*  31/4 
do.  III.  Serie  B.»  31/4 


Börsen 

Notiz 

B. 

83 

B. 

821/2 

B. 

89% 

B. 

787/2 

ß. 

851 .4 

L. 

98% 

L. 

981/2 

L. 

961/2 

L. 

987/2 

L. 

102 

L. 

991/2 

L. 

99 

B. 

96 

B. 

94 

B. 

78 

B. 

78 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 


JA  ä  200  u.  100  Thlr 

y  \  a  500.  200,  100  Thlr 

ö/o) 

,  100  Thlr. 

o'^'k  100  Thlr. 
o/o  k  500  u.  100  Thlr. 
o,0  4  fnoTblr.— 150  0.  ö.W.  1 
0/„a  400  Thlr.=450  fl.  ö.W.  i 

0/0I 

o/0f  k  1000, 500,  200  und 
o/n  f  100  Thlr. 


rankfurt-Hanau . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  .  . 

do.  do.  .  .  . 

Galizische  Carl-Ludwigbahn*  . 

do.  II.  Emiss.*  .... 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .  . 

ditto  .  .  • 

Kaiser  Franz-Josephsbahn  *  .  .  . 
Kaiserin  Elisabethbahn*  .... 

ditto  *  ... 

ditto  *  Emiss.  1862  .  . 

Kronprinz  Rudolfsbahn  *  .  .  .  . 

Leipzig-Dresden . 

do.  von  1854  .... 

do.  von  1860  .... 

do.  von  1866  .... 

Lemberg-Czernowitz  * . 

do.  n.  Emiss.*  .... 

Ludwigshafen-Betcbach  .... 

do.  .... 

Magdeburg-Halberstadt  .... 

do.  do.  II.  Emiss.  . 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit.  . 

do.  Cöthen-Bernburg  .  . 

Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss.  .  . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

Niederschlesisch-Märkische  I.  Ser. 

do.  II.  Ser.  .  .  . 

do.  conv.  I.  u.  II.  Ser. 
do.  IH.  Ser 

do.  IV.  Ser. 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C. 

Oberschlesische  A . 

do.  B . 

do.  C . 

do.  D.  .  .  .  . 

do.  E . 

do.  F.*3t/2  •  •  • 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  .  . 

do.  Emiss.  1867*  .... 

Oesterr.  Südbahn  *  (Lombard.)  . 
do.  Bons  1875—76  .  .  . 

Ostpreuss.  Südbahn . 

Pardubitz-Reichenberg  .  .  . 

do.  * . 

Rheinische . 

do.  * . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858  u.  1869  - 
do.  do.  v.  1862  u.  1865  . 

do.  * . 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn* . 

do.  II.  Emiss.*  .  .  .  . 

Riga-Düneburg  *  4% . 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan)  .  .  . 
do.  *  (Rjäsan-Kozlow)  .  . 

do.  *  (Kozlow-W  oronesch) 

do.  *  (Jelez-Woroneseh)  . 

do.  *  (Kursk-Kiew)  .  .  . 

Rubrort-Crefetd-Gladbach  .  .  . 

do.  II.  Emiss.  . 

do.  III.  Emiss.  .  . 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest. 

I.  Siebenbürger . 

dtargard-Posen . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

do.  III.  Emiss.  .  .  . 

Toscanische  Centralbahn  *  .  .  . 

Thüringische  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . 

do.  III.  Emiss . 

do.  IV.  Emiss . 

Turnau-Kralup-Prag.  .  .  ,  .  . 

Warschau-Terespol . 

Werrababn* . 


C.fl.'ö)  w 


933/4 

903/4 

89 

973)4 

831/2 

92 

83 

911/4 

993/4 

961/4 

951/2 

91 

871/4 

85 

833/4 

831)2 

943(4 

83 

89 

841/4 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  -  Betrag 


77 

91 '(4 
97 

i  0H|ä 

841/2 

831/2 

93 

831/2 

831/4 

821/2 

90 

953/g 

937/8 

841/s 

82 

773/g 

72 

631/2 

88I/2 

86 

lOllfe 

851/4 

IOOI/2 

84 
82 

8II/2 

1041/4 

921/2 

883/4 

701/2 

973/4 

87 

963/4 

94 
68 
943/4 

883/4 

865/8 

873/8 

851/2 

873/4 

85 

95 
100 

775/8 

85 
777/8 
931/4 
921(4 

1 168/4 
116 
971/2 
2041/2 
931/2 
78 

841/4 

78 

918/4 

913,4 

96 

923/4 

923/4 

86 
80 

771/2 

761/2 

77 


,  1000,  500,  200  und 
OjfJ  100  Thlr. 

“/ol 

ö/ul 

o/o 

°/o| 

0/0 

ö/o 

0/0  * 
o/ot 

ö/o\ 

0/0/ 

°/o  ä  200  Thlr. 

°/o) 

°/o f  ä  1000,  500,  200  und 
(of  100  Thlr. 

%) 

% »200 Thlr.  =  300  0  Ö.W. i  S. 
ö/u  ä  200  Thlr.=  300  fl.  o.W.I.  S. 
%  ä  500  und  100  Thlr. 

0/0  a  lOOThlr.  =  1500  a.W.  i.S. 


k  500  u.  100  Thlr. 

ä  do. 

ä  500,  200,  100  und 
50  Thlr. 

k  200,  100  u.  25  Thlr 


o/0  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 
0'„\ 


1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


0/0  k  ditto. 


k  100  u.  50  Thlr. 


ö/o) 

o/ot 

ö/o  in  fl.  S.W.  reriebiaöeo. 
o/0  fl.  S,  W.  14175  and 

o/0  dt.  Thlr.  i  405  kr.  t  350  <1. 
o/0  4  iOOTblr  —  300  (1. ö.W.  I.S. 
0/0  k  do.  =  do.  i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
ö/0  4  400  Tblr.—  450  II.  Ö.W.  i.  8 
0.  ö.W.  pr.  100  0.C.M.1  4  0)00, 
do.  pr,  1001)  ö.W. (500.  1001). 
do.  pr.  100  ä.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  pr. too  0.  C.  1.1 
do.  pr.  100  0.  ö.W.  >4  300  H. 
fl.ö.W.pr. 10011. Ö.W.J 
0/0  k  300  fl.  ö.  W.  i  S. 

0/0  k  100  und  50  Thlr. 
o/0  k  100  Thlr. 
o/„  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 

0/04  200Thlr.  =  300  fl.ö.W.  i.S. 
o/0  k  do.  =  do.  i.  S. 

“(0 1  4 1000, 500  u.  100 n.  s.  w. 

O/o) 

0/0  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  u.  500  Thlr. 
o/0  k  200  Thlr. 

6/0  k  100  Thlr. 

0/0  ' 

“/ol 


100  Thlr. 
k  100  Thlr. 


u/0t 
0/0 
0/0 
0/0 
0/0I 
0/0J 

0/0  k  100  Thlr. 


k  621, 100  u.  500  Thlr. 


k  1000,  500  und 
100  Thlr. 


ü.ö.  W.  pr. 51)0 f».  4  50(1  fr. 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

II. a.  W  pr.  501)  fs.  4  500  Is. 

I  fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

!  ö/o  k  500  u.  100  Thlr. 

0/0  fl.  ö.  W.  pr.  100  ü.  C.  I. 
o,04tOOThlr.=  300  0.  ö.W.  i.  S. 
ö/Ol 
0/n 


0(o 

ö/o 

ö/o 

ö/o, 

O/ol 

ö/o) 


k  250, 200  u .  1 0e  Thh 


a  1000,  500  und 
100  Thlr. 
o/Ö'  k  200  Thlr. 
o/0  k  200  „ 
o/o  k  200  „ 

o,u  k  200  Thlr. 
o/o  k  136  Thlr.  • 
o/o  k  1000,  500  u.  200  Thlr. 

O/ol 

0/0 >  k  200  und  100  Thlr 

0/0J 

O/o  4 1000, 500. 20O.n  lOOthlr. 
o/0  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


88 

97 

87»/4 

977/4 

847/2 

753/4 

933/4 


«/ol 

»(O,4- 

ö/o 


k  100  und  50  Thlr. 


u/0  k  500  fs.  a  28  kr. 

0/0 

k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 

4 100  Thlr.  =150  D.ö.W.i.s. 
o/Ö  4 1000  n.  100  8.R.  =  187Tblr. 

0  0  k  50  ,  200  u.  100  Thlr. 
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Beiblatt  zu  No,  19  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbuhnen. 


Zur  Reform  der  das  Eisenbahnwesen  betreffen¬ 
den  Zollgesetzgebung. 

Da  bei  den  bereits  begonnenen  Verhandlungen  des  Zollparla¬ 
ments  über  die  Reform  des  Zollverfahrens  die  in  der  letzten  Zeit 
in  dieser  Richtung  Seitens  der  Deutschen  Bahnverwaltungen  ge-:, 
thanen  Schritte  von  allgemeinem  Interesse  sein  möchten,  so 
theilen  wir  nachstehend  folgende,  uns  von  der  geschäftsführen¬ 
den  Direction  des  Vereins  zugesandten  Schriftstücke  im  Auszuge 
mit,  namentlich  einen  Bericht,  welcher  von  der  betreffenden  Com¬ 
mission  des  Vereins  im  März  d.  J.  verfasst  und  Namens  des  Ver¬ 
eins  dem  Herrn  Handelsminister  Preussens  als  Chef  des  Eisenbahn¬ 
wesens  und  Mitglied  des  Bundesraths  mit  der  Bitte  vorgelegt  wurde, 
die  im  Interesse  des  Eisenbahnverkehrs  wünschenswerthen  Erleich¬ 
terungen  in  der  zollamtlichen  Behandlung  der  Eisenbahn-Transporte 
bei  den  gegenwärtig  competenten Instanzen,  demPräsidium  resp.  dem 
Bundesrath  des  Zollvereins  und  dem  Zollparlament,  herbeizuführen. 
Dieser  Bericht  giebt  zugleich  Auskunft  über  den  Erfolg  der  im  Jahrg. 
1866,  No.  7  S.  77  fg.  unserer  Zeitung  abgedruckten  Anträge  auf  Ab¬ 
änderung  der  in  Beziehung  aufEisenbahntransporte  bestehenden  Zoll¬ 
vorschriften. 

Daran  schliessen  wir  eine  vom  Präsidium  des  Zollvereins  an  den 
Bundesrath  gerichtete  Denkschrift,  betreffend  das  Regulativ  über 
die  Behandlung  des  Güter-  und  Effecten-Transports  auf  den  Eisen¬ 
bahnen,  sowie  den  im  Parlament  bereits  berrathenen  Gesetzent¬ 
wurf,  betreff.  Abänderung  einzelner  Bestimmungen  der  Zollordnung 
und  der  Zollstrafgesetzgebung. 

1.  Commissions-Bericht  vom  29.  März  1868  über  die  Behandlung  der  Güter-  und 
EfTecten-Transporte  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  in  Bezug  auf  Zoll-  und  Steuer¬ 
wesen,  und  auf  die  desfalls  anzustrebenden  Abänderungen  der  bestehenden 

Zoll-Vorschriften. 

Aus  Veranlassung  des  an  die  geschäftsführende  Direction  des 
Deutschen  Eisenbahn-Vereins  unterm  14.  Juli  1867,  auf  den  Inhalt 
des  Berichts  der  unterfertigten  Commission  nebst  Anlage  vom  17. 
October  1865,  ergangenen  Königlich  Preussiscben  Finanz -Ministe- 
rial-Erlasses,  ist,  nachdem  dieser  Erlass  durch  Druck  zur  Kenntniss 
sämmtlicher  Vereins-Verwaltungen  gelangt,  die  Angelegenheit  wegen 
zollamtlicher  Behandlung  der  Eisenbahn-Transporte,  in  Gemässheit 
des  einstimmigen  Beschlusses  der  General- Versammlung  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen,  welche  am  29.  Juli  v.  J.  zu  Mainz  stattge¬ 
funden,  zur  nochmaligen  Berathung  an  die  Commission  zurückge¬ 
wiesen  worden. 

In  Ausführung  dieses  Beschlusses  versammelten  sich  die  Abge¬ 
ordneten  der  Mehrzahl  der  Verwaltungen,  welche  die  Commission  bil¬ 
den,  auf  Einladung  der  Direction  der  Königlichen  Ostbahn  am  13. No¬ 
vember  v.  J.  zu  Berlin  und  unterzogen  zunächst  die  zufolge  des  Kö¬ 
niglichen  Finanz-Ministerial-Erlasses  vom  14.  Juli  v.  J.  getroffenen 
Entscheidungen,  einer  Vergleichung  mit  den  in  der  Anlage  zum  Com¬ 
missions-Berichte  vom  17.  Octbr.  1865  enthaltenen  einzelnen  Anträgen 
der  verschiedenen  darin  in  elf  Abtheilungen  behandelten  Gegenstände. 

Zur  Feststellung  des  Berichts  ist  die  Commission  am  29.  März 
d.  J.  (in  Cassel)  wieder  zusammengetreten. 

Derselben  liegen  nun  ausser  dem  oben  erwähnten  Bescheide  vom 
14.  Juli  v.  J.  einige  neuere  officielle  Actenstücke  vor,  von  denen  eine 
weitere  Entwickelung  der  Frage  zu  erwarten  ist.  Es  sind  dieses  : 

ä)  ein  Schreiben  des  Bundescanzlers  an  den  Bundesrath  des 
Deutschen  Zollvereins  vom  3.  März  d.  J. ,  betreffend  die  Vorlage 
des  Entwurfes  eines  Gesetzes  wegen  Abänderung  einzelner  Bestim¬ 
mungen  der  Zollordnung  und  der  Zollstrafgesetzgebung  nebst 
Denkschrift,1 

b)  ein  Schreiben  des  Bundescanzlers  an  den  Bundesrath  des 
Zollvereins  von  demselben  Tage,  betreffend  die  Vorlage  einer  Denk¬ 
schrift  über  verschiedene  Anträge  in  Bezug  auf  das  Regulativ  über 
die  Behandlung  des  Güter-  und  Effecten-Transports  auf  den  Eisen¬ 
bahnen.2 

Aus  denselben  ist  zu  ersehen,  dass  sich  der  versammelte  Bundes¬ 
rath  gleichfalls  mit  der  Angelegenheit  zu  beschäftigen  hatte,  und  dass 
einige  im  Bescheide  unerledigt  gebliebene  Desiderien  im  Sinne  der 
Eisenbahn- Verwaltung  ihrer  Erledigung  entgegengehen  sollen. 

Es  geht  daraus  weiter  hervor,  dass  mit  Rücksicht  auf  die  Bedürf¬ 
nisse  des  Verkehrslebens  eine  durchgreifende  Revision  der  Zollge¬ 
setzgebung  und  Zollordnung  in  Angriff  genommen  werden  soll.  Die 
Eisenbahn- Verwaltungen  begrüssen  diesen  Schritt,  welcher  Hoffnung 
auf  eine  endliche  Verwirklichung  schon  lange  gehegter  Wünsche  er¬ 
öffnet,  mit  Dank  und  Freude. 

1  Dieser  Gesetzentwurf  ist  theilweise  abgeändert  dem  Zollpari  a- 
ment  vorgelegt  (und  auch  bereits  darüber  in  der  Vorberathung  Beschluss  ge¬ 
fasst)  worden ,  in  welcher  Form  wir  solchen  unter  II  mithteilen. 

2  Wir  theilen  diese  Denkschrift,  deren  Anträge  dem  Bundesrath  zur 

Beschlussfassung  vorgelegt  wurden,  unter  III  mit.  Ob  uud  welche  Beschlüsse 
über  die  S.  248  mitgetheilten  erneuerten  Anträge  der  Bahnverwaltungen  vom 
Bundesrath  gefasst  worden  sind,  ist  uns  nicht  bekannt. 


Nach  Obigem  ergiebt  sich  nunmehr  nachstehendes  Resultat  der 
Sachlage: 

A.  Genehmigt  zur  sofortigen  Ausführung  sind  (durch  Fi- 
nanz-Minist.-Erlass  vom  17.  Juli  1867)  die  Anträge: 

ad  V.  3.  des  Commissionsberichtes  wegen  Befreiung  der  Eisen¬ 
bahn-Transporte  von  Blei-  und  Begleitschein- Gebühren,  die  inzwischen 
allgemein  gesetzlich  aufgehoben  waren  (siehe  Jahrg.  1866  S.  77); 

ad  VI.  2.  wegen  des  Wegfalls  der  Bewachungs-Gebühren  der 
Züge  und  einzelnen  Transport- Wagen,  welche  zur  Nachtzeit  nicht  in 
verschlossenen  Zoll-Räumen  untergebracht  werden  können; 

ad  VII.  2.  wegen  des  Wegfalls  der  von  den  Eisenbahn-Verwal¬ 
tungen  verlangten  Kosten  der  Heizung,  Beleuchtung  und  Bewachung 
der  Zoll-Revisions-  und  Abfertigungs-Räume. 

B.  Zur  Berücksichtigung  mit  Aussicht  auf  Erfüllung 
gelangen  folgende  Anträge: 

ad  I.  1.  dass  die  Angabe  des  Inhalts  der  Collis  aus  den  Ladungs¬ 
verzeichnissen  wegfallen  könne; 

ad  I.  2.  dass  in  der  Schluss-Erklärung  der  Ladungs-Verzeichnisse 
statt  der  Verpflichtung  nach  den  Worten  „zur  planmässigen  Zeit“  nur 
die  Verpflichtung  Seitens  der  Eisenbahn-Verwaltungen  übernommen 
werde:  den  Transport  bis  zu  einem  gewissen,  von  der  Zoll-Behörde 
nach  vorheriger  Verständigung  mit  den  Eisenbahn -Verwaltungen 
festzustellenden  Zeitpuncte  dem  Bestimmungsorte  zuzuführen. 

Zu  I.  4.  dass  von  dem  Erfordernisse  der  Ausfertigung  der  Zoll- 
Declarationen  in  zwei  Exemplaren  abzustehen  sei. 

Zu  I.  5.  dass  die  Straf-Bestimmung  für  die  von  den  Eisenbahn- 
Verwaltungen  abzugebenden  Declarationen  (§  6, 1  a.  desPreussischen 
Zollstraf-Gesetzes)  gemildert  werde. 

Zu  II.  2.  dass,  in  dem  Falle  Güter  aus  verschlossenen  Transport¬ 
wagen  vor  Erreichung  des  letzten  Bestimmungsorts  unterwegs  zur 
Entladung  kommen  sollen,  dies  unter  amtlicher  Aufsicht  zu  gestat¬ 
ten  sei. 

Zu  IV.  1.  dass  ein  Verzeichniss  derjenigen  Gegenstände  festge¬ 
stellt  werde,  welche  unter  Begünstigung  der  Vorschriften  des  Regu¬ 
lativs  aus  dem  Auslande  auf  offenen  mit  oder  ohne  Schutzdecken  ver¬ 
sehenen  Transportwagen  eingeführt  werden  dürfen.3 

Zu  IV.  2.  dass  Transporte  in  offenen  Wagen  mit  Schutzdecken 
von  der  Beschaffenheit,  wie  sie  im  Artikel  1  der  Uebereinkunft  mit 
Frankreich  vom  2.  August  1S62  vereinbart  worden  und  in  abhebbaren 
Behältern  von  mindestens  lOCubikfuss  Inhalt,  auf  sämmtlichen  Eisen¬ 
bahn  grenz-Uebergängen  des  Zollvereins  allgemein  zugelassen  werden. 

Zu  V.  3.  dass  die  Eisenbahn-Verwaltungen  von  der  Tragung  der 
Kosten  der  zum  Verschluss  der  Transpörtwagen  dienenden  Schlösser, 
—  wie  es  hinsichtlich  der  Bleie  schon  allgemein  geschehen  —  ent¬ 
bunden  werden. 

Zu  VI.  1.  dass  die  gesetzliche  Bestimmung  wegen  Beschränkung 
des  Transports  der  Eisenbahn- Frachtgüter  und  Passagier-Effecten 
über  die  Zoll-Grenze  und  innerhalb  des  Grenzbezirks  auf  die  Tages¬ 
zeit  allgemein  wegfalle. 

Zu  VII.  1.  dass  für  Eisenbahn-Stations-Räume,  welche  zur  Waa- 
ren-Revision  und  zur  Zoll-Abfertigung  dienen,  zu  deren  Herstellung 
die  Eisenbahn-Verwaltungen  verpflichtet  blieben,  angemessene  Ent¬ 
schädigungen  zu  gewähren  seien. 

Zu  VIII.  2.  dass  die  Verpflichtung  der  Ober-Inspectoren  hinsicht¬ 
lich  der  Beiwohnung  derRevisionvon  Manufactur-und  Fabrik- VVaareu 
aufgehoben  werde. 

Zu  VIII.  3.  dass  in  den  Fällen,  in  welchen  der  Nachweis  geführt 
wird,  dass  eine  Contrebande  oder  Zolldefraudation  nicht  hat  verübt 
werden  können  oder  sollen,  die  Unrichtigkeit  der  Declaration  nur 
durch  eine  Ordnungsstrafe  gerügt  werden  solle,  deren  Festsetzung 
der  Competenz  der  Haupt-Aemter  anheimfällt. 

C.  Abgelehnt  wurden  dagegen  folgende  vierzehn 

Anträge: 

Zu  I.  1.  die  ausser  der  Angabe  des  Inhalts  der  Collis  nachge¬ 
suchte  Beschränkung  der  übrigen  Angaben  in  den  Ladungs-Verzeich¬ 
nissen,  sowie  der  beantragte  Wegfall  eines  zweiten  Exemplars 
derselben.  _ 

Zu  I.  3.  Die  Uebertragung  der  Declarationspflicht  auf  den  Em¬ 
pfänger,  wenngleich  die  Berechtigung  des  Empfängers  zur  Declaration 
in  Aussicht  gestellt  ist. 

Zu  II.  1.  Der  Wegfall  der  Duplicate  des  eingeführten  combi- 

nirten  Declarations- und  Begleitschein-Formulars. 

Zu  III.  1.  Die  Gleichstellung  des  Abfertigungs-Verfahrens  für 
Eilgüter,  welche  aus  dem  Auslande  eingehen,  mit  dem  Verfahren  für 

eingehende  Güter  vermittelst  der  Fahrposten ;  sowie 

Zu  III.  2.  Die  allgemeine  Errichtung  von  besonderen  Eilgut- 

Zollexpeditionen.  , 

Zu  V.  1.  Die  Aufhebung  der  Folgen  unabsichtlicher  uud  unver¬ 
schuldeter  Verschluss- Verletzungen  bei  den  Eisenbahn-Iransporten. 


3  Ein  solches  Verzeichniss  ist  dem  Bericht  zur  geneigten  Berücksichti¬ 
gung  beigefügt.  —  Siehe  auch  die  Denkschrift  S.  250  unter  1. 
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Zu  Y.  2.'  Die  Einführung  eines  allgemeinen  Zoll- Verschluss- 

Systems.  .  _  0  . 

Zu  VI.  3.  Die  Aufhebung  der  Bestimmung  in  Alinea  2  des  §  4 
des  Regulativs,  betreffend  die  Uebernachtung  der  Wagenzüge  unter 
Zollaufsicht  ausserhalb  des  Grenzbezirks. 

Zu  VIII.  1.  Die  Aufhebung  der  für  den  Eisenbahn-Verkehr  ex- 
eeptionellen  Bestimmungen,  §9  des  Regulativs,  die  besonderen  Be¬ 
fugnisse  der  oberen  Zollbeamten  betreffend  resp.  Zurückführung  die¬ 
ser  Bestimmungen  auf  die  allgemeinen  Grundsätze  des  Zollgesetzes. 

Zu  IX.  Die  allgemeine  Regelung  der  Abfertigungs-Stunden  für 
Eisenbahn-Güter,  sowohl  bei  den  Grenz- Aemtern,  als  bei  den  Aem- 
tern  im  Innern.  ,  _  ,  ... 

Zu  X.  1.  Die  Abschaffung  der  Gepäck- Ladungs- Verzeichnisse 

(8  14  des  Regulativs.) 

Zu  X.  2.  Die  Modificirung  der  Schlussbestimmung,  §  16  des  Re¬ 
gulativs,  wegen  Behandlung  des  aus  dem  Auslande  eintreffenden 
Reise-Gepäcks,  wovon  die  Eigentümer  sich  nicht  in  demselben  Wa¬ 
genzuge  befinden. 

ZuXI.  1.  Die  Aufhebung  der  in  dem  Zollgesetze  und  in  der  Zoll¬ 
ordnung  enthaltenen  Bestimmungenüber  Transport-Controle  imGrenz- 
bezirkund  im  Binnenlande,  soweit  es  den  Eisenbahn-Verkehr  betrifft. 

Zu  XI.  2.  Die  Vereinfachung  der  Bestimmungen  über  die  hin¬ 
sichtlich  der  Uebergangs-Abgaben  vorgeschriebeuen  Revisionen  und 
Controlen. 

Nachdem  die  vorstehend  unter  Litr.  B  zusammengestellten  An¬ 
träge  bereits  zu  Verhandlungen  zwischen  den  Zollvereins-Regierun¬ 
gen  geführt  haben,  um  bei  den  bevorstehenden  und  zum  Theil  bereits 
ein^etretenen  Verhandlungen  des  Bundesrathes  des  Deutschen  Zoll¬ 
vereins  und  des  Zollparlaments  zu  einer  Entscheidung  zu  gelangen, 
darf  sich  der  Deutsche  Eisenbahnverein  der  Erwartung  hingeben,  das3 
die  durch  die  vorerwähnten  Anträge  beabsichtigten  Zwecke  nunmehr 
bald  in  Erfüllung  gehen  werden. 

Was  die  durch  das  mehrerwähnte  Ministerial-Rescript  abgelehn¬ 
ten  Anträge  des  ersten  Commissionsberichts,  die  vorstehend  zu  C  zu¬ 
sammengestellt  sind,  betrifft,  so  sind  solche  in  der  Commissions- 
Sitzung  vom  13.  November  v.  J.  und  29.  März  d.  J.  zum  Gegenstand 
einer  eingehenden  Besprechung  und  Berathung  geworden,  deren  Re¬ 
sultat  die  Wiederaufnahme  mehrerer  der  abgelehnten  Anträge,  be¬ 
hufs  abermaliger  Vorstellung  war  und  wird  im  Gesammt-Interesse  des 
DeutschenEisenbahn-Vereins  gebeten,  dieselben  einer  sachgemässen 
Prüfung  unterziehen  und  solche  zur  wohlwollenden  Aufnahme  be¬ 
rücksichtigen  und  empfehlen  zu  wollen. 

Am  Schlüsse  des  mehrfach  gedachten  Finanz-Ministerial-Erlasses 
wird  übrigens  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  die  Bestimmungen 
über  die  Zoll-Abfertigung  der  Eisenbahngüter  wesentlich  administra¬ 
tiver  Natur  seien  und  sich  im  Einzelnen  nicht  für  die  Gesetzgebung 
eignen;  daher  und  weil  Aenderungen  im  Wege  der  Gesetzgebung 
öfters  längere  Zeit  erfordern,  Anstand  genommen  worden  sei,  dem 
Anträge  auf  Feststellung  der  Zoll-Abfertigungs-Vorschriften  für  den 
Eisenbahn-Verkehr  im  Wege  der  Gesetzgebung  Folge  zu  geben. 

Allein  diese  Entscheidung  über  den  wichtigsten,  den  Gesammt- 
begriff  aller  einzeln  vorgebrachten  Wünsche  enthaltenden  Antrag  der 
Eisenbahn- Verwaltungen,  kann  denselben  zur  Befriedigung  um  so  weni¬ 
ger  gereichen,  als  die  Commission  iü  den  ihrem  Berichte  vom  17.  Octbr. 
1865  beigefügten  reichhaltigen  und  ihres  Bedüukens  wohl  begründe¬ 
ten  Motiven,  dieNothwendigkeit  herauszustellen  bemüht  gewesen  ist, 
eine  eigene  Gesetzgebung  und  Zoll-Ordnung  für  den  über  alle  ande¬ 
ren  Transport- Arten  weit  hervorragenden  Eisenbahn-Verkehr  für  den 
Umfang  des  Zoll-Vereins  ausgearbeitet  und  eingeführt  zu  sehen,  wie 
solches  seiner  Zeit  1818  und  1838  für  den  gewöhnlichen  Fracht-  und 
Schifffahrts- Verkehr  erfolgt  ist,  während  diese  Gesetzgebung  nach¬ 
gewiesener  Maassen  für  die  Gesammtheit  der  Eisenbahn-Transporte, 
in  Bezug  auf  die  Zoll-Abfertigung  derselben,  als  nicht  mehr  passend 
zu  erachten  ist. 

Namens  des  Vereins  der  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungenjbittet 
deshalb  die  Commission,  dass  der  hoheBundesrathdes  Deutschen  Zoll- 
Vereins  und  demnächst  das  Zoll-Parlament  sich  mit  dieser  wichtigen 
Angelegenheit  befasse,  um  so  mehr,  als  Anträge  zu  dieser  Reform  der 
Zoll-Gesetzgebung  und  Zoll-Ordnung  im  Allgemeinen,  insbesondere 
aber  bezüglich  auf  den  hervorragenden  Eisenbahn-Transport-Ver- 
kehr,  mehrseitig  auch  von  verschiedenen  Handelskammern  und  Vor- 
steher-Aemtern  der  Kaufmannschaft  laut  geworden  sind.“ 

Zugleich  wird  gebeten,  dass  die  Beschlussfassung  über  die  nach¬ 
stehenden  Anträge  nicht  nach  vorgängiger  einseitiger  Berathung 
und  Begutachtung  Seitens  höherer  Zoll-Beamten  allein  erfolgen,  son¬ 
dern  dass  man  zu  dieser  Berathung  auch  Vertreter  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  zuziehen  möge,  weil  durch  mündliche  Erörterungen 
Seitens  der  Letzeren  die  Wünsche  der  Verwaltungen  und  die  Bedürf¬ 
nisse  des  Eisenbahn-Verkehrs  specieller  und  gründlicher  dargelegt 
werden  können,  als  dies  auf  schriftlichem  Wege  möglich  ist. 

Erneuerte  Anträge. 

Ad  1.  Declaration  und  Declarations -Verfahren.  Die  nachge¬ 
suchte  Beschränkung  der  Angaben  in  den  Ladungs -Verzeichnissen  hat  aus  den 
in  der  ersten  Vorlage  der  Commission  enthaltenen  Motiven  nur  in  soweit  Be¬ 
rücksichtigung  gefunden,  als  die  specielle  Bezeichnung  des  Inhalts  der  ein¬ 
zelnen  Collis  ausfallen  dürfe;  die  übrigen  zum  Theü  sehr  zeitraubenden 
Angaben  der  Zahl,  Verpackungsart,  Zeichen  Und  Nummern,  Bruttogewicht, 


Gesammtzahl  und  Ahfertigungsart  aber  nachzuweisen,  und  die  Transportwagen 
resp.  Wagen- Abtheilungen,  in  welchen  sie  verladen,  nach  Zeichen,  Nummern 
und  Buchstaben  anzugeben  bleiben  sollen;  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil 
daraus  Benachteiligung  der  Zollsicherheit  und  Verzögerung  der  Abfertigung 
zu  besorgen  wäre. 

Wenn  man  jedoch  berücksichtigt,  dass  es  sich  bei  dem  vorliegenden  An¬ 
träge  nur  um  das  Ladungs- Verzeichniss  ,  nicht  aber  um  die  Declaration  selbst 
handelt,  welche  allerdings  ganz  vollständig  und  nach  Vorschrift  aufgestellt  sein 
muss,  so  dürfen  bei  der  Behandlungsweise ,  welche  die  Ladungs- Verzeichnisse 
überhaupt  und  besonders  an  den  Grenz-Eingangs-Aemtern  unterliegen,  durch 
die  beantragte  Beschränkung  dieser  Verzeichnisse  auf  die  Angabe  der  Anzahl 
und  Nummern  resp.  Abtheilungs-Buchstaben  der  Transportwagen, 

des  Gesammt-Inhalts  eines  jeden  Wagens  nach  Anzahl  der  Collis  und 
Bruttogewicht,  der  dazu  gehörigen  Frachtbriefe,  des  Bestimmungsortes 
zur  Eingangs-  oder  Transito-Abfertigung 
die  Besorgnisse  nicht  entstehen,  welche  das  Rescript  als  Motive  der  Ablehnung 
andeutet,  die  allerdings  gegründet  wären,  handelte  es  sich  dabei  von  der  eigent¬ 
lichen  Declaration. 

Eine  anerkennenswerthe  Erleichterung  bei  dieser  zu  so  vielem  Schreib¬ 
werk  und  so  bedeutendem  Aufenthalt  des  Güter  -  Transports ,  vor  dem  Grenz- 
Uebergang  desselben,  Anlass  gebenden  Aufstellung  der  Ladungs- Verzeichnisse, 
ist  bereits  durch  den  dabei  in  Aussicht  gestellten  Wegfall  der  Angabe  des 
Inhalts  eines  jeden  Collis  erreicht;  allein  die  übrigen  ausserdem  noch  einzu¬ 
tragenden  und  bei  der  sich  häufenden  Anzahl  und  der  Ausdehnung  der  V er- 
zeichnisse  so  leicht  zu  Schreib-Irrthümern  führenden  Angaben  wirken  so  nach¬ 
theilig  auf  die  Regelmässigkeit  der  Eisenhahn-Transporte ,  durch  den  Aufent¬ 
halt,  welche  das  viele  Schreibwerk  herbeiführt,  ein,  dass  es  im  wesentlichen 
Interesse  des  Eisenbahndienstes  liegt,  auf  die  möglichst  erreichbare  Beschrän¬ 
kung  desselben  Bedacht  zu  nehmen. 

Sollte  daher  die-  Gewährung  eines  wiederholten  Antrages  auf  Wegfall 
jeder  Angaben  bei  Aufstellung  der  Ladungs- Verzeichnisse  nicht  zu  erreichen 
sein,  welche  bereits  in  der  Anlage  zum  ersten  Commissions  -  Berichte  erbeten 
und  vorstehend  wieder  bezeichnet  worden,  so  erachtet  die  Commission,  dass 
wenigstens  darauf  Rücksicht  zu  nehmen  und  anzutragen  sei,  dass  die  zu  häufi¬ 
gen  Irrthümern  und  jedenfalls  zu  verhältnissmässig  grossem  Zeitaufwand  Ver¬ 
anlassung  gebende  Angabe  der  Bezeichnung  der  Collis  durch  beson¬ 
dere  Buchstaben  oder  künstlich  verschlungene  Zeichen  (Mar¬ 
ken)  wegfallen  möge,  ausser  der  bereits  in  Aussicht  gestellten  Fortlassung 
der  Inhalts-Angabe  der  einzelnen  Collis.  Eine  Berücksichtigung  dieses  An¬ 
trages  dürfte  um  so  eher  zu  hoffen  sein,  als  auf  die  nachgesuchte  Einstellung 
der  eingelieferten  Duplicate  der  Ladungs -Verzeichnisse  —  deren  Aufstellung 
fast  die  doppelte  Zeit  verlangt  —  nicht  eingegangen  worden  ist. 

2)  Zu  1.3.  Der  Antrag,  den  Eisenbahn-Verwaltungen  die  Be- 
fugniss  einzuräumen;  die  Verpflichtung  am  Bestimmungsorte 
nach  den  Vorschriften  der  Zoll -Ordnung  zu  declariren,  auf  die 
Partei  übertragen  zu  können  ,  daher  die  Eisenh a hn-V erwaltung 
in  solchen  Fällen  nur  bis  zum  Eintritt  dieser  Partei  als  Fracht- 
füherin  haftbar  blieben,  ist  durch  das  Ministerial-Rescript  gänzlich  von 
der  Hand  gewiesen.  Nach  dem  §  2  der  mittlerweile  bekannt  gewordenen ,  in 
dem  heutigen  Commissions -Berichte  erwähnten  Gesetzvorlage  des  Bundes¬ 
kanzlers  soll  der  Waaren- Empfänger  berechtigt  sein,  an  Stelle  des _ Wagen¬ 
führers  etc.  zu  declariren  und,  wenn  das  geschieht,  für  die  Richtigkeit  der 
Declaration  haften. 

Wenngleich  die  Eisenbahn -Verwaltungen  diese  Vorschrift  mit  lebhafter 
Freude  begrüssen,  so  genügt  dieselbe  dennoch  nicht  den  berechtigten  Wün¬ 
schen  derselben.  Die  Commission  glaubt  vielmehr  nach  abermaliger  sorgfälti¬ 
ger  Prüfung  aller  dabei  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn -Verwaltungen 
so  bedeutend  in  Anspruch  nehmenden  und  so  weit  in  ihre  Interessen  eingreifen¬ 
den  Verhältnisse  —  zumal  sie  überall  und  auch  alsdann  nur  als  Frachtführerin- 
nen  im  Sinne  der  Zoll-Gesetzgebung  und  Ordnung  in  Betracht  kommen  sollen, 
wenn  die  Partei  —  sei  es  der  Eigenthümer  oder  sonstige  Adressat  der  Waaren 

—  am  Bestimmungsorte  anwesend  und  meistens  bereitwillig  ist,  die  Gegen¬ 
stände  der  Transporte  selbst  zu  declariren  und  für  die  Declaration  einzustehen 

—  den  in  dieser  Beziehung  gestellten  Antrag  aufrecht  halten  und  bitten  zu 
müssen,  in  dem  Gesetze  geradehin  aussprechen  zu  wollen :  „dass  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  die  Befugniss  hat,  die  Verpflichtung  am  Bestimmungsorte  nach 
den  Vorschriften  der  Zoll-Ordnung  zu  declariren,  auf  die  Partei  zu  übertragen 
und  dass,  wenn  sie  von  diesem  Rechte  Gebrauch  macht,  sie  nur  bis  zum  Ein- 
tritt  dieser  Partei  der  Zollbehörde  gegenüber  als  Waarenführerin  haftet. 
Dieser  Antrag  hat  die  allseitige  und  laute  Zustimmmung  sämmtlicher  Eisen¬ 
bahn-Verwaltungen  erhalten,  welche  sich  in  der  Lage  befinden,  durch  ihre 
Bevollmächtigten  hona  fide  aufzustellenden  verantwortlichen  Declarationen 
abgehen  zu  müssen  und  es  auch  allerseits,  wo  die  Abweisung  dieses  Antiages 
bekannt  geworden,  gewünscht  worden  ist,  dagegen  Vorstellung  zu  erheben, 
unter  Wiederholung  der  nicht  widerlegten  reichhaltigen  Motive,  welche  zur 
Begründung  des  Antrags  in  der  Anlage  zum  ersten  Berichte  der  Commission 
gehörigen  Orts  geltend  gemacht  worden  sind.  Zu  denselben  dürfte  noch  in 
Betracht  zu  ziehen  sein,  dass,  während  der  Privat-Frachtfuhrmann  es  in  seiner 
Hand  hat,  die  Frachten  solcher  Versender  zurückzuweisen ,  gegen  welche  er 
den  Verdacht  hegt,  dass  sie  durch  falsche  Bezeichnung  der  Waaren  ihn  in  die 
Lage  versetzen  könnten,  darnach  eine  unrichtige  Declaration  abzugeben,  die 
Eisenbahn -Verwaltungen  nach  dem  Handelsgesetzbuche  sich  nicht  weigern 
können,  derartige  Transporte  zu  übernehmen. 

Es  dürfte  ferner  in  Betracht  kommen,  dass  nicht  allein  die  Oester - 
reichische  Zoll-Gesetzgebunng,  auf  welche  bereits  verwiesen 
worden  und  wovon  die  bezüglichen  Vors  chriften  in  der  Bei¬ 
lage  zum  ersten  Berichte  der  Commission  aufgezeichnet  wor- 
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den  sind,  ja  selbst  einige  Regierungen ,  die  zum  Zollvereine  geboren,  den 
Eisenbahn  -Verwaltungen  diese  Erleichterungen  factisch  gewähren ,  sondern 
auch  die  übrigen  Zoll-Gesetzgebungen,  so  weit  bekannt,  namentlich  die  Fran¬ 
zösische,  Belgische,  Niederländische,  von  einer  solchen  zwingenden 
verantwortlichen  ausschliesslichen  Declaration  der  Eisenbahn -Verwal¬ 
tung  als  Zuführerin  der  Waaren  aus  dem  Auslande,  derartige  Bestimmungen 
nicht  enthalten,  vielmehr  die  Waaren-Bezieher,»  Adressaten  oder  sich  als  dazu 
beauftragt  ausweisende  Commissionäre  und  Spediteure  überall  und  zwar  primo 
loco  zugelassen  werden,  die  Eisenbahn- Verwaltungen  dagegen  nur  so  lange  für 
die  eingeführten  Gegenstände  verantwortlich  bleiben,  als  die  erwähnten  Adres¬ 
saten  etc.  mit  ihren  Waaren-Declarationen  auf  Grund  der  vorzulegenden  Fracht¬ 
briefe,  noch  nicht  eingetreten  sind  oder  eintreten  konnten. 

Der  betreffende  Antrag  ist  indessen  auch  nur  darauf  gerichtet ,  dass  den 
Eisenbahn -Verwaltungen  dieBefugniss  zugestanden  werde,  die  Verpflich¬ 
tung,  am  Bestimmungsorte  nach  den  Vorschriften  der  Zoll-Ordnung  zu  decla- 
riren,  auf  die  Partei  übertragen  zu  können;  also  nicht  unter  allen  Umständen 
davon  entbunden  zu  sein;  insbesondere  nicht  für  die  nach  dem  Ansage -Ver¬ 
fahren  bei  den  Grenzämtern  eintretenden  Zoll- Abfertigungen. 

Wenn  übrigens,  wie  in  der  bezüglichen  Entscheidung  bemerkt  wird,  die 
Uebertragung  der  Declarations  -  Pflicht  auf  die  Waaren -Empfänger  weder  den 
Wünschen  des  Handelsstandes  entsprechend,  noch  dem  Verkehre  erspriesslich 
sei,  so  ist  Letzteres  aus  den  Erfahrungen,  die  allseitig  in  andern  Ländern  be¬ 
stehen,  jedenfalls  zu  bezweifeln,  zudem  würden  auch  bei  Einräumung  der  Be- 
fugniss  zur  Uebertragung  der  Declarations  -  Pflicht  auf  die  Empfänger  die 
Arbeiten  zur  Erreichung  des  Zweckes  getheilt  sein  und  nicht  für  die  ganze 
Menge  der  Anmeldungen  jederzeit  den  Eisenbahn  -  Bevollmächtigten  allein 
obliegen. 

Was  demnächst  die  Wünsche  des  Handelsstandes  in  dieser  Beziehung  an¬ 
belangt,  so  vermag  die  Commission  aus  ihren  Wahrnehmungen  anzuführen,  dass 
demselben  sehr  wohl  damit  gedient  wäre,  wenn  ihm  selbst  —  nämlich  den 
Waaren  -  Beziehern  und  Commissionären  —  die  Declaration  nach  den  Vor¬ 
schriften  der  Zoll-Ordnung  zufiele ;  auch  dürfte  es  im  Uebrigen,  bei  Erwägung 
der  Motive  des  Antrages,  ebensowohl  auf  eine  billige  Berücksichtigung  der 
schwierigen  Verhältnisse  der  Eisenbahn- Verwaltungen  in  dieser  Frage  ankom¬ 
men,  als  auf  die  Wünsche  des  Handelsstandes,  wenn  solche  wirklich  hin  und 
wieder  darauf  hinausgehen  sollten,  dass  die  Bezieher  oder  sonstige  Adressaten 
der  Waaren  sich  der  ihnen  naturgemäss  zufallenden  Pflicht  der  verantwortlichen 
Declaration  derselben,  entzogen  wissen  möchten. 

Bei  der  zu  VII.  1.  getroffenen  Entscheidung  ist  es  wahrscheinlich  nur 
übersehen  worden,  auch  die  angemessene  Entschädigung  für  die  mehrseitig  von 
den  Zollbehörden  verlangte  und  von  den  Eisenbahn -Verwaltungen  gewährte 
Gestellung  von  Dienstwohnungen  für  Zoll  -  Beamte  zu  erwähnen,  welche 
theils  unentgeltlich,  theils  gegen  Abzüge  von  5%  resp.  10°/o  der  Gehaltsbezüge 
der  betreffenden  niedrig  besoldeten  Zoll -Beamten  geschehen  und  solchergestalt 
sich  in  keinem  Verhältnisse  zu  den  Herstellungs-Kosten  der  Wohnungen  und 
besonderen  Gebäude  befinden. 

Die  Commission  erachtet  daher,  dass  der  Antrag  bezüglich  auf  die  Gestel¬ 
lung  von  Dienstwohnungen  für  Zoll-Beamte,  dahin  zu  erneuern  und  zu  stellen 
sei,  dass  die  Zoll- Verwaltungen  die  Dienstwohnungen  für  ihre  Beamten  künftig 
selbst  beschaffen  möchten,  die  Eisenbahn- Verwaltungen  dazu  nicht  verpflichtet 
seien,  und  dass  da,  wo  solche  bereits  von  den  Eisenbahn -Verwaltungen  be¬ 
schafft  worden,  letzteren  eine  den  ortsüblichen  Mieth-Preisen  oder  den  Zinsen 
des  Kosten-Betrages  der  Herstellung  entsprechende  Entschädigung',  sowie  Er¬ 
satz  der  Reparatur-Kosten  gewährt  werde. 

4)  Der  zu  VIII.  3.  der  Anlage  des  ersten  Commissions -Berichts  gestellte 
Antrag:  Die  Erweiterung  der  Entscheidungs  -  resp.  Nieder¬ 
schlagungs-Befugnisse  der  ersten  Instanz  in  Strafsachen  be¬ 
treffend,  ist  durch  den  darauf  ergangenen  Bescheid  und  zwar  in  Erwägung 
der  zu  dem  Anträge  I.  5  in  Aussicht  gestellten  Abänderung  des  §  6.  la  des 
Preussischen  Zollstraf-Gesetzes  als  erledigt  betrachtet  worden. 

Die  Commission  glaubt  jedoch,  ihren  Antrag  wegen  Erweiterung  der  Be¬ 
fugnisse  der  Haupt -Aemter  und  insbesondere  der  Herren  Haupt -Amts -Diri¬ 
genten  bei  Entscheidung  resp.  Niederschlagung  von  Zoll-Processen  wiederholen 
zu  müssen. 

Zur  Begründung  dieses  erneuerten  Antrags  wird  auf  die  in  einigen  Zoll¬ 
vereins-Staaten  bereits  bestehende  desfallsige  Praxis  Bezug  genommen  und  der 
öftere  Zeitverlust  und  die  vielfachen  Schreibereien  hervorgehoben ,  welche 
durch  den  Process  -  Instanzenzug  entstehen,  und  mehrentheils  zu  einem  sehr 
nachtheiligen  Aufenthalte  in  der  Verabfolgung  oder  bei  der  Weiterführung  der 
mit  Beschlag  belegten  Gegenstände  Veranlassung  geben. 

5)  Der  zu  X.  1.  der  Anlage  zum  ersten  Commissions -Berichte  gestellte 
Antrag  betrifft  die  Abschaffung  der  Gepäck  -  Ladungs-Verzeich¬ 
nis  %e  bei  Einführung  der  Passagier-Effecten  mit  den  Personenzügen. 

In  der  mittelst  Rescripts  vom  14.  Juli  1867  erfolgten  Entscheidung  über 
diesen  Antrag  ist  es  gerügt  worden,  dass  der  bei  demselben  bezogene  §  14  des 
allgemeinen  Regulativs  über  die  Behandlung  des  Güter-  und  Effecten -Trans¬ 
portes  in  Bezug  auf  Zollwesen,  von  Passagier  -  Effecten  gar  nicht  handele; 
worüber  jedoch  eine  Vorschrift  in  der  zum  Regulativ  erlassenen  Anweisung  — 
(ad  8  zu  §  16  des  Regulativs)  bestehe.  —  Letztere  ist  bei  Formirung  obigen 
Antrags  indessen  nicht  übersehen  worden  und  hätte  nur  bei  dem  bezogenen 
§  14,  der  allein  von  Ladungs- Verzeichnissen  handelt,  auf  deren  Abschaf¬ 
fung  es  ankommt,  mit  angeführt  werden  können.  Aus  irgend  einem  andern  § 
des  Regulativs  ist  nun  aber  eine  Herleitung  der  Anwendung  der  Lade- 
Verzeichnisse  für  den  Transport  von  Passagier-Effecten  nicht  wohl  zu  be¬ 
gründen  ;  daher  eine  Bezugnahme  auf  denselben  bei  Stellung  dieses  Antrags 
angemessen  erscheinen  musste. 

Diesen  Antrag  nunmehr  zu  erneuern,  hält  die  Commission  im  Interesse 


einer  planmässigen  Beförderung  der  Personenzüge  ohne  unnützen  Aufenthalt 
derselben  an  den  Grenz -Uebergängen  des  Zollvereins  und  um  auch  den  Passa¬ 
gier-Verkehr  von  jeder  lästigen  Fessel  zu  befreien ,  für  nothwendig. 

Bei  Aufreehthaltung  ihrer  in  der  Anlage  zum  ersten  Commissionsberichte 
bezüglichen  Orts  darüber  geltend  gemachten  Motive ,  erlaubt  sich  die  Commis¬ 
sion,  in  Entgegnung  der  Aeusserungen,  welche  in  der  ergangenen  Ministerial- 
Entscheidung  enthalten  sind,  zu  bemerken,  dass,  wenn  schonPassagier-Effecten, 
welche  beim  Grenz-Eingangsamte  nicht  zur  schliesslichen  Abfertigung  gelangen 
und  ohne  Rücksicht  auf  den  Ort,  wo  diese  Abfertigung  geschieht,  in  einem  und 
demselben  Wagen  transportirt  werden  können,  dabei  aber  eine  Anmeldung 
dieser  Effecten  nach  Stückzahl  und  Bestimmungsort  zu  geschehen  hat  —  Sol¬ 
ches  nie  anders ,  als  entweder  in  besonderen  Gepäck-Transportwagen  für  jeden 
Bestimmungsort,  oder  doch  in  getrennten  Wagen -Abtheilungen,  welche  jede 
unter  besonderem  Zoll- Verschluss  steht  und  auch  besonders  entladen  wird, 
geschieht. 

Nur  hält  die  Commission  dafür,  dass  Solches  ohne  besondere  im  Auslande 
vor  der  Grenz -Ueberschreitung  aufzustellenden  Ladungs -Verzeichnisse  ge¬ 
schehen  kann  und  die  Anfertigung  der  Ansage -Bezettelung  für  Passagier- 
Effecten,  wenn  dieselbe  überhaupt  für  nothwendig  erachtet  wird,  auf  Grund  der 
Gepäck -Frachtlisten  der  Eisenbahn -Beamten,  worin  die  Anzahl  der  Gepäck¬ 
stücke  genau  verzeichnet  ist,  sehr  leicht  augesführt  werden  kann,  weil  in  diesen 
Ansage-Zetteln  auch  nur  die  Anzahl  der  Gepäckstücke  zur  Eintragung  kommt; 
demnächst  aber  bei  der  Ankunft  am  Bestimmungsorte  ebenfalls  auf  Grund  der 
Ansage -Zettel  und  nöthigenfalls  unter  Zuziehung  der  Frachtlisten  der  Eisen¬ 
bahn  -  Packmeister  die  Entladung  der  Gepäckstücke ,  die  nur  der  Anzahl  nach 
controlirt  wird ,  geschehen  kann,  ohne  alle  Rücksicht  auf  besondere  Ladungs- 
Verzeichnisse,  welche  zu  einem  ferneren  amtlichen  Gebrauche  der  Zollbeamten 
ohnehin  weiter  gar  nicht  mehr  benutzt  werden. 

6)  Zu  X.  2.  erachtet  die  Commission  dafür,  dem  in  ihrem  ersten  Berichte 
gestellten  Anträge  auf  Zurücknahme  der  Schlussbestimmung  §  16 
des  Regulat  ivs  und  gleichmäs  sige  Behandlung  des  sonst  ge¬ 
hörig  legitimirten  Gepäcks,  gleichviel,  ob  sich  der  Eigen- 
thümer  in  demselben  Wagenzuge  befindet,  odernicht,  weiteren 
Ausdruck  geben  zu  sollen,  als  derselbe  in  dem  mehrerwähnten  Ministerial- 
Rescripte  bezüglichen  Orts  Aufnahme  und  Zustimmung  gefunden. 

Die  Schluss -Bestimmung  jenes  Paragraphen,  deren  Aufhebung  beantragt 
worden  ist,  lautet  dahin,  dass :  „als  Passagier-Effecten  im  Sinne  des  Regulativs 
nur  diejenigen  Effecten  angesehen  werden,  deren  Eigenthümer  sich  als  Reisende 
in  dem  nämlichen  Wagenzuge  befinden,  und  Reise-Effecten,  welche  ohne  gleich¬ 
zeitige  Beförderung  ihres  Eigenthümers  auf  der  Eisenbahn  transportirt  werden, 
zu  dem  Frachtgute  gehören.“ 

In  der  Entscheidung  zum  dieseitigen  Anträge  wird  erklärt,  dass  diese  Vor¬ 
schrift  so  sehr  in  der  Natur  der  Verhältnisse  liege,  dass  zu  der  beantragten 
Zurücknahme  kein  Anlass  ersehen  werden  könne.  Die  Commission  glaubt  da¬ 
gegen  bemerken  zu  müssen,  dass  aus  den  in  der  Anlage  zu  ihrem  ersten  Be¬ 
richte  gehörigen  Orts  entwickelten  Gründen,  welche  der  Erfahrung  von  sehr 
oft  eintretenden  Fällen  entnommen  sind,  in  welchen  auf  verkehrsreichen  Stre¬ 
cken  und  Stationen  häufig  Reisende  aus  allerlei  Ursachen  von  ihrem  Gepäcke, 
und  zwar  mehrentheils  ohne  ihr  V erschulden,  getrennt  worden,  eher  das  Gegen- 
theil  herzuleiten  sein  dürfte;  nämlich,  wie  es  gerade  nicht  in  der  Natur  der 
Eisenbahn -Transport -Verhältnisse  liege,  dass  Reise-Effecten,  welche 
ohne  gleichzeitige  Beförderung  ihres  Eigenthümers  mit  demselben  Zuge  an  dem 
Bestimmungsorte  desselben  eintreffen,  als  Frachtgut  und  nicht  als  Passagier¬ 
gut  in  Bezug  auf  Zoll- Abfertigung  zu  betrachten  seien. 

In  einem  jeden  solcher  Fälle  Seitens  der  Interessenten  oder  der  Eisenbahn- 
Verwaltung  die  Entscheidung  der  höheren  Zollbehörde  in  Anspruch  zu  nehmen 
und  deshalb,  wie  es  wohl  nicht  anders  zu  erzielen  wäre,  den  schriftlichen  Peti¬ 
tionsweg  einzuschlagen,  um  eine  Ausnahme  von  der  ausdrücklichen  vorerwähn¬ 
ten  Bestimmung  zu  erlangen,  würde  für  das  reisende  Publicum  das  in  der  bei 
weitem  gröseren  Anzahl  von  Fällen  der  Art  ganz  unverschuldet  von  seinem 
Gepäck  getrennt  worden,  doch  gar  zu  lästig  und  zeitraubend  sein,  um  diesen 
Weg  unter  fast  immer  dringenden  Umständen  einschlagen  zu  können. 

W enn  nun  auch  der  in  Rede  stehende  Antrag  in  soweit  Berücksichtigung 
gefunden  hat,  dass  nach  der  bezüglichen  Ministerial-Entscheidung  für  Fälle,  in 
denen  das  Gepäck  des  Reisenden  von  diesem  getrennt  ist,  .und  sofern  das 
spätere  Eintreffen  des  Reisenden  beim  Grenzamte  zu  erwarten  steht,  das 
Gepäck  während  höchstens  3  Tagen  unter  zollamtlichem  Verschlüsse  aufzube¬ 
wahren  sei,  und  beim  Eintreffen  des  Reisenden  innerhalb  dieser  Frist  als  Reise¬ 
gepäck  behandelt  zu  werden ,  so  glaubt  die  Commission,  diese  Frist,  im  Falle 
eines  späteren  Eintreffens  des  Reisenden,  mit  3  Tagen  zu  kurz  gestellt,  um 
in  allen  Fällen ,  namentlich  in  solchen  auf  weiten  Reisetouren  mit  directer  Ge¬ 
päck  -  Einschreibung,  —  ein  ausreichendes  Mittel  zu  gewähren ,  und  stellt  das 
Gesuch,  die  Frist,  um  welche  es  sich  handelt,  auf  8  Tage  festsetzen  und  statt 
des  späteren  Eintreffens  des  Reisenden  beim  Grenzamte,  das  spätere  Ein¬ 
treffen  des  Reisenden  beim  Grenzamte  resp.  auf  der  ersten  zollamtlichen 
Station,  auf  welcher  das  Reisegepäck  vorschriftsmässig  einer  Zoll -Revision 
unterzogen  wird,  bestimmen  zu  wollen,  indem  nicht  in  allen  Fällen  dabei  ein 
Grenzamt  in  Betracht  kommen  dürfte. 

Inzwischen  tritt  bei  dem  überaus  grossen  Reiseverkehre,  besonders  auf 
langen  Coursen  des  internationalen  Verkehrs,  weit  häufiger  der  Fall  ein,  dass  der 
Reisende,  statt  später  als  seine  Effecten,  früher  als. diese,  sei  es. am  Bestim¬ 
mungsorte  ,  sei  es  auf  einer  Zoll-Revisions-Station ,  eintrifft ;  das  irrig  zurück¬ 
gebliebene  oder  in  falscher  Richtung  verlaufene  Gepäck  aber  erst  später  an¬ 
langt,  und  der  Reisende  in  grösster  Sorge  und  mit  Ungeduld  auf  dasselbe  nur 
wartet,  um  es  sofort,  sobald  die  Nachsendung  erfolgt  ist,  am  Revisions-  oder 
Bestimmungsorte  in  Empfang  nehmen  und  eventuell  seine  Reise  fortsetzen  zu 
können. 
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In  solchen  Fällen  müsste  der  Reisende  berechtigt  sein,  sein  Reisegepäck 
augenblicklich  beim  Eintreffen  desselben  zollamtlich  als  Gepäckstück  und  nicht 
als  Frachtgut  behandelt,  in  Empfang  nehmen  zu  können. 

Darüber  spricht  sich  die  getroffene  Entscheidung ,  welche  nur  den  Fall, 
wo  der  Reisende  später  als  sein  Gepäck  angelangt  ist ,  berücksichtigt,  über 
eine  zu  treffende  Anweisung  nicht  aus,  und  es  bittet  die  Commission  daher  um 
Ergänzung  derselben,  nach  dieser  Richtung  —  sollte  überhaupt  noch  Anstand 
genommen  werden ,  den  ad  X.  sub  2  gestellten  Antrag  auf  gänzliche  Ab¬ 
schaffung  der  mehrerwähnten  Schlussbestimmung  zu  §  16  des  Regulativs  zu 
gewähren. 

II.  Gesetz -Entwurf. 

Der  dem  Deutschen  Zollparlament  am  30.  April  zugegan¬ 
gene  Entwurf  eines  Gesetzes  wegen  Abänderung  einzelner  Bestim¬ 
mungen  der  Zollordnung  und  der  Zollstrafgesetzgebung,  welcher  mit 
den  in  Anm.  5  u.  8  erwähnten  Zusätzen  in  der  Vorberathung  am  4.  Mai 
d.  J.  unverändert  vom  Parlament  angenommen  wurde,  lautet  wie  folgt: 

Vom  1.  Juli  1868  ab  treten  folgende  Aenderungen  der  unter  den  Regie¬ 
rungen  der  Zollvereinsstaaten  vereinbarten  Zollordnung  und  der  Zollstraf¬ 
gesetzgebung  in  Wirksamkeit. 

§  1.  An  die  Stelle  des  ersten  Satzes  im  dritten  Absätze  des  §  7  der  Zoll¬ 
ordnung  4  tritt  folgende  Bestimmung:  „Die  Declaration  über  Ladungen,  von 
welchen  der  Eingangszoll  mehr  als  10  Thlr.  (17  fl.  30  kr.)  beträgt,  muss, 
wenn  die  Waaren  zur  Weitersendung  unter  Begleitschein-Controle  bestimmt 
sind,  zweifach  ausgefertigt  werden.“ 

§  2.  An  die  Stelle  des  §  9  der  Zollordnung  tritt  folgende  Vorschrift: 
„Besitzt  der  Waarenführer  keine  Frachtbriefe  oder  andere  über  seine  Ladung 
sprechende  Papiere,  oder  nur  solche,  die  zur  Anfertigung  einer  vollständigen 
Declaration  unzureichend  sind,  oder  über  deren  Richtigkeit  er  Zweifel  hegt, 
und  ist  ihm  sonst  die  Ladung  nicht  genug  bekannt,  um  die  vorgeschriebene 
Declaration  zu  fertigen  oder  fertigen  zu  lassen,  so  hat  er,  wenn  er  nicht  den 
höchsten  Eingangszoll  zu  entrichten  erbötig  ist,  in  dem  Abfertigungspapiere 
oder  besonders  schriftlich5 6  zu  erklären,  dass  er  ausser  Stande  sei,  eine  zuver¬ 
lässige  Declaration  abzugeben,  und  hiermit  den  Antrag  auf  Vornahme  der 
amtlichen  Revision  zu  verbinden.  Es  erfolgt  alsdann  von  Seite  der  Zoll¬ 
behörde  specielle  Revision,  deren  Befund  der  Waarenführer,  welcher  für  die 
richtige  Stellung  der  Ladung  zur  Revision  haftet,  mit  zu  unterzeichnen  hat. 
Der  Waarenführer  muss  in  diesem  Falle  sich  gefallen  lassen,  dass  die  gehörig 
declarirten  Ladungen,  auch  wenn  sie  später  eintreffen,  in  der  Abfertigung  ihm 
vorgezogen  werden,  und  dass  die  Ladung  inzwischen  auf  seine  Kosten  unter 
amtlicher  Bewachung  und  Verschlüsse  gehalten  wird. 

An  Stelle  des  Waarenführers  ist  der  Waarenempfänger  berechtigt,  die 
Menge  und  Gattung  (§  6  e  der  Zollordnung)  der  eingegangenen  Waaren  selbst 
oder  durch  einen  Bevollmächtigten  mit  der  Angabe,  welche  Abfertigungsweise 
begehrt  wird,  zu  declariren,  so  wie  eine  bereits  abgegebene  Declaration,  so 
lange  die  specielle  Revision  noch  nicht  begonnen  hat,  zu  vervollständigen 
oder  zu  berichtigen;  der  Waarenempfänger  haftet,  wenn  dies  geschieht,  für 
die  Richtigkeit  der  von  ihm  ergänzten  oder  berichtigten  Declaration.“ 

§  3.  Der  §  44  der  Zollordnung  hat  folgenden  Zusatz  zu  erhalten:  „Die 
Declaration  über  Waaren,  welche  auf  Begleitschein  I.  abgefertigt  worden 
sind,  kann  von  dem  Waarenempfänger  am  Bestimmungsort,  insolange  eine 
specielle  Revision  noch  nicht  stattgefunden  hat,  hinsichtlich  der  Gattung 
und  des  Nettogewichts  der  Waaren  ergänzt  und  berichtigt  werden.  Der 
Waarenempfänger  haftet  in  diesem  Falle  für  die  Richtigkeit  der  von  ihm 
ergänzten  oder  berichtigten  Declaration.“5 

§  4.  Die  im  §  60  der  Zollordnung  bestimmte  Lagerfrist  für  die  in 
öffentlichen  Niederlagen  aufgenommenen  fremden  unverzollten  Waaren  wird 
auf  5  Jahre  verlängert. 7 

§  5.  An  die  Stelle  des  zweiten  Absatzes  im  §  64  der  Zollordnung  treten 
folgende  Bestimmungen:  „Ebenso  wird  von  dem  Mindergewicht,  welches  sich 
bei  der  Abfertigung  der  aus  der  Niederlage  zur  Eingangsverzollung  oder  zur 
Versendung  mit  Begleitschein  abgemeldeten  Waaren  gegen  das  im  Niederlage- 
Register  angeschriebene  Gewicht  ergiebt,  der  Eingangszoll  nicht  erhoben, 
sofern  anzunehmen  ist,  dass  das  Mindergewicht  lediglich  durch  Eiutrocknen, 
Einzehren,  Verstauben,  Verdunsten  oder  gewöhnliche  Leckage  entstanden  sei, 
namentlich  kein  Grund  zu  dem  Verdachte  vorliegt,  dass  ein  Theil  der  Waaren 
heimlich  aus  der  Niederlage  entfernt  worden.“8 


4  Dieses  Erforderniss  galt  bisher  (nach  §  7  der  Zollordnung)  für  alle  solche 
Ladungen. 

5  Eingeschaltet  wurden  durch  Parlamentsbeschluss  hier  die  Worte: 
„oder  zu  Protocoll“. 

6  Die  §§  2  und  3  ändern  also  die  bisherigen  Bestimmungen  der  §§  5 — 8 
der  Zollordnung ,  wonach  die  Waarenführer  die  Verpflichtung  zur  Abgabe 
einer  Declaration  über  die  geladenen  Waaren  haben,  dahin  ab,  dass  diese  Ver¬ 
pflichtung  unter  Umständen  auf  die  Waarenempfänger  übertragen  wird, 
wenn  nämlich  dem  Waarenführer  die  Ladung  nicht  genug  bekannt  ist  oder 
er  über  die  Richtigkeit  der  Declaration  Zweifel  hegt.  Der  Waarenem¬ 
pfänger  hat  in  diesem  Falle  fiir  die  Richtigkeit  der  vom  ihm  ergänzten  oder 
berichtigten  Declaration  unter  denselben  Modalitäten  zu  haften ,  wie  bisher 
der  Waarenführer. 

7  Bisher  betrug  diese  Lagerfrist  2  Jahre. 

8  Bei  den  aus  der  Niederlage  abgemeldeten  Waaren  soll  also  künftig  nur 

das  Ausl  agerungs  ge  w  i  ch  t  der  Verzollung  zu  Grunde  gelegt  werden,  so 
dass  von  dem  Mindergewicht,  welches  lediglich  durch  Eintrocknen,  Ver¬ 
stauben,  Verdunsten  oder  gewöhnliche  Leckage  entstanden  ist,  wenn  kein 

Grund  zu  dem  Verdachte  vorliegt,  dass  ein  Theil  der  Waaren  heimlich  ent¬ 
fernt  worden,  kein  Zoll  erhoben  wird. 


§  6.  Auch  in  denjenigen  Fällen,  in  welchen  Ge we rb t r e i  b e n d e  und 
Frachtführer  bei  der  Anmeldung  an  der  Zollstätte  verbotene  oder  abgabe¬ 
pflichtige  Gegenstände  gar  nicht  oder  in  zu  geringer  Menge  oder  in  einer 
Beschaffenheit,  die  eine  geringere  Abgabe  würde  begründet  haben,  declariren, 
und  deshalb  die  Contrebande  oder  Zolldefraudation  als  vollbracht  ange¬ 
nommenwird,  ist  dem  Angeschuldigten  derNach weiszugestatten9,  dass 
eine  Contrebande  oder  Zolldefraudation  nicht  habe  verübt  werden  können 
oder  nicht  beabsichtigt  gewesen  sei.  Wird  dieser  Nachweis  geführt,  so  tritt 
nur  eine  Ordnungsstrafe  von  1  bis  10  Thalern  (1  bis  15  Gulden)  ein. 

§  7.  Der  gleiche  Nachweis  ist  fortan  überall  auch  in  dem  Falle  gestattet, 
wenn  über  verbotene  oder  abgabepflichtige  Gegenstände,  welche  aus  dem 
Auslande  eingehen,  vor  der  Anmeldung  undRevision  bei  der  Zollstätte,  oder 
wenn  über  derartige  zur  Durchfuhr  oder  zur  Versendung  nach  einer  öffent¬ 
lichen  Niederlageanstalt  declarirte  oder  sonst  unter  Zollcontrole  befindliche 
Gegenstände  auf  dem  Transport  eigenmächtig  verfügt  wird.  Wird  der  Nach¬ 
weis  geführt,  so  tritt  nur  eine  Ordnungsstrafe  von  1  bis  10  Thalern  (1  bis 
15  Gulden)  ein. 

§  8.  Mit  den  aus  den  §§  6  und  7  sich  ergebenden  Maassgaben  tritt  das 
in  dem  Fürstenthum  Hohenzollern -S  i  gm  ar  in  ge  n  erlassene  Gesetz],  die  Be¬ 
strafung  der  Zollvergehen  betreffend,  vom  6.  März  1840  auch  für  das  Fürsten¬ 
thum  Hohenzollern-He  ch  in  g  e  n  vom  1.  Juli  1868  ab  in  Wirksamkeit. 

§  9.  Ueber  die  zur  Ausführung  erforderlichen  Bestimmungen  wird  von 
dem  Bundesrath  des  Zollvereins  Beschluss  gefasst  werden.10 

III.  Denkschrift  des  Vorsitzenden  des  Bundcsraths,  das  Regulativ  über  die  Be¬ 
handlung  des  Güter-  und  Effecten-Transportes  auf  den  Eisenbahnen  betreffend. 

Der  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  hat  in  einer  den  Regie 
rungen  der  Zollvereinsstaaten  mitgetheilten  Denkschrift  vom  October  1865  ver¬ 
schiedene  Abänderungen  des  allgemeinen  Regulativs  über  die  zollamtliche  Be¬ 
handlung  des  Güter-  und  Effecten  -  Transports  auf  den  Eisenbahnen  beantragt. 
Die  Anträge  sind  Seitens  der  Vereins -Regierungen  einer  näheren  Erörterung 
unterzogen.  Lässt  sich  danach  den  Anträgen  auch  nicht  in  vollem  Umfange 
entsprechen,  so  ist  doch  nicht  verkannt,  dass  einzelne  Abänderungen  des 
Regulativs  im  Interesse  des  Verkehrs  zweckmässig  und  ohne  Gefährdung  der 
Zollsicherheit  zulässig  erscheinen. 

I.  Ueber  folgende  Puncte  besteht  Einverständnis  unter 
den  Vereins-Regierungen.  Es  wird  daher  eine  entsprechende 
Abänderung  des  Regulativs  anheimgegeben. 

1)  Der  §  1  des  Regulativs  macht  die  Anwendung  der  Vorschriften  desselben 
davon  abhängig,  dass  zum  Transporte  der  Frachtgüter  und  Passagier-Effecten 
Wagen  benutzt  werden,  welche  auf  allen  Seiten  mit  festen  Wänden  verschlossen 
sind  (Kulissenwagen).  Durch  den  Artikel  1  der  Uebereinkunft  mit  Frankreich 
in  Betreff  der  Zoll- Abfertigung,  des  internationalen  Verkehrs  auf  den  Eisen¬ 
bahnen  vom  2.  August  1862,  ist  die  erleichterte  Abfertigung,  welche  das  Re¬ 
gulativ  gewährt,  auch  auf  Waaren  ausgedehnt,  welche  in  Wagen  mit  Schutz¬ 
decken  von  der  im  Artikel  1  a.  a.  O.  beschriebenen  Art,  oder  in  abhebbare 
Kasten  oder  Körbe  von  mindestens  zehn  Kubikfuss  Inhalt  verladen  werden. 
Die  gleiche  Erleichterung  findet  bereits  beim  Verkehr  mit  Belgien  und  mit 
Oesterreich  Anwendung.  Es  erscheint  unbedenklich,  dieselbe  allgemein  auf 
allen  Eisenbahnen  eintreten  zu  lassen. 

2)  Nach  (  4  des  Regulativs  ist  der  Transport  von  Frachtgütern  etc.  über 
die  Zollgrenze  und  innerhalb  des  Grenzbezirks  in  der  Regel  auf  die  Tageszeit 
(§  86  der  Zollordnung)  beschränkt. 

Nachdem  durch  den  Artikel  1  der  Uebereinkunft  mit  Frankreich  vom 
2.  August  1862  bestimmt  ist,  dass  die  vorschriftsmässig  verladenen  Waaren, 
sowohl  beim  Eingänge  als  beim  Ausgange  bei  Nacht,  wie  bei  Tage,  der  Revision 
bei  den  betreffenden  Grenz  -  Zoll  -  Aemtern  nicht  unterliegen  sollen,  und  die 
gleiche  Bestimmung  auch  beim  Verkehr  mit  Belgien  und  Oesterreich  Platz 
greift,  wird  die  oben  bezeichnete  Beschränkung  allgemein  aufzuheben  sein. 

3)  Nach  §  5  des  Regulativs  kann  die  zollamtliche  Abfertigung  der  auf  den 
Eisenbahnen  eingehenden  Güter  bei  Haupt- Aemtern  im  Innern  nur  dann  er¬ 
folgen,  wenn  diese  Güter  in  dem  nämlichen  Wagen,  beziehungsweise  der 
nämlichen  Wagenabtheilung,  in  welcher  sie  über  die  Grenze  eingegangen  sind, 
und  ohne  dass  unterwegs  der  Verschluss  abgenommen  oder  irgend  eine  Ver¬ 
änderung  mit  der  Ladung  vorgenommen  zu  werden  braucht,  bis  zur  Ab¬ 
fertigungsstelle  gelangen.  Es  ist  hierdurch  ein  Zusammenladen  von  Gütern, 

|  welche  nach  verschiedenen  Orten  bestimmt  sind,  in  denselben  Wagen  oder 
dieselbe  Wagen- Abtheilung  ausgeschlossen. 

Um,  den  Wünschen  der  Eisenbahn-Verwaltungen  entsprechend,  ein  solches 
Zusammenladen  zu  ermöglichen ,  wird  es  für  zulässig  erachtet,  aus  Eisenbahn¬ 
wagen  oder  Wagen-Abtheilungen ,  welche  mit  unverzollten  Waaren  unter  Ver¬ 
schluss  abgelassen  worden  sind,  unterwegs  unter  amtlicher  Aufsicht  nach 
Abnahme  des  Verschlusses  einen  Theil  der  Ladung  zu  entnehmen,  sofern  dies 
ohne  Ausladung  anderer  Waaren  geschehen  kann.  Auf  dem  geeignet  ‘einzu¬ 
richtenden  Ansagezettel  würde  die  erfolgte  Ausladung  und  die  Wiederanlegung 
des  amtlichen  Verschlusses  zu  bescheinigen  sein. 

4)  Der  §  7  des  Regulativs  legt  den  Eisenbahn- Verwaltungen  die  Ver¬ 
pflichtung  auf,  die  Kosten  für  die  Verschluss -Einrichtung  und  die  Schlösser 
zu  tragen,  welche  zur  Verschliessung  der  Wagen  etc.,  sowie  die  Räume  für  die 


Der  Antrag  des  Abg.  Miller  (Kaufbeuern)  ,  dem  §  5  ein  zweites  Alinea 
beizufügen,  wonach  ganz  dieselben  Bestimmungen ,  die  hier  für  Differenzen, 
welche  in  Niederlagen  entstehen ,  getroffen  sind,  auch  auf  Privatläden, 
die  unter  Zoll-Controle  stehen,  in  Anwendung  kommen  sollen,  wurde  vonPar- 
lament  bei  der  Vorberathung  angenommen. 

9  Dieser  Nachweis  war  bishir  unzulässig. 

10  Siehe  die  Denkschrift  des  Präsidiums  S.  250. 
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nächtliche  Aufbewahrung  der  Wagenzüge  und  für  die  Aufbewahrung  von  Gütern 
und  Effecten  dienen. 

Es  wird  für  die  Folge  jeder  Vereins-Regierung  überlassen  werden  können, 
diese  Schlösser  auf  Kosten  des  Staates  zu  beschaffen. 

5)  Nach  der  Vorschrift  im  §  14  des  Regulativs  sollen  die  Ladungs- Verzeich¬ 
nisse  über  die  Frachtgüter,  die  verladenen  Colli  nach  Verpackungsart,  Zeichen 
oder  Nummer,  Inhalt  und  Bruttogewicht  in  Uebereinstimmung  mit  den  Fracht¬ 
briefen,  nachweisen. 

Es  erscheint  zulässig,  von  der  Angabe  des  Inhalts  der  einzelnen  Colli  in 
dem  Ladungs- Verzeichniss  abzusehen,  so  dass  Ladungs- Verzeichnisse  wegen 
des  Mangels  einer  solchen  Inhaltsangabe  nicht  als  unvollständig  zurückzuweisen 
sein  würden.  Im  Uebrigen  würde  es  bei  der  erwähnten  Vorschrift  verbleiben. 

6)  Nach  §  17  des  Regulativs  hat  der  Zugführer,  unter  dessen  Leitung 
der  Zug  vom  Grenz -Eingangs -Amte  weiter  geht,  die  Verpflichtung,  die  im 
Ladungs- Verzeichniss  genannten  Wagen  zur  planmässigen  Zeit  den  betreffenden 
Abfertigungs-Aemtern  zu  gestellen. 

Da  zweifelhaft  sein  kann ,  was  unter  „planmässiger  Zeit“  zu  verstehen  ist, 
so  erscheint  es  zweckmässig,  dem  Zugführer  nur  die  Verpflichtung  aufzuerlegen, 
die  ihm  anvertrauten  Wagen  binnen  einer  im  Ladungs- Verzeichniss  zu  be¬ 
stimmenden  Frist  den  betreffenden  Abfertigungsstellen  vorzuführen.  Ueber  die 
für  die  einzelnen  Bestimmungs-Orte  zu  stellenden  Fristen  würden  sich  die  Zoll- 
Behörden  mit  den  Eisenbahn-Verwaltungen  zu  verständigen  haben. 

7)  Der  §  20  des  Regulativs  bestimmt,  dass  die  Declaration  und  Abfertigung 
bei  den  Zollstellen  im  Innern  nach  den  für  die  Declaration  und  Abfertigung  an 
der  Grenze  bestehenden  Vorschriften  zu  erfolgen  habe.  Nach  §  101  der  verein¬ 
barten  Geschäfts -Instruction  für  die  Haupt-Zoll- Aemter  (Münchener  Vollzugs- 
Protocoll  §  19,  Nr.  1,  Bd.  I.  der  Verträge  u.  s.  w.,  Seite  271)  darf  die  Revision 
von  Fabrik-  und  Manufacturwaaren  nur  unter  Zuziehung  [des  Ober- Inspectors 
geschehen. 

Diese  Vorschrift  verzögert  zuweilen  die  Abfertigung.  Es  erscheint  daher 
zweckmässig  und  bei  der  Ausbildung,  welche  überhaupt  die  im  Revisionsdienst 
angestellten  höhern  Zoll-Beamten  erlangt  haben,  unbedenklich,  diese  Bestimm- 
Nung  nicht  blos  für  den  Eisenbahn- Verkehr,  sondern  allgemein  aufzuheben.  Die 
Ober-Inspectoren  werden  nur  zu  verpflichten  sein,  die  Waaren- Revision  auch 
ferner  nach  Möglichkeit  zu  überwachen  und  wichtige  Abfertigungen  thunlichst 
oft  unter  ihrer  Aufsicht  vornehmen  zu  lassen. 

II.  Ueber  einen  Antrag  ist  eine  Meinungs-Verschiedenheit 
her vo  rg  etr  eton. 

Nach  §  5  des  Regulativs  sind  die  Eisenbahn- Verwaltungen  verpflichtet, 
auf  den  für  die  zollamtliche  Abfertigung  bestimmten  Stationsplätzen,  sowohl 
zur  Revision,  »als  zur  einstweiligen  Niederlegung  der  nicht  sofort  zur  Abfertigung 
gelangenden  Gegenstände,  für  Räume  zu  sorgen,  welche  von  den  Zollbehörden 
dazu  als  geeignet  anerkannt  "werden.  Es  soll  jedoch  durch  diese  Bestimmung 
nach  der  bei  der  neunten  General -Conferenz  in  Zollvereins  -  Angelegenheiten 
(§  7,  Ziffer  8  des  Haupt -Protocolls)  getroffenen  Vereinbarung,  denjenigen  be- 
sondern  Verträgen  und  Verhältnissen  nicht  zu  nahe  getreten  werden ,  welche 
z  wischen  einzelnen  Eisenbahn- V erwaltungen  und  dem  Staate  oder  den  Communen 
in  dieser  Beziehung  bestehen  möchten. 

Diesseits  wird  die  Gewährung  einer  angemessenen  Entschädigung'  an  die 
Eisenbahn- Verwaltungen  für  die  Herstellung  jener  Räumlichkeiten  für  billig 
erachtet  und  ist  eine  Verständigung  in  diesem  Sinne  anheimgegeben. 

Die  Mehrzahl  der  Vereins  -  Regierungen  hat  sich  damit  einverstanden 
erklärt  etc. 

III.  Hinsichtlich  einzelner  Anträge,  welche  nicht  blos  für 
den  Eisenbahn- Verkehr,  sondern  für  alle  Arten  des  Verkehrs 
von  Bedeutung  sind,  namentlich  wegen  Uebertragung  der 
Declarationspflicht  auf  die  W aaren-Empfänger  und  wegen 
Erweiterung  der  Competenz  der  Haupt-Aemter  zur  Festsetzung 
von  Ordnungsstrafen  in  Zoll-Defraudationsfällen,  wird  auf  den 
in  dieser  Beziehung  ein  gebrachten  Gesetz -Entwurf  Bezug 
genommen. 

Die  projectirten  Süd -Thüringischen  Eisen¬ 
bahnen.  * 

Als  vor  25  Jahren  unsere  grösseren  Eisenbahnen  entstanden, 
schloss  man  sich  vielfach  eng  au  die  vorhandenen  Kunststrassen  an, 

*  Aus  der  Denkschrift  zur  Begründung  der  Richtung  und  Bauwürdigkeit 
der  Süd -Thüringischen  Eisenbahnen  a)  von  Erfurt  über  Ilmenau,  Suhl  und 
Grimmenthal  nach  der  Bayerischen  Grenze;  b)  von  Ilmenau  nach  Rudolstadt 
und  Saalfeld.  Im  Aufträge  der  Nordhausen  -  Erfurter  Eisenbahn-Gesellschaft 
und  des  Central- Comites  der  Süd -Thüringischen  Eisenbahn  bearbeitet  von 
Ferdinand  Plessner.  Berlin,  im  Februar  1868. 

Wir  halten  eine  Besprechung  dieses  Projects  für  zeitgemäss,  da  soeben, 
wie  uns  aus  guter  Quelle  mitgetheilt  wird,  vom  lvönigl.  Preuss.  Handelsmini¬ 
sterium  die  Arbeiten  für  Erfurt-Grimmenthal  zur  Prüfung  eingefordert  werden. 
Nachdem  die  Linie  Schweinfurt -Meiningen  nunmehr  gesichert  ist,  liegt  hier¬ 
nach  die  Annahme  nicht  fern,  dass  die  Preuss.  Regierung  sich  für  die  Süd¬ 
thüringische  Bahn  interessirt. 

Wir  fügen  die  der  Denkschrift  beigegebene  Karte  als  Anlage  bei,  da 
solche  eine  Uebersicht  über  die  sämmtlichen  in  Mittel-Deutschland  im  Bau 
begriffenen  und  projectirten  Bahnlinien  gewährt.  Bemerken  müssen  wir  dabei 
jedoch,  dass  die  Bebra-Hanauer  Bahn  nicht  richtig  angegeben  ist,  indem 
Fulda-Wächtersbach  (nördlich  von  Gelnhausen)  noch  im  Bau.  Wächtersbach- 
nanau  dagegen  im  Betrieb  befindlich  ist.  Ebenso  ist  die  Württembergische 
Strecke  Hall-Crailsheiin  bereits  dem  Betriebe  übergeben. 


wollte  rasch  Resultate,  scheute  vor  technischen  Schwierigkeiten, 
wdlche  heute  keine  solchen  mehr  sind,  und  tracirte  die  Hauptlinien 
des  Landes  noch  vollständig  systemlos,  so  dass  sich  jetzt  vielfach 
eine  Correctur  der  Verkehrsstrassen  vollzieht  und  fast  die  meisten 
neuen  Linien  ihre  Subsistenzberechnung  auf  die  Einrenkung  der 
Sehienenstrassen  in  ihre  natürliche  Gliederung  begründen. 

Unter  andern  gilt  das  von  der  Linie,  welche  Leipzig  resp  Dresden 
und  Berlin  mit  Frankfurt  a/M.  und  Süddeutschland  verbinden,  und 
welche  von  Erfurt  resp.  Gotha  aus  wegen  der  Schwierigkeiten  die  ein 
Uebergang  über  den  Thüringer  Wald  entgegenstellte,  mit  einem  Um¬ 
wege  von  fast  15  Meilen  über  Bebra,  Cassel  und  Marburg  gelegt  ward 
und  erst  20  Jahre  später  ihr  Correetiv,  wenigstens  theilweise&  in  der 
Bebra-Hanauer  Bahn  fand,  wogegen  für  die  Tour  nach  Würzburg, 
Heidelberg,  Stuttgart  und  den  tieferen  Süden  noch  heute  das  corn- 
girende  Verbindungsglied  fehlt. 

Während  man  nun  im  Südwesten  Deutschlands  alle  Schwierig¬ 
keiten  überwindet,  welche  der  Schwarzwald  und  Jura,  die  Schwäbi¬ 
schen  und  Schweizer  Alpen  entgegenstellen,  steht  im  Herzen  von 
Deutschland  als  mächtige  Länder-  und  Völkerscheide  noch  der  Thü¬ 
ringer  Wald  da,  nicht  besiegt  von  der  Technik,  weil  noch  nie  ange¬ 
griffen  und  nur  an  seinen  Grenzen  berührt  resp.  umgangen  durch  die 
Werrabahn,  welche  nicht  in  Eisenach,  sondern  an  der  Werramün¬ 
dung,  noch  besser  aber  in  Arenshausen  enden  musste,  um  selbststän¬ 
dig  und  bedeutend  zu  werden.  Aehnliche  Lücken  zeigt  die  grosse 
Tour  aus  dem  Nordwesten  nach  dem  Südosten  Deutschlands.  Von 
Hamburg,  Bremen,  Hannover  und  Holland  hat  man,  um  den  Weg 
nach  dem  östlichen  Bayern  und  Oesterreichzu  finden,  über  Cassel, 
Eisenach  und  Lichtenfels,  oder  über  Halle,  Leipzig  und  Hof  sich  win¬ 
den  müssen;  in  beiden  Fällen  mit  grossen  Umwegen,  die  nicht  einmal 
durch  günstige  Steigungs-  und  Krümmungsverhältnisse  aufgewogeu 
werden  können. 

,  Nachdem  nun  in  jüngster  Zeit  zwei  neue  Bahnen  aus  dem  N.-O.  und 
N.-W.  genehmigt  sind  und  eine  davon  im  Bau  begriffen  ist,  welche  sich 
beide  in  Erfurt  zusammenspitzen  (Nordhausen-Erfurt  und  Sangerhau- 
sen-Erfurt),  ist  nichts  natürlicher,  als  dass  dieser  Platz  berufen  ist, 
der  Kreuzungspuuct  zu  werden  für  die  Fortsetzung  jener  nach  Fran¬ 
ken,  Bayern  und  Oesterreich  gerichteten  Linien,  als  deren  Ausgaugs- 
puncte  jene  Hauptknotenpuncte  des  südwestlichen  und  südöstlichen 
Verkehrs  Würzburg  und  Eger  betrachtet  werden  müssen. 

Die  pr.  Linie  aus  dem  Nordwesten  —  fast  überall  schonim  Bau  be¬ 
griffen — -  zweigt  sich  in  der  Nähe  des  Geleisecentrums  bei  Kreienseü, 
nämlich  in  Gandersheim  oder  Seesen,  aus  dem  grossen  Bahnnetze  des 
Wesergebietes  ab  und  führt  über  Herzberg  und  Nordhausen  nach 
Erfurt,  findet  seine  Verlängerung  schon  jetzt  bis  Arnstadt  und  würde 
über  Ilmenau  nach  Saalfeld  zu  führen  sein,  um  von  hier  aus  sowohl 
über  Sonneberg  mit  Coburg  verbunden  zu  werden,  namentlich  aber 
auf  möglichst  kürzester  Trace  den  Weg  nach  Hof  zu  suchen,  von  wo 
aus  die  Bahn  nach  Eger  bereits  in  Betrieb  ist,  während  von  hier  aus 
die  grosse  im  Bau  begriffene  Franz -Joseph- Bahn  direct  nach  Wien 
und  dem  Orient  führen  wird  und  die  projectirte  Bahn  über  Rakonitz 
den  Weg  nach  Prag  gewinnen  lässt.  Der  Weg  von  Hannover  bis  Hof 
undEger  wird  durch  dieseLinie  beispielsweise  um  lßMeilen  abgekürzt. 

Aus  dem  Nordosten  her  ist  eine  Bahn  vorbereitet  worden,  welche 
Magdeburg  über  Aschersleben  und  Sangerhausen  direct  mit  Erfurt 
zu  verbinden  bestimmt  ist  und  von  der  Unternehmerin,  der  Mag- 
deburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft,  binnen  einigen  Jahren 
hergestellt,  mit  unwiderstehlicher  Gewalt  ihre  Fortsetzung  über 
Ilmenau,  Suhl,  Meiningen  (Grimmenthal)  und  Schweinfurt  nach 
dem  mit  diesem  schon  in  Schienenverkehr  stehenden  Würzburg  suchen 
wird.  Würzburg  aber  ist  sowohl  der  mercantile  als  der  strategische 
Ilauptpunct  von  ganz  Westfranken,  dominirt  die  Mainlinie  und  ist 
berufen,  der  grösste  Knotenjmnet  aller  Bahnen  zu  werden,  welche 
aus  der  Schweiz  und  Italien,  aus  dem  südwestlichen  Frankreich,  Ba¬ 
den  und  Württemberg  den  Weg  nach  dem  Nord- Osten  suchen. 

Bringen  wir  ferner  die  soeben  für  den  Baubeginn  vorbereitete 
Oberhessische  Bahn  Giessen-Fulda  dazu,  denken  wir  uns  die  in  der 
Tracirung  begriffene  Linie  Meiningen -Fulda  als  kommend  und  ver¬ 
folgen  die  Beziehungen,  in  welche  die  Südthüringer  Linie  mit  der 
für  den  Bau  gesicherten  Linie  von  Saalfeld  nach  Gera  treten  wird, 
so  bekommen  wir  ein  deutliches  Bild,  wie  diese  beiden  Bahnen, 
welche  sich  gegenseitig  ergänzen ,  auch  so  recht  eigentlich  berufen 
sind,  das  Correetiv  zu  werden  für  die  vielfach  zerknickte  und  umher¬ 
schweifende  Linie  vom  Mittelrhein  nach  Leipzig,  Dresden,  Breslau 
und  dem  ganzen  Osten  von  Mitteldeutschland. 

In  grossen  Zügen  sind  das  die  Hauptmomente,  welche  den  Ausbau 
des  Südthüringischen  Bahnnetzes  motiviren  und  ein  herrliches  Land 
von  gegen  100  Quadratmeilen  mit  mehr  denn  600000  Einwohnern  und 
allen  Vorbedingungen  für  die  schönste  Entfaltung  der  Industrie  dem 
Eisenbahn-Verkehr  erschlossen  sollen. 

Betrachten  wir  uns  nunmehr  die  locale  Bedeutung  der  projectir¬ 
ten  Bahn,  welche  in  Beziehung  auf  die  Ertragsfähigkeit  derselben 
ebenso  sehr  zu  berücksichtigen  ist  als  der  zu  erwartende  Durch¬ 
gangsverkehr. 

Was  das  Verbindungsglied  Ilmenau-Suhl  betrifft,  welchem  haupt¬ 
sächlich  eine  dereinstige  Bedeutung  für  den  durchgehenden  Verkehr 
zu  vindiciren  ist,  so  ist  zu  erwähnen,  dass  der  Localverkehr  von 
Schleusingen,  Suhl,  Mehlis,  Zelle  und  Schmiedfeld  schon  jetzt  selbst 
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nach  dem  Norden  hin  ein  ziemlich  erheblicher  ist  und  als  Ausgangs-  j 
puncte  Gotha  und  Erfurt  findet. 

Es  sind  die  weltberühmten  Gewehrfabriken  jener  Städte,  die 
Bleiweiss- und  Leder- ,  die  Porzellan  und  Hohlglasfabriken,  und  die  ’ 
für  Holz-  und  Papiermasse,  die  Parchentmanufactur,  die  Eisen-  und 
Stahlhämmer  und  die  Fabriken  für  feinere  Holzwaaren ,  welche  zu¬ 
sammen  2 — 3000  Industriearbeiter  beschäftigen  und  die  unausgesetzt 
eine  Menge  von  Frachtwagen  belasten  und  schon  jetzt  jährlich  gegen 
200  000  Ctr.  nordwärts  versenden,  auch  dagegen  140 — 150000  Centner 
Kornfrüchte,  Mehl  und  Rohstoffe  empfangen,  wiewohl  sich  die  Fracht 
von  Gotha  auf  6  Meilen  Entfernung  zu  7  Sgr.  und  von  Erfurt  auf  9‘/2 
Meilen  Weges  auf  10—11  Sgr.  stellt. 

Es  ist  gewiss  eine  massige  Annahme,  welche  diesen  Localverkehr 
als  verdoppelt  annimmt  nach  dem  Herstellen  der  Eisenbahn. 

Weit  grössere  Frachten  werden  sich  aber  auf  der  Bahn  bewegen, 
wenn  mau  erwägt,  dass  die  eigentliche  Bergindustrie,  welche  einst  so 
blühend  in  jener  Gegend  war  und  jetzt  der  mangelnden  oder  zu  theu- 
ren  Kohlenzufuhr  wegen  ganz  ruht,  nach  dem  Bau  der  Bahn  wieder 
aufgenommen  wird  und  tausende  von  Kohlen-  und  Erzwagen  das  Ge¬ 
birge  passiren  werden,  von  denen  nur  der  kleinste  Theil  jetzt  Suhl 
auf  dem  Wege  der  Werrabahn  erreicht.  Eisen-  und  Braunsteinlager, 
Silbergruben  und  Farberdelager  warten  alle  nur  jener  neuen  Ver¬ 
kehrsader,  um  in  neuem  Leben  zu  pulsiren  und  die  Seuerkraft  des 
Waldes  zu  erhöhen.  Nicht  minder  wichtig  namentlich  für  die  fisca- 
lischen  Interessen  ist  die  erleichterte  Abfuhr  des  Nutz-  und  Brenn¬ 
holzes  aus  den  mächtigen  Forsten  des  Gothaischen  Oberlandes  und 
des  Kreises  Schleusingen  (welcher  letztere  allein  103  728  Morgen 
Waldungen,  darunter  80726  Morgen  Staatsforsten)  besitzt,  welche  der 
Bahn  voraussichtlich  800000  Ctr.  Frachten  zuführen  wird,  während 
der  Verkehr  von  Suhl  mit  seinem  Hinterland  allein  nach  Analogie 
des  Verkehrs  von  Sooneberg  auf  500  000  Ctr.  geschätzt  wird. 

Wenden  wir  uns  jetzt  der  anderen  Linie  Erfurt-Saalfeld  mit 
Zweigbahn  nach  Rudolstadt  zu. 

Diese  Linie  kommt  ganz  besonders  den  beiden  Fürstenthümern 
Schwarzburg,  Weimar  und  Meiningen  zu  statten  und  ist  berufen ,  so¬ 
wohl  die  Mineralschätze  des  ganzen  Waldlandes  zu  heben,  als  auch 
diesem  Lieblingskinde  der  Touristen  (wir  erinnern  an  Elgersburg, 
Ilmenau,  Paulinzelle,  Schwarzburg  und  Rudolstadt,  diesen  Lieblings¬ 
zielen  des  reichen  Handelsherrn  und  ärmsten  Schülers)  neue  Tau¬ 
sende  von  diesen  zuzuführen. 

Der  Güterverkehr  auf  dieser  Linie  ist,  wie  die  Erfolge  auf  der 
kleinen  Arnstadt-Dietendorfer  Linie  schon  zeigen,  ein  sehr  bedeuten¬ 
der,  und  setzt  sich  ausser  dem  durchgehenden  Verkehr  vom  Norden 
her  resp.  von  Bayern  nach  dem  Norden  hinab  zusammen  aus  denjeni- 

fen  Frachten,  welche  aus  den  Gerathälern  kommen,  aus  denen  des 
Imthaies,  Rinne- und  Schwarzathaies  mit  seinem  industriellen  Hin¬ 
terlande,  und  aus  dem,  was  das  Loquitz-  und  Sormitzthal  bietet.  Die 
letzteren  produciren  namentlich  Schiefer,  Farberden  und  einen  vor¬ 
züglichen  Eisenstein,  und  werden,  den  jetzigen  Verkehr  in  diesen 
Weg  geleitet,  gegen  300000  Ctr.  über  die  gauze  Bahn  senden,  wäh¬ 
rend  140 — 150  000  Ctr.  von  dem  vorderen  Theile  der  Strecke  Gera- 
Saalfeld  her  erwartet  werden  können. 

Nach  einer  statistischen  Zusammenstellung,  welche  durch  das 
Comite  aufgestellt  wurde,  gehen  von  den  Orten  an  der  Bahn  und 
deren  Hiuterlande  folgende  Frachten  schon  jetzt  in  der  Richtung  auf 
Erfurt: 
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Summa  bis  hier  1  145  600  Ctr. 

Nimmt  man  hierzu  den  Verkehr  von  Arnstadt  und  Dietendorf  etc. 


nach  Erfurt  mit  170  000  Centner,  so  resultiren  beinahe  1300  000  Ctr., 
welche  die  Bahn  auf  durchschnittlich  71/2  Meilen-Länge  passiren,  und 
bei  12  Meilen  Gesammtlänge  derselben  einen  specifischen  Verkehr 
von  822  500  Ctr.  repräsentiren  ,  der  sich  auf  mehr  als  900  000  Ctr.  er¬ 
höhen  wird,  wenn  der  noch  nicht  in  Calcül  gezogene  Verkehr  von 
Blankenburg,  Schwarzburg  und  Rudolstadt  Zutritt  und  mit  dem  oben 
erwähnten  Verkehr  aus  dem  Saal-,  Loquitz-  und  Sorbitzthal  einen 
specifischen  Gesammtverkehr  in  der  Richtung  auf  Erfurt  von  1360000 
Centner  schon  jetzt  ergiebt. 

In  der  umgekehrten  Richtung  ist  der  Verkehr  einstweilen  noch 
kleiner.  Ilmenau  empfängt  zwar  schon  jetzt  20  000  Ctr.  Brodfrücbte, 
10  000  Ctr.  Colonialwaaren  und  10  000  Ctr.  Steinkohlen;  Laugewiesen 
an  ähnlichen  Gütern  9500  Ctr.;  Gehren  und  Breitenbach  52  000  Ctr.; 
Königsee  70  000  Ctr. ;  das  Geragebiet  32  200  Ctr.,  und  die  Stadt  Plaue 
an  Steinkohlen,  Porzellan,  Spath,  Getreide,  Mehl,  Eisen  41100  Ctr.; 
Arnstadt  65  000  Ctr. ;  Blankenburg,  Schwarzburg  und  Rudolstadt 
35000  Ctr.;  und  das  weitere  Bahngebiet  etc.  75  000  Ctr.;  inzwischen 
darf  man  den  specifischen  Verkehr  von  Erfurt  nach  dem  Walde  doch 
einstweilen  nur  mit  380—400000  Ctrn.  beziffern,  welcher  mit  den  oben 
berechneten  in  der  anderen  Richtung  sich  bewegenden  zusammen  l3/* 
Millionen  Ctr.  ergeben,  welche  die  ganze  Bahnlänge  passiren. 

Wir  kommen  zur  Beschreibung  der  Linie  und  der  muthmaass- 
lichen  Baukosten. 

Von  dem  neuen  Bahnhof,  welchen  die  Nordhausen-Erfurter  (und 
Magdeburg-Erfurter)  Bahn  soeben  vor  den  Thoren  dieser  Stadt  zu 
etabliren  im  Begriff  ist,  ausgehend,  will  mau  im  Anschluss  mit  der 
Thüringischen  Bahn  bei  Dietendorf  nach  Arnstadt  gehen.**  Von  Arn¬ 
stadt  ab  hält  sich  die  Linie  im  Gerathai  bis  Plaue  und  wendet  sich 
dann  etwas  mehr  östlich,  um  den  grossen  Berg,  welchen  die  Bahn  bei 
Neusiss  übersteigt ,  zu  umgehen,  geht  rechts  von  Martinrode  vorbei, 
etablirt  eine  Haltestelle  in  der  Nähe  ('/5  Meile)  von  Elgersburg  und 
steigt  nun  allerdings  zum  Theil  mit  1 : 60  nach  dem  gegen  1560  Fuss 
hohen  Plateau  von  Ilmenau  hinauf,  wobei  einige  erhebliche  Erdarbei¬ 
ten  und  auch  wohl  ein  Tunnel  von  120  — 130  Ruthen  Länge  kaum  zu 
vermeiden  sind. 

Bei  Ilmenau  wird  ein  grösserer  Kreuzbahnhof  etablirt  und  wendet 
sich  von  diesem  aus  die  Saalfelder  Linie  im  Ilmthale  nach  WSW. 
über  Langewiesen  und  Gehren  an  die  Strassenkreuzung  bei  der  Sorge 
vorbei,  um  die  Wasserscheide  zwischen  dem  Ilm-  und  Saalgebiet  an 
dem  Rinnequelle  zu  gewinnen  und  nach  Königsee  zu  gelangen,  auf 
diesen  Linien  aber  noch  zweimal  Haltestellen  und  Güterbahnhöfe 
anzulegen,  um  den  Verkehr  sowohl  der  berührten  Orte  selbst,  als  des 
ganzen  Hinterlandes  bis  Breitenbach,  Katzhütte  und  Oberweissbach 
aufzunehmen. 

Von  Königsee  fällt  die  Bahn  stark  im  Rinnethale  hinab,  wobei 
jedoch  nur  ein  Seitenthal  mit  einem  Viaduct  zu  überschreiten  ist  und 
die  Thalsohle  bei  Unter-Rottenbach  erreicht  wird,  wo  wiederum  eine 
Haltestelle  angelegt  wird,  weil  von  hier  aus  am  leichtesten  und  mit 
nur  %  Meile  Entfernung  der  berühmte  Wallfahrtsort  der  Vergnü¬ 
gungsreisenden  Paul  inzelle  erreicht  und  viele  Ortschaften  in 
ihrem  Verkehr  dahin  zeigen. 

Von  Unter-Rottenbach  an  wird  die  Bahn  eine  vollständige  Thal¬ 
bahn  und  führt  nach  Blankenburg  (für  Schwarzburg)  und  Schwarza, 
von  wo  aus  sie  links  einen  Zweig  nach  Rudolstadt  entsendet,  dann 
aber  die  Saale  überschreitet  und  auf  dem  rechten  Ufer  weiter  bis 
Saalfeld  führt,  um  sich  hier  mit  der  Gera -Saalfelder  Linie  zu  vereini¬ 
gen.  Die  Bahn  hat  allerdings  einige  starke  Steigungen  von  1 :  60  auf 
y2  resp.  3/4  Meilen  Länge;  bei  einer  nochmaligen  genauen  Tracirung 
wird  sich  indess  wohl  noch  etwas  längere  Entwickelung  finden  und 
die  Steigung  zu  mildern  sein.  Dagegen  kommt  1 :  70  und  1 :  80  öfter 
vor,  wie  solches  bei  Gebirgsbahnen  unvermeidlich  ist. 

Schwieriger  zu  beschreiben  ist  die  Linie  von  Ilmenau  über  Suhl 
und  Grimmenthal  nach  Mühlenfeld.  Dieselbe  soll  von  Ilmenau  im 
Ilmthale  hinauf,  dieses  mit  einer  Brücke  und  einem  grossen  Viaduct 
überspannend,  nach  Manebach  und  Meyersgrund  führen,  letzteren 
mit  einem  Viaduct  überschreiten  und  dann  im  Freibachthale  in  Stei¬ 
gungen  von  1:60  und  1:55  bis  zum  blauen  Stein  hinaufsteigen,  um 
zwischen  Finsterberg  und  Schmücke  den  Wald  auf  2145  Pariser  Fuss 
Höhe  über  dem  Meere  mit  eiuem  6000  Fuss  langen  Tunnel  unter  dem 
Rennstiege  zu  durchbrechen  und  mit  einem  Gefälle  von  1 : 52  und 
1 :  60  an  der  linken  Seite  des  langen  Lauterthaies  hinabzusteigen, 
worauf  sie,  den  Dölln  und  Ringberg  umgehend,  mit  einer  langen  Ent¬ 
wickelung  bei  Suhler  Neuendorf  ankommt,  wo  der  Bahnhof  für  Suhl 
in  1650  (oder  eventuell  in  1710)  Fuss  Höhe  über  dem  Meere  angelegt 
wird.  Von  hier  steigt  die  Bahn  weiter  hinab  und  etablirt  eine  Halte¬ 
stelle  bei  Heinrichs,  nachdem  sie  auf  drei  ferneren  Viaducten  bis 
hierher  vorgedrungen,  fällt  ferner  immer  stark  absteigend  hinab  bis 
Dietzhausen  und  erreicht  hier  das  Thal  der  Hasel,  in  welchem  dann 
ohne  alle  ferneren  Schwierigkeiten  nach  ferneren  D/2  Meilen  Länge 
die  Werrabahn  bei  Grimmenthal  erreicht  wird. 

Eine  event.  Verlängerung  bis  zur  Bayerischen  Grenze  bei  Müh¬ 
lenfeld  wird  noch  eine  Ueberbrückung  der  Werra  bei  Maasfeld  nöthig 


**  Ueber  die  zu  wählende  Traee  bis  Dietendorf  ist  . man  noch  nicht  schlüs¬ 
sig  geworden,  es  werden  die  verschiedenen  möglichen  Tracen  beschrieben, 
welche  wir  hier  übergehen. 
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machen,  im  Uebrigen  aber  über  Bibra  und  Nordheim  am  Grabfeld 
führend  keinen  weiteren  Schwierigkeiten  begegnen. 

Einem  Ueberschlage  des  Verfassers  zufolge  kostet  die  ganze 
Bahn  von  Erfurt  bis  Grimmenthal  und  von  Ilmenau  nach  Saalfeld  über-  | 
haupt  bei  187s  Meilen  Länge  8  400  000  Thaler  oder  pro  Meile  463  000  i 
Thaler.***  '  ! 


Die  2Vio  Meilen  lange  Strecke  von  Grimmenthal  nach  der  Bayeri¬ 
schen  Grenze  bei  Mühlenfeld  kostet  noch  600  000  —  700  000  Thlr. 

Würde  nur  von  Erfurt  nach  Saalfeld  gebaut,  so  käme  die  in  diesem  1 
Falle  nur  auf  12  Meilen  sich  ausdehnende  Strecke  auf  4  250000  Thlr.  , 
oder  364000  Thlr.  pro  Meile  zu  stehen.  Da  die  Linie  Erfurt-Saalfeld- 
Rudolstadt  sich  am  besten  für  die  Nordhausen -Erfurter  Bahn  eignet,  [ 
so  befürwortet  die  Denkschrift,  das  Capital  in  27t  Millionen  mit  472% 
garantirter  Stammactien  und  2  Mill.  5%  Stammprioritäten  zu  theilen. 
Von  den  472%  hätten  die  sechs  adjacirenden  Staaten  4%,  die  Nord- 
hausen-Erfurter  Gesellschaft  72%  zu  garantiren.  Nach  den  Modali-  j 
täten,  welche  der  Verfasser  für  die  respectiven  Leistungen  der  Ga-  | 
ranten  empfiehlt,  fiele  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn  nur  eine  Ver¬ 
tretung  von  5625  Thlr.  jährlich  zur  Last,  während  die  sechs  Regierun¬ 
gen  zusammen  für  90000  Thlr.  jährlich  aufzukommen  hätten.  Bei 
Voraussetzung  normaler  Verhältnisse  kommt  die  Denkschrift  zu 
einem  Rentabilitäts-Ergebniss  von  7  Procent  für  das  gesammte  An- 
lagecapital. 


Die  Fusion  der  Hessischen  Nordbahn  mit  der^ 
Bergisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Nachdem  die  General-Versammlungen  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  vom  12.  October  1867  und  der  Hessischen 
Nordbahn-Gesellschaft  vom  30.  November  1867  den  Uebergang  der 
Verwaltung  und  des  Betriebes,  sowie  demnächst  auch  des  Eigentbums 
an  dem  gesammten  Unternehmen  der  letztgenannten  Gesellschaft  auf 
die  Bergiseh-Märkische  Eisenbahn- Gesellschaft  nach  Inhalt  des  nach¬ 
stehenden  Vertrages  vom  7./10.  März  1868  beschlossen  hat,  ist  unterm 
17.  April  die  erbetene  landesherrliche  Bestätigung  dieser  Beschlüsse 
(unbeschadet  der  Rechte  Dritter),  insbesondere  auch  zu  dem  gedach¬ 
ten  Vertrage  7./10.  März  1868,  sowie  zu  dem  Nachtrage  zu  dem  Statute 
der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft  ertheilt  worden. 

Aus  dem  zwischen  beiden  Gesellschaften  abgeschlossenen  Ver¬ 
trage  theilen  wir  folgende  Bestimmungen  mit: 

§  1.  Sogleich  nach  Allerh.  Genehmigung  dieses  Vertrags  über¬ 
trägt  die  Nordbahn-Gesellschaft  bis  zu  dem  nachstehenden  im  §  7 
stipulirten  Eigenthums-Uebergange  zunächst  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  ihres  gesammten  Unternehmens  ohne  irgend  welche  Beschrän¬ 
kung  an  die  Bergiseh-Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Zu  diesem  Zwecke  übergiebt  die  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu 
Cassel  nach  Allerh.  Genehmigung  dieses  Vertrags  Verwaltung  und 
Besitz  des  gesammten  unbeweglichen  und  beweglichen  Vermögens 
der  Nordahn-Gesellschaft  an  die  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elber¬ 
feld,  welche  fortan  den  Vorstand  auch  der  Nordbahn-Gesellschaft 
bilden  und  auch  für  dieNordbahn  alle  diejenigen  Befugnisse  ausüben 
soll,  welche  ihr  für  die  Bergiseh-Märkische  Bahn  laut  deren  Statuten 
zustehen,  und  welche  dem  Vorstande  einer  Actien-Gesellschaft  ge¬ 
setzlich  beigelegt  sind. 

Die  im  Statut-Nachtrage  der  Nordbahn  vom  18.  Februar  1867  ein¬ 
gesetzte  Deputation  der  Actionäre  bleibt  in  ihrer  dort  bestimmten 
Zusammensetzung  bis  zu  dem  im  §  7  stipulirten  Eigenthums-Ueber¬ 
gange  zu  dem  Zwecke  bestehen,  um  das  Interesse  der  Nordbahn-Ge¬ 
sellschaft  gegenüber  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- Gesell¬ 
schaft,  soweit  es  sich  um  Erfüllung  dieses  Vertrags  handelt,  mit 
wahrzunehmen. 

Die  Sitzungen  dieser  Deputation,  wie  auch  der  Generalversamm¬ 
lungen  der  Actionäre  der  Nordbahn  werden  auch  künftig  in  Cassel 
abgehalten. 


Dabei  ist  gerechnet  auf  den  Neubau  1)  von  Erfurt  bi3  Dietendorf  incl. 
der  Vergrösserung  des  Nordhausen-Erfurter  Bahnhofes  bei  Erfurt,  l9/io  Meilen 
=  630  000  Thlr.  2)  Uebernahme  der  Strecke  von  Dietendorf  nach  Arnstadt, 
l3/io  Meile  =  400  000  Thlr.  3)  Die  Bahn  von  Arnstadt  nach  Ilmenau,  Saal¬ 
feld  und  Rudolstadt,  88/10  Meilen  =  3  250  000  Thlr.  4)  Von  Ilmenau  über 
Suhl  bis  Bahnhof  Grimmenthal,  6,20  Meilen  =  4120  000  Thlr. 

Wir  machen  jedoch  darauf  aufmerksam,  dass  die  veranschlagten 
Summen  stets  excl.  Grunderwerb  gelten,  von  dem  angenommen  ist ,  dass  ihn 
die  betreffenden  Kreise  und  Regierungen  frei  gewähren.  Sollte  dies  nicht  zu 
erreichen  sein,  so  treten  jeder  Meile  an  Baukosten  31  000  Thlr.  zu  und  wird 
daher  die  Bahn  von  Erfurt  bis  Saalfeld  und  Rudolstadt  pro  Meile  395  000 
Thaler  oder  überhaupt  in  runder  Summe  4%  Millionen  Thaler  kosten  ,  die 
Bahn  von  Ilmenau  bis  Grimmenthal  bei  Meiningen  pro  Meile  700  000  Thlr., 
oder  überhaupt  47*  Mill.  Thlr.,  das  ganze  Netz  aber  von  187s  Meile  9  Mill. 
Thlr.  oder  pro  Meile  nahezu  500000  Thlr.,  also  so  viel  als  der  Durchschnitts¬ 
preis  aller  Mitteldeutschen  Bahnen. 


§  2.  Verwaltung  und  Betrieb  der  Nordbahn  erfolgt  vom  1.  Januar 
1868  für  Rechnung  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Auf  dieselbe  gehen  demnach  von  diesem  Zeitpuncte  an  die  gesammten 
Nutzungen  und  Lasten  des  Vermögens  der  Hessischen  Nordbahn 
ohne  jede  weitere  Beschränkung,  als  in  diesem  Vertrage  selbst  näher 
bestimmt  ist,  über.  Insbesondere  fliesst  der  gesammte,  nach  Abzug 
der  Verwaltungs-,  Unterhaltungs -  und  Betriebskosten,  so  wie  der 
Rücklagen  zu  den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds,  so  wie  endlich  der 
zur  planmässigen  Verzinsung  und  Tilgung  der  jetzigen  und  künftigen 
Anleihen  der  Hessischen  Nordbahn-Gesellschaft  erforderlichen  Be¬ 
träge  etwa  verbleibende  Reinertrag  ausschliesslich  der  Bergisch- 
MärkisehenGesellschaft  zu. 

§  3.  Als  Entgeld  hierfür  resp.  als  vorläufige  Verzinsung  des  im 
8  7  stipulirten,  späterhin  zahlbaren  Kaufpreises  zahlt  die  Bergiseh- 
Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft  aus  dem  statutenmässigen  Reiner¬ 
trag  ihres  Unternehmens  an  die  Actionäre  der  Hessischen  Nordbahn 
auf  eine  jede  Actie  von  100  Thlr.  eine  feste,  den  Vorzug  vor  der  Divi¬ 
dende  der  Bergisch-Märkischen  Actionäre  geniessende,  jährliche 
Rente  von  5  Thlr.  Die  Zahlung  erfolgt  gegen  Zurückgabe  des  den 
Actien  beigefügten  Dividendenscheins  des  betreffenden  Jahres  in 
Cassel,  Berlin  und  an  den  sonst  von  der  Bergisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  zu  bestimmenden  Zahlstellen  und  wird  am  1.  April 
des  nächstfolgenden  Jahres  —  zuerst  also  am  1.  April  1869  —  fällig. 
Nach  Einlösung  der  jetzt  ausgegebenen  Dividendenseheine  sollen 
Zins-Coupons  und  Talons  ausgehändigt  werden ,  wonach  demnächst 
die  Zahlung  der  jährlichen  Rente  in  2  halbjährlichen  Raten  vom 
nächstfolgenden  2.  Januar  und  1.  Juli  an  geschieht. 

Dividendenscheine  resp  Zinscoupons,  welche  nicht  innerhalb  4 
Jahren  nach  dem  Fälligkeits-Termine  zur  Entgegennahme  der  Zah¬ 
lung  präsentirt  werden,  sind  ohne  Weiteres  zum  Vortheile  der  Pen- 
sions-  und  Unterstützungs-Casse  der  Nordbahn  verjährt. 

Angeblich  verlorene  oder  vernichtete  Dividendenscheine  resp. 
Zins-Coupons  können  weder  aufgeboten  noch  mortifizirt  werden;  je¬ 
doch  soll  Demjenigen,  welcher  den  Verlust  vor  Ablauf  der  Verjäh¬ 
rungsfrist  bei  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Direction  anmeldet 
und  den  gehabten  Besitz  derselben  durch  Vorzeigung  der  Actie  oder 
sonst  in  glaubhafter  Weise  nachweist,  nach  Ablauf  der  Verjährungs¬ 
frist  der  Betrag  der  angemeldeten  und  bis  dahin  nicht  realisirten  Di¬ 
videndenscheine  resp.  Zins-Coupons  ausgezahlt  werden. 

Behufs  Mortification  angeblich  vernichteter  oder  verlorener  oder 
sonst  abhanden  gekommener  Actien  wird  hierdurch  unter  Aufhebung 
des  §  29  des  Statuts  der  Nordbahn,  der  §  30  des  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn-Statuts  mit  der  Maassgabe  anwendbar  erklärt,  dass  das 
öffentliche  Aufgebot  in  den  durch  §  3  des  Statut-Nachtrags  der  Nord¬ 
bahn  vom  18.  Februar  1867  bezeichneten  öffentlichen  Blättern  erfolgt. 

§  4.  Die  Bergisch-MärkischeEisenbahn-Gesellschaft  offerirt  hier¬ 
durch  allen  Actionären  der  Nordbahn,  welche  von  dieser  Offerte  bis 
zum  Schlüsse  des  Jahres  1870  Gebrauch  machen,  den  Umtausch  einer 
Nordbahn-Actie  gegen  eine  mit  5  pCt.  verzinsliche  Prioritäts-Obliga¬ 
tion  und  tritt  durch  den  Umtausch,  wobei  ihr  die  umzutauschenden 
Actien  nebst  den  noch  nicht  fällig  gewordenen  Dividendenscheinen 
resp.  Zins-Coupons  auszuhändigen  sind,  ohne  Weiteres  in  die  Rechte 
der  solchergestalt  abgefuudenen  Actionäre  der  Nordbahn.  Für  die 
beim  Umtausche  etwa  nicht  mit  abgelieferten  Dividenden-  resp.  Zins¬ 
scheine  ist  deren  obenbezeichneter  Werthbetrag  vom  Actionär  an  die 
Bergiseh-Märkische  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu  vergüten.  Die  von 
der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- Gesellschaft  auf  diese  Weise 
erworbenen  Nordbahn- Actien  werden  für  immer  ausser  Cours  gesetzt. 

Die  fünfprocentigen  Zinsen  der  an  die  Stelle  der  Nordbahn-Actien 
tretenden  Prioritäts- Obligationen  werden  zunächst  auf  die  der  Ber¬ 
gisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zufliessenden  Ueberschüsse 
der  Nordbahn-,  bezw.  auf  die  Dividende  der  von  ihr  erworbenen  Nord¬ 
bahn-Actien  und  soweit  diese  Beträge  zur  Deckung  der  Zinsen  nicht 
ausreichen  sollten,  auf  den  Ertrag  der  Bergisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahnstrecken,  vorbehaltlich  der  Vorzugsrechte  der  bereits  früher  für 
das  Unternehmen  der  Nordbahn  und  der  Bergisch-Märkischen  emit- 
tirten  Prioritäts-Obligationen  radicirt. 

Die  zum  Zwecke  jenes  Umtausches  zu  creirenden  Prioritäts-Obli¬ 
gationen,  deren  Gesammtbetrag  den  Nominal werth  der  umzutauschen¬ 
den  Actien  nicht  übersteigen  soll,  unterliegen  der  allmähligen  Amor¬ 
tisation  durch  Ausloosung,  welche  im  Jahre  1880  beginnen  und  wozu 
alljährlich  ausser  den  Zinsen  der  eingelösten  Prioritäts-Obligationen 
der  Betrag  von  zwanzigtausend  Thalern  aus  dem  Rein-Ertrage  des 
Bergisch-Märkischen  Unternehmens  verwendet  werden  soll. 

§  5.  Den  bisherigen  Prioritäts-Gläubigern  der  Hessischen  Nord¬ 
bahn  -  Gesellschaft  bleiben  ihre  Vorzugsrechte  auf  die  Nordbahn, 
deren  Betriebsmittel  und  Betriebs -Einnahmen  ungeschmälert  Vorbe¬ 
halten.  Bis  sie  bezahlt,  oder  sonst  abgefunden  sind,  verwaltet  die  Kgl. 
Eisenbahn-Direction  zuElberfeld  die  Nordbahn  nebst  allem  Betriebs- 
Material  und  sonstigem  Zubehör,  als  einen  getrennten  Vermögens- 
complex,  und  bewahrt  dieselbe  durch  ordnungsmäßige  Unterhaltung, 
namentlich  durch  gehörige  Ergänzung  aller  Abgänge  und  durch  die 
den  statutarischen  Bestimmungen  der  Nordbahn  und  den  staatlichen 
Anordnungen  entsprechenden  Rücklagen  zu  den  Reserve  -  und  Er¬ 
neuerungsfonds  von  einer  Werthsverminderung. 

Den  Gläubigern  des  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Unterneh- 
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mens  soll  erst  nach  völliger  Befriedigung  der  Prioritäts-Gläubiger 
der  Nordbahn  und  nach  dem  im  §  7  stipulirten  Eigenthums-Ueber- 
gange  das  Vermögen  der  Nordbahn  haftbar  werden. 

Als  Selbstschuldnerin  tritt  die  Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  die  von  der  Nordbahn-Gesellschaft  bisher  contrahir- 
ten  Prioritäts-Obligationen  nicht  ein.  Gegenüber  den  bisherigen 
Prioritäts-  und  sonstigen  Gläubigern  der  Nordbahn-Gesellschaft  be¬ 
hält  diese  ihren  Gerichtsstand  in  Cassel,  und  soll  in  dieser  Beziehung 
die  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  der  Gerichtsbarkeit  in 
Cassel  unterworfen  sein.  Im  Uebrigen  hat  für  die  Folge  die  Hessische 
Nordbahn-Gesellschaft  ihren  Sitz  und  ihren  Gerichtsstand  im  Domi- 
cile  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Nordbahn-Gesellschaft  verpflichtet  sich,  ihre  3‘/2procentigen 
Prioritäts-Obligationen  II.  Serie  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  einzu¬ 
ziehen  und  zu  cassiren. 

Die  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  wird  hierdurch  er¬ 
mächtigt,  die  nach  ihrem  Ermessen  zur  Erweiterung  der  Bahnanlagen 
oder  zur  Vermehrung  des  Betriebs -Materials  der  Hessischen  Nord- 
bahn  etwa  nöthigen  Capitalien  durch  Aufnahme  fernerer,  auf  die 
Nordbahn  radicirter  Prioritäts-Anleihen  mit  Genehmigung  der  Kgl. 
Staats-Regierung  und  unbeschadet  der  Vorzugsrechte  der  früheren 
Prioritäts-Gläubigerund  der  im  §  3  dieses  Vertrages  den  Actionären 
der  Nordbahn  garantirten  Rente  zu  beschaffen. 

§6.  Als  Vergütung  für  die  von  der  Nordbahn-Gesellschaft  be¬ 
wirkte  theilweise  Amortisation  ihrer  4procentigen  Prioritäts-Anleihe, 
sowie  für  die  Tilgung  ihrer  3V2Pr°centigen  Obligationen  II.  Serie  ver¬ 
pflichtet  sich  die  Bergisch- Märkische  Eisenbahn  -  Gesellschaft  die 
Summe  von  350  000  Thlr.  —  Dreihundertfünfzig  Tausend  Thaler — . 
zu  erstatten;  jedoch  sind  beide  Gesellschaften  darüber  einverstanden, 
dass  die  Zahlung  dieses  Betrages  nicht  an  die  Nordbahn-Gesell¬ 
schaft,  sondern  an  die  Victoria-National-Invaliden-Stiftung,  welcher 
derselbe  hierdurch  überwiesen  wird,  erfolgt — auch  dass  dieBergisch- 
Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft  berechtigt  ist,  das  gedachte  Capi¬ 
tal  so  lauge  zu  behalten  und  an  die  Victoria-National-Invaliden-Stif- 
tung  nur  die  Zinsen  desselben  mit  4  Proc.  vom  1.  Januar  1868  ab  in 
halbjährigen  Raten  abzuführen,  bis  sie  sich  nach  vorhergegangener 
sechsmonatlicher  Kündigung  dasselbe  baar  auszuzahlen  entschliesst. 

§7.  Die  Bergisch -Märkische  Eisenbahn -Gesellschaft  soll  be¬ 
rechtigt  und  verpflichtet  sein,  nach  dem  Ablauf  des  Jahres,  worin  die 
letzte  Ausloosung  oder  Kündigung  der  ersten  Emission  von  2  Millio¬ 
nen  Thalern  Prioritäts-Obligationen  der  Nordbahn  in  Gemässheit 
des  §  4  des  betreffenden  Privilegiums  stattgefunden  hat,  sämmtliche 
in  Gemässheit  des  §  4  dieses  Vertrages  nicht  umgetauschte  Actien 
der  Nordbahn  gegen  Zahlung  von  70  Thalern  pro  Actie  nach  einer 
sechs  Monate  vorhergehenden  Kündigung  einzulösen.  Hierdurch  wird 
die  Nordbahn  mit  ihrem  gesummten  unbeweglichen  und  beweglichen 
Zubehör,  insbesondere  mit  ihrem  Betriebs-Material,  den  Reserve-  und 
Erueuerungsfonds,  überhaupt  mit  allen  dem  Unternehmen  der  Nord¬ 
bahn  anklebenden  Rechten  und  Verpflichtungen  ohne  weiteres  Eigen¬ 
thum  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft  und  die  Auf¬ 
lösung  der  Nordbahn- Gesellschaft  ohne  Weiteres  herbeigeführt, 
deren  Liquidation  dieDirection  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  für  deren  Rechnung  hierdurch  übernimmt.  Die  Hessische 
Nordbahn- Gesellschaft  ist  nicht  berechtigt,  in  andererWeise  ihre 
Auflösung  zu  beschliessen ,  den  Gegenstand  ihres  Unternehmens  zu 
ändern,  oder  —  abgesehen  von  der  im  §  6  des  jüngsten  Statut-Nach¬ 
trages  der  Nordbahn  event.  bereits  beschlossenen  Erweiterung —  aus¬ 
zudehnen,  oder  Bestandtheile  ihres  Eigenthums  zu  veräussern  oder 
zu  verpfänden  oder  ihr  Grundcapital  durch  Emission  von  Actien  oder 
Anleihen  (mit  Ausnahme  der  vorstehend  am  Schlüsse  des  §5bezeich- 
neten)  zu  erhöhen. 

Die  Nummern  der  in  Gemässheit  des  §  4  nicht  umgetauschten 
Nordbahn-Actien,  welche  in  Folge  der  vorbemerkten  Kündigung  zur 
bestimmten  Zahlungszeit  nicht  eingelöst  werden  möchten,  werden 
zehn  Jahre  hintereinander  Behufs  Empfangnahme  der  Zahlung  jähr¬ 
lich  öffentlich  aufgerufen.  Diejenigen  Actien,  welche  nicht  innerhalb 
eines  Jahres  nach  dem  letzten  öffentlichen  Aufrufe  zur  Einlösung 
präsentirt  sind,  werden  durch  diese  Säumniss  ohne  Weiteres  werthlos, 
welches  alsdann  unter  Angabe  der  Nummern  der  werthlos  geworde¬ 
nen  Actien  öffentlich  bekaunt  gemacht  wird.  Die  Kosten  dieser  Be¬ 
kanntmachungen  werden  aus  dem  auf  die  nicht  eingelösten  Actien 
fallenden  Capitalbetrage  entnommen,  dessen  Ueberschuss  sodann  der 
Pensions-  und  Unterstützungs-Casse  der  Bergisch-Märkischen  Bahn 
zufällt. 

Bei  der  Einlösung  der  Actien  sind  die  beim  Ablaufe  jener,  im 
Eingänge  dieses  Paragraphen  stipulirten  secbsmonatlichen  Kündi¬ 
gungsfrist  noch  nicht  zahlfälligen  Dividendenscheine  resp.  Zins-Cou¬ 
pons  mit  abzuliefern,  widrigenfalls  der  Geldbetrag  derselben  von  der 
Abfindung  ad  70  Thlr.  in  Abzug  gebracht  wird. 

§  8.  Das  gesammte  Beamten-  und  Dienstpersonal  der  Hessischen 
Nordbahn  geht  mit  Auflösung  der  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Cassel 
(cfr.  §  1)  in  den  Dienst  der  Kgl.  Verwaltung  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  über,  welche  die  mit  jenem  Personal  zur  Zeit 
bestehenden  Verträge  zu  erfüllen  hat.  —  Die  für  die  Beamten  der 
Nordbahn,  deren  Wittwen  und  Kinder  bestehende  Pensions-  und  Un- 
terstützungscasse,  die  Beamten- Sterbecasse,  sowie  die  Arbeiter- 
Kranken-  und  Unterstützungscasse  bleiben  nach  den  betreffenden 


Statuten  bestehen,  wenn  nicht  mit  Zustimmung  der  beiderseitigen  Be¬ 
rechtigten  eine  Vereinigung  der  genannten  Cassen  mit  den  entspre¬ 
chenden  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  zu  Stande  kommt.  Die  Ber¬ 
gisch-Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft,  tritt  in  alle  rücksichtlich  der 
erwähnten  Cassen  von  der  Hessischen  Nordbahn  übernommenen  Ver¬ 
bindlichkeiten  ein. 

§  9.  Die  auf  das  Jahr  1867  fallende  Dividende  der  Actionäre  der 
Nordbahn  wird  von  der  seitherigen  Vertretung  der  Gesellschaft  oder 
aber  —  sofern  die  Verwaltung  der  Bahn  schon  früher  an  die  Kgl. 
Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  übergegangen  sein  möchte  —  von 
dieser  letzteren  berechnet  und  nach  Anhörung  des  Gutachtens  der 
Deputation  der  Nordbahn-Actionäre  vom  Kgl.  Handels-Ministerium 
festgesetzt. 

§  10.  Die  Behufs  dieses  Vertrags-Abschlusses  entstehenden  ge¬ 
richtlichen  resp.  notariellen  und  Stempel-Kosten  übernimmt  die  Ber- 
gisch-Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft.  Behufs  Berechnung  der 
Letzteren  wird  bemerkt,  dass  das  für  die  UebertragUDg  des  Eigen¬ 
thums  der  Nordbahn  an  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  stipulirte,  im  §  7  bezeichnete  Entgeld  zu  7/is  für  das  Mobiliar- 
und  zu  ®/is  für  das  Immobiliar-Vermögen  der  Nordbahn  gewährt  ist. 

Cassel  und  Elberfeld,  den  7/10.  März  1868. 

Der  Nachtrag  zu  dem  Statute  der  Bergisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  lautet: 

§1.  Auf  die  Hessische  Nordbahn,  deren  Betrieb  nach  Maass¬ 
gabe  des  zwischen  der  Nordbahn  und  der  Bergisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrages  von  letzterer  übernom¬ 
men  wird,  finden  nach  dieser  Uebernahme  die  im  §  5  des  mittelst 
Allerb.  Concession  vom  5.  August  1861  (Ges.-Sl.  pro  1861  S.  760  seq.) 
für  die  Zweigbahn  Letmathe-Iserlohn  bestätigten  Statut-Nachtrages 
enthaltenen  Bestimmungen,  sowie  die  in  dem  Vertrage  über  Bau  und 
Betrieb  der  Ruhr-Sieg-Bahn  vom  13./14.  Februar  1856  wegen  Verthei- 
lung  der  Betriebskosten  enthaltenen  Festsetzungen,  ingleichen  die 
über  die  Beschaffung  und  Verzinsung  der  Betriebsmittel  mit  der  Kgl. 
Staatsregierung  getroffenen  Vereinbarungen  uneingeschränkte  An¬ 
wendung. 

§  2.  Bezüglich  der  im  '§  3  des  am  1.  October  1866  Allerh.  ge¬ 
nehmigten  Statut-Nachtrags  (Ges.-Slg.  pro  1866  S.  619)  vorgesehenen 
Fortführung  der  Ruhrthalbahn  wird  nunmehr  unterZustimmung  der  Kgl. 
Staats -Regierung  definitiv  bestimmt,  dass  die  Bahn  nicht  direct 
nach  Cassel,  sondern  nach  Warburg  geführt  und  nach 
näherer  Festsetzung  des  Kgl.  Handelsministeriums  dort  an  die  West¬ 
fälische  Staatsbahn  angeschlossen  oder  zum  unmittelbaren  Anschlüsse 
an  die  Nordbahn  weitergeführt  werden  soll. 

Im  Falle  des  Anschlusses  an  die  Westfälische  Bahn  ist  die 
Bergisch-Märkische  Eisenbahn-Gesellschaft  sofern,  nicht  eine  ander- 
weite  Verständigung  mit  der  Kgl.  Staats  -  Eisenbahn-Verwaltung  er¬ 
folgt,  verpflichtet  und  berechtigt,  den  Betrieb  auf  der  Strecke  War¬ 
burg -Haueda  unter  den  vom  Staate  mit  der  Hessischen  Nordbahn 
vereinbarten,  zur  Zeit  gültigen  Bedingungen  fortzuführen. 

§  3.  Der  §  1  dieses  Statut-Nachtrages  findet  auch  auf  die  in  §§  2 
und  3  vorstehend  bezeichneten  Eisenbahnstrecken  Anwendung. 

§4.  Die  im  §  5  des  für  die  Ruhrthal- Bahn  am  1.  October  1866 
genehmigten  Statut -Nachtrages  dem  Unternehmer  einer  Bahn  von 
Cöln  nach  Meschede  und  Cassel  event.  auferlegte  Verpflichtung  wird 
dahin  erweitert,  dass  dieser  Unternehmer  ausser  den  dort  bezeichne¬ 
ten  Bahnstrecken  auch  die  Nordbahn  und  deren  etwa  von  der  Ber¬ 
gisch-Märkischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  unternommenen  Erweite¬ 
rungen  mit  allen  auf  beiden  ruhenden  Verpflichtungen  zu  überneh¬ 
men  und  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft  alle  von 
ihr  für  den  Nordbahn-Erwerb  vertragsmässig  geleisteten  Zahlungen, 
insbesondere  den  Nominal-Betrag  der  an  die  Nordbahn-Actionäre  für 
deren  Actien  umgetauschten  öprocentigen  Prioritäts- Obligationen 
(cfr.  §  4  des  betr.  Vertrags)  zu  ersetzen  und  die  gesammten  Anlage¬ 
kosten  der  Erweiterungen  zu  erstatten  hat. 

Ein  Privilegium  vom  17.  April  1S68  ermächtigt  schliesslich  die 
Gesellschaft  der  Bergisch- Märkischen  Eisenbahn  zur  Emission  von 
8  Millionen  Thalern  Nordbahn -Prioritäts -Obligationen  in  Apoints 
von  500  und  100  Thlr.,  wie  solche  in  §  4  des  vorstehenden  Vertrags 
vorgesehen  war. 
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Zur  Statistik  der  innerhalb  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  im  Frühjahre  1808  in 
Bau  befindlichen  Eisenbahn -Linien. 

(Fortsetzung  aus  No.  17). 

19.  Königlich  Bayerische  Staatseisenhahn-Baiiten. 

tobof' i£ifillw:iBraUmr1V?enehmigt  durch  Gesetz  vom  5.  Oc- 
tober  18b3,  16, 9  Meilen  =  125, e  Kilom.  lang,  im  Frühjahr  1868  in  An- 

griff  genommen,  soll  bis  zum  Juni  1870  vollendet  sein  » 

oninf  dl?  Bedeutung  der  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr 

morlfnVp0!?81  fU  beTwei1’  dass  die  LlDie  München-Braunau  (-Neu¬ 
markt)  d  e  Route  nach  Wien  um  circa  6>/2  Meilen  abkürzt.  —  Die  im 

Local  verkehr  vorkommenden  Bodenproducte  sind  Holz,  Getreide,  Vieh 

D,e.  '^,c,’,i1.Sst®n  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unterein- 
ander  smä:  Manchen  Haidhausen  1,3  M.,  Schwaben  2,8  M.,  Dorfen 
,5  M.,  Ampfing  2,,M.,  Muhldorf  l^M.,  Neuötting  1,7  M.,  Marktl  1 „M 
Simbach  1„  M.,  Braunau  (auf  Oesterr.  Gebiete)  0,3  M. 1  ’’ 

Die  Bahn  wird  von  München  bis  Haidhausen  auf  1,3  Meilen  als 
Doppelbahn  der  übrige  Theil  als  einfache  Bahn  ausgeführt.  Das 

»Sng  begriffe  g  2  6eleise  e™orl,e“  m,d  ist  1,1  der  E" 

München  's  .7  Schwierigkeiten :  Brücke  über  die  Isar  bei 
Simhoob  1  n  0effnunSen  a  166';  Brücke  über  den  Inn  zwischen 
?e”)„“  beiMa?Sn,laU  “  0eff““”S“  “  1»';  grossere  lae-Cor- 

Meil?5loooOTChl?))ea™)c(r,g?anZ'n  *"f  8800000  ™'-  d'  1  P™ 
zweiguifa  vnn  VD  P? s ta d t  -  G u u  z e üb  air  sei  mit  einer  Ab- 

rX  e,  öffnet -di.  S)”,urIL9.ara,  14-  N»»br-  1367  Betrieb  be- 
endet  sein .  d  b  gen  Strecken  sollen  bis  Herbst  1869  voll- 

e,uniw>ivonJTrf.n^hi?rhen"In®0lstadb(^unzenbausen  mit  einer  Abzwei- 
gung  von  Treuchtlingen  nach  Pleinfeld  ist  für  den  durchgehenden 

srt  sa  XZusr^r^ 

I“  4  3I!;0estdW*1P,“’ki,Ch“  Sld"  S“hwiüdlck  17.,,,  Std.,  Halte«! 


Verkehr  von  Bedeutung;  sie  verkürzt  die  bisherigen  Routen  von 
München  über  Augsburg  nach  Würzburg  um  1,60  und  nach  Nürnberg 
um  4,5  Meilen.  Durch  die  Berührung  der  Festung  Ingolstadt  ist  sie 
auch  in  strategischer  Hinsicht  von  Wichtigkeit. 

•  ®erübrung  vieler  gewertitreibender  Städte  und  Märkte  lässt 

in  Bezug  auf  den  Localverkehr  ein  nicht  ungünstiges  Resultat  erwar¬ 
ten.  Als  Bodenproducte  sind  zu  erwähnen :  Holz  aus  dem  Feilnforst 
bei  Ingolstadt  etc. ,  dann  Dachplatten  und  Lithographiesteine  in  der 
ganzen  Ausdehnung  des  Altmülthales,  namentlich  bei  Solnhofen. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unterein¬ 
ander  sind:  München,  Dachau  2,40  M.,  Pfaffenhofen  4,so  M.,  Ingolstadt 
4,24  M  ,  Eichstädt  3)58  M. ,  Solnhofen  2,34  M.,  Pappenheim  0,7O  M., 
I  reuchthngen  0,87  M.,  Gunzenhausen  3,19  M. ;  auf  der  Zweigbahn: 
Treuchtlingen,  Weissenburg  1,18  M.,  Pleinfeld  1,30  M. 3 

Der  Unterbau  wird  im  Allgemeinen  für  ein  Geleise  hergestellt, 
das  I  errain  ist  jedoch  für  2  Geleise  erworben.  Die  Acquisition  des 
Terrains  wurde  im  Herbst  1867  vollendet. 

Technische  Schwierigkeiten.  Die  Durchführung  einer 
Maximalsteigung  von  1:200  und  eines  Minimalradius  der  Bahn  von 
2000  Fuss  Bayer.  =  584  Meter  hat  trotz  der  grossen  Bauschwierig¬ 
keiten  überall  Anwendung  gefunden. 

Grössere  Bauobjecte  sind: 

1)  Bahnbrücke  über  die  Donau  mit  3  Oeffnungen  ä  53™  und  meh¬ 
reren  Fluthbrücken. 

2)  7  Brücken  über  die  Altmül  mit  je  4  bis  5  Oeffnungen  von  je  24 
bis  30  m  Lichtweite. 

3)  2  Tunnel  mit  634™  und  108m  Länge. 

4)  Sehr  bedeutende  Erdarbeiten  bei  Eichstädt. 

Das  Baucapital  beträgt  im  Ganzen  10  857000  Thaler,  d.  i.  pro 
Meile  450  000  Thaler. 

c)  Sch 

w ein f urt-K i s si n ge n,  genehmigt  durch  Gesetz  vom 
28.  April  1867 ,  3,4  Meilen  =  25, 26  Kilom.  lang.  Diese  Bahn,  auf  wel¬ 
cher  die  Bauarbeiten  noch  nicht  begonnen  haben,  soll  bis  Herbst 
1870  vollendet  werden. 

Die  Weiterführung  der  Bahn  bis  Meiningen  ist  beabsichtigt,  der* 
betreffende  Staatsvei  trag  zwischen  der  Kgl.  Bayerischen  und  der  Her- 
zogl.  Sachsen-Meiningischen  Regierung  unterm  21.  März  d.  J.  abge¬ 
schlossen,  nach  welchem  die  Bayerische  Regierung  auch  den  Betrieb 
der  Strecke  von  der  Bayer.  Grenze  bis  Meiningen  unter  Anschluss  au 


2  Zwischenstationen  mit  ihren  Entfernungen  ab  München:  Geimershein 
Lsas  Std.,  Adelsehlag  5, 003  Std.,  Dollnstein  9)087  Std.,  Haltest.  Wettelshein 
15,239  Std.,  Berolzheim  16,302  Std.,  Dittenheim  18,233  Std.;  auf  der  Zweigbaht 
mit  Entfernungen  ab  Pleinfeld:  Haltest.  Grönhard  l,o*sStd.,  Ellingen  3,574Std 
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die  Werrabahn  bei  Untermassfeld  übernimmt. 3  —  Der  Badeort  Kis¬ 
singen  stellt  einen  lebhaften  Local-Verkehr  in  Aussicht.  Bodenpro- 
ducte :  Sandsteine  bei  Krönungen. 

Hauptstationen  und  deren  Entfernungen  untereinander:  Schwein- 
furt,  Oerlenbach  2,4  M.,  Kissingen  1,3  M.4 

Der  Unterbau  wird  für  1  Geleise  ausgeführt ,  die  Terrainerwer¬ 
bung  erfolgt  jedoch  für  2Geleise  und  sind  die  Vorbereitungsarbeiten 
für  die  Acquisition  des  Terrains  im  Gange. 

Technisches:  Maximalsteiguug  1:50,  Minimalradius  =  1500'  = 
438™.  Grössere  Bauobjecte  sind  der  Einschnitt  bei  Oerlenbach  bei  l 
21m  grösster  Tiefe  und  der  Damm  bei  Amshausen  mit  27m  grösster 
Höhe,  o 

Das  Baucapital  beträgt  im  Ganzen  2217  000  Thaler,  oder 
652  000  Thaler  pro  Meile. 

Den  Bau  der  sämmtlichen  vorstehend  unter  a — c  sowie  der  nach¬ 
stehend  unter  d — f  genannten  Bahnlinien  leitet  die  Generaldirection 
der  Kgl.  Bayer.  Verkehrs- Anstalten,  Abtheiluug  für  Bahnbau. 5 

Hinsichtlich  der  durch  Landtagsbeschluss  vom  25.  April  1868  der 
II.  Kammer  und  vom  2.  Mai  d.  J.  der  I.  Kammer  genehmigten  Bahn¬ 
linien  erfahren  wir  aus  guter  Quelle  (jedoch  nicht  von  der  Kgl.  Gene- 
ral-Direction  der  Bayer.  Verkehrs-Anstalten,  welcher  wir  die  vor¬ 
stehenden  im  Text  enthaltenen  Mittheilungen  verdanken)  Folgendes. 

d) Miesbaeh-Schliersee.  Für  diese  1,0865  D.  Meilen  =  8, 040i 
Kilom.  lange  Linie  sind  durch  Landtagsbeschluss  nunmehr  590  000  fl. 
bewilligt.  Der  Unterbau  wird  eingeleisig  hergestellt. 

Die  Erdarbeiten  haben  noch  nicht  begonnen.  —  Die  Bahn  soll  | 
nach  Ueberbrückung  der  Schlierach  am  linksseitigen  Ufer  derselben 
bei  Mühlstatt,  Lohen  und  Agatharied  vorüber  geführt  werden,  zwi¬ 
schen  Aigner  und  Kasten  die  Schlierach  abermals  überschreiten,  um  j 
die  Station  Hausham,  den  Ladeplatz  für  die  Kohlen  des  Miesbacher 
Bergbaues,  zu  erreichen.  Von  da  ersteigt  die  Bahn  auf  günstigem  i 
Terrain  die  Höhe  von  Schliersee,  woselbst  sich  eine  für  die  Bahnhof¬ 
anlage  günstige  Fläche  darbietet.  Die  Linie  Miesbach-Hausham  soll  j 
bis  zum  Herbste  1868  noch  vollendet  werden. 

Die  Gruuderwerbung  ist  noch  nicht  vollendet.  Dieselbe  wird  in  : 
dem  Schlierachthal  aus  Anlass  der  Bonität  der  zu  erwerbendeu  Wiesen 
und  einiger  Anwesen,  die  beseitigt'werden  müssen,  kostspielig  werden,  j 
Der  Grunderwerb  ist  deshalb  dotirt  mit  130  000  fl. 

Im  Loealverkehr  erschliesst  die  Bahn  die  Kohlengrube  bei 
Hausham.  Für  den  Sommer  verspricht  sie  grosse  Frequenz  für  die 
besonders  gern  besuchten  Gegenden  in  und  um  Schliersee. 

An  technischen  Schwierigkeiten  kommen  Steigungen  mit  1  :  60 
vor.  —  Um  mit  dieser  Steigung  nicht  schon  vom  Bahnhofe  in  Mies-  , 
bach  weg  anfahren  zu  müssen,  muss  dortselbst  dessen  nürdliche  Seite  j 
höher  gelegt  werden.  Die  Bahn,  welche  nur  eine  Zwischenstation 
(Hausham)  erhält,  bildet  nur  die  eine  Bausection  Miesbach  unter 
Leitung  des  Abtheilungs-Ingenieurs  J.  Rasp. 

e)  München-  Kirchseeon-Rosenheim.  Diese  Linie  wird  zur 
Beseitigung  eines  allseitig  anerkannten  Missstandes  auf  der  Eisenbahn¬ 
route  von  München  nach  Kufstein,  speciell  bis  Rosenheim,  auf  wel¬ 
cher  Strecke  sich  Curvenradien  bis  auf  200'  herabgemindert  vorfin¬ 
den,  ausgeführt  werden.  —  Das  weitere  Glonthalproject  ist  länger  als 
dieses  und  würde  grössere  Kosten  verursachen. 

Die  Länge  beträgt  8,8i5  D.  Meilen  =  65, 28,  Kilom.  Die  Richtung 
der  Bahn,  deren  Unterbau  auf  der  Strecke  Haidhausen-Rosenheim 
eingeleisig  hergestellt  wird,  ist  schon  in  No.  6  Seite  61  dies.  Zeitung 
beschrieben. 

Durch  Landtagsbeschluss  sind  zum  Bau  4  Mill.  fl.  bewilligt. 

Die  Detailprojectirung  ist  noch  nicht  beendigt  und  die  Grund¬ 
erwerbung  hat  noch  nicht  begonnen.  Wahrscheinliche  Eröffnung  im 
Jahre  1870. 

Für  den  durchgehenden  Verkehr  kürzt  die  Bahn  den  Weg  um  2, 50  Std. 
und  kann  später  die  Strecke  von  Rosenheim  bis  Grafing  zur  Fort¬ 
setzung  der  directen  Verbindung  der  Brennerbahn  —  des  Südens  mit 
dem  Norden  —  nach  Landshut  verwendet  werden. 

Im  Localverkehr  werden  bedeutende  Torflager  in  der  Nähe  von 
Rosenheim  bei  Carolinenfeld,  bei  Klostermünchen,  Grafing,  Ebers¬ 
berg,  ebenso  die  grossen  Forste  bei  Ebersberg  erschlossen. 

Die  Stationen  sind  ministeriell  noch  nicht  festgestellt;  von  Mün¬ 
chen  aus  hat  die  Bahn  die  Stationen  Thalkirchen  und  Haidhausen  mit 
der  Braunauer  Bahn  gemeinsam  und  werden  wahrscheinlich  solche  in 
Trudering,  Haar,  Zorneding,  Kirchseeon  für  Ebersberg,  Grafing, 


3  Siehe  die  officielle  Mittheilung  in  No.  18,  S.  219. 

4  Weiter  Sind  folgende  Zwischenstationen  in  Aussicht  genommen:  Wern 
oder  Krönungen,  Popenhausen  und  Amshausen. 

5  Auf  der  Bahn  unter  a  sind  6  Bauseetionen  etablirt:  München,  Be¬ 
triebsingenieur  C.  von  Schnorr;  Schwaben,  Abthl. -Ingenieur  E.  Hässler; 
Dorfen,  Abth. -Ingenieur  A.  Kottmüller;  Mühldorf,  Abth.-Ingenieur  M. 
Bossmann;  Neuötting,  Abthl. -Ingenieur  C.  Creitner;  Simbach,  Abth.- 
Ingenieur  H.  Fraas.  —  Auf  der  Bahn  unter  b  (Ingolstadt-Gunzenhausen  mit 
Zweigbahn)  5  Bauseetionen:  Ingolstadt,  Abth.-Ingenieur  C.  Bohrer; 
Eichstädt,  Abth.-Ing.  F.  Mayer;  Dollnstein,  Abth. -Ing.  J.  Joachim¬ 
bauer ;  Tr  euc  h  tl  in  g  e  n,  Abth.-Ing.  F.  Volkert;  Gun  z  enhau  s  en  ,  Abth.- 
Ing.  L.  Pfändler;  Weissenburg,  Abth.-Ing.  G.  A.  Bauer.  Auf  der  Bahn 
Schweinfurt-Kissingen  bestehen  2  Bauseetionen:  Schweinfurt,  Abth.-Ing. 
B.  Lohbauer  und  Kissingen,  Abth.-Ing.  G.  Wiss. 


Assling,  Ostermünchen  und  Gross-Carolinenfeld  errichtet  werden.  — 
Die  Bauseetionen  sind  noch  nicht  errichtet. 

f)  Die  Kohlenbahn  vom  Bahnhofe  Unterpeissenberg 
zum  Kohlenwerke  ist  ebenfalls  durch  obige  Landtagsbeschlüsse 
genehmigt,  0,335  D.  M.  =  2,479  Kilom.  lang,  zu  200000  fl.  veranschlagt, 
und  erschliesst  das  3.  Kohlenbergwerk  Bayerns,  dessen  Producte  sie 
concurrenzfähig  macht.  Der  Unterbau  wird  eingeleisig  hergestellt. 


#  30.  öesterreichische  Südbahu-Clesellschaft. 

a)  Kereszthur-Barcs  ,  concessionirt  uuterm  13.  April  1867, 
9,3g  Meilen  (h  24000')  =  71, 04  Kilom.  lang. 

Die  Inangriffnahme  der  Arbeiten  erfolgte  im  August  1867 ;  der  in 
Aussicht  genommene  Vollendungstermin  ist  der  1.  Juli  1868. 

Was  die  Bedeutung  der  Bahn  für  den  durchgehenden  Verkehr 
anlangt,  so  bringt  die  Linie  Kottori-Bares  mittelst  der  von  derDonau- 
Dampfschifffahrts- Gesellschaft  zu  bauenden  Strecke:  Barcs-Fünf- 
kirchen  und  der  schon  bestehenden  Fünfkirchen  -  Mohäcs -Linie  in 
erster  Reihe  die  Süddeutschen  Staaten  und  dadurch  den  Nordwesten 
Europa’s  in  kürzeste  Schienenverbindung  mit  den  unteren  Donau¬ 
gebieten.  Der  Ausgangspunct  Mohäcs  (Donauhafen)  selbst  schon 
Mitte lpuuct  eines  mit  Wein  (Szeczard),  Bodenfrüchten  aller  Art, 
Hölzern,  Horn-,  Borstenvieh  und  Schafheerden  reich  gesegneten  Ge¬ 
bietes,  wird  dem  Productenhandel  ein  neuer  bedeutender  Stapelplatz 
werden. 

Die  im  Localverkehr  vorkommenden  wichtigsten  Podenproducte 
und  Industriezweige,  welche  durch  die  Bahn  aufgeschlossen  werden, 
sind,  und  zwar:  gegen  Nordwest  (nach  Steiermark  und  Kärnthen)  die 
Fünfkirchener  Kohle,  welche  sich  zum  grossen  Theile  vorzüglich 
zum  Vercoaksen  eignet  (nach  Wien),  Wolle,  Vieh  und  Bodenerzeug¬ 
nisse,  auch  Nutzhölzer  (nach  Triest)  und  Getreide;  gegen  Südost 
Colonialwaaren,  Eisenwaaren,  weiche  Nutzhölzer  (an  denen  Ungarn 
arm  —  aus  Steiermark  und  Kärnthen),  Manufactur-  und  Wollwaaren- 
Maschinen. 

Die  wichtigsten  Stationen  und  deren  Entfernungen  (ab  Keresz- 
thur)  sind:  Kereszthur,  Zäkäny  1,93  M.,  Göla3,16  M.,  Berzencze  4,22  M., 
Vizvär  6,o6  M.,  Baböcsa  7,58  M.,  Bares  9,36  M. 

Die  Herstellung  des  Unterbaues  erfolgt  für  1  Geleise  und  ist  die 
Grundeinlösung  vollzogen. 


für 


Das  B  aucapital  ist  veranschlagt 

Im  Ganzen  pro  Meile 

den  Unterbau . 1  506  000  Thlr.,  160  900  Thlr. 


Bahnabschluss  etc . 

45  000 

4  900 

)> 

den  Oberbau  . . 

845  000 

90  280 

5? 

für  mechanische  Einrichtungen, 
Wasserstationen  etc . 

21 270 

2  280 

>> 

Telegraphen-Glocken-Signale  . 

20  240 

J» 

2170 

yy 

den  Hochbau  incl.  Mobilia  .  . 

244  000 

26130 

yy 

die  Einfriedung  der  Stationen  . 

8  000 

855 

yf 

Technische  Schwierigkeiten.  Die  beinahe  P/a  Meilen  lange 
Uferversicherung  der  Drau,  an  der  Legrad’er  Lehne,  zwischen  Ke¬ 
reszthur  und  Zäkäny,  wo  die  Bahn  in  den  Draustrom  ein-  oder  an 
denselben  anzubauen  ist ;  sowie  die  Uferversicherung  der  Drau  bei 
der  Anlage  des  Bahnhofes  Bares  auf  eine  Länge  von  ca.  3000  Fuss. 

Au  der  Spitze  des  gesammten  Baudienstes  der  Südbahn  steht  der 
General-Director  A.  Tostain.  —  Bauleiter  für  den  Unterbau  ist  Di- 
rector  W.  Pressei,  für  den  Oberbau,  Mechanik,  Telegraphen  und 
Signale  der  Ober -Inspector  R.  Paulus,  für  den  Hochbau  Ober-In¬ 
spector  W.  Flattich. —  Die  Ueberwachung  des  Baues  an  Ort  und 
Stelle  ist  dem  Inspector  W.  Renschler,  dem  für  die  Section  I  Kanizsa 
(Keresztur-Berzencze)  Sections-Ingenieur  Sauer  und  für  die  Section 
II  Bares  (Berzencze  -  Bares)  Sections-Ingenieur  Knaffl  beigegeben 
ist,  anvertraut.  Die  Section  Kanizsa  zerfallt  wieder  in  4  und  die  Sec¬ 
tion  Bares  in  3  Unterbauloose,  mit  je  einem  Bauführer.  Die  ersten  2 
Loose  (Kereszthur- Zäkäny)  mit  den  Uferversicherungen  an  der  Le¬ 
grad’er  Lehne  werden  in  eigener  Regie  der  Gesellschaft  ausgeführt. 
Die  Unterbauarbeiten  der  Strecke  Zäkäny -Berzencze  werden  durch 
den  Unternehmer  J.  Müller  aus  Pest,  und  jene  der  Strecke  Ber- 
zencze-Barcs  durch  den  Unternehmer  F  r  ö  h  lieh  aus  Graz  hergestellt. 

b)  Bruck-Leoben,  concessionirt  unterm  13.  April  1867  ,  2,a6 
Meilen  (a  24  000')  =  17, 07  Kilom.  lang. 

Die  Inangriffnahme  der  Arbeiten  erfolgte  im  September  1867,  der 
in  Aussicht  genommene  Vollendungstermin  ist  der  1.  August  1868. 

Im  durchgehenden  Verkehre  verbindet,  die  Linie  Bruck-Leoben 
die  im  Bau  begriffene  Kronprinz  Rudolfs -Bahn  mit  dem  Südbahn- 
Nctze  und  stellt  somit  eine  neue  Verbindung  des  letzteren  Netzes  mit 
den  Centralpuncten  der  Innerösterreichischen  Montan -Industrie  her. 

In  Betreff  der  Bedeutung  des  Localverkehrs  dieser  Bahnstrecke 
ist  zu  bemerken,  dass  Leoben  in  seiner  unmittelbaren  Umgebung 
sehr  bedeutende  Lignitflötze  besitzt,  deren  Ausbeutung  durch  die 
directe  Bahnverbindung  eine  bedeutende  Steigerung  erfahren  wird, 
in  Folge  dessen,  sowie  wegen  des  wohlfeilen  Bahntransportes  auch 
ein  Sinken  der  Preise  der  Leobener  Kohle  zu  erwarten  steht. 


Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  (ab 

Bruck)  sind:  Bruck,  Niklasdorf  1,46  M.,  Leoben  2,26  M. 

Die  Herstellung  des  Unterbaues  erfolgt  für  ein  Geleis  und  ist 
die  Grundeinlösung  vollzogen.  Das  Baucapital  beträgt 
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im  Ganzen  pro  Meile 

für  den  Unterbau  588  700  Th lr.,  239400  Thlr 

„  „  Bahnabschluss  ....  14000  „  6  ^p0  '?  , 

Technische  Schwierigkeiten.  Die  eiserne  Bahnbrücke 
über  die  Mur  bei  Bruck  mit  2  Oeffnungen  ä  107,so',  1  Oeffn.  k  132,8g'- 

Die  Ueberwachung  des  Baues  an  Ort  und  Stelle  ist  dem  Sections- 

Ingenieur  Max  Ma  u  c  h  anvertraut. 

Die  ganze  Strecke  ist  in  5  Bauloose  abgetheilt.  Der  Unterbau 
im  1.  Theile  des  1.  Looses  ist  dem  Unternehmer  Nikoletti  in  Bruck 
übertragen.  Der  übrige  Theil  des  1.  Looses,  das  4.  und  5.  Loos  wer¬ 
den  von^er Bauunternehmung  Jochem  &Praschniker  ausgeführt; 
das  2.  Loos  vou  der  Unternehmung  Linhardt  &  Schweizer;  das 
3.  Loos  von  dem  Unternehmer  Frz.  Vas.  —  Die  Anfertigung  der 
eisernen  Brückenconstructionen  besorgt  die  Maschinenfabrik  J.  Kö- 
rösi  in  Graz. 

In  der  Projectirur^g  begriffen  sind  die  Linien 

c)  V  il  la  c h  - F  r an z  e  n s  f  e s  t e  und 

d)  St.  Peter-Fiume. 

31.  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn. 6 

Die  im  Bau  begriffene  Bahnlinie  Czernowitz-Suczawa  geht 
in  gerader  Verlängerung  des  Stationsplatzes  Czernowitz  durch  den 
im  Weichbilde  der  Stadt  gelegenen  sogenannten  Judengraben,  und 
ersteigt  abwechselnd  mit  Steigungen  1 :  70  uud  1 :  80  die  noch  im  Ter¬ 
ritorium  der  Stadt  gelegene  Hochebene,  zieht  sich  dann  durch  die 
Gemeinden  Csahor,  Molodia,  Korowia  und  Woloka  und  übersetzt 
nächst  Derelui  die  Kaiserstrasse,  um  dann  abermals  im  Derelui-Thale 
ansteigend  den  Ort  Kuczurmare  zu  erreichen.  Von  da  geht  die  Bahn, 
mehrere  grössere  Bäche  übersetzend,  in  grösseren  Einschnitten  und 
Aufdämmungen  durch  die  gebirgige  Gegend  bei  Kiczera  uudHliboka, 
und  führt  dann  herab  in  das  Sereth-Thal,  welchen  Fluss  sie  mit  einer 
grösseren  Brücke  in  Czerepkoutz  übersetzt.  Von  dort  ansteigend  er¬ 
reicht  sie  die  zwischen  dem  Sereth-  und  Suczawa-Thale  gelegene 
Hochebene  bei  Baincze  und  gelangt  im  Orte  Hadikfalva  nächst  der 
StadtRadautz  an  die  Ufer  der  Suczawa;  hier  zieht  sich  die  Bahn  nun¬ 
mehr  fortwährend  zwischen  diesem  Flusse  nnd  der  Kaiserstrasse  bis 
Itzkany,  in  welchem  Orte  auch  die  Endstation  der  Bahn  projectirt 
ist,  da  in  der  angrenzenden  Stadt  Suczawa  die  Local- Verhältnisse 
eine  solche  Anlage  nicht  zulassen. 

Die  Maximal-Steigung  der  Bahn  ist  1:70  in  der  Richtung  Czer¬ 
nowitz-Suczawa  und  1 :  90  in  der  Richtung  Suczawa-Czernowitz ,  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  der  Curven  1000  Fuss;  die  Bahnlänge 
beträgt  genau  11,820  Meilen  und  zählt  6  Stationsplätze  und  1  Halte- 
punct,  und  zwar:  Czernowitz  (Station),  Czernowitz  (Haltepunct)  0,7iO 
M.,  Kuczumare  2,490  M.,  Hliboka  4,416  M.,  Czerepkoutz -Sereth  5,32o 
M. ,  Hadikfalva-Radautz  7,800  M. ,  Slobodzia-Mileschoutz  9,420  M.,  und 
Itzkany-Suczawa  11,820  Meilen  von  Czernowitz. 

Die  grossen  in  dieser  Bahn  liegenden  Dämme  werden  gewölbt 
und  wo  dies  nicht  möglich  ist,  in  Eisenconstructionen  in  Ausführung 
gebracht. 

Der  Oberbau  wird  im  Allgemeinen  nach  demselben  Systeme  wie 
bei  der  Betriebs-Strecke  Lemberg- Czernowitz  zur  Ausführung  kom¬ 
men,  nur  bei  den  grösseren  Steigungen  und  in  den  kleinen  Curven 
wird  eine  Versteifung  und  Verstärkung  desselben  beabsichtigt,  wie 
dies  bei  mehreren  Gebirgsbahnen  Oesterreichs  vortheilhaft  zur  Aus¬ 
führung  kam. 

Die  Schienen  werden  zum  grössten  Theile  von  Witkowitz  und 
Zöptau  bezogen,  die  Schwellen  aus  den  längs  der  Strecke  gelegenen 
mächtigen  Eichenwäldern  beschafft,  die  ein  vorzügliches  Material 
liefern. 

Die  Hochbauten  werden  auf  sämmtlichen  Stationen  definitiv  und 
in  dem  Style  der  auf  der  Betriebsstrecke  ausgeführten  Bauten  herge¬ 
stellt.  In  der  Station  Suczawa  wird  das  Aufnahmsgebäude  in  grösse¬ 
ren  Dimensionen  hergestellt,  da  diese  Grenzstation  alle  für  die  Zoll¬ 
manipulation  erforderlichen  Räumlichkeiten  und  die  nothwendigen 
Localitäten  zur  Unterbringung  der  Zoll-,  Post-  und  Polizei-Beamten 
enthalten  muss,  die  Stationen  Czerekoutz  und  Suczawa  erhalten  defi¬ 
nitive  Heizhäuser  und  entsprechende  Reparatur- Werkstätten,  in  den 
Stationen  Hliboka,  Hadikfalva  uud  Suczawa  werden  Wasserstationen 
mit  Dampfpumpen  errichtet  und  mit  Krahnen  mittelst  Röhrenleitung 
behufs  Speisung  der  Locomotiven  in  Verbindung  gebracht.  In  allen 
Stationen  werden  Viehverlade-Rampen  uud  Magazine  ausgeführt,  und 
werden  alle  Stationen  mit  einer  Einfriedigung  versehen  werden. 
Ausser  den  Stationsplätzen  erhält  die  Bahn  63  Wächterhäuser. 

Der  Bau  der  Strecke  Czernowitz-Suczawa  ist  bereits  an  den 
meisten  der  schwierigen  Puncte  in  Angriff  genommen.  Die  Expro- 
priations Verhandlungen  sind  so  weit  gediehen,  dass  man  dieselben  in 
wenigen  Wochen  zu  beendigen  hofft. —  Cngeachtetdesji heraus  strengen 
Winters  sind  unaufgehalten  die  Arbeiten  fortgesetzt  und  wurden  na¬ 
mentlich  die  Pilotirungsarbeiten  für  die  grösseren  Objecte  und  die 
Brücke  über  den  Sereth  während  des  Winters  beendigt,  auch  wurde 
der  Winter  zweckmässig  dazu  benutzt,  um  die  Zufuhr  der  nothwendi¬ 
gen  Materialien,  als:  Steine,  Ziegel,  Schwellen,  ferner  den  Transport 
der  Maschinen,  Schotterwagen  uud  des  übrigen  Bauparkes  zu  bewerk¬ 


6  Nach  dem  dem  1867er  Geschäftsbericht  der  genannten  Bahn  beige- 
fügteu  Baubericht. 


stelligen.  Gegenwärtig  wird  bereits  an  17  Puncten  gearbeitet  und  sind 
mehrere  tausend  Arbeiter  beschäftigt,  welche  bei  Eintritt  der  günstigen 
Witterung  noch  wesentlich  vermehrt  werden  sollen.  Die  Direction 
hofft  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  die  Strecken  Czerepkoutz  bis  Hli¬ 
boka  und  Hadikfalva  bis  Suczawa  soweit  zu  vollenden,  um  die  Bahn 
zur  Material-  und  Schotterverführung  verwenden  zu  können,  zu  wel¬ 
chem  Ende  die  Bauunteruehmung  bereits  3  Arbeitslocomotiven  und 
eine  genügende  Anzahl  von  Schotterwagen  inBestellung  gebracht  hat. 

Die  grössten  Schwierigkeiten  bietet  die  Strecke  Czernowitz-Hli- 
boka,  welche  aber  gleichwohl,  wenn  nicht  besondere  Elementarer¬ 
eignisse  eintreten  sollten,  zur  rechten  Zeit  beendigt  werden  wird. 

Die  Fundirungsarbeiten  an  der  Sereth-Brücke  haben  bereits  be¬ 
gonnen  und  dürfte  noch  im  Herbste  die  Eisenconstruction  aufgestellt 
werden.  Die  übrigen  Brücken,  Durchlässe  und  Unterfahrten  werden 
noch  heuer  der  Vollendung  zugeführt  werden. 

Die  Schienen,  sowie  sämmtliches  Oberbau-Eisen-Material  sind 
vertragsmässig  gesichert  und  haben  auch  bereits  Ablieferungen  auf 
die  Bauplätze  stattgefunden,  welche  die  Benutzung  dieser  Materialien 
zu  provisorischen  Geleisen  gestatten. 

Die  Projecte  für  die  Stationsbauten  ,  welche  die  Gesellschaft  in 
eigener  Regie  herzustellen  beabsichtigt,  sind  beendet,  und  werden 
diese  noch  im  heurigen  Jahre  nach  Zulässigkeit  der  Witterung  unter 
Dach  gebracht  werden. 

Der  concessionsmässige  Vollendungstermin  der  Bahn  ist  auf  den 
15.  Mai  1870  festgesetzt;  nach  dem  mit  dem  Bauunternehmer  Thomas 
Brassey  abgeschlossenen  Bauverträge  muss  jedoch  die  Bahn  bereits 
Ende  künftigen  Jahres  dem  Verkehre  übergeben  werden. 

Zur  Ueberwachung  des  Baues  wurde  von  der  Gesellschaft  eine 
Bauleitung  aufgestellt,  welche,  aus  einem  Inspector  mit  dem  nöthigen 
technischen  Hilfspersonale  bestehend,  derart  organisirt  ist,  dass  der 
Bau  der  ganzen  Linie  streckenweise  mit  der  grössten  Aufmerksamkeit 
überwacht  wird  und  überdies  noch  die  einzelnen  Objecte  der  beson¬ 
deren  Aufsicht  eines  gesellschaftlichen  Baubeamten  anvertraut  sind. 

Auch  ist  bereits  ein  Theil  des  für  die  Strecke  Czernowitz-Suczawa 
bestimmten  Fahrparkes  billig,  nämlich  zwei  Locomotiven  und  100 
Waggons  von  guter  Construction  acquirirt,  während  gegenwärtig 
durch  die  regere  Entwicklung  von  Eisenbahnbauten  in  Oesterreich  im 
Allgemeinen  die  Preise  für  Eisen  und  Fahrbetriebsmittel  bedeutend 
gestiegen  sind,  und  ist  durch  Vermiethung  dieses  Fahrparkes  an 
fremde  Bahnanstalten ,  welche  bei  dem  heurigen  Güterand  ran  ge  an 
Wagenmangel  zu  leiden  hatten,  bereits  eine  ansehnliche  Einnahme 
der  Czernowitz-Suczawa  Linie  zu  verzeichnen. 

Für  den  durchgehenden  Verkehr  wird  die  neue  Bahn  von  grosser 
Bedeutung,  sobald  sie  von  Suczawa  nach  Jassy  resp.  bis  zur  Russi¬ 
schen  Grenze  weiter  gebaut  ist,  wozu  Aussicht  vorhanden  zu  sein 
scheint,  indem  nach  Mittheilung  des  General-Directors  der  Lemberg- 
Czernowitzer  Eisenbahn- Gesellschaft  in  deren  Generalversammlung 
am  27.  April  d.  J.  der  Fürst  von  Rumänien  der  genannten  Gesellschaft 
den  Bau  jener  Strecke  übertragen  will  und  die  Concessionsertheilung 
baldigst  zu  erwarten  ist. 

32.  Hie  Böhmische  Nordbahn 

führt  von  Ba  k  o  w  nach  Rumburg  mit  dem  Anschlüsse  an  L ö bau 
und  von  Bodenbach  nach  Warnsdorf  mit  dem  Anschlüsse  an 
Grossschönau,  nach  Concession  vom  5.  October  1865.  Bahulänge 
18  Meilen  =  75  Kilom. 

Der  Bau  hat  am  20.  October  1866  begonnen.  Die  Strecke  Bakow- 
Böhmisch  Leipa  (6  Meilen)  ist  am  14.  November  1867  eröffnet,  die 
weiteren  Strecken  sollen  im  November  1868  eröffnet  werden. 

Für  den  durchgehenden  Verkehr  bildet  die  Böhmische  Nordbahn 
in  Verbindung  mit  Löbau  und  Grossschönau,  dann  der  projectirten 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  über  Kolin  und  Iglau  nach  Wien 
die  kürzeste  Eisenbahnlinie  zwischen  Wien  und  Dresden,  Leipzig, 
Magdeburg,  Bremen  und  Berlin,  so  z.  B.  nach  Dresden,  Leipzig  u.  s.  w. 
um  15  Meilen  näher  ,  nach  Berlin  um  18  Meilen  näher,  als  die  bishe¬ 
rige  Verbindung  über  Brünn. 

Was  den  Localverkehr  anlangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass  die  Nord¬ 
bahn  die  dichtbevölkertste  und  industriereichste  Gegend  der  Oester¬ 
reichischen  Monarchie  durchzieht,  daher  ein  sehr  lebhafter  Personen¬ 
verkehr  und  durch  die  billige  Zufuhr  der  Kohle  aus  den  reichen  Koh¬ 
lenlagern  des  westlichen  Böhmens  die  weitere  Emporhebung  der 
dortigen  Lfeinen-  und  Baumwoll-Industrie,  der  Glashütten,  Glas¬ 
schleifereien  uud  anderen  Fabriken.  Nebstbei  besteht  lebhafter 
Frächtenverkehr  in  Getreide,  Holz,  Kalk,  Feldfrüchten,  Obst,  Glas, 
Zucker  u.  s.  w.  0  . 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  ab  Bakow 
sind:  Böhmisch  Leipa  5)86  M.,  Haida  7,48  M.,  Tannenberg  9, 27  M->  Krei- 
bitz-Neudörfel  10, ia  M.,  Schönlinde  11, 12  M.,  Rumburg  11, 91  M.,  Warns¬ 
dorf  1 1,97  M.,  Bensen  13, 05  M.,  Tetscheu  14,, 4  M. 

Der  Unterbau  wird  eingeleisig  ausgeführt  und  ist  aas  1  errain 
bereits  acquirirt.  Das  Baueapital  ist  im  Ganzen  zu  14  000  000  n.,  d.  1. 
720  000  fl.  pro  Meile  veranschlagt.  . 

Technische  Sch wierigkeiten.  Die  Bahn  ist  Gebirgsbahn 
mit  starken  Steigungen  bis  1:60  und  1: 55,  bedeutende  Felssprengun¬ 
gen  und  hohe  Dämme.  Ueber  die  Elbe  bei  ßodenbach  grosse  Brücke 

und  Viaduct.  ,  T  ,  TT 

DirectorGeor^  Löw.  Bauleitender  Ober-Ingenieur  Jacob  Hasel. 
6  Ingenieur-Sectionen.  Bauunternehmer  Lanna  und  Schebeck, 
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33.  Jlagdcburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Dieselbe  erhielt  im  Juni  1867  Concession  zum  Bau  und  Betrieb 

a)  der  Bahn  von  Berlin  nacb  Lehrte  zum  Anschluss  andie 
Hannoversche  Staatsb  ahn,  ca.  3ly4  Meilen  =  239, 2Kilom.  lang. 
Der  Bau  der  Bahn,  welche  zweigeleisig  ausgebaut  wird,  hat  am  1. 
Mai  1868  begonnen  und  soll  im  Herbst  1870  vollendet  werden. 

Die  Bahn  bildet  die  nächste  Route  zwischen  Berlin  und  dom 
Rhein  in  Verbindung  mit  der  Köln -Mindener  und  Hannoverschen 
Bahn  und  durchschneidet  Ackerbau  treibende  Gegenden ,  welche 
keine  anderen  für  die  Industrie  wichtigen  Producte  liefern. 

Die  wichtigsten  Stationsorte  und  deren  Entfernungen  unter  ein¬ 
ander  sind:  Berlin,  Spandau  1,£0  M.,  Rathenow  8,00  M.,  Stendal  4,25  M., 
Gardelegen  4,25  M.,  Gifhorn  8,2S  M.,  Lehrte  5,50  M. 

Technische  Schwierigkeiten  verursachen  die  Bahnanlage  in  Ber¬ 
lin,  sowie  die  Elbbrücke  bei  Haemerten. 

b)  einer  Zweigbahn  von  Stendal  nach  Uelzen,  ca.  138/4  Min.  == 
103,0  Kilom.  lang. 

Auch  auf  der  Zweigbahn,  deren  Unterbau  für  2  Geleise  herge¬ 
stellt,  aber  zunächst  nur  eingeleisig  ausgeführt  wird,  haben  die  Bau¬ 
arbeiten  am  1.  Mai  1868  begonnen  und  sollen  dieselben  im  Herbst 
1870  vollendet  werden. 

Die  Zweigbahn  bildet  eine  neue  Verbindung  zwischen  Hamburg 
und  Bremen  einerseits  und  Magdeburg  und  Berlin  anderseits  im  An¬ 
schluss  an  die  Hannoversche  Staatsbahn  und  die  Venlo- Hamburger- 
Bahn  und  durchschneidet  ebenfalls  Ackerbau  treibende  Gegenden, 
welche  keine  anderen  für  die  Industrie  wichtigen  Producte  liefern. 

Die  wichtigsten  Stationen  und  deren  Entferungen  unter  einander 
sind:  Stendal,  Bismark  3  M.,  Salzwedel  5  M.,  Uelzen  53/4  M. 

Technische  Schwierigkeiten  bietet  diese  Linie  nicht. 

Der  Grunderwerb  hat  auf  beiden  Linien  begonnen,  die  specielle 
Veranschlagung  derselben  aber  noch  nicht  erfolgt. 

c)  Bezüglich  der  Hall  e-  V  ie  n  e  n  bürg  er  Bahn  ist  den  Mitthei¬ 
lungen  in  No.  8  S.  83  hinzuzufügen ,  dass  der  Grunderwerb  auf  der 
Strecke  Aschersleben -Sandersleben  jetzt  in  Augriff  genommen  ist 
UDd  dass  der  Umbau  des  Bahnhofes  zu  Göthen  begonnen  hat,  durch 
welchen  die  Cöthen-VVegelebener  Strecke  in  directe  Geleisverbindung 
mit  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  gebracht  wird.  Der  neue  Bahnhof 
wird  von  beiden  Verwaltungen  gemeinschaftlich  benutzt  werden.  Die 
Verbindungscurve  von  der  Anhaitischen  nach  der  Magdeburg- Hal¬ 
berstädter  Bahn  kreuzt  mittelst  Unterführung  die  dazwischen  lie¬ 
gende  Magdeburg-Leipziger  Bahn. 


Die  Verwaltung  der  Eisenbahnen. 

In  einer  Versammlung  der  Socity  of  Arts  zu  London  wurde  kürz¬ 
lich  vom  Ingenieur  R.  F.  Fairlie  eiu  Vortrag  über  die  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  gehalten,  worin  manches  Beacbtungswerthe  vor¬ 
kommt.  Nach  Mr.  Fairlie’s  Ansicht  sind  mindestens  20  Procent  der 
existirenden  Eisenbahnen  nicht  rentabel,  können  aber  durch  ein  an¬ 
gemessenes  System  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  rentabel  ge¬ 
macht  werden.  In  dieser  Hinsicht  liefert  Irland  Gelegenheit  zur 
Entwickelung  der  Principien,  wodurch  solche  Resultate  erstrebt  wer-  i 
den  müssen.  Eine  Staatsgarantie  von  372  Procent,  die  dem  Staat  ! 
vielleicht  100  000  £  jährlich  kosten  würde,  wäre  z.  B.  genügend,  um 
noch  etwa  1000  Engl.  Meilen  Eisenbahnen  in  Irland  in  das  Lebeu  zu 
rufeu,  wodurch  die  entferntesten  Puncte  der  Insel  mit  den  besten 
Absatzmärkten  der  Landesproducte  in  directe  Verbindung  gebracht  I 
werden  würden.  Diese  Zinsgarantie  könnte  überdies  nicht  lange  Zeit  j 
hindurch  dem  Staat  zur  Last  fallen,  wenn  die  Verwaltung  der  Eisen¬ 
bahnen  nur  rationell  betrieben  würde,  was  bisher  durchaus  nicht  der 
Fall  war.  Jetzt  hat-  nämlich  Irland,  mit  weniger  als  2000  Engl.  Meilen 
Eisenbahnen,  zwischen  30  und  40  Eisenbahn -Verwaltungsbehörden, 

.e  U>n  einander  ganz  unabhängig  sind.  Eine  Folge  davon  ist,  dass 
die  I  arife  unnatürlich  hoch  sind  und  dass  keine  Eiuheit  im  Betriebe 


der  verschiedenen  Irischen  Bahnen  ist,  zumal  da  eine  möglichst 
grosse  Centralisation  der  Verwaltung  in  dieser  Hinsicht  sich  als  sehr 
zweckmässig  bewährt  hat.  Ferner  ist  Mr.  Fairlie  durchaus  nicht  mit 
dem  Bau  so  kostbarer,  palastähnlicher  Bahnhofs -Gebäude,  wie  man 
solche  jetzt  bei  vielen  grossen  Städten  findet,  einverstanden  und  be¬ 
hauptet,  dass  die  Bahnen  und  Bahnhöfe  so  billig  gebaut  werden  müs¬ 
sen,  dass,  während  einerseits  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  und 
die  Bequemlichkeit  des  reisenden  Publicums  genügende  Rücksicht 
genommen  wird,  andererseits  die  Rentabilität  der  Bahn  gesichert  bleibt. 
Mr.  Fairlie  verurtheilte  ferner  das  bei  manchen  Englischen  Eisenbahnen 
gebräuchliche  Verfahren,  die  Ausgaben  für  Erneuerung  des  Oberbau¬ 
materials  ,  Betriebsmaterials,  der  Brücken  etc.  als  Vergrösserung  des 
Actiencapitals  zu  behandeln,  und  empfahl,  die  Kosten  der  Ergänzungs¬ 
bauten  aus  den  Betriebs-Ueberschüssen  zu  bestreiten.  Er  verurtheilte 
ferner  die  Handlungsweise  derjenigen  Verwaltungen,  die,  um  das  nö- 
thige  Geld  zu  ihren  Bauten  aufzutreiben,  ihre  Actien  erheblich  unter 
Pari  verkaufen  und  dadurch  dem  Credit  ihrer  Bahn  schaden,  anstatt 
das  Geld  in  einfachen  Anleihen  aufzunehmen  und  diese  Anleihen  nach 
;  und  nach,  durch  halbjährliche  Abzahlungen  aus  den  Betriebs-Ueber¬ 
schüssen,  zu  amortisiren.  Mr.  Fairlie  zeigte  sodann,  dass  bei  den 
meisten  Bahnen  recht  wohl  die  Betriebs-Einnahmen  zu  erhöhen  und 
die  Betriebs- Ausgaben  zu  verringern  seien.  Da  nämlich  die  Eisen¬ 
bahn-Verwaltungen  sich  selten  die  Mühe  geben,  die  Kosten  der  ein¬ 
zelnen  Züge  zu  berechnen,  so  stehen  die  Tarife  sowolil  für  den  Per¬ 
sonen-  wie  für  den  Güterverkehr  in  keinem  richtigen  Verhältniss  zu 
den  betreffenden  Ausgaben;  theils  sind  sie  zu  hoch,  theils  zu  niedrig, 
und  eine  genaue  Buchführung  über  die  Kosten  der  einzelnen  Züge 
|  (freilich  eine  schwierige  Aufgabe)  und  über  die  betreffenden  Einnah¬ 
men  wäre  nach  Mr.  Fairlie’s  Ansicht  das  einzige  Mittel,  um  die  Tarife 
angemessen  zu  reguliren  und  zu  beurtheilen,  ob  gewisse  Züge  über¬ 
haupt  sich  bezahlt  machen.  Z.  B.  beträgt' die  Brutto -Einnahme  der 
London  and  North  Western  Bahn  pro  1866  im  Personenverkehr  5  Sh. 
pro  Zugmeile  und  im  Güterverkehr  6  Sh.  33/4  Pence  pro  Zugmeile, 
während  nach  Mr.  Fairlie’s  Ansicht  die  Einnahme,  um  den  Betriebs¬ 
kosten  zu  entsprechen,  etwa  in  demselben  Verhältniss  wie  die  Ge¬ 
schwindigkeit  der  Züge  stehen,  also  für  Personenzüge  höher  sein 
müsste  wie  für  Güterzüge.  (Mr.  Fairlie  scheint  dabei  nicht  bedacht 
zu  haben,  dass  die  Güterzüge  in  der  Regel  viel  mehr  Achsen  enthalten 
wie  die  Personenzüge  und  dass  der  Güterverkehr  weit  mehr  Stations¬ 
und  Expeditionskosteu  verursacht  wie  der  Personenverkehr,  so  dass 
es  bei  \  ergleichung  der  Betriebs-Ausgabeu,  welche  dem  Personen- 
und  dem  Güterverkehr  entsprechen,  doch  nicht  allein  auf  die  ver¬ 
schiedene  Geschwindigkeit  der  Personen-  und  Güterzüge  ankommt). 

Nach  Mr.  Fairlie’s  Ansicht  sollte  die  Brutto -Einnahme,  welche 
i  einem  Personenzug  von  20  Engl.  Meilen  Geschwindigkeit  pro  Stunde 
entspricht,  nicht  geringer  als  7y2  Sh.  pro  Zugmeile,  bei  30  Meilen 
nicht  geringer  als  10  Sh. ,  bei  40  Min.  14  Sh.,  bei  50  Min.  20  Sh.  und 
bei  60  Min.  30  Sh.  sein,  während'in  Wirklichkeit  die  Verschiedenheit 
der  Preise  für  gewöhnliche  Personenzüge  und  für  Schnellzüge  ver- 
häitnissmässig  gering  ist.  Alle  Züge,  die  sich  nicht  bezahlt  machen, 
wie  die  Schnellzüge  auf  vielen  Bahnen ,  müssten  also  aufgegeben 
werden.  Mr.  Fairlie  räth  ferner  an,  so  viel  wie  möglich  von  Tender- 
Maschinen  (anstatt  der  Locomotiven  mit  besonderem  Tender)  Ge¬ 
brauch  zu  machen,  um  das  todte  Gewicht  des  Zuges  möglichst  zu 
verringern  und  gleichzeitig  das  Gewicht  des  Wassers  und  des  Brenn¬ 
materials  zur  Vermehrung  der  Adhäsion  nutzbar  zu  machen.  Mr. 
Fairlie  empfahl  bei  dieser  Gelegenheit  die  von  ihm  construirten 
Doppel-Locomotiveu  mit  einem  Kessel,  welche  auf  einer  Eisenbahn 
in  Wales  im  Betrieb  sind  und  wobei  das  Adhäsionsgewicht  auf  eine 
grosse  Zahl  von  Treibrädern  vertheilt  ist,  so  dass  auf  jedes  Rad  nur 
eine  massige  Belastung  kommt. 

Mr.  Fairlie  verglich  schliesslich  die  Beförderung  in  einem  ge¬ 
wöhnlichen  Omnibus,  der  20Ctr.  wiegt  und  28  Passagiere  trägt,  wobei 
also  die  todte  Last  zur  Nutzlast  sich  wie  1 :2  verhält,  mit  der  Beför¬ 
derung  auf  der  Eisenbahn,  wo  häufig,  wie  auf  der  Metropolitan  Bahn 
in  London,  die  Nutzlast  zur  todteu  Last  des  Zuges  wie  1:30  sich 
verhält.  (Nach  dem  Engineer.)  H.T. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Eisenbahn-Actien-Markl. 

Berlin,  12.  Mai  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt  habe  ich  heute 
eine  etwas  bessere  Stimmung  zu  notificiren;  das  Eis  scheint  ge¬ 
brochen  und  endlich  der  Moment  gekommen  zu  sein,  in  welchem  sich 
eine  genügende  Theilnahme  entwickelt,  um  dem  Cours-Rückgange 
eine  Grenze  zu  ziehen.  Es  war  in  der  That  hohe*Zeit,  denn  fast  jeder 
lag  brachte  auf  diesem  Gebiete  eine  mehr  oder  minder  o-rosse  Ge¬ 
schäftsstille  und  einen  zwar  nur  langsam  fortschreitenden,  aber  doch 
einen  Coursdruck,  welcher  bereits  einer  abzehrenden  Krankheit  ähn¬ 
lich  zu  werden  drohte.  Die  Capitalisten  schienen  auf  die  Börse,  diese 
aber  auf  die  ersteren  warten,  beide  Theile  sich  gegenseitig  die  Initia¬ 
tive  zuschieben  zu  wollen.  Ich  hoffe,  dass  diese  Situation  der  Ver- 
gangenheitangehört,  aber  noch  fehlt  diejenige  durchgreifendeLebhaf- 
tigkeit,  welche  vor  längerer  Zeit  den  Berliner  Eisenbahn-Actien-Markt 
charactensirte.  Eine  äussere  Anregung  für  die  bessere  Haltung  lag 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

wohl  in  den  April-Einnahmen,  in  denen  sich  unverkennbar  ein  erneu¬ 
ter  V  erkehrs-Aufschwung  ausspricht.  Ich  sehe  natürlich  von  solchen 
Liuien  ab,  welche  wie  diejenige  von  Oderberg  über  Breslau  uudPosen 
nach  Stettin  von  starken  Getreide  -  Transporten  unterstützt  wurden. 
Auch  die  Berlin-Hamburger,  Auhaltische  und  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  schlossen  mit  Mehr-Erträgen;  die  letztere,  ungeachtet  die 
Concurrenz  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  in  vollem  Gange  ist.  Die 
Bergisch-Märkische  hat  nicht  allein  summarisch,  d.  h.  ohne  Rücksicht 
auf  die  Verschiedenheit  der  Betriebsstrecke,  sondern  auch  pro  Meile 
ein  Plus  erzielt,  an  welchem  der  Personen-  und  Güter- Verkehr  be- 
j  theiligt  war  und  welches  aufs  Neue  bestätigt,  dass  sich  dasUnterneh- 
men  einer  ausserordentlichen  Verkehrs-EutwiekeluDg  erfreut.  Die 
!  Mehr-Einnahme  pro  Meile  berechnet  sieh  mit  681Thlr.  oder  872Proc. 
Die  Oberschlesische  und  Cosel  -  Oderberger  Bahn  laufen  alleu  ande¬ 
ren  den  Rang  ab;  die  erstere  hat  mit  ihren  Zweigen,  der  Breslau- 
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I’osen-Glogauer  und  Stargard-Posener,  153335  Thlr,  oder  26*/2  Proc., 
die  Cosel-Oderberger  50983  Thlr.  oder  120%  Proc.  Plus  erzielt.  Die 
letztere  erfreute,  sich  auch  im  inneren  Güter- Verkehr  einer  sehr 
guten  Einnahme ,  ohne  dass  über  die  Entstehung  derselben  Näheres 
bekannt  ist.  Die  Aussichten  und  die  Nähe  der  Ernte,  so  wie  die  Nach¬ 
richt,  dass  die  Getreide-Vorräthe  in  Ungarn  sehr  stark  gelichtet  sind, 
berechtigen  zu  der  Voraussetzung  einer  baldigen  Stockung  der  Ge¬ 
treide-Transporte;  eine  Eventualität,  deren  Eintritt  für  viele  Bahnen 
sehr  empfindlich  werden  kann. 

Nach  dieser  Abschweifung  kehre  ich  zur  Börse  zurück.  Ich  habe 
schon  früher  bemerkt,  dass  ,  je  weiter  das  Jahr  vorrückt,  desto  mehr 
in  der  Kegel  die  speculative  Theilnahme  für  leichte  Actien  zu  schwin¬ 
den  beginnt.  In  diesem  Jahre  scheint  dieser  Moment  früher  als  sonst 
einzutreten,  vielleicht  weil  dieSpeculation  zu  früh  die  Liste  der  leich¬ 
ten  Devisen  erschöpft  hat  und  keinerlei  Motive  vorliegen,  um  eine 
neue  Bewegung  improvisiren  zu  können.  Die  letzten  Tage  characte- 
risirten  sich  also  durch  eine  ziemlich  scharf  hervortretende  Vernach¬ 
lässigung  der  leichten  Devisen.  Die  Hausse  in  Löbau-Zittauern  hatte 
sich  zu  stürmisch  entwickelt,  um  von  Dauer  zu  sein,  denn  der  an 
einem  Tage  um  mehrere  Procente  gestiegene  Cours  rief  ein  so  starkes 
Angebot  hervor  ,  dass  der  Rückgang  nicht  weniger  rapide  war,  wohl 
unter  Mitwirkung  der  Nachricht,  die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft  beabsichtige  von  Görlitz  nach  Zittau  zu  bauen.  Von  den 
schweren  Actien  waren  Köln-Mindener  beliebt  und  lebhaft,  man  rech¬ 
net  auf  eine  gute  Dividende  ;  Bergisch-Märkische  und  Oberschlesische 
fanden  in  den  oben  erwähnten  April-Einnahmen  eine  Stütze.  ' 

Auf  speculativem  Gebiete  haben  die  „Lombarden“  die  „Franzo¬ 
sen“  geschlagen,  d.  h.  dieOesterr.  Südbahn-Actien  haben  die  „Staats¬ 
bahn“  in  den  Hintergrund  gedrängt  und  mit  wirklich  colossalen  Um¬ 
sätzen  die  Theilnahme  der  Börse  in  Anspruch  genommen.  Südbahn- 
Actien  spielten  bis  vor  nicht  langer  Zeit  die  Rolle  des  Aschenbrö¬ 
dels,  mit  einem  gewissen  Raffiniment  fand  man  immer  neue  Puncte, 
um  das  Unternehmen  zu  discreditiren.  Ich  erinnere  mich,  dass  man 
eines  Tages  im  vollen  Ernst  erzählte,  dass  Herr  von  Rothschild,  wel¬ 
cher  das  Unternehmen  polemisirt,  habe  Güter  spazieren  „fahren  las¬ 
sen“,  um  grosse  Einnahmen  zu  erzielen.  Diese  Taktik  musste  eines 
Tages  zusammenbrechen,  man  hat  endlich  gestehen  müssen,  dass  die 
Sachlage  nicht  allein  nicht  so  schlecht  ist,  wie  man  glauben  machen 
wollte,  sondern  auch  viele  recht  gute  Seiten  hat.  Unterstützt  wurde 
die  Bewegung  dadurch,  dass  auf  das  bisherige  Lieblings-Object  der 
Speculation,  die  Staatsbahn- Actien,  einige  schwere  Schatten  fielen 
Zunächst  soll  die  Concession  für  die  „Böhmische“,  jetzt  „Oesterrei- 
chische  Nordwestbahn“  in  die  Hände  eines  Consortiums  und  nicht 
der  Staatsbahn  gelegt  und  dieselbe  auf  „Znaim -Wien“  ausgedehnt 
werden;  die  letztgenannte  Strecke  beabsichtigt,  wie  es  heisst,  auch 
dm  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  von  Stockerau  aus  zu  bauen.  Das 
gäbe  für  die  Böhmische  Strecke  der  Staatsbahn  eine  gefährliche 
Ooncurrenz.  Dann  sieht  man  aber  auch  einem  Rückgang  der  Ein¬ 
nahme  der  letzteren  in  Folge  verminderter  Getreide  -  Transporte  ent¬ 
gegen.  Genug,  Südbahn-Actien  traten  in  den  Vordergrund,  weil  sich 
eine  bessere  Meinung  für  das  Unternehmen  entwickelte  und  weil 
otaatsbahn  -  Actien  nicht  mehr  die  Theilnahme  der  Speculation  ab- 
sorbirten.  r 

Inländische  Prioritäten  waren  zwar  fest,  aber  still,  Russische  da¬ 
gegen  lebhaft  und  theilweise  steigend.  Das  Capital  nimmt  letztere 
iortdauernd  auf;  auf  die  Consequenzen  dieser  Erscheinung  habe  ich 
schon  neulich  aufmerksam  gemacht. 


Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung. 

*  Concessions-  und  Bestätigungs-Urkunde  für  die  Halle-So- 
rau-Gubener  Eisenbahn-Gesellschaft.  Vom  3.  Februar  1868 
Nachdem  sieh  zur  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Hall a  a/S.  über 
. orgau  nach  Cottbus  und  von  da  nach  Sorau  und  nach  Guben 
eine  Actiengeseüschaft  gebildet  hat,  ist  derselben  zum  Bau  und  Be- 
riebe  dieser  Eisenbahn  die  landesherrliche  Genehmigung  unterm  3. 

ertbeilt,  das  am  15.  Januar  1868  notariell  vollzogene 
oif,tUt"r,estai'sti^-nd  z,u&leich  bestimmt  worden,  dass  die  in  dem  Ge- 
etze  über  die  Eisenbahn  -  Unternehmungen  vom  3.  November  1838 
‘SP-  Vorschriften  über  die  Expropriation  und  das  Recht  zur 
d  ergehenden  Benutzung  fremder  Grundstücke  auf  das  in  Rede 
stehende  Unternehmen  Anwendung  finden  sollen. 

tt  AUS  dem  Statut  theilen  wir  Nachstehendes  mit,  indem  wir  im 
Uebrigen  auf  das  m  No.  g0  S  266  und  No.  22  S.  303  vor.  Jahrg.  abge¬ 
druckte  Statut  der  Markisch-Posener  Eisenb.-Ges.  verweisen,  mit  dfm 
die  nicht  wiedeigegebenen  Bestimmungen  im  Wesentlichen  überein¬ 
stimmen. 

.  Unter  der  Benennung  „Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  wird  eine  Actien- Gesellschaft  errichtet,  welche  den  Bau  und 
Betrieb  emer  bis  zum  31.  December  1870  zu  vollendenden  Eisenbahn 

™,¥,e  uber  IJacb  Cottbus  und  von  hier  nach  Sorau  und 

nacb  Guben  zum  Zweck  hat. 

Das  Domicil  der  Gesellschaft  und  der  Sitz  ihrer  Verwaltung  ist 


vom  Tage  der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen  Bahn  Halle 
a/S.,  bis  dahin  Berlin. 

Das  Gesellsehaftscapital  besteht 

a)  in  einem  Grundcapital  von  13  000  000  Thlr  =  48  750  000  fr  • 

b)  in  einem  Reserve-Baueapital  von  500  000  Thlr.  =  1875  00Ö’fr 
welche  Summen  zu  einer  Hälfte  durch  Stammactien  und  zur  anderen 
durch  Stamm- Pnontäts -Actien  aufgebracht  werden  Während  der 
Bauzeit  werden  die  Stammactien  mit  4,  die  Stamm -Prioritäts  -Actien 
mit  5  Procent  per  anno  verzinst.  Das  Reservecapital  darf  nur  in  An¬ 
spruch  genommen  werden,  sofern  und  soweit  zum  Grunderwerb  zur 
Herstellung  der  Bahnhöfe  und  zur  Verzinsung  des  Baucanitals  zu¬ 
sammen  mehr  als  3  000000  Thlr  erforderlich  sein  sollten. 

Die  Höhe  des  nach  Ablauf  des  ersten  Betriebsjahres  zu  bilden¬ 
den  Reservefonds  ist  auf  200  000  Thlr.  festgesetzt,  auch  ist  und  zwar 
ebenfalls  nach  Ablauf  des  ersten  Betriebsjahres  ein  Erneuerungs¬ 
fonds  zu  bilden.  (Von  einem  Amortisationsfonds  ist  im  Statut  keine 
Rede.) 

Was  das  Verhältniss  der  Gesellschaft  zur  Postverwaltung  an¬ 
langt,  so  ist  neu  folgende  Bestimmung:  „Ferner  hat  die  Gesellschaft, 
soweit  die  Postverwaltung  es  verlangt,  bei  Errichtung  der  Stations¬ 
gebäude  auf  den  Bahnhöfen  in  denselben  geeignete  Postlocale  vor¬ 
zusehen  und  diese  der  Postverwaltung  gegen  eine  jährliche  Mieths- 
entschädigung  zu  überlassen,  welche  in  Ermangelung  der  Verein¬ 
barung  vom  Handelsministerium  festgestellt  wird.“ 

Vom  Actiencapital  müssen  innerhalb  sechs  Wochen  nach  er¬ 
folgter  Allerh.  Bestätigung  des  Statuts  und  Eintragung  in  das  Han¬ 
dels-Register  in  Berlin:  2ü%  auf  die  Stammactien  und  10%*fe,uf  die 
Stamm-Prioritäts-Actien,  nach  anderen  drei  Monaten:  20%  auf  die 
Stammactien,  im  Laufe  des  ersten  Jahres  wenigstens  noch  10%  auf 
die  Stamm-Prioritäts-Actien  eingezahlt  werden. 

Die  Gesellschaft  wird  in  allen  ihren  Vermögens-  und  Rechtsver¬ 
hältnissen,  über  welche  sie  sich  nicht  ausdrücklich  die  unmittelbare 
Verfügung  in  Generalversammlungen  Vorbehalten  hat,  durch  einen 
Verwaltungsrath  und  eine  Direction  sowohl  der  Staatsregierung  und 
den  Behörden,  als  auch  Privaten  und  einzelnen  Actionärs  gegenüber 
repräsentirt. 

Die  Direction  besteht  aus  wenigstens  drei  und  höchstens  fünf 
ordentlichen  Mitgliedern  und  ebenso  vielen  Stellvertretern,  welche 
sämmtlich  vom  Verwaltungsrathe  erwählt  werden. 

.  Die  Direction  hat  ihren  Sitz  in  Berlin  resp.  Halle  und  müssen 
mindestens  drei  Directionsmitglieder  nebst  ebenso  vielen  Stellver¬ 
tretern  an  dem  Directionssitze  wohnen,  wogegen  die  etwa  mehr 
gewählten  zwei  Directionsmitglieder  und  deren  Stellvertreter  auch 
anderswo  ihren  Wohnsitz  haben  können. 

Ueber  Amtsdauer,  Gehalte  und  sonstige  Zuständigkeiten  der 
ordentlichen  Mitglieder  der  Direction  bestimmen  die  mit  ihnen  durch 
den  Verwaltungsrath  zu  sehliessenden  Verträge  das  Nähere. 

Der  jeweiligen  Mitgliederzahl  der  Direction  entsprechend  werden 
drei,  vier  oder  fünf  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  von  diesem  als 
stellvertretende  Directoren  erwählt  und  zwar  auf  die  jedesmalige 
Dauer  ihrer  Wahlperiode.  Die  Stellvertreter  sind  sofort  wieder 
wählbar.  Dieselben  können  vou  dem  Vorsitzenden  der  Direction  oder 
seinem  Stellvertreter  in  Fällen  längerer  Abwesenheit  oder  Krankheit 
eines  resp.  mehrerer  ordentlichen  Mitglieder  der  Direction  zur  Wahr¬ 
nehmung  von  Directionsgeschäften  einberufen  werden. 

Für  diese  ihre  Thätigkeit,  während  welcher  sie  die  Pflichten  und 
Rechte  der  ordentlichen  Mitglieder  der  Direction  zu  üben  haben,  er¬ 
halten  sie  Diäten  und  event.  Reisekosten,  deren  Höhe  der  Verwal¬ 
tungsrath  bestimmt;  hierbei  dürfen  die  höchsten  den  ordentlichen 
Directoren  verwilligten  Sätze  indess  nicht  überschritten  werden. 

Die  Wahl  der  stellvertretenden  Mitglieder  der  Direction  muss 
jedesmal  in  der  ersten  Sitzung  des  Verwaltungsrathes  stattfinden, 
welche  der  Neuwahl  der  Mitglieder  des  letzteren  durch  die  General¬ 
versammlung  folgt. 

Sofern  und  sobald  ein  Stellvertreter  aufhört,  Mitglied  des  Ver¬ 
waltungsrathes  zu  sein,  erlischt  auch  sein  Recht  und  seine  Pflicht,  als 
stellvertrender  Director  zu  fungiren. 

Die  Direction  ist  beschlussfähig,  wenn  mindestens  drei  Mit¬ 
glieder,  einschliesslich  des  Vorsitzenden  oder  dessen  Stellvertreter 
anwesend  sind. 

Die  Direction  verwaltet  sämmtliche  Angelegenheiten  der  Gesell¬ 
schaft,  soweit  sie  nicht  ausdrücklich  durch  gegenwärtiges  Statut  zur 
Competenz_  der  Generalversammlung  oder  des  Verwaltungsrathes 
gewiesen  sind.  Sie  bringt  ihre  eigenen  sowie  die  Beschlüsse  des 
Verwaltungsrathes  in  Ausführung  und  ernennt  und  entlässt  die  Be¬ 
amten  der  Gesellschaft.  Sie  verwaltet  den  Gesellschaftsfonds  und 
die  künftig  eingehenden  Bahn-  und  Transportgelder,  sowie  alle  son¬ 
stigen  Einnahmen  der  Gesellschaft,  erwirkt  die  zur  Erreichung  des 
Gesellschaftszweckes  erforderlichen  Grundstücke  und  sonstiges  be¬ 
wegliches  und  unbewegliches  Eigeothum,  bewirkt  die  vollständige 
Erbauung  der  Bahn  nach  dem  genehmigten  Bauplane,  sowie  dem¬ 
nächst  ihre  Unterhaltung,  desgleichen  die  Aufführung,  Anschaffung, 
Unterhaltung  der  erforderlichen  Gebäude,  Materialien,  Transport¬ 
mittel  und  Utensilien,  organisirt  und  leitet  den  Transportbetrieb, 
schliesst  alle  im  Interesse  der  Gesellschaft  erforderlichen  Verträge 
Namens  derselben  und  repräsentirt  allein  die  Gesellschaft  in  ihren 
Verhältnissen  nach  Aussen. 
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Sie  hat  hierbei  alle  diejenigen  Hechte  und  Pflichten,  welche  das 
Alleemeine  Deutsche  Handelsgesetzbuch  (Art.  227— 241)  und  das  Em- 
führungsgesetz  dazu  vom  24.  Juni  1861  (Art.  12  §  6)  dem  Vorstande 
einer  Actien-Gesellschaft  beilegen.  ,  ..  .  „ 

Insbesondere  ist  die  Direction  legitimirt,  die  Gesellschaft  in  allen 
gerichtlichen  Handlungen  zu  vertreten,  Eintragungen  jeder  Art  m  die 
Hypothekenbücher  und  Löschungen  in  denselben  zu  bewilligen,  Wie - 
derveräusseruDgen  vorzunehmen,  Vergleiche  zu  schliessen  und  ötrei- 
tigkeiten  schiedsrichterlichen  Entscheidungen  zu  unterwerfen 

Alle  Erklärungen ,  Urkunden,  Verträge  und  A  erhandlungen, 
welche  die  Direction  ausstellt  resp.  vollzieht,  sind  verbindlich  für  die 
Gesellschaft,  sobald  sie  vom  Vorsitzenden  oder  dessen  Stellvertreter 
und  mindestens  noch  einem  Mitgliede  der  Direction  unterschrieben 

SmdZur  Ausübung  aller  der  Direction  ertheilten  Befugnisse  bedarf 
dieselbe  gegen  dritte  Personen  und  Behörden  keiner  weiteren  Legi¬ 
timation,  als  eines,  auf  Grund  der  von  der  Gerichtsperson  oder  dem 
Notar  aufgenommenen  Wahlverhandlung  ausgefertigten,  gerichtli¬ 
chen  oder  notariellen  Attestes  über  die  Personen  ihrer  jedesmaligen 


SSämmtliche  ordentliche  Mitglieder  der  Direction  müssen  in  Berlin 
resp.  Halle  ihr  Domicil  haben.  Sie  verwalten  ihr  Amt  nach  bester 
Einsicht  und  sind  der  Gesellschaft  nach  Maassgabe  des  Gesetzes 
(§  132  Titel  6  Theil  II.  des  Allgemeinen  Landrechts)  für  ihre  Hand¬ 
lungen  verhaftet.  .  ,  .  , 

Der  Verwaltungsrath  ist  ein  Organ  der  Actionare,  durch  welches 
diese  möglichst  genaue  fortlaufende  Kenntniss  vom  gesammten  Be¬ 
triebe  der  Angelegenheiten  der  Gesellschaft  nehmen  und  in  den  Ge¬ 
neralversammlungen  die  ihnen  nöthig  scheinenden  Aufschlüsse  er¬ 
langen  können. 

Der  Verwaltuugsrath  kann  deshalb  auch  von  der  Direction  je¬ 
derzeit  Bericht  über  ihre  Thätigkeit  im  Allgemeinen  und  über  spe- 
cielle  Fragen  insbesondere  erfordern.  Ihm  sind  von  der  Direction 
regelmässig  die  jährlichen  Bilanzen  zur  Prüfung  und  Dechargirung 
vorzulegen.  Zu  diesem  Behufe  wählt  der  Verwaltungsrath  aus  seiner 
Mitte  oder  aus  der  Zahl  der  in  Preussen  wohnhaften  Actionare  drei 
Revisoren,  welche  die  vorgelegten  Bilanzen  speciell  zu  prüfen  und 
über  den  Befund  dem  Verwaltungsrathe  schriftlichen  Bericht  zu  er¬ 
statten  haben.  Letzterer  ist  ermächtigt  ,  auf  diesen  Bericht  der  Di¬ 
rection  Decharge  zu  ertheilen,  wenn  sich  gegen  die  Bilanz  nichts 
zu  erinnern  gefunden,  oder  wenn  die  gemachten  Erinnerungen  erle¬ 
digt  sind.  Entgegengetzten  Falles  hat  der  Verwaltungsrath  der 
nächsten  Generalversammlung,  welcher  das  Resultat  der  Prüfung 
stets  mitzutheilen  ist,  die  Beschlussnahme  über  die  Verfolgung  oder 
die  Bestätigung  der  unerledigten  Erinnerungen  resp.  über  die  Er- 
theilung  der  Decharge  anheimzustellen.  Die  in  der  ersten  ordentli¬ 
chen  Generalversammlung  nach  Ablauf  der  Bauzeit  zu  wählenden 
Revisoren  haben  die  Baurechnung,  sowie  die  Bilanzen  für  die  Bauzeit 
und  für  das  erste  Betriebsjahr  zu  prüfen;  die  in  jedem  folgenden 
Jahre  zu  wählenden  Revisoren  prüfen  die  Bilanz  desjenigen  Jahres, 
in  welchem  sie  gewählt  sind.  Zur  Berathung  und  Beschlussnahme 
des  Verwaltungsraths  gehören  insbesondere:  1)  die  Bestimmung  der 
Einzahlungen  auf  die  Actien,  Ausfertigung  derActien,  Dividenden¬ 
scheine,  Coupons  und  Talons;  2)  die  Wahl  sämmtlicher  Mitglieder 
der  Direction  und  die  Feststellung  der  mit  denselben  abzuschliessen- 
den  Verträge,  sowie  der  ihnen  zu  ertheilenden  Instructionen;  3)  die 
Anlage  eines  zweiten  Bahngeleises,  sowie  alle  demnächst  noch  zum 
Beschluss  der  Generalversammlung  zu  bringenden  Gegenstände*; 
4)  die  Feststellung  des  von  der  Direction  vorzulegenden  Einnahme- 
und  Ausgabe-Etats;  5)  die  Feststellung  der  Inventur  und  Bilanz;  6) 
die  Bestimmung  über  die  Höhe  der  jährlichen  Dividende;  7)  die  Nor- 
mirung  der  Procentsätze,  welche  aus  der  Betriebscasse  zum  Erneue¬ 
rungsfonds  zu  zahlen  sind;  8)  die  Bewilligung  von  Gratificationen, 
Remunerationen  oder  Unterstützungen  an  die  Mitglieder  der  Direc¬ 
tion  oder  deren  Angehörige. 

Alle  Erklärungen,  Urkunden,  Verträge  und  Verhandlungen,  die 
der  Verwaltungsrath  Namens  der  Gesellschaft  ausstellt,  resp.  voll¬ 
zieht,  sind  verbindlich  für  die  Gesellschaft,  sobald  sie  von  dem  Vor¬ 
sitzenden  oder  dessen  Stellvertreter  und  mindestens  noch  zweien  Mit¬ 
gliedern  des  Verwaltungsraths  unterschrieben  sind. 


Mannheim-Carlsruher  Eisenbahn.  Das  Badische  Regierungs¬ 
blatt  vom  5.  Mai  enthält  eine  Bekanntmachung  des  Handelsministe¬ 
riums,  betreffend  den  Bau  einer  von  der  Staatsbahn  über  Schwetzin¬ 
gen  nach  Carlsruhe  führenden  Eisenbahn.  Wir  entnehmen  derselben 
folgende  Bestimmungen:  Die  Concession  zum  Bau  wird  der  Stadt- 


*  Hierher  sollen  gehören  1)  Zur  Ausdehnung  des  Unternehmens  über  den 
im  §  1  angegebenen  Zweck  hinaus  und  auf  die  im  §  2  des  Statuts  vorbehaltene 
anderweitige  Benutzungsart;  2)  zur  Vermehrung  des  Grundcapitals  der  Gesell¬ 
schaft  und  Contrahirung  von  Anlehen  für  dieselbe;  3)  zur  Fusion  der  Gesell¬ 
schaft  mit  einer  anderen  und  Feststellung  der  desfallsigen  Bedingungen  ;  4)  zur 
üebernahme  des  Betriebes  auf  anderen  Eisenbahnen  und  zur  Uebertragung 
des  Betriebes  der  eigenen  Bahn  an  eine  andere  Gesellschaft  oder  an  den 
Staat;  5)  zu  Abänderungen  und  Ergänzungen  des  Statuts  auch  in  anderen, 
als  den  unter  1  und  2  genannten  Fällen;  6)  zur  Aufhebung  der  Beschlüsse 
früherer  Generalversammlungen;  7)  zur  Auflösung  der  Gesellschaft ;  8)  zum 
Verkauf  der  Bahn. 


gemeinde  Mannheim  ertheilt,  welche  denselben  so  hcrzustellen  hat, 
dass  die  Bahn  nach  Ablauf  von  4  Jahren  dem  Verkehr  übergeben 
werden  kann.  Die  Bahn  ist  der  Staatsbahnverwaltung  zum  Betriebe 
pachtweise  zu  überlassen.  Die  letztere  bezahlt  für  die  pachtweise 
Benutzung  der  Bahn  auf  die  Dauer  von  25  Jahren — von  der  Betriebs¬ 
übernahme  der  ganzen  Bahn  au  gerechnet  —  einen  in  halbjährlichen 
Raten  fälligen  Pachtzins  von  jährlich  145  000  fl.  Die  Unterhaltung 
der  Bahn,  sowie  deren  während  der  Pachtzeit  uothwendige  Erneue¬ 
rung  oder  Verständigung  übernimmt  die  Staatsbahn -Verwaltung  auf 
ihre  Kosten.  Auch  macht  die  Staatsbahn-Verwaltung  an  die  Bahn- 
eigenthümerin  keine  Ansprüche  auf  Ersatz,  Schadloshaltung  oder 
Pachtzins-Nachlass,  wenn  während  der  Pachtzeit  die  Bahn  im  Kriege 
beschädigt  oder  der  Betrieb  im  öffentlichen  Interesse  oder  durch 
höhere  Gewalt  zeitweise  beschränkt  oder  gänzlich  eingestellt  werden 
sollte.  Sollte  die  ganze  Bahn  nicht  auf  einmal  dem  Betrieb  über¬ 
geben  werden  können,  so  ist  die  Staatsbahn -Verwaltung  auch  für 
einen  Theil  der  Bahn  den  Betrieb  zu  übernehmen  bereit,  wenn  die 
Bahneigenthümerin  für  die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  min¬ 
destens  vollen  Ersatz  leistet.  Nach  Ablauf  des  fünften  Betriebsjahrs, 
von  der  Inpachtnahme  der  ganzen  Bahn  an  gerechnet,  ist  die  Staats¬ 
bahnverwaltung  verpflichtet,  jährlich  5%  des  Anlagecapitals ,  aber 
auch  berechtigt,  das  Anlagecapital  ganz  oder  theilweise  zu  bezahlen, 
in  welchem  Falle  der  Pachtzins  entsprechend  gemindert  wird. 

(Nat.-Ztg.) 

Oesterreichische  Nordwestbahn.  Die  Berathung  des  Gesetzes  in 
Betreff  dieser  Eisenbahn  nahm  die  Sitzungen  des  Abgeordnetenhauses  am 
1.  und  2.  Mai  d.  J.  in  Anspruch.  Der  Antrag  des  volkswirthschaftlichen  Aus¬ 
schusses  wurde  im  Wesentlichen  nur  hinsichtlich  des  Bautermines  abgeändert 
und  das  Gesetz  sodann  in  der  3.  Lesung  angenommen. 

Art.  I.  ,,Bei  Ertheilung  der  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer 
Locomotiv-Eisenbahn  von  Wien  über  Znaim,  Iglau,  Deutschbrod,  Czaslau 
und  Kolin  nach  Jungbunzlau  mit  Zweigbahnen  von  Znaim  an  die  Franz  Jo¬ 
sefs-Bahn,  von  Deutschbrod  nach  Pardubitz  und  von  einem  geeigneten  Puncte 
der  Kolin-Jungbunzlauer  Strecke  nach  Trautenau  kann  für  diesen  Gesammt- 
complex  von  Eisenbahnen  vom  Staate  die  Garantie  eines  jährlichen  öprocen- 
tigen  Reinerträgnisses  in  Silber  von  dem  wirklich  aufgewendeten  und  gehörig 
nachzuweisenden  Anlagecapital,  welches  jedoch  im  Durchschnitte  den  Nomi¬ 
nalbetrag  von  985  000  fl.  Oesterr.  Währ,  per  Meile  nicht  überschreiten  darf, 
nebst  der  erforderlichen  Tilgungsquote  zugesichert  werden.  Die  Garantie  hat 
für  jede  der  drei  Sectionen:  a)  Wien-Znaim  mit  der  Flügelbahn  an  die  Franz 
Josefs -Bahn,  b)  Znaim-Iglau-Deutschbrod-Kolin  mit  der  Flügelbahn  nach 
Pardubitz,  c)  Kolin-Jungbunzlau  mit  der  Flügelbahn  nach  Trautenau,  mit  dem 
Tage  der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  jeder  einzelnen  Strecke  in  Wirksam¬ 
keit  zu  treten.“ 

Die  Steuerbefreiung  wurde  auf  9  Jahre  festgesetzt;  im  Falle  die  Bahn 
ohne  Staatsgarantie  concedirt  wird,  kann  dieselbe  auf  20  Jahre  ausgedehnt 

werden.  .  . 

Die  Baufrist,  welche  vom  Ausschüsse  für  das  ganze  Netz  mit  dem  Beginne 
innerhalb  sechs  Monaten  auf  sechs  Jahre  beantragt  war,  wurde  auf  Antrag 
des  Abg.  Dr.  Sturm  nach  Strecken  abgetheilt,  und  zwar  ist  a)  die  Strecke 
Znaim-Iglau- Kolin  mit  der  Abzweigung  nach  Pardubitz  innerhalb  3  Monaten 
vom  Tage  der  Concessions-Ertheilung  zu  beginnen  und  binnen  3  Jahren  zu 
vollenden,  b)  Kolin-Jungbunzlau  mit  der  Flügelbahn  nach  Trautenau  inner¬ 
halb  6  Monaten  zu  beginnen  und  binnen  4  Jahren  zu  vollenden  und  Wien- 
Znaim  mit  der  Flügelbahn  zur  Franz  Josefs-Bahn  innerhalb  1  Jahr  zu  begin¬ 
nen  und  binnen  5  Jahren  zu  vollenden.  —  Wenn  die  über  Jungbunzlau  er¬ 
zielte  indirecte  Verbindung  mit  der  Böhmischen  Nordbahn  den  Concessionären 
nicht  genügen  sollte,  so  sollen  dieselben  berechtigt  sein,  von  einem  Puncte 
der  Kolin-Jungbunzlauer  Linie  eine  Abzweigung  nach  Bakov  zum  Anschlüsse 
an  die  Böhmische  Nordbahn  —  jedoch  ohne  Anspruch  irgend  einer  finanziel¬ 
len  Begünstigung  herzustellen. 

Die  Personenfahrpreise  sind  für  die  I.  CI.  mit  30  kr.  ,  II.  25  kr.  III.  15 
und  IV.  (Stehwagen)  mit  9  kr.  per  Meile,  die  Normalfrachttarife  für  die  I.  CI. 
mit  2  kr.,  II.  2 ‘/4  und  III.  mit  3  kr.  per  Centner  und  Meile  festgesetzt.  Die 
ermässigten  Wagenladungssätze  betragen:  für  Getreide  und  Salz  in  den  ersten 
10  Meilen  1,5  kr. ,  in  den  zweiten  10  M.  1,4,  in  den  dritten  10  M.  1,2  und  für 
weitere  Entfernungen  l,o  kr.;  für  Brenn-  Und  Schnittholz  in  den  gleichen  Di¬ 
stanzen  1,2,  1,0,  0,9  und  0,7  kr.,  endlich  für  Mineralkohle,  Coaks,  gepressten 
Torf,  Erze,  Eisenflossen,  Kalk-  und  Bausteine  desgleichen  1,0,  0,8,  0,6  und 
0,5  kr.  per  Centner  und  Meile.  Für  letztere  Artikel  hatte  der  Ausschuss  in 
den  ersten  zwei  Positionen  0,g  und  0,7  kr.  beantragt. 

Als  Expeditionsgebühr  werden  2  kr.  per  Centner  eingehoben ,  worin  die 
Auf-  und  Abladegebühr  und  allgemeine  Assecuranz  einbezogen  ist.  Für 
Strecken  mit  einer  Steigung  von  1  :  60  und  darüber  kann  die  Berechnung  der 
Frachtgebühr  mit  D/afacher  Länge  gestattet  werden. 

Oesterreich.  (Eisenbahn-Tarifgesetz.)  In  der  Sitzung  des 
Abgeordnetenhauses  vom  6.  Mai  überreichte  der  Handelsminister 
v.  Plener  unter  Beziehung  auf  deu  (in  No.  18  S.  217  mitgetheilten)  Be¬ 
schluss  des  Hauses  einen  Gesetzentwurf,  betreffend  dieHerabsetzung 
und  Regelung  der  Eisenbahntarife.  Derselbe  ist  dem  volkswirth- 
schaitlichen  Ausschüsse  zur  Vorberathung  zugewiesen  worden. 

Projecte. 

*  Thüringische  Eisenbahn.  Dem  vom  Verwaltungsrath  und 
Direction  für  die  am  16.  d.  M.  zu  Weissenfels  stattfindende  ausser- 
1  ordentliche  Generalversammlung  der  Actionare  der  Thüringischen 
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Eisenbahn- Gesellschaft  veröffentlichten  Erläuterungs-Bericht,  betreff, 
die  Ausführung  einer  Eisenbahn  1)  von  Gera  über  Weida,  Neu¬ 
stadt  a.  0.,  Pösneck,  Saal fe Id  nach  Eichicht  und  2)  von  Leip¬ 
zig  über  Pegau  nach  Z  eitz  entnehmen  wir  Folgendes : 

Bereits  als  die  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Thüringi¬ 
schen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  im  Jahre  1855  die  Ausführung  der 
Strecke  von  Weissenfeis  nach  Gera  beschloss,  war  das  Streben  dahin 
gerichtet,  die  Bahn  bis  Hof  weiter  zu  führen.  Mannigfache  ungün¬ 
stige  Verhältnisse  Hessen  es  unthunlich  erscheinen,  das  Project  in 
diesem  ganzen  Umfange  zur  Ausführung  zu  bringen,  und  während 
dasselbe  hinsichtlich  der  Strecke  Gera-Hof  bis  auf  Weiteres  auf  sich 
beruhen  blieb,  lenkte  sich  die  Aufmerksamkeit  der  betheiligten  Ge¬ 
genden  auf  die  Weiterführung  der  Gera -Weissenfelser  Zweigbahn 
nach  einer  anderen  Richtung.  Man  glaubte  nämlich  durch  Gewin¬ 
nung  eines  Anschlusses  in  Sonneberg  oder  Stockheim  nicht  blos  den 
beabsichtigten  Anschluss  an  die  Bayerischen  Eisenbahnlinien  besser 
zu  erreichen,  sondern  war  auch  der  Ansicht,  dass  auf  einer  von  Gera 
über  Weida,  Neustadt,  Pösneck  und  Saalfeld  zu  führenden  Linie 
sich  ein  lebhafterer  Localverkehr  entwickeln  werde }  als  dies  zwi¬ 
schen  Gera  und  Hof  zu  erwarten  stehe. 

Die  Jahre  lang  fortgesetzten  und  durch  die  betheiligten  Staats¬ 
regierungen  unterstützten  Bestrebungen,  das  Project  zu  verwirkli¬ 
chen,  führten  endlich  im  Frühjahre  1866  zu  einer  Vereinbarung  zwi¬ 
schen  diesen  Regierungen,  nach  welcher  unter  Gewährung  einer  ent¬ 
sprechenden  Staatssubvention  die  Zweigbahn  Weissenfels  -  Gera 
gleichzeitig  bis  Hof  und  bis  zuto  Fusse  des  Thüringer  Waldes  zur 
Ausführung  gebracht  werden  sollte.  Die  alsbaldige  gleichzeitige 
Ausführung  auch  dieser  letzteren  Linie  bis  zum  Anschluss  an  die 
eine  der  bestehenden  südlichen  Bahnen  musste  späteren  Verhandlun¬ 
gen  Vorbehalten  werden. 

Die  kriegerischen  Ereignisse  des  Jahres  1866  hinderten  ein  wei¬ 
teres  Vorgehen  in  der  Sache  und  änderten  die  Sachlage  insoweit, 
dass  bei  der  Wiederaufnahme  der  Verhandlungen  die  Fürstl.  Reus- 
sische  Regierung  sich  nicht  in  der  Lage  befand,  die  entsprechende, 
auf  ihren  Antheil  fallende  erhebliche  Subvention  für  die  Strecke 
nach  Hof  in  Aussicht  stellen  zu  können.  Dlte  Verhandlungen  er¬ 
streckten  sich  deshalb  auf  die  Ausführung  der  Strecke  Gera-Saalfeld- 
Eichicht,  und  führten  unter  dem  18.  März  1867  zum  Abschlüsse  eines 
Staatsvertrags  zwischen  den  betheiligten  Regierungen.  Unterm  4. 
December  v.  J.  ist  sodann  zwischen  Bevollmächtigten  der  betheilig¬ 
ten  Staatsregierungen  und  der  Direction  der  Thüringischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  ein  Vertrag  abgeschlossen  worden,  durch  welchen 
die  letztere  sich  verpflichtet,  eine  10, 7  Meilen  lange  Eisenbahn  von 
Gera  über  Weida,  Triptis,  Neustadt  a/O.,  Pösneck,  Saal¬ 
feld  bis  zu  dem  an  der  Ausmündung  des  Loquitzgrundes  am  Fusse 
des  Thüringer  Waldes  gelegenen  Orte  Eichicht  auszuführen  und 
auf  derselben  den  Betrieb  zu  übernehmen.  Das  Anlagecapital  wird 
auf  6  Millionen  Thaler  angenommen  und  ist  von  der  Thüringischen 
Eisenbahn- Gesellschaft  durch  Ausgabe  von  Stamm-Actien  Litt.  C  zu 
beschaffen,  welche  mit  4j/'2%  verzinst  werden  und  innerhalb  gewisser 
Grenzen  an  einer  Super- Dividende  Theil  nehmen.  Der  niedrigste 
Emissionscours  dieser  Actien  ist  auf  90%  angenommen,  der  desfall- 
sige  Ausfall  bei  dem  Anschläge  berücksichtigt,  und  die  Thüringische 
Eisenbahn-Gesellschaft  nicht  verpflichtet  den  Bau  auszuführen,  wenn 
es  nicht  möglich  sein  sollte,  die  Actien  zu  dem  vorerwähnten  Course 
zu  begeben.  Die  Verzinsung  von  41/ 2%  wird  in  der  Weise  garantirt, 
dass,  falls  der  Reinertrag  des  neuen  Unternehmens  zur  Deckung 
jener  Zinsen  nicht  ausreichen  sollte,  zunächst  die  Thüringische 
Eisenbahn -Gesellschaft  mit  %%  aufzukommen  hat,  sodann  die  con- 
trahirenden  Staaten  mit  3Y2%  folgen,  und  die  letzten  %%  wieder 
von  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  tragen  sind. 

Bezüglich  der  Bahn  von  Leipzig  über  Pegau  nach  Zeitz  wird 
darauf  hingewiesen,  dass  die  unter  1  erwähnte  Eisenbahnstrecke  nur 
einen  Theil  einer  neuen  grossen  Linie  nach  dem  Main  bildet,  welche, 
von  Leipzig  ausgehend,  ihren  Anschluss  in  Sonneberg  finden  soll. 
Die  naturgemässe  Voraussetzung,  dass  jene  grosse  Linie  die  Stadt 
Leipzig  zum  Ausgangspunct  nehmen  soll,  erheischt  nothwendiger- 
weise  die  Abkürzung  der  jetzt  zwischen  Leipzig  und  Gera  bestehen¬ 
den  Eisenbahnverbindung,  und  diese  Abkürzung  geschieht  am  zweck- 
massigsten  durch  die  Linie  Leipzig -Pegau -Zeitz.  Nach  dem  ent¬ 
worfenen  Projecte  wird  die  Bahn  von  dem  Thüringer  Bahnhofe  zu 
Leipzig  ausgehen,  unter  Mitbenutzung  der  Thüringer  Bahn  bis  Bar¬ 
neck  im  Elsterthale  aufwärts  über  Pegau  nach  Zeitz  geführt  werden 
und  in  den  dortigen  Bahnhof  einmünden.  Die  ganze  Länge  der  Bahn 
beträgt  5,95  Meilen  und  abzüglich  der  Strecke  Leipzig -Barneck  4, 9S 
Meilen.  Die  Linie  selbst  wird  vorläufig  eingeleisig  hergestellt,  der 
Grund  und  Boden  jedoch  für  2  Geleise  erworben.  Die  Gesammt- 
kosten  für  die  Strecke  Leipzig- Zeitz  einschliesslich  der  Kosten  für 
die  Herstellung  des  durch  diesen  Bau  nöthig  werdenden  zweiten  Ge¬ 
leises  auf  der  Strecke  Zeitz-Gera,  jedoch  mit  Ausschluss  eines  durch 
die  Beschaffung  der  Geldmittel  etwa  erwachsenden  Coursverlustes 
stellen  sich  auf  rund  2  380000  Thlr.  Hierzu  kommen  noch  für  Her¬ 
stellung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Markranstedt-Corbetha 
mit  rund  140  000  Thlr.',  so  dass  sich  das  Gesammtbedürfnis  s  auf 
2  520  000  Thlr.  beläuft. 

Die  Gesellschafts -Vorstände  richten  an  die  Generalversammlung 


den  Antrag:  „Dieselbe  wolle  unter  Genehmigung  des  unter  dem 
4.  December  v.  J.  zwischen  den  betheiligten  Staatsregierungen  und 
der  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  abeschlos- 
senen  Vertrags  beschliessen,  dass  die  Thüringische  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Gera  durch  den  Neustädter 
Kreis  nach  Eichicht  und  den  Bau  einer  Eisenbahn  von  Leipzig 
über  Pegau  nach  Zeitz  unter  gleichzeitiger  Herstellung  des  zweiten 
Geleises  von  Zeitz  nach  Gera  übernimmt  und  wolle  die  Direction 
ermächtigen,  im  Einverständnisse  mit  dem  Verwaltungsrathe  die  er¬ 
forderlichen  Nachträge  zum  Gesellschaftsstatute  mit  den  betheilig¬ 
ten  Staatsregierungen  zu  vereinbaren  sowie  die  nöthigen  Geldmittel 
zu  beschaffen.“ 

Bau. 

Kronprinz  Rudolfsbahn,  ln  einer  Kundmachung  der  Anglo- 
Oesterr.  Bank  liegt  nunmehr  das  Ergebniss  der  am  4.  d.  M.  stattge¬ 
fundenen  Subcription  auf  die  neue  Serie  von  Actien  der  Kronprinz- 
Rudolfsbahn  vor.  Auf  die  zur  Emission  gelangten  50000  Actien  wur¬ 
den  durch  Anmeldung  des  Bezugrechtes  der  Actien  erster  Emission 
19  605  Stücke,  durch  directe  Zeichnung  367  919  Stücke  subscribirt.  Es 
blieben  demnach  zur  Vertheilung  auf  367  919  direct  gezeichnete 
Stücke  30395  Actien  und  erhalten  die  Subscribenten:  für  directe 
Zeichnung  von  1  bis  incl.  7  Actien  %  Actie,  von  8  bis  incl.  14  Actien 
1  Actie,  von  15  bis  incl.  21  Actien  iy4  Actie  und  sofort  für  je  weitere 
7  oder  darunter  %  Actie.  Die  erste  Einzahlung  von  40  fl.  per  Stück 
hat  vom  15.  bis  18.  Mai  d.  J.  gegen  die  Rücknahme  der  erlegten 
Caution  bei  der  Anglo-OesterreichischenTBank  zu  geschehen. 

Eiseubakn  -  Betrieb. 

Fünfkirchen-Bares.  (Betriebs-Eröffnung.)  Nachdem  die 
am  2.  Mai  d.  J.  vorgenommene  commissionelle  Untersuchung  dieser 
Bahn  zur  vollsten  Zufriedenheit  ausgefallen  war,  hat  am  4.  d.  M.  die 
feierliche  Eröffnung  derselben  im  Beisein  des  Communications-Mini- 
sters  Grafen  Miko,  einer  Anzahl  von  Deputirten,  des  Präses  des  Ver- 
waltungsrathes  der  Gesellschaft  v.  Majläth,  des  Directors  der  ersten 
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft  v.  Cassian,  und  mehrerer  Dele- 
girten  des  Communications-  und  des  Finanz-Ministeriums  stattgefun¬ 
den.  Am  6.  Mai  wurde  die  Bahn  für  den  Verkehr  eröffnet.  Die  Eröff¬ 
nung  der  Südbahnstrecke  Bärcs-Mura-Keresztur  soll  am  1.  Juli  d.  J. 
erfolgen. 

*  Buschtehrader  Eisenbahn.  Die  Eröffnung  der  Verbin¬ 
dungsbahn  vom  Bahnhofe  nächst  dem  Sandthore  nach  Bubna 
hat  nach  officieller  Bekanntmachung  am  27.  April  d.  J.  stattgefunden. 
Nach  dem  Fahrplan  verkehren  täglich  in  jeder  Richtung  2  Züge 
(Abgang  8.  17  früh  vom  Prager  Staatsbahnhof,  8.  14  Abs.  von  Bubna), 
welche  in  14  Minuten  bis  Bubna  und  in  weiteren  13  Minuten  zum 
Sandthor-Bahnhof  gelangen. 

Mit  genanntem  Tage  ward  die  Station  Bubna  auch  für  den  Güter¬ 
verkehr  eröffnet. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  In  der  am  30.  April  d.  J. 
abgehaltenen  General-Versammlung  der  Actionäre  stellte  Direc- 
tor  Dr.  Gr  oss  im  Namen  desVerwaltungsrathes  den  Antrag,  wegen  Con- 
solidirung  der  aus  dem  Titel  der  Zinsengarantie  herrührenden  schwe¬ 
benden  Schuld  im  Betrage  von  5052397  fl.  71  kr.  mit  der  Staatsver¬ 
waltung  in  Verhandlung  zu  treten,  wodurch  dieBetriebs-Ueberschüsse 
anstatt  gänzlich  zur  Rückzahlung  der  Staatsvorschüsse,  zur  Aufbes¬ 
serung  des  Erträgnisses  der  Actien  verwendet  werden  könnten.  Die 
Versammlung  wolle  daher  den  Verwaltungsrath  ermächtigen  und  be¬ 
auftragen,  mit  der  Staatsverwaltung  diesfalls  ein  Uebereinkommen 
zu  treffen,  welches  jedoch  zur  Genehmigung  einer  späteren  General- 
Versammlung  vorzulegen  ist. 

Dieser  Antrag  wurde  angenommen  und  eine  Anfrage,  ob  Aussicht 
vorhanden  sei,  dass  die  Regierung  ein  solches  Uebereinkommen  tref¬ 
fen  werde,  von  dem  Vorsitzenden  F.A.  Rogge  dahin  beantwortet,  dass 
der  Finanzminister  ihm  wohl  keine  bestimmte  Zusicherung,  jedoch  seine 
Geneigtheit  zu  erkennen  gegeben,  mit  allen  subventionirten  Bahnen 
diesfalls  in  Verhandlung  zu  treten.  Ueber  den  Stand  derConcessions- 
Verhandlungen  der  Bahn  Znaim-Iglau-Pardubitz  theiltDirector  Gross 
noch  mit,  dass  sich  der  Verwaltungsrath  mit  dem  Consortium  Salm- 
Haber-Taxis  vereinigt  habe,  und  auf  eine  günstige  Entscheidung 
hoffe.  Bei  dem  Umstande,  dass  die  Angelegenheit  am  Vorabend  der 
parlamentarischen  Behandlung  stehe,  könne  er  nicht  mehr  mittheilen. 
Der  Verwaltungsrath  hofft  durch  die  Erwerbung  dieser  Concession 
die  glückliche  Entwickelung  des  Unternehmens  zu  fördern. 

*  Galiz.  Carl  Ludwig-Bahn.  Bei  der  zu  Wien  am  4.  Mai  1868 
stattgefundenen  12.  ordentlichen  G  ener  alve  r  Sammlung  der  Actio¬ 
näre  der  K.  Iv.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwig-Balm  wurde  die  Super¬ 
dividende  für  das  Jahr  1867  mit  9  fl.  O.  W.  pro  Actie  resp.  Genuss¬ 
schein  festgesetzt,  welche  im  Monat  Juli  d.  J.  zugleich  mit  den  halb¬ 
jährigen  5%  Zinsen  der  Actien  ausbezahlt  werden  wird. 

Die  vom  Verwaltungsrathe  im  Sinne  des  g  40  der  Statuten  für 
das  ausgetretene  Mitglied  Grafen  Starzenski  getroffene  Ersatzwahl 
des  Grafen  Casimir  Dzieduszycki  wurde  bestätigt.  Zu  Mitgliedern 
des  Verwaltungsraths  wurden  wiedergewählt  die  Austretenden:  Graf 
Wladimir  Borkowski,  Carl  Klein  und  Graf  Casimir  Krasieki. 
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Theiss-Eisenbahn.  In  der  am  30.  April  d.  J.  abgehaltenen  Ge¬ 
neral-Versammlung  constatirte  der  Vorsitzende  Graf  Andrassy  mit 
Befriedigung,  dass  die  Betriebseinnahmen  im  Jahre  1867  einen Ueber- 
schuss  von  2  753  583  fl.  ergeben,  was  einer  6,44proceutigen  Verzinsung 
des  Actien-Capitals  entspricht.  Das  Unternehmen  werde  in  Zukunft 
noch  mehr  Aufschwung  nehmen,  wenn  durch  den  Anschluss  an  die 
Arad-Carlsburger  und  andere  Bahnlinien  der  Verkehr  ein  erhöhter 
werden  wird.  Der  Vorsitzende  referirte  sodann  über  zwei  Angelegen¬ 
heiten,  mit  welchen  sich  der  Verwaltungsrath  in  jüngster  Zeit  be¬ 
schäftigte:  Den  Ausbau  der  Bahnstrecke  P e s t- M  i sko  1c z  und  die 
Verlegung  der  Direction  nach  Pest.  Um  den  Ausbau  der  genannten 
Bahnlinie  habe  sich  der  Verwaltungsrath  schon  früher  beworben,  er 
glaubte,  ein  Vorrecht  hierauf  aus  der  Concession  ableiten  zu  können. 
Seine  Bemühungen  waren  aber  erfolglos,  obwohl  er  den  Vorschla0- 
machte,  den  Bau  für  die  Regierung  zu  übernehmen,  wenn  der  Gesell” 
Schaft  der  Betrieb  überlassen  werde. 

Betreffend  die  Verlegung  der  Direction  nach  Pest  werde  solche 
nach  Abwickelung  der  geschäftlichen  und  finanziellen  Angelegen¬ 
heiten  auf  dem  Wiener  Platz  erfolgen.  Bei  der  in  Pest  herrschen¬ 
den  Wohnungsnoth  habe  sich  der  Verwaltuugsrath  zur  Aufführung 
eines  eigenen  Directionsgebäudes  veranlasst  gefunden.  Für  die  Dis” 
locirung  der  Betriebs-Direction  sei  inzwischen  Sorge  getragen. 

Der  Director  der  Creditanstalt,  v.  Hornbostel,  legte  sodann  dar, 
dass,  wie  die  guten  Erfolge  der  Bahn  diese  von  der  Staatsgarantie’ 
emancipirt  haben,  man  nunmehr  auch  dahin  streben  solle,  sich  von 
der  aus  dem  Titel  der  Staatsgarantie  herrührenden  schwebenden 
Schuld  an  die  Regierung  zu  befreien,  indem  dieselbe  aus  dem  nach 
Verzinsung  des  Actiencapitales  restirenden  Betriebs-Ueberschusse 
fundirt  werden  solle,  wodurch  die  Titel  verkehrsfähig  würden.  Auch 
wäre  es  wünschenswerth,  die  mit  70  Proc.  eingezahiten  Actien  in  voll 
eingezahlte  zu  verwandeln  und  die  äussere  Form  der  Papiere  über¬ 
haupt  zu  ändern,  dieselben  mit  Coupons  und  Talons  zu  versehen,  da¬ 
mit  dieselben  verkäuflich  und  belehnbar  werden.  Director  Hornbostel 
stellte  nun  folgenden  Antrag,  welcher  einstimmig  angenommen  wurde: 

I.  Der  Verwaltungsrath  wird  ermächtigt  und  beauftragt,  durch 
einzuleitende  Verhandlungen  mit  der  hohen  Regierung  anz'ustreben: 

1)  Die  Fundirung  der  durch  die  aus  dem  Titel  der  Staatsgarantie 
erhaltenen  Vorschüsse  herrührenden  flottanten  Schuld  der  Gesell¬ 
schaft  an  dis  hohe  Staatsverwaltung  im  Betrage  per  4566978  fl.  31  kr. 
und  deren  sogleiche  Rückzahlung  durch  Titel  der  Gesellschaft  gegen 
dem,  dass  a)  die  Staatsgarantie  und  den  zur  Verzinsung  und  Amorti¬ 
sation  dieser  der  hohen  Staatsverwaltung  in  Zahlung  zu  gebenden 
Schuldtitel  erforderlichen  Betrag  erhöht  werde,  und  dass  b)  im  Falle, 
wenn  künftig  aus  dem  Titel  der  Garantie  Staatsvorschüsse  noch  er¬ 
forderlich  sein  sollten,  zu  deren  Rückzahlung  nur  die  Hälfte  des  die 
gewährleistete  Annuität  übersteigenden  Ueberschusses  zu  verwenden 
und  die  andere  Hälfte  aber  den  Actionäreu  als  Superdivideude  zuzu¬ 
kommen  habe. 

2)  Die  Umwandlung  der  bisher  auf  Conventionsmünze  lauten¬ 
den,  theilweise  voll,  grösstentheils  aber  mit  70  Procent  eingezahlten 
Actien,  bezw.  Interimsscheine  in  volleingezahlte ,  auf  200  fl.  Oesterr. 
yV  ähr.  lautende  und  mit  Coupons  und  Talons  zu  verseheudc  Actien 
in  Erwägung  zu  ziehen  und  die  dem  Interesse  der  Actionäre  zusagen¬ 
den  Modalitäten  zu  beantragen. 

II.  Der  Verwaltungsrath  wird  ersucht,  baldigst,  jedenfalls  noch 
im  Laufe  dieses  Jahres,  eine  ausserordentliche  General-  Versammlung 
einzuberufen  ,  bei  welcher  über  die  gestellten  Anträge  Bericht  zu  ei” 
statten  und  zu  beschliessen  sein  wird. 

*z-  _  Berlin- Anhaitisehe  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pio  D67.)  Die  Betriebs-Resultate  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn 
pro  1867  haben  in  der  am  29.  April  1868  stattgefundenen  Generalver¬ 
sammlung  der  Actionäre  durch  Festsetzung  einer  Dividende  von 
137/i2  Procent  einen  befriedigenden  Abschluss  gefunden. 

Im  Allgemeinen  sind  die  Verhältnisse  dieser,  47, 4  Meilen  lau¬ 
gen  Eisenbahn  folgende: 

dieselbe  zu  den  rentabelsten  Bahnen  Deutschlands 
?a  u>.., ewegt  sich  sowohl  der  Personen-  als  Güterverkehr  nur 
in  Hohe  des  mittleren  Durchschnittssatzes  der  Deutschen  Bah- 
nen  von  185  000  Personen-  und  5  000  000  Centuermeilen  pro 
Meile.  Oft  haben  die  Betriebs-Ergebnisse  diesen  Durcbschuittssatz 
auch  nicht  erreicht.  Bei  massigen  Tarifsätzen  übersteigen  die  Ein¬ 
nahmen  den  für  die  Deutschen  Bahnen  sich  ergebenden  Durch¬ 
schnittssatz,  während  die  Ausgaben  weit  unter  demselben  stehen,  so 
dass  sich  immer  ein  erheblicher  Uebersehuss  herausstellt,  von  dem 
die  Hälfte  des  Anlagekapitals  feste  Zinsen  zu  beanspruchen  hat. 
Jedoch  sind  es  nicht  die  geringen  Betriebs-Ausgaben  al  lein,  aus 
denen  die  hohe  Rentabilität  der  Actien  entspringt,  sondern  auch  das 
gelinge  für  die  Bahnanlage  verwendete  Capital.  Es  ist  ja  selbstver¬ 
ständlich  ,  dass,  je  geringer  das  Anlagecapital,  desto  höher  der  aus 
dem  Unternehmen  auf  die  Antheilscheine  desselben  (die  Actien)  zu 
vertheilende  Gewinn  und  umgekehrt,  je  grösser  das  Anlagecapital, 
desto  kleiner  die  Rente. 

Das  Anlagecapital  ist  nun  zwar  durch  Emission  von  löOOOOOThlr. 

17 000 C00  Thlr.  gestiegen,  von  welchem  ult.  1867  873  900  Thlr. 
P^'l'äts-Obligationen  amortisirt  sind,  es  beträgt  aber  dennoch  das 
pro  Meile  Bahnlänge  verwendete  Anlagecapital  nur  345950  Thlr. 
Dabei  ist  die  Bahn  zu  40  Proc.  ihrer  Länge  doppelgeleisig  uud 


mit  ausreichenden  Betriebsmitteln,  nämlich:  73  Locomotiven  mit 
Tendern,  151  Personenwagen  mit  6424  Plätzen,  21  Gepäck-  und  1304 
Lastwagen  von  225  860  Ctr.  Tragfähigkeit  versehen,  so  dass  um  ¬ 
fangreiche  Neubeschaffungen  nicht  erforderlich  scheinen.  Ausser¬ 
dem  stehen  für  aussergewöhuliche  Fälle  ein  Reservefonds  mit- 50  000 
Thlrn.  und  ein  Erneuerungsfonds  mit  487  822  Thlrn.  zur  Disposition. 

1  ür  Reparatur-  und  Erweiterungsbauten  ist  ein  Fonds  begründet, 
welchem  alljährlich  40  000  Thlr.  überwiesen  werden  sollen  und  der 
nach  erfolgter  Genehmigung  des  Regulativs  einen  Bestand  von  63921 
Thlrn.  pro  1867  haben  wird. 

Ausser  der  Berlin  -Görlitzer  Bahn  beeinträchtigt  keine  die  Ver- 
kehrs-Richtuu^  der  Anhaltischen  Bahn,  die  Concurrenz  der  genann¬ 
ten  nach  dem  büdosten  Deutschlands  hin  ist  aber  gegenwärtig  noch 
nicht  entwickelt,  auch  ist  es  noch  zweifelhaft,  ob  dieselbe  Bedingun¬ 
gen  erfüllen  kann,  welche  den  gewohnten  Weg  der  Güter  abzuleiten 
vermögen. 

Die  Berlin- Anhaitische  Eisenbahn  dient  in  ziemlich  gleichen  Ver¬ 
hältnissen  dem  Reise-  uud  Handelsverkehre.  Der  Güterverkehr  ist  zu 
'7 3  local  und  zu  1/s  direct.  Einzelgüter  sind  überwiegend. 

Die  Tarifsätze  wurden  im  Jahre  1867  sowohl  im  Personen-  als  im 
Güterverkehre  herabgesetzt. 

Im  Speci eilen  haben  sich  die  Betriebs -Ergebnisse  im  Jahre 
1867  wie  folgt  gestaltet: 

Befördert  wurden  1 096  140  Personen,  wovon  15  312  in  der  I. 
247088  in  der  II.,  778  296  in  der  III.  Classe  und  55  414  Militärs.  Dies 
Resultat  ist  günstiger  wie  im  Vorjahre,  denn  wenn  auch  161  546  Per¬ 
sonen  =•  12  8%  der  Gesammtzahl  nach  weniger  befördert  wurden,  so 
muss  man  doch  berücksichtigen,  dass  dieser  Ausfall  sich  ledi°4ich 
auf  Militärs  bezieht,  wogegen  die  Anzahl  der  Civil -Personen”  um 
131 858  =  14,fl%  gegen  die  des  Jahres  1866  gestiegen  ist.  Durch¬ 
schnittlich  durchfuhr  jede  Person  8„,04  Meilen,  es  berechnet  sich 
deshalb  die  specifische  JPersonenfrequeiiz  zu  183880  Personenmeilen 
Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Person  uud  Meile  betrug  3B,r 
Silbergroschen. 

Im  Güterverkehre  kamen  zur  Beförderung  237  740  Ctr.  Eilgüter 

2  374  647  Cti.  Güter  der  Normalclasse,  15298586  Ctr.  der  ermässigten 
Classen,  3500  Ctr.  Equipagen,  55  656  Ctr.  Pferde  und  321  226  Ctr  son¬ 
stige  Thiere,  zusammen  18  291355  Ctr.,  also  2  680  576  Ctr.  =  17  .2»/0 
mehr  wie  im  Jahre  1866.  Dabei  hat  jeder  Centner  durchschnittlich 
13,o92  Meilen  durchfahren,  so  dass  die  specifische  Frequenz  4  837  671 
Centnermeilen  pro  Meile  beträgt.  Pro  Centner  und  Meile  sind  3,388 
Pfennige  eingekommen. 

Einnahmen.  Dieser  erfreulichen  Zunahme  des  Verkehrs  ge¬ 
genüber  siud  —  der  Tarif  Herabsetzungen  ungeachtet  —  die  Einnah¬ 
men  auch  gestiegen,  sie  betrugen:  aus  dem  Personenverkehre 
1  141284  lhlr.  (15  171  rhlr  =  1,35%  mehr  als  1866),  aus  dem  Güter¬ 
verkehre  2263  783  Thlr.  (181102  Thlr.  =  8„%  mehr  als  1866),  aus 
sonstigen  Quellen  81245  l  hlr.,  welchen  noch  6210  Thlr.  Uebertrag 
aus  dem  Vorjahre  hinzutreten,  so  dass  die  G  e  s  am  m  t-E  i  n n  a h  me 

3  492  522  Thlr.  beträgt.  Gegen  das  Vorjahr  sind  217145  Thlr  = 

6,63%  mehr  eingenommen.  Pro  Meile  Bahnlänge  ergiebt  sich  eine 
Einnahme  von  71 073  Thlr.  und  dem  verwendeten  Anlagecapitale  ge¬ 
genüber  20,54%.  B 

Die  Ausgaben  sind  in  Folge  der  gestiegenen  Frequenz  und  der 
Einlegung  von  4  Zügen,  von  denen  2  während  der  Nacht  zur  Beför¬ 
derung  kamen,  grösser  wie  die  vorjährigen.  Sie  betrugen  453  821 
Thlr.  iür  die  Bahnverwaltung  (9235  Thlr.  pro  Meile),  778  605  Thlr. 
für  die  Transportverwaltung  (3,30Thlr  pro  Nutzmeile)  und  84012Thlr. 
für  die  allgemeine  Verwaltung  (1710  Thlr.  pro  Meile),  zusammen 
1  318  438  Thlr.  überhaupt,  26  790  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge  und  5,ft» 
“!)*•  pro  Nutzmeile.  Gegen  das  Vorjahr  wurden  mehr  ausgegeben 
57  575  lhlr  =4,5,%.  Von  den  vorstehenden  Ausgaben  kommen 
34  470/o  äuf  die  Bahn-,  59,i40/0  auf  die  Transport-  und  6,39°/0  auf  die  all¬ 
gemeine  Verwaltung;  sie  absorbirten  37,69%  der  Brutto-Einnahme. 

Ausser  diesen  Ausgaben  sind  aber  noch  zu  Meliorationen  und 
Vermehrung  der  Transportmittel  557  532  Thlr.  aus  dem  Erneuerungs¬ 
fonds  verwendet. 


Der  Uebersehuss  betrug  2170  084  Thlr.  überhaupt,  44  283 
Thlr.  pro  Meile  und  repräsentirt  dem  verwendeten  Anlagecapital 
gegenüber  12, 8%.  Den  vorjährigen  überstieg  derselbe  um  159  570 
Fhlr.  7,9i%  und  er  fand  folgende  Verwendung:  zur  Verzinsung 
der  Prioritäts  -  Obligationen  375000  Thlr.,  zur  Amortisation  der¬ 
selben  50  000  Thlr.,  zur  Ebenbalmsteuer  187  708  Thlr.,  zur  Einlage  in 
den  Erneuerungsfonds  407210  Thlr.,  zu  13y,a%  Dividende  1154  583 
1  hlr.  und  als  untheilbarer  Uebersehuss  der  nächstjährigen  Rechnung 
uberwiesen  1582  Thir.  b 

Die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anleihen  erforderte  im 
Jahre  1867  zusammen  75  000  Thlr.  mehr  als  im  Vorjahre. 

Die  Rentabilität  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  hat  sich 
einer  stetigen  Zunahme  zu  erfreuen  gehabt,  die  Dividenden  siud  von 
9%%  im  Jahre  1863,  auf  137/i2%  im  Jahre  1867  gestiegen  und  es  ist 
bei  den  soliden  Verhältnissen  der  Bahn  zu  erwarten,  dass  dieselben 
auch  ferner  noch  steigen  weiden. 

~  Vieheinfuhr  in  Frankreich.  —  Das  Vieh-Einfuhr- Verbot 
nach  h  rankreich  via  F orbaeh  ist  vollständig  aufgehoben.  Die  bisher 
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gehandhabte  thierärztliche  Untersuchung,  sowie  die  desfailsigeu  Un¬ 
kosten  kommen  gleichfalls  von  jetzt  ab  in  Wegfall. 

*  Werrabahn.  Zur  Erleichterung  des  Vergnügungsverkehrs  wer¬ 
den  vom  1.  Mai  bis  zum  12.  resp.  13.  September  c.,  an  jedem  Sonnabend 
und  Sonntag  von  und  nach  allen  Stationen  (nicht  auch  Haltestellen) 
der  Werrabahn  Sonntags-Tagesbillets,  und  von  den  Stationen 
Coburg,  Meiningen,  Wernshausen,  Immelborn  und  Salzungen  Re¬ 
tourbille  ts  zu  einfachen  Preisen  nach  Cassel  II.  und  III.  Wagen- 
classe  mit  3  resp.  4tägiger  Giltigkeit  verkauft,  welche  zur  ununter¬ 
brochenen  Hin-  und  resp.  Rückfahrt  bis  zum  nächstfolgenden  Dienstag 
gelten.  —  Die  Sonntags-Tagesbillets  der  Werrabahn  berechtigen 
nicht  zur  Rückfahrt  an  den  Sonnabenden  und  die  Retourbillets  nach 
Cassel  nicht  zur  Benutzung  der  Schnellzüge  der  Thüringischen  Bahn. 

Tarifwesen.  Mit  1.  Mai  d.  J.  ist  für  den  Verband-Güterverkehr 
zwischen  Stettin  einerseits,  Wien,  Floridsdorf,  Marchegg, 
Brünn  und  Olmiitz  andererseits,  sowie  von  Prerau  und  Lunden- 
burgnach  S  t  ettin  mit  fixen,  die  Auf- und  Abladegebäbren  der  Oesterr. 
Verbandstationen  mitenthaltenden  Frachtsätzen  in  Preussisch  Cou¬ 
rant,  sowie  neue-  reglementarische  Bestimmungen  nebst  Tarif  für  den 
directen  Gütertransport  zwischen  Hamburg  und  Berlin  via  Oder¬ 
berg  einerseits  und  den  Stationen  Wien  resp.  Floridsdorf,  Lun- 
denburg  und  Marchegg  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  und 
Pressburg,  Pest,  PalotaundSteinbruch  der  Oesterr.  Staatsbahn- 
Gesellschaft  andererseits  ins  Leben  getreten.  Für  Getreide-,  Mehl- und 
Kleiesendungen  nach  Hamburg  und  Berlin  sind  von  sämmtlichen  Sta¬ 
tionen  der  südöstlichen  Staatsbahn  directe  Tarife  aufgestellt. 

Vom  1.  Mai  a.  c.  wird  der  Tarif  und  das  Reglement  für  den  Stet- 
tin-Breslau-Galizischen  Verband-Güter-Verkehr  ddo.  1  Juli  1867  auf¬ 
gehoben  und  von  diesem  Zeitpuncte  an  bis  auf  Weiteres  durch  einen 
Tarif  und  Reglement  für  den  Norddeutsch-Galizischen  Ver¬ 
band-Güter-Verkehr  ersetzt.  In  diesem  Verbandverkehr  sind 
die  Stationen  Czernowitz,  Kolomea,  Stanislau,  Lemberg,  Przemysl, 
Jaroslau,  Rzeszöw,  Tarnöw  und  Kraukau  einerseits,  und  Kattowitz, 
Gleiwitz,  Breslau  und  Stettin,  erstgenannte  zwei  Stationen  (Kattowitz 
und  Gleiwitz)  nur  für  Getreidetransporte,  andererseits,  aufgenommen 
worden.  Die  Zollabfertigung  hat  in  den  Oesterr.  Stationen,  wo  ein 
K.  K.  Zollamt  vorhanden  und  zur  Vornahme  desselben  ermächtigt 
ist,  der  Versender  zu  besorgen,  dagegen  wird  bei  Versendung  im  Ver¬ 
bandverkehre  in  allen  anderen  Fällen  die  Zollabfertigung  die  Nach¬ 
barbahn  bis  Ende  des  Jahres  1868  provisionsfrei  bewerkstelligen 
lassen. 

Im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Kaiserin  Elisabeth¬ 
bahn  und  Stationen  der  Rheinischen  Eisenbahn  sind  vom  5.  Mai 
ab  die  publicirten  Lieferfristen  für  Frachtgutsendungen  wieder  in 
Kraft  getreten. 

Der  seit  dem  20.  April  er.  auf  der  Köln-Mindener  Bahn  ein¬ 
geführte  (yide  No.  18  S.  221  dies.  Ztg.)  bis  ultimo  September  gültige 
Specialtarif  für  Getreide  und  Hülsenfrüchte  in  Quantitäten  von  min¬ 
destens  100  Ctr.  mit  directen  Frachtbriefen  aus  Oesterreich  und  Un¬ 
garn  ist  auf  Sendungen  von  Gütersloh,  Bielefeld  und  Herford  nach 
den  Stationen  Benrath,  Langenfeld,  Küppersteeg  und  Mühlheim  aus¬ 
gedehnt  worden. 

Im  directen  Verkehr  der  Stationen  Amsterdam  und  Rotter¬ 
dam  mit  Stationen  der  K  ö  1  n  -  M i n  d e n  er  Bahn  (Tarif  vom  1.  Decbr. 
1865)  werden  Eisenerze  hinfort  zum  Satze  von  1%  Pfg.  pro  Centner 
und  Meile  zuzüglich  einer  Expeditionsgebühr  von  1  Thlr.  pro  100  Ctr. 
(berechnet  nach  dem  vollen  Tragkraftgewichte  der  zum  Transport 
verwendeten  Wagen)  befördert. 

Am  1.  Juni  er.  wird  in  Havre  eine  Ausstellung  von  solchen  mari¬ 
timen  Gegenständen  eröffnet  werden,  welche  auf  die  Seeschifffahrt, 
Seefischerei  etc.  Bezug  haben.  Diese  Sendungen  geniessen  auf  dem 
Hin-  und  Rückwege  einen  Rabatt  von  50%  auf  die  Frachtsätze  des 
Rhe  inisch  -  Be  lgisch-Französischen  Tarife,  sofern  sie  von 
einem  Certificate  begleitet  sind,  welches  deren  Zulassung  zur  Aus¬ 
stellung  constatirt  und  ferner  der  Absender  die  Eisenbahnverwaltun¬ 
gen  durch  Revers  von  der  Ersatzpflicht  für  Verspätung,  Beschädigung 
oder  Verlust  entbindet.  r  °  ö 

Im  directen  Verkehr  von  Stationen  der  Schweizerischen 
No  r  d  o  s  tb  ah  n  nach  den  Stationen  Coblenz  ,  Köln,  Neuss,  Kempen 
und  Aachen  der  R h  e i n i  s  c  h  en  E  i s  e n  b  a  h  n  ist  mit  dem  10.  Mai  ein 
Specialtarif  für  Holzsendungen  in  Kraft  getreten. 

Auf  der  Werrabahn  sind  mit  dem  1.  Mai  im  Localverkehr  für 
die  Beförderung  von  Locomotiven,  Tendern,  Personen-  und  Güter¬ 
wagen  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft  getreten. 

n  wer,den  auf  der  Oppeln  -  Tarnowitzer  Eisenbahn  die 

m  der  ofl.  Bekm.  S.  265  genannten  Artikel  zu  ermässigten  Fracht¬ 
sätzen  transportirt. 

vr-  tritt  im  directen  Russisch-Deutsch- 

Nxederlan  di  sehen  rsp.  Rheinische»  undOstdeutsch-west- 
4,1  c  ^1e.nfüesß',  eijfi3Chen  Güterve  r  kehr  eine  Ermässigung  der 
f  rächt  für  Flachs,  Hanf,  Heede  und  Werg  in  Quantitäten  von  100  Ctr. 
und  mehr  ein.  Die  P  rächt  beträgt  von  dem  gedachten  Tage  ab  auf 
den  Deutschen  resp.  Niederländischen  Beförderungsstrecken  2%  Pf. 
pro  Centner  und  Meile  mit  einem  Zuschläge  von  9  Pf.  pro  Centner 
(0  Pf.  für  die  Ueberführung  in  Berlin  und  3  Pf.  Expeditionsgebühr) 
und  dem  Maximalbetrage  von  35  Sgr.  8  Pf.  bis  zu  204, 48  Meilen,  bei 
grosserer  Entfernung  2%  Pf.  pro  Centner  und  Meile  mehr 


a  10‘  M;  ls*auf  der  Berlin-Görlizer  Eisenbahn  (unter 
Aufhebung  der  bisherigen  Classification)  eine  den  Verkehrsverhält¬ 
nissen  günstigere  Guterclassification  zum  Localtarif  in  Kraft  getreten. 

Ausland. 

Friedericia  - Aarhuus.  Diese  Eisenbahnlinie  wird  im  Laufe 
•1Gufv  hem  Betriebe  übergeben  und  die  Eröffnung  voraus¬ 
sichtlich  Anfangs  beptember  erfolgen.  \ 

D.  Russland.  Kursk -Charkow.  (Bau-Contract  )  Es  liegt 
uns  ein  Auszug  aus  dem  am  1.  März  1868  von  der  Russischen  Staats¬ 
regierung  mit  dem  Rjasaner  Handlungshause  S.  S.  Poliakow  abge¬ 
schlossenen  Contract  über  den  Bau  der  Kursk-Charkower  Eisenbahn 
vor,  welchem  wir  Folgendes  entnehmen: 

Den  Gegenstand  des  Contractes  bilden: 

a)  der  Bau  der  Eisenbahn  von  der  Station  Kursk  der  Kursk-Mos¬ 
kauer  Bahn  bis  zur  Stadt  Charkow  in  einer  Ausdehnung  von  230 
Werst  und 

b)  der  Betrieb  der  Kursk-Charkower  Eisenbahn. 

Die  Bahn  von  Kursk  nach  Charkow  wird  hergestellt:  mit  Erd¬ 
dämmen  und  steinernen  Theilen  an  Brücken  und  Tunnels  für  zwei 
Geleise,  mit  Schienengeleisen  und  eisernen  Theilen  an  Brücken  für 
ein  Geleis  mit  den  erforderlichen  Stationen,  Ausweichen  und  dergl . 
Die  ganze  Bahn  muss  beendet  und  für  den  Verkehr  eröffnet  sein  bis 
spätestens  den  1.  August  1869. 

Kron-Ländereien  werden  in  derjenigen  Ausdehnung,  welche  zum 
-Bau  der  Bahn  erforderlich  sind,  dem  Bau-Unternehmer  unentgeltlich 
abgetreten.  In  gleicher  Weise  werden  demselben  während  der  Zeit 
des  Baues  die  für  dieBahn  erforderlichen  Baumaterialien  als  da  sind: 
Steine,  Sand,  Kies,  Lehm  und  Kalk  aus  den  Kronländereien,  welche 
sich  in  der  Nähe  der  Bahn  befinden,  unentgeltlich  überlassen.  —  Der 
Bauunternehmer  geniesst  beim  Bau  der  Bahn  alle  Rechte,  welche  Re¬ 
gierungsarbeiten  eigen  sind,  darunter  auch  das  Recht  der  gesetzlichen 
Expropriation  von  Privat-Ländereien  und  Baulichkeiten.  —  Die  zum 
Bau  der  Linie  Kursk-Charkow  erforderlichen  Schienen  nebst  Zube¬ 
hör  und  das  bewegliche  Inventar  ist  der  Bau-Unternehmer  verpflich¬ 
tet  in  Russland  zu  erwerben,  insoweit  die  Russischen  Fabrik-Besitzer 
im  Stande  sein  werden,  die  Bestellungen  auszuführeu.  —  Die  Ausfüh- 
ruug  der  Arbeiten  der  Bahn  steht  unter  Aufsicht  einer  Inspection, 
welche  vom  Ministerium  der  Wegecommunication  in  der  allgemeinen 
Grundlage  ernannt  wird.  Nach  Beendigung  der  Arbeiten  muss  der 
Bau-Unternehmer  behufs  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen 
Bahn,  oder  auf  einem  Theile  derselben,  das  Ministerium  der  Wege- 
commumcation  um  eine  Besichtigung  der  Bahn  angehen.  Die  Eröff- 
nung  des  temporären  Verkehrs  wird  von  der  örtlichen  Regierungs-In- 
spectiou  bewilligt,  soll  aber  nur  zum  Transport  von  Materialien  und 
Arbeitern  für  den  Bahnbau ,  nicht  aber  zur  Beförderung  von  Passa¬ 
gieren  und  Gütern  dienen.  Zum  Bau  der  Bahn  von  Kursk  nach  Char¬ 
kow  und  zur  Beschaffung  des  beweglichen  Inventars  erhält  der  Bau- 
Unternehmer  von  der  Regierung  ein  Darlehn  von  9  Million  Rubel  in 
Creditschemen,  nach  Maassgabe  des  Fortschrittes  der  Arbeiten  und 
Lieferungen,  gegen  einen  besondern  Depot  in  Werthpapiereu  Wenn 
die  Regierung  es  für  möglich  erachtet,  eine  Concession  für  dieKursk- 
Charkower  Bahn  zu  ertheilen,  so  ist  der  Bau-Unternehmer  verpflich¬ 
tet,  eine  Actien- Gesellschaft  zu  gründen  und  diese  übernimmt  die 
Bahn  zum  Betriebe  auf  85  Jahre,  gerechnet  von  der  Eröffnung  des  Ver¬ 
kehrs  auf  der  ganzen  Linie.  Diese  Gesellschaft  wird  ermächtigt  wer¬ 
den,  die  Emission  von  Papieren  nach  Berechnung  von  68  000  Rubel 
Metall  Baukosten  pro  Werst  zu  veranstalten.  Nach  Constituiruog  der 
Gesellschaft  und  Effectuirung  der  Papiere,  hat  die  Gesellschaft  der 
Regierung  die  zum  Bau  der  Bahn  als  Vorschuss  abgelassenen  9  Mil- 
lion  Rubel  Creditbillete  mit  5°/o  Zuschlag  pro  Jahr  zu  ersetzen  5  wenn 
aber  die  Ausgabe  der  Papiere  von  der  Regierung  vor  Beendigung  der 
Kursk-Charkower  Bahn  genehmigt  wird,  so  müssen  der  Regierung  mit 
5%  Zuschlag  nur  diejenigen  Summen  ersetzt  werden,  welche  bis  da¬ 
hin  für  Arbeiten  als  Vorschuss  empfangen  sind.  Darnach  hört  die 
weitere  Auszahlung  der  Summen  von  der  Regierung  auf.  Die  Regie- 
rung  ertheilt  der  Gesellschaft  für  die  ganze  Zeit  der  Concession  eine 
jährliche  Garantie  von  5%  der  Dividende  oder  des  Reinertrages  und 
Vi2%  Tilgung,  zusammen  ö1/^  für  das  ganze  Nomiualcapital,  gerech¬ 
net  zu  68  Tausend  Rubel  Metall  pro  Werst.  Die  Garantie  der  5%  Di¬ 
vidende  tritt  in  Kraft:  Für  das  Actien-Capital  vom  Tage  der  Eröff¬ 
nung  des  Verkehrs  der  ganzen  Linie  von  Kursk  nach  Charkow;  für 
das  Obligations-Capital  von  dem  Tage  der  Ausgabe  der  Obligationen. 
Die  Garantie  von zur  Amortisation  sowohl  des  Actien-Capitals, 
wie  auch  des  Obligationscapitals  fängt  mit  dem  Tage  der  Eröffnung 
der  ganzen  Linie  Kursk-Charkow  an.  Die  Verwaltung  der  Geschäfte 
der  sich  bildenden  Gesellschaft  wird  einer  Verwaltung  aus  4  Directo- 
ren  übertragen,  welche  sich  nach  Gutbefinden  der  Gesellschaft  in 
Moskau,  St.  Petersburg  oder  Charkow  aufzuhalten  hat.  Der  Geschäfts¬ 
gang  und  die  Rechte  der  Verwaltung  und  der  allgemeinen  Versamm¬ 
lung  der  Actionäre  der  Gesellschaft  werden  auf  allgemeinen  Grund¬ 
lagen  durch  ein  Statut  der  Gesellschaft  in  gewöhnlicher  Ordnung  be¬ 
stimmt  werden.  — Nach  Eröffnung  des  Verkehrs  der  Bahn  ist  die  Ge¬ 
sellschaft  verpflichtet,  die  Bahn  beständig  in  einem  den  Anforderun¬ 
gen  und  der  Sicherheit  entsprechenden  Zustande  zu  erhalten.  Nach 
Verlauf  von  20  Jahren  von  dem  Tage  der  vollständigen  Beendigung 
der  Bahn  und  Eröffnung  ihres  Verkehrs  hat  die  Regierung  das  Recht 
die  Bahn  jeder  Zeit  anzukaufen. 
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Wenn  nach  Ablauf  der  Concessionsfrist  das  von  der  Regierung  j 
garantirte  Capital  der  Gesellschaft  vollständig  getilgt  sein  wird,  ge-  j 
langt  die  Regierung  unentgeltlich  in  den  Besitz  der  Bahn  mit  dem  ; 
beweglichen  Inventar  und  der  Baulichkeiten,  wobei  sie  der  Gesell-  ' 
schaft  nur  den  Werth  des  beweglichen  Inventars  (Locomotiven,  Wa-  I 
gen,  Maschinen  und  Meubles,  Instrumente),  welchen  die  Gesellschaft  ' 
zu  dem  ursprünglichen  Bestände  hinzugefügt  hat,  bezahlt.  Zur  Sicher¬ 
stellung  der  Erfüllung  der  durch  diesen  Contract  übernommenen  Ver¬ 
bindlichkeiten  deponirt  der  Bau-Unternehmer  bei  der  Reichsbank 
einen  Depot  von  500000  Rubel  Silber.  Dieses  Depot  wird  nicht  früher 
von  der  Regierung  zurückgegebeu ,  als  nach  Beendigung  der  Bahn 
von  Kursk  nach  Charkow  und  nach  Constituirung  der  Kursk-Char- 
kower  Eisenbahn-Gesellschaft.  Wenn  der  Bau-Unternehmer  nicht  im 
.  Termin  die  Arbeiten  ausführt  oder  nicht  rechtzeitig  die  andern  Ver¬ 
bindlichkeiten,  welche  er  in  diesem  Contract  übernommen,  erfüllt, 
so  bekommt  er  mit  Ausnahme  besonderer  Fälle,  als  Krieg,  Blokade 
u  s.  w.  zuerst  eine  Aufforderung  vom  Ministerium  der  Wegecommu- 
nication ;  eine  zweite  Aufforderung  wird  ihm  nach  zwei  Monaten  ge¬ 
macht,  und  wenn  nicht,  nach  Verlauf  der  2.  zweimonatlichen  Frist  die 
Bedingungen  des  Contracts  von  ihm  erfüllt  sein  sollten,  so  verbleibt 
sowohl  sein  Depot  an  Werthpapieren  wie  auch  alle  von  ihm  ausgeführ¬ 
ten  Arbeiten  zum  Besten  der  Regierung. 

D.  Charkow- Asowsehes  Meer.  (Aus  dem  Contract  über 
die  Linie  der  Charkow- Asower  Bah  n.)  Der  Bauunternehmer 
der  Kursk- Charkower  Bahn,  S.  S.  P  o lj  ak  o  ff  übernimmt  die  Ver¬ 
pflichtung,  zugleich  mit  dem  Anfang  der  Arbeit  zur  Erbauung  der 
Bahn  Kursk -Charkow  die  Arbeiten  zur  Erbauung  der  Bahn  von 
Charkow  nach  Taganrog  und  Rostow,  ausser  der  Lieferung  von 
Schienen  und  des  beweglichen  Inventars ,  weil  hierzu  eine  besondere 
Bewilligung  von  dem  Ministerium  der  Wegecommunication  und  der 
Finanzen  erbeten  werden  muss,  in  Angriff  zu  nehmen.  Alle  solche 
Arbeiten  und  Lieferungen  bis  zur  endlichen  Entscheidung  der  Frage 
verpflichtet  sich  der  Stifter  aus  eigenen  Mitteln  zu  beschaffen.  Die 
Bahn  von  Charkow  nach  Taganrog  und  Rostow,  in  einer  Länge  von 
533  Werst,  wird  errichtet  mit  Erddamm  und  steinernen  Theilen  an 
Brücken  und  Tunnels  für  zwei  Geleise,  mit  Schienen  und  eisernen 
Theilen  der  Brücken  für  ein  Geleis.  Die  dem  Erbauer  von  der 
Regierung  bewilligten  Vergünstigungen  sind  übereinstimmend  mit 
denen,  welche  für  die  Kursk-Charkow’er  Bahn  festgestellt  sind.  Wenn 
die  Regierung  es  für  möglich  erachtet,  die  Concession  für  die  Charkow- 
Asowsche  Bahn  zu  ertheilen,  verpflichtet  sich  der  Gründer  eine  Actien- 
Gesellschaft  ins  Leben  zu  rufen,  welche  sich  mit  der  Gesellschaft  der 
Kursk -Charkower  Bahn  verbinden  wird,  und  auf  seine  eigene  Ver¬ 
antwortlichkeit  und  Gefahr,  den  Bau  der  Bahn  von  Charkow  nach 
Taganrog  und  Rostow  in  der  Länge  von  533  Werst,  im  Laufe  von 
zwei  Jahren  vom  Tage  des  Empfanges  der  Bewilligung  zur  Organi¬ 
sation  der  Gesellschaft  an,  zu  beendigen.  Wenn  die  Regierung  es 
nicht  für  möglich  erachtet,  den  Bau  der  Linie  Charkow -Taganrog- 
Rostow  der  vom  Stifter  gebildeten  Gesellschaft  zu  gestatten:  so  zahlt 
sie  in  diesem  Falle,  für  die  Arbeiten,  welche  auf  der  Linie  von  Charkow 
zum  Asowschen  Meere  ausgeführt  sind,  dem  Gründer  iür  die  wirkliche 
Anzahl  der  ausgeführten  Arbeiten  nach  einem  Abschätzungsvor- 
schlage,  welcher  zusammengestellt  sein  wird  von  dem  Ministerium 
der  Wegecommunication,  nach  Uebereinkunft  mit  dem  Begründer  und 
ihm  nicht  später  als  zwei  Monate  nach  Bestätigung  dieses  Contractes 
gereicht  werden  wird.  Die  definitive  Entscheidung  der  Frage  über 
die  Constituirung  der  Gesellschaft  darf  nicht  später  als  am  1.  Decbr. 
1868  erfolgen.  Nachdem  die  Allerhöchste  Genehmigung,  eine  Ge¬ 
sellschaft  zu  constituiren ,  erfolgt  ist,  wird  ihr  ein  Capital  festgesetzt 
von  6S000  Rbl.  Metall  pro  Werst,  auf  die  Länge  der  Bahn  von  533 
Werst,  vermittelst  einer  Actien -Ausgabe  im  Verhältniss  von  einem 
Viertel  des  Capitals  und  der  Obligat  ionengegen  die  übrigen  drei  Viertel. 

Form  und  Bedingungen  der  Papier- Ausgabe  und  Art  und  Weise 
ihrer  Effectuirung  werden  ihrer  Zeit  festgesetzt  werden ,  nach  Ueber¬ 
einkunft  mit  dem  Finanzminister.  Die  Dauer  der  Concession  wird  auf 
85  Jahre  festgesetzt,  vom  Tage  der  Verkehrseröffnung  auf  der  ganzen 
Linie  an.  Die  Regierung  ertheilt  der  Gesellschaft  für  die  ganze  Zeit 
der  Concession  eine  jährliche  Garantie  von  5%  Dividende  oder  des 
Reinertrages  und  Vi2%  Tilgung  (Amortisation)  zusammen  5Vi2%  für 
das  ganze  Nominal- Capital  im  Betrage  von  68000  Rbl.  Metall  pro 
Werst.  Die  Garantie  der  5%  Dividende  tritt  in  Kraft:  für  das  Actien- 
Capital  vom  Tage  der  Eröffnung  des  Verkehrs  auf  der  ganzen  Bahn 
von  Charkow-Taganrog-Rostow  für  das  Obligationen -Capital  vom 
Tage  der  Ausgabe  der  Obligationen.  Die  Garantie  von  ViaVo  Tilgung 
(Amortisation)  der  Actien  sowohl,  wie  auch  des  Obligationen-Capitals 
beginnt  mit  dem  Tage  der  Verkehrseröffnung  der  ganzen  Linie. 

Wenn  die  Regierung  genehmigen  wird,  eine  Gesellschaft  zu  con¬ 
stituiren  für  die  Linie  Charkow-Taganrog-Rostow  ist  der  Begründer 
verpflichtet,  nicht  später  als  ein  Jahr  nach  Eröffnung  der  Bahn  eine 
Schienenfabrik  in  solcher  Ausdehnung  zu  erbauen,  dass  auf  dieser 
Fabrik  jährlich  nicht  weniger  als  500  000  Pud  Schienen  angefertigt 
würden,  wobei  er  von  der  Regierung  keinerlei  Geldzuschuss,  Opfer 
und  Garantie  zu  verlangen  hat,  die  Regierung  hingegen  wird  unent¬ 
geltlich  zur  Disposition  de3  Gründers  nach  Uebereinkunft  mit  dem 
Reichsdomänen  -  Ministerium  das  der  Krone  gehörige  erforderliche 
Areal  der  an  der  Asow’schen  Linie  belegenen  Oertlichkeiten  in  der 
Nähe  von  Steinkohlengruben ,  nach  Wahl  des  Stifters  unentgeltlich 


lassen.  Zur  Sicherstellung  der  Erfüllung  der  im  vorliegendem  Contract 
übernommenen  Verbindlichkeiten,  deponirt  der  Gründer  in  der  Reichs¬ 
bank  einen  Depot  von  500  000  Rbl.  Silber. 

Literatur. 

Neueste  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen,  und  Eisenbahn- 
Verwaltungs-Gebiete  Europa’s  von  Dr.  jur.  W.  Koch,  Redacteur 
der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die  2.  Auflage  unserer  Karte  soll  nach  Zusicherung  der  Druckerei 
Ende  dieser  Woche  fertig  gestellt  werden,  so  dass  im  Laufe  der 
nächsten  Woche  die  bei  uns  bestellten  Exemplare  versandt  werden 
können.  Wir  haben  bei  dieser  Auflage,  um  die  Besitzer  für  das  lau¬ 
fende  Jahr  von  den  bevorstehenden  Aenderungen  des  Bahnnetzes  in 
Kenntniss  zu  setzen,  die  Bahnstrecken,  welche  voraussichtlich  im 
Jahre  1868  dem  Betriebe  übergeben  werden,  mit  dieser  Jahreszahl 
bezeichnet  und,  soweit  uns  solches  bekannt  geworden,  auch  den 
Monat  beigefügt,  in  welchem  die  Betriebseröffnung  stattfiuden  soll. 

Ausserdem  sind  auf  der  Karte  selbstverständlich  alle  seit  Anfang 
dieses  Jahres  eingetretenen  Aeuderungen  im  Europäischen  Eisen¬ 
bahnnetz  nachgetragen,  namentlich  auch  die  in  diesem  Frühjahre  in 
Bau  genommenen,  sowie  die  neu  concessionirten  Bahnlinien.  So  z.  B. 
finden  sich  auf  derselben  nachgetragen  die  neuen  Russischen  Bahnen 
Moskau  -  Smolensk,  Schuja- Iwanowo,  Woronesch-Novo  Tscherkask- 
Rostowetc.,  Witebsk-Mohilew  etc.,  die  Berliner  Nordbahn,  Halle- 
Guben-Sorau,  Gera-Eichicht  und  die  Südthüringischen  Projecte,  die 
Bauten  der  Köln-Mindener  (Paris- Hamburg) ,  Bergisch- Märkischen 
und  Rheinischen  Eisenbahn,  die  neuen  Bayerischen  Projecte,  welche 
in  diesem  Frühjahre  den  Kammern  zur  Genehmigung  vorgelegt  wur¬ 
den,  die  in  Bau  genommenen  Württembergischen  und  Badischen 
Bahnen,  die  Kaschau-Oderberger,  sowie  die  Ungarischen  Eisenbahn¬ 
bauten,  die  neuen  Französischen  Eisenbahn  -  Projecte,  hinsichtlich 
deren  jüngst  den  Kammern  ein  Gesetzentwurf  vorgelegt  wurde,  etc. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  13.  Mai  1868.  Ein  regerer  Fortgang  im  Metall¬ 
geschäfte  ist  wahrnehmbar.  Bestellungen  in  den  Anstalten  sind  in 
letzter  Zeit  zahlreicher  eingelaufeu,  mit  welchem  sich  auch  der  Con- 
sum  vermehrt. 

Kupfer.  Die  letzten  Englischen  Berichte  lauten  81  Pfd.  Sterl.  Eng¬ 
lisches,  Schwedisches,  Americanisches  und  inländisches  26*/2 — 27*/2  Thlr., 
Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

In  Zinn  ist  der  Markt  fest.  Banca-Zinn  333/4  Thlr.,  loco  Waare  fehlt. 
Lamm-Zinn  33— 33'/2  Thlr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Blei  begehrt.  Sächsisches  und  Harzer  62/3  —  63/4  Thlr.,  Tarnowitzer 
6s/a  Thlr.,  Spanisch  65/6— 7 7s  Thlr.  —  Im  Detail  1—2  Thlr.  theuerer. 

B,oheisen.  Warrants  52  sh.,  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I.  58  sh., 
Langloan  1.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  Hiesige  Notirungen  : 
Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  471/2  Sgr.,  auf  Lieferung  44y2  46 

Sgr.  Englisches  41 — 42*/a,  vom  Lager  44  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roh- 
eisen  in  gutem  Begehr  41  —  42  Sgr.  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen- 
Roheisen  43 — 45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Gewalztes  auf  23/4 — 3J/s  Thlr. ,  geschmiedetes  3^2  3s/4 

Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen.  Zum  Verwalzen  49 — 50  Sgr.  gefordert,  zu  Bau¬ 
zwecken  geschlagen  2^4 — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  mehreres  umgesetzt.  Stückkohlen  19V2 — 22  Thlr., 
Nusskohlen  17j/2 — 19  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16 — 16y2  Thlr.  Coaks.  Vom 
Lager  1SV2— 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17— 17l/2  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen. 

30.  Mai  Kirchheimer  Eisenbalm-Ges.  zu  Kirckheim  u/T. 

6.  Juui  Deggendorf-Plattlinger  Eisenb.-Ges.  zu  Deggendorf. 

10.  „  Frankfurt-Hanauer  Eisenb.-Ges.  zu  Wilhelmsbad. 

13.  „  Turnau-Kralup-Prager  Eisenb.-Ges.  zu  Pr  ag. 

13.  ,,  Tilsit-Insterburger  Eisenb.-Ges.  zu  Til  sit.  Auf  der  1  ages- 

ordnung  steht  u.  a. :  Bericht  iibe.r  den  Stand  des  1\  eiterbaues 
der  Bahn. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 

Für  den  Bau  der  Kleinen-Lübeckcr  Bahn  sind  20  000  Stück  Eisen¬ 
schienen  aus  England  geliefert  worden  und  in  Lübeck  und  Wismar  einge¬ 


troffen. 

Das  B  od  e  ns  e  e  traj  e  et  sch  i  ff  wird 
Co.  um  540  000  Frcs.  geliefert.  Termin  1 

Termin  Submittirende  Bahn 

16.  Mai  zu  Königsberg  Telegr.-Direction 


16. 

zu  Paderborn 

Westfälische  Bahn 

16. 

zu  Nassau 

Bergverwalter 

18. 

zu  Tübingen 

Wiirttemb.  Staatsb. 

18. 

5) 

zu  Tübingen 

Dieselbe 

22. 

zu  Elberfeld 

Bergisch-Märk.  E. 

22. 

}} 

zu  Mühldorf 

Bayer.  Staatsb. 

23. 

zu  Stettin 

Telegr.-Direction 

23. 

zu  Berlin 

Niederschi. -Märk.  E 

von  der  Firma  Escher  ,  Wyss  u. 
November  1868. 

Gegenstand  der  Submission  Seite 
Neue  Telegr.-Linien  — 

Maurerarbeiten  für  Locomo- 

tivschuppen  in  Soest  — 

Hollericli-Tunnel-Durchbruch  — 

Oberbauarbeiten  für  Hohen- 

zollern’sche  Bahn  — 

Oberbau  Werkzeuge 
Eiserne  Ueberbrückungen  für 
Sieg-Iiuhrer  Bahn  — 

17.  Loos  München-Braunau  — 

Neue  Telegr.-Linien  — 

Zimmerarbeit  zum  Werk¬ 
stattgebäude  in  Berlin  — 


Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite. 

24.  Mai  zu  Neuötting  Bayer.  Staatsb.  21.  Loos  der  München-Brau¬ 

nau  er  Bahn  — 

25.  .,  zu  Neuötting  Dieselbe  22.  Loos  der  München-Brau- 

nauer  Bahn  — 


Termin 

Submittirende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission 

Seite 

25.  Mai 

zu 

Köln 

Köln-Mindener  E. 

Verkauf  alter  Laschen 

25. 

zu 

Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

1 V2  Mill.  Ctr.  Steinkohlen 

28. 

zu 

Bromberg 

Preuss.  Ostb. 

Güterwagen  etc. 
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30. 

zu 

Wien 

Kais.  Elisabetbb. 

Locomotiven 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Berlin-Potsdam-MagcKbsarger  Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  d.  M.  ist  die  Station  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  Mülheim  am  Rhein  als  Güter-Station  des  Preussisch- 
Braunschweigischen  Eisenbahn- Verbandes  eröffnet  worden.  Der 
betreffende  Tarifnachtrag  ist  in  unseren  Güterexpeditionen  ein¬ 
zusehen. 

Potsdam,  den  9.  Mai  1868. 

Das  Directorium. 

Oppeln  -  Tarnowitzer  Eisenbahn. 

Vom  1.  Mai  er.  werden  nachstehende  Frachtartikel  und  zwar: 

a)  aus  Normalclasse  in  Classe  A 

Asphalt,  Asphalt-Mastix,  Asphalt-Röhren,  Blaubeeren,  ge¬ 
trocknete,  Catechu  ( cachou ,  terra  japonioa),  Coriander,  Ce- 
ment-Röhren,  Stufen  und  Krippen,  Firniss,  Glasgalle,  Him¬ 
beersaft  in  Fässern,  Holzwaare  ordinaire,  Kunstkorn,  Leim 
und  Pflanzenleim,  sogenannter  Wiener  Papp,  Natron, 
Nickelspeise,  Rothstein,  Tabak  roher,  lose  und  lose  ver¬ 
packt; 

b)  aus  Classe  A  in  Classe  B 

grobe  Eisen-  und  Eisengusswaare,  sowie  Maschinentheile, 
die  in  der  Hauptsache  aus  grobem  Eisen  oder  Eisenguss 
bestehen,  Knochenkohle,  gekörnt  und  ungekörnt,  Matten 
ordinaire,  Malz,  Chamottmehl,  Wurzel-  und  Knollen¬ 
früchte,  inländische; 

c)  aus  Classe  B  resp.  A  in  Classe  C 
Theer  und  Theeröl 

ermässigt. 

Breslau,  den  30.  April  1868.  Direction. 

Königl.  Niedcrschlcsisch-Märkiscbe  Eisenbahn. 

Vom  15.  Mai  er.  ab  bi3  zum  15.  Oetober  d.  J.  werden,  wie 
im  vorigen  Jahre  zu  dem  um  11  Uhr  5  Minuten  von  hier  ab- 
gehenden  Schnellzuge  Retour -Billets  II.  Classe,  sowie  zu  den 
durchgehenden  fahrplanmässigen  Persouenzügen  Retourbillets 
H.  und  HI.  Wagenclasse  von  Berlin  nach  den  Stationen  Greiffen- 
berg,  Reibnitz  und  Hirschberg  der  Schlesischen  Gebirgsbahn 
und  zwar:  II.  Classe.  111.  Classe. 

nach  Greiffenberg  zum  Preise  v.  6Thlr.  3  Sg.  6Pf.  4Thlr.  llSg.6Pf. 

„  Reibnitz  „  „  „  6  „  23  „  —  „  4  „  24  „  6  „ 

„  Hirschberg  „  „  „  7  „  —  „  —  „  5  „  —  „  —  „ 

ausgegeben. 

Diese  Billets  sind  Zettelbillets  und  haben  für  die  Rückfahrt 
6  Wachen  zu  allen  durchgehenden  fahrplanmässigen  Zügen,  in 
II.  Classe  auch  zum  Schnellzuge  Gültigkeit.  Sie  sind  bei  Antritt 
der  Rückfahrt,  welche  auf  Billets  nach  Greiffenberg  nur  auf 
dieser  Station,  auf  Billets  nach  Reibnitz  nur  in  Greiffenberg  oder 
Reibnitz  und  auf  Billets  nach  Hirschberg  nur  in  Greiffenberg, 
Reibnitz  oder  Hirschberg  erfolgen  darf,  der  betreffenden  Billet- 
Casse  zur  nochmaligen  Abstempelung  vorzulegeu.  Eine  Unter¬ 
brechung  der  Hin-  oder  Rückfahrt  ist  nicht,  dagegen  sind 
50  Pfd.  Freigewicht  gestattet. 

Berlin,  den  30.  April  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesiscli-Märkischen  Eisenbahn. 

Königlich  Preussischc  Üstbaim. 

Für  die  Königl.  Preuss.  Ostbahn  soll  die  Anfertigung  und 
Lieferung  von: 

Neun  Stück  zweigekuppelten  Personenzug-Locomotiven  und 
Neun  Stück  dreigekuppelten  Güterzug-Locomotiven 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Liefe-  | 


rungsofferten  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“  versehen,  bis  zu 
dem  auf 

Dienstag,  den  19.  Mai  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 

anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen 

Die  Oeffnung  der  eingehenden  Offerten  erfolgt  zu  der  be- 
zeichneten  Terminsstunde  in  unserm  Central-Büreau  auf  dem 
Bahnhofe  hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinen¬ 
den  Submittenten. 

Die  Submissions-  und  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen,  wer¬ 
den  auch  auf  portofreie  an  den  Obermaschinenmeister  Graef 
hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Der  Letztere  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  in 
Bezug  auf  die  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  29.  April  1868. 

_  Königliche  Direction  der  03tbahn. 

Königliche  Prenssische  Ostbahu. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von 

125  Stück  vierrädrigen  bedeckten  Güterwagen,  davon  45  Stück 
mit  Bremse  und  Schaffnersitz, 

96  Stück  Gussstahl-Achsen  mit  schmiedeeisernen  Speichen¬ 
rädern  und  Puddelstahl-Bandagen, 

170  Stück  Gussstahl- Achsen  mit  Gussstahl-Scheibenrädern  und 
516  Stück  Fuss  langen  Gussstahl-Tragfedern 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Güterwagen,  Achsen  und  Trag¬ 
federn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag  den  28.  Mai  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzusenden. 
Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  am  Terminstage  zur  be- 
zeichneten  Stunde  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhofe 
hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten.  Die  Submissions-  und  Contractsbedingungen  nebst 
Zeichnungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau  zur  Einsicht  aus  und 
werden  auf  portofreie  an  unseren  Obermaschinenmeister 
Graef  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mit¬ 
getheilt,  Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  be¬ 
züglich  der  in  Rede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  8.  Mai  1868. 

:  Königl.  Direction  der  Ostbahn. 

K.  K.  priv.  Kaiserin  Eiisabctlt- Bubis. 

Die  Lieferung  von 

sechs  Stück  Personenzugs -Locomotiven  (2  gekup¬ 
pelte  Achsen)  sammt  Tender, 
sechs ,  eventuell  zehn ,  Stück  dreiachsig  gekuppel¬ 
ten  Güterzugs-Locomotiven  sammt  Tender, 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind,  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  30.  Mai  Vormittags  12  Uhr,  versiegelt  und  portofrei  an  uns 
einzusenden. 

Die  Lieferungs  -  Bedingnisse  sind  in  unserem  Werkstätten- 
Inspectorate  einzusehen ,  auch  werden  Exemplare  derselben ,  auf 
portofreie  Gesuche,  mitgetheilt. 

Wien,  am  10.  Mai  1868. 


Die  Direction. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


PARIS  <867 


ERSTER  PREIS 


LONDON 


ERSTER  PR  CIS. 


PARIS  I867 


^«lECKANISCHE  APfW*5*' 


STETTIN  186S, 


IHFURTVo  l»*1*- 


“R  TELEGRAPH 


Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

Teleg  raphen  -  Anlagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telcgraphen-Bau- Anstalt  von  WILH.  HORN  in  Berlin, 


im.  Kleelberg  iV  Cie. 

Fabrik  Englischer  Sicherheitszünder 
Torgau  an  der  Elbe 

empfehlen  ihre  Fabricate  von  Engl.  Sicherheitszündern  in  diversen  Sorten  zu  Sprengungen 
in  der  Erde  und  unter  Wasser  den  Herren  Bauunternehmern  und  Bergwerksbesitzern. 

Norddeutscher  Lloyd. 

ftcflclmftfjtfle  ^ophampffdfifffnljrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

§OUthamptOn  anlaufend. 

Von  Newyork :  Von  Bremen :  Von  Newyork 


Von  Bremen: 
D.  Weser  23.  Mai. 

D.  Hermann  30.  Mai. 


18.  Juni. 
25.  Juni. 


D.  Union 
1).  Deutschland 


6.  Juni. 
13.  Juni 


2,  Juli. 
9.  Juli. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres  :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  ROOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikiuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore : 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Mai. 
1.  Juni. 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Juli. 

1.  August 


1.  August. 
1.  September. 


zähester  Masse. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats.  _ 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler.  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Gubikfuss  Bremer  Maasse.  _ 
Nähere  Auskunft  erth eilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  pt t  pirertiun  lies  lorbbcutfriKn  £l0p. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Mions  ©öwintag© 

Fabrilt  für  Eiseiibaliii-Beleuclitung 

Berlin,  Mau^rstr.  80  •  r  A  u 

übernimmt  die  Einrichtung  der  gesammten  Beleuchtung  in  Petroleum,  liefert  Candelaber, 
Wandarine,  neueste  Weichen-Laternen,  mit  Milchglasscheiben.  Signallaternen, Kronen 
für  innere  Beleuchtung  der  Bahnhöfe  etc.  zu  billigsten  Preisen.  Die  Umänderung  der  Uel- 
beleuchtung  in  Petroleumbeleuchtung  mit  neuen  Rundbrennern  wird  mit  Sachkenntniss, 
die  ich  mir  durch  Arbeiten  verschiedener  Bahnen  angeeignet,  ausgeführt. 

Die  Fabrik  von  William  Eales  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Belsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenoann- 
Unternehmern  hiermit  bestens.  Basa  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  mm 


Eisenbahn-Waggon-Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch -Pläne 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Sclilochauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg.-Str.  54. 

Die  von  Autoritäten  und  auch  auf  der 
Pariser  Welt-Ausstellung  als  vorzüglichst 
anerkannten 

Telegraphendrähte 

mit  Seide  und  Baumwolle  isolirt 

für  Apparate, 

Wachsdrähte 

aller  Art  für  Zimmerleitungen  empfiehlt 

die  Telegraphendraht  -  Fabrik 

von  C.  «F.  Vogel,  Berlin, 

Ritter-Str.  39. 


Die 


Patent-  Putztiiclier  Schlag  &  Berend 

Prima-Waare  fabricirt  und  liefert  in  j  ^  70. 

grossem  h  ormate  Specialität  für  Glasröhren  aus 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz.  | 


von  C.  Hessler  Comp. 

in  Schildaii 

bei  Torgau  a/Elbe 

empfiehlt  ihre  seit  15  Jahren  als  gut  und 
zuverlässig  bekannten  Fabricate  in  gewöhn¬ 
lichen  und  Gruben  -  Zündern  ,  Sumpf-, 
Wasser-  und  Guttapercha -Zündern  zu 
aussergewöknlich  billigen  Preisen  und  er¬ 
laubt  sich  noch  besonders  auf  ihre  wasser¬ 
dichten  Patronenhülsen  in  div.  Längen 
mit  und  ohne  Zünder  aufmerksam  zu  machen. 

Mascliinen-Pntz-Materialien. 

Manilla  -Pwta-  Werg  a  Ctr.  ö'/2  Rthlr., 
ergiebiger,  klarer,  und  billiger  als  Putzwolle, 
als  ein  vorzüglich  neues  Putzmateriai  für  grös¬ 
sere  Maschinen  und  Maschinentheile  empfohlen 
wird.  Weisse  u.  bunte  Putzwolle  billigst 
empfiehlt  H.  Bruck  s  Fabrik 

in  Franken  s.t  ein  i/Sehles. 

Muster  gratis  für  Submissionen. 

Eisenbahn- W  agendecken 

von  wasserdichtem  Stoff,  dauerhaft  gearbeitet, 
empfiehlt  sehr  preismässig  . 

die  Fabrik  von  Schmidt  &  König 
in  B  r  e  s  1  au. 


Verantwort!.  Rodacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redac 


N°  21. 


Erwclieint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  j ede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  Bndjtjonbfang 

in  Leipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


1868. 


Inserate 
werden  ä  P/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilö 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

,  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 

den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  22.  Mai  1868.  (Schluss  der  Nummer  wegen  des  Festtags:  20.  Mai  Vormittags  11  Uhr.) 

Inhalt:  Mittheilungen  ü  her  E  i  s  enbahnen:  Vom  Eisenbahn- Actien-Markt.  Vereinsgebiet.  E  i  s  enb  a  h  u  -  G  es  e  t  z  e  e  b  u  n  a-  •  SohweinW 
Me.nmgen,  Staatsvertrag  Mannheim-Carlsruher  Reinthalbahn,  aus  der  Concession.  Parlamentarisches:  Bayern,  Landtagsverhandlungen  betr  l'e  Bahn 
von  Wmden  nach  Bergzabern.  Kronprinz  Rudolfsbahn,  Gesetz,  betr.  die  Ergänzung  der  Bahn.  Ungarische  Eisenbahn -Projekte.  -  ProjectL  Thüringische 
Eisenb.,  die  Beschlüsse  der  ausserordentl.  Generalversammlung.  Verbindungsbahn  in  Prag.  Dux-Komotau.  -  Bau:  Norddeutscher  Bund,  Richtung  der  Venlo- 
Hamburger  Eisenb  Mecklenburg,  Lübeck-Kleinen,  Leitung  des  Baues.  Grosswardein-Klausenburg,  commissionelle  Begehung  und  Stationen  wiener  Tram- 
way-Gesellschait,  Stand  des  Baues  ;  aus  den  Statuten.  —  Betrieb:  Taunus-Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1867.  Hessische  INordbahn ,  Umtausch  der 
fsfiV1'  B®yer*®che  Ostbahnen,  Geschäftsbericht  pro  1866/67  und  Generalversammlungs-Beschlüsse.  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro 
p8)6  ’  PM-ter  ^rassen'Elsenbah.n’.  Betriebs-Eröffnung.  Sachs.  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Privateiseilbahnen ,  sowie  Badische  Staatseisen - 
balmen,  Maiz-Einnahmen.  Rheinische  Eisenbahn ,  Rundreisebillets.  Tarifwesen.  —  Au  s  lau  d:  Schweizerische  Centralbahn  .  Geschäftsbericht  pro  1867 
Trajectanstalt  auf  dem  Bodensee.  Italien  Savona-Voltn  (Genua)  eröffnet.  Holländische  Eisenbahn-Gesellschaft,  Geschäftsbericht  pro  1867  Schweden  und 
Norwegen,  Arvika-Chnstmehamn.  Jelez-Orel-Eisenbahn,  Concession.  Uebersicht  der  Brutto-Einnahme  der  Russischen  Privat-Eisenbahnen  bis  1  März  1868 
Moskau-Rjasaner  Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1.867.  Aegypten.  America,  Union  -  Pacific- Bahn.  —  Technisches:  Die  neue  Fahrstrasse  am  Traunsee 
Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Brücke,  über  den  Mississippi.  —  Rechtsfall,  betr.  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn-Verwaltungen  für  das  in 
den  Coupees  zurückgebliebene  Handgepäck.  -  Briefkasten.  -  Officieller  Anzeiger.  Verzeichniss  überzähl,  u.  fehl.  Güter.  PrivTlnzeigen 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 

Berlin,  19.  Mai.  Die  vor  8  Tagen  ausgesprochenen  Erwartun¬ 
gen  ,  dass  der  Eisenbahn  -  Actien  -  Markt  eine  gesteigerte  Spannkraft 
entwickeln  werde,  haben  sich  nicht  erfüllt;  das  Geschäft  an  demsel¬ 
ben  war  in  den  letzten  8  Tagen  schwerfällig,  ohne  nach  irgend  einer 
Seite  hin  bemerkenswerthe  Momente  zu  bieten.  Die  Situation  ist  in 
diesem  Augenblicke  eine  sehr  eigenthümliche;  abgesehen  von  den 
bereits  mitgetheilten  Motiven  für  die  Vernachlässigung  der  Eisen- 
bahn-Acüen,  tritt  noch  folgende  Erscheinung  zu  Tage.  Das  schöne 
Wetter  legt  die  Voraussetzung  einer  guten  und  frühzeitigen  Ernte 
nahe;  die  Berichte  lauten  in  der  That  von  allen  Seiten,  auch  aus 
England  und  Frankreich,  sehr  befriedigend.  Das  Preis -Verhältniss 
dei  Haupt-Getreidesorten,  des  W  eizens  und  Roggens,  ist  solcher  Art 
dass  sich  jeder  Besitzer  beeilt,  seine  Vorrät'he  an  den  Markt  zu  brin- 
gen.  Es  hat  sich  deshalb  ein  so  starker  Preisdruck  entwickelt,  dass 
eine  bedeutende  Reduction  der  Getreidetransporte  sehr  wahrschein¬ 
lich,  ja  gewiss  ist.  Die  Voraussetzung  von  Minder-  statt  der  bisheri¬ 
gen  giossen  Mehr-Einnahmen  lähmt  das  Geschäft  in  solchen  Actien 
welche  sich  in  letzterer  Zeit  wegen  ihrer  Einnahme  einer  Bevorzu¬ 
gung  erfreuten.  Andere  nicht  mit  Getreide -Transporten  etc.  ausge¬ 
stattete  Bahnen  litten  schon  seit  längerer  Zeit  an  einer  gewissen  Zu¬ 
rucksetzung  und  so  entwickelte  sich  eine  Situation  in  welcher  kein 
Symptom  von  Spannkraft  sichtbar  ist.  Dieses  Uebel  stagnirte  sich 
durch  das  Bekanntwerden  der  Köln-Mindener  Dividende  für  1867. 
Die  Börse  misst  ihre  Befriedigung  nur  den  Erwartungen  entsprechend 
ab,  welche  man  vorher  gehegt  hatte.  Gegen  dieselben  blieb  die  Di- 
viaeude  (»“/so  Proc.)  zurück,  denn  man  glaubte  9  Proc.  und  mehr  be- 
stimmt  m  Aussicht  nehmen  zu  können.  Niemals  vorher  hat  die  Börse 
ähnlichen  Täuschungen  unterlegen  wie  in  diesem  Jahre ;  aber  nicht 
f)l-  ®rwaltungen  trifft  die  Schuld,  sondern  die  Börse,  weil  diese  sich 
sr!k,1ia-UChUDgenoSeTbst  bereitet  hat.  Aber  auch  die  Börse  ist  zu  ent- 
.lge°?  am  2  Januar  müssen  die  Dividenden  geschätzt  werden, 

uiid  'pnt^r.rpnlfj11  7ageNTbi-'Vlrd  mit  iosgetrennten  Coupons  gehandelt 
“Ff  h  r  id'ie  Not,rung  geändert.  Die  Schätzungen  können 

i  auf  bekannte  Zahlen,  also  die  publicirten  Monats -Ein- 

stüt^er,11  TDpd+  ?1Ü  Pro,cents.ätze  der  Betriebs  -  Ausgaben  im  Vorjahre 
t.  er.e  haben  sich  bis  jetzt  als  trügerisch  erwiesen;  die 

<MopktberChte  der,Bn.Tevau'ycbweidnitz‘Freiburgei')  Altona- 
Kieler,  Mecklenburger  und  Nahebahu  haben  mit  gegen  1866  erhöhten 

Up  Lp  ,e  b  ?' A  u  sSab  e  n  verwaltet.  Ich  erkenne  die  Schwierigkeit  an,  dem 
hnlp  r/nei  unncbt'£®n  Schätzung  abzuhelfen,  kann  aber  nur  wieder- 
mit  Pinp  peS  g.etreftfert.gtwäre,  der  Frage  näher  zu  treten,  oh  nicht 
SugehenTst  6  Veröffentlichung  der  Betriebs -Ergebnisse  vor- 

kraffDlr=  EederJK  volAler  Schärfe  hervorgetretene  Mangel  an  Spann- 
e.8  Eisenbahn -  Aetien- Marktes  spricht  sich  auch  in  der  Unem- 
pnndlichkeit  aus,  welche  die  Börse  den  guten  April-Einnahmen  gegen¬ 


über  an  den  Tag  legt.  Dagegen  wurde  heute  der  Generalversamm- 
lungs  -  Beschluss  der  Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn- 
Aetionäre,  das  Unternehmen  durch  den  Bau  zweier  Bahnen  nach  Alt¬ 
damm  und  Ruhbauk  (Landshut)  auszudehneD,  mit  einem  Cours-Rück- 
gauge  beantwortet,  ungeachtet  die  abgekürzte  Linie  von  der  Böhmi¬ 
schen  Grenze  über  Altdamm  nach  Stettin  durch  die  Ausführung  der 
Böhmischen  und  Oesterreichischen  Nordwestbahn  an  Bedeutung  ge¬ 
winnt.  Die  Börse  nimmt  an  den  letzterwähnten  Projecten  ein  beson¬ 
deres  Interesse. 

In  Oesterreich  sind  übrigens  die  finanziellen  Kräfte  bereits  in 
hohem  Grade  angespannt  und  doch  ist  erst  ein  Bruchtheil  der  Mittel 
aufgebracht,  deren  die  im  Bau  befindlichen  Bahnen  bedürfen.  Das 
Ausland  ist  aber  zurückhaltend;  hier  bewegt  sich  das  Geschäft  in 
Oesterreichischen  Prioritäten  in  den  engsten  Grenzen,  während  die 
Russischen  täglich  in  grossen  Posten  gehandelt  werden.  Ich  muss 
hier  aber  der  vielverbreiteten  Voraussetzung  entgegen  treten,  dass  die 
Lebhaftigkeit  und  Ausdehnung  des  Geschäfts  in  Russischen  Priori- 
täten  allein  durch  einen  entsprechenden  Abfluss  an  das  Publicum 
veranlasst  wird.  Lin  bedeutender  Theil  geht  nach  Russland  zurück, 
Süddeutschland,  Holland  und  England  nehmen  ebenfalls  bedeutende 
Posten  auf.  Genug,  das  Absatzgebiet  dieser  Papiere  ist  so  gross,  dass 
die  schnelle  Placirung  kaum  überraschen  kann.  Die  Nachfrage  nach 
den  neuerdings  zur  Subscription  aufgelegten  9  821  376  Thlr.  Prioritä¬ 
ten  der  Orel-Jelez-Bahn  war  schon  vor  der  Zeichnung  so  gross,  dass 
ein  nicht  kleiner  Theil  bereits  in  zweite  Hand  übergegangen  ist. 
Während  bisher  jede  neue  Priorität  die  älteren  im.Course  drückte, 
haben  sich  diesmal  letztere  ungewöhnlich  fest  behauptet.  Inländische 
Prioritäten  waren  auch  in  den  letzten  acht  Tagen  still,  in  keinen  De¬ 
visen  fanden  grössere  Umsätze  statt,  die  Course  erlagen  aber  keinen 
bedeutenden  Schwankungen;  nicht  die  gute  Kauflust,  sondern  nur 
das  verhältnissmässig  kleine  Angebot  aus  zweiter  Hand  gewährte 
eine  Stütze.  Es  wird  nothwendig  sein,  dass  sich  die  geldbedürftigen 
Verwaltungen  nicht  allein  zu  Concessionen  verstehen,  sondern  sich 
auch  mehr  als  bisher  der  unmittelbaren  Vermittelung  der  Privat¬ 
bank  häus  er  bedienen.  Nur  unter  dieser  Bedingung  ist  dem  Prio- 
ritäten-Markte  neues  Leben  einzuflössen  und  der  Concurrenz  mit  den 
Russischen  Prioritäten,  die,  wie  ich  bereits  bemerkte,  grosse  Gefahren 
für  den  Ausbau  unseres  Eisenbahn-Netzes  bietet,  entgegen  zu  treten. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung  und  Sfaafsverfräge. 

0  Schweinfurt-Meiningen.  Der  unterm  21.  März  d.J.  zwischen 
Bayern  und  Meiningen  abgeschlossene  Staatsvertrag  wegen  der 
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Si-Viwpinfurt- Meininger  Bahn  — bereits  iu  No  14  S.  163  und  No.  18 
S  219  mitgetheilt  —  enthält  noch  folgende  nähere  '  j 

Für  den  von  Bayern  pachtweise  übernommenen  Betrieb  dei  Ba  -  j 

strecke  von  der  Meiningenschen  Grenze  bis  nach  Meiningen  hat  die  | 

Baver  Regierung  eine  jährliche  Reute  von  4V*°/0  des  aut  die  He 
.ttföog £ Tal, »streike  verwendeten  an  *e  He^l 

Sachsen-Meinmgeusche  Kegierung  zu  eotrichten.  sje  als  still- 

nicht  3  Jahre  vor  Ablauf  der  Pachtzeit  gekündigt,  so  g 
schweigend  verlängert,  und  ist  von  da  an  eine 

Kündigungsfrist  von  3  Jahren  maassgebend  Nach  Ablauf  aei  racm 
St  sind  jfdenfalls  selche  Einrich«ojen  zu  £ 

betrieb  dei  bahn  ermoB  ,,  ibt  dei,  Herzoglich  Meiningenschen 

RegierungS’C doch  w\rd  die  babnbetriebspolizeifiche  Aufsicht  auf  ge- 

welch^hferbefdie^e^ürfnisse^desinternationalenVerkehrs’thuu^mhst 

berücksichtigen  wird.  —  Beide  contrahirenden  Regierungen  haben 

Mellrfebstadt^und Ren'dwertshaimeo  Sdie  Wen-abahu'gcführt  werden, 
in  welche  sie  in  der  Gegend  von  Untermassfeld  einzumdnden  hatte. 

©  Mannheim-CarlsruherRheinthalba,lm.  Der  Concession  fur 

diese  Bahn,  deren  wichtigere  Hauptpunkte  m  No  20  b  2bü  mitge 
theilt  wurden,  entnehmen  wir  folgende  weitere  Bestimmunge  . 

7ur  Veräusserung,  Verpfändung  oder  Belastung  der  Bahn  anlag 
ist  Zustimmung  der  Regierung  erforderlich.—  Nach  dem  Verhältnisse 
der  Abzahlungen  wird  der  Staat  Miteigentümer  der  Bahn  bis  zu 
vollständigem  unbeschränkten  Eigenthum  mit  völliger  ^zi£]llun®i' 

Das  Anlageeapital  soll  in  Schuldscheinen  zu  4Va%  beschafft  werden. 
Verrechnung  der  Coursdifferenz  ist  dem  Staate  gegenüber  gestattet 
ebenso  dhüzinsen  während  der  Bauzeit,  beides  sofern  undinm 
dieselben  von  der  Regierung  gutgeheissen  worden  sind.  —  Wird  die 
Frist  zum  Bau  nicht  eingehalten  und  von  der  Regierung  nrcht  vei- 
längert ,  so  erlischt  die  Concession innerhalb  d er  ^ Iss“ 

4  Jahren  —  8  18  stellt  Conventionaistrafen  bis  zu  3000  fl.  und  schl'ess 
lieh  bis  zur  Entziehung  der  Concession  fest,  in  welch  letzterem  Fal  e 
das  gesammte  Bahneigenthum  für  Rechnnng  d«  Sted^g|mem^e 
Mannheim  öffentlich  versteigert  werden  soll.  —  Das  4  orum  des  uon 
cessionärs  ist  die  Stadt  Mannheim.  —  Streitigkeiten  wegen  Auslegung 

der  Concessionsbedingungen  werden  mit  Ausschluss  des  lnstanzen- 
zuges  von  dem  Grossherzgl.  Verwaltungsgerichtshofe,  eivilrechüictie 
Streitigkeiten  welche  aus  dem  Bau  entspringen,  durch  die  ordent- 
lichenfierichte  entschieden.  Der  gütige  Ausgangsdatum  (teiminus 
a  quo)  ist  der  30.  April  1868. 

Parlamentarisches. 

©  Bayern.  (Landtagsverhandlungen.)  Auf  Antrag  des 
Abgdordneten  Kolb  unter  Befürwortung  des  Handelsmimsters  von 
XÜL  die  Kammer  als  Art.  21  de.  Fmanzgeeetz» 

Stimmung  an:  Die  Staatsregierung  ist  ermächtigt,  der  PfalzischenMa 
Hmilianslahn-Gesellschatt  den  für  die  garantirtenZmsen  geleisteten 

zur  Zeit  noch  bestehenden  Vorschuss  von  9i 676  fl.  f  kr.  unter  noc 
mit  derselben  zu  vereinbarenden  Modalitäten  als  u n  w  ■ 

Zuschuss  zuzuwenden,  wenn  die  Gesellschaft  die  ^ 

den  nach  Bergzabern  als. einen  mtegrirenden  Bestandtheil  ihrer 
Bahn  baut  und  betreibt.  Unter  dieser  Voraussetzung  wird  die  für  die 
Bahn  von  Winden  nach  Bergzabern  durch  den  f.28  Handtoga 
abschiedes  vom  10.  Juni  1865  gewährte  Zinsgarantie  von  4  aut  4  /,  /„ 
erhöht. 


Kronprinz  Rudolf sb ahn.  Das  Abgeordnetenhaus  hat  am  13. 
Mai  ein  Gesetz  angenommen,  betr.  die  Ergänzung  der  Kronprinz  Ru¬ 
dolfsbahn  durch  die  Linie  St.  Michel-Leoben  und  wegen  soforbger 
Herstellung  der  Flügelbahnen  Launsdorf-Mosel  und  tot.  Veit-Klage 

furt.  Dasselbe  lautet:  ,  „  ,  TT  , .  , _ ,  _ 

Art.  I.  Die  Regierung  wird  ermächtigt,  zum  Behufe  der  Verbindung 
Kronprinz  Rudolfsbahn  mit  der  Südbahn  im  nördlichen  Theile  Steiermar  s 
der  Actien-Gesellschaft  der  Kronprinz  Rudolfsbahn  die  Concession  für  die 
Eisenbahnstrecke  St.  Michael-Leoben  unter  den  für  ihre  übrigen  Limen  gelten¬ 
den  Bestimmungen  und  Modalitäten  zu  ertheilen.  Die  Summe  des  zu  tilgen¬ 
den  Caüitals  wird  für  diese  Strecke  mit  2  038000  fl-  angenommen. 

Art.  II.  Die  Eisenbahnstrecke  St.  Michel-Leoben  ist  binnen  18  Monaten, 
vom  Tage  der  Concessions-Ertheilung  an  gerechnet,  herzustellen  und  dem 
Öffentlichen  Verkehre  zu  übergeben.  Die  gleiche  Baufrist  wird  auch  für  die 
im  'S  1  der  Concessions- Urkunde  vom  11.  November  1866  aufgefuhrten  Tlu 
gelbahnen  Launsdorf-Mösel  und  St.  Veit-Klagenfurt  festgesetzt 

Art  III  Die  im  vorstehenden  Artikel  erwähnten  Flügelbahnen  werden 
in  die  erste  Bauperiode  gesetzt  und  hat  die  Staatsgarantie  für  jede  derselben 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  zu  beginnen.  Sollte  jedoch  die  eine  oder 
andere  der  genannten  Flügelbahnen  früher  als  die  Linie  St.  Michael- Villach 
dem  Verkehre  übergeben  werden/ so  hat  die  Garantie  für  die  betreffende 
Flügelbahn  erst  vom  Tage  der  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Strecke  St. 

Michael-Villach  zu  beginnen.  „  v  iqcc 

Art.  IV.  Der  in  §  9  der  Concessions -Urkunde  vom  11.  November  1866 


(R  -G  -Bl  LV1II.  Stück,  vom  Jahre  1866,  No.  142)  bei  vollen  Wagenladungen 
für  Mineralkohle  und  gepressten  Torf  festgesetzte  Tarif  per  Zollcentn  er  und 
Meile  mit  0,9  kr.  für  die  ersten,  mit  0,8  kr.  für  die  zweiten  10  Meilen  und  mit 
O,,  kr.  für  alle  grösseren  Entfernungen,  wird  hiermit  ausdrücklich  auch  au 

Erze  und  Coaks  ausgedehnt.  .  .  ,  _  , 

Art.  V.  Der  Finanz-  und  Handelsminister  sind  mit  der  Durchführung 

dieses  Gesetzes  beauftragt. 

*  Ungarische  Eisenbahn  -  Projecte.  Der  Kgl.  Ungarische  Mi¬ 
nister  für  Communicationen  und  öffentliche  Bauten  ertheilte  unterm 
10  October  1867  den  Suränyer  Zuckerfabrik -Besitzern  Maximilian 
Gerson  und  Lepold  Lippmann  die  erbetene  Concession  zum  Bau  und 
Betrieb  einer  nur  dem  eigenen  Gebrauch  dienenden  Locomotiv-Eisen- 
bahn  von  der  Staatsbahnstation  Töt-Megyer  nach  burany,  des¬ 
gleichen  unterm  7.  August  1867  den  Brauhausbesitzern  Barber  und 
Klüsemann  zum  Bau  und  Privatbetrieb  einer  von  der  Ungarischen 
Nordbahn?tation  Steinbruch  ausgehenden  und  bis  zu  der  den  Gon- 
cessionserwerbern  gehörigen  Brauerei  reichenden  Pferdebahn. 

Projecte. 

Thüringische  Eisenbahn.  Der  von  der  am  16.  d.  M.  zuWeissen- 
fels  abgehalteuen  ausserordentlichen  Generalversammlung 
genehmigte  Antrag  lautet:  „Die  Generalversammlung  wolle  unter 
Gemehmigung  des  unter  dem  4.  December  v.  J.  zwischen  den  bethei- 
licrten  Staatsregierungen  und  der  Direction  der  Thüringischen  Risen- 
bahngesellschaft  abgeschlossenen  Vertrags  beschlossen,  dass  die 
Thüringische  Eiseubahngesellschaft  den  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Gera  durch  den  Neustädter  Kreis  nach  Eichicht  und  den  Bau  einer 
Fisenbahn  von  Leipzig  über  Barneck  und  Pegau  nach  Zeitz 
unter  gleichzeitiger  Herstellung  des  zweiten  Gleises  von  Zeitz 
nachGera  übernimmt  und  wolle  die  Direction  ermächtigen,  ^Ein¬ 
verständnisse  mit  dem  V er waltungsrathe  die  erforderlichen  Nachtrage 
zum  Gesellschaftsstatute  mit  den  beteiligten  Staatsregierungen  zu 
vereinbaren,  sowie  die  nöthigen  Geldmittel  zu  beschaffen. 

Oesterreiehische  Eisenbahnprojeete.  Das  Project  einer  Ver¬ 
bindungsbahn  in  Prag  ist  auf  Grund  der  ab  gehaltenen  com¬ 
missioneilen  Begehung  bis  auf  den  Anschluss  an  die  Staatsbahn  ge¬ 
nehmigt  und  sind  gegenwärtig  wegen  Bedeckung  der  für  das  neue 
Proiect  entfallenden  Mehrkosten  Verhandlungen  im  Zuge 

Dip  Frasre  wegen  des  sofortigen  Ausbaues  der  Strecke  Dux 
Komotau  ist  bereits  auf  die  Tagesordnung  der  am  SÖ.  Mai  stattfin- 
denden  Generalversammlung  der  Aussig -Tephtzer  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  gesetzt. 

Bau. 

wr^vrl deutscher  Bund.  Nach  Nu.  113  des  Pr.  St.-A.  erstattete 
am  13  SS  d»  Ausschuss  für  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphen 
fl?  f  »  Hnfnnmil  über  die  Vorlage  des  Präsidiums,  betreffend  die 
S”  toTenlö-Hamburge".  Eiseubuh»,  dem  Buudesrath 
Hericht  ab.  Die  Frage,  ob  überwiegende  Interessen  des  allgemeinen 
Verkehrs  und  der  Landesvertheidigung  für  die  eine  der  beiaen  vor- 
JcsÄeenen  Linien  zwischen  Bremen  und  Osnabrück  sprachen,  für 
geschlagen  B  uud  Diepholz,  oder  für  die  westliche  über 

WiÄ«a.en und wurde™«  den.  Ausschüsse  an  Gunsten 
Wddes hausen  u  Gleichwohl  ergab  die  Abstimmung 

im  Plenum,  au  welcher  sich  Preussen  und  Oldenburg  nicht  betheilig- 
“f" Sne  der  beiden  Linien  die  Majorität.  (Hiernach  ist  dieMit- 
theilung  in  No.  18  S.  220 -unserer  Zeitung  zu  modificiren.  Die  Red.) 

Mecklenburg.  Lübeck-Kleinen.  Die  Nr.  33  des  Regierungs- 
Blattes  vom  12  Mai  enthält  eine  Bekanntmachung,  betreffend  die  Be- 
Suüg  cTner  Commission  für  die  Leitung  und  Controhrung  des 
Baues  der  Eisenbahn  von  Kleinen  nach  Lübeck. 

Gross wardein  -  Klausenburger  Bahn.  Die  commissionelle  Be- 
l  nc  der  Strecken  Esküllo-Rdv  und  Bärcs-Klausenburg  der  Gross¬ 
en  rdem-Klausenburger  Eisenbahn  hat  im  Monat  März  stattgefunden. 
Statuen  5nd projectirt  ausser  in  Grosswardein  und  Klausenburg 
Stationen  sm  p  J  der  Stadt  auf  dem  vom  Nadas-  und 

gebildete»  Del“  z»  liege»  kommen  .oll  iu  Mez«  Te- 
Wd  Eleld,  Kdv.  Csnesa,  wobin  eine  Strasse  von  Szrtagy-boml.o 
führt,  iu  Banffy  Hunyad,  Egeres  und  Nadas. 

Wiener  Tramway-Gesellschaft.  Unterm  24.  April  d  J.  wurde 
der  wiener  Tramway -Gesellschaft  C.  Schaeck-Jaquet  u.  Comp,  die 
n  <inn o-  piner  Actiengesellschaft  zum  Baue  und  Betriebe  dei  ihr 
ctmcessionirten  Wiener  Pferde-Eisenbahneu  unter  der  Firma  „Wiener 

nSÄll““!- nun' am  29  April  auf  Grund  der 

i  ■  .ton  Statuten  definitiv  constituirt  und  den  Bau  der  Pferde- 

5ä  Ä-«. -  j;~°  «SÄS 


bahnen  über  au >  “XET™ bJe“cTdür”fi"e' dwn  die  Linie  übe?  MarTa- 
Ulf  nach  Hietzing  sein  und  mA  der  Erölfnnng  der  Linie  King.tras.e- 
SiiflVri.hu  die  diesjährige  Bauperiode  geschlossen  werden,  um  nach 
stes  Frühjahr  die  ferneren  Linien  beizeiten  zu  beginnen,  wozu  alle 

Vorbereitungen  gjitr^effensmd.  entnimmt  das  Oesterr. 

Ppntralblatt“  fo'gende  Daten:  Der  gesellschaftliche  Unternehmungs- 
fonds  ist  auf  4500 000  fl.  Ö.  W.  festgesetzt,  welcher  durch  Ausgabe 
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von  22  500  Stück  Actien  ä  200  fl.  gebildet  wird.  Das  Capital  der  Ge¬ 
sellschaft  kann  durch  Ausgabe  von  neuen  Actien  erhöht  werden, 
worüber  jedoch  die  Generalversammlung  auf  den  Antrag  des  Ver- 
waltungsrathes  entscheidet.  Im  Falle  der  Emission  von  neuen  Actien 
wird  den  Gründern  der  Gesellschaft  das  Vorrecht,  die  Hälfte  der  zu 
emittirenden  Actien  zum  Paricourse  zu  übernehmen,  Vorbehalten. 
Das  gleiche  Vorrecht  ist  in  Ansehung  der  zweiten  Hälfte  den  Actio¬ 
nären  gewahrt.  Die  Actien  werden  vorerst  mit  30%  eingezahlt  und 
sind,  sowie  die  Interimsscheine,  auf  den  Inhaber  lautend. 

Zweck  der  Gesellschaft  ist:  ,,1)  Die  Erwerbung  und  Pachtung, 
der  Ausbau  und  Betrieb  der  mit  Kaiserl.  Entschliessung  vom  8.  März 
und  unterm  11.  März  vom  Handelsministerium  cancessionirten  und 
theilweise  in  Betrieb  stehenden  oder  künftig  von  der  Regierung  zu 
concessionirenden  Pferde-Eisenbahnen  (Tramways).  2)  Jeder  Trans¬ 
port  von  Personen  zu  Wasser  und  zu  Land,  welcher  in  Verbindung 
mit  den  der  Gesellschaft  gehörigen  oder  durch  sie  gepachteten,  von 
der  Regierung  concessionirten  Pferdebahnen  auf  Grund  einer  nach 
dem  Gewerbegesetz  vorläufig  zu  erwirkenden  behördlichen  Bewilli¬ 
gung  eingerichtet  werden  wird.“ 

Die  Gesellschaft  übernimmt  sämmtliche  von  den  Gründern  in 
Betreff  der  erwähnten  Gesellschaftszwecke  erworbenen  Rechte  und 
eingegangenen  Verbindlichkeiten ,  so  auch  die  im  Betriebe  befind¬ 
liche  Bahnlinie  Schottenring  -  Dornbach  sammt  den  dazu  gehörigen 
Betriebsmitteln  und  sonsigem  beweglichen  Inventar  um  den  Pauschal¬ 
betrag  von  426  000  fl. 

Die  Leitung  der  Gesellschaft  liegt  einem  aus  zwölf  Mitgliedern 
bestehenden  Verwaltungsrathe  ob,  die  auf  drei  Jahre  gewählt  werden 
und  von  denen  mindestens  sieben  in  Wien  ansässig  sein  müssen. 

Eisenbahu  -  Betrieb. 

tz.  —  Taunus-Eisenbahn.  (Ges c  h äftsb  eri c  ht  pro  1867.)  Die 
Betriebs -Resultate  der  Taunus- Eisenbahn,  welche  im  Jahre  1866 
durch  die  Kriegsereignisse  auf  ein  Minimum  herabgedrückt  waren, 
haben  sich  im  Jahre  1867  wieder  zu  ihrer  normalen  Höhe  emporge- 
schwungeu.  Es  konnten  für  dies  Jahr  7,2%  Dividende  auf  die  Actien 
vertheilt  und  ein  Betrag  von  80  000  fl.  dem  Erneuerungsfonds  über¬ 
wiesen  werden. 

Allgemeines.  Die  Taunus -Eisenbahn,  umfassend  die  Linien 
Frankfurt-Wiesbaden  (ö,57  Meilen)  mit  den  beiden  Zweigbahnen  von 
Höchst  nach  Soden  (0,9  M.)  und  von  der  Biebricher  Curve  bis  Biebrich 
(0,24  M.)  ist  seit  28  Jahren  im  Betriebe.  Auf  der  Sodener  Zweigbahn 
findet  aber  nur  während  des  Sommer-Halbjahrs  Betrieb  statt. 

Die  Bahn  ist  auf  einer  Strecke  von  3,73  Meilen  doppelgeleisig  und 
verbrauchte  zu  ihrer  Anlage  und  Ausrüstung  das  geringe  Capital  von 
715  043  fl.  pro  Meile. 

Das  Anlagecapital  besteht  in  Actien.  Zur  Erweiterung  der  Bahn¬ 
anlagen  und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  wurden  noch  2  Anleihen 
contrahirt,  eine  ä  500  000  fl.  zu  372%  und  eine  a  1200  000  fl.  zu  4% 
verzinslich,  letztere  ist  jedoch  erst  zur  Hälfte  begeben.  Getilgt  sind 
durch  Rückzahlung  von  der  ersteren  Anleihe  172  000  fl.  und  von  der 
letzteren  28000  fl  ,  so  dass  zur  Verzinsung  im  Jahre  1867  nur  53889  fl. 
erforderlich  waren.  Die  jährliche  Amortisationsquote  beträgt  11000  fl. 

An  Fonds  besitzt  die  Gesellschaft  ein  Haupt-Reserve-Conto  (Re¬ 
servefonds)  mit  201 491  fl.,  einen  Erneuerungsfonds  mit  179  048  fl.  und 
einen  Amortisationsfonds  mit  71 092  fl.  Bestand  ult.  1867.  Letzterer 
Fonds  hat  den  Zweck,  bei  dem  Erlöschen  der  Concession  einen  Ersatz 
für  etwaigen  Minderwerth  der  Bahn  beim  Uebergang  derselben  an 
den  Staat  nach  und  nach  zu  schaffen. 

Die  Taunus -Eisenbahn  dient  vorzugsweise  dem  Personenver¬ 
kehre,  sie  durchzieht  eine  volks-  und  verkehrsreiche  Gegend,  hat 
aber  in  der  Linie  Frankfurt-Mainz  der  Hessischen  Ludwigsbahn  eine 
nicht  zu  unterschätzende  Concurrentin.  Der  Güterverkehr  ist  nicht 
so  bedeutend,  zum  grösseren  Theile  gehen  der  Bahn  die  Güter 
direct  zu. 

Die  Tarifsätze  sind  niedrig. 

Weil  die  Bahn  hauptsächlich  dem  Personenverkehre  dient,  so 
ist  sie  veranlasst,  einen  grossen  Locomotiv-  und  Wagenpark  zu  hal¬ 
ten.  Ende  1867  bestand  derselbe  aus  19  Locomotiven  mit  17  Tendern, 
120  Personenwagen  mit  4310  Plätzen,  17  Gepäck-  und  225  Güterwagen 
mit  37  130  Ctrn.  Ladefähigkeit.  Ausserdem  sind  noch  einige  ältere 
Wagen  vorhanden,  welche  bei  Mangel  an  solchen  verwendet  werden 
können. 

^m.  Speciellen  haben  sich  die  Verkehrs-Resultate  des  Jahres 
1867  wie  folgt  gestaltet: 

Befördert  wurden  38  770  Personen  (3„6%)  in  der  I.,  357  596  (29, 3%) 
in  der  II.  und  826  947  (67,54u/o)  in  der  III.  Classe,  zusammen  1223  313 
Personen  auf  einer  Entfernung  von  2  771  767  Meilen,  so  dass  jede 
Person  durchschnittlich  2,26  Meilen  zurückgelegt  hat.  Gegen  das 
Vorjahr  wurden  212  721  Personen  =21, 2%  resp.  467  212  Personenmei¬ 
len  mehr  befördert.  Gegen  das  Jahr  1865  verglichen,  resültirte  je¬ 
doch  noch  eine  Miuderbeförderung  von  27341  Personen=2,3%,  wobei 
jedoch  zu  berücksichtigen  ist,  dass  dieses  Jahr  das  frequenteste  seit 
dem  Bestehen  der  Bahn  war. 

An  Reisegepäck  wurden  57  871  Ctr.  und  andere  Traglasten  50926 
Stück  befördert.  Auch  hier  stellte  sich  ein  bedeutendes  Mehr  gegen 
das  Vorjahr  heraus. 

Der  Equipagen-  etc.  Verkehr  ist  unbedeutend,  befördert  wurden 


10  Equipagen,  126  Pferde,  2400  Hunde,  343  Wagenladungen  Vieh  und 
einzeln  1559  Stück  Gross-  und  759  Stück  Kleinvieh. 

Ferner  kamen  617  600  fl.  declarirte  Geldsendungen  zum  Trans¬ 
porte. 

Der  G ü t e r v er  k  e  h  r  erfreute  sich  eines  namhaften  Aufschwun¬ 
ges.  Es  wurden  2  830  967  Ctr.  (darunter  57  642  Ctr.  Eilgüter)  auf  eine 
Entfernung  von  10  964  599  Meilen  befördert,  es  ist  also  jeder  Centner 
durchschnittlich  3,52  Meilen  transportirt  worden.  Gegen  das  Vorjahr 
wurden  605  201  Ctr.  =  27,.2%  resp.  1350590  Centnermeilen  =  14, 4% 
mehr  befördert.  Der  Centnerzahl  nach  erreichte  der  Güterverkehr 
in  keinem  Jahre  eine  solche  Höhe,  denn  er  überstieg  denjenigen  des 
Jahres  1865  um  249  430  Ctr.  =  9,66%,  während  die  Anzahl  Centner¬ 
meilen  nur  um  428  885=3,9i%  gegen  das  letztere  Jahr  zurückgeblie¬ 
ben  sind. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Person  und  Meile  betrug 
12,28  kr.  und  pro  Centner  Gut  und  Meile  l,0s  kr. 

Die  Einnahmen  erreichten  zwar  nicht  die  Höhe  derjenigen  des 
Jahres  1865,  sie  waren  aber  dennoch  zufriedenstellend.  Es  wurden 
vereinnahmt :  für  Personenbeförderung  520  451  fl.  (wovon  10,28%  auf 
die  I.,  43,39%  auf  die  II.  und  46,3g%  auf  die  III.  Classe  entfallen). 
Gegen  das  Vorjahr  wurde  eine  Mehreinnahme  von  123  326  fl.  =  31,6% 
erzielt,  gegen  das  Jahr  1865  verblieb  jedoch  ein  Minderertrag  von 
16000  fl.  =  3%. 

Ferner  wurden  eingenommen  für  Reisegepäck  28  914  fl. ,  für  Ex¬ 
trafahrten  931  fl.,  für  Hunde  504  fl.  und  an  diversen  90  fl.  Die  ganze 
Einnahme  aus  dem  Personenverkehre  betrug  mithin  550  890  fl.  gegen 
414  691  fl.  im  Vorjahre  und  564877  fl.  im  Jahre  1865. 

Für  Güterbeförderung  wurde  eine  Einnahme  von  191962  fl.,  d.  i. 
29  729  fl.  =  18,3%  mehr  wie  1866  und  4370  fl.  =  2,33%  mehr  wie  1865 
erzielt.  Sodann  wurden  401B  fl.  für  Viehtrausporte,  2415  fl.  für  Trag¬ 
lasten  und  71  fl.  für  Equipagen  vereinnahmt;  es  resultirt  daher  aus 
dem  Güterverkehre  eine  Einnahme  von  198  464  fl.  gegen  169  362  fl.  im 
Vorjahre  und  195  485  fl.  im  Jahre  1865. 

Aus  verschiedenen  Quellen  (einschliesslich  der  Trajeet-  Ansalt) 
wurden  29  007  fl.  vereinnahmt  und  es  betrug  die  Gesammt-Ein- 
nahme  778362  fl.  überhaupt,  116  000  fl.  pr.  Meile  und  16,23 %  des  ver¬ 
wendeten  Anlagecapitals.  Gegen  das  Vorjahr  betrugen  die  Einnah¬ 
men  mehr  136  199  fl.  =  32 ,8%,  gegen  1865  weniger  5503  fl.  =0,7%. 

Auf  die  Höchst-Sodener  Zweigbahn  kommt  eine  Einnahme  von 
23  092  fl.,  welche  in  der  obigen  mitenthalten  ist. 

Die  Ausgaben  betrugen  im  Jahre  1867  nur  7188  fl.  =  2,17%  mehr 
wie  1866,  während  sie  gegen  1865  um  17  926  fl.  zurückgeblieben  sind. 

Als  eigentlicheBetriebs-Ausgaben  wurden  63  463  fl.  für 
die  Bahnverwaltung  (9458  fl.  pro  Meile),  250  740  fl.  für  die  Transport¬ 
verwaltung  (5,49  fl-  Pro  Nutz-  und  11, 0  kr.  pro  Achsmeile)  und  24  001  fl. 
für  die  allgemeine  Verwaltung  (3577  fl.  pro  Meile)  und  überhaupt 
338  204  fl. ,  sowie  pro  Meile  50  403  fl.  verausgabt.  Auf  die  Höchst- 
Sodener  Bahn  kamen  hiervon  10  694  fl. 

Nach  Procenteu  kommen  von  diesen  Ausgaben  18, 78  auf  die 
Bahn-,  74, u  auf  die  Transport-  und  7,i0%  auf  die  allgemeine  Verwal¬ 
tung.  Die  Betriebs-Ausgaben  betrugen  43,15%  der  Brutto-Einnahme. 

Ausserdem  wurden  noch  zur  Erweiterung  der  Bahnanlagen  etc. 
21716  fl.  und  zur  Vermehrung  der  Betriebsmittel  27  301  fl.  a  Conto 
des  Betriebes,  sowie  50  483  fl.  für  Bahnanlagen  und  38  58211.  für 
Betriebsmittel  aus  dem  Erneuerungsfonds  verausgabt,  welche  Sum¬ 
men  mit  Rücksicht  auf  das  Alter  der  Bahn  nur  mässig  sind. 

Der  Ueberschuss  (Differenz  zwischen  den  eigentlichen  Be¬ 
triebs-Ausgaben  und  den  Einnahmen)  betrug  440158  fl.  überhaupt  und 
65  597  fl.  pro  Meile.  Gegen  das  verwendete  Anlagecapital  verglichen, 
ergiebt  er  9,17%.  Lässt  man  jedoch  den  Ueberschuss  der  Höchst- 
Sodener  Bahn  ausser  Berechnung,  dann  erhöht  sich  derjenige  der 
Hauptbahn  auf  74742  fl.  pro  Meile.  Der  vorjährige  Ueberschuss 
wurde  um  59,33%  übertroffen,  auch  war  derselbe  um  12402  fl.  grösser 
als  der  1865er.  Darnach  hätte  eine  höhere  Dividende  wie  in  dem 
letzteren  Jahre  vertheilt  werden  können,  wenn  nicht  für  die  solide 
Unterhaltung  der  Bahn  49017  fl.  an  Kosten  für  Erweiterungen  etc. 
verausgabt  worden  wären.  Ausser  den  genannten  Summen  wurden 
2828  fl.  Steuern  bezahlt,  5000  fl.  der  Pensionscasse,  500fl.  der  Arbeiter- 
Krankencasse,  6525  fl.  dem  Capital-Reserve-Conto  und  80000  fl.  dem 
Erneuerungsfonds  überwiesen. 

An  Zinsen  wurden  für  die  beiden  Anleihen  53 889  fl.  und  für  das 
Anlagecapital  der  Sodener  Zweigbahn  6492  fl.  bezahlt,  11  000  fl.  zur 
Amortisation  verwendet,  3000  fl.  dem  Amortisationsfonds  überwiesen 
uud  7,?%  Dividende  (216  000  fl.)  auf  die  Actien  vertheilt. 

Die  Pensionscasse  schloss  mit  einem  Bestände  von  83  25ofl.  ab. 

Aus  den  vorstehenden  Mittheilungen  geht  übrigens  zur  Genüge 
hervor,  dass  das  Unternehmen  der  Taunus-Eisenbahn-Gesellschaft 
bei  ruhigen  Zeiten  ein  rentables  ist  und  auch  bleiben  wird. 

*  Hessische  Nordbahn.  Der  Umtausch  der  Actien  gegen  5proc. 
Prioritäten  der  Bergisch  -  Märkischen  Bahn  findet  vom  1.  Juni  ab 
statt,  so  dass  der  am  1.  Juli  fällige  erste  Coupon  schon  auf  die  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  gezahlt  werden  wird.  Siebe  off.  Bekm.  S.  275. 

st.  Bayerische  Ostbahnen.  (Geschäftsbericht  pro  1866/67.) 

I.  Bahn  bau.  Neben  den  Vollendungsarbeiten  auf  den  Oberpfälzi¬ 
schen  Linien,  insbesondere  bestehend  in  der  Verflachung  der  Ein¬ 
schnitte  und  Befestigung  der  Dämme,  erstreckte  sich  die  Bauthätig- 
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keit  zunächst  auf  die  Herstellung  der  durch  den  stetigen  Verkehrszu¬ 
wachs  und  die  örtlichen  Verhältnisse  dringend  gebotenen  Einrichtun¬ 
gen  und  Anlagen,  namentlich  Inangriffnahme  eines  Doppelgeleises 
zwischen  Nürnberg  und  Mögeldorf,  Anlage  mehrerer  Stationen,  Er¬ 
bauung  einer  zweiten  Reparaturwerkstätte  für  Wagen  in  Regensburg 
und  Etablirung  von  Ausweichgeleisen  auf  einigen  Stationen.  Ausser¬ 
dem  wurde  durch  den  Bau  gemauerter  Wohnhäuser  für  die  Unter-  , 
bringung  von  101  Bahn-  und  Weichenwärterfamilien,  die  bisher  in 
hölzernen  Hütten  gewohnt  hatten,  vorgesorgt.  c  „  I 

Die  Gesammteinnahme  des  Baufonds  betragen  bis  Ende  18ob/o7  i 
659900630.  9  kr.,  die  Gesammtausgaben  d«g?gen  63  241810 ü.  42*  U  kr 
Es  verbleibt  sohin  ein  Restbestand  von  2  748  217  fl.  26  /*  kr.  und  mit 
Hinzurechnung  des  noch  nicht  einbezahlten  Actiencapitals  von 
667  320  fl.  ein  vorhandenes  Baucapital  von  3  415  o37  fl.  26  /4  kr.  Nach 
Hinwegrechuung  der  für  Anschaffung  von  Fahrmaterial  im  Jahre 18b8 
aufzuwe ndenden  Mittel  bleiben  noch  zur  freien  Disposition  nahezu 

2  700  000  fl.  Actiencapital.  ....  . 

Der  Gesammtaufwand  entziffert  sich  auf  342  707  fl.  für  je  eine 

btundi  Bahnbetrieb.  In  der  Längenausdehnung  der  Bayerischen 
Ostbahnen  ist  seit  dem  October  1865  keine  Aenderung  mehr  eiuge- 
treten 

Durch  Einführung  des  Kalenderjahres  für  den  Rechnungsab¬ 
schluss  umfasst  die  vorliegende  Betriebsperiode  ausnahmsweise  15 
Monate,  nämlich  die  Zeit  vom  1.  October  1866  bis  31.  December  1867. 
Diese  längere  Dauer  der  Betriebsperiode  veranlasste  natürlich  eine 
verhättnissmässige  Erhöhung  der  Reiner trägnisse,  doch  das  überaus 
günstige  Ergebniss  des  Rechnungsabschlusses  ist  vorzugsweise  zwei 
Umständen  zuzuschreiben;  einerseits  dem  Wiederauflebendes  Ver¬ 
kehrs  in  den  ersten  3  Monaten  unmittelbar  nach  der  Kriegsepoche, 
andererseits  den  Einwirkungen  der  massenhaften  Getreidebezüge  des 
westlichen  Europa’s  aus  Ungarn.  Im  Uebrigen  konnte  der  Handels¬ 
verkehr,  namentlich  mit  Sägewaaren  und  Langhölzern  zu  der  frühem 
Höhe  sich  noch  immer  nicht  aufsehwingen  und  die  im  Frühjahre  leb¬ 
haften  Viehtransporte  aus  Oesterreich  erlitten  in  Folge  der  Rinder¬ 
pest  eine  fühlbare  Unterbrechung. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  .  .  .  10  693  329  fl.  4074  kr. 

die  Betriebsausgaben  dagegen .  8  237  021  fl.  38 s/4  lu\ 

sohin  verbleibt  ein  verfügbarer  Ueberschuss  von  2  456  308  fl.  I1/*  kr. 

Der  Güterverkehr  ist  der  Transportzweig,  welcher  den  bedeu¬ 
tendsten  Einnahme-Zuwachs  erfahren  hat  und  zwar  ergiebt  sich  bei 
proportionalem  Zuschlag  eines  Viertheils  zu  dem  Resultate  des  Jah¬ 
res  1865/66  ein  Güterzuwachs  von  3813  251  Ctr.  für  die  jüngste  Be¬ 
triebs-Periode. 

Das  Verhältniss  der  Betriebsausgaben  ist: 

für  allgemeine  Verwaltuug  ....  4,3% 

,,  Bahnverwaltung  . 32, 3% 

„  Transportverwaltung . 64,4°/0 

Die  Transportmittel  bestanden  am  Schlüsse  des  Jahres  1867  aus 
112  Locomotiven,  313  Personen-,  26  Bahnpost-  und  2031  Güterwagen. 
Aufeine  Meile  Bahnlänge  entfallen  1,38  Locomotiven,  137, 67  Plätze  bei 
den  Personenwagen  und  4880  Ctr.  Ladungsfähigkeit  bei  den  Güter¬ 
wagen. 

Die  Locomotiven  haben  im  Ganzen  557  502, s  Meilen  zuruckge- 
legt.  Jede  zurückgelegte  Locomotivmeile  hat  an  Brenu-  und  Schmier¬ 
material  und  Unterhaltungskosten  erfordert  63, 8i  kr.  Die  Unterhal¬ 
tung  der  Wagen  kostete  für  jede  Wagenmeile  0,668kr.  und  das  Schmie¬ 
ren  für  jede  Wageumeile  0,148  kr.  Ertragen  haben  alle  Wagen  per 
Wagenmeile  58, 8  kr.  Die  Nutzmeile  hat  durchschnittlich  ertragen 
16  fl.  54  kr.  Auf  eine  Bahnmeile  trifft  im  Durchschnitt  auf  4/4  Jahre 
reducirt  eine  Einnahme  von  100 055  fl.  15  kr.  und  eine  Ausgabe  von 
34  657  fl.  36  kr.,  sohin  ein  Reinertrag  von  65  397  fl.  39  kr. 

Die  wirklichen  Betriebsausgaben  verhalten  sich  zu  den  Rohein¬ 
nahmen  wie  34,63  zu  100,  ein  Verhältniss,  das  nach  der  Deutschen 
Eisenbahn-Vereins-Statistik  von  1865  nur  von  vier  Vereinsbahnen 
übertroffen  wird. 

Der  Versicherungsfonds  gegen  Beschädigungen  von  Mobiliar- 
werthen  durch  Brand  oder  sonstige  Unfälle  erhielt  einen  Dotations- 
Zuschuss  von  25  000  fl.  und  hat  einen  Vermögensstand  von  47  125  fl. 
lOkr.  Der  Reservefonds  für  Abnützung  der  Bahnanlage,  des  Betriebs¬ 
materials  etc.  wurde  mit  einem  Zuschuss  von  800000  dotirt  und  weist 
einen  Vermögensstand  von  1  919  782  fl.  30  kr.  aus.  Der  Pensionstonds 
für  die  Angestellten  wurde  mit  52  916  fl.  30  kr.  bedacht  und  hat  ein 
Vermögen  von  523  791  fl.  75/8  kr.,  die  Unterstiitzungscasse  für  die  Ar¬ 
beiter  und  Bediensteten  ein  solches  von  114  888  fl.  43Vi  kr.  Der  ärzt¬ 
liche  Dienst  erforderte  eine  Ausgabe  von  8873  fl.  10  kr  und  hat  ein 
bahnärztlich  behandelter  Kranker  durchschnittlich  eine  Ausgabe  von 
1  fl.  31  kr.  2  Hl.  verursacht. 

Q  Bayerische  Ostbahnen.  In  der  Generalversammlung  der 
Actionäre  der  Bayer.  Ostbahngesellschaft  am  14.  d.  Mts.  wurde  be¬ 
schlossen,  dass  aus  den  Ueberschiissen  der  letzten  15  Monate  eine 
Dividende  von  2'/2%  oder  6  fl.  15  kr.  pro  Actie  vertheilt  und  mit  der 
Auszahlung  am  1.  Juni  begonnen  werde.  —  Im  letzten  Betriebsjahre 
wurde  eine  Station:  ,,Po m  rn e  1  s br u  n n  “  zwischen  Happurg  (bei  ilers- 
bruck)  und  Hartmatiushof  für  den  Verkehr  eingerichtet. 

tz. —  Lemberg  -  Czernowitzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbe¬ 
richt  pro  1867.)  Vou  den  jüngeren  Oesterreichischen  Bahnen  nimmt 


die  am  1.  September  1866  dem  Betriebe  übergebene,  35  Meilen  lange 
Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn  eine  hervorragende  Stelle  ein. 

Diese  Eisenbahn  ist  schon  jetzt  für  den  internationalen  Verkehr 
vou  Wichtigkeit,  dieselbe  wird  aber  eine  noch  grössere  Bedeutung 
erlangen,  sobald  sie  auf  Südrussischem  Gebiete  bis  Odessa  oder 
einem  audereu  günstigen  Puncte  am  Schwarzen  Meere  weitergeführt 
wird.*  Sie  wird  alsdann  den  Verkehr  zwischen  dem  Schwarzen 
Meere,  der  Ost-  und  Nordsee,  sowie  einen  Iheil  des  Levantischeu 
Handels  nach  sich  ziehen. 

Schon  in  dem  ersten  Betriebsjahre  hat  dieselbe  bedeutende  Ge¬ 
treide-  und  Viehtransporte  ausgeführt,  auch  ist  es  ein  gutes  Zeichen, 
dass  längs  der  Bahn  industrielle  Unternehmungen,  als:  Dampfmüh¬ 
len,  Kalisalzwerke  u.  s.  w.  entstanden  sind. 

Ihre  Rentabilität  wird  mit  der  fortschreitenden  Industrie  und  In¬ 
telligenz  der  an  ihren  Linien  sesshaften  Bewohner  fortschreiten.  Sie 
ist  ein  nicht  zu  unterschätzendes  Mittel  zur  Förderung  der  Oultur  in 
Ostgalizien  und  Südrussland. 

Der  Verwaltung  ist  es  gelungen,  in  directe  Verkehrs -Verbindun¬ 
gen  mit  Petersburg,  Pskow,  Wilna,  Dünaburg  und  Bialy stock,  sowie 
mit  Breslau  und  Stettin  zu  treten,  auch  hat  dieselbe  Einleitungen 
getroffen,  diesen  Verkehr  auf  Berlin,  Hamburg,  Dresden  und  Leipzig 

auszudehnen.  „  ..  , 

Das  An  läge  capital  beträgt  24  500  000  fl.,  also  pro  Meile  rund 
700000  fl  Von  demselben  sind  12500000  fl.  Stamm- Actien.  Das 
ganze  Anlagecapital  ist  vom  Staate  zu  5,2%  garantiit.  . 

Den  momentanen  Bedürfnissen  entsprechend, ist  die  Bahn  aus¬ 
gerüstet  mit  27  Locomotiven,  40  Personenwagen  mit  1398  Sitzplätzen, 

4  Post-  6  Conducteur-,  6  Gepäck-  und  612  Lastwagen  mit  einer  Ge- 
sammt-Ladungsfähigkeit  von  125600  Ctrn.  Die  Locomotiven  legten 
65  050  Nutzmeilen,  die  Personenwagen  438129  und  die  Lastwagen 

1  370  706  Achsmeilen  auf  der  eigenen  und  2  929 488  Achsmeileu  auf 
fremden  Bahnen  zurück,  wogegen  die  Leistungen  fremder  Wagen 
auf  der  Lemberg-Czernowitzer  Bahn  382  623  Achsmeilen  betrugen. 

Die  Frequenz  war  nicht  unerheblich;  es  wurden  132700  Perso¬ 
nen  (2578  iu  der  I-,  27023  in  der  II.  und  89  953  in  der  III.  Classe,  sowie 
13  146  Militärs),  23  281  Ctr.  Gepäck,  9  Equipagen  15  Pferde  uud  163 
Hunde  befördert.  Der  Güterverkehr  umfasste  4369  Ctr.  Eilgüter  und 

2  090  375  Ctr.  Frachtgüter  (worunter  106  Equipagen,  154_Wageu,  266 
Pferde  und  109  514  Stück  Thiere),  zu  deuen  noch  206  745  Ctr.  fracht¬ 
frei  beförderte  Regiegüter  hinzutreten.  Die  hauptsächlichsten  Ver¬ 
kehrsartikel  waren  Getreide  (893409  Ctr.),  lebendes  Vieh  (411011 
Ctr.)  uud  Holz  (345  597  Ctr.).  Vou  den  Frachtgütern  wurden  58, 68% 
im  Binnen-  und  41,32°/0  im  directen  Verkehre  befördert,  es  ist  also 
Gruud  zu  der  Annahme,  dass  der  letztere  Verkehr  iu  kurzer  Zeit  vor¬ 
wiegend  sein  wird. 

Die  Einnahmen  betrugen  in  Summa  1469846  fl.  (worunter 
62 354  fl.  in  Silber),  pro  Meile  Bahn  41 995  fl.  und  22, 59  fl.  pro  Nutz¬ 
meile.  Von  der  Einnahme  kommen  431 720  fl.  für  Personen-  und 
21276  fl  für  Gepäck-  etc.  Beförderung,  es  sind  also  im  Personenver¬ 
kehre  452  996  fl.  überhaupt  =  12  943  fl.  pro  Meile  =  30, 8°/0  der  Ge- 
samiTit-Einnahme  vereinnahmt  worden. 

Für  Eilgüter  wurden  12  585  fl.,  für  Frachtgüter  929  656  fl.  und  an 
Nebeno-ebühren  31 354  fl.  eingenommen,  daher  im  Güterverkehre 
973  595°fl.  =  28  693  fl.  pro  Meile  resp.  66, 3%  der  Gesammt- Einnahme. 
Auf  verschiedene  Quellen  kam  eine  Einnahme  vou  43  2d5  fl.  —  2,9°/0. 

Die  Ausgaben  betrugen  882245  fl.  überhaupt,  25  207  fl.  pro 
Meile  Bahn  und  13, 56  fl-  pro  Nutzmeile,  sie  beliefen  sich  auf  60%  der 
Brutto-  Einnahme,  was  im  Verhältnisse  zu  den  übrigen  Oesterreichi¬ 
schen  Bahnen  ein  relativ  nicht  ungünstiges  Verhältniss  ist.  Im  Spe- 

ciellen  haben  die  Ausgaben  404  906  fl.  =  45 ,9%  für  die  Bahn- Aufsicht 
und  Bahn- Erhaltung  (einschliesslich  der  General-  und  Betriebs- 
Direction),  212  654  fl.  =  24,,%  für  den  Verkehrs-  und  Expeditions¬ 
dienst  248  859  fl.  =  28, 8u/0  für  den  Zugförderungs-  und  Werkstatten- 
dienst  und  15  825  fl.  =  1,9%  für  Stempelauslagen  aller  Art  betrageu. 

Der  Ueb  er  schuss  erreichte  iu  dem  ersten  Betriebsjahre  die 
Höbe  von  537  601  fl.  (darunter  52  159  fl.  in  Silber),  er  berechnete  sich 
zu  16  789  fl.  pro  Bahnmeile  und  2,4%  des  Anlagecapitals  Wohl  we¬ 
nige  Bahnen  haben  ein  solches  Resultat  in  ihrem  ersten  Betriebsjahre 

erZ1Von  dem  Uebersckusse  wurden  in  Folge  höherer  Genehmigung 
die  Stempel  für  Actien  und  Obligationen  im  Betrage  von  164062  fl. 
bestritten,  es  verblieben  also  noch  52  159  fl.  in  Silber  und  371  379  fl. 
in  Noten  =  281 918  fl.  in  Silber.  Erforderlich  waren  1  224  823  fl.  Zin¬ 
sen  21  000  fl.  A inort isatiousquote  und  254172  fl.  Dividende;  der  ver¬ 
bliebene  Ueberschuss  betrug  337  108  fl.  in  Silber,  weshalb  der  Staat 
1 162  892  fl.  als  Zuschuss  zu  leisten  hatte. 

Die  Gesammtzahl  der  Angestellten  betrug  460,  deren  Pensions¬ 
fonds  Ende  1867  einen  Bestand  von  26  238  fl.  hatte. 

*  Die  Pester  Strassen -Eisenbahn- Gesellschaft  hat  ihre  neue 
Linie  über  die  Kerepeser  Strasse  in  das  Stadtwäldchen  am  9.  Mai  d.  J. 
dem  allgemeinen  Verkehre  übergeben. 


*  Die  Fortsetzung  der  Bahn  von  Czernowitz  bis  Suczawa  ist  bereits  im 
Bau  und  die  Concession  für  Suczawa-Jassy  binnen  Kurzem  zu  erwarten,  ctr. 
No.  20  S.  257. 


L>71 


*  Sächsische  Staats 
vateisenbahnen.  (ß  e 

Bahn- 

auf  den 


westl.  Staatsb. 
Ö8tl.  Staatsb. 
Privatbahnen 
Summa 
im  März  1867 
daher  1868 


Länge 

Meilen 

70, 5 
28,3 
18,7 
112,5 
109,7 
+  2,8 


i-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri- 
triebs  übersieht  im  Monat  März  1868.) 
befördert  vereinnahmt 


Personen 

227826 

134207 

50896 

412929 

386576 


Güter 

Centner 

3959560 

2927014 

1047428 

7334002 

6649856 


für  Personen  f.  Güter 


+26353  +1284146 


Thaler 

81406 
44227 
10703 
136336 
131325 
+  5011 


Thaler 

314515 

200765 

34242 

549522 

491206 

+58316 


in  Summa 
Thaler 

395921 

244992 

44945 

685858 

622531 

+63327 


♦  Badische  Staatseisenbahnen.  (März  -  Ei  nnahrn  en.) 
officieller  Mittheilung  wurden  auf  den  genannten  Bahnen 

befördert  dafür  vereinnahmt 


Nach 


Personen 

Gepäck 

Equipagen 

Vieh 

Güter  u.  z. 
Versandt 
Empfang 


im  März 

374253 
Ctr.  10292 
Stück  9 
„  28794 

Ctr.  1669080 
„  2019796 


bis  ult.  März  im  März 

1006862  220528  fl.  29  kr. 

29528  11780  „  48  „ 

19  125  „  37  „ 

93782  15050  „  12  „ 


bis  ult.  März 

576687  fl.  23  kr. 
32065  „  6  „ 

199  „  35  „ 
42379  „  29  „ 


5874557) 1397297  »  34  »  *363282  ,, 


8 


in  Summa  1644782  fl.  40  kr.  5014613  fl  41  kr 
gegeu  1867  1290659  „  17  „  3394309 


mithin  1868  mehr  354123  fl.  23  kr. 

An  Nachnahmen  etc.  wurden  verausgabt: 

im  März  bis  ult.  März 

18b8  434 138  fl.  20  kr.  1  354  957  fl.  26  kr. 


1620304  fl.  41  kr. 


470  503  „  37 


1077  926,,  54 


36  365  K  17  kr.  mehr  277  030  fl.  32  kr. 


Ausland.  ' 

+  Schweizerische  Centralbahn  u  ■  w 

1867.)  Auch  im  verflossenen  Jahre  ist  kiirm  ^aftsbericht  pro 
der  Umstände  eingetreten.  Das  Bahnnetz  umfas'st^'10*'  " 
lometer,  wovon  nur  238  Kilom.  im  SelbstbetrTeb  loTiln  “k**  2p8 
betrieb  der  Westschweizerischen  Bahnen  Auf  hi;  Pacht‘ 

den  1867  befördert:  1948935  Personen  (97  iqVT“  238  Kllom-  wur‘ 
1866,  aber  fast  1%  weniger  als  1865)  für  3  114  ZU6!  als 

f/.  mehr)  und  zwar  “in  I.  CI.ese  36401  rÄfc*  }}”?• 

4)8432  für  1216  608..  fr.;  in  III.  CI.  1 4M 10ä  f £  !  Jg 
Gepäck  wurden  eingenommen  262  345  fr.  für  Hnmio  ruVo  i 
Pferde  und  Vieh  196  357  fr.,  für  Wagen  4368  5  fr  Au  Güter  fr’’  /Ur 
transportirt  11933  082  Ctr.  (393  483  Ctr.  oder  über  3«/ 
dafür  vereinnahmt  3  385  303  fr.  (6260  fr  mehr)  für  «.,/=»  e,ug.er)  uud 

So"rTfrler!°221  h  f"  «MÄlttpX'iXrÄ 

158  969  fr.  Demnach  betrug  die  ganze  Transporteinnahme  7 1  1 

(gegen  das  Vorjahr  205  667  fr.  oder  3%  me hi  )  d!e  uanze  SlÜ 

(Sfinrefr"/  V0Q  4^6,748’6  fr-  d‘ Fersen  Einnahmen  7623311  “r 

(243  722  fr.  mehr)  oder  pro  Kilom.  32030,,  fr.  ’5rr- 

Bahn.  bähen  durchschnittlich  239  064  Personen  und 

n12  i^  Cti- r  +eLUt\gl  gt-  z,Unter  den  Gütem  standen  oben- 
an  2444155  Cti.  Steinkohlen  und  Coaks,  1455502  Ctr  Mehl  Ge 

604 295Urt  Sa“ereien>  1  *02 059  Ctr.Holz  und  Torf,  710 658 Ctr  Ste^e 

f«»;' 'efr  f  6?ÄPer’0ne“  und  7S70990C)r,  (fMt  ee“u"“ 
78071 '4ßfinpfr  den'j7  Statl0/ien  Stand  obenan  Basel  mit  213049  Personen 
7071  466  Ftr-  Totalverkehr  und  2  300  796  fr.  Einnahme.  Dann  folgen 
dei  Einnahme  nach  Bern  und  Luzern  mit  mehr  als  500  000  fr  Thun 
Burgdorf  Olten  Solothurn,  Aarau  mit  2  —  500000  fr.,  Langenthal’ 
Piatteln,  Biel,  Neuhaus,  Zofingen,  Aarburg,  Herzogenbuehsee  und 
Ostermundingen  mit  1-200000  fr.  Werden  von  dir  Gesammtefn 

abgezogen  G8reiWhtga8hn  J  394  401)7  fr‘  (4V/o  derE.unahme) 

aqgezogen,  so  eigiebt  sich  ein  Beinertrag  von  4  228  909  c  fr  Mir 

f)\UZdJr  VDUI->  deS  Saldos  der  vorjährigen  Betriebsrechnung  (79917  8 
t-).’  der  Vergütungen  anschliessender  Bahnen  (752  578, 3  fr.),  ko  wie  des 
Ertrages  aus  verschiedenen  Quellen  (457 492, /fr)  stellt  s  ch  die  To 
talemnahme  auf  8  426  551, .  fr.  Die  Wtriebraus^ben  6^0^  sTch 

6  0n6hiq7inTrie4  mUng/euiü  uhgatlOnSzinsen  (2  122  000  fr.)  u.  s.  w.  auf 
6  197)5  fr-j  demnach  bleibt  ein  Nettoergebniss  von  2  420  354  fr 

oT'e/  f?  §t  T®£th?dt  wird :  Dividende  auf  75  235  Actieu  a  28  fr.’ 

242  mV'  k  (vlTJ°Tbtel  P«?  580  *5»  *•<■«»  lleseryefonds  10% 


1867 

daher  1868  weniger 

0  Rheinische  Eisenbahn.  Während  der  diesjährigen  Sommer¬ 
periode  werden  folgende  Run  drei  sebillets  zur  Ausgabe  gelangen: 

L  Bei  den  Stationen  Cöln  und  Aachen:  a)  via  Brüssel -Paris- Strass- 
burg-  Baden-  Carlsruhe-  Heidelberg-  Frankfurt-  Wiesbaden  oder 
1  raukfurt-Mainz-Bingen  zum  Preise  von  30  Thlr. 4  Sgr.;  b)viaBrüssel- 
Antweipen-Botterdam-Haag-Amsterdam-Utrecht-Cleve  od.  Emmerich 
zum  Preise  von  17  Thlr.  17  Sgr.;  c)  via  Brüssel -Paris -Antwerpen- 
Rotterdam -Haag-Amsterdam- Utrecht- Cleve  oder  Emmerich  zum 
Preise  von  31  Thlr.  24  Sgr.;  d)  via  Namur-Arlon  -  Luxemburg  -  Trier- 
baarbruckeii-Kreuznach-Bingerbrück-Coblenz  zum  Preise  von  l9Thlr. 

.  Diese  sämmtlichen  Billete  haben  eine  3ütägige  Gültigkeit. 

II.  bei  den  Stationen  Cöln,  Bonn  und  Coblenz:  via  Lahnstein-Ems-  I  949  “  fT- '  *.■•.««  wu«  n-. ,  au  ueu  jxeservetonds  lUu/0 

4I^b,U1'l;Voetzlr--‘^eu/z  zum  Preise  vou  7  Thlr-  6  Sgr-  *ür  I.  und  ,  ft V auf  r*eue  Bechuung  7i  738„  fr.  Der  Reservefonds 
4  Thlr.  2o  Sgr.  für  II.  Cl.  —  Dieselben  haben  eine  lOtägige  Gültig-  !  497  roq  f  “  *  gestiegen,  die  Hulfscasse  der  Angestellten  auf 

kefl.  —  Die  Billete  via  Paris -Strass bürg  etc.  und  via  Labnstein-  427  fr. 

Wetzlar  treten  sofort,  die  übrigen  dagegen  mit  dem  1.  Juni  er.  in 
Kraft  und  endigt  der  Verkauf  mit  dem  31.  October. 

Tarifwesen.  Zum  Güter-Trausport-Reglement  des  Westdeut- 
8£  d11  ,  Diseubahn-Verbaniles  treten  am  1.  Juni  d.  J.  die  aus  der 
ofl.  Bekanntmachung  S.  276  ersichtlichen  Bestimmungen  in  Kraft. 

Zu  den  Tarifen  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Süd- 
Dayerischen  Stationen  einer-,  dann  Darmstadt,  Frankfurt,  Offen- 
bach,  Gustavsburg,  Mainz,  Stationen  der  T  au n  u  s-  und  der  Nas- 
sauischeu  Bahn,  sowie  Mannheim  andererseits  via  Ulm  ist  der  III. 

Nachtrag  erschienen,  welcher  am  10.  Mai  in  Kraft  getreten  ist  und 
Holzspecialtarife  für  die  Stationen  der  Linien  Westheim -Neuulm- 
Kempten  und  Kaufbeuren  -  Lindau  enthält. 

1  aZu ,  Österreichisch-Bayerischen  Gütertarifen  vom 
4.  April  186<  ist  der  I.  Nachtrag  erschienen  und  am  20  er.  in  Kraft 
getreten.  Dieser  Nachtrag  enthält  Specialtarife  für  die  Beförderung 
von  rohen  Holzmaterialien  etc.  aus  Oesterreich  nach  Bayern  und  wei¬ 
den  durch  denselben  die  in  der  Tarifsausgabe  vom  1.  April  1867  ent¬ 
haltenen  Specialtarife  No.  2  uud  3  aufgehoben. 

•  Süddeutschen  Verbandverkehr  eingereihteu  Statio- 

neu  ist  der  Dieiistbefehl  No  II,  welcher  Modificationen  in  den  Frach¬ 
ten  tur  den  Oesterreichisch- Pfälzischen  Verkehr  zum  Gegenstand 
hat,  zugefertigt  worden. 

mnH^/14'M/n3/?..er1Eisenbahu-  Mit  dem  15.  Mai  d.  J.  ist  ein 
Wieen  adunlpH  fU£  die.  Beförderung  von  Gütern  und  von  Vieh  in 
nehfn  eÄ*S  p?calverkehr  publicirc  worden,  durch  welchen 

ÄÄÄSSsSfiS 


mrFlllt'H’S  S.»  annoncirteSpecialtarif 

auf  der  Köln-Min  dener  Bahn  in  Kraft  getreten  ^  ™ 


von  1648  Mann  h  ft  h  ooi  am  Jahresschlusse  ein  Betriebspersonal 
von  1648  Mann,  wovon  891  Beamte  und  757  Arbeiter.  Sie  besitzt  61 
Locomotiven  (wovon  13  für  den  Bahnhof-  und  Reservedienst),  sodann 

171 65o7l“öMaImmSgW,.S'tSpIät‘’e“  U1,d  956 

.-PshmünLi  4 16  Ti’ajectanstalt  auf  dem  Bodensee  theilt  der  Jah- 

seffff  fS  540  0(?oCpWeiZeriSCh|a  Nnordostballu  mit,  dass  das  Traject- 
schifl  für  540  000  Frcs.  von  der  Fabrik  Escher,  Wyss  u  Comp,  bis 

LäWeTone230  F  g  ^  ,?ie3HS  Schiff  erhält  m  seiner  ganzen 

Ea,f!  -a230  Eus.®  auf  dem  Verdeck  zwei  Bahngeleise  zur  Aufnahme 
oi  14  bis  16  vieiradengen  geladenen  Güterwagen.  Der  Schiflfskör- 

li p in  1  v/ü  11  tB ‘eine -4°  Fuss  zwiscben  den  Radkästen,  wird  nebst 
ye.1Istandig  aus  Eisen  uud  letzteres  in  einer  solchen 

von  6  hK  8nnPfrt’  dr^  aucb  L°comotiven  nebst  Tender  im  Gewicht 
p-an  6  rlPR8/ Pff  aUi  d®rase',beQ  befördert  werden  können.  Der  Tief- 
darf  3  Fass  nicbt  übersteigen.  Dasselbe  erhält 
SO  ^  '  rader  V°n  24  Fuss  Durchmesser.  Die  Maschinen  des 
wl  Ö  erhalten  zusammen  eine  Nominalkraft  von  200  Pferden  in  der 

knnnfif  edt3-  Pad  anabbang'g  von  dem  andern  von  je  zwei  ge- 
sPtzf  J-r/  M^Schl"?°>  Jede,  voa  5d  Pferdekräften,  in  Belegung  |e- 
setzt  wird.  Eine  Hilfsmasc-hine  von  6  Pferdekräften  soll  dazu  dienen, 
die  Pumpen  der  wasserdichten  Abtheilungen  des  Schiffskörpers,  sowie 
je  Auker  und  bchiffs winden  zu  treiben.  Die  beiden  Radkästen  in 

i7i1?I'c’  61”u  V°i1  *eTr10  Fuss  reicheu  in  ihren  obersten  Theilen  bis 

1  /2  russ  über  das  Verdeck  und  sind  mit  einem  Oberverdeck,  eben- 
taUs  aus  Eisen  construirt,  mit  einander  verbunden.  In  der  Mitte  auf 
dem  Uberverdeck  ist  die  Steuerung  angebracht  und  so  eingerichtet, 
dass  das  Sclnff —  an  beiden  Enden  je  mit  einem  Steuerruder  ver- 
senen  in  beiden  Richtungen  fahren  kann,  ohne  gedieht  zu  werden. 
D>c  Ladungsfähigkeit  des  Schiffes  bei  einem  Tiefgang  von  6  Fuss  ist 
uU.rf  40  .  Centner  berechnet.  Die  Entfernung  zwischen  den  beiden 
Häfen  in  Romanshorn  und  in  Friedrichshafen,  12  Kilometer  be¬ 
tragend,  soll  bei  ruhiger  Witterung  in  einer  Stunde  zurückgelegt 
werden.  Für  das  Verbringen  der  Waggons  von  dem  Bahnhof-Geleise 
auf  das  Schiff  und  umgekehrt  von  diesem  wieder  auf  die  Schienen 
des  Bahnhofes  wird  in  den  beiden  Häfen  eine  schiefe  Ebene  erstellt, 
welche  mit  ihrem  äussersten  Punct  auf  das  Schiff  aufliegt  uud  so  die 
Schienen  des  Schiffes  mit  denjenigen  des  Bahnhofes  verbindet. 

Italien.  Die  Eisenbahn  Savon a-Vol tr  i  (Genua)  ist  am  15.  d. Mts. 
eröffnet  worden. 
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*  Holländische  Eisenbahn- Gesellschaft.  (Ge s ich äf tsb e  rieht  , 
„offiT Länge  der  Bahn  etc.  Die  Holländische  Eisenbahn 
von  Amsterdam  nach  Rotterdam  und  Uitgeest  hatte  zu  An  g 
Jahres  1867  eine  Länge  von  102, 4  Kilometer.  Hierzu  kan  die  St, ecke 
Uitgeest-Helder  der  Holländischen  Staats-Eisenbahn  mit  5  ,9, 

Betrieb  die  Verwaltung  der  Holländischen  fmßSrieb  di5s« 

vom  1.  Mai  1867  ab  mit  übernahm.  Die  Lange  der  im  Kilo- 

Gesellschaft  befindlichen  Bahnen  betrug  daher  m  S— ».» 
meter,  worunter  66, fl  Ivilom.  doppelgeleisige  1  a  •  Hollän- 

im  Jahre  1867  eröfiheten  obenbezeichneten  Bahnstrecke  der  Hollan 

auf  der  Holländischen  Eisenbahn  (Amsterdsm  -  Kotter-  ^  ^  g4&  fl 
dam -Uitgeest)  .  14«  «07 

auf  der  Nordholländischen  Staatsbahn  ....  •  • —  — 

Sa.  1 802  552  n. 

gegen  1867  mehr  337  171  fl. 

Hiervon  kommen  auf  den  Personenverkehr  1 467  574  fl.,  auf  Gu¬ 
ter-  und  Gepäckverkehr  238325  fl.,  aut  Vieh  und  Wagen  30  306  fl.,  aut 

DlVeDie  An^chf  der  beförderten  Personen  betrug  2  270  430.  Ketour- 
billets  wurden  ausgegeben  557  356-,  directe  Billets  nach  anderen  Bah- 

11611  Die  ^durchschnittliche  Einnahme  betrug  imPe— ej: hi-pro 
Kopf  65, „  cent,  pro  Kilom.  2,54  «ent,  und  pro  10W  Niedal^d  Ptund 

(20  Z.-Ctr.)  9  fl.  36  c.  bei  Gepäck,  15  fl.  10  c.  bei  Eilgut  und  3  fl. 

Frachtgut.  .  T  ,  1Q 

Die  Betriebs-Ausgaben  betrugen  im  Jahre  1867 
auf  den  Linien,  der  Holländ.  Eisenbahn-Gesellschaft  .  773  395  ü. 

auf  der  Nord-Holländischen  Staatsbahn  ....  •  •  ^  ^ 

- -  y2 3  ft. 


zusammen 
gegen  1866  mehr  172  702  fl. 

3t  Vertheilung  des  Gewinns.  Von  dem  Netto  -  Gewinn  von 
498217  fl  20  c  wurden  1900  fl.  zu  Gratificationeu  an  Beamte  be¬ 
stimmt  ,  eine  Summe  von  20  639  fl  7  c.  dem  Reservefonds  überwiesen 
und  sodann  auf  die  bereits  gezahlte  Dividende :  von  20  fl.  noch  34  fl. 

70  c.  pro  Actie  Dividende  gezahlt,  so  dass  dieselbe  irn  Ganzen ^54  tL 
70  c.  pro  Actie  betrug.  Der  Ueberschuss  von  7  (3  fl.  95, 5  c.  wuide  als 
Saldo  auf  das  Geschäftsjahr  1868  übertragen  ß  ell. 

4t  Betriebs-Material.  An  Locomotiven  besass  die  .Gesell 
schaft  zu  Ende  1867:  30  Stück,  excl.  5  neubeschaffter  Locomotiven 
für  die  Holländische  Nordbahnstrecke  Uitgeest-Harlem ;  an  P  . 
nenwaeen  195(11  mehr  denn  1866);  Gepäckwagen  38;  Guterwagen  97, 
Viehwagen  71;  Sandwagen  30Stück,  zusammen236 

Die  Locomotiven  und  Tender  durchliefen  im  Jahre! L867 • |07 
Kilometer,  wovon  165  797  Kilometer  auf  die  Strecke  Uitgeest-Helder 
kommen.  Im  Jahre  1866  betrug  die  Zahl  der  durchlaufenen  Kilo- 

metDie3Anz3ahl  der  verbrauchten  Tonnen  Steinkohlen  stellte  sich 

aUf  Schweden  und  Norwegen.  S  t  o  c  k  h  0 1  m ,  1.  Mai.  Uer  Remh^ 
tag  hat  in  jüngster  Zeit  zwei  wichtige  Angelegenheiten  eiledigt.  Die 
eine  derselben  war  die  Eisenbahnfrage,  worin  es  sich  um  die  F01 
SuuBg  der  Arbeiten  an  der  nordwe.tlichen  Stammbah»  h.ndelte 
nämlich  an  der  Strecke  »on  Arvika  nach  ChriBlmehamn  durch  deren 
Vollendung  Stockholm  und  Chnstiama  mit  einander  in  Verbindung 
gebracht  sfin  werden.  Es  wurde  zuerst  beschlossen .  dass  alle  Mittel, 
welche  man  in  diesem  Jahre  würde  bewilligen  kennen ““-oUten  to¬ 
ten  an  der  genannten  Bahnstrecke 1  ausgegeben  werden 
durch  verschiedene  Vorschläge  über  Anlegung  von  Seitenbahnen 
wegfielen.  Darauf  wurde  nach  einer  längeren  Verhandlung  dei 
gierungs Vorschlag  angenommen,  welcher  dahin  lautete,  4  6ö00  • 

für  die  Vollendung  dieser  Bahnstrecke  anzuwenden,  jedoch  so,  dass 
die  ganze  Strecke  im  Jahre  1871 ,  und  die  Abtheilung  derselhen  von 
Christinehamn  nach  Carlstad  schon  1869  fertig  sein  kann.  Dei  Aus 
schuss  hatte  die  Bewilligung  auf  2  250000  Edl, 
zweite,  vom  Reichstage  erledigte  bache  war  die  t"  J  -  S  ^ 
Contrahirung  einer  grösseren  Staatsanleihe,  welche  ° 

Reichsschulden-Comptoir  jährlich  geleisteten  Vorschüsse  für  Eisen 
bahn -Arbeiten  nothwendig  geworden  war.  Das  HeichsBchulden 
Comptoir  hat  unter  Hinzuzählung  der  vorbenannten  4  650  000  Kd  .  im 
Ganzen  ca.  21  550000  RdL  vorgeschossen.  So  gross  wie  diese  bumm 
hätte  also  die  neue  Eisenbahn- Anleihe  auch  sein  müssen,  dei  Vor 
schlag  des  Ausschusses  lautete  in  des  s  nur  auf  Contrahirung  ^An¬ 
leihe  von  18  Millionen,  unter  der  Voraussetzung  nämlich  dass  dei 
Reichstag  eine  Herabsetzung  der  Eisenbahnbewilhgung  beschbessen 
würde  Obgleich  dieses  nicht  geschehen  ist,  so  hat  der  Keicnstag 
dennoch  dm  Anleihe-Summe  nicht  über  18  Millionen  hinaus  festsetzen 

W°U (Später,  unterm  7.  Mai  haben  die  beiden  Kammern  dea 
tags  gemeinschaftlich  darüber  abgestimmt  ob  die  von  dei  Zweiten 
Kammer  vorgeschlagene  Bewilligung  für  die  “Ordwestliche L  Stamm¬ 
bahn  (4650000  Rd.)  oder  die  der  Ersten  Kammer  (3090000  Rd.)  Gel- 
tung  haben  soll.  Der  letztgenannte  Vorschlag  erhielt  die  Majorität 
Demzufolge  wird  die  Bahn  im  Jahre  1871  vollendet  werden,  abei  die 


Strecke  von  Carlstad  nach  Christinehamn  auch  nicht  vor  diesem 
Zeitpuncte.  Die  Redact.) 

Die  Vollendung  des  noch  zurückstehenden  Stücks  Arvica-Cbnsti- 
nehamn  der  Schwedisch -Norwegischen  Verbindungsbahn  welche 
Stockholm  und  Christiania  verbinden  soll,  ist  somit  gesichert.  Das 
Unternehmen  ist  für  den  Zwischenhandel  der  beiden  Richtungen  sehi 
wichtig  und  hat  auch  grosse  Bedeutung  für  das  Aufblühen  des  ganzen 
Vermlands  und  für  die  in  der  Nähe  von  Philipstad  und  Nora  liegen¬ 
den  Erzgruben.  .  _  .  , 

*  Jelez-Orel  Eisenbahn.  Die  Concession  zum  Bau  der  177  Werst 
langen  Eisenbahn  von  Jelez  nach  Orel  ist  am  22.  April/4.  Mai  18 
allerhöchst  bestätigt  worden.  —  Dieselbe  soll  die  im  Bau  befindliche 
Jelez-Gräsver  Bahn  mit  der  bedeutenden  Gouvernements-Hauptstadt 
Orel  verbinden  und  ist  ein  wichtiges  Glied  der  Riga-Saratower  Lime 
welche  dadurch  ihren  Abschluss  erhält.  —  Durch  diese  Concession  ist 
das  Anlageccapital  auf  12036000  Rbl.  Metalliques  feBtgestellt  Davon 
werden  3009000  Rbl.  Metalliques  in  Actien  und  9027000  Rbl  Metalliq. 
oder  1 444320 Sterl.  in  Obligationen  ausgegeben.  I  ur  die  Obligatio¬ 
nen  ist  durch  die  Kaiserl.  Regierung  die  ganz  absolute,  vom  bmis- 
sionstage  beginnende  und  bis  zur  vollständigen  Tilgung  unbedingt 
fortdauernde  Garantie  von  Fünf  Procent  Zinsen  per  annum  sowie  von 
einem  Zehntel  Procent  per  annum  behufs  Amortisation  bewilligt.  D  e 
Tilgung  geschieht  binnen  81  Jahren  durch  alljährliche  Verlosungen, 
deren  erste  am  1.  August  1870  (n.  S.)  stattfinden  wird  mD>« 

Zahlung  der  Zinsen  und  verloosten  Obligationen  a  200  T-hli.  Pieuss. 
Cour,  geschieht  ohne  Abzug  am  1.  Mai  und  1.  November  jeden  Jahres 
Der  Emissionspreis  ist  auf  76  pCt.  festgesetzt,  mit  Inbegn 
1.  Mai  1868  an  den  Obligationen  aufgelaufenen  Zinsen.  Die  Einzah¬ 
lungen  sind  wie  folgt  zu  leisten  :  6  Proc  zwei  Tage  nach  dei  Zutei¬ 
lung  gegen  Quittung,  20  Proc.  am  2.  Juni  1868,  25  Proc.  am  1.  Sep¬ 
tember  1868  25  Proc.  am  2.  November  1868,  unter  Abzug  der  alsdann 
fälligen  Coupons.  —  Es  wird  beabsichtigt,  die  ganze  Bahn  bereits  nn 
Sommer  1869  fertig  zu  stellen.  Auffallend  ist  das  geringe  Agien*UaIgkl  ‘ 
I)  —  Russland.  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Ein¬ 
nahme  der  Russischen  Privat- Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 

nähme  et  März  dieselbe  Zeit  des  vergangenen 


zum 
Jahres. 


Länge  der  Einnahme 

Bahn  in  vom  1.  Januar  bis  zum 


Wersten 


197,s 

243 

196,4 

204 

66,i 


Rjäsan-Koslow  .  . 

Dünaburg-Witebsk 
Moskau-Rjäsan  .  . 

Riga-Dünaburg  .  . 

Moskau-Jaroslaw  . 

Moskau  -  Nischui  -  Now¬ 
gorod  . 

St.  Petersburg-Warschau, 
nebst  Zweigbahn  zur 
Preussischen  Grenze  1207 
Lodz  .  .  .  . ' .  • 

Warschau- Wien 
Zarskoje-Selo  .  • 

Warschau-Bromberg 
Peterhof  .... 
Warschau-Terespol 
Rjäschsk-Morschansk 
oronesch-Koslow 


l.  März 

1867 
Rbl. 
207715 
87050 
337648 
152194 
81143 


1S68 

Rbl. 

466199 

180735 

580531 

210403 

107233 


Die  Mehr- 
Demnach  od. Minder¬ 
mehr  oder  einnahm  e 
weniger  beträgt  in 
eingenommen  Proc. 

Rbl. 

+258484  +124,4% 
+93685  +107,6% 
+242883  +71,9% 
+58209  +38,2% 
+26090  +32,i% 


410  522183  679569  +157386  +30, ,% 


26 

325 

25 

131 

50,9 

193 

121,35 


1138435 

9281 

334846 

22916 

71238 

33167 


1377503 
10974 
371468 
24187 
74718 
34219 
93924 
71564 
32111 


+239068 
+1693 
+36622 
+  1271 
+3480 
+  1052 


+20,9% 
+  18,2% 
+  10,9% 
+5)5% 
+  4,8% 

+3,1  % 


Rji 

Woionescn^o  (Auszug  aus  dem  Geschäftsberichte  der 

MoÄau  äs  an  er  Eisenbahn  -  Gesellschaft  für  das  Jahr 

18Ü7.) 


Gegen 
1866  mehr 


Länge  der  Bahn,  Werste  •■••••  ■ 

Zahl  dev  beförd.  Passagiere  incl.  Militär  . 
Auf  eine  Werst  sind  Personen  befördert  . 
Jeder  Passagier  hat  durchschnittlich  gefah¬ 
ren  Werste  •  •  •  •  • 

Einnahme  für  Personenverkehr  Rbl.  .  .  • 

Jeder  Passagier  hat  durchnittl.  eingebracht 
Zahl  der  beförderten  Güter  in  Pud 


196,4 
539  907 
52  2 12  485 

97 

701 171 

1,30 

35006  041 


+39  316 
+5  380  629 

+3 

+92  343 

+  0,9 

+8  499  997 


158 
2  056  298 
5,9 


Zahl  der  betonierten  cruiei  m  +  ,  ,  „’q9  oq7 

Güter  sind  auf  eine  Werst  befördert  Pud  5  52b  615  458  +1 892  <01397 
Jedes  Pud  hat  durchschn.  gefahren  Werst 
Einnahme  für  Güterverkehr  Rbl.  •  •  •  ■ 

Jedes  Pud  hat  durchschn.  eingebracht  Cop 
Die  Einnahmen  betrugen: 

Im  Ganzen  incl.  Nebeneinnahmen 

pro  Nutzwerst . 

Werstbahnlänge . 

Die  Ausgaben  betrugen : 

Im  Ganzen . 

pro  Nutzwerst . 

„  Werstbahnlänge . 

Nach  Procenten  der  Einnahme  . 

Der  Reingewinn  betrug : 

Im  Gauzeu . 

pro  Bahnwerst . 

„  Nutzwerst . 


.  Rbl. 

2  976  249 

2.85 

15  152 

1 157  731 

1)06 

5  633 

•  J) 

38% 

1 818  518 

9  519 

1,79 

+21 
+713  032 
+  0,83 

+860  660 
+0,51 

+4  382 

+433  723 
+  0,26 

+1  947 
+4% 

+426  938 
+2  435 
+0,25 
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Aegypten.  Nach  Berichten  aus  Kairo  vom  18.  April  hat  der 
Vicekönig  den  Bau  einer  Eisenbahn  längs  dem  Süss  wasser  -  Canal 
zwischen  Zagazig  und  Suez  befohlen  und  soll  diese  Bahnstrecke  be¬ 
reits  in  4  Monaten  vollendet  sein. 

©America.  Union -Pacific -Bahn.  Der  Bau  macht  ausser¬ 
ordentlich  rasche  Fortschritte.  Am  18.  April  wurden  bereits  auf  dem 
höchsten  Puncte  der  Linie  in  dem  Felsengebirge  8242'  (Evauspass) 
über  dem  Meeresspiegel  die  Schienen  gelegt.  Die  Arbeiten  auf  dem 
östlichen  Abhange  gehen  ebenfalls  der  Vollendung  entgegen. 

Technisches. 

K.  Die  neue  Fahrstrasse  am  Traunsee,  von  Traunkirehen 
nach  Ebensee,  im  Salzkammergut.  Das  Salzkammergut  mit  seinen 
schönen  Seen,  imposanten  Gebirgsmassen  und  lieblichen  Thälern 
nimmt  unter  den  grossartigsten  Naturschönheiten  in  Oberösterreich 
unbestreitbar  den  ersten  Platz  ein.  Wegen  der  Lückenhaftigkeit 
seiner  Fahrstrassen  war  es  jedoch  bis  vor  wenigen  Jahren  nur  schwie¬ 
rig  zu  bereisen.  Nach  den  durch  die  Eisenbahnen  geschaffenen  Ver¬ 
kehrserleichterungen  und  der  Verbesserung  der  Strassen  war  haupt¬ 
sächlich  die  Lücke  am  Traunsee,  von  Traunkirchen  bis  Ebensee  noch 
zu  beseitigen. 

Das  Salzkammergut  bildet  ein  langgestrecktes  Thal  von  Norden 
gegen  Süden,  welches  an  drei  Seiten  von  hohen  Gebirgen  umschlos¬ 
sen  und  mit  dem  Flachlande  nur  durch  den  Traunfluss  verbunden  ist. 
Ueber  diese  Hochgebirge  führen  drei  Reichsstrassen  nach  Steiermark 
und  Salzburg;  die  vierte  Strasse  war  früher  durch  den  Traunsee 
unterbrochen  und  die  Verbindung  zwischen  Ebensee  und  Gmunden 
wurde  durch  Schiffe  vermittelt.  Obgleich  im  Jahre  1835  ein  Dampf¬ 
schiff  zwischen  den  letztgenannten  beiden  Orten  in  Dienst  gestellt 
wurde,  machte  doch  der  zunehmende  Andrang  der  Reisenden  jene 
Lücke  immer  fühlbarer  und  ihre  Beseitigung  zur  Noth wendigkeit, 
trotzdem  die  ausserordentlichen  Terrainschwierigkeiten  bis  dahin 
von  der  Herstellung  einer  Fahrstrasse  längs  eines  unzugänglichen 
Felsenufers  zurückgeschreckt  hatten.  Bei  der  Bestimmung  derTrace 
konnte  nur  der  Richtung  des  Seeufers  mit  seinen  Ein  -  und  Ausbie¬ 
gungen  gefolgt  werden  ;  die  Höhe  über  den  Seespiegel  wurde  auf  18 
Fuss  festgesetzt  und  nur  am  Marderkogel  aus  Terrainrücksichten  bis 
24  Fuss  vermehrt. 

Die  18  Fuss  breite  Strasse  erforderte  beinahe  in  ihrer  ganzen 
Breite  die  Einsprengung  in  die  Felsenwände  und  die  Herstellung  von 
Stützmauern;  an  drei  Stellen,  nämlich  in  Traunkirchen,  am  Marder¬ 
kogel  und  an  der  Teufelswand  steigen  jedoch  hohe  Felsenriffe  derge¬ 
stalt  schroff  und  steil  empor,  dass  eine  Durchbrechung  derselben  ge¬ 
boten  war.  In  Traunkirehen  konnte  ein  offener  Durchbruch  herge¬ 
richtet  werden,  während  am  Marderkogel  und  an  der  Teufelswand 
Tunnel  erforderlich  wurden.  Der  Bau  der  Strasse  hatte  mit  mancher¬ 
lei  Unfällen  zu  kämpfen;  verschiedeneRutschungen  machten  die  An¬ 
lage  von  umfänglichen  Entwässerungen,  von  Stützmauern  und  Ein¬ 
wölbungen  der  ganzen  Strasse  nothwendig.  Sodann  wurde  durch 
eineu  Blitzschlag  das  Nadelholz  am  Sonnenstein  in  Brand  gesetzt, 
eine  grosse  Fläche  Waldes  dadurch  vernichtet  und  in  Folge  davon 
stürzten  während  und  nach  dem  Brande  kolossale  Massen  lockeren 
Gerölles  auf  die  Strasse  und  bedeckten  in  einer  Länge  von  500  Klaf¬ 
tern  nicht  nur  die  Fahrbahn,  sondern  verursachten  auch  an  den 
Stütz-  und  Brustmauern  bedeutende  Beschädigungen.  Da  die  Wie¬ 
derbewaldung  der  kahlen  Abhänge  weder  schnell  noch  vollständig 
von  statten  gehen  kann,  so  wurde  an  dieser  Stelle  die  Strasse  durch 
Schutzdächer  gesichert,  welche  auf  2  Fuss  dicken  und  3  Klaftern  von 
einander  entfernteu  Steinpfeilern  ruhen.  Die  wiederholt  erfolgten 
Durchbrüche  dürften  jedoch  die  Einwölbung  der  Strasse  auf  dieser 
Strecke  nothwendig  machen. 

An  dem  äussersten  Vorsprunge  der  Strasse  in  den  See  und  zwar 
am  Sonnenstein  ist  ein  Monument  aufgestellt;  auf  einem  mächtigen 
Felsenblocke  erhebt  sich  ein  6  Fuss  hohes  Granitpostament,  auf  wel¬ 
chem,  als  Sinnbild  der  Wachsamkeit  und  Stärke,  ein  aus  Sandstein 
gehauener  Löwe  das  Wappen  Oesterreichs  hält,  während  eine  Metall¬ 
platte  des  Postaments  die  Inschrift  trägt: 

Das  Machtgebot 

Seiner  k.  k.  apostolischen  Majestät 
Kaiser  Franz  Joseph  I. 

Bahnte  am  steilen  Seegestade 
Die  eb’ne  Felsenstrasse 
Zur  Förderung  des  Verkehrs. 

Felsenfest  gründet  sie 
Des  Wanderers  Bahn 
Des  Volkes  Dank. 

Das  Monument  gereicht  der  Strasse  und  ihrer  grossartigen  Um- 
gebung  zur  Zierde;  dasselbe  macht  schon  von  ferne  sich  bemerkbar; 
der  Lowe  fesselt  lange  Zeit  die  Aufmerksamkeit  der  Reisenden  und 
er  dient  den  Schiffern  zur  Orientirung.  Die  ganze  Strasse  ist  l1/* 
.P^L. 11  un<^  hat  384  462  Gulden  gekostet.  Der  Bau  ist  merk¬ 
würdig  wegen  der  kolossalen  Felsensprengungen  und  wegen  der  müh¬ 
sam  errungenen  Regelmässigkeit  der  Traciruug;  er  zeichnet  sich  ins¬ 
besondere  aus  durch  die  schönen  Bogeidinien,  durch  die  gleichmässi- 
gen  Gefällvertheilungen  und  eine  sehr  sorgfältige  Ausführung. 

(Nach  der  allgemeinen  Bauzeitung.) 


Verein,  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung  am  14. 
April  1868.  Vorsitzender  Herr  Hagen. 

Herr  Simon  hielt  im  Anschluss  an  seine  dem  Verein  im  vergan¬ 
genen  Jahre  mitgetheilte  Abhandlung  über  die  Stellung  der  Eisen- 
bahn-Geseilschaften  zui*  Stääts * ßG^iGrung  GiiiGn  ausführlich 6 n  Vor* 
trag  über  die  Verpflichtungen  der  Eisenbahn-Ges  ell- 
schaften  dem  Publicum  gegenüber  nach  Maassgabe  der 
vorhandenen  gesetzlichen  und  reglementarisch  en  Be¬ 
stimmungen.  Der  Uebersichtlichkeit  halber  wurde  zunächst  die 
historische  Entwickelung  des  heutigen  Eisenbahn- Transportrechts 
eingehend  besprochen,  welche  der  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Ver¬ 
waltungen  bald  nach  seiner  Bildung  im  Jahre  1847  als  eine  seiner 
hauptsächlichsten  Aufgaben  sich  angelegen  sein  liess,  so  dass  schon 
im  Jahr  1848  ein  Vereins -Reglement  für  den  Güterverkehr  berathen 
j  und  angenommen  wurde.  Mehrfache  Abänderungen  dieses  Regle- 
!  ments,  welche  sich  durch  die  im  Laufe  der  Zeit  gewonnenen  Erfah- 
|  rungen  als  nothwendig  herausgestellt  hatten,  wurden  vorgenommen, 
i  SO  zu  Frankfurt  a/M.  im  Jahre  1856  und  zu  München  im  Jahre  1851h 
:  Inzwischen  trat  am  15.  Januar  1857  zu  Nürnberg  die  Commission  zur 
Berathung  eines  Allgemeinen  Deutschen  Handels- Gesetzbuches  zusam¬ 
men,  deren  Sitzungen  am  12.  März  1861  geschlossen  wurden,  nachdem 
sie  sich  ihrer  Aufgabe  durch  Schaffung  des  seit  einigen  Jahren  nunmehr 
von  sämmtlichen  Deutschen  Regierungen  angenommenen  Allgemeinen 
Deutschen  Handels-Gesetzbuches  entledigt  batte.  In  demselben  ist 
im  4.  Buch  Art.  422 — 431  das  Eisenbahn -Frachtgeschäft  in  einem  be¬ 
sonderen  Abschnitte  berücksichtigt  worden.  Dieser  Abschnitt  ist 
das  Endergebniss  mehrfacher  Abänderungen,  welche  von  der  Com¬ 
mission  in  Berücksichtigung  der  ihr  während  ihrer  Arbeiten  von  bei¬ 
den  Seiten,  von  dem  Handelsstande  und  von  den  Eisenbahn-Verwal¬ 
tungen,  zugegangenen  Vorstellungen,  vorgenommen  worden  waren, 
und  bildet  jetzt  die  rechtliche  Grundlage  für  die  Beurtheilung  der 
Ersatz-  und  Beweispflicht  bei  Ansprüchen  gegen  die  Eisenbahn -Ver¬ 
waltungen  an  Stelle  der  früheren  Selbstbestimmung  der  letzteren  in 
dieser  Beziehung.  Mit  dieser  neugeschaffenen  gesetzlichen  Grund¬ 
lage  wurden  nunmehr  die  Reglements  der  Eisenbahn-Verwaltungen 
durch  die  erforderlichen  Abänderungen  in  Uebereinstimmung  gesetzt, 
und  zwar  speciell  für  die  Preussisclien  Staatsbahuen  vermittelst  des 
für  dieselben  unterm  17.  Februar  1862  erlassenen  Betriebs -Regle¬ 
ments,  welches  am  l.März  1862  gleichzeitig  mit  dem  Allg.  Deutschen 
Handels-Gesetzbuche  in  Kraft  trat,  wogegen  das  Vereins-Güter-Regle- 
ment  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  endgültig 
mit  dem  Vereins-Personen -Reglement  unter  dem  l.März  1865  neu 
redigirt  und  unmittelbar  darauf  in  Kraft  gesetzt  wurde.  Nach  diesem 
geschichtlichen  Rückblick  wendete  sich  der  Vortragende  zu  einer 
eingehenden  Betrachtung  und  Vergleichung  der  allgemeinen  Rechts¬ 
grundsätze  und  gesetzlichen  Vorschriften  des  Handels-Gesetzbuches 
mit  den  Special-Bestimmungen  der  Reglements.  In  letzteren  ist  zu¬ 
nächst  als  Beweis  über  den  zwischen  dem  Absender  eines  Gutes 
und  der  dasselbe  transportirenden  Eisenbahn- Verwaltung  abgeschlos¬ 
senen  Frachtvertrag  nach  den  Grundsätzen  des  Handels -Gesetzbu¬ 
ches  der  vom  Absender  vollzogene,  von  der  Bahuverwaltuug  mit 
einem  Expeditionsstempel  versehene  F ra  ch  tbr i e  f  vorgeschrieben. 
Für  den  Personentransport  enthält  das  Handels- Gesetzbuch  keine 
besonderen  Bestimmungen  und  würde  hier  an  Stelle  des  Frachtbrie¬ 
fes  das  gelöste  Fahrbillet  treten,  etwaige  Streitfragen  dabei  aber  nach 
den  allgemeinen  Gesetzen  zu  beurtheilen  sein,  tveshalb  die  ferneren 
Betrachtungen  sich  nur  mit  dem  durch  specielle  gesetzliche  Vor¬ 
schriften  geregelten  Gütertransport  beschäftigten.  Es  wurde  hierbei 
zunächst  die  Transportverpflichtung  der  zum  Verein  gehörenden  Ei¬ 
senbahn-Verwaltungen  unter  den  Bedingungen  des  Reglements  von 
und  nach  allen  für  den  Güterverkehr  eingerichteten  Stationen  be¬ 
sprochen,  von  welcher  nur  Bahnen  ausgenommen  sind,  die  dem  Pu¬ 
blicum  nicht  zu  allgemeiner  Benutzung  eröffnet  sind,  sondern  speciel- 
len  Zwecken  dienen,  wie  Verbindungs- oder  Industriebahnen,  Ausführ¬ 
lich  verbreitete  sich  sodann  der  Vortrag  über  die  Haftpflicht  der 
Eisenbahn-V  erwaltungen,  deren  Verpflichtung  zum  Schadener¬ 
sätze  für  beschädigte,  zu  spät  oder  gar  nicht  abgelieferte  Güter,  von 
welcher  sie  nur  für  den  Fall  des  Eintretens  höherer  Gewalt  ( vis  major) 
durch  unabwendbare  Naturereignisse,  Krieg  etc.  befreit  sind.  Ander¬ 
weite  Ausnahmen  von  der  allgemeinen  Haftpflicht  sind  im  Handels- 
Gesetzbuche  unter  Berücksichtigung  der  Eigeuthümlichkeiten  der 
Eisenbahn- Transport- Einrichtungen  für  solche  Güter  vorgesehen, 
welche  vermöge  ihrer  besonderen  Beschaffenheit  der  Gefahr  gänzli¬ 
chen  odertheilweisen  Verlustes  oder  einer  Beschädigung  ausgesetzt 
sind,  wie  ätzende,  leicht  entzündliche  oder  gährende  Flüssigkeiten, 
leicht  zerbrechliche  Sachen,  Möbel,  Glas  u.  s.  w.  Sodann  wurde  der 
Geldwerth  der  Haftung,  die  zu  leistenden  Entschädigungssätze  und 
die  Versicherungs-Prämien  bei  besonderen  W’erthsdecla.rationen  be¬ 
sprochen,  und  glaubte  der  Vortragende  schliesslich  die  Ueberzeu- 
gung  aussprechen  zu  dürfen,  dass  die  Eisenbahnen  selbst  der  schärf¬ 
sten  gesetzlichen  Controle  gegenüber  als  die  schnellsten,  sichersten 
und  billigsten  Transportanstalten  sich  bewähren  würden,  auch  wenn 
ihnen  nicht  in  so  mancher  Beziehung  eine  Ausnahmestellung  gewährt 
worden  wäre,  von  der  in  vielen  Fällen  die  Eisenbahn -Verwaltungen 
übrigens  schon  jetzt  kaum  noch  vollen  Gebrauch  machen.* 

*  Diejenigen  Leser,  welche  sich  über  die  Verpflichtungen  der  Eisenhahn- 
Gesellschaften  dem  Publicum  gegenüber  nach  Maassgabe  der  vorhandenen 
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Herr  Westphal  sprach  über  die  im  vorigen  Jahre  auf  der  Pa¬ 
riser  Ausstellung  befindlich  gewesene  Strassenlocomotive  von 
Larmanjat,  dessen  specielle  Mittheilungen  über  dieselbe  und  deren 
Leistungen  ausführlich  wiedergegeben  wurden.  Der  Erfinder  glaubt, 
mit  der  seiner  Maschine  gegebenen  Einrichtung  bei  starken  Steigun¬ 
gen  statt  der  sonst  arbeitenden  grösseren  Triebräder  solche  von  kiei- 
nem  Durchmesser  einschalten  und  so  die  Kraft,  wenn  auch  aut  Ko¬ 
sten  der  Geschwindigkeit,  vermehren  zu  können,  diese  Maschine  als 
höchst  geeignet  zum  Betriebe  auf  secundären  Bahnen  empfehlen  zu 
können.  Für  solche  Bahnen  hat  er  zu  diesem  Zweck  eine  Anordnung 
mit  einer  einzigen  Mittelschiene  ersonnen,  auf  welcher  die  Last  der 
Wagen  vorzugsweise  ruhen  soll,  während  den  W  agen  auf  beiden  Seiten 
nur  Balancirungsräder  zu  geben  seien.  Die  Locomotive  soll  haupt¬ 
sächlich  auf  Triebrädern  ruhen,  welche  auf  macadamisirten  Streiten 
zu  beiden  Seiten  der  Mittelschiene  laufen,  so  dass  bei  ihnen  die 
nÖthige  Zugkraft  durch  den  vergrösserten  Reibungscoefhcienten  und 
nicht  wie  bei  den  gewöhnlichen  Eisenbahnen,  durch  eine  nur  zu 
diesem  Zwecke  ei  forderliche,  sonst  nutzlose  Vermehrung  des  adha- 
rirenden  Gewichtes  erreicht  würde.  . 

Herr  Wiebe  sprach  hierauf  seine  Verwunderung  aus,  dass  der¬ 
artige  Ideen  noch  immer  von  Neuem  auftauchten,  und  glaubte  den 
Projecten  des  Herrn  Larmanjat  keine  bessere  Zukunft,  als  ähnlichen 
Ideen  bisher  zu  Theil  geworden,  in  Aussicht  stellen  zu  können. 

Nach  Besprechung  innerer  Vereins- Angelegenheiten  stattete  so¬ 
dann  Herr  Plessner  im  Namen  des  Reise-Comite’s  Bericht  über  die 
vorläufigen  von  letzteren  aufgestellten  Programme  für  die  Reise  im 
bevorstehenden  Sommer  ab.  Die  definitive  Entscheidung  hierüber 
wurde  bis  zur  nächsten  Versammlung  ausgesetzt  und  nur  übei  den 
Zeitpunct  der  Reise  dahin  Beschluss  gefasst,  dass  dieselbe  vom  18. 
bis  22.  Juni  stattfinden  soll. 

st,  —  Brücke  über  den  Mississippi.* *  Eins  der  erheblichsten, 
neuerdings  in  America  auszuführenden  Bauwerke  ist  die  Brücke  über 
den  Mississippi  zu  St.  Louis,  welche  von  dem  städtischen  Ingenieur 
J.  B.  Eads  projectirt  ist.  Sie  enthält  auf  ihrem  Fahrwege  zwei  Ge¬ 
leise  einer  Pferdebahn  und  überbrückt  deii  Fluss  mittelst  3  Bogen, 
die  von  Gussstahl  hergestellt  werden  sollen.  Die  beiden  Seitenöff- 
nungen  erhalten  jede  497  Fuss  Weite,  die  Mittelöffnung  erhält  515 
Fuss.  Bei  gewöhnlichen  Wasserständen  werden  60  bis  75  Fuss  freie 
Höhe  unter  der  mittleren  Oeffnung  sein  und  nur  einige  Fuss  weniger 
unter  den  Seitenöffnungen;  bei  Hochwasser  bleiben  öÖFuss  frei.^  Die 
grösste  Schwierigkeit  wird  die  Herstellung  der  Pfeiler  bieten.  Es  ist 
nämlich  erforderlich,  da  der  Boden  des  Flusses  an  der  Baustelle  aus 
leicht  beweglichem  Sande,  in  50  bis  80  Fuss  Stärke  unter  der  Sohle, 
der  bei  Hochwasser  tief  auskolkt ,  besteht,  bis  auf  den  darunter  lie¬ 
genden  Felsen  zu  gehen.  Einer  der  Mittelpfeiler  muss  deshalb  70 
Fuss  durch  Wasser  und  Sand,  der  andere  über  100  Fuss  ebenso  ge¬ 
senkt  werden.  Diese  Pfeiler  messen  etwa  100  bei  50  Fuss  Seite  an 
der  Sohle  und  nach  oben  sich  verjüngend,  haben  sie  in  der  Höhe  der 
Fahrbahn  etwa  70  bei  30  Fuss  Seite  und  sind  resp.  165  und  195  Fuss 
vom  Felsen  ab  hoch.  Ueber  gewöhnlich  Wasser  hat  der  letztere  etwa 
13  000  Cubikyards  Mauerwerk. 

Bezüglich  des  vom  Ingenieur  Eads  zur  Herstellung  der  Pfeiler 
einzuschlagenden  Verfahrens  verweisen  wir  die  Fachmänner  auf  die 
nähere  Beschreibung  Bd.  XIV  Heft  1  S.  124  der  unteugenannten  Zeit¬ 
schrift. 

Man  denkt  die  gesammte  Brücke  innerhalb  3  Jahren  zu  vollenden 
und  sie  wird  ähnlich  der  Brücke  über  den  Rhein  bei  Coblenz  werden. 
Jede  der  grossen  Oeffuungen  wird  aus  4  Bogen  von  Gussstahl  be¬ 
stehen ,  die  Vio  der  Weite  zum  Pfeil  haben.  Die  Gurtungen  einer  1 
solchen  Bogenrippe  werden  7  Fuss  von  einander  entfernt  und  werden 
durch  ein  starkes  Gitterwerk  von  Stahlstäben  abgesteift  sein.  Ueber 
den  Ufern  an  beiden  Seiten  des  Flusses  werden  5  massiv  überwölbte 
Oeffnungen  von  30  Fuss  Breite  hergestellt,  welche  in  entsprechender 
Architectur  gehalten  werden.  Die  Brücke  wird  von  der  St.  Louis-  j 
und  Illinois-Brückeu-Compagnie  ausgeführt  und  ist  sowohl  in  techni¬ 
scher  wie  in  commercieller  Beziehung  ein  bedeutsames  Werk. 

(Zeitschrift  des  Arch.-  und  Ing.-Vereins  zu  Hannover.) 

Juristisches. 

Rechtsfall,  betreffend  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  für  das  in  den  Coupees  zurückgebliebene  Hand¬ 
gepäck.**  Ein  mit  einem  Personenzuge  der  Niederschlesisch-Märki¬ 
schen  Eisenbahn  in  Berlin  eingetroffener  Reisender  hatte  in  dem  von 
ihm  benutzten  Coupee  eine  in  einen  hölzernen  Kasten  verpackte 
Spieluhr,  welche  er  als  Handgepäck  bei  sich  geführt,  zurückgelassen. 
Die  Uhr  wurde  bei  der  unmittelbar  nach  dem  Verlassen  der  Coupees 
vorgenommenen  Revision  der  letzteren  von  einem  hiermit  beauftragten 
Arbeiter  aufgefunden  und  an  den  diensthabenden  Stations beamten 
abgeliefert.  Etwa  1U  Stunde  nachher  meldete  sich  ein  Fremder,  wel- 


gesetzlichen  und  reglementarisehen  Bestimmungen  genauer  orientiren  wollen, 
erlauben  wir  uns  auf  das  im  Jahre  1866  im  Verlag  von  F.  Enke  erschienene 
Werk:  Das  Deutsche  Eisenbahn-Transportrecht  von  Dr.  jur.  W. 
Koch.  Erste  Abtheilung:  Das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen  nach  dem 
Allg.  Deutschen' Handelsgesetzbuche,  aufmerksam  zu  machen.  Die  Red. 

*  Siehe  Jahrg  1865  No.  25  S.  312  dies.  Ztg.  Die  Red. 

**  Mitgetheilt  durch  Herrn  Eisenbahn- Secretair  Claus  I.  in  Berlin. 


eher  unter  Nennung  seines  Namens  und  Wohnorts  die  Uhr  als  sein 
Eigenthum  reclamirte.  Derselbe  beschrieb  den  aufgefundenen  Kasten 
und  dessen  Inhalt  so  genau,  dass  der  Beamte,  in  dessen  Gewahrsam 
die  Sachen  sich  noch  befanden,  keinen  Zweifel  hegte,  den  wirklichen 
Eigenthümer  vor  sich  zu  haben,  und  dem  Reclamanten  daher  den 
Kasten  mit  der  Uhr  auslieferte. 

Einige  Tage  nachher  wurden  jedoch  von  einer  zweiten  Person 
Eigenthums  -  Ansprüche  an  diese  Gegenstände  erhoben  und  deren 
Rückgabe,  event.  Ersatzleistung  verlangt.  Erstere  war  —  da  die  Aus- 
folgung  bereits  stattgefunden  hatte  —  unthunlich  ;  letztere  aber  wurde 
abgelehnt  mit  dem  Hinweis,  dass  dem  mehr  gedachten  Beamten  als 
dem  zeitigen  Inhaber  der  Sachen  eine  Verletzung  seiner  Pflichten  als 
solchem  nicht  zur  Last  zu  legen  sei,  da  er  nach  Lage  der  Umstände 
keine  Ursache  hatte,  den  Angaben  des  ersten  Reclamanten  zu  miss¬ 
trauen,  vielmehr  wohl  zu  dem  Glauben  veranlasst  werden  konnte,  dass 
derselbe  der  wirkliche  Eigenthümer  resp.  der  vorige  Besitzer  der  ver¬ 
lorenen  Gegenstände  sei.  Wenn  der  Beamte  hierin  geirrt  habe',  und 
die  Uhr  wirklich  an  einen  Unberechtigten  ausgeliefert  worden  sei,  so 
sei  dies  doch  rechtlich  unerheblich,  und  es  dürfe  daraus  nicht  auf  ein 
von  ihm  und  subsidiarisch  von  der  ihm  Vorgesetzten  Behörde  zu  ver¬ 
tretendes  Versehen  geschlossen  werden. 

In  Folge  dieser  Abweisung  stellte  der  neue  Prätendent  gegen  die 
Eisenbahn -Verwaltung  die  gerichtliche  Klage  wegen  Herausgabe  der 
Uhr  event. Ersatz  des  Werths  derselben  an,  indem  er  behauptete,  dass 
der  Beamte  die  Person  des  Eigenthümers  der  Uhr,  an  den  er  sie 
zurückliefern  musste,  nicht  genügend  constatirt  habe,  im  Uebrigen 
aber  die  Eisenbahn-Verwaltung  als  Finder  und  Auslieferer  der  Uhr 
angesehen  werden  müsse,  da  der  Beamte  lediglich  in  seiner  Eigen¬ 
schaft  als  solcher  den  Fund  in  Empfang  genommen  und  darüber  dis- 

ponirt  habe.  .  . 

Wenn  auch  das  Eigenthumsrecht  des  Klägers  an  der  streitigen 
Sache  nach  den  von  ihm  angegebenen  Daten  nicht  wohl  in  Zweifel  zu 
ziehen  war,  —  und  es  hat  dasselbe  sich  später  auch  insofern  bestä¬ 
tigt,  als  der  Empfänger  der  Uhr  nach  amtlicher  Auskunft  unter  dem 
angegebenen  Namen  an  dem  bezeichneten  Wohnorte  nicht  zu  ermit¬ 
teln  gewesen  ist  — ,  so  wurde  die  Klage  doch  bestritten  und  dagegen 
eingewendet,  dass  ...  .  . 

1)  im  vorliegenden  Falle  ein  Contractsverhältniss,  namentlich  ein 
Frachtvertrag  zwischen  der  Eisenbahn -Verwaltung  und  dem  Kläger 
nicht  bestehe,  erstere  deshalb  für  ein  von  ihren  Beamten  etwa  be¬ 
gangenes  Versehen  nach  §  50  Th.  I.  Tit.  6  A.  L.-R. 

„Wer  einem  Anderen  einen  in  den  Gesetzen  nicht  gemissbillig- 
ten  Auftrag  macht,  haftet  nicht  für  den  von  selbigem  bei  Ausrich¬ 
tung  dieses  Auftrags  verursachten  Schaden.“ 
nicht  zu  haften  habe,  aber  auch 

2)  ein  solches  Versehen  überhaupt  nicht  vorliege. 

Denn  der  Beamte  sei  nicht  Finder  sondern  Inhaber  der  Sache, 
mithin  nach  §  140  Tb.  I,  Tit.  7  A.  L.-R.  . 

„Er  (der  Inhaber)  ist  befugt  und  schuldig,  den  letzten  Besitzer 
für  den  rechtmässigen  zu  halten,  so  lange  ihm  nicht  das  Gegentheil 
nachgewiesen  wird.“ 

UQ(j  _  gelbst  wenn  er  als  in  die  Stelle  des  Finders  getreten  angesehen 
werden  sollte  —  nach  §  59  Th.  I  Tb.  9  A.  L.-R. 

„Der  Finder  muss  auch  dem  vorigen  blossen  Inhaber  die  Sache 

verabfolgen.“  . 

verpflichtet  gewesen,  den  Fund  dem  letzten  Besitzer  zuruckzustelien. 
Die  ihm  hierbei  obgelegene  Verpflichtung,  die  Legitimation  der  Per¬ 
son,  welche  sich  für  den  letzten  Besitzer  ausgab,  zu  prüfen,  habe  er 
in  der  allgemein  üblichen  Weise,  dass  er  sich  die  verlorene  Sache  von 
dem  angeblichen  Verlierer  nach  Verpackung,  Farbe  und  Inhalt  be¬ 
schreiben  liess,  erfüllt.  Wenn  derselbe  hierbei  getäuscht  worden,  so 
liege  hierin  kein  Versehen,  für  welches  er,  resp.  die  ihm  Vorgesetzte 
Behörde,  ersatzpflichtig  gemacht  werden  könne.  Eventuell  wäre  dies 
Versehen  ein  geringes,  dasjenige  des  Verlierers  dagegen  ein  grobes, 
da  er  es  bei  nur  gewöhnlichen  Fähigkeiten  leicht  vermeiden  konnte, 
und  habe  Letzterer  deshalb  nach  §  20  Th.  I,  Tit.  6  A.  L.-R. 

„Ein  dergleichen  eigenes  grobes  Versehen  des  Beschädigten 
macht  denselben  aller  Schadlosbaltung  verlustig,  wenn  der  Schade 
nur  aus  einem  mässigen  oder  geringen  Versehen  des  Beschädigers 
entstanden  ist.“ 

sich  aller  Scbadloshaltuug  verlustig  gemacht. 

Jedenfalls  aber  sei  es  Sache  des  Klägers  gewesen,  den  Nachweis 
zu  führen,  dass  er  von  dem  ihm  angegebenen  jetzigen  Inhaber  der 
Sache  letztere  nicht  zurückerhalten  könne;  denn  ohne  diesen  Nach¬ 
weis  sei  das  Vorhandensein  eines  Schadens  überhaupt  nicht  fest¬ 
gestellt. 

Den  letzteren  Präjudicial-Einwand  erachtete  das  Gericht,  da  die 
Klage  sich  als  Vindication  charakterisire,  für  durchgreifend  und  wies 
den  Kläger  mit  seinem  Anträge  unter  Auferlegung  der  Kosten  in  de  r 
angebrachten  Art  ab. 

Kläger  recurrirte  an  das  Königliche  Kammergericht  zu  Berlin, 
und  es  wurde  von  dem  Civil -Senat  desselben  nach  erfolgter  Beweis¬ 
aufnahme  über  die  vom  Kläger  behaupteten,  von  der  verklagten  Ver¬ 
waltung  bestrittenen  thatsächlichen  Verhältnisse  das  erste  Erkennt- 
niss  aufgehoben  und  dem  Kläger  zur  Feststellung  seines  Eigrotbums- 
rechts  die  Ableistung  eines  Eides  dahin  auferlegt,  dass  er  am  läge 
der  Auffindung  der  Uhr  die  Reise  nach  Berlin  mittelst  der  Nieder- 
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schlesisch -Märkischen  Eisenbahn  gemacht,  dass  seines  Wissens  die 
von  ihm  in  dem  Wagen  zurückgelassene  und  die  aufgefundene  Uhr 
identisch  seien,  und  dass  er  die  Uhr  nebst  Zubehör  von  den  von  ihm 
bezeichneten  Handwerkern  gekauft  habe;  im  Schwörungsfalle  aber 
die  Eisenbahn -Verwaltung  schuldigerachtet,  die  Uhr  mitKasten  dem 
Kläger  herauszugeben  oder  den  Werth  zu  ersetzen. 

Kläger  leistete  den  ihm  auferlegten  Eid,  und  das  Königliche 
Stadtgericht  purificirte  das  Erkenntniss  des  Kammergerichts  dahin, 
dass  die  verklagte  Eisenbahn -Verwaltung  schuldig,  dem  Kläger  die 
geforderte  Spieluhr  mit  Kasten  etc  sofort  herauszugeben,  oder  den 
Werth  dieser  Gegenstände  mit  31  Thlr.  15  Sgr.  nebst  5%  Zinsen  seit 
dem  Tage  der  Rlagebehändigung  zu  zahlen,  und  die  Kosten  erster 
Instanz  der  Verklagten  zur  Last  zu  stellen,  die  auf  den  Antheil  der  11 
Verklagten  (als  einer  fiskalischen  Behörde)  fallenden  gerichtlichen 
Kosten  aber  ausser  Ansatz  zu  lassen. 

Da  die  Einlegung  eines  weiteren  Rechtsmittels  in  Rücksicht  auf 
den  Werth  des  Objects  nicht  zulässig  war,  ist  der  Kläger  durch  Zah¬ 
lung  der  Entschädigungssumme  und  Erstattung  der  Kosten  befriedigt 
worden. 

Das  Kammergericht  hat  seine  Entscheidung  damit  begründet,  dass 
zwischen  dem  Kläger  und  der  Eisenbahn-Verwaltung,  wenn  Ersterer 
an  dem  betreffenden  Tage  mit  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahn  nach  Berlin  gefahren  sei,  ein  den  Tit.  6  Th.I  A.  L.-R.  nach  §  17 
ibid.  ausschliessendes  Contracts-Verhältniss  vorliege,  wobei  in  Er¬ 
mangelung  anderer  Bestimmungen  wegen  eines  zu  vertretenden  Ver¬ 
sehens  die  §§  277  und  278  Th.  I  Tit.  5  A.  L.-R. 

§  277.  „Wer  bei  Erfüllung  eines  Vertrages  ein  grobes  Versehen 
sich  zu  Schulden  kommen  lässt,  ist  in  allen  Fällen  zum  Schadens- 
Ersatz  verbunden.“ 

§  278.  „Haben  beide  Theile  aus  dem  Vertrage  selbst  Vortheile 
zu  erwarten,  so  sind  beide  auch  aus  einem  massigen  Versehen 
wechselseitig  verpflichtet.“ 

maassgebend  seien.  Danach  sei  die  Klage  gegen  die  Eisenbahn-Ver¬ 
waltung  an  sich  begründet,  da  der  Beamte  bei  Herausgabe  des  Fundes 
an  eine  Person,  die  sich  als  Eigenthümer  nicht  ausgewiesen,  ein  Ver¬ 
sehen —  gleichviel  ob  ein  grobes  oder  ein  mässiges —begangen  habe, 
für  welches,  da  er  in  amtlicher  Eigenschaft  handelte,  die  verklagte 
Verwaltung  verantwortlich  sei.  Iu  dem  Erkenntnisse  sind  die  §§  27 
und  33  Abschn.  A  des  Betriebs-Reglements  für  die  Preussischen 
Staats- Eisenbahnen  vom  3.  September  1865  ausdrücklich  als  maass¬ 
gebend  citirt. 

Das  Kammergericht  hat  hiernach  den  Anspruch  des  Klägers  auf 
Herausgabe  der  Sache  lediglich  aus  dem  Contracts -Verhältnisse  her¬ 
geleitet,  welches  nach  seiner  Auffassung  zwischen  der  Eisenbahn-Ver¬ 
waltung  und  dem  Kläger  in  Betreff  der  Beförderung  des  Letzteren 
mittelst  der  Eisenbahn  nach  Berlin  abgeschlossen  worden.  Wie  diese 
Auffassung  mit  dem  in  dem  Erkenntnisse  citirten  §  27  Abschn.  A  des 
oben  gedachten  Betriebs- Reglements  zu  vereinigen  ist,  wonach  die 
Eisenbahn -Verwaltung  für  das  Handgepäck  keine  Garantie  über¬ 
nimmt,  dieses  vielmehr  von  dem  Reisenden  selbst  zu  beaufsichtigen 
ist,  darüber  fehlt  es  in  denErkenntnissgründen  an  jedem  Aufschlüsse. 


Eisenbaku  -  Kalender. 

Generalversammlungen. 

26.  Mai  Greiz-Brunner  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Greiz. 

28.  „  Vereinigte  Schweizerbahnen. 

30.  „  Niederschlesische  Zweigbahn-Gesellschaft  zu  Glog au. 

25.  Juni  Werrabahn-Gesellschaft  zu  Eisenach.  Siehe  S.  276. 
Einzahlungen  und  Ausgabe  von  Aetien. 

Alsenz -Bahn.  Der  Umtausch  der  provisorischen  Quittungen 
gegen  definitive  Actien-Documente  kann  von  jetzt  ab  bei  der  Gesell- 
schaftscasse  in  Ludwigshafen  etc.  bewirkt  werden.  Siehe  off.  Bekm. 
S.  276. 

Busehtehrader  Eisenbahn.  Die  noch  einzuzahlenden  40  Proc. 
auf  die  neu  emittirten  Aetien  3.  Emission  sind  in  zwei  Raten  von  je 
105  fl.  auf  eine  ganze  oder  35  fl.  auf  %  Actie  vom  1.  bis  15.  Juni  resp. 
1.  bis  15.  Juli  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag  oder  den  Herren 
Robert  u.  Co.  in  Wien  zu  entrichten. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Achte  Einzahlung  auf  die  neuen 
Aetien  mit  10  Thlr.  (abzüglich  3  Thlr.  10  Ngr.  Zinsen)  nebst  1  Thlr. 
Conveutionalstrafe  wegen  Versäumniss  des  Zahlungstermins  vom 

29.  Febr.  d.  J.  an  die  Hauptcasse  zu  Leipzig  bis  10.  Juni  c. 

Auszahlungen. 

Werrabahn.  Die  Dividende  pro  1867  wird  vom  8.  Juni  d.  J.  ab 
mit  2  Thlr.  18  Sgr.  pro  Actie,  sowie  die  am  1.  Juli  c.  fälligen  Zinscou¬ 
pons  an  den  in  der  off  Bekm.  S.276  genannten  Zahlstellen  ausgezahlt. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 

Das  III.  Loos  der  Mün  c  h  en  -  B  raun  au  er  Bahn  wird  in  Regiebau  ge¬ 
nommen. 


Termin 

Submittirende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission 

Seite 

27.  Mai  zu  Münster 

Westfälische  E. 

4  Eisenbahn-Postwagen 

277 

28.  ,,  zu  Münster 

dieselbe 

Personenwagen 

277 

14.  Juni  zu  Gernsbach 

Murgthalbahn 

Schienen,  Laschen  etc. 

277 

"gS  rief  Gasten. 

ißiS“*  Von  der  2.  Auflage  unserer  Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  Euro¬ 
pas,  von  welcher  wir  soeben  die  ersten  Exemplare  erhalten  haben,  sind  die 
bestellten  Exemplare  sofort  verschickt  worden.  —  Den  Ladenpreis  der 
Karte  im  Buchhandel  haben  wir  hei  den  bedeutenden  Herstellungskosten 
derselben  mit  15  Sgr.  beibehalten  müssen.  Bei  dem  directen  Bezug  selbst 
einzelner  Exemplare  der  Karte  durch  die  Redaction  —  Leipzig,  Dö- 
rienstrasse  2  —  geben  wir  dagegen  die  Karte  unter  Gewährung  eines  Ra¬ 
batts  von  ca.  25%  (incl.  franeo-Zusendung)  von  jetzt  an  zu  12%  Sgr.,  prä¬ 
numerando  in  Geld  oder  Briefmarken  frankirt  einzusenden. 

Herrn  Eisenbahn-Geometer  R.  S.  in  Köln:  Wir  bedauern  Ihnen  über  das  frag¬ 
liche  Eisenbalm-Project  keine  nähere  Mittbeilung  machen  zu  können. 

Berichtigungen. 

In  Nr.  20  S.  255  Sp.  2  muss  es  in  Z.  1  der  Anm.  2  statt  ab  München 
heissen:  „ab  Ingolstadt“,  Z.4  ders.  Anm.  statt  ab  Pleinfeld:  „ab  Treucht- 
lingen.“  , 


0FFICIELLER  ANZEIGER. 


Bergisck-Märkisclic  und  Hessische  IVordbahii-Eisciihahn- 

Gesellschaft. 

Nachdem  die  landesherrliche  Genehmigung  des  Vertrages 
zwischen  der  Bergisch-Märkischen  und  der  Nordbahn-Gesellschaft 
vom  7.  und  10.  März  d.  J.  durch  Allerhöchsten  Erlass  vom  17. 
v.  Mts.  erfolgt  ist,  wird  die  Nordbahn  vom  1.  Januar  d.  J.  für 
Rechnung  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  betrieben  und  ver¬ 
waltet. 

Die  Actionäre  der  Nordbahn  erhalten  als  Vergütung  für  die 
vereinbarte  Abtretung  der  Verwaltung  und  demnächst  des  Eigen¬ 
thums  der  Bahn  eine  feste  Rente  von  fünf  Procent  ihres  Actien- 
capitals  und  eventuell  eine  Geldabfindung  von  70  Thlr.  baar  für 
100  Thlr.  Actien-Capital ,  sofern  sie  nicht  die  anderweite  Offerte 
der  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft ,  bestehend  in 
dem  Umtausche  der  Nordbahn -Aetien  gegen  fünfprocentige  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  der  Bergisch-Märkischen  Gesellschaft  inner¬ 
halb  der  vertragsmässigen  Frist  acceptiren. 

Diese  Offerte  wird  den  Aetionären  der  Nordbahn  hier¬ 
mit  gemacht,  indem  wir  uns  Namens  der  Bergisch-Märki¬ 
schen  Eisenbahn -Gesellschaft  bereit  erklären,  die  Aetien 
der  Nordbahn  gegen  fünfprocentige  Bergisch  -  Märkische 
Prioritäts-Obligationen,  welche  nach  Maassgabe  des  Aller¬ 
höchsten  Privilegiums  vom  17.  v.  Mts.  mit  halbjährlichen, 
am  2.  Januar  und  1.  Juli  verfallenden  Zinscoupons,  sowie 


mit  Empfangs -Anweisungen  für  die  folgenden  Serien  der 
Zinscoupons  ausgefertigt  werden,  umzutausehen. 

Die  Aushändigung  dieser  Obligationen  wird  vom  15.  Juni 
d.  J.  ab  —  nach  Möglichkeit  Zug  um  Zug  —  bei  unserer 
Hauptcasse  hierselbst ,  bei  der  Casse  der  N  ordbahn  in  Cas¬ 
sel,  sowie  bei  den  Herren  H.  P.  Petschow  &  Sohn  zu  Berlin, 
welche  die  Vermittelung  des  Umtausches  gegen  eine  billige  Ver¬ 
gütung  übernehmen  werden,  gegen  Einlieferung  der  Aetien  nebst 
den  nicht  verfallenen  Dividendenscheinen  vom  Jahre  1868  ab  er¬ 
folgen. 

Die  Aetien  sind  mit  einem  Nummern-Verzeichniss  in  dop¬ 
pelter  Ausfertigung,  wofür  Formulare  an  den  gedachten  Einlöse- 
stellen  zu  haben  sind,  frühestens  am  1.  Juni  einzureichen.  Für 
fehlende  Dividendenscheine  der  Aetien  wird  deren  Werth  in  Zins¬ 
coupons  der  Obligationen  einbehalten,  indem  die  Dividenden¬ 
scheine  am  Verfalltage  mit  fünf  Tlialer  eingelöst  werden. 

Die  Obligationen  werden  in  Appoints  von  500  und  100  Tha- 
lern,  beide  mit  fortlaufenden  Nummern  von  Nro.  1  beginnend, 
ausgefertigt;  in  dem  gedachten  Verzeichniss  ist  daher  die  ge¬ 
wünschte  Art  der  Appoints  zu  vermerken ,  und  werden,  wenn  ein 
solcher  Vermerk  fehlt,  zunächst  Appoints  von  500  Plilr.  dem  Be¬ 
trage  der  Aetien  entsprechend,  ausgegeben  werden. 

Sofern  die  Aushändigung  der  Obligationen  nicht  Zug  um 
Zug  erfolgen  kann,  wird  die  eine  Ausfertigung  des  Nummern- 
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Verzeichnisses  der  Actien  mit  Empfangsbescheinigung  an  den 
Einsender  zurückgegeben,  der  dasselbe  demnächst  bei  Empfang¬ 
nahme  der  Obligationen  mit  Quittung  wieder  einzuliefern  hat. 

Diese  Offerte  erlischt  mit  dem  Jahre  1870,  nach  dessen  Ab¬ 
lauf  die  Bergisch-Märkische  Gesellschaft  das  Recht  hat,  die  nicht 
umgetauschten  Actien,  nach  erfolgter  Ausloosung  oder  Kündigung 
der  Nordbahn- Obligationen  I.  Serie,  —  vorgängig  einer  sechs¬ 
monatlichen  Aufkündigung  —  gegen  Baarzaliluug  von  70  Tha- 
lern  für  100  Thaler  Actiencapital  einzulösen. 

Diejenigen  Nordbahn -Actionaire,  welche  von  dem  Rechte 
des  Umtausches  gegen  Prioritäten  keinen  Gebrauch  machen ,  er¬ 
halten  zu  ihren  Actien  nach  Einlösung  des  letzten  noch  vorhande¬ 
nen  Dividendenscheins  (für  das  Jahr  1869)  Ziuscoupons  und  Ja- 
Ions  mit  der  Nummer  der  betreffenden  Actie,  und  werden  die  Di¬ 
videndenscheine  für  die  Jahre  1868  und  1869  am  1.  April  des 
folgenden  Jahres  mit  5  Thalern  für  jede  Actie  eingelöst. 

Elberfeld,  den  15.  Mai  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Werra  -  Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  der  Actionäre  findet 

Donnerstag,  den  25.  Juni  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
in  Eisenach  im  Locale  der  Erholung  statt. 

Wir  laden  hierzu  die  stimmberechtigten  Actionäre  mit  dem 
Ersuchen  ein,  die  von  ihnen  eigentümlich  besessenen  Actien  oder 
Bescheinigungen  von  Staats-  oder  Gemeinde-Behörden  oder  Be¬ 
amten  darüber,  dass  diese  Actien  bei  ihnen  deponirt  sind,  späte¬ 
stens  8  Tage  vor  der  Versammlung,  also  längstens  bis  incl. 
zum  16.  Juni  c.,  entweder  hier  bei  unserem  Büreau  oder  den 
Billetexpeditionen  der  Werrabahn  in  Person  oder  durch  Bevoll¬ 
mächtigte  vorzulegen. 

Dabei  weisen  wir  ausdrücklich  auf  die  §§  26 — 30  des  Sta¬ 
tuts  hin,  insbesondere  darauf,  dass  der  Besitz  von  5  bis  10  Actien 
Eine  Stimme  gewährt,  beim  Besitz  einer  grösseren  Anzahl  jedem 
Theilnehmer  für  je  10  Actien  Eine  Stimme  zusteht,  eine  grössere 
Zahl  als  10  Stimmen  Ein  Actionär  für  sich  und  seine  Machtgeber 
nicht  in  Anspruch  nehmen  kann  und  moralische  Personen  nur 
durch  ihre  Repräsentanten  oder  Actionäre  vertreten  werden  kön¬ 
nen.  Auch  andere  Actionäre  können  sich  und  zwar  durch  Actio¬ 
näre  vertreten  lassen,  diese  Vertreter  müssen  jedoch  mit,  durch 
Bezirks-  oder  Communal-Behörden  beglaubigte,  Vollmachten  ver¬ 
sehen  sein. 

Besonders  machen  wir  darauf  aufmerksam,  dass  es  unzu¬ 
lässig  ist,  dass  Ein  Actionär  mehr  als  Einen  Stimm-  oder 
Wahlzettel  abgiebt  und  dass  vom  Verwaltungsrathe  streng 
auf  die  Einhaltung  dieser  Vorschrift  gesehen  werden  wird. 

Gegenstände  der  Verhandlung  in  der  General -Versamm¬ 
lung  sind: 

1)  der  Geschäftsbericht  auf  das  Jahr  1867. 

2)  Wahl  zweier  Mitglieder  des  Verwaltungs-Ratkes  für  die 
austretenden ,  aber  wieder  wählbaren  Herren  Kaufmann 
Sch w erd t  und  Oberbürgermeister  Krell. 

3)  Abermaliger  Antrag  des  Verwaltungsraths  auf  Aenderung 
des  §  26  des  Statuts,  wonach  künftig  statt  5  je  10  Actien 
eine  Stimme  geben  sollen. 

Für  diese  Generalversammlung  wird  freie  Fahrt  nicht  ge¬ 
währt,  jedoch  den  Theilnehmern  ein  von  Sonneberg  nach 
Eisenach  und  von  da  dorthin  zurückgehender  Extrazug,  für 
welchen  Tagesbillets  an  Werkeltagen  Gültigkeit  haben,  gestellt, 
worüber  die  Anschläge  in  den  Stationen  einzusehen  sind. 

Der  Geschäftsbericht  für  1867  wird  14  Tage  vor  der  Ver¬ 
sammlung  bei  den  Billetexpeditionen  zum  Verkauf  aufliegen. 

Meiningen,  den  8.  Mai  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahngesellschaft. 

E.  Wagner.  Oberländer.  C.  Thon. 

Westdeutscher  Eisenbahn -Verband. 

Mit  dem  1.  Juni  1.  J.  treten  folgende  ergänzende  Bestim¬ 
mungen  zum  Reglement  für  den  Transport  von  Gütern  etc.  vom 
1.  November  1865  in  Kraft: 


Zu  §  3  A. 

Zu  den  leicht  entzündlichen  und  feuerfangenden  und  des¬ 
halb  vom  Transport  ausgeschlossenen  Gegenständen  ge¬ 
hören  auch  Natron -Coaks  (Abfälle  von  der  Parafin-,  So¬ 
laröl-  und  Soda-Fabrication)  und  die  sogenannten  Pharao¬ 
schlangen. 

Zu  §  3  B.  Ziffer  1. 

Den  hier  genannten,  nur  bedingungsweise  zum  Transport 
zugelassenen  Artikeln:  Aether,  Naphta  und  absoluter  Al¬ 
kohol,  wird  auch  das  in  neuerer  Zeit,  unter  dem  Namen: 
„Ligroine“  in  den  Handel  gebrachte  flüchtige  Oel  gleich¬ 
gestellt. 

Cassel,  am  13.  Mai  1868. 

Für  die  Verwaltungen  des  Westdeutschen  Eisenbahn- Verbandes : 
Die  Central-Direction  der  Main. Weser  Bahn. 


Konigl.  Bayer.  Pfälzische  Nordbahneu. 
Alsenz-Bahn. 

Die  Subscribenten  auf  das  Actien -Capital  der  Alsenzbalm, 
welche  Vollzahlung  geleistet  haben ,  werden  hiermit  benachrich¬ 
tigt,  dass  die  definitiven  Actien  -  Doeumente  nunmehr  erschie¬ 
nen  sind  und  gegen  Auslieferung  der  ausgestellten  provisorischen 
Quittungen  bei  den  betreffenden  Zeichnungsstellen ,  nämlich  bei 
der  Directionscasse  der  Pfälzischen  Bahnen  in  Ludwigs- 
haf  en  a./Rh. 

der  K.  Bayer.  Bank  in  Nürnberg, 

der  Bayer.  Hypotheken-  und  Wechselbank  in  München, 
M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a./M., 

Ph.  Nie.  Schmidt  „  „  „ 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 
der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft  in  Berlin 
S.  Bleichröder  in  Berlin 
in  Empfang  genommen  werden  können. 

Ludwigshafen,  den  13.  Mai  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


Werra -Eisenbahn. 

Auf  Grund  des  von  der  Direction  der  Thüringischen  Eisen¬ 
bahngesellschaft  zu  Erfurt  aufgestellten  Rechnungs- Abschlusses 
haben  wir  die  auf  die  Stammactien  pro  1867  entfallende  Di¬ 
vidende  auf  2  Thlr.  18  Sgr.  =  4  fl.  33  kr.  per  Actie  festgestellt. 

Diese  Dividende  wird  gegen  Rückgabe  des  Dividenden¬ 
scheins  IX.  von  der  Hauptcasse  der  Thüringischen  Eisenbahnge¬ 
sellschaft  in  Erfurt,  den  Billetexpeditionen  der  Werrabahn  und 
denen  der  Thüringischen  Bahn  in  Weimar  und  Gotha  nach 
vorgängiger  Anmeldung,  den  Herren  G.  Müller  &  Cie.  in 
Berlin,  Becker  &  Cie.  in  Leipzig  und  A.  Siebert  in  Frank¬ 
furt  a/M.  vom  8.  Juni  c.  au  ausgezahlt. 

Die  Einlösung  der  am  1.  Juli  c.  fälligen  Zinscoupons 
der  5°/0  Prioritäts- Anleihe  erfolgt  bei  den  vorgenannten  Stel¬ 
len,  der  Mitteldeutschen  Creditbank  hier,  der  Coburg-Gotbaischen 
Creditgesellschaft  in  Coburg,  den  Herren  Gebrüdern  Benedict 
in  Stuttgart  und  Haas  in  Carlsruhe. 

Meiningen,  den  8.  Mai  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 

E.  Wagner.  Oberländer.  Thon. 


Holsteinische  Eisenbahnen. 

Vom  16.  Juni  d.  J.  an  werden  die  Tarife  für  Passagiere 
III.  Classe  auf  den  Personenzügen  auf  der  Altona- Kieler  und 
Rendsburg-N eumünsterschen  Bahn  für  einfache  Billete  erhöht 
und  auf  3  Sgr.  pro  Meile  normirt,  dagegen  bleibt  der  Preis  der 
Tagesbillete  der  bisherige;  die  Tarife  für  Passagiere  I.  Classe, 
die  jetzt  zum  Theil  auf  63/4  Sgr.  pro  Meile  gesetzt  sind,  werden 
auf  6  Sgr.  pro  Meile  normirt. 

Altona,  den  1.  Mai  1868. 

Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Königliche  Freiissisclie  Ostbahn. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von 

125  Stück  vierrädrigen  bedeckten  Güterwagen,  davon  45  Stuck 
mit  Bremse  und  Schaffnersitz,  .  .  , 

96  Stück  Gussstahl-Achsen  mit  schmiedeeisernen  Speichen¬ 
rädern  und  Puddelstahl-Bandagen, 

170  Stück  Gussstahl- Achsen  mit  Gussstahl-Scbeibenrädern  und 
516  Stück  31/2  Fuss  langen  Gussstahl-Tragfedern 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Auf¬ 


schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung 


von  Güterwagen, 
federn“ 


Achsen  und  Trag¬ 


versehen,  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag  den  28.  Mai  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 

anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzusendeo. 
Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  am  Terminstage  zur  be¬ 
zeichnten  Stunde  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhöfe 
hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten.  Die  Submissions-  und  Contractsbedingungen  nebst 
Zeichnungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau  zur  Einsicht  aus  und 
werden  auf  portofreie  an  unseren  0  bermaschinenmeister 
Graef  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mit- 
getheilt.  Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  be¬ 
züglich  der  in  Rede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 


Bromberg, 


den  8.  Mai  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von: 

4  Stück  Eisenbahn-Postwagen  I.  Gattung 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  unserm 
Central-Büreau  hierselbst  einzusehen  und  von  dem  Eisenbahn- 
Secretair  Meyer,  gegen  Erstattung  der  Copalien,  zu  beziehen. 

j  Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 

- -  Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahn-Postwagen  = 

bis  zu  dem  am  27.  Mai  er.  Vormittags  10  Uhr  in  unserm  Cen¬ 
tral- Büreau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in 


Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  werden  eröffnet  werden, 
portofrei  an  uns  einzusenden.  ,  * 

Münster,  den  11.  Mai  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von: 

4  Personenwagen  I./II.  Classe 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  unserm 
Central-Büreau  hierselbst  einzusehen  und  von  dem  Eisenbahn- 
Secretair  Meyer,  gegen  Erstattung  der  Copialien,  zu  beziehen. 
Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

.  Submission  auf  Lieferung  von  Personenwagen 
I./II.  Classe  == 

bis  zu  dem  am  28.  Mai  er.  Vormittags  10  Uhr  in  unserm  Cen¬ 
tral-Büreau  hier  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  werden  eröffnet  wer¬ 
den,  portofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  11.  Mai  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Murgthal-Eisenbahii. 

Die  Lieferung  folgender  Oberbau-Materialien  : 


4  800 

Stück 

Eisenschienen  von  34,/;  Höbe ,  Gewicht  bei- 

läufig . 

19  400  Ctr. 

220 

Stahl-  oder  Feinkorn -Schienen, 

Gewicht  beiläufig . 

670 

n 

10  000 

Laschen,  Gewicht  beiläufig  .  . 

500 

r> 

20  000 

Laschenschrauben ,  Gewicht  bei- 

läufig . 

180 

5  000 

Unterlagsbleche,  Gewicht  beiläufig 

130 

r) 

104  000 

Schienenkloben  „  ,, 

520 

450 

V 

Schliessbolzen  „  „ 

5 

V 

soll  auf  dem  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  sind  auf  dem  Baubtireau  der  Murgtbal- 
Eisenbahn  in  Gernsbach  (Baden)  einzusehen,  und  Angebote  eben 
daselbst  längstens  am  14.  Juni  1.  J.  portofrei  und  verschlossen 
einzureichen. 

Gernsbach,  den  15.  Mai  1868. 

Der  bauleitende  Ingenieur. 

Baumeister. 


Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 

Grogsherzogl.  Badische  Bahnen.  Ende  April  1868. 

16  leere  Petroleumfässer  (970  Pfd.) 

4  andere  leere  Fässer  (186  Pfd  ) 

4  leere  Körbe  (34  Pfd.) 

114.  1  Bund  Hopfensäcke  (38  Pfd 

B  D.  1  Sack  Hanf  (27  Pfd.) 

S.  1  Hopfensack  (ö1/»  Pfd.) 

Adr.  Schuhmann  206.  1  leeres  Fass  (19  Pfd.)  f 

L.  1  Kistchen  Mehl  (47  Pfd.)  lagern  in  Bruchsal. 

L  N  S  61.  1  leere  Kiste  (52  Pfd.)  I 

1  Blöckchen  Kupfer  (13y2  Pfd.)  ) 

C  126.  1  Sack  (Inhalt  unbekannt,  85  Pfd.) 

Bayerische  Ostbahnen.  1.  Mai  1868. 

GL.  1  Stück  Ofentlieil  (5  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

W  K.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  88  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

TL  671.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  Ctr.  60  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

O  K  4.  1  Sack  Zwetschgen  (1  Ctr.  70  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

931.  1  Fass  Zwetschgen  (13  Ctr.  15  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

J  L  S  3654.  1  Fass  Wein  (68  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

X  A  j?'  yg  4  Fass  Zwetschgen  (52  Ctr.  64  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

3  Sack  Mais  (3  Ctr.  47  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

1.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  30  Pfd.)  lagert  in  Passau. 


|  lagern  in  Mannheim. 

)  lagert  in  Langenbrücken. 


2.  2  Sack  Weizen  (3  Ctr.  85  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

J  S  18.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  17  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

91.  1  Kiste  Risenwaaren  (2  Ctr.  36  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

4526.  1  Fass  Cement  (3  Ctr.  24  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

B.  13  Ballen ^olzdraht  (11  Ctr.  5  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

0  g  0  391.  1  leerer  Ballen  (29  Pfd.)  lagert  in  Passau. 

1  Schwungrad  (3  Ctr.  40  Ptd.)  lagert  in  Passau. 

FEI.  1  Ballen  Waschleder  (46  Pfd.)  lagert  in  Straubing. 

1  Fass  Gvps  (87  Pfd.)  lagert  in  Freising.  . 

Briaux  David  &  Cie.  Paris.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  78  Pfd.)  lageit  m 

Klardorf  * 

H  R 10.  1  Ballen  muthmaasslich  Kleider  (14  Pfd.)  lagert  in  Regens- 

1  Koffergmuthmaasslich  Kleider  (51  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 

1  Stumpf  Gerste  (41  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

1  Sack  Gerste  (1  Ctr.  72  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

^  133.  1  Säckl  Früchte  (28 Pfd.)  lagert  in  Eger. 

Bergisch -Märkische  Eisenbahn.  Apnl  1868. 

G  516.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  148 Pfd.)  von  Hagen 

CK  35.  1  Rolle  Leimen  (55  Pfd.)  von  Hamm 

W  N  12722.  1  Ballot  (Inhalt  unbek.,  91  Ptd.)  von  Ruhiort 


h 


lagern 
in  Düs¬ 
seldorf- 
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von 


der  Schupp« 
lagern  in  U 


enrevision 

nna. 


F  22.  1  Brett  (19  Pfd.)  lagert  in  Leichlingen. 

T  M  922.  1  Anker  Branntwein  (88  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision 
lagert  in  Vohwinkel. 

1  Bürde  Stahl  (49  Pfd.)  von  Neuss  lagert  in  Hagen. 

J  H  479.  1  Korb  porzellan.  Täfelchen  (84  Pfd.)  von  der  Schuppenre¬ 
vision  lagert  in  Witten. 

2  Colli  Flacheisen  (328  Pfd.)  von  Mülheim  l 

1  Collo  Kuchenpfannen  (24'/2  Pfd.)  I  von  der  Schuppenrevi- 

A  O  1207.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt  (70  Pfd.)|  sion  lagern  in  Dort-j 
J  P  858572-  2  Pack  Scbüppen  (73  Pfd.)  J  _  mund. 

LH.  1  leere  Kiste  (12  Pfd.)  von  Siegen  lagert  in  Unna. 

1  Sack  Gerste  (180  Pfd.) 

R.  Q.  1  Pack  Messingblech  (18  Pfd.) 

E  H  22.  1  Kiste  Glas  (240  Pfd.) 

626.  1  Fass  Seife  (138  Pfd.) 

S  1.  1  Pflugschaar  (11  Pfd.) 

C  S  9.  1  Pack  Eisendraht  (100  Pfd.) 

1  Pack  Eisendraht  (32  Pfd.) 

2  leere  Seifenfässer  (70Pfd.) 

S  30.  1  Korb  Ketten  (160  Pfd.)  .  . 

O  148.  1  Korb  Drahtnägel  (227  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 
in  Altena.  , 

F  &  C  203.  1  Ballen  Guano  (102  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision 
lagert  in  Creuzthal. 

1  Pack  3  alte  Handkörbe  (6  Pfd.)  von  der  Schuppeurevision  lagert  in 
Siegen.  .  _ 

L  W  263.  1  Pack  Strohpapier  (23  Pfd.)  von  Iserlohn  lagert  in  Essen. 
B  H.  1  Bürde  Nageleisen  (50  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 
in  Essen.  .  . 

E.  1  Bürde  Nageleisen  (52  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 
in  Essen. 

1  leeres  Fass  (53  Pfd.)  lagert  in  Mülheim  a/d.  Ruhr. 

W  D  C  947.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  158  Pfd.)  von  Aachen  M.  lagert 
in  Ruhrort. 

M  C  118.  1  Pack  Säcke  (118  Pfd.)  von  Viersen  lagert  in  Ruhrort. 

R  C  3290.  1  Fass  Oel  (325  Pfd.  lagert  in  Ruhrort. 
qW  684.  1  leere  1/i  Ohm  (50  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 

in  Ruhrort. 

Berlin- Anhaitische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  letztverflossenen  Mo¬ 
nats  : 

K.  1  Pack  Korbwaaren  (47  Pfd.)  lagert  in  Berlin. 

A  B  W  2178/2475.  2  leere  Fässer  (1  Ctr.  8  Pfd.)  lagern  in  Berlin. 

A  R  62/4.  3  Colli  Fourniere  (76  Pfd.)  lagern  in  Berlin. 

H  H  C  9845.  1  leere  Kiste  (50  Pfd.)  lagert  in  Berlin. 

Zimmer  118,  102.  2  leere  Fässer  (45  Pfd.)  lagern  in  Berlin.. 

1  Stück  Maschinentheil  [Achslager]  (71  Pfd.)  lagert  in  Berlin. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vergleiche  die  Nachwei¬ 
sungen  der  vorhergehenden  Monate. 

Berlin,  den  14.  Mai  1868. 

Die  Direction. 

Verzeichnis 

der  im  Monate  April  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 
Station  Kreiensen: 

R  S  K  492.  1  Kiste  (34  Pfd.). 

Recapitulation 

der  im  I.  Quartale  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  lagernden  Güter. 

Pro  Ja nuar. 

Station  Braunschweig.  Güterexpedition: 

671.  1  leeres  Fass  (100  Pfd.). 

1  Korb  leere  Flaschen  (10  Pfd.). 

Pro  Februar. 

Station  Braunschweig.  Eilgutexpedition: 

1  grosse  leere  Kiste  (111  Pfd.). 

Station  Braunschweig,  Gütere xp e d i t i o n : 

43.  1  Kiste  mit  leeren  Kisten  (93  Pfd.). 

K  H  12.  1  Rolle  Leder  (137  Pfd.). 

Station  Wolfenbüttel: 

1  Eisenplatte  2 V*'  lg.,  8“  br.,  s/8"  stark  (21  Pfd.). 

M  25.  1  leere  Tonne  (15  Pfd.). 

Station  Helmstedt: 

D.  1  Satz  Schachteln  (16  Pfd.). 

Station  Holzminden: 

1  Rosteisen  (2572  Pfd-)- 

Pro  März. 

Nichts. 

Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Hannover  schen  Staatsbahnen 

überzählig  lagernden  Güter 
pro  April  1868. 

M  969.  1  Ballot  Leinen  und  Drell  (57  Pfd.)  lagert  in  Bremen. 


Bremen  Hannover  759.  1  leere  Kiste  (6  Pfd.)  lagert  in  Hannover  seit 
4.  April  1868. 

G  B  601.  1  Collo  Schmiedeeisen  (13  Pfd.)  lagert  in  Löhne  seit  8. 

April  1868. 

C  M  598.  ) 

C  M  359.  >  3  leere  Gebinde  lagern  in  Hildesheim. 

CM 

S  1.  1  Sack  Pferdehaare  (60  Pfd.)  lagert  in  Hildesheim. 

W.  1  eis.  Ofenthür  (5  Pfd.)  lagert  in  Celle  seit  19.  April  1868. 

S  366.  1  Korb  Maschinentheile  (11  Pfd.)  lagert  in  Hildesheim. 

St  C  1648/1649.  2  leere  Kisten  (128  Pfd )  lagern  in  Hildesheim. 

F  W  D.  1  leeres  Bierfass  (20  Pfd.) 


$ 


78.  1  Ballen  Emballage  (52  Pfd.) 


lagern  in  Bremen  seit  der 
Revision  des  Empfangs- 
Schoppens. 


lagern  in  Bremen  seit  der 
Revision  des  Versandt- 
Schoppens. 


V.  1  leeres  Fass  (22  Pfd.) 

K.  1  Sack  leere  Säcke  (8D/2  Pfd-) 

F  H  25.  1  Pack  Papier  (104  Pfd.) 

M.  1  Pack  leere  Säcke  (74  Pfd.) 

A  K  2.  1  Kiste  (Inhalt  unbek.,  40  Pfd.) 

2  Säcke  Malz  (19372  Pfd.) 

V  G  7723.  1  Fass  (Inhalt  unbek.,  25 Pfd. 

3  Stück  alte  Zinkplatten  (136  Pfd.) 

S  4.  1  leerer  Korb  (267-2  Pfd.) 

W  M  Gladbach  383.  1  leere  Pianio-Kiste 
Chr.  Weimar  3548.  1  leeres  Bierfass 
J  Pfaff  45.  1  leere  Pianio-Kiste 
M  G  24.  1  Fass  Häringe 

7115.  1  Fass  Fettwaaren 
R  L  465.  1  Fass  Fettwaaren 

Hessische  Eisenbahnen.  Am  1.  April  1868. 

1  leeres  Oelfass  mit  eisernen  Reifen  lagert  in  Cassel  seit  15.  Jan.  1868. 
G  II  S  253.  1  leeres  Bierfass  mit  eisernen  Reifen  lagert  in  Cassel  seit 

1.  Januar  1868. 

Hessische  Eudwigsbahn.  Pro  1.  Mai  1868. 

H.  33.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  81  Pfd.)  1 
1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.) 

1  Stück  alte  Decke  ;  lagern  in  Mainz. 

T  V  1.  1  Sack  Knochenabfälle  (102  Pfd  )  I 

MDI.  1  Kiste  Kleider  (91  Pfd.)  J 

14.  k.  a,  priv-  Kaiser  Ferdinands  IVordbahn. 

a)  Ende  März  1868. 

405.  1  Fass  Powidl  (160  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien 
\ti j  seit  25  Idärz 

3  Buschen  Blech  (336  Pfd.)  von  Olmütz  lagern  in  Wien  seitl2.  Septbr. 
15  Bund  led.  Flachs  (1725  Pfd.)  von  Granica  lagern  in  Wien  seit 

2.  Januar. 

F  20.  1  leeres  Fass  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit  29.  März. 

2  leere  Fässer  (70  Pfd.)  lagern  in  Lundenburg  seit  13.  December. 

S  C.  1  Packl  5  Stück  Barchent  (39  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert 
in  Brünn  seit  4.  September. 

K  P.  1  Packl  5  Stück  Barchent  (21  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert 
in  Brünn  seit  4.  September. 

VIS  188.  1  leeres  Fassl  (53  Pfd.)  von  Lundenburg  lagert  in  Brunn 

seit  27.  August. 

10  Buschen  Eisen  (1230  Pfd.)  von  Scontrirung  lagern  in  Brünn  seit 
18.  December. 

3.  1  Sack  Mehl  (170  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Rohatetz  seit 
13  März 

K  B  58.  1  Ballen  Wolle  (135  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in 
Biseuz  seit  20.  März. 

1  Sack  Knoppern  (23  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  1  roppau  seit 
29  December. 

C  S  2146.  1  Fassl  Wein  (148  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Troppau 
seit  29  December. 

R  2900.  1  Fassl  rothe  Farbe  (58  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in 
Troppau  seit  29.  December. 

J  B  M  16505.  1  Fassl  Karden  (458  Pfd.)  von  Scontirung  lagert  in 
Troppau  seit  29.  December. 

H.  1  Kiste  Champagner  (62  (?  64)  Pfd.)  von  Scontirung  lagert  in 
Troppau  seit  29.  December.  . 

1  Busch  Eisen  (57  Pfd.)  von  Scontirung  lagert  in  Petrowitz  seit 
13.  März.  .  . 

1  Busch  Bandeisen  (36  Pfd.)  von  Scontirung  lagert  in  Krakau  seit 

27.  April.  .  „  , 

P  W  oder  P  IV.  2  Packl  Sessel  (44  Pfd.)  von  Wien  lagern  in  Krakau 

seit  29.  März. 

b)  Ende  April. 

E  E  630.  1  Kiste  Männerhüte  (57  Pfd.)  von  Schönbrunn  lagert  in 

Wien  seit  2.  November.  (Beklebt  Bodenbach- Wien.) 

Lichtenthal.  10  leere  Fassei  (350  Pfd.)  von  Lundenburg  lagern  in 
Wien  seit  6.  April. 
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1  Korb  leere  Glasflaschen  (15  Pfd.l  lagert  in  Lundenburg  s.  1.  April. 
A  S  7520.  1  leeres  Fassei  (28  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Hullern 
sejt  März 

1  Sack  Pflaumen  (92  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Olmütz  s.29.  April. 
PLM  183.  1  grosse  Theerdecke  lagert  in  öderberg  seit  29.  März. 

K  1/2.  2  Ballen  Fenchel  (448  Pfd.)  von  Scontrirung  lagern  in  Petro- 
witz  seit  19.  April.  . 

WZF  158.  1  Kiste  leere  Plutzer  (115  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in 
Petrowitz  seit  19.  April. 

H.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn.  30.  April  1868. 

J  K  6.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  126  Pfd.)  von  Passau  lagert  in 
Wien  seit  2.  März. 

1  Kiste  Eisenwaaren  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit  5.  März. 

R  L.  17  Busch|Stahl  (2380Pfd.)  von  Passau  lagert  in  Wels  s.  6.  März. 
AE  i/a/s.  3  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  224, 154,  220  Pfd.)  vom  Maga¬ 
zin  lagert  in  Wien  seit  20.  April. 

J  B  172.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  57  Pfd.)  von  Wels  lagert  in  Wien 
seit  24.  April. 

A  S  5.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  210  Pfd.)  von  Aschbach  lagert  in 
Wien  seit  28.  April. 

C  E  Bhr401.12i  StückÜTheerdeckeCke  1  vom  Magazin  lagert  in  Passau 
REG  3200.  1  Stück  Theerdecke  J  seit  ^  APr11' 

1  Stück  Bandage  (358  Pfd.)  vom  Magazine  lagert  in  Passau  s.  28.  April. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  April  1868. 

C  30.  2  Blöcke  Zinn  l 

G  10.  3lBB°Sck  linn  |  (450  Pfd)  lagern  in  Dortmund  seit  8-  APril- 
C  16.  1  Block  Zinn  J 

F  1010.  1  Korb,  eine  Blechflasche  (58  Pfd.)  lagert  in  Kirchen  seit 
6.  April. 

M  B  2.  1  Pack  Tafeln  (17  Pfd.)  lagert  in  Wetzlar  seit  16.  April. 

C  B  700.  1  Fass  Farbe  (586  Pfd.)  von  der  Revision  lagert  in  Düssel¬ 
dorf  seit  20.  April. 

K  W  35.  1  Bund  Rohr  (72  Pfd.)  lagert  in  Oberhausen  seit  28.  April. 
24  leere  Fässer  j 

L  B  359.  1  leere  Kiste  I  (316  Pfd.)  von  der  Revision  lagern  in 
L  S  748.  1  Verschlag  J  Duisburg  seit  28.  April. 

6  leere  Körbe  1 

F  W.  1  leeres  Fass  (39  Pfd.)  lagert  in  Wesel  seit  27.  April. 

M.  1  Colli  Eisenwaaren  (7  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld  seit  29.  April. 

Wegen  der  herrenlosen  Güter  aus  früheren  Monaten  siehe  die 
Verzeichnisse  derselben. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

1  Kiste  geaichte  Gewichte  (247  Pfd.) 

7  Stück  Ofentheile  ohne  Ringe 
Al.  1  Ballen  wollene  Waare 
A  K  11.  1  Pack  Leder  (108  Pfd.) 

K  B.  2  leere  Kisten 


April  1868. 


7^C 


lagern  in 
Leipzig. 


lagern  in 
Coswig. 


■  31  oder  24.  1  Sack  Soda  | 

1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  auf  Gepäckschein  177  / 
Breslau-Leipzig 

L  C  481.  1  Fass,  anscheinend  Wagenfett  enthaltend  (114  Pfd.)  lagert 
in  Pristewitz. 

B  U  R  B.  1  eiserne  dreikantige  Schiene  (48  Pfd.)  auf  der 
Strecke  gefunden 

1  leeres  Fässchen  mit  eisernen  Reifen  (8  Pfd.)  von  Leipzig 
E  S  59.  1  Fass  Schmieröl  (352  Pfd.)  von  Paderborn  ] 

S  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.)  I  lagern  in 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.)  (  Dresden. 

16  Colli  Ofentheile  J 

Magdeburg-Halberstädter  und  Magdeburg- Witten* 
bergescbe  Eisenbalm.  April  1868. 

A  W  A  1383.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  bei  der  Güterexpedition 
Magdeburg-Halberstädter  Bahn  seit  9.  April. 

C  M  42.  1  Plan  lagert  bei  der  Güterexpedition  Magdeburg- Halber¬ 
städter  Bahn  seit  14.  April  er. 

Main-Neckar -  Bahn. 

Revision  am  1.  Mai  1868. 

1)  auf  Station  Darmstadt: 

M  7.  1  Sack  Knochen  (103  Pfd.). 

Hl.  1  Sack  Lumpen  (67  Pfd.). 

Erbach  1641.  1  leeres  Fässchen  (23  Pfd.). 

J  G  7.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd.). 

„  180.  1  leeres  Fässchen  (16  Pfd.). 

J  W  109.  1  leeres  Fässchen  (20  Pfd.). 

L  3.  1  leeres  Fässchen  (30  Pfd.). 

1  leeres  Theerfässchen  (25  Pfd.). 

I  Pack  leere  Säcke  (4  Ptd.). 

II  Gebund  Seegras  (530  Pfd.) 

AhH  147.  1  leere  Kiste  (130  Pfd.). 


2)  auf  Station  Frankfurt: 

S  S  4845.  1  Fass  Farbe  (96  Pfd.). 

L  51.  1  Ballen  Hanf  (52  Pfd.). 

R  10.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  10  Pfd.). 

F  524.  1  leere  Kiste  (20  Pfd.). 

„  2077.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd.). 

M  864.  1  Kästchen  (Inhalt  unbekannt,  35  Pfd.). 

H  F  242.  1  Canapeegestell  (48  Pfd.). 

Main- Weser-Bahn.  Anfangs  Mai  1868. 

1  Schreibpultaufsatz  (30  Pfd )  lagert  in  Cassel  seit  November  1867. 
S  L.  1  Sack  altes  Papier  (22  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 
LEI.  1  leinene  Wagendecke  (Privatdecke)  lagert  in  Cassel  seit 

April  1868. 

O.  1  Ballen  Schaffelle  (42  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

H  P  F  L  T  38.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Dec.  67. 
AG.  1  Pack  Draht  (45  Pfd.)  lagert  in  Kirchhain  seit  November  1867. 
Andreas  Kimich  N.  1  America.  1  Kiste  Passagiergut  zu  Balon  No.  855 
Heidelberg-Giessen  lagert  in  Giessen  seit  October  1867. 

J.  S.  Schmidt  auf  dem  Hirschgraben.  1  Sack  Kartoffeln  (143  Pfd.) 

lagert  in  Giessen  seit  October  1867. 

Koffler  &  Co.,  Kunstmühle  bei  Beiseförth  308.  1  Sack  leere  Säcke 
(58  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Januar  1868. 

2  Stück  runde  Roste  lagern  in  Frankfurt  seit  October  1867. 

B  A  B  5621.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  November  1867* 

2  Stück  Tannen-Dielen  lagern  in  Frankfurt  seit  April  1868. 

Kgl.  Hiederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ende  April  1868. 

1  Blumentisch  von  Korbgeflecht  (8  Pfd.)  ) 

1  Pack  Schaffelle  (168  Pfd.).  I  lagern  in  Frankfurt  a/O. 

M  3.  1  Rindhaut  (10  Pfd.).  J 

2  Colli  Bettstellentbeile  (22  Pfd.)  1 

1  complette  Bettstelle  (56  Pfd.)  !•  lagern  in  Breslau. 

1  Schraubzwinge  (6  Pfd.)  J 

F  C  B  97.  1  Kiste  Kleiderstoffe  (77  Pfd.)  lagert  in  Hansdorf. 

1  hölzernes  Kohlenmaass  (18  Pfd.)  1  ,  .  «..  .. 

1  Gewichtsschaale  zur  Decimalwaage  (19  Pfd.).  (  agem  in  Horiitz. 

Niederschlesische  Zweigbahn.  Ende  April  1868. 
Süsskind,  Nürnberg.  1  Pack  alte  Säcke  (42Pfd.)  lagert  in  Glogauseit 
17.  Mai  1867. 

k  1  Tonne  Heringe  (3  Ctr.)  lagert  in  Glogau  seit  17.  Mai  1867. 

1  Stück  gusseisernes  Rohr  (48  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Aug.  1867. 
G  E  E  B  45.  4  Stück  gusseiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau 

seit  2.  November  1867. 

E  G  No.  40.  2  blecherne  Wassereimer  (13  Pfd.)  lagern  in  Glogau  seit 
Februar  1868. 

17  Stück  Wagenbuchsen  (1  Ctr.  17  Pfd.)  lagern  in  Glogau  seit  2. 
2.  Februar  1868. 

2  gusseiserne  Kämme  [defectl  (28  Pfd.)  lagern  in  Glogau  s.  2.  Feb.  68. 

1  gusseisernes  Triebrad  (11  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Februar  68. 

2  gusseiserne  Strohwalzen  (7  Pfd.)  lagern  in  Glogau  seit  2.  Febr.  68. 

4  gusseiserne  Deckel  (8  Pfd.)  lagern  in  Glogau  seit  2.  Februar  1868. 

2  gusseiserne  Füsse  einer  Bank  [defect]  (22  Pfd.)  lagern  in  Glogau  s. 
2.  Februar  1868. 

P.  1  gusseiserne  Ringplatte  ohne  Ringe  (8  Pfd.)  lagert  in  Glogau 
seit  2.  Februar  1868. 

1  gusseisernes  zerbrochenes  Ausgussrohr  (25  Pfd.)  lagert  in  Glogau  s. 
2.  Februar  1868. 

H  P  No.  1443.  1  Kiste  leere  Flaschen  (90  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit 
2.  Februar  1868. 

1  gusseiserne  Schutzstrebe  4'  lang  (60  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2. 
2.  Februar  1868. 

1  gusseiserner  Kochheerd,  zerbrochen  (30  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit 
2.  Februar  1868. 

1  alter  Ofen  von  Eisenblech  (33  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Febr.  68. 
j?  2712.  1  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (10  Pfd.)  lagert  in 

A\  Glogau  seit  2.  Februar  1868. 

ST.  1  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (12  Pfd.)  lagert  in  Glogau  s. 
2.  Februar  1868. 

H-  II  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (40  Pfd.)  j 
n  <u  ll  leeres  Fass  mit  eisernen  Reifen  (62  Pfd.)  lagern  in  Glo- 
Sb  1  leeres  Fass  mit  hölzernen  Reifen  (27  Pfd.)  ;gau  seit  2.  Febr. 

'S  .2  j§  |l  leeres  Fass  mit  hölzernen  Reifen  (17  Pfd.)  I  1868. 

N  °  U  leeres  Fass  mit  hölzernen  Reifen  (31  Pfd.)  f 

2  Flachschienen  ä  20'  lang,  3"  breit,  3/i“  hoch  mit  je  4  Löchern 

(2  Ctr.  99  Pfd.)  lagern  in  Glogau  s.  2.  Februar  1868. 

5  gusseiserne  Plattenroste  (17  Pfd.)  lagern  in  Hansdorf  s.  18.  Mai  67. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  April  1868. 

G  H  2457.  1  Kiste  Plüschwestenstoffe  (43  Pfd.). 

^  j'  1  Ballen  Wolle  (1  Ctr.  51  Pfd.). 

1  kleiner  braunlederner  leerer  Koffer  (6  Pfd.). 

RI.  1  emballirte  Reisetasche  (22  Pfd.). 

Louis  Leipziger  Breslau.  1  Pack  Säcke. 


fl 

-fl  •*>  - 
ü—  c 


Rheinische  Eisenbahn.  30.  APai  iöuS- 

opu  i  Ballen  Säcke  lagert  in  Köln 

l  Ä 1 

B SflÄSr  “jSrt  in  Neuss. 

A  735°'  Morte  Uv”k  IVk""“«’1'1*1'1 

1  »Ä  Ud  10’'ia»g  lag,«;»  Seehte^  t ^ 

; “ wS“  si'ke  <76  ptd'>  laget‘ in  Binser' 

brück.  ,  ,  e-k^o  (QO  Pfd  )  lagert  in  Bingerbrück. 

B  53.  1  Pack  leere  Korbe  (9 >  F Bingerbrück. 

S  S  872.  1  leeres  Fass  (30  Pta.)  iaGei  & 

Verzeichniss  . 

dei.  aut  ST“ 

pro  April  1868. 

u  •  i89  Pfd  1  lagert  in  Saarlouis  seit  19.  October  b  • 

1  Stange  Flacheisen (82  Pfd.)  ge  ’  aarbriicken  seit  2.  Februar  67. 

1  Stück  Eisengitter(50Pfddlagertm^  ücken  geit  2.  Feb.  67. 

W.  1  Stück  OfentheiU^Pfdd  lagert  Beit  29.  März  67. 

3  Stück  Kreuzholzer  (42  Pf  3  f  t  in  Saarbrücken  seit  Marz  68. 

E  H  1.  1  leeres  Faf  ®  i  la4erf  in  Saarbrücken  seit  März  68. 

958.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.) 'lag  1  j  Neunkirchen  s.  Jan.  1868. 

J  H  3438.  1  Korb  Leun  (115 *  Pf d.)  gf^kirchen  seit  März  1868. 

A  N  293.  1  Holzmodell  läge  r(650  Pfd.)  (  lagern  in  Neun¬ 
te  m  3331/2.  4  Fässer  anscheinend  OelLgö0  pfd .)  f  kirchens.  April 68. 

3373/4.  w-jco  Pfd)  lagern  in  Sobernheim  seit 

E  B  199.  l  eere  Kiste  (lb2  Pta.)  ^  tl867 

J  10  976/7.  2  leere  Kisten  Creuznach  seit  22.  Febr.  68. 

Creuznach  ,  »  Feb,®. 

«•  ÄÄsri»  Rd  “k~* 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  <88  PW)  >•« -»Ää 

ö«lI;  ptd> ■— * 

B  ZDÄÄ4VfdO  lagert  in  D*«***““““ 

1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt. 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert 

2  gusseUerue^Lagerböeke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  .eit 
lB„¥dM2Teeh°:  Kohlenkaaten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 

12  Stab1 Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  I  seit  1.  November  1S65. 


*£) 

CD 

co 


3 

►“3 


Bischofswerda 


ii£Ä2Ä-ÄK.i«he.berg  “ÄT 

leere  Fässer  lagern  m  K«che„b„g  ^  ^  „Dresden 


Al.  P. 

1  Sack  1 

0 

Ido.  | 

A  156.  1  Sack  Guano 


(Oesterr.  Eingangs-Boden). 

(203  Pfd.)  von  Dresden  lagert  m  Pirna 


im 


V  erzeichniss 

der  am  1.  Mai  1868  auf  den  Stationen  der  Westfälischen 
Eisenbahn  überzähligen  Güter. 

2  Korbflaschen  anscheinend  Säure  von  Soest  lagern  in  YY  arburg. 
HB  477.  1  Ballen  ansch.  Papier  (203  Pfd.)  lagert  in  Münster. 

HB  u.  C  73.  2  Bund  Stahl  von  Milspe  lagern  in  Rheine. 

F  L  2707.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  37  Pfd.)  lagert  in  I 


Rheine. 


4 


Ob.  1  oaCK  ijrua.nu  ^  “  i  Qß7 

Wagen:  K.  K.  No.  5130  seit  30.  September  18b7. 

Verzeichniss 

der  bei  den  Kgl  Sachs-  westl.  Staats-  und  den  mit 
verwalteten  Privat-Kisenbabnen  im  Monat  April 
überzählig  gewordenen  Transportgute  . 

D  T.  1  Sack  Roggen  (138  Pfd.)  1  lagern  in  Glauchau. 

Zeichen  unkenntlich.  1  Sack  Roggen  (127  Ptd. )J 
R  26  737.  1  leerer  Ballon  (  m  pfd  o  ]affern  in  Altenburg. 

26  742.  1  leerer  Ballon  | 

Thüringische  Eisenbahn.  April  1868. 

R  6.  1  leere  Kiste  (50  Pfd.)  lagert  in  Leipzig  seit  3.  April 1S0°- 

1  Sack  Schwarzwurzeln  (18  Pfd.)  lagert  in  Leipzig  s.  17 Apiil  l»b». 
WB  10,  76.  2  Ballen  Alpengras  (93  Pfd.)  lagern  m  Halle  seit 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Werra-Eisenbahn.  Monat  April  1868. 

•  I.  1  Schaarmesser  (7  Pfd.)  ab  Grimmenthal  lagert  in  Coburg  seit 

Wegen1  der  früheren  überzähligen  Güter"  cfr.  die  \  erzeichmsse 
der  vorigen  Monate. 

Erfurt,  den  5.  Mai  1868.  .  _.  ,  ,  „ 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


^  601.  1  Pack  Düten  (30  Pfd.)  lagert  in  Rheine. 

M  L  W  2997.  1  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Rheine. 

G  57/64.  8  Pack  Kalbfelle  (1198  Pfd.)  von  Eschede  lagern  in  Rheine. 
G  20/1.  2  Pack  Schinken  (35  Pfd.)  lagern  in  Rheine. 

J  YYr.  1  Pack  Säcke  lagert  in  Rheine. 

3  Stangen  Eisen  lagern  in  Rheine. 

S  T  788.  1  Ballen  Manufactur-Waaren  (84 Pfd.)  von  Rheydt  lagert  in 
Lingen. 

YYr  V  2539.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  66  Pfd.)  von  Essen,  B.-M. 

1  Brod  lagert  in  Leer. 

Hannover  333.  1  Kette  lagert  in  Leer. 

M  B  C.  1  Sack  Tabak  (52  Pfd.)  lagert  in  Leer. 

W.  3  Kisten  (Inhalt  unbekannt,  904  Pfd.)  lagern  in  Emden. 

M  1  Ofentlieil  (48  Pfd.)  lagert  in  Emden. 

Hannover  302/282.  2  Bindeketten  lagern  in  Emden. 

3i.  Württembergische  Staatsbahnen.  Am  30.  April  1868. 
xT)  1  leeres  Fass  (177  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  17.  Marz. 

S  B  2637.  1  Ballen  Baumwollgarn  (492  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit 

S  I.  1  Packt  Nägel  (2  Pfd.)  lagert  in  Maulbronn  seit  11.  April. 

1  Bund  Gypserrohre  (15  Pfd.)  lagert  in  Mühlacker  seit  9.  Mäiz. 

S.  2  Tafeln  Blech  (90  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  December. 

L  K  1.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (70  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 

seit  Januar.  ,  _  .  ,  .,  .... 

Ii  467.  1  Fässchen  Wein  (55  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  Marz 
B  L  116  u.  117.  2  leere  Bierfässchen  (15  u.  18  Mass)  lagern  m  Stutt¬ 
gart  seitMärz 

R  C  76  u.  291.  2  leere  Bierfässchen  (13  u.  16  Maass)  lagern  in  Stutt¬ 
gart  seit  März.  „„„  ,  .  ■  n,  . 

J  N  Sautter  1461.  1  leeres  Bierfässchen  (22  Maass)  lagert  in  Stuttgart 

C  S  IfsS16.  1  Kiste  Drahtstift  (40  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  März. 
L  K  232  1  brautfer  Koffer  (49  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  April. 

J  G  80.  1  Pack  Papier  (60  Pfd.)  lagert  in  Göppingen  seit  5.  Januar. 

3607.  1  leere  Kiste  (75  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  Februar.  . 
(  •  r7„rrgt„Tln-P  (4  Pfd  )  lagert  in  Ulm  loco  seit  30.  März.  _ 

isÄS-tÄ»— 

IteSe  Winklet.  1  B.lÄ«  Säcke  (35  Pfd.)  Ingert  in  Heilbronn 

H  S  6263NTle”ere  Kiste  (46  Pfd.)  lagert  in  Heilbronn  seit  November. 

/>  V  8438.  1  leere  Kiste  (64  Pfd)  lagert  in  Heilbronn  s.  November. 
B  797  1  Sack  Gerbstoff  (180  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit  26Asovbr. 
rji)  oka  i  lppvps  Fass  (70  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit.  26.  JNovbr. 
Zsäckeben  wTchkömmebl  (4V,  Pfd.)  lagert  in  Kentlingen  s.  Novb, 
1  Fassdaube  lagert  in  Mühlen  seit  10.  November. 

1  fedeiner  Riemen  (5Vs  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  6.  November. 

1  Ofenkranz  (5  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  15.  N/7|fdb?iagert  in 

B  1.  1  Stückchen  Eisen  zu  einem  Ofen  gehörig  (1  Ptd.)  lagen 

Thalhausen  seit  December.  .  , 

M  1727  1  leere  Kiste  (45  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  s.  14.  December. 

K  &  B  3.  1  leeres  Oelkss  (73  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  s.l.  Marz. 

b)  Fehlende. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  April  1868. 

2  Colli  Flacheisen  (32  Pfd.)  von  Braunschweig  fehlen  in  Berlin. 

Hreslau-Schweidnit*-Freiburger  Eisenbahn. 

April  1868. 

2  Sack  Dünger  von  Maltsch  fehlen  in  Schweidnitz  seit  13.  April. 
Hessische  L,ndwigsbahn.  Pro  1  Mai  1868. 

C  H  99.  1  Pack  Säcke  (14  Pfd.) 

A  G  938.  1  Ballen  Wollwaaren  (17  Pfd.) 
a.) 

Z  F  93b.  [  3  leere  Kisten  (161  Pfd.) 
c.| 

L  &  L  3409.  1  leeres  Fass  (56  Pfd.) 

L  L  2993.  1  leeres  Fass 
C  S  5340.  1  Bällchen  Leder  (lU/s  Pfd.) 


Ci 
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S  0  705.  1  Bällchen  Wollenwaaren  (40  PH.) 

C  A  S  3883.  1  Bällchen  baumw.  Garn  (18  Pfd.) 

3  leere  Fässer  (296 

F  D  4.  1  Sack  Zinkabfälle 

K  1258.  1  Kiste  Essenz  (31  Pfd.) 

A  H  30116-  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Pfd.) 


4335. 


1  Kiste  Leinen  (49  Pfd.) 


S  S  1090.  1  Ballen  Wollwaaren  (28  Pfd.) 

D  B  2001.  1  Kiste  Manufacturwaareu  (49  Pfd.) 
KNME  (rothe  Schrift)!  1  aus  Drillich  gefertigte 
Breslau  194.  f  getheerte  Decke  mit  16 

Ringen  28'  lang,  14'  breit. 
s&K  464.  1  Kiste  Honig  (39  Pfd.) 

1  Sack  Gerste 

S  J  253.  1  Pack  Papier  (116  Pfd  ) 

F  245.  1  Ballot  Wollenwaaren  (21  Pfd.) 

L.  1  Pack  leere  Säcke  [Eilgut]  (11  Pfd.) 

C  P  311.  1  leeres  Fass  (21  Pfd.)  fehlt  in  Ingelheim. 


N 

a 

ci 

2 

ca 


«4H 


Ufiedersclilesisehe  Zweigbahn.  Ende  April  1868. 

Zjzi  30.  1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  17.  Januar  1868. 

1  Sack  Roggenkleie  (lCtr.  2 Pfd.)  fehlt  in  Klopschen  seit  21.  Febr.  68. 

2  Sack  Roggen  (3  Ctr.  52  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald  seit  10.  Dec.  1867. 

Oberschlesische  (Eisenbahn.  April  1868. 

5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 

M  S  S  5077/78.  2  Kisten  wollene  Waaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.). 

J  S  1/5.  5  Colli  Hoizwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.). 

324.  1  Fässchen  Neunaugen  (20  Pfd.). 

K  31.  1  Ballen  wollene  Waaren  (15  Pfd  ). 

F  28.  1  Ballen  Bandsachen  (41  Pfd.). 

HF  &  Co.  1257.  1  Ballen  Kaffee  (1  Ctr.  22  Pfd.). 

F  v  F  II.  1  Schachtel  Putzsachen  (4  Pfd.). 

J.  Waldstein.  1  Pack  Säcke  (54  Pfd.). 

Rheinische  Eisenbahn.  30.  April  1868 
E  H  883.  1  Ballen  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 

A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 


W  B  81.  1  Kiste  Eisenwaaren  ab  Crefeld  fehlt  in  Köln 
Ml.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln 

Ak  1  leeres  Fass  ab  Viersen  fehlt  in  Köln.  • 


Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss  fehlt  in  Köln. 

C  S  18.  1  Kiste  Küchengeschirr  ab  Saarlouis  fehlt  in  Köln. 


1  Ballen  Wollentuch  (29  Pfd.)  ab  Eupen  fehlt  in  Köln, 


A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd  )  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.)  ab  Lindern  fehlt  in  Köln. 
]f[  571.  1  Ballot  Bücher  (16  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 


7521.  1  Kiste  Fleischwaaren  (49  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

P  72.  1  Kiste  Stecknadeln  (23  Pfd.)  ab  Stollberg  fehlt  in  Köln. 

M  191.  1  Bällchen  Garn  (22  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

S  66.  1  Bällchen  baumw.  Waaren  (20Pfd.)ab Duisburg  fehlt  inKölu. 
F  S  4487.  1  Kiste  Cigarren  (69  Pfd.)  ab  Kaufbeuren  fehlt  in  Köln. 

G  8/9.  2  Ballen  Reps  (176  Pfd.)  ab  Frankfurt  fehlt  in  Köln. 

G  L  123.  1  Stab  Gussstahl  ab  Bingen  fehlt  in  Köln. 

B  3  1  leeres  Fass  ab  Deutzerfeld  fehlt  in  Köln. 

1  Ballen  Lumpen  ab  Essen  fehlt  in  Düren. 

J  0  420.  1  Bällchen  Kaifee  (10%  Pfd.)  ab  Eschweiler  fehlt  in  Düren. 
MGS  703.  1  Kiste  Couverts  (25  Pfd.)  ab  Bonn  fehlt  in  Düren. 

1  Bütte  Hausgeräth  ab  Mechernich  fehlt  in  Eschweiler. 

AL  E  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Coblenz  fehlt  in  Aachen. 

L  Cahn.  1  Sack  Gerste  ab  Creuznach  fehlt  in  Aachen. 

4  Pack  Latten  und  Bretter  ab  Bonn  fehlen  in  Aachen. 

W  V  2.  1  Ballen  Victualien  (13  Pfd.)  ab  Pfalzdorf  fehlt  in  Herbesthal. 
P  W.  1  leeres  VaOhmfass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

2  Stück  Bord  ab  Neuss  fehlen  in  Crefeld. 

G  B  280.  1  Ballen  rohe  Seide  (53  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Crefeld. 

D  3086.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen  fehlt  in  Crefeld. 

ML  280.  1  Ballen  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

1  Collo  Stemmeisen  ab  Köln  fehlt  in  Uerdingen. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35  Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
M  K  21.  1  Sack  Kleien  fehlt  in  Hochfeld. 

R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Essen  fehlt  in  Andernach. 

B  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Düren  fehlt  in  Andernach. 

B  &  C.  2  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Andernach. 

J  H  1452.  1  leeres  Fässchen  (30  Pfd.)  ab  Türkismühle  fehlt  in 
Neuwied. 

J  H  1438.  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  fehlt  iu  Bingerbrück. 

5  S  872.  1  Fass  Eisenwaaren  (29  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Bingerbrück. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von.  Bremen: 
D.  Weser  23.  Mai. 

D.  Hermann  30.  Mai. 

D.  Union  6.  Juni. 

D.  Newyork  10.  Juni 


Norddeutscher  Lloyd. 

fteQelmafjtge  poflbaiupffdjtfffatjrt 

BREMEN  und  NEWYORK,  * 

iouthampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  _  Von  Bremen:  Von  Newyork: 


18.  Juni. 
25.  Juni. 
2.  Juli. 
4.  Juli. 


D.  Deutschland  13.  Juni  9.  Juli. 

D.  Hansa  20.  Juni.  16.  Juli. 

D.  Bremen  27.  Juni.  23.  Juli. 

D.  America  4.  Juli.  30.  Juli. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  105  Thlr., zweite  Cajüte IO OThlr., Zwischen¬ 
deck  50Tblr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BBEMENT  Und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore :  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  Juni 
1.  Juli. 


1.  Juli. 
1.  August. 


D.  Berlin  1.  August  1.  September. 

D.  Baltimore  1.  September.  1.  October. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres.  Cajüte  120  Thaier,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Breme^fsSS5“'“' 8°Wi<!  P«  P«Mtfo«  DtS  »«iiirgtfd)f  8  £101)0. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Die  von  Autoritäten  und  auch  auf  der 
Pariser  Welt-Ausstellung  als  vorzüglichst 
anerkannten 

Telegraphendrähte 

mit  Seide  und  Baumwolle  isolirt 

für  Apparate, 

Wachsdrähte 

aller  Art  für  Zimmerleitungen  empfiehlt 

die  Telegraphendraht  -  Fabrik 
von  C.  •!.  Vof^el,  Berlin, 

Ritter-Str.  39. 

Eisenbahn  -  W aggon  -  Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb  ,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch  -  Pliiue 

•empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Scliloeliaiaer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg. -Str.  54. 
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Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Xewyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 
Germania,  Mittwoch,  27.  Mail  „•  Cimbria,  Mittwoch,  17.  Juni  |  * 

Allemania,  do.  3.  Juni  lg  |  Saxonia,  do.  24.  Juni  lg, 

Bavaria,*  Sonnabend,  6.  JunifS’  [  Hammonia,  do.  1.  Juli  || 

Holsatia,  Mittwoch,  10.  JuuiL  | 

Westphalia  (im  Bau). 

|y  Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cäjiite  Pr.  Crt.-Thlr.  1O0,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  £  2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ordinäre 

Güter  nach  Uebereinkunft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  1-  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nacbf.,  Hamburg. 


P.  P.  Merseburg,  den  1.  Mai  1868. 

Wir  beehren  uns  hierdurch  anzuzeigen,  dass  wir  dem  Herrn 

Hermann  Grtttzmacher  in  Magdeburg 

die  General- Agentur  für  den  Verkauf  unserer  Fabricate  für  die 
Provinzen  Sachsen,  Schlesien  und  Brandenburg  sowie  für  das 
Herzogthum  Braunschweig  und  das  Königreich  Sachsen  über¬ 
tragen  haben  und  bitten  sie  hiervon  geneigtest  Kenntniss  zu 
nehmen.  Ergebenst 

die  Maschinen-  und.  D ampfkes sei- Armatur en-Fabrik 

von  €.  W.  Julius  Blalicke  &  Co. 

P.  P.  Magdeburg,  den  1.  Mai. 

Bezugnehmend  auf  vorstehendes  Circular  der  Herren  C. 
W.  Julius  Blancke  &  Co.  in  Merseburg  halte  ich  mich  zu 
schätzbaren  Aufträgen  bestens  empfohlen,  deren  prompter  und 
sauberster  Ausführung  ab  Merseburg  oder  von  meinem  hiesi¬ 
gen  gut  assortirten  Lager  Sie  versichert  sein  dürfen. 

Besonders  empfehle  ich: 

Feder-Manometer  für  Dampf-,  Wasser-  und  Luftdruck  —  Feder  -  Manometer  mit 
Platten-Feder  —  Control-Feder-Manometer  mit  Maximumzeiger  —  Manometer-Unter- 
sätze  zur  directen  Befestigung  des  Manometers  am  Dampfkessel  —  Quecksilber-Normal- 
Manometer  —  Feder-Hydräulic-Manometer  mit  Maximum-Zeiger  bis  2000  Atmosphären 

—  Feder-Gebläse-Manometer —  Guecksilber-Gebläse-Manometer  —  Gas-Manometer 

—  Feder- Vacnummeter  —  Quecksilber-Vacuumeter  —  Thermometer  —  Pyrometer  — 
Alcoholometer  —  Aräometer  —  Libellen  (Wasserwaagen)  —  Lineale  von  Eisen  — 
Hub-  und  Rotations-Zähler  —  Faden-Zähler  —  Wächter-Control-XJhren  —  Wasser- 
stands-Zeiger  —  Wasserstandsgläser  —  Wasserstands-Hahnköpfe  und  Probirhähne  — 
Durchgangs- Ventile  und  Eckventile  —  Retour -Ventile  —  Sicherheits -Ventile  — 
Feder-Waagen  für  Locomotiven  und  Locomobilen  —  dergleichen  nach  Meggenhofer  — 
Doppel-Ventile  zur  selbstthätigen  Entfernung  des  Condensationswassers  aus  Dampfcylin- 
dern  —  Dampfdruck-Reducirungs-Ventile  oder  Druck -Regulatoren  —  Hähne  von  Mes¬ 
sing  mit  Rothguss-Kucken  —  dergleichen  ganz  in  Rothguss  —  Condensations-Hähne  — 
Schlauch- Verschraubungen  —  Dreiweg-Hähne  mit  Flantsehen  —  Lufthähne  für  Pum¬ 
pen  —  Injecteure  (Dampfstrahl-Pumpen)  —  Wasserdruck- Pumpen  —  Dampfkessel- 
Handspeise -Pumpen  —  Luftdruckpumpen  —  Dynamometer  für  Zugkräfte  bis  zu  200 
Centner  —  Speiserufer  —  Wasserableiter  (Condensations-Töpfe)  —  Dampfpfeifen  in 
allen  Grössen  —  Schmierhähne  und  Schmierbüchsen  aller  Sorten  —  Vollständige  Loco- 
mobil-Armaturen.  —  Rohguss  nach  Modellen  in  Messing-  und  Rothguss  —  sowie  alle  in 
diese  Branche  gehörigen  Apparate  nach  Zeichnung,  Beschreibung  oder  Modell  zu 
soliden  Preisen. 

Hochachtungsvoll 

Hermann  Grützmacher. 

Comptoir  und  Lager:  Heiligegeiststrasse  12a. 


Lapidar  -  Tlieer. 

Eine  vorzüglich  bewährte  Composition  zum 
wasserdichten  Ueberzuge  jeder  Art  Be¬ 
dachung,  besonders  alter  und  neuer  Papp¬ 
dächer,  wetterfestem  Anstrich  auf  Eisen,  Holz 
und  Mauerwerk  etc. 

Das  Theer  ist  besonders  eigentümlich  und 
empfehlenswert  dadurch,  dass  derselbe  schnell 
trocknet,  auch  beim  särksten  Sonnenbrände  nie 
läuft,  allen  Einflüssen  des  Wetters  widersteht 
und  in  kürzester  Zeit  eine  harte  Kruste  bildet, 
die  nie  reisst  und  jeden  beliebigen  Farbe-An¬ 
strich  zulässt!  Ueber  die  seit  Zähren  bewähr¬ 
ten  vorzüglichen  Eigenschaften  liegen  die  all¬ 
seitig  anerkennendsten  Zeugnisse  zur  Einsicht 
bereit. 

Um  entfernteren  Gegenden  den  Lapidar-Theer 
zugängig  zu  machen,  liefere  ich  statt  desselben 
auch  die  zur  Bereitung  nöthige  Ingredienz! 

Bei  Entnahme  bitte  um  Angabe,  welchen 
Zwecken  der  Theer  dienen  soll. 

Wilhelm  Matthee  in  Magdeburg. 


Pissoir-Anlagen. 

Als  das  beste,  hierzu  geeignete  Material,  wel¬ 
ches  sowohl  in  England  und  Frankreich  fast 
ausschliesslich,  als  seit  Jahren  vielfach  auf 
unsren  Bahnen  verwandt  wird,  empfehlen  wir 
unsre  blauen  Schieferplatten.  Nähere  Anga¬ 
ben  und  Zeichnungen  ausgeführter  Anlagen 
enthält  eine  Beschreibung,  welche  wir  als  Bei¬ 
lage  einer  der  nächsten  Nummern  dieser  Zei¬ 
tung  versenden  werden,  und  welche  als  Beant¬ 
wortung  der  Frage  A.  20  für  die  4.  Eis. -Tech¬ 
niker-Versammlung  (vergl.  No.  7  ds.  Bl.)  dienen 
kann.  Auf  Wunsch  senden  wir  die  Beschrei¬ 
bung,  wie  auch  unsere  Preis-Courante  über  Bau- 
Artikel,  als  Fensterbänke,  Abdeckungsplat¬ 
ten,  Fliesen  etc.  gratis  ein. 

Schieferbau- Aet.-Ges.  „Nuttlar“ 

in  Nuttlar  a/d.  Ruhr,  Westfalen. 


Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 

Der  berühmte  Bruch  -  Balsam ,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medicinischen  Autoritäten 
erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen  tausend 
Fällen  glückliche  Curen  hervorbrachte,  kann* 
jederzeit  direct  brieflich  vom  Unterzeichneten 
die  Schachtel  ä  2  Thlr.  bezogen  werden.  Für 
einen  nicht  so  alten  Bruch  ist  eine  Schachtel 
hinreichend. 

J.  J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais, 
bei  St.  Gallen  (Schweiz). 


Roligläser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
von  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 


Im  Verlag  der  Serig’schen  Buchhandlung 
in  L  e  i  p  z  i  g  erschien  soeben  : 

Das  Recht 

der 

Expropriation 

von 

Dr.  Georg  Meyer, 

Privatdoc.  a.  d.  jur.  Facultät  d.  Univ.  Marburg. 

Preis:  1  Rtlilr.  20  Ngr. 


Hierzu  eine  Beilage  von  Pellenz  &  Reuleaux  in  Köln -Ehrenfeld,  betreff,  verbesserten  transportablen  Schmiedeheerd. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  ... 

Verantwort!. Redacteur:  Dr.  jur.Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr. No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  «  Devrient  in  Leipzig. 


1868. 


W  22. 

Er  solle  int 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebiete3 
Commissionär : 

3.  (E.  §mrtdjs’|'d)e  Bud)i)ant>tnng 
in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  nnd  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Offieielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
üu  die  Kedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  ä  P/2  Ngr. 

iür  die  dreigespaltene  Petitzeila 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis# 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher 


Eisenhahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  29.  Mai  1868.  (Schluss  der  Nummer:  28.  Mai  Vormittags  11  Uhr.) 


ipfijp-“  Wir  ersuchen  die  geehrten  Bahnrerwaltungeu,  deren  1867er  «esehäftsberichte  bereits  erschienen  und  uns  noch  nicht  zugegangen  sind, 
ergebenst  um  reehtbaldgefällige  Zusendung  derselben.  Die  Redaction. 


Inhalt:  Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröfFnete  Vereinsbahnen :  Schlesische  Gebirgsbahn,  Dittersbach-Altwasser  für  den  Personen¬ 
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Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröfFnete  Vereins-Bahnen. 

Königliche  ScSiIesische  Gebirgsbahn. 

Am  28.  Mai  er.  wird  der  Betrieb  der  Bahnstrecke  Dittersbach-Altwasser  für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden.  Siehe 
off.  Bekm.  S.  293. 


Niederländische  Staatshalm  -  Gesellschaft. 

Die  Strecke  Ans-Flemalle  ist  nach  Mittheilung  der  Direction  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nied.erl.  Staats-Eisen¬ 
bahnen  am  3.  Februar  a.  e.,  jedoch  nur  allein  für  Güterverkehr,  eröffnet  worden.  Es  sind  daran  die  folgenden  Zwischenstationen 
belegen:  Beaujone,  Bonnier,  Sarts-Berleur,  Bonne  fortune,  Esperance-Grosson  und  Horloz. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Eisenbahu-Adien-Markt.* 

Berlin,  26.  Mai. .  Es  ist  schwierig,  ein  Bild  des  Berliner  Eisen- 
bahn-Actien-Marktes  in  seiner  jetzigen  Gestalt  zu  geben,  grössere 
Bewegungen  sind  fast  immer  nur  der  Initiative  weniger  Speculanten 
zu  verdanken ,  welche  durch  einige  Ankäufe  eine  Parole  formuliren 
und  dadurch  eine  vorübergehend  stärkere  Theilnahme  veranlassen. 
In  fast  allen  Fällen  sind  es  die  s.g.  leichten  Actien,  welche  auf  die- 
sem  Wege  in  den  Vordergrund  treten.  Die  schweren  Devisen,  welche 
früher  mit  besonderer  Vorliebe  behandelt  wurden,  sind  mehr  oder 
weniger  vernachlässigt ;  die  Speculanten  bleiben  ihnen  fern,  weil  sie  die 
IheilnahmlosigkeitdesPublicums  fürchten,  und  dieseTheilnahme  fehlt, 
weil  sich  eine  stärkere  Betheiligung  immer  erst  entwickelt,  wenn  die 
pnecuiation  die  Initiative  ergriffen  hat.  Aus  dieser  Wechselwirkung 
,  eip  seit  pe^en  Monaten  langsam,  aber  unaufgehalten  fortschreiten- 
aer  Loursdruck  hervorgegangen.  Der  wirthschaftliche  Lehrsatz, 
dass  weichende  Preise  Kauflust  erzeugen,  hat  sich  an  der  Börse  wenig 
bewahif,  im  Gegentheil  treten  dann  die  Verkäufer  zahlreicher  her¬ 
vor,  denn  die  Baisse  erzeugt  Misstrauen  und  lockert  den  Besitz;  um 
so  mehr,  wenn  noch  andere  Motive  die  Stabilität  desselben  stören. 
Zu  diesen  Motiven  gehört  in  erster  Linie  die  Ausdehnung  älterer  Un¬ 
ternehmungen  durch  den  Bau  neuer  Bahnen,  deren  Rentabilität  min- 
ii  eJ^S  a'®„  zy.ei^ejh  aft  aufgefasst  wird.  Die  neueste  Zeit  hat 
allerdings  für  diese  Auffassung  auch  Beweise  geliefert,  die  Dividen¬ 
den  der  Berlin-Stettmer ,  Bergisch -Märkischen  und  anderer  Bahnen 
haben  unter  dem  Zutritte  neuer  Strecken  gelitten;  aber  nur  in  der 
ersten  Entwickelungs-Periode,  deren  Resultat  nicht  maassgebend  sein 

*  Die  Correspondenz  vom  Berliner  Eisenbahn-Actien-Markt  wird  in  Folge 
einer  mehrwöchigen  Abwesenheit  unseres  Correspondenten  von  Berlin  eine 
Unterbrechung  erleiden.  p>ie  r6(j. 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

kann,  während  aus  früheren  Zeiten  auch  entgegengesetzte  Erfahrun- 
j  gen  zu  registriren  sind.  Ich  erinnere  auch  hier  an  die  Bergisch-Mär- 
kische  Eisenbahn,  welche  nach  dem  Zutritte  der  Witten-Duisburger 
Bahn  steigende  Erträge  ab  warf.  Die  Eisenbahn -Verwaltungen  be¬ 
finden  sich  überhaupt  in  neuester  Zeit  in  einer  schlimmen  Lage;  das 
Publicum,  resp.  die  Actienbesitzer  wollen  nichts  von  einer  Erweite¬ 
rung  wissen,  und  doch  drängt  die  Preussische  Eisenbahn -Politik  zu 
solchen,  denn  die  Alternative  entweder  selbst  Concurrenzbahnen  zu 
bauen,  oder  sie  in  andere  Hände  gelegt  zu  sehen,  ist  wiederholt  an 
die  Verwaltungen  herangetreten  und  hat  sie  zu  Beschlüssen  ge¬ 
drängt,  die  sie  kaum  aus  eigener  Initiative  gefasst  hätten.  Anderer¬ 
seits  kann  es  dem  Publicum  kein  Vertrauen  einflössen,  dass  in  neue¬ 
ster  Zeit  eine  Strömung  entstanden  ist,  welche  den  Verwaltungen  die 
Tariffrage  ganz  aus  den  Händen  zu  nehmen  droht.  Die  s.  g.  Diffe¬ 
renzial-Tarifsätze  sollen  mittelst  Machtspruch  beseitigt  werden  und 
doch  kann  es  auch  dem  Laien  kaum  fremd  sein,  dass  sich  die  Be¬ 
triebskosten  steigern,  je  kürzere  Strecken  das  transportirte  Gut  zu¬ 
rücklegt.  Das  Zollparlament  hat  sogar  den  Antrag  angenommen, 
„dass  der  Einpfennig-Tarif  pro  Centner  und  Meile  für  den  Transport 
aller  Rohmaterialien  und  Erzproducte  der  Eisen-Industrie  im  ganzen 
Gebiet  des  Zollvereins  zur  Anwendung  komme.“  Danach  soll  ein 
allgemeiner  Grundsatz  adoptirt  werden,  ungeachtet  die  „Selbst¬ 
kosten“  sich  unzweifelhaft  nach  der  Grösse  des  Güter -Verkehrs  re¬ 
geln,  ungeachtetnochandere  Momente  bestimmend  sind,  welche  die  Ge- 
neralisirung  jenes  Grundsatzes  geradezu  ausschliessen.  Ich  erinnere 
'  an  das  Verhältniss  der  leer  gefahrenen  zu  den  Nutzmeilen,  an  die  von 
der  Zahl  und  Grösse  der  Curven  und  der  mehr  oder  weniger  starken 
Steigungen  der  Bahn,  abhängige  Belastung  der  Züge. 

Unter  solchen  Verhältnissen  ist  wenig  Aussicht  auf  eine  baldige 
Wiederbelebung  des  Eisenbahn-Actien-Marktes,  aber  noch  weniger 
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Aussicht  auf  eine  Betheiligung  des  Capitals  an  neuen  Eisenbahn-  [ 
bauten.  Das  Zollparlament  hat  sich  die  Consequenzen  seines  Be¬ 
schlusses  nicht  gezogen,  denn  es  hätte  sich  sonst  sagen  müssen,  dass 
auch  die  Eisenbahn-Actionaire  das  liecht  des  Besitzes  haben  und  der 
angenommene  Grundsatz  dasselbe  beschädigt. 

Diese  Abschweifung  von  dem  Zwecke  dieses  Schreibens,  über 
den  Eisenbahn-Actien-Markt  zu  referiren,  war  gerechtfertigt,  denn 
sie  motivirt  die  Theilnahmlosigkeit  des  Capitals,  welche  täglich  in 
steigendem  Maasse  hervortritt. 

Des  Cours -Rückganges  der  Breslau  -  Schweidnitz- Freiburger 
Eisenbahn- Actien  gedachte  ich  bereits;  derselbe  hat  weitere  Fort¬ 
schritte  gemacht  und  belebt  die  Illustration  zu  der  oben  geschilderten 
Abneiguug  des  Capitals,  sich  an  neuen  Unternehmungen  zu  bethei¬ 
ligen.  Rhein  -  Nahebahn  -  Actien  unterliegen  einem  bedeutenden 
Drucke;  eine  hier  anwesende  Deputation  der  Verwaltungs-Organe 
petitionirt  um  die  Unterstützung  der  Staats-Regierung  für  Aufnahme 
eines  neuen  Prioritäts-Anlehens.  Die  Nothwendigkeit  eines  solchen 
wird  klar,  wenn  ich  anführe,  dass  die  Bahn  10  Jahre  im  Betriebe  ist 
und  meines  Wissens  erst  in  den  letzten  Jahren  aus  dem  Betriebsfonds 
Erneuerungs-Ausgaben  bis  höchstens  70  000  Thlr.  jährlich  gemacht 
hat.  Die  Ausstattung  der  Bahn  mit  Betriebsmittel  soll  ebenfalls  un¬ 
genügend  sein.  Wenn  ich  noch  einer  Hausse-Bewegung  in  Berlin- 
Görlitzern  gedenke,  dann  habe  ich  Alles  gesagt,  was  der  Eisenbahn- 
Actien-Markt  Besonderes  bietet,  natürlich  abgesehen  von  Oesterr. 
Staats-  und  Südbahn-Actien,  welche  in  erster  Linie  der  Speculation 
dienen  und  in  grösserem  Umfange  gehandelt  wurden.  Die  Staatsbahn 
wird  für  1867  S'/3  Proc.  zahlen  und  ca.  27a  Proc.  zur  Extra-Reserve 
legen. 

AmPrioritäten-Markte  das  alte  Lied:  „inländische  matt,  Russische 
lebhaft“.  Die  Subscribenten  auf  die  Jelez-Orel-Prioritäten  erhalten 
11  Proc.  der  gezeichneten  Summen,  es  sind  also  ca.  90  Millionen  Thaler 
subscribirt;  es  wäre  interessant  zu  erfahren,  welche  Summe  der  Zeich¬ 
nungen  auf  Berlin  fällt,  freilich  ist  in  der  Voraussetzung  einer  star¬ 
ken  Reduction  bedeutend  mehr  gezeichnet  worden,  als  man  empfangen 
wollte. 

Kisenbakucu. 

Vereinsgebiet. 

Parlamentarisches. 

Oesterr.  Nordwestbahn.  Das  Herrenhaus  hat  in  seiner  Sitzung 
vom  16.  Mai  das  die  genannte  Bahn  betreffende  Gesetz  den  Beschlüs¬ 
sen  des  Abgeordnetenhauses  (s.  No.  20  S.260  d.  Ztg.)  gemäss  mit  eini¬ 
gen  unwesentlichen  Aenderungen  angenommen. 

Projecte. 

Uebersicht  der  vom  Kgl.  Ungarischen  Minister  für  öffent¬ 
liche  Arbeiten  und  Communicationen  ertheilten  Vorconcessio- 
nen  zu  Vorarbeiten  für  Eisenbahnen  und  zwar: 

1.  für  Locomotivbahnen. 

1)  Dem  Ingenieur  Julius  Herz  und  Kramer-Klett  aus  Nürn¬ 
berg,  von  Villäny  nach  Essegg. 

2)  Dem  August  Treffort  von  der  Station  Mezötür  der  Theiss- 
bahn  nach  Szarvas. 

3)  Dem  Preuss.  Fabrikbesitzer  Friedrich  Hoffmann  von  der 
künftigen  Eisenbahnstation  der  Kaschau  -  Oderberger  Eisenbahn 
Zsolna  längs  dem  Waagthale  über  Pruszka,  Beczko,  Vägujhely,  ein¬ 
mündend  in  eine  der  Staatsbahnstationen  Dioszeg  oder  Galanta. 

4)  Dem  Grafen  Bela  Keglevich  einerseits  für  die  Verbindung 
der  Stadt  Erlau  mit  der  Hatvän-Miskolczer  Bahn  nächst  Maklär,  an¬ 
dererseits  für  die  Verbindung  Erlau’s  mit  der  künftigen  Miskolcz-Ro- 
senauer  Bahn  nächst  St.  Peter-Bodva. 

5)  Dem  Fürsten  August  Sulkowsky  im  Einvernehmen  mit  dem 
Wiener  k.  k.  Handelsministerium  von  Mezö-Laborcz  über  Csertesz- 
Dukla-Zmigrod-Jaslo-Pilsno  nach  Tarnow. 

6)  Dem  Grafen  Anton  E  s  t er h  äz y  und  Cons.  von  Presburg  längs 
dem  nördlichen  Ufer  des  Neusiedler  Sees  nach  Oedenburg,  eventuell 
von  dieser  Linie  südwestlich  von  Pressburg  abzweigend  über  Särvär- 
Rum  in  die  Eisenbahnstation  der  Südbahn  Molnäri  einmündend. 

7)  Dem  Georg  Klapka  von  Arad  nach  Temesvär  weiter  über 
Lugos  und  Karansebes  nach  Orsova. 

8)  Dem  Fürsten  August  Sulkowsky  und  Cons.  von  Eperies  über 
Hanusfalva  und  Swidnik  in  der  Richtung  gegen  Przemysl  bis  zur 
Ungar.  Grenze. 

9)  Dem  Grafen  Eduard  Kärolyi  von  Kaschau  in  südöstlicher 
Richtung  zur  Verbindung  der  künftigen  Eisenbahnstation  Sätorallya- 
Ujhely  der  concessionirten  Ungar.  Nordostbahn. 

10)  Dem  Emerich  Ivänka  und  Cons.  von  Altofen  über  Veresvär- 
Pilis-Csaba-Dorogh,  einerseits  zur  Verbindung  der  Anschluss-Staats¬ 
bahnstation  Neu-Szöny  mit  der  Südbahn,  andererseits  mit  einer  Ab¬ 
zweigung  zur  Verbindung  mit  Gran. 

11)  Dem  Paul  Terey  und  Aime  Langenhoven  für  die  Arad- 
Temesvärer  Linie. 

12)  Dem  Grafen  Paul  Esterhazy  und  Cons.  für  die  Linie  von 
Päpa  zur  Eisenbahnstation  Molnäri  der  Südbahn. 

13)  Dem  Baron  Franz  Fi äth  im  Verein  mit  den  Grafen  Wald  ¬ 
stein  und  Ritter  v.  Todesco  von  der  Südbahnstation  Stuhlweissen- 


burg  ausgehend  über  Palota-Veszprim  gleichfalls  zur  Südbahnstation 
Molnäri. 

14)  Dem  Ludwig  Takäcs  von  Raab  über  Päpa-Särvär  die  Süd¬ 
bahnstation  Molnäri  durchkreuzend  über  Körmönd-St.  Gotthart  in 
der  Richtung  gegen  Graz  bis  zur  Ungar.  Grenze. 

15)  Dem  Anton  Radvänszky  und  Cons.  für  die  Linie  der 
Ungar.  Nordhahnstation  Tarjän  über  Losoucz,  Alt- Sohl,  Neu-Sohl 
nach  Szucsän. 

16)  Dem  Grafen  Eduard  Kärolyi  und  Cons.  für  die  Linien  der 
Staatsbahnstation  Gr.  -  Kikinda  über  Perlasz  nach  Pancsova  und  von 
der  Station  Bezdän  der  concessionirten  Alfölder-Bahn  über  Zombor- 
Petroväcz-Neusatz  nach  Perlasz  der  Kikinda-Pancsovaer  Linie. 

17)  Dem  Grafen  Ladislaus  Vay  und  Cons.  für  die  Linie  in  gera 
der  südlicher  Richtung  von  Pest  über  Kun-Szent-Miklos-Halas  nach 
Neusatz. 

18)  Dem  Grafen  Eugen  Zichy  und  Cons.  für  die  Linie  Pest-Kun- 
Szent-Miklos-Maria-Theresiopel  über  Vukovär  in  der  Richtung  von 
Spalato  bis  zur  Slavonisch-Bosnischen  Grenze. 

19)  Den  Unternehmern  Barber  und  Klusemann  für  die  Linie 
von  Ofen  über  Täth  nach  Gran. 

20)  Den  Unternehmern  Hewit  und  Gullifer  Gif  fo  rt  von  der 
Eisenbahnstation  Zsolna  der  concessionirten  Kaschau -Oderberger 
Eisenbahn  im  Waagthale  über  Trentschin,  von  da  über  Neutra  die 
Staatsbahnstation  Neuhäusel  durchkreuzend  nach  Komorn. 

21)  Dem  Grafen  Alfred  Andrässy  von  Kaschau  und  von  einem 
Punct  der  Kaschau-Csaper  Linie  nach  Galizien. 

22)  Dem  Johann  Tu  lok  und  Cons.  für  die  Linie  von  Särvär  nach 
Körmönd  und  Steinamanger  nach  Güns. 

23)  Dem  Grafen  Emanuel  Andrässy  und  Cons.  für  die  Linie 
Eperies  gegen  Przemysl  bis  zur  Ungar.  Grenze. 

24)  Dem  Grafen  Gedeon  Räday  und  Cons.  für  die  Linie  von  der 
Ungar.  Nordbahnstation  Hatvän  nach  Jäszbereny  und  von  da  an  die 
Staats-  und  Theissbahn- Station  Czegläd,  eventuell  von  Jäszbereny 
nach  Szolnok. 

25)  Dem  Josef  Justh  und  Cons.  für  die  Linie  von  Komorn  über 
die  Staatsbahnstation  Neuhäusel,  Neutra  und  Trentschin  im  Waag¬ 
thale  an  die  Station  Zsolna  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn. 

26)  Den  Grafen  Nicolaus  Bänffy  und  Eduard  Kärolyi  für  die 
Linie  von  Klausenburg  über  Kronstadt  zur  Wallach.  Grenze. 

II.  Für  Locomotiv-  oder  Pferdebahnen. 

27)  Dem  Sigmund  Bern  äth  und  Cons.  für  die  Linie  Ungvär,  die 
concessionirte  Nordost-Ungar.  Linie  durchkreuzend,  zur  Theissbahn- 
station  Nyiregybäza. 

28)  Dem  Grafen  Nicolaus  Eszterhäzy  für  die  Linie  von  der 
Donau  bei  Szöny  nach  Totis,  von  da  nach  Gallya  und  die  Zsemlyer 
Kohlenbergwerke. 

III.  Für  Pferdebahnen. 


29)  Dem  Paul  Luczenbacher  und  Cons.  für  die  Linie  von  Pest 
über  Soroksär  und  Dömsöd  nach  Tass. 

30)  Dem  Nicolaus  Ybl  und  Johann  Heinrich  für  die  Linie  von 
den  Söskuter  Steinbrüchen  des  Stuhlweissenburger  Comitates  zur  Do¬ 
nau  unterhalb  der  Südbahnstation  Teteny ,  und  ferner  von  diesen 
Steinbrüchen  zur  Eisenbahnstation  Tarnok  der  Südbahn. 

31)  Dem  Grafen  Eduard  Kärolyi  vom  Pester  Josefplatz  über 
die  Palatingasse  zur  früheren  Tüköry’schen  Bierhalle. 

32)  Dem  Grafen  Edmund  Szechänyi  und  Cons.  für  eine  Verbin¬ 
bindung  der  Städte  Ungar.- Altenburg  und  der  Staatsbahnstation 
Wieselburg. 

33)  Dem  Adolf  Ausniwerth  für  eine  Bahn  von  der  Staatsbahn- 
Station  Dioszeg  nach  Szered. 

34)  Dem  Alexander  Lukacsy  für  eine  Verbindung  Neu-Pest  mit 

Palota.  . 

35)  Dem  Georg  Grabovsky  und  Cons.  für  eine  Verbindung  des 
Ofener  Kettenbrückenplatzes  über  Promontor,  Kl.-Teteny  nach  Gr.- 
Tet.änv 


+  Berlin-Hamburg.  Um  der  in  5  Jahren  zu  vollendenden  Con- 
currenzbahn  auf  dem  linken  Elbufer  (über  1  angermünde,  Stendal, 
Salzwedel  und  Uelzen,  nur  1  Meile  länger  als  die  bestehende  Bahn) 
die  Spitze  zu  bieten,  projectirt  die  Direction  eine  Bahn  von  Witten¬ 
berge  über  Lün  e  b  urg  nach  Bremen  im  Anschluss  an  die  Venlo- 
Hamburger  Bahn  und  hat  zur  Ausführung  der  nöthigen  Arbeiten, 
welche  bereits  nahezu  vollendet  sind,  die  ministerielle  Genehmigung 
erhalten.  Die  directe  Entfernung  beträgt  von  Wittenberge  bis  Lüne¬ 
burg  13,  von  da  bis  Bremen  15  Meilen. 


Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn.  In  der  am 
18.  Mai  in  Breslau  stattgehabten  Generalversammlung  war  Be¬ 
schluss  zu  fassen  über  den  Antrag  des  Verwaltungsraths,  die  Aus¬ 
führung  der  Vorarbeiten  zur  Etablirung  einer  Eisenbahn  lautete: 
a)  bis  Alt-Damm,  als  Fortsetzung  der  bereits  genehmigten  Bahn-Erwei¬ 
terung  von  Liegnitz  bis  Rothenburg,  resp.  bis  zum  Anschluss  an  die 
Märkisch  -  Poseuer  Bahn;  b)  von  einem  Puncte  der  Liegnitz-Kö¬ 
nigszelter  Bahn-Abtheilung  bis  an  die  Schlesische  Gebirgsbahn  be¬ 
hufs  Vermittelung  des  Anschlusses  an  die  Süd-Norddeutsche  Verbin¬ 
dungsbahn,  zu  genehmigen.  Der  Vorsitzende  erwähnte,  dass  des- 
fallsig  ein  specieller  Kostenanschlag  nicht  möglich  sei,  dass  jedoch 
die  Kosten  höchstens  300  Thlr.  pro  Meile  betragen  dürften  und  dass 


die  sub  a  in  Aussicht  genommene  Strecke  ca.  30  Meilen,  die  sub  b 
ca.  5  Meilen  lang  sei  und  somit  die  Kosten  in  runder  Summe  10  500 
Thlr.  betragen  dürften.  Dieser  Antrag  wurde  mit  folgendem  Amen¬ 
dement  angenommen:  Die  Generalversammlung  möge  dem  Verwal¬ 
tungsrath  die  Ausführung,  Berücksichtigung  und  Prüfung  der  des- 
fallsigen  Vorarbeiten  empfehlen. 


Bail. 

*  Grossherzoglieb  Mecklenburgische  Eisenbahn  Lübeck- 
Kleinen.  Die  Grossherzogi.  Eisenbahn-Bau-Commission  zu  Schwerin 
hat  die  Submission  zu  Schwellenlieferungen  für  den  September  und 
October  ausgeschrieben  (siehe  Bekanntmachung  S.  296).  Die  Wie¬ 
deraufnahme  des  Baues  hat  somit  begonnen,  während  die  Nachricht, 
dass  noch  in  diesem  Jahre  die  Bahn  eröffnet  werden  solle,  sich  schwer¬ 
lich  bestätigen  wird. 

Rechte  Oderuferbahn.  Am  20.  Mai  traf  in  Breslau  die  erste 
Locomotive,  von  Konstadt  kommend,  ein. 

*  Schlesische  Gebirgsbahn.  Für  die  erste  Meile  der  Zweig¬ 
bahn  Ru  h  b  a  n  k  -  L  an  d  e  s  h  u  t  ist  die  Ausführung  der  Erd-,  Fels-  und 
Planirungsarbeiten,  kleinerer  Bauwerke  sowie  der  massiven  Pfeiler 
für  2  grosse  Brücken  im  Submissionswege  ausgeschrieben.  Siehe  die 
off.  Bekm.  S.  296. 

*  Rheinische  Eisenbahn.  Call-Trier.  Die  Submission  von  Erd-, 
Maurer-  und  Tunnel  -  Arbeiten  ist  zum  15.  Juni  ausgeschrieben.  Off! 
Bekanntm.  siehe  S.  296. 


.  ©  Münehen-Kirchseeon-Rosenheim.  Der  Erbauung  der  Bahn¬ 

linie  München -Kirchseeon-Rosenheim  wird  bereits  von  Seiten  der 
Staatseisenbahn -Baudirection  thätige  Aufmerksamkeit  zugewendet. 
Drei  Bausectionen  in  Rosenheim,  Grafing  und  Haidhausen  sind  für 
diesen  Zweck  bereits  in  Wirksamkeit  und  es  soll  bis  zum  heurigen 
Herbst  noch  die  Strecke  Haidhausen-Grafing  in  betriebsfähigen  Stand 
gesetzt  werden.  (?)  —  Die  Grunderwerbungen  sind  bereits  im  Gange. 

Kaiser  Franz  Josephs-Bahn.  Am  11.  Mai  fand  auf  der  Strecke 
Pilsen-Stählau  eine  Probefahrt  statt. 

Badische  Staatsbahnen.  Am  20.  Mai  hat  die  Probefahrt  auf 
der  Strecke  Donaueschingen-Engen  stattgefunden. 

Württembergische  Staatsbahnen.  Auf  der  Enzbahnstrecke 
Pforzheim- Wildbad  hat  bereits  die  zweite  Probefahrt  statt¬ 
gefunden. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Schlesische  Gebirgsbahn.  Der  letzte  Theil  derselben,  Dit¬ 
tersbach-Altwasser,  wird  am  28.  d.  M.  für  den  Personenverkehr 
eröffnet  werden.  Siehe  off.  Bekm.  mit  Fahrplan  S.  294. 

+  Mecklenburgische  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  für 
1867.) 

1)  Frequenz  und  Einnahme.  Im  Vergleich  zum  Vorjahre  ist 
die  Frequenz  nicht  unerheblich  gestiegen.  Befördert  wurden  371  479 
Personeu  (wovon  78  200  oder  über  21%  auf  Tagesbillets),  1610  Hunde, 
79553  Ctr.  Reisegepäck,  2  923  030  Ctr.  Güter  exel.  Dienstgüter  147 
Equipagen  und  137 871  Ctr.  Vieh,  mithin  gegen  das  Vorjahr  5445oder 
172%  mehr  Personen  (bei  den  Civilpersonen  betrug  das  Mehr  sogar 
13  108  oder  fast  4%),  3032 Ctr.  oder  4%  mehr  Reisegepäck  und  218332 
Ctr.  oder  7%  mehr  Güter,  so  dass  die  Personenzahl  die  grösste  bisher 
erreichte  war,  während  bei  dem  Vieh  -  und  Equipagentransjjorte  eine 
Abnahme  stattfand.  Auf  den  directen  Verkehr  kommen  30, 5%  aller 
Personen  und  55,5%  aller  Güter  (resp.  etwas  mehr  und  weniger  als 
1866).  Unter  den  Gütern  stehen  dem  Gewichte  nach  obenan:  708  618 
Ctr.  Getreide ,  350  022  Ctr.  Steinkohlen,  181048  Ctr.  Bau-  und  Nutz¬ 
holz  und  115  774  Ctr.  Oelsaat  (noch  nicht  halb  soviel  als  1866).  Die 
ganze  Bahn  haben  durchschnittlich  114  562  Personen  und  1 137  724 
Ctr.  Güter  befahren.  —  Die  Einnahme  betrug  im  Personenverkehr 
272400  Thlr.  (gegen  1866  7576  Thlr.  oder  fast  3%  mehr),  im  Güterver¬ 
kehr  285 900Thlr.  (gegen  1866  6707  oder  ca.  2y2%  mehr),  aus  sonstigen 
Quellen  aber  12252  Thlr.  (5611  Thlr.  weniger),  überhaupt  570552Thlr. 
(gegen  1866  8672  Thlr.  oder  172%  mehr,  auch  mehr  als  je  zuvor)  oder 
pro  Meile  29  608  Thlr.  Auf  den  directen  Verkehr  kommen  40,.% 
er  Einnahme  für  Personen  (1866:  39,8%),  62%  der  Einnahme  für 
nähme  ^°/°)> lm  Ganzen  51, 7%  (1866:  50, 2%)  der  Transportein- 

,n, ,  ^  Finanzielle  Ergebnisse.  Die  Ausgaben  betrugen  285  160 
f ,  r‘  Einnahme  (1866  nur  46,84%),  mithin  der  Ueber- 

qosrotu  oder  4>ss°/o  des  Anlagecapitals.  Davon  wurden 

ihlr.  zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihen,  108  750  Thlr. 
zur  Zahlung  einer  Dividende  a  272%  verwendet,  10  875  Thlr.  in  den 
Reservefonds,  50125  Thlr.  in  den  Erneuerungsfonds,  800  Thlr.  in  den 
Pensionsfonds  gelegt  und  24866 Thlr.  für  einen  bestrittenen  Anspruch 
reservirt  (s.  unten).  Der  Bestand  des  Erneuerungsfonds  beträgt  146579 
Ihlr.,  wahrend  der  Reservefonds  abermals  keinen  Bestand  aufweist. 

7.P,  ^  Jahren  1851  1867  hat  die  Dividende  nur  337s  Thlr.  oder 

jährlich  nicht  ganz  2%  betragen.. 

3)  Betriebsmittel.  Vorhanden  sind  wie  bisher  26  Locomoti- 
ven,  ferner  46  Personenwagen  (1  mehr)  mit  2222  Plätzen  und  335  Last¬ 
wagen  mit  46020  Ctr.  Gesammtladungsfähigkeit,  so  dass  nur  eine  un¬ 
bedeutende  Vermehrung  stattgefunden  hat. 


1  „  ,  ^ 7/.^  G e-  ^  Eröffnung  des  Betriebes  an  kamen  auf  der 

Bahn  bei  fahrenden  Zügen  12  auf  den  Bahnhöfen ,  auf  der  Bahn  und 
",i  mc^  lm  Gange  befindlichen  Zügen  aber  8  Unfälle  vor,  bei  denen 
13  Personen  beschädigt  und  7  getödtet  wurden. 

4)  Allgemeines  (über  Anschlussbahnen).  Die  Verhand¬ 
lungen  wegen  Einverleibung  der  Lübeck-Kleinen  -  Eisenbahn  haben 
zu  keinem  Resultat  geführt. .  Dagegen  hat  die  Mecklenburgische  Re¬ 
gierung  sich  entschlossen,  die  Bahn  selbst  auf  Staatskosten  zu  bauen, 
somit  steht  die  Erbauung  und  Betriebseröffnung  derselben  in  naher 
Zukunft  bevor.  —  In  Betreff  der  Friedrich-Franz  Eisenbahn  ist  eine 
Differenz  zwischen  der  Direction  und  dem  Ministerium  entstanden 
indem  jene  den  in  Betreff  einer  Beihülfe  für  die  Bahn  abgeschlosse¬ 
nen  Vertrag  wegen  versäumter  Baufrist  für  erloschen  erklärt  hat 
dieses  dagegen  von  der  Gesellschaft  y2  Procent  des  ausgegebenen 
Baucapitals  von  4  973  220%  Thlr.  für  das  Jahr  1867  in  Anspruch 
nimmt.  Die  Direction  verweigerte  zwar  auf  Grund  eines  eingeholten 
Rechtsgutachtens  die  Zahlung,  hat  aber  die  das  Jahr  1867  betreffende 
Summe  von  24866  Thlr.  mit  Zustimmung  des  Ausschusses  vom  Rein¬ 
erträge  abgesetzt. 

+  Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  für 
1867.) 

1)  Personenverkehr.  Befördert  wurden  zusammen  1324  241  Per¬ 
sonen  (gegen  das  Vorjahr  41455  od.  3%  weniger),  worunter  22  246Mi- 
litairs;  die  Einnahme  dafür  betrug  974  647, 38  Thlr.  (gegen  1866  15570 
Thlr.  oder  über  1%%  mehr).  Auf  die  ganze  Bahnlänge  kommen 
240  847  Personen.  Der  gewöhnliche  Reiseverkehr  war  sowohl  der  Per¬ 
sonenzahl  als  der  Einnahme  nach  grösser  als  je  zuvor.  Für  Passagier- 
gut  wurden  34276,4  Thlr.,  für  Equipagen  1253  Thlr.  (weniger  als  je) 
vereinnahmt,  überhaupt  im  Personenverkehr  1  010 176, 8  Thlr.,  mithin 
19462  Thlr.  oder  fast  2%  mehr  als  1867  (jedoch  etwas  weniger  als  1865). 
Von  den  26  Stationen  der  Bahn  stehen  obenan  Berlin  mit  292  208,= 
Thlr.  und  Hamburg  mit  280  517, 9  Thlr. 

2)  Güterverkehr.  Befördert  wurden  11502197  Ctr.  Güter 
(worunter  nur  526000  Ctr.  Kohlen) ,  mehr  als  je  und  gegen  das  Vor¬ 
jahr  1  615  614  Ctr.  oder  16%  mehr,  jeder  durchschnittlich  20, 78  Meilen 
weit,  wonach  auf  die  ganze  Bahnlänge  6  018400  Ctr.  kommen.  Die 
Einnahme  betrug  mit  der  für  Postgüter  2 099  142, 8  Thlr.,  ausserdem 
für  Vieh  242 997, 2  Thlr.,  zusammen  für  Güter  und  Vieh  incl.  tele¬ 
graphische  Depeschen  2  344  550, 75  Thlr.  mithin.  131 843, 6  Thlr.  oder 
fast  6%  mehr  als  1866.  Von  den  Stationen  der  Bahn  stehen  obenan 
Hamburg  mit  7375861  Ctr.,  Berlin  mit  5601204,  Wittenberge  mit 

2  104025,  Hagenow  mit  1466  592,  Büchen  mit  1392  801  Ctr.  Frachtgut 
Versand  und  Empfang. 

3)  B  e  t  r  i  eb  s  einn  ah  me.  Mit  Einrechnung  der  indirecten  Be¬ 
triebseinnahmen  im  Betrag  von  492088  Thlr.  (worunter  389148  Thlr. 
Transitzölle)  betrug  die  Totaleinnahme  3  846  815,«  Thlr.,  mithin 
166  374  Thlr.  oder  4y2%  mehr  als  1866. 

4)  Finanzielle  Resultate.  Die  Betriebsausgabe  betrug 
1  897  019.8  Thlr.  oder  fast  55%  der  eigentlichen  Gesammteinnahme 
von  3  457  667, 6  Thlr.  Die  reine  Einnahme  betrug  daher  1 560  648  Thlr. 
oder  1177%  des  gesammten  Anlagecapitals  von  14  Mill.  Thlr.,  wovon 
13  973  036  Thlr.  verausgabt  sind.  Von  dieser  Reineinnahme  wurden 
324  407,6  Thlr.  auf  Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihen  verwandt, 
131  288  Thlr.  als  Betriebsantheile  anderer  Bahnen  ausgezahlt,  730000 
Thlr.  als  Dividende  derStammactien  mit  resp.  972  und  872%  vertheilt. 
Der  Zuschuss  zum  Reservefonds  betrug  279  952  Thlr.,  die  Eisenbahn¬ 
steuer  zur  Amortisation  der  Actien  Lit.  B  87  500  Thlr.  und  der  Zu¬ 
schuss  zur  Pensionscasse  7500  Thlr.  Die  Dividende  für  die  Actien 
Lit.  A  hat  in  den  verflossenen  21  vollen  Betriebsjahren  ihr  Maximum 
mit  10%  im  Jahre  1864  erreicht  und  im  Durchschnitt  5,77%  betragen. 

5)  Der  Reservefonds  hatte  Ende  1867  ohne  den  vorhin  genann¬ 
ten  Zuschuss  nach  Abzug  der  Ausgabe  von  360  633, 7  Thlr.  einen  Be¬ 
stand  von  603039,7  Thlr.,  wozu  noch  207  164%  Thlr.  an  disponiblen 
Materialien  kommen,  so  dass  das  Totalvermögen  810  204, 36  Thlr. 
beträgt. 

6)  Der  Amortisationsfonds  für  die  Actien  Lit.  B  besitzt  am 
1.  Juli  1868  5744  Stammactien  Lit.  B,  so  dass  noch  9256  Actien  im  Be¬ 
sitze  der  hohen  Regierungen  bleiben. 

7)  Transportmittel  am  1.  April  1868:  100  Locomotiven,  178 
Personenwagen,  30  Gepäck-,  88  Vieh-  und  1185  Güterwagen,  also  zu¬ 
sammen  1481  Wagen. 

8)  Allgemeine  Bemerkungen.  Die  Aufhebung  des  beider- 
städtischen  und  des  Lauenburgischen  Transitzolles  ist  bereits  er¬ 
folgt;  der  bedeutendste  Mecklenburgische  wird  mit  dem  im  Laufe 
dieses  Sommers  zu  erwartenden  Eintritt  Mecklenburgs  in  den  Zoll¬ 
verein  gleichfalls  wegfallen.  Bis  zum  Schluss  1868  wurden  an  Tran¬ 
sitzöllen  gezahlt  5  878  318  Thlr.  oder  fast  %  des  gesammten  Stamm- 
capitals.  Zum  Glück  fällt  das  Aufhören  der  Transitzölle  mit  dem 
Zeitpunct  zusammen,  wo  die  Berlin-Hamburger  Bahn  auf  zwei  Seiten 
mit  Concurrenzbahnen  bedroht  wird. 

+  Breslau-Sebweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.  (26.  Jahres¬ 
bericht  für  1867.)  1)  Im  Personenverkehr  wurden  befördert 
1 042 119  Personen  (gegen  1866  40 109 Personen  oder  fast  4%  weniger) 
für  398  663  Thlr.  (9013  Thlr.  oder  2y4%  weniger),  doch  rührte  die 
Mindereinnahme  nur  von  der  Abnahme  der  Militärtransporte  her. 
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Auf  den  directen  Verkehr  kommen  nur  2,64%  der  Personen  und  5*8% 
der  Einnahme:  Personenmellen  wurden  zuruckgelegt  5  127  54 j.  Von 
den  21  Stationen  steht  in  Betreff  der  zu-  und  abgegangenen  Personen 
wie  in  Betreff  der  Einnahme  an  Personengeld  obenan  Breslau  mit 
420  093  Personen  und  108  713  Thlr.,  dann  folgen  in  ersterer  Hinsicht 
Schweidnitz  mit  222  967  Personen,  in  letzterer  Frankenstein  mit 
42  251  Thlr.  und  den  Beschluss  macht  Neuhot  mit  oolo  Personen 
und  789  Thlr.  Mit  der  Einnahme  für  Gepäck- U  e b e r fr a eh t  an  9782,s5 
Thlr.  stellt  sich  die  Einnahme  im  Personenverkehr  auf  408  44o,47  Thlr. 

2)  Im  Güterverkehr  wurden  befördert  nach  Abzug  der  Dienst- 
und  frachtfreien  Güter  19  852  706  Centner  (gegen  1866  550  387  Oentner 
oder  fast  3%  mehr)  mit  einer  Einnahme  von  981  168, 6. lhl: t  (gegen 
1866  16  600  Thlr.  oder  1%%  weniger).  Mit  der  Einnahme  fui  Vieh 
10  794,«  Thlr.  und  für  Equipagen  911, s  Thlr.  stellt  sich  dm  Einnahme 
auf  9^2 874 «Th Ir.  An Centnermeilen wurden  ohneDienstgut  14769830 
zuruckgelegt.  Auf  den  directen  Verkehr  kommen  22 „%  aller  Guter 
und  24  ,«%  der  Einnahme  dafür.  Nach  den  Waarengattungen  stehen 
der  Quantität  nach  obenan  Steinkohlen  mit  12  679  344  Ctr.  Von  den 
ehizMnen  Shaticmen  steht  nach  der  Menge  der  versendeten  und  em- 
nfamrpnpn  Güter  sowie  nach  der  Einnahme  dafür  Altwasser  mit 
12  870  855  Ctr.  und  237  189  Thlr.  über  Breslau  mit  6406|03  Ctr.  und 
230  956  Thlr,*,  den  Beschluss  macht  Brechelshof  mit  242  Uti.  und 

1927  Thlr. 

Mit  Hinzurechnung  der  ausserordentlichen  Einnahmen  (incl. 
Bestand  aus  1866  mit  6100  Thlr.)  au  73  533  Thlr.  und  der  im 

Betrag  von  33602  Thlr.  betrug  die  Gesammteinnahme  1o08455,6 
Thlr  leeren  1866  32312Thlr.  oder  über  2% weniger).  Auf  den  directen 
Verkehr  kommen  268179  Thlr.  oder  19%  der  gesummten  Transport¬ 
einnahme;  auf  die  Linie  Breslau- Waldenburg  kommen  807  103  Thlr. 

oder  pro  Meile  80  633  Thlr.,  auf  Liegnitz-Frankenstein  593  616, 8  Ihlr. 
oder  pro  Meile  46095  Ihlr. 

4)  Finanzielle  Resultate.  Die  Betriebsausgabe  betrug 
637  105  Thlr  oder  42 ,24%,  mit  den  für  Rechnung  des  Erneuerungs¬ 
fonds ^  bestrittenen  Ausgaben  (256  283  Thlr.)  aber  59,^  der  Ein¬ 
nahme,  der  Ueberschuss  also  871351  Ihlr.  oder  fast  9%  der  verwen¬ 
deten  Änlagekosten  von  9  749  679  Thlr.  Das  Anlagekapital  betragt 
iqi<  Mill  Thlr  wovon  5  400  000  Thlr.  Prioritäten.  Obige  Reinein¬ 
nahme  wurde  ’in  nachstehender  Weise  verwendet:  Dividende  der 
Stammactien  a  8%  408  000  Thlr.,  Dotation  des  Reserve-  und  Erneue- 
rungsfonds  165  000  Thlr.,  Verzinsung  und  Amortisation  der  Prioritä¬ 
ten  249 478V2  Thlr. ,  Eisenbahusteuer  41437%  Thlr.,  Pensionsfonds 
4000  Thlr.,  Tantieme  des  Directors  765  Thlr.,  Vortrag  auf  neue  Rech¬ 
nung  2670  Thlr.  Am  Schlüsse  des  Jahres  1867  betrug  der  Erneue¬ 
rungsfonds  186  693V-2  Thlr.,  der  Reservefonds  20  000  Thlr. 

5)  Die  Betriebsmittel  bestanden  in  39  Locomotiven  (gegen 
1866  2  weniger,  indem  die  2  Englischen  nicht  mehr  in  Betrieb  sind), 
ferner  95  Personenwagen  mit  4584  Plätzen  und  1431  Guterwagen  mit 
231 398  Ctr.  Ladungsfähigkeit. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Die  am  22.  Mai  zu  Wien  abge- 
haltene  Generalversammlung  nahm  folgende  Anträge  an:  1)  Für 
Vervollständigungsbauten  und  Vermehrung  der  Fahlbetriebsmittel 
wird  das  Präliminare  von  2  300587  fl.  bewilligt;  2)  die  Erhöhung  des 
iährlichen  Beitrages  zum  Pensionsfonds  von  25  000  fl.  aut  35  000  fl. 
wird  für  das  Jahr  1867  und  die  nächstfolgenden  Jahre  gut  geheissen; 
3)  von  dem  Reinerträgnisse  per  8  817  772  fl.  wird  eine  Superdividende 
von  110  fl.  auf  die  Actie  von  1000  fl.  C.-M.  vertheilt  (ergiebt  auf  61 579% 
Actien  6  776073  fl.);  4)  von  dem  Reste  per  2043977  fl.  werden  1500000 
fl.  auf  Rechnung  des  laufenden  Jahres  vorgetragen;  5)  der  Pensions- 
ionds  erhält  100 000  fl.;  6)  der  Reservefonds  A.  wird  mit  dem  Restbe¬ 
träge  von  443  977  fl.  dotirt.  Der  Reservefonds  erhöht  sich  dadurch 
auf  4825  674  fl.,  der  Pensionsfonds  auf  1  733  244  fl.  _  Der  Juli-Coupon 
wird  für  die  ganze  Actie  mit  136  fl.  25  kr.,  oder  mit  einem  Interims¬ 
schein  auf  eine  Prioritätsobligation  im  Nominalwerthe  von  100  fl.  und 
51  fl.  25.  kr.  in  Baarem  eingelöst.  Der  Präclusivtermin  für  das  Be¬ 
zugsrecht  auf  die  Prioritäten  ist  der  31.  Juli.  Der  Vorsitzende  theilt 
noch  mit,  dass  die  Direction  mit  Rücksicht  auf  die  Stockerauer  Flü¬ 
gelbalm  als  Concessionswerber  um  den  Bau  der  Bahnstrecke  Wien- 
Znaim  aufgetreten.  Der  vom  Abgeordnetenhause  beschlossene  Ge¬ 
setzentwurf  fasst  jedoch  den  Bau  der  Oesterreichischen  Nordwest¬ 
bahn  als  ein  organisch  untrennbares  Ganzes  auf,  wodurch  das 
Concessionsgesuch  der  Direction  gegenstandslos  geworden. 

~  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  (Generalversammlung.) 
Wie  wir  bereits  mitgetheilt  haben  (vide  No.  18),  wurde  von  der  am 
27.  April  1.  Jahres  stattgehabten  Generalversammlung  der  Actionäre 
die  Dividende  für  das  abgelaufene  Betriebsjabr  1867  auf  8%%  oder 
21  fl.  15  kr.  pro  Actie  h  250  fl.  festgesetzt,  was  gegen  das  Vorjahr  eine 
Zunahme  von  3/4%  ergiebt. 

Nach  Ausweis  des  Rechnungsabschlusses  betrug  der  verfügbare 
Ueberschuss  des  Jahres  1867  —  nach  Absetzung  der  Betriebskosten, 
der  Zinsen  und  Amortisationsquoten  von  Prioritätsanleihen  und  der 
auf  das  Actiencapital  bereits  bezahlten  Abschlagsdividende  von  2% 
—  1297  276  fl.  157a  kr. ,  welche  in  folgender  Weise  zur  Vertheilung 
gelangten  : 


1)  an  Dividende  nach  Abzug  der  bereits  bezahlten  2%  weitere  672% 

auf  das  Actiencapital  im  Be¬ 
trage  von .  16  300  000  fl.  —  kr. 

b  1 059  500  fl.  —  kr. 

2)  zu  dem  Erneuerungsfonds .  163  000  „  —  ,, 

3)  statutenmässige  Tantieme 

a)  des  Verwaltungsrathes  mit 

17*%  vom  Reinertrag  ...  24  382  fl.  30  kr. 

b)  der  Beamten  mit  iy2%  vom 

Reinertrag .  24  382  „  30  „  48  765  „  —  „ 

4)  zu  der  Pensionscasse  der  Beamten .  10  000  ,,  —  „ 

5)  Deckung  des  Deficits  der  Krankencasse  .  .  .  878  ,,  22 


zusammen  1 282  143  fl.  22  kr. 

Da  der  oben  angegebene  Ueberschuss  1  297  276  fl.  1572  kr.  be¬ 
trägt,  so  ergiebt  sich  ein  Restbetrag  von  15132  fl.  53%  kr.,  welcher 
auf  neue  Rechnung  übertragen  wurde. 

Die  Generalversammlung,  welcher  ausser  den  sämmtlichen  Mit¬ 
gliedern  des  Verwaltungsrathes,  dem  Grossherzogi.  Regierungs-Com- 
missar  und  den  Oberbeamten  105  Actionäre  —  409  Stimmen  repräsen- 
tirend  —  anwohnten,  genehmigte  die  von  dem  Verwaltungsrathe  vor¬ 
gelegten  Fragen,  welche  sich  auf  die  Decbarge  für  die  Betriebs-  und 
Baurechnung  des  Jahres  1867  auf  Grund  des  Berichts  des  Revisions¬ 
ausschusses,  die  Vertheilung  des  Reingewinnes  in  der  oben  angedeu¬ 
teten  Weise,  sowie  Aenderung  resp.  Zusatz  zu  den  Statuten  bezogen, 
sämmtlich  einstimmig. 

Bei  der  hierauf  folgenden  Wahl  wurden  die  Herren  Bankdirector 
Dr.  Parcus  und  Franz  Werner,  welche  beide  der  Anciennetät  nach 
auszuscheiden  hatten,  als  Mitglieder  der  Verwaltung  wieder  gewählt 
und  zwar  Ersterer  mit  355  und  Letzterer  mit  345  Stimmen.  In  glei¬ 
cher  Weise  wurden  die  seitherigen  Mitglieder  des  Revisionsausschus¬ 
ses  wieder  gewählt. 

Graz-Köflach er  Eisenbahn  -  und  Bergbau- Gesellschaft.  In 
der  Generalversammlung  am  10.  Mai  waren  28  Actionäre,  die  1920  Actien 
mit  96  Stimmen  repräsentirten,  anwesend.  Die  vom  Verwaltungsrathe 
beantragte  Vertheilung  einer  Dividende  von  8  fl.  50  kr.  pro  Actie,  so 
dass  der  am  1.  Juli  fällige  Coupon  mit  5  fl.  ausbezahlt  werden  soll, 
wurde  angenommen,  ebenso  der  Antrag,  mit  der  Amortisation  des 
Actiencapitals  nach  dem  von  Professor  Spitzer  ausgearbeiteten  Til¬ 
gungsplane  im  Jahre  1869  zu  beginnen. 

*  Vereinigte  Südösterreichische,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  (E  i  n  n  a  h  m  e  n  in  fl.  und  kr. 
vom  1.  bis  29.  Februar  1868.) 

Südösterreichisches  Netz  (249  Meilen  gegen  232  Min.  in  1867). 

1868  1867  Zunahme 

247  881  Reisende  .  .  .  289  619.78  268112.69  21507.  9 

Gepäck  und  Frachten  .  1774  777.  84  1 141 483.  29 _ 633  294,  55 

Zusammen  2  064  397.  62  1  409  595.  98  654  801.  64 

Bis  ult.  Februar  4  077  246.59  3  005053  10  1  072193.49 

Italienisches  Netz  (314  Meilen  gegen  297  Meilen  in  1867). 

680  336  Reisende  .  .  •  655133.34  654164.84  968.50 

Gepäck  und  Frachten  .  957  273.  47  885 124.  53 _ <2148.  94 

Zusammen  1612406.  81  1539  289.  37  73117.  44 

Bis  ult.  Februar  3  161173.  16  3074060.  44  87112.  72 

Gesammt-Einna  hmen  auf  beiden  Netzen  vom  1.  Januar 
bis  29.  Februar  1868  7  238419  fl.  75  kr.  gegen  6  0 <9 113  fl.  54  kr.  in 
derselben  Periode  1867,  also  1868  1 159  306  fl.  21  kr.  mehr. 

Ofener  Strassenbahn.  Die  offlcielle  Probefahrt  auf  der  Ofener 
Strassenpferdebahn  in  der  Strecke  Kettenbrückenkopf- Altofen  hat 
am  16.  und  die  feierliche  Eröffnung  am  17.  d.  M.  stattgefunden. 

s.  —  Tarifsätze  für  den  Personenverkehr  in  Württemberg. 
Die  Fahrpreise  für  Personen  waren  bislang  auf  einzelnen  Strecken 
der  älteren  Württembergischen  Bahnen  ausnahmsweise  niedrig: 
I.  Classe  17,4  kr.  (5  Gr.),  II.  CI.  10, 8  kr.  (3,i  Gr.),  III.  CI.  <)2  kr.  (2,og  Gi.). 
Nach  einer  Bekanntmachung  der  Kgl.  Württemb.  Eisenbahn -Direc¬ 
tion  vom  13.  März  d.  J.  ist  der  Persouentarif  auf  Grund  der  normalen 
Meilentaxe  von  18  kr.  (5,14  Gr.)  für  I.,  12  kr.  (3,43  Gr.)  für  II  und  8  kr. 
(2  o9  Gr.)  für  III.  Wagenclasse  mit  20%  Zuschlag  für  die  Fahrt  in  den 
Schnellzügen  und  lediglich  nach  Maassgabe  der  wirklichen  Entfer¬ 
nung  für  °die  ganze  Württembergische  Bahn  unter  Abrundung  auf 
Kreuzer  neu  berechnet  worden.  Die  durchgängige  Einführung  der 
neuen  Fahrpreise  erfolgte  mit  dem  1.  April  d.  J.  Gleichzeitig  ist  eine 
Erweiterung  in  Betreff  der  Ausgabe  von  Retourbilleten  ins  Leben 

&etrDer  Personentarif  in  anderen  Ländern  ist  mit  wenigen  Ausnah¬ 
men  höher.  Er  beträgt  durchschnittlich : 

I.  Classe  II.  Classe  III.  Classe 

in  Belgien . 2,98  Gr.  2,S2  Gr. 

„  Italien . 4,83  ,,  3,6s  „  a,84 

„  Preussen  ....  6  „  4,5  „  3  „ 

„  der  Schweiz  .  .  .  6,a  „  4,3  „  3,t 

„  Frankreich  .  .  .  6,15  „  4,s  „  3,2  „ 

„  Holland . 6,45  „  5,14  „  3,2i  „ 

„  Grossbritannien  .  .  8,65  ,,  5, 75  „  3,S3  „ 

(Die  letzte  Notiz  ist  entnommen  einem  sehr  lesenswerthen  Auf¬ 
satz:  „Aus  der  neueren  Literatur  über  Eisenbahn-Oeconomie ,  ins- 


1,38  Gr. 
1. 
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besondere  über  die  Vicinalbahnen  und  die  Tarife,“  in  der  Deutschen 
Vierteljahrsschrift  1867.) 


j.  —  Verkehr  mit  Steinkohlen  und  Coke  und  Verbrauch 
dieser  Materialien  in  Württemberg  im  Jahre  1866/67.  im  Etats¬ 
jahre  1866/67  sind  (in  runden  Zahlen)  folgende  Mengen  Steinkohlen 
und  Coke  nach  und  durch  Württemberg  gekommen: 

zu  W asser: 

nach  Heilbronn  (Saar-  und  Ruhrkohlen) .  642  000  Ctr. 

(118  000  Ctr.  weniger  wie  im  Vorjahre). 

Hiervon  gingen  per  Bahn  289  000  Ctr.  oder  37%  weiter,  so  dass 
für  den  Localverbrauch  für  Heilhronn  und  die  etwaige  Abfuhr  auf 
Frachtwagen  verblieben  402  000  Ctr. 

per  Eisenbahn: 

über  Bruchsal  (Saar-  und  Ruhrkohlen)  zum  eigenen  Verbrauch  der 
Württb.  Eisenb.  in  Bruchsal  für  Locomotivenu.  s.  w.  84  000  Ctr. 

ausserdem .  2  035  000  „ 

Zusammen  über  Bruchsal  2  119  000  Ctr. 
(973  000  Ctr.  weniger  wie  im  Vorjahre) 

über  Mühlacker  (Saar  und  Ruhrkohlen) .  1585  000  Ctr. 

(989 000  Ctr.  mehr  wie  im  Vorjahre) 
über  Nördlingen  (Sächsische,  Böhmische  u.  Baye¬ 
rische  Kohlen) .  86  000  „ 

(496  000  Ctr.  weniger  wie  im  Vorjahre) 
über  Ulm  (Sächsische,  Böhmische  und  Bayerische 
Kohlen)  auf  der  Bayerischen  Bahn  für  den  Local¬ 
verbrauch  in  Ulm .  80  000  „ 

nach  eingezogener  Erkundigung  kamen  in  Neu-Ulm 

zum  Consum  für  Ulm  an  Kohlen  an  .  5  000  „ 

über  Ulm  ausserdem  hereiugekommen .  16  000  „ 


Zusammen  über  Ulm  101 000  Ctr. 
(160000  Ctr.  weniger  wie  im  Vorjahre). 

Im  Ganzen  sind  an  Saar-  u.  Ruhrkohlen  angekommen  4  346  000  Ctr. 
an  Sächsischen,  Böhmischen  u.  Bayerischen  Kohlen  187  000  „ 
(103  000  und  resp.  656  000  Ctr.  weniger  als  im  Vorjahre). 

Die  Gesammtsumme  der  zugeführten  Saar-  und  Ruhrkohlen  ver¬ 
hält  sich  zu  derjenigen  der  Böhmischen,  Sächsischen  und  Bayeri¬ 
schen  Kohlen  wie  96  : 4. 

Auf  Bahn  und  Wasserweg  vertheilt  sich  die  Einfuhr  in  der  Weise, 
dass  auf  erstere  86%,  auf  letzteren  14 %  der  Gesammtzufuhr  entfallen. 

Was  das  \  erhältniss  der  eingeführten  Kohlenmengen  nach  den 
einzelnen  Eintrittspuncten  betrifft,  so  gestaltet  sich  dieses  in  Procen- 
ten  ausgedrückt  wie  folgt: 

Es  gingen  ein  von  der  Gesammtmenge  von  Kohlen  im  Etatsjahr 
1866/67  über: 

Heilbronn  (zu  Wasser) . 14% 

Bruchsal  (per  Bahn) . 47% 

Mühlacker  (per  Badische  Bahn)  .  .  35% 

Nördlingen  (per  Bahn) . 2% 

Ulm  (per  Bahn)  . 2% 

beträgt  zusammen  100% 

\  on  dem  Gesammtquantum  der  eingeführten  Steinkohlen  und 

Cokes  sind  transitirt .  74  000  Ctr. 

es  beträgt  somit  der  Württembergische  Verbrauch  .4459  000  „ 
(546000  Ctr.  weniger  wie  im  Vorjahre). 

Unsere  Quelle  (,, Beilage  zum  Staatsanzeiger  für  das  Königreich 
Württemberg“  vom  26.  März  1868)  enthält  ferner  noch  eine  Angabe 
über  die  Vertheilung  der  Kohlen  auf  die  Württembergischen  Statio¬ 
nen  und  einen  Nachweis  über  die  Entfernung,  auf  weiche  1  Centner 
durchschnittlich  transportirt  werden  musste.  Aus  ersterer  lassen 
sich  folgende  interessanten  Resultate  ziehen: 

Die  Centralstation  Stuttgart  erhielt  (einschliesslich  des  für  den 
Bahnbetrieb  verwendeten  Quantums)  867  000  Ctr.  oder  19, 6%  der  im 
Ganzen  in  Württemberg  cousumirten  Masse. 

9  Stationen,  welche  in  Betreff  des  Kohlenverbrauchs  vergleichs¬ 
weise  als  Stationen  erster  Classe  bezeichnet  werden  können  (Wasser¬ 
alfingen,  Heilbronn,  Esslingen ,  Ulm ,  Heidenheim ,  Aalen,  Cannst.adt, 
Reutlingen  und  Bietigheim)  erhielten  je  zwischen  100  000  und  500000 
Ctr.;  diese  9  Stationen  zusammen  47 ,6%  des  Gesammtquantums,  jede 
durchschnittlich  5,s%  desselben. 

8  Stationen  zweiter  Classe  (Verbrauch  50  000  bis  100  000  Ctr.)  er¬ 
hielten  zusammen  14 ,3%,  eine  jede  durchschnittlich  1,8%  des  Ge¬ 
sammtquantums. 


27  Stationen  dritter  Classe  (Verbrauch  10000  bis  50  000  Ctr.)  er¬ 
hielten  zusammen  13, 5%,  eine  jede  durchschnittlich  0,5%  des  Ge¬ 
sammtquantums. 

Die  Stationen  vierter  Classe,  deren  Zahl  sich  auf  30  bis  40  be¬ 
laufen  mag,  erhielten  zusammen  nur  5%  des  Gesammtquantums,  eine 
jede  vielleicht  0„2  bis  0,1B%  desselben. 

Es  ist  dies  ein  neuer  Beweis  der  Concentration  des  Verkehrs  an 
den  Hauptstationen  und  den  bedeutenderen  Zwischenstationen  ,  dem 
wir  des  Vergleichs  wegen  einen  alten  (aus  Perdonnet’s  Traite)  hin¬ 
zufugen: 

„Im  Französischen  Nordbahnnetz,  welches  seiner  Zeit  110  Statio¬ 
nen  zählte,  lieferten  die  10  bedeutendsten  Städte  (Paris,  Lille,  Bou 
logne,  Valenciennes,  An vers,  Dunkerque,  Calais,  Douai,  Arras  und 
Saint  -  Quentin)  mehr  wie  70%  der  Gesammteinnahme.  Stationen, 


welche  weniger  wie  200000  fr.  jährlich  auf  brachten  waren  43*  vorhan¬ 
den,  ihr  Ertrag  machte  nur  8%  des  Gesammtertrages  aus;  über  die 
Hälfte  der  Stationen  hatte  eine  jährliche  Einnahme  unter  100  000 
fr.,  sie  alle  zusammen  lieferten  kaum  4%.  Hieraus  kann  man  deutlich 
sehen,  wie  unbedeutend  die  Rolle  der  Stationen  4.  und  5  Classe  im 
Verkehr  ist.“ 

Tarifwesen.  Nach  dem  von  der  Oesterr.  Staats-Eisenbahn¬ 
gesellschaft  mit  der  Kaiser-Ferdinands -Nordbahn  ge¬ 
schlossenen  Uebereinkommen,  welches  mit  1.  Mai  d.  J.  in  Wirksam¬ 
keit  getreten  ist,  werden  via  Bodenbach  nunmehr  Nordbahnwagen 
nicht  nur  nach  Berlin  und  Hamburg,  sondern  auch  nach  folgenden 
ausländischen  Stationen  beladen,  und  zwar:  1)  nach  Dresden  und 
Leipzig;  2)  nach  den  Stationen  des  Rhein.-Thüringischen  Eisen¬ 
bahnverbandes:  Düsseldorf,  Vohwinkel,  Elberfeld,  Barmen ,  B  Rit¬ 
tershausen,  Hagen,  Witten,  Dortmund,  Iserlohn,  Duisburg,  Öberhau- 
sen,  Essen,  Bochum,  Münster,  Hamm,  Soest,  Lippstadt,’  Gesecke 
Paderborn;  3)  nach  den  Stationen  des  Norddeutschen  Eisenbahn¬ 
verbandes:  Hannover,  Hildesheim,  Minden,  Bremen,  Harburg, Bremer¬ 
hafen,  Geestemünde,  Lüneburg,  Herford,  Bielefeld  und  Gütersloh  via 
Magdeburg; 4)  im  Mitteldeutschen  Verkehre  nach  den  Stationen : 
Frankfurt  a/M. ,  Mainz,  Cassel,  Mannheim,  Darmstadt,  Gustavsburg 
und  Ludwigshafen  via  Brünn,  Bodenbach,  Leipzig  und  Eisenach. 

Zwischen  Stationen  der  Oesterr.  Staats-Eisenbahngesell¬ 
schaft  und  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  einerseits  und 
Stationen  der  B ergis ch- M ärki sc h en-,  der  Westfälischen  Ei¬ 
senbahn  und  der  Hessischen  Nordbahn  andererseits  ist  ein  neuer 
ermässigter  Tarif  für  Eil-  und  Frachtgüter  erschienen. 

Mit  dem  20.  Mai  ist  ein  ermässigter  Ausnahmetarif  für  Getreide 
und  Hülsenfrüchte  (excl.  Oelsaat)  in  Quantitäten  von  mindestens  100 
Centnern  in  directem  Verkehr  zwischen  Görlitz,  Dresden,  Riesa  und 
Stationen  der  Thüringischen,  sowie  der  Werrabahn  einerseits 
und  Stationen  der  Köln-Giessener  Bahn  incl.  Deutz  (Köln)  und 
der  Ruhr-Sieg-Bahn  via  Giessen  andererseits,  giltig  bis  auf 
Weiteres  und  unter  dem  Vorbehalte  des  jederzeitigen  Widerrufes  in 
Kraft  getreten. 

Auf  den  Sächs.  westl.  Staatsbahnen,  zum  Theilauch  auf  den 
in  Verwaltung  derselben  stehenden  Privatbahnen  treten  am  1.  Juni 
d.  J.  einige  Aenderungen  in  der  Classification  und  Tarifirung  der 
Transportgüter  in  Kraft.  (S.  off.  Bek.  S.  293.) 

©  Brennerbahn.  Am  1.  Juni  wird  auf  derselben  ein  Schnellzug 
ins  Leben  treten. 

©  Verkehr  mit  den  Böhmischen  Bädern  Marien-  und  Carls- 
bad.  Im  Einverständnisse  der  Bahnverwaltungen  der  Warschau- 
Wiener  Bahn,  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn,  der  Oesterr.  Staats¬ 
eisenbahn,  der  Böhmischen  Westbahn  und  der  Bayer.  Ostbahn  ist 
der  im  vorigen  Jahre  während  derBadesaison  bestandene  directe  Per¬ 
sonenverkehr  zwischen  Warschau,  Krakau,  Olmütz,  Brünn,  Pardu¬ 
bitz  einerseits  und  Eger  resp.  Carlsbad  und  Marienbad  via  Prag- 
Furth  andererseits  vom  25.  Mai  d.  J.  an  zur  grösseren  Bequemlichkeit 
und  rascheren  Beförderung  des  reisenden  Publicums  wieder  einge¬ 
führt  worden. 

Fahrplan- Aenderungen. 

Fahrplan-Aenderungen  resp.  neue  Fahrpläne  treten  — soweit  uns 
bekannt  geworden  —  in  Kraft: 

am  28.  Mai  auf  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  (s.  S.293),  am  1.  Juni 
auf  der  Saarbrücker  und  Rhein-Nahebahn  (s.  S.  294),  Main-Neckar-, 
Frankfurt-Hanauer,  Bayer.  Ost-,  KaiserinElisabethbahn,  Schweize¬ 
rischen  Nordostbahu  und  den  Vereinigten  Schweizerbahnen. 

Personalnachrichten. 

Preussische  Eisenbahnen.  Der  Kgl.  Eisenbahn-Bau-Inspector 
Schwabe  zu  Münster  ist  zum  Kgl.  Ober-Betx-iebs-Inspeetor  ernannt 
und  als  solcher  bei  der  Westfälischen  Eisenbahn  angestellt,  dem  Ei- 
senbahn-Secretär  G.  Hübner  zu  Cassel  der  Character  als  Geheimer 
Canzlei-Rath  verliehen;  die  bei  der  Kgl.  Direction  der  Niederschle¬ 
sisch-Märkischen  Eisenbahnzu  Berlin  beschäftigten  Gerichts- Asses¬ 
soren  Stappenbeck  und  Reimerdes,  sowie  der  bei  der  Königl. 
Direction  der  Ostbahn  zu  Bromberg  beschäftigte  Gerichts -Assessor 
Klotz  sind  zu  Kgl.  Regierungs-Assessoren,  sowie  die  Baumeister 
Oberbeck  und  Middeldorf  zu  Königl.  Eisenbahn-Baumeistern  er¬ 
nannt  und  die  beiden  letzteren  im  Bezirk  der  Oberschlesischen  Ei¬ 
senbahn  angestellt  worden. 

Ausland. 

Schweiz.  Die  Zweigbahn  Bulle-Romont  hat  mit  den  Be¬ 
triebs-Administratoren  der  Westschweizerischeu  Bahnen  einen  Ver¬ 
trag  über  den  Betrieb  auch  jener  Linie  abgeschlossen. 

+  Schweizerische  HST ordostbahn.  (15.  Geschäftsbericht  für 
1867.)  1)  Bahnlänge:  178  Kilometer,  doch  umfasst  der  Betrieb  auch 
die  Linie  Zürich -Zug -Luzern  mit  66  Kilom.  und  Bülach-Regensberg 
mit  20  Kilom.,  also  zusammen  264  Kilom. 

Die  Anlagekosten  betrugen  bis  Ende  1867  57  780  770  fr.,  die  Ein  - 

*  Im  Original  steht  73,  es  scheint  aber  aus  dem  Zusammenhang  hervor¬ 
zugehen,  dass  ein  Druckfehler  vorliegen  muss.  Die  Procentsätze  70, 8  und  4, 
welche  zusammen  nicht  100  ergehen,  finden  sich  so  im  Originale. 
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nahmen  aber  66  630  400  fr.,  wovon  28  708000  fr.  Actiencapital,  der 
Rest  in  Obligationen.  Zur  Ausführung  der  Romanshorn-Rorschacher 
Eisenbahn,  zum  Behuf  der  Betheiligung  bei  Begründung  einer 
Trajectanstalt  auf  dem  Bodensee,  zum  Zwecke  der  Tilgung  des 
3procentigen  Anlehens  der  Gesellschaft  und  zur  Vollendung  ver¬ 
schiedener  Bahnhöfe  wurde  am  22.  Juli  v.  J.  ein  4y2proc.  Anlehen 
von  5  Mill.  fr.  aufgelegt,  das  noch  denselben  Tag  vollständig  unter¬ 
gebracht  wurde. 

2)  Gesammtverkehr,  Befördert  wurden  2025845  Personen 
(gegen  1866  40  956  oder  über  2%  weniger)  für  2  208  632  fr.  (nur  2806 
fr.  weniger);  139965  Ctr.  Gepäck  für  126  729  fr.  (10  616  fr.  oder  9% 
mehr) ;  82  799  Stück  Vieh  für  119  485  fr.  (2017  fr.  oder  fast  2%  mehr) ; 
310  Equipagen  für  4257  fr. ;  10  842  818  Ctr.  (gegen  1866  ca.  1000  Ctr. 
mehr)  für  3  740  607  fr.  (277  355  fr.  oder  8°/0  mehr).  Mit  Einrechnung 
der  mittelbaren  Betriebseinnahme  im  Betx’ag  von  520885  fr.  (worunter 
150  744  fr.  vom  Dampfbootbetrieb  und  nur  86  475  fr.  vom  Werkstät¬ 
tenbetrieb)  betrug  die  Totaleinnahme  6  720  596  fr.  (gegen  das  Vor¬ 
jahr  374  388  fr.  oder  fast  6%  mehr)  oder  pro  Kilometer  37  756  fr. 
Von  den  40  Stationen  lieferten  die  grösste  Einnahme  Zürich  mit 

2  176  401  fr.,  Romanshorn  mit  1  445  754  fr.,  Winterthur  mit  723  329  fr. 
Auf  die  ganze  Bahn  kommeu  im  Durchschnitt  252  347  Personen  und 

3  610056  Ctr.  (1866:  251166  Personen  und  3  582  262  Ctr.),  auf  den 
directen  und  Transitverkehr  745  760  Personen  und  8  780  470  Ctr  ,  mit¬ 
hin  fast  37%  aller  Personen  und  81%  aller  Güter.  Unter  den  beför¬ 
derten  Gütern  standen  der  Masse  nach  obenan:  Getreide  2  648  000 
Ctr..,  Steinkohlen  und  Coaks  1  923529  Ctr.,  Steine  599  040  Ctr.,  Baum- 
wollwaaren  402076  Ctr.  Die  Ausgaben  betrugen  nach  Abzug  der  Ent¬ 
schädigung  für  die  Besorgung  des  Betriebsdienstes  auf  den  Linien 
Zlirich-Zug-Luzern  und  Bülach-Regensberg  (mit  623527 ,s  fr.)  2837447 
fr.  (gegen  das  Vorjahr  170  616  fr.  oder  über  6%  mehr)  oder  43 ,6%  der 
Einnahme  (1866  nur  42%).  Vom  Reinertrag  incl.  42423  fr.  Uebertrag 
aus  dem  Jahre  1866  wurden  2153100  fr.  oder  7y20/0  Actiendividende 
vertheilt  (gegen  8%  im  Vorjahre);  ferner  1433157  fr.  Anleihezinsen 
bezahlt,  314  046  fr.  (oder  8%  des  Reinertrags)  in  den  Reservefonds 
gelegt  und  25267  fr.  auf  neue  Rechnung  übertragen.  Der  Reserve¬ 
fonds  hat  einen  Bestand  von  2  338  216  fr.  erreicht. 

3)  Betriebsmittel.  Ende  1867  waren  vorhanden  55  Locomo- 
tiven,  wovon  3  der  Bülach-Regensberger  Bahn,  200  Personenwagen 
mit  8824  Plätzen ,  ferner  839  Güterwagen  (44  mehr)  mit  148  520  Ctr. 
Tragkraft,  6  Dampfboote  und  4  Schleppschiffe. 

4)  Unfällle.  Auf  der  Bahn  sind  7  Personen  verunglückt,  wor¬ 
unter  3  Angestellte. 

5)  Linie  Z  üric h -Zug-Lu z er n.  Befördert  wurden  293 023  Per¬ 
sonen  (gegen  1866  8335  oder  fast  3%  mehr) ,  24  322  Ctr.  Gepäck,  6464 
Stück  V  ieh,  38  Equipagen  (16  weniger),  1  017  361  Ctr.  Güter  (56  000 
Ctr.  oder  5%%  weniger),  worunter  247  269  Ctr.  Getreide,  124  067  Ctr. 
Steine,  45718  Ctr.  Brennholz;  eingenommen  für  Personen  434  202  fr. 
(37  949  fr.  oder  9V2%  mehr),  für  Gepäck  26  781  fr.,  für  Vieh  6541  fr., 
für  Equipagen  599  fr.,  für  Güter  301960  fr.  (genau  wie  1866),  mittel¬ 
bare  Einnahmen  42  064  fr.,  zusammen  812146  fr.,  (gegen  das  Vorjahr 
38  963  fr.  oder  5%  mehr).  Auf  den  directen  und  Transitverkehr  kom¬ 
men  159  851  fr.  und  948  586  Ctr.;  von  den  15  Stationen  standen  der 
Einnahme  nach  obenan  Luzern  mit  318  093,  Zürich  mit  195378,  Zug 
mit  127  728  fr.  Die  Ausgaben  betrugen  638  485  fr.  oder  16  790  fr. 
mehr  als  im  Vorjahre,  mithin  der  Reinertrag  incl.  des  Saldo-Vortrags 
aus  dem  Vorjahre  181  480  fr.  (gegen  151  818  fr.  in  1866).  Davon  wur¬ 
den  120000  fr.  oder  1%  des  Baucapitals  als  Zinsdividende  vertheilt, 
48000  fr.  dem  Reservefonds  gutgeschrieben,  welcher  auf  193  840  fr. 
gestiegen  ist,  und  13  480  fr.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen.  Die 
Aulagekosten  haben  11  199  176  fr.  betragen. 

6)  Linie  Bülach-Regensberg.  Frequenz  124382  Personen 
und  161276  Centner;  Einnahme  85  371  fr.  (gegen  1866  9712  fr.  oder 
10%  weniger),  Ausgabe  79  652  fr.  Nach  Abzug  der  vertragsmäßigen 
Einlage  von  15  000  fr.  in  den  Reservefonds  (dessen  Bestand  sich  auf 
45  164  fr.  beläuft)  ergiebt  sich  ein  Passivsaldo  von  7360,5  fr.,  so  dass 
gar  keine  Zinsdividende  gezahlt  werden  konnte. 

Die  Eisenbahn  über  den  Mont-Cenis  soll  nunmehr  am  8.  Juni 
er.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden,  nachdem  die  jetzt 
täglich  stattfindenden  Probefahrten  gut  ausgefallen. 

©  Italien.  Sesto  -  Calende  -  Arona.  Eine  Verbindung  der  Rho- 
Sesto-Calende  Bahn  mit  der  Novara-Arona  Linie  ist  durch  genannte 
Linie  Sesto-Calende-Arona  bewerkstelligt  worden.  Diese  neue  Linie 
zieht  sich  von  Sesto-Calende  am  Südufer  des  Lago-maggiore  nach 
Arona.  Sie  ist  8  Kilom.  =  1,08  D.  Meile  lang,  wird  im  Juli  eröffnet 
werden  und  die  kürzeste  Verbindung  zwischen  Mailand  und  dem 
Lago  -  maggiore  hersteilen.  —  Die  neue  Linie  hat  auch  eine 
grosse  strategisch-commercielle  Bedeutung,  da  sie  das  Italienische 
Eisenbahnnetz  den  Alpenpässen  Simplon  und  St.  Gotthardt  nähert, 
um  so  mehr,  als  noch  in  diesem  Frühjahr  die  Eisenbahn  über  den 
Simplon  nach  dem  System  Fell  gebaut  werden  soll. 

Italien.  Von  der  Südbahn-Gesellschaft  ist  am  14.  Mai  d.  J. 
der  Betrieb  auf  der  Zweigbahn  der  Apenninen-Linie  (Foggia-Bovino) 
von  Cervaro  nach  Cantela  in  einer  Länge  von  30  Kilom.  (wovon 
9  Kilom.  in  die  Linie  Foggia-Bovino  fallen)  eröffnet  worden. 

Dänemark.  Die  Seeländische  Eisenbahn -Gesellschaft 


hat  einen  Contract  mit  der  National-  und  Privatbank  über  die  Her¬ 
beischaffung  der  für  die  neuen  Eisenbahnanlagen  nöthigen  Mittel 
abgeschlossen.  Nach  diesem  Uebereinkommen  sollen  in  den  ge¬ 
nannten  Banken  3  Mill.  Thlr.  an  Eisenbahn  -  Actien ,  jede  im  Werthe 
von  200  Rd.  R.-M.,  zur  Subscription  ausgeboten  werden.  Der  Emis¬ 
sionspreis  ist  95  und  die  Einzahlungen,  welche  mit  5%  pro  Anno  ver¬ 
zinst  werden,  sind  in  8  halbjährlichen  Terminen  einzuzahlen.  Nach¬ 
dem  die  letzte  Rate  einbezahlt  worden  ist  (ult.  Decbr.  1871)  werden 
die  Interimsscheine  gegen  Actien  umgetauscht,  welche  von  der  ge¬ 
nannten  Zeit  an,  mit  den  älteren  Actien  der  Gesellschaft,  rücksicht¬ 
lich  der  Zinsen  und  Dividenden  gleichzustehen  kommen.  —  Die 
Actienzeichnung  wird  am  30.  Mai  geschlossen  und  die  erste  Rate 
muss  spätestens  am  16.  des  nächsten  Monats  mit  10%,  also  mit  20  Rd. 
per  Actie,  einbezahlt  werden. 

D. —  Russland.  (Concession  der  Gräsy-Borisoglebsker 
Eisenbahnen.)  Den  Landständen  des  Borisoglebsker  Kreises  im 
Tambower  Gouvernement  ist  am  21.  März  1868  die  Concession  für  die 
Gräsy-Borisoglebsker  Eisenbahn  ertbeilt  worden.  Nach  dieser  Con¬ 
cession  nehmen  die  genannten  Landstände  in  der  Eigenschaft  als 
Begründer  die  Verpflichtung  auf  sich,  im  Verlaufe  von  6  Monaten 
nach  der  Allerh.  Concessionsertheilung  eine  anonyme  Gesellschaft 
zu  Stande  zu  bringen:  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  dem  Verbin- 
dungspuncte  der  Jelez-Gräsy-  und  der  Koslow-Woronescher  Bahn,  im 
Dorfe  Gräsy  —  zu  der  Stadt  Borisoglebsk.  Zur  Sicherstellung  der 
Begründung  der  Gesellschaft  und  des  darauffolgenden  Bahnbaues 
verpflichtet  sich  der  Begründer,  im  Verlauf  von  3  Monaten  nach  Er- 
theilung  der  Concession  bei  der  Reichsbank  einen  Depot  von  400  000 
Rubel,  der  aus  Kaiser!  Russischen  zinsentragendenPapieren  und  von 
der  Regierung  garautirten  Actien  und  Obligationen  besteht,  zu  de- 
poniren.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  auf  eigene  Rechnung 
und  Gefahr  die  Bahn  zwischen  der  Station  Gräsy  und  der  Stadt  Bo¬ 
risoglebsk  zu  bauen  und  verspricht,  diese  sowohl  mit  dem  bewegli¬ 
chen  Inventar,  als  auch  mit  dem  übrigen  Bedarf  für  den  Betrieb  zu  ver¬ 
sehen.  Die  ganze  Linie  soll  für  den  Verkehr  innerhalb  2y2  Jahren,  von 
dem  Tage  der  Concessionsertheilung  ab ,  eröffnet  sein.  Die  Bahn 
muss  mit  ei  nein  Schienenwege  gebaut  und  mit  einem  beweglichenln- 
ventar  von  30  Locomotiven,  70  Passagierwagen  und  600  Güterwagen 
und  Lowrys  versehen  sein.  Nicht  weniger  als  der  dritte  Theil  des 
ganzen  beweglichen  Inventars  muss  in  Russland  angefertigt  werden. 
Das  Capital  der  Gesellschaft  wird  festgesetzt  auf  13  400  000  Rubel 
Metall  und  wird  durch  Actienausgabe  gebildet.  Die  Gesellschaft  hat 
das  Recht,  Actien  auszugeben,  welche  das  bezeichnete  Capital  reprä- 
sentiren  und  wird  dasselbe  dargestellt  in  Metall- Rubeln,  wie  auch  in 
Pfund  Sterling,  Holländischen  Gulden,  Preussischen  Thalern  und 
Französischen  Francs,  in  nicht  höherem  Cours  als  6  Rubel  25  Kop., 
6  Thlr.  24  Sgr.,  11  Gulden  80  Cents  und  25  Francs  pro  1  Pfd.  Sterling. 
Zur  Amortisirung  der  Actien  im  Verlauf  von  85  Jahren  zieht  die  Ge¬ 
sellschaft  alljährlich  von  dem  Reingewinn  Vi2%  von  dem  ganzen 
obengenannten  Capital  von  13  440  000  Rubel  Metall  ab  und  5%  von 
dem  bezeichneten  Werth  der  schon  amortisirten  Actien.  Die  Divi¬ 
dendenzahlung  für  die  Actien  wird  2  mal  im  Jahr  stattfinden.  Die 
Amortisirung  des  Capitals,  welches  durch  die  Actien  nach  dem  sie 
bezeichnenden  Werthe  repräsentirt  wird,  beginnt  nach  Verlauf  des 
ersten  Jahres  von  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen  Linie  ab 
und  wird  vermittelst  Ziehung  ein  mal  im  Jahr  ausgeführt.  \Y  enn 
nach  Verlauf  der  Concessionsfrist  das  Capital  der  Gesellschaft  voll¬ 
ständig  getilgt  ist,  tritt  die  Regierung  unverzüglich  ohne  Zahlung 
in  den  Besitz  des  beweglichen  und  unbeweglichen  Bestandes,  nach¬ 
dem  die  Gesellschaft  nur  mit  dem  beweglichen  Eigenthum  —  (Loco¬ 
motiven,  Wagen,  Maschinen,  Meubles  und  Instrumenten)  welches  von 
der  Gesellschaft  als  ihr  Eigenthum  zum  ersten  Bau  hinzugethan  wer¬ 
den  —  entschädigt  worden.  Nach  Verlauf  von  20  Jahren  von  dem 
Tage  der  Beendigung  der  Frist,  welche  zur  Ausführung  der  Arbeiten 
festgesetzt  ist,  hat  die  Regierung  das  Recht,  jederzeit  die  Gräsy-Bo- 
risoglebsker  Bahn  anzukaufen.  Bei  Eröffnung  des  Verkehrs  auf  der 

£anzen  Ausdehnung  der  Gräsy-Borisoglebsker  Linie  garantiren  die 
landstände  des  Borisoglebsker  Kreises  für  jede  Actie  der  Gesellschaft 
jährlich  eine  Rente  von  2V2%  ihres  Nominalwerths  ;  die  Regierung 
aber  nimmt  die  Actien  der  Gesellschaft  als  Depot  bei  allen  Kreis- 
Arbeiten  und  Lieferungen  an. 

Technisches. 

Ueber  selbstthätige  Schmiervorrichtungen  für  Schieber  und 
Kolben  von  Locomotiven.  In  No.  15  dieser  Zeitung  finden  wir  eine 
Correspondenz,  in  welcher  von  achtbarer  Feder  der  bekanute  Kess- 
ler’sche  Apparat  zum  Schmieren  der  Schieber  und  Kolben  der  Loco- 
motive  als  das  Beste  in  dieser  Beziehung  bis  jetzt  vorhandene  erklärt 
wird,  was,  da  ich  mich  zufälligerweise  mit  diesem  Gegenstand  ein¬ 
gehender  befasst  habe,  zu  folgenden  Bemerkungen  Veranlassung 
giebt. 

Zuvörderst  muss  ich  darauf  hinweisen,  dass  es  durchaus  nicht 
gleichgültig  ist,  wann  eine  Oelung  des  Schiebers  und  Kolbens  er¬ 
folgt,  und  wird  wohl  jeder  Unbefangene  damit  übereinstimmen,  dass 
eine  Oelung  des  ersten  am  nöthigsten  ist,  wenn  der  Dampfdruck  auf 
demselben  ruht,  während  der  Kolben  ebensowohl  einer  Oelung  bedarf, 
wenn  die  Maschine  arbeitet,  als  wenn  sie  leer  läuft,  denn  die  Reibung 
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desselben  an  den  Cylinderwänden  ist  in  beiden  Fällen  gleich,  und  die 
Feuchtigkeit  des  Dampfes  kann  gewiss  die  Oelschmiere  nicht  er¬ 
setzen. 

Ferner  kann  ich  der  Annahme  des  Herrn  Verfassers  des  oben¬ 
erwähnten  Artikels,  dass  alles  Oel ,  welches  während  der  Arbeit 
in  den  Schieberkasten  oder  Cylinder  gelangt,  sofort  zum  Kamin  hin¬ 
ausgejagt  wird,  nur  insofern  zustimmen,  als  unbedingt  ein  Theil  des¬ 
selben  an  den  Wänden  resp.  Reibungsflächen  zurückbleibt.  Wird 
nun  das  Oel  stetig  in  kleinen  Quantitäten,  wie  beim  Schollwer’sehen 
und  Schauwecker’schen  Apparat  in  den  dampferfüllten  Raum  einge¬ 
führt,  so  findet  auch  ein  stetiges  Absetzen  desselben  an  den  Wänden 
und  demnach  eine  continuirliche  Einfettung  derselben  statt.  Den 
dabei  entstehenden  Oelverlust  muss  man  eben  mit  in  den  Kauf  neh¬ 
men,  da  bis  jetzt  kein  Mittel  bekannt  ist,  in  Ivortheilhafterer  Weise 
den  in  dampferfüllten  Räumen  liegenden  Reibungsflächen  Scbmier- 
materia)  zuzuführen. 

Untersuchen  wir  nun  die  Wirkungsweise  der  verschiedenen  Ap¬ 
parate,  wobei  ich  bemerke,  dass  mir  aus  der  Praxis  nur  der  Kess- 
ler’sche  und  Schauwecker’sche  bekannt  sind,  weshalb  auch  nur  diese 
hier  in  Betracht  gezogen  werden  sollen. 

Der  Kessler’sche  Apparat,  der,  wie  der  Schauwecker’sche,  auf 
dem  Schieberkasten  und  Cylinder  angebracht  werden  kann,  wirkt, 
wie  bekannt,  nur  beim  Leerlauf  der  Maschine  und  hängt  seine  Wir¬ 
kung  hauptsächlich  davon  ab,  wie  er  placirt  ist. 

Bei  einer  Maschine  mit  liegendem  Schieber  z.  B.  wird  er  in  der 
Regel  auf  die  Mitte  des  Kastendeckels  aufgeschraubt,  so  dass  das 
beim  Leerlauf  der  Maschine  in  den  Kasten  gelangende  Oel  auf  die 
Oberfläche  des  Schiebers  fällt  und  in  den  meisten  Fällen  die 
Schieberflächen  gar  nicht  erreicht,  daher  ziemlich  nutzlos  verloren 

Bei  derartigen  Maschinen  ist  in  der  Regel 
der  Cylinderschmierhahn  neben  dem  Scbieber- 
kasten  angebracht,  so  dass  dem  Kolben  das  Oel 
mehr  von  der  Seite  zugeführt  wird.  Hier  kann 
der  Kessler’sche  Apparat  höchstens  den  Theil 
a.  b.  (neb.  Figur)  des  Umfangs,  der  kaum  %  des 
Kolbenumfangs  beträgt,  ölen.  Sitzt  aber  auch  der 
Kessler’sche  Apparat  auf  der  Mitte  und  im  höch¬ 
sten  Punct  des  Cylinders,  so  ist  es  wenigstens 
wahrscheinlich,  dass  das  Oel  vor  und  hinter  dem 
Kolben  herunterläuft,  also  nur  der  oberste  und 
unterste  Theil  des  Cylinders,  nicht  aber  die  Sei¬ 
ten  eingefettet  werden. 

Der  Kessler’sche  Apparat  lässt  also  schon  bezüglich  seiner  Wir¬ 
kungsweise  viel  zu  wünschen  übrig,  und  brauche  ich  nicht  hinzuzu¬ 
fügen,  dass  manchmal  auch  Störungen  im  Apparat  selbst  eintreten, 
die  Ventile  sich  stecken  oder  undicht  werden  etc.,  wodurch  recht  un¬ 
augenehme  Störungen  Vorkommen  können. 

Das  in  der  erwähnten  Correspondenz  bezüglich  der  Wirkung  des 
S  ch  au  w  eck  er  ’  sehen  Apparats  Gesagte  muss  ich  mir,  zur  Vermei¬ 
dung  irrthümlicher  Anschauungen,  etwas  näher  zu  beleuchten  ge¬ 
statten. 

Der  geehrte  Herr  Verfasser  erklärt,  der  letztgenannte  Apparat 
beruhe  darauf,  dass  Dampf  in  das  Oelgefäss  eintritt,  sich  hier  con- 
densirt,  und  das  Condensationswasser  sodann  mit  Oel  vermischt  in 
den  Schieberkasten  und  Cylinder  gelange.  Die  erste  Behauptung  ist 
richtig,  während  jedoch  die  zweite  eine  vollständige  Verkennung  der 
Wirkungsweise  des  Apparats  beweist.  Derselbe  hat  keine  Aehnlieh- 
keit  mit  den  hier  und  da  noch  angewendeten  Condensations-Büchsen, 
im  Gegentheil  wird  die  Condensation  durch  geeignete  Mittel  zu  ver¬ 
hüten  gesucht,  und  der  Abfluss  des  Oels  einzig  und  allein  durch  ein 
sogenanntes  Capillar-Röbrchen  in  Folge  der  wechselnden  Dampf¬ 
spannung  und  der  dadurch  verursachten  geringen  Stösse  auf  die 
Oberfläche  des  im  Schmiergefäss  befindlichen  Oels  erzielt.  Auch 
beim  Leerlauf  der  Maschine  ist  die  Wirkungsweise  die  gleiche,  da  in 
Folge  des  Kolbenspiels  die  Spannung  im  Schieberkasten  und  Cylin¬ 
der  stets  wechselt,  und  also  dadurch  ein  Abfluss  des  Oels  bewirkt  wird. 

Von  der  Richtigkeit  der  vorstehenden  von  Herrn  Schauwecker 
gegebenen  Erklärung  der  Wirkungsweise  hatte  man  Gelegenheit  sich 
durch  Versuche  zu  überzeugen,  indem  ein  derartiger  auf  einer  stehen¬ 
den  Dampfmaschine  angebrachter  Apparat  bei  den  Versuchen  von 
Zeit  zu  Zeit  abgenommen  und  geöffnet  wurde.  Es  zeigte  sich  dabei, 
dass  das  Oel  stetig  abnahm,  und  nur  in  Folge  der  Einwirkung  des 
mit  ihm  in  Berührung  gekommenen  Dampfes  in  seiner  Farbe  eine 
Veränderung  erlitten  hatte.  Eine  Ansammlung  von  Condensations¬ 
wasser  war  jedoch  nicht  im  Geringsten  zu  bemerken.  Der  Apparat 
selbst  verbrauchte  pro  Tag  0,75  Pfd.  Oel  und  wurde  bei  der  fraglichen 
Maschine  eine  Kohlenersparniss  von  15%  gegen  früher  erzielt. 

Bei  einer  mit  diesen  Apparaten  ausgerüsteten  Locomotive  wurde 
constatirt,  dass  der  Steuerhebel  auch  bei  vollem  auf  den  Schiebern 
ruhenden  Dampfdruck  leichter  zu  handhaben  war,  ein  Beweis  der 
verminderten  Schieberreibung,  dass  ferner  Schieberflächen  und  Cy¬ 
linder  stets  fett  gefunden  wurden,  und  dass  man  ein  Nachspannen  der 
Kolbenringe  weniger  nöthig  hatte.  Diese  Umstände  müssen  aber 
unvermeidlich  geringere  Abnutzung  des  Bewegungs-  und  namentlich 
Steuerungs -Mechanismus  zur  Folge  haben,  und  kann  es  keinem 
Zweifel  unterliegen,  dass  bezüglich  der  Abnutzung  der  Kolbenringe 


ein  mindestens  gleich  günstiges  Verhältniss  wie  bei  dem  Kessler- 
schen  Apparate  nachzuweisen  wäre. 

Ohne  I  rage  wäre ,  wie  bei  der  stehenden  Dampfmaschine,  auch 
eine  entsprechende  Brennmaterial-Ersparniss  zu  constatiren  gewesen, 
wenn  bei  der  Locomotive  die  verschiedenen  Umstände,  die  den  Ver¬ 
brauch  beeinflussen,  als  z.  B.  Witterung,  Belastung,  Fahrgeschwin¬ 
digkeit  etc.  hätte,  in  Berücksichtigung  gezogen  werden  können,  bezw. 
die  Leistung  der  Maschine  genau  gemessen  worden  wäre. 

Der  Schauwecker’sche  Apparat  vereinigt  demnach  die  Eigenschaf¬ 
ten  des  Kessler’schen  und  des  Schollwer’schen,  da  er  sowohl  während 
der  Arbeit  als  während  des  Leerlaufs  der  Maschine  ölt,  und  wenn  wir 
auch  den  Kessler’schen  seiner  Zeit  als  einen  wesentlichen  Fortschritt 
begrüsst  haben  und  ihm  durchaus  das  Verdienst  nicht  nehmen  wol¬ 
len,  bei  dem  Bestreben,  Schieber-  und  Kolbenreibung  zu  vermindern 
einen  bedeutenden  Erfolg  erzielt  zu  haben,  so  müssen  wir  doch  den 
Schauwecker’schen,  nachdem  man  sich  von  dessen  Wirkung  über¬ 
zeugt,  als  entschieden  vollkommener  und  zweckentsprechender  be¬ 
zeichnen,  namentlich  aber  müssen  wir  uns  im  Interesse  der  Sache 
veranlasst  sehen,  Urtheile,  wie  das  in  No.  15  dieser  Zeitung  ausge. 
sprochene,  das  auf  vollständiger  Verkennung  der  Principien  des  Ap 
parats  beruht,  zu  berichtigen. 

Ich  bemerke  noch,  dass  der  Oelverbrauch  der  Schauwecker’schen 
Apparate  nach  den  diesseitigen  Erfahrungen  1,3  Loth  pro  Locomotiv- 
meile  betrug  und  demnach  nicht  höher  ist  als  bei  Verwendung  ge¬ 
wöhnlicher  Schmierhahnen.  Dieser  Verbrauch  dürfte  meines  Erach¬ 
tens  noch  keinen  Grund  abgeben,  vor  der  Verwendung  zurückzu¬ 
schrecken,  da  die  durch  den  etwaigen  Mehrverbrauch  an  Oel  verur¬ 
sachten  Kosten  gegen  die  erzielten  Vortheile  kaum  der  Rede  werth 
sind.  Mahla. 


Unsere  Zeitung  ist  kein  technisches  Blatt  und  kann  in  dem¬ 
selben  die  Frage  über  den  besten  Schmierapparat  nicht  ausgefochten 
werden.  —  Da  uns  von  den  verschiedenen  Erfindern  und  Patent-Inha¬ 
bern  wiederholt  Aufsätze  zum  Abdruck  zugingen,  welche  uns  nicht 
unparteiisch  geschrieben  schienen,  baten  wir  Herrn  H.  v.  W.,  als  einer 
anerkannten  Autorität  in  diesem  Fache,  sein  Urtheil  über  die  ver¬ 
schiedenen  neuen  Schmierapparate  uns  zur  Veröffentlichung  mitzu- 
theilen.  Dasselbe  stimmt  im  Wesentlichen  mit  dem  Ei’gebniss  über¬ 
ein,  zu  welchem  die  Beantwortung  zur  Frage  B  17:  „Welche  Erfah¬ 
rungen  sind  über  das  Schmieren  der  Dampfkolben  und  Steuerungs¬ 
schieber  resp.  über  die  Einrichtung  dazu  gemacht?“  für  die  nächste 
Techniker- Versammlung  des  Vereins  geführt  hat.* 

Wir  können  übrigens  in  unserem  Blatte  eine  weitere  Discussion 
dieser  Frage  nicht  stattfinden  lassen,  für  welche  das  technische  Organ 
des  Vereins  allein  der  geeignete  Ort  ist.  Die  Redaction. 

st.  —  Grundzüge  für  eine  billigere  Herstellung  der  Eisenbah 
nen,  bebufs  Belebung  des  Eisenbahnbaues  in  Oesterreich.  Der 
Oesterr.  Ingenieur-  und  Architecten- Verein  hatte  in  seiner  General¬ 
versammlung  vom  24.  Februar  1866  beschlossen,  ein  Comite  aus  sei¬ 
ner  Mitte  zu  dem  Zwecke  zu  erwählen,  um  die  Mittel  zu  erforschen, 
den  Bau  und  Betrieb  der  Schienenwege  mit  geringerem  Geldauf- 
wande  zu  bestreiten,  als  dies  bisher  möglich  war.  Das  Comite  hat, 
nachdem  seine  Thätigkeit  durch  die  Ki'iegsereignisse  des  Jahres  1866 
unterbrochen  war,  seine  umfangreiche  Arbeit  im  November  1867  voll¬ 
endet  und  im  Vereine  veröffentlicht. 

Diese  Arbeit  besteht  in  Aufstellung  von  Grundzügen,  die  in 
einem  ausführlichen  Berichte  eingehend  motivirt  werden.  Aus  dem 
sehr  interessanten  Berichte  heben  wir  Folgendes  hervor: 

Das  wichtigste  Princip  zur  Belebung  des  Verkehrs  in  den  ent¬ 
ferntesten  Theilen  des  Reiches  und  zur  Hebung  des  Verkehrs  auf  die 
mit  Anlagecapital  überlasteten  Eisenbahnen  ist:  Ausästung  der 
Hauptstämme,  Verbin  düng  derselben  unter  sich  mittel  st 
Bahnanlagen  minderer  Bedeutung.  Der  Staat,  der  an  jeder 
Verkehrserleichterung  ein  Interesse  hat,  muss  daher  sowohl  die  An¬ 
lage  der  Hauptbahnen  als  auch  die  der  Nebenbahnen  zu  fördern 
trachten,  und  zwar  wird  die  Gewährung  des  Rechtes  gesetzlicher 
Expropriation  den  beiden  Arten  gemeinsamen  Ausdruck  jenes 
Interesses  bilden.  Wo  der  Staat  überdies  das  Zustandekommen  einer 

*  Von  28  Bahnverwaltungen,  welche  sich  bis  jetzt  über  die  obige  Frage 
ausgesprochen  haben,  empfehlen  16  Bahnverwaltungen  den  Kessler’schen 
Apparat  unbedingt  als  den  besten  und  öconomiscbsten,  4  Verwaltungen  wollen 
denselben  blos  bei  Dampfkolben  (weniger  bei  Schiebern)  als  zweckmässig 
befunden  haben,  und  nur  3  Verwaltungen  sprechen  sich  über  denselben  un¬ 
günstig  aus  und  führen  namentlich  an,  dass  die  Apparate  wegen  mangelhafter 
Ausführung  nicht  immer  sicher  functionirten.  5  Verwaltungen  haben  theils 
noch  keine  Versuche  damit  gemacht,  theils  haben  dieselben  erst  seit  Kurzem 
solche  angeordnet  und  können  sich  noch  nicht  darüber  aussprechen. 

Der  S ch  ol  1  w e r  ’  sehe  selbstthätige  Schmierapparat  wird  nur  von  1  Bahn 
(Berlin-Hamburg)  als  für  alle  Verhältnisse  vorzüglich  empfohlen  und  2  Ver¬ 
waltungen  empfehlen  ihn  mehr  für  Schieber,  2  Verwaltungen  haben  ihn  indess 
als  ungenügend  und  zweifelhaft  befunden. 

Der  Schauwecker’ sehe  Apparat  wurde  bis  j etzt  nur  von  2  V erwaltun- 
gen  probirt  und  liegen  noch  keine  entscheidenden  Erfahrungen  darüber  vor. 

Ausserdem  empfehlen  2  Verwaltungen  noch  den  Kr  aus  s  ’  sehen  Schmier¬ 
apparat,  jedoch  mehr  bei  Schiebern,  1  Bahn  hat  ihn  ungenügend  befunden; 
2  Verwaltungen  haben  auch  günstige  Resultate  mit  einem  Schmierapparat 
von  Anschütz  und  1  Bahn  mit  dem  von  Gr  ö  r g e  1  erzielt. 
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Bahn  durch  sein  Eingreifen,  durch  Subvention  u.  dgl.  zu  fördern  su¬ 
chen  muss,  da  muss  ihm  auch  ein  gewisser  Einfluss  auf  Bau-Anlage 
und  Betrieb  zuerkannt  werden.  Wo  Obiges  nicht  der  Fall  ist,  da  soll 
er  geradezu  die  vollste  Freiheit  walten  lassen  und  einzig  nur  die 
sicherheitspolizeiliche  Aufsicht  ausüben. 

Die  Grundzüge  für  den  billigen  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbah¬ 
nen  wurden  streng*  ausgeschieden  in  solche  für  die  Kategorie  der 
Hauptbahnen  und  die  der  Nebenbahnen. 

Das  Comite  hat  die  Essenz  seiner  Studien  vor  Allem  niedergelegt 
in  einer  Umarbeitung  und  Erweiterung  der  „Grundzüge  für  eine 
übereinstimmende  Gestaltung  der  technischen  Einrichtungen  der 
Bahnen  des  Vereins  der  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen“  und  sie 
mit  Bezugnahme  auf  die  secundären  Bahnen  bereichert. 

Die  Hauptgesichtspuncte ,  welche  das  Comitö  vertreten  zu  müs¬ 
sen  glaubt,  um  dem  Zweck  gerecht  zu  werden,  welcher  ist  „Förde¬ 
rung  neuer  Eisenbahn -Unternehmungen  in  Oesterreich“,  sind:  Be¬ 
freiung  aus  den  Banden  der  Gewohnheit,  Ueberlieferung  und  der 
Vorurtheile,  nach  Durchbrechung  der  Chablone  früherer  Conees- 
sionsertheilungen;  dann  Appellirung  an  einO  gesunde,  practische  Na- 
tionalöconomie,  deren  Erkennen  in  unserem  wirthschaftlichen  Leben 
sofort  das  in-  und  ausländische  Capital  fügsamer  machen  und  ande¬ 
rerseits  den  Gemeingeist  und  die  Selbsthülfe  heben  wird.  Zum  Ersten 
müssen  beengende,  das  Unternehmen  uunötbig  vertheuernde  Bedin¬ 
gungen  fallen,  seien  es  nun  freiwillige  und  nur  aus  altem  Herkommen 
von  der  Unternehmung  selbst  in  Ehren  gehaltene,  seien  es  solche, 
welche  in  den  Concessionsacten  von  der  Regierung  imperativ  gestellt 
werden.  Zum  Zweiten  gilt  es,  als  Grundbedingung  für  die  Anregung 
des  Unternehmungsgeistes  überhaupt  und  des  unternehmenden  Ge¬ 
meingeistes  insbesondere:  die  wahre  Bauöconomie  zu  unterscheiden 
von  der  falschen.  Die  Bahnen  sollen  aufs  Billigste  gebaut  werden, 
doch  nicht  so,  wie  es  von  Seiten  der  concessionswerbenden  Enbloc- 
Gross-Bau-Unternehmungen  geschieht. 

An  der  Spitze  der  Grundzüge  wurde  der  Satz  aufgestellt,  dass 
speciell  in  Oesterreich,  mit  Ausnahme  vielleicht  kurzer  Theilstrecken 
und  einzelner  Objecte,  alle  Bahnen  im  Anfang  nur  mit  einspurigem 
Unterbau  gebaut  zu  werden  brauchen.  Bis  jetzt  war  die  fast  oberste 
Concessionsbedingung  einer,  wenn  auch  nur  entfernt  den  Character 
einstiger  Bedeutung  an  sich  tragender  Bahnanlage  —  der  doppel¬ 
spurige  Unterbau.  Auf  diese  Weise  wurden  viele  Millionen  un¬ 
productiv  verausgabt,  deren  noth wendige  Verzinsung  das  Productiv¬ 
werden  des  in  Ausnutzung  befindlichen  Theils  des  Eisenbahnanlage- 
Capitals  behindert.  Es  sind  in  Oesterreich  z.  B. ,  niedrig  gerechnet, 
gegen  140  Millionen  verausgabt  für  den  Unterbau  eines  zweiten  Ge¬ 
leises,  worauf  dieses  bis  heute  noch  nicht  gelegt  ist.  Wie  ein  Blei¬ 
gewicht  hängt  sich  die  Zinsenlast  von  ca.  6  bis  7  Millionen  dieses 
unproductiv  vergrabenen  Capitals  an  das  Erträgniss  der  Oesterrei- 
chischen  Bahnen  und  wer  anderes  als  der  Staat,  der  diese  Situation 
selbst  geschaffen,  hat  direct  oder  indirect  diese  Last  zu  tragen?* 

Selbst  der  Grunderwerb  kann  bei  Bahnen,  denen  das  gesetzliche 
Recht  der  Expropriation  zur  Seite  steht,  vorerst  nur  für  ein  Geleis 
vorgenommen  werden.  Bei  einzelnen  Bauwerken ,  hohen  Viaducten, 
Uebersetzungen  grösserer  Flüsse  etc. ,  wo  den  Pfeilern  der  nöthigeu 
Stabilität  wegen  schon  fast  ohnedies  dieselbe  Breite  wie  dem  doppel¬ 
spurigen  Bauwerk  gegeben  werden  muss ,  führt  die  zu  anticipireüde 
Zuthat  der  Erbreiterung  für  das  zweite  Geleis  einen  verhältnissmäs- 
sig  kleinen,  leicht  zu  rechtfertigenden  Mehraufwand  herbei.  Nicht 
so  bei  den  Tunnels,  da  ein  doppelspuriger  Tunnel  ein  Aushöhlungs¬ 
profil  benöthigt,  welches  beträchtlich  mehr  als  das  Doppelte 
eines  eingeleisigen  Tunnels  beträgt.  Man  wird  daher  bei  eintreten¬ 
dem  Bedürfniss  einen  zweiten  Tunnel  erbauen  und  den  ersten  als 
Förderstollen  nutzbar  machen.  Die  gewöhnlichen  Objecte  lassen 
sich  alle  auf  spätere  Verlängerung  einrichten. 

Einzelne  Theilstrecken  einer  Bahnanlage,  z.  B.  an  steilen  Berg¬ 
hängen,  können,  wo  es  nothwendig  erscheint,  gleich  bei  der  ersten 
Anlage  doppelspurig  hergestellt  werden. 

Wird  der  Betrieb  auf  einspuriger  Bahn  ein  derart  starker,  dass 
die  Aufstellung  einer  practisch  durchführbaren  Fahrordnung  oder 
auch  nur  die  nothwendige  Raschheit  und  Regelmässigkeit  der  Beför¬ 
derung  zur  Unmöglichkeit  wird,  so  tritt  immer  zunächst  erst  das 
Bedürfniss  ein,  neue  Ausweichstationen  inzwischen  zu  legen,  oder 
einzelne  Strecken  der  Bahn  mit  Doppelspur  zu  versehen,  was  dann 
nichts  anderes  ist,  als  Ausweichgeleise  wichtigster  Kreuzungsstatio¬ 
nen  zu  verlängern.  Damit  ist  für  eine  lange  Periode  neu  gesorgt, 
und  so  giebt  man  selbst  später  das  Anlagecapital  für  das  zweite 
Geleis  nicht  auf  einmal  aus,  sondern  ganz  nach  Bedarf.  So  geschieht 
es  aller  Orten  und  von  jeher  mit  dem  Oberbau,  warum  also  nicht  auch 
mit  dem  Unterbau? 

Die  Ausnutzung  der  in  einer  genau  abgegrenzten  Betriebsstrecke 
zulässigen  Maximalsteigung  zu  Gunsten  der  Bauanlagekosten  wird 
für  zulässig  erklärt,  wenn  sie  auch  nicht  sonderlich  zu  empfehlen  ist; 
wo  ausgesprocbenermaassen  eine  Hauptrichtung  des  Verkehrs  statt¬ 
findet,  können  dieser  Richtung  entgegen  selbst  grössere  als  die  Maxi¬ 
malsteigungen  angewendet  werden.  Empfohlen  wird  für  das  Geleis 


*  Gerade  diese  Ziffern  von  6 — 7  Millionen  erreichten,  beiläufig  bemerkt, 
die  Garantieleistungen  des  Staats  nach  den  letztjährigen  Budgets. 


der  permanente,  insbesondere  der  ganz  con  ti nuirliche 
eiserne  Oberbau. 

!>  Den  secundären  Bahnen,  wenn  sie  dem  allgemeinen  Verkehr,  oder 
mindestens  der  Beförderung  eines  solchen  Gutes  dienen,  dessen  er¬ 
leichterter  Bezug  im  öffentlichen  allgemeinen  Interesse  gelegen  ist, 
soll  der  Staat  das  Recht  der  Expropriation  und  wo  irgend  thunlicbr 
das  Recht  der  Benutzung  bestehender  Strassenzüge  für  die  Anlage 
der  Bahnen  zuerkennen.  Er  soll  keinerlei  Monopolisirung  dul¬ 
den,  da  auf  diesem  Gebiete  des  Verkehrs  vollkommen 
freie  Bewegung,  aber  auch  vollkommen  freie  Concurrenz 
zu  herrsch  en  hat. 

Bezüglich  der  Spurweite  ist  vor  Allem  zu  entscheiden,  ob  der 
Betrieb  der  Zweigbahn  von  der  Hauptbahn  besorgt  wird,  oder  ob  ein 
selbstständiger  Betrieb  der  ersteren  stattfindet.  In  diesem  Falle 
kann  dann  die  Bahn  schmalspurig  angelegt  werden,  was  vorzüglich 
im  coupirten  Terrain  Vortheil  bietet.  Hier  können  durch  die  weit 
schärferen  Curven,  wie  sie  eine  schmale  Spurweite  erlaubt,  unend¬ 
liche  Erleichterungen  in  der  Träfe  behufs  Verminderung  der  Unter¬ 
bauanlagen  ermöglicht  werden.  Eine  ganz  besondere  Erleichterung 
für  die  Anlage  seeundärer,  besonders  schmalspuriger  Eisenbahnen 
wäre  darin  gelegen,  wenn  vorhandene  Strassenzüge  sich  geeignet  er¬ 
weisen  würden,  um ,  sei  es  auch  nur  streckenweise,  das  Schienenge- 
stänge  aufzunehmen.  Die  Kosten  des  Unterbaues  reduciren  sich  in 
diesem  Falle  auf  ein  Minimum. 

Nachdem  wir  hier  das  Wichtigste  aus  dem  Comiteberichte  ge¬ 
geben  haben,  verweisen  wir  den  sich  näher  dafür  Interessirenden  auf 
die  Hefte  I — IV  Jahrgang  1868  der  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  und 
Arch. -Vereins.  Die  Hefte  II — IV  enthalten  die  Grundzüge  vollständig. 

st. — Die  Susquehanna-Erücke  in  der  Philadelphia-Wilming- 
ton  -  Baltimore -Eisenbahn.  Die  zwischen  den  Widerlagern  3500 
Fuss  lange  Brücke  enthält  13  Pfeiler,  die  lichte  Weite  der  Oeffnun- 
gen  zwischen  den  Pfeilern  beträgt  250  Fuss,  bei  den  Landöffuungen 
176  Fuss.  Der  Oberbau  ist  eine  verbesserte  Anwendung  des  Howe’- 
sehen  Systems,  wobei  die  hölzernen  Constructionstheile  vollständig 
von  einem  Eisenmantel  umhüllt  werden,  womit  Schutz  gegen  Witte¬ 
rung  und  Feuersgefahr  erzielt  werden  soll.  Zur  Construction  des 
Riesenwerkes  sind  5  Millionen  Fuss  Zimmerholz,  20  000  Cubik-Yards 
Mauerwerk,  3  Millionen  Pfund  Schmiede-  und  Gusseisen  erforderlich 
gewesen;  die  Gesammtkosten  haben  etwa  2  Mill.  Dollars  betragen. 

(Zeitschrift  des  Arch.-  und  Ing.-Vereins  zu  Hannover.) 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Froducte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den “27.  Mai  1868.  Eines  regeren  Verkehrs  hatte  sich 
das  Geschäft  auch  in  dieser  Woche  zu  erfreuen.  Preise  sind  den  Be¬ 
ziehungen  entsprechend  bewilligt  worden. 

Kupfer.  Die  letzten  Englischen  Berichte  lauten  fortdauernd  fest,  hier 
ist  unter  den  jetzigen  hausse  Preisen  alter  Läger  halber  anzükommen.  Eng¬ 
lisches,  Schwedisches,  Americaniscbes  und  inländisches  26 '/a — 27y2  Thlr., 
Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  ist  fest.  Banea-Zinn  333/4  Thlr.,  loco  Waare  knapp.  Lamm- 
Zinn  33 — 33 ’/2  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Zink  ruhig.  W.  H.  Marke  6%  Thlr.  ab  Breslau,  geringere  Marken  6 
Thlr.  16  Sgr.,  loco  Waare  7’/3 — 8  Thlr.  im  Detail. 

Blei  abwartend,  da  wieder  sehr  grosse  Posten  Harzer -Blei  der  fiseali- 
schen  Werke  zum  Verkauf  gelangen.  Sächsisches  und  Harzer  62/s  —  68/* 
Thlr.,  Tarnowitzer  65/6  Thlr.,  Spanisch  65/g — 7^3  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr. 
theuerer. 

Roheisen  ruhig.  Warrants  51  sh.  6  d.,  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I. 
58  sh.,  Langloan  1.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  Hiesige  Noti- 
rungen  :  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  47y2  Sgr. ,  auf  Lieferung 
44y2 — 46  Sgr.  Englisches  41 — 42 */2,  vom  Lager  44  Sgr.  Oberschlesisches 
Coaks- Roheisen  in  gutem  Begehr  41 — 421/3  Sgr.  nach  Qualität  loco  Hütte. 
Holzkohlen-Roheisen  43 — 45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen  begehrt.  Gewalztes  gestiegen  auf  25/6 — Thlr.,  ge¬ 
schmiedetes  3^/2  bis  38/t  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen.  Zum  Verwalzen  49— 50  Sgr.  gefordert,  zu  Bau¬ 
zwecken  geschlagen  21/i — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  mehreres  umgesetzt.  Stückkohlen  19V2 — 22  Thlr., 
Nusskohlen  n1/^ — 19  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16 — 16y2  Thlr.  Coaks.  Vom 
Lager  I8V2 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  17 — 1 7 V2  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahu  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

10.  Juni  Frankfurt -Hanauer  Eisenbahn-Ges.  zu  Wilhelmsbad. 

10.  „  *Brölthaler  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Hennef 
13.  „  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Ti  ls  it. 

18.  „  Magdeburg- Cöthen- Halle-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft 
zu  Magdeburg. 

23.  „  *  Buschtehrader  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Prag. 

24.  „  Glückstadt-Elmshorner  Eisenb. -Ges.  zu  Glückstadt. 

24.  „  Löbau-Zittauer  und  Zittau-Reichenberger  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  zu  Zittau. 
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24.  Juni  Erste  Siebenbürger  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Wien. 

25.  „  Kaiser  Franz  Josephs-Bahn  zu  Wien. 

27.  „  Aachen  -  Mastrichter  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu  Aachen. 
Siehe  off.  Bekm.  S.  292. 

27.  „  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  Gesellschaft  zu  El  b erfe  1  d 

Siehe  S.  292. 

15/27.,,  Warschau -Wiener  und  Warschau  -  Bromberger  Eisenbahn  zu 
Warschau. 

29.  „  Gössnitz-Geraer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Ronneburg 
ilO.  „  Rhein-Nahebahn-Gesellschaft  zu  Kreuznach  6 

JO.  „  Cöln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Cö  I  n. 

Ausgabe  von  Actien. 

Rheinische  Eisenbahn.  Die  über  die  Actien  Lit.  B  ausgefer¬ 
tigten  Interimsscheine  werden  vom  3.  Juni  bis  1.  Juli  er.  gegen  die 
Original  Documente  ausser  bei  der  Effecten -Verwaltung  der  Rheini¬ 
schen  Bahn  in  Köln  bei  folgenden  Bankhäusern  umgetauscht  werden  • 
in  Berlin  von  S.  Bleichröder,  in  Frankfurt  a/M.  von  der  Filiale  der 
Darmstadter  Bank  für  Handel  und  Industrie,  in  Köln  von  dem  A. 
Schaaffhausen  sehen  Bankverein  und  von  Sal.  Oppemheim  juu.  &  Co. 

Einzahlungen. 

Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn.  Die  Inhaber  der  Quittungs- 
de°QS0tamm- Actien  No.  532  bis  534,  '662  bis  664,  1010  bis 
1014  3296  und  3297  werden  gemäss  §  17  der  Statuten -durch  Bekannt¬ 
machung  des  Verwaltungsraths  vom  22.  Mai  zum  zweitenmale  aufge¬ 
fordert,  die  rückständige  dritte  Rate  von  10%  nebst  5%  Verzugszin¬ 
sen  pro  anno  und  einer  Conventionalstrafe  von  10%  der  rückständigen 
Rate  bei  Vermeidung  weiterer  Nachtheile  ungesäumt  bei  der  Gesell- 
schafts-Hauptcasse,  der  Thüringischen  Bank  zu  Sondershausen,  unter 
Vorlage  der  Quittungsbogen  einzuzahlen. 

Auszahlungen. 

n,,nBa^eri^C?e,r°,Stb^??nen-  Die  für  das  Betriebsjahr  1866/67  auf 
^  / 2  Io  oder  6  n.  15  kr.  Südd.  W.  pro  Actie  festgesetzte  Dividende  wird 
vom  1.  Juni  ab  bei  der  Gesellscbaftscasse  in  München  etc.  ausgezalilt 
T  .  Kaiser  Ferdinands. Nordbahn.  Die  Superdividende  für  das 
Jahr  1867  betragt  110  fl.  O.  W.  für  jede  Actie  von  1000  fl.  C.-M.,  und 
wird  daher  der  am  1.  Juli  fällige  Coupon  für  die  Dividende  pro  1867 
zuzüglich  der  halbjährlichen  Zinsen  mit  136  fl.  25  kr.  für  die  ganze 
Actie,  68  ff.  1272  kr.  für  die  halbe  Actie  und  27  fl.  25  kr.  für  die  fünftel 
Actie  ausgezahlt. 

Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn.  Die  auf  13  Thlr.  pro 
Actie  festgesetzte  Dividende  wird  vom  23.  Mai  ab  bei  der  Gesell- 
schafts-Hauptcasse  in  Magdeburg  etc.  ausbezahlt.  Siehe  off.  Bekannt¬ 
machung  S.  292. 

Rheinische  Eisenbahn.  Die  Dividende  der  Rheinischen  Eisen¬ 
bahn  ist  auf  7V2%  festgesetzt  worden. 

Taunus-Eisenbahn.  Die  für  das  Jahr  1867  auf  177»  fl.  pro  Actie 
festgesetzte  Dividende  wird  von  jetzt  ab  bis  22.  Mai  incl.  bei  der  Ge- 
sellschaftscasse  in  Frankfurt  a/M.  ausgezahlt. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 

In  Esslingen  (Württemberg)  sind  von  England  für  den  Betrieb  der  neuen 
Indischen  Bahnen  Locomotiven  in  Accord  gegeben  worden. 

Die  neue  Locomotiv-Remise  in  München  für  die  Staatsbahn  wurde 
im  Ganzen  zu  96  000  fl.  Summa  (worunter  60000A.  Maurerarbeiten)  von  Witt¬ 
mann  hergestellt.--  Termin  30.  Decbr.  1867,  wurde  jedoch  nicht  eingehalten. 
Aceordarbeiten  für  die  Mün  ch  e  n-B  raun  au  e  r  B  ahn  • 

1)  Durchfahrtsbrücke  bei  Sendling;  39, s  Lichtweite,  für  3  Geleise 
berechnet,  Kosten:  16481  fl.;  Accordanten  :  Müller  und  Engerling  ;  Unter- 
accordant:  Föhringer.  —  Herstellungstermin  30.  October  d.  J. 

2)  Brücke  über  den  Stadtbach  und  Staubstrasse  mit  80'  und  40'  Licht¬ 
weite;  ein  Pfeiler  und  2  Widerlager;  Accordanten:  Müller  und  Engerling  •  Ter¬ 
min:  30.  Octbr.  d.  J.  Kosten  17  000  fl.  Maurerarbeiten,  excl.  eis.  Oberbaues. 

3)  Brücke  über  den  Dreimühlenbach,  gewölbt;  22  und  24'  Lichtweite  ■ 
81'  lang:  Accordanten:  die  vorigen;  Kosten  12  000  fl.  Maurerarbeiten;  Ter¬ 
min  30.  October  d.J.  Nagelfluthsteine.  wurden  von  Brannenburg  etc.  geliefert. 

4)  Die  in  No. .8  dies.  Ztg.  ausgeschrieben  gewesenen  3000  Schachtruthen 
Nagelfluthsteine  zu  Uferbauten  bei  der  Isarbrücke  wurden  von  Ester¬ 
mann,  Reicht,  Hauser,  Höllriegel,  Gerbl  geliefert.  —  Cubikfuss  ä  36  kr. 

5)  Die  Interimsholzbrücke  über  die  Isar  wurde  in  Regie  ausgeführt. 

Termiu  Submittircnde  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

30.  Mai  zu  Cassel  Hessische  Nordbahn  Kleineisenzeug  296 

31.  „  zu  Gernsbach  Badische  Stsb.  20  900  Schwellen  und  1500 

Cubikfuss  Hölzer  — 

1.  Juni  zu  Berlin  Rechte  Oderuferbahn  Maurerarbeiten  incl.  Material 

(Dr.  Strousberg,  Jägerstr.  22)  zur  Weiselbrücke  b.  Dzieditz  — 

3.  „  zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  6000  Schachtruthen  Kies  _ 

4.  „  zu  Stuttgart  Württemb.  Stsb.  3.  Loos  der  Bausect.  Riedlingen  — 

4.  „  zu  Berlin  Niedersehles.-Märk.  E.  Klempner-,  Glaser-  und  Dach¬ 

decker-Arbeiten  auf  Werk¬ 
stättengebäude  in  Berlin  _ 

5.  ,,  zu  Mannheim  -  Verkauf  2  eisern.  Dampfboote 

mit  40  und  15  Pferdekraft  — 
8.  ,,  zu  Breslau  Oberschlesische  E.  Verkauf  alter  Materialien  — 

15.  ,,  zu  Cöln  Rheinische  E.  Schienen  296 

15.  ,,  zu  Cöln  dieselbe  Erd-  etc.  Arbeiten  296 

16.  „  zu  Ratibor  Wilhelmsbahn  Wagen  297 

17.  „  zu  Erfurt  Thüringische  E.  Verkauf  überzähliger  Güter 

19.  ,,  zu  Görlitz  Schlesische  Gebirgsb.  Bauausführungen  296 

1.  Juli  zu  Cöln  Rheinische  E.  Bekleidungs-Materialien  297 

15.  „  zu  Schwerin  Lübeck-Kleinen  E.  Schwellen  296 

'gSriefßasfen. 

Herrn  v.  S.  in  München:  Das  Kärtchen  über  Englands  Eisenbahnen  ist  uns 
nicht  zugegangen. 

Herrn  Pt.  zu  Cöln:  Leider  erhielten  wir  Ihre  Mittheilungen  erst  bei  Schluss 
der  Nummer,  welcher  Donnerstag  Mittag  erfolgt,  so  dass  wir  solche  nicht 
mehr  in  dieselbe  aufnehmen  konnten. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


ßergisch-Iärkische  und  Hessische  IVordl»aIiii«Eisenbalm- 

Gesellscliaft. 

.  Nachdem  die  landesherrliche  Genehmigung  des  Vertrages 
zwischen  der  Bergisch-Märkischen  und  der  Nordbahn-Gesellschaft 
vo“  7*  UQC*  ^ärz  durch  Allerhöchsten  Erlass  vom  17. 

v.  Mts.  erfolgt  ist,  wird  die  Nordbahn  vom  1.  Januar  d.  J.  für 

Rechnung  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  betrieben  und  ver¬ 
waltet. 


Die  Aushändigung  dieser  Obligationen  wird  vom  15.  Juui 
d.  J.  ab  nach  Möglichkeit  Zug  um  Zug  —  bei  unserer 
Hauptcasse  bierselbst,  bei  der  Cas3e  derNordbahn  in  Cas¬ 
sel,  sowie  bei  den  Herren  H.  F.  Fetsehow  &  Sohn  zu  Berlin, 
welche  die  Vermittelung  des  Umtausches  gegen  eine  billige  Ver¬ 
gütung  übernehmen  werden,  gegen  Einlieferung  der  Actien  nebst 
den  nicht  verfallenen  Dividendensclieinen  vom  Jahre  1868  ab  er¬ 
folgen. 


Die  Actionäre  der  Nordbahn  erhalten  als  Vergütung  für  die 
vereinbarte  Abtretung  der  Verwaltung  und  demnächst  des  Eigen- 
ums  der  Bahn  eine  feste  Rente  von  fünf  Procent  ihres  Actien- 

lOOU'm  DAd  e.V6ntueU  eine  Geldabfindung  von  70  Thlr.  haar  für 
■  .p  r;  Actien-Capital ,  sofern  sie  nicht  die  anderweite  Offerte 
<jer  Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft ,  bestehend  in 
■‘t "i  ■  nvf-USC^e  ^er  Nordbahn -Actien  gegen  fünfprocentige  Prio- 
JJ.  f,  S '  “gationen  der  Bergisch-Märkischen  Gesellschaft  inner¬ 
halb  der  vertragsmässigen  Frist  acceptirem 

Diese  Offerte  wird  den  Actionären  der  Nordbahn  hier- 
mit  gemacht,  indem  wir  uns  Namens  der  Bergiseh-Märki- 
schen  Eisenbahn -Gesellschaft  bereit  erklären,  die  Actien 
der  Nordbahn  gegen  fünfprocentige  Bergisch  -  Märkische 
urioritats-Obligationen,  welche  nach  Maassgabe  des  Aller¬ 
höchsten  Privilegiums  vom  17.  v.  Mts.  mit  halbjährlichen, 
ar?  ‘  anuar  und  1.  Juli  verfallenden  Zinscoupons,  sowie 
eh  Empfangs  -  An  Weisungen  für  die  folgenden  Serien  der 
Zmseoupons  ausgefertigt  werden,  umzutauschen. 


Die  Actien  sind  mit  einem  Nummern-Verzeichniss  in  dop¬ 
pelter  Ausfertigung,  wofür  Formulare  an  den  gedachten  Einlöse- 
stellen  zu  haben  sind,  frühestens  am  1.  Juni  einzureichen.  Für 
fehlende  Dividendenscheine  der  Actien  wird  deren  Werth  in  Zius- 
coupons  der  Obligationen  einbehalten,  indem  die  Dividenden¬ 
scheine  am  Verfalltage  mit  fünf  Thaler  eingelöst  werden. 

Die  Obligationen  werden  iu  Appoints  von  500  und  100  Tha- 
lern,  beide  mit  fortlaufenden  Nummern  von  Nro.  1  beginnend, 
ausgefertigt ;  in  dem  gedachten  Verzeichnis  ist  daher  die  ge¬ 
wünschte  Art  der  Appoints  zu  vermerken  ,  und  werden,  wenn  ein 
solcher  Vermerk  fehlt,  zunächst  Appoints  von  500  Thlr.  dem  Be¬ 
trage  der  Actien  entsprechend,  ausgegeben  werden. 

Sofern  die  Aushändigung  der  Obligationen  nicht  Zug  um 
Zug  erfolgen  kann,  wird  die  eine  Ausfertigung  des  Nummern- 
Verzeichnisses  der  Actien  mit  Empfangsbescheinigung  an  den 
Einsender  zurückgegeben,  der  dasselbe  demnächst  bei  Empfang¬ 
nahme  der  Obligationen  mit  Quittung  wieder  einzuliefern  hat. 

Diese  Offerte  erlischt  mit  dem  Jahre  1870,  nach  dessen  Ab¬ 
lauf  die  Bergisch-Märkische  Gesellschaft  das  Recht  hat,  die  nicht 
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umgetauschten  Actien,  nach  erfolgter  Ausloosung  oder  Kündigung  | 
der  Nordbahn -Obligationen  I.  Serie,  —  vorgängig  einer  sechs-  | 
monatlichen  Aufkündigung  —  gegen  Baarzahlung  von  70  Tha- 
lern  für  100  Thaler  Actiencapital  einzulösen. 

Diejenigen  Nordbahn -Actionaire,  welche  von  dem  Rechte 
des  Umtausches  gegen  Prioritäten  keinen  Gebrauch  machen,  er¬ 
halten  zu  ihren  Actien  nach  Einlösung  des  letzten  noch  vorhande¬ 
nen  Dividendenscheins  (für  das  Jahr  1869)  Zinscoupons  und  Ta¬ 
lons  mit  der  Nummer  der  betreffenden  Actie,  und  werden  die  Di¬ 
videndenscheine  für  die  Jahre  1868  und  1869  am  1.  April  des 
folgenden  Jahres  mit  5  Thalern  für  jede  Actie  eingelöst. 

Elberfeld,  den  15.  Mai  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Werra-Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  der  Actionäre  findet 

Donnerstag,  den  25.  Juni  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
in  Eisenach  im  Locale  der  Erholung  statt. 

Wir  laden  hierzu  die  stimmberechtigten  Actionäre  mit  dem 
Ersuchen  ein,  die  von  ihnen  eigentümlich  besessenen  Actien  oder 
Bescheinigungen  von  Staats  -  oder  Gemeinde-Behördeu  oder  Be¬ 
amten  darüber,  dass  diese  Actien  bei  ihnen  deponirt  sind,  späte¬ 
stens  8  Tage  vor  der  Versammlung,  also  längstens  bis  incl. 
zum  16.  Juni  c.,  entweder  hier  bei  unserem  Büreau  oder  den 
Billetexpeditioneu  der  Werrabahn  in  Person  oder  durch  Bevoll¬ 
mächtigte  vorzulegen. 

Dabei  weisen  wir  ausdrücklich  auf  die  §§  26 — 30  des  Sta¬ 
tuts  hin,  insbesondere  darauf,  dass  der  Besitz  von  5  bis  10  Actien 
Eine  Stimme  gewährt,  beim  Besitz  einer  grösseren  Anzahl  jedem 
Theilnehmer  für  je  10  Actien  Eine  Stimme  zusteht,  eine  grössere 
Zahl  als  10  Stimmen  Ein  Actionär  für  sich  und  seine  Machtgeber 
nicht  in  Anspruch  nehmen  kann  und  moralische  Personen  nur 
durch  ihre  Repräsentanten  oder  Actionäre  vertreten  werden  kön¬ 
nen.  Auch  andere  Actionäre  können  sich  und  zwar  durch  Actio¬ 
näre  vertreten  lassen,  diese  Vertreter  müssen  jedoch  mit,  durch 
Bezirks-  oder  Communal-Behörden  beglaubigte,  Vollmachten  ver¬ 
sehen  sein. 

Besonders  machen  wir  darauf  aufmerksam ,  dass  es  unzu¬ 
lässig  ist,  dass  Ein  Actionär  mehr  als  Einen  Stimm-  oder 
Wahlzettel  abgiebt  und  dass  vom  Verwaltungsrathe  streng 
auf  die  Einhaltung  dieser  Vorschrift  gesehen  werden  wird. 

Gegenstände  der  Verhandlung  in  der  General -Versamm¬ 
lung  sind: 

1)  der  Geschäftsbericht  auf  das  Jahr  1867. 

2)  Wahl  zweier  Mitglieder  des  Verwaltungs-Rathes  für  die 
austretenden,  aber  wieder  wählbaren  Herren  Kaufmann 
Sch  wer  dt  und  Oberbürgermeister  Krell. 

3)  Abermaliger  Antrag  des  Verwaltungsraths  auf  Aenderung 
des  §  26  des  Statuts,  wonach  künftig  statt  5  je  10  Actien 
eine  Stimme  geben  sollen. 

Für  diese  Generalversammlung  wird  freie  Fahrt  nicht  ge¬ 
währt,  jedoch  den  Theilnehmern  ein  von  Sonneberg  nach 
Eisenach  und  von  da  dorthin  zurückgehender  Extrazug,  für 
welchen  Tagesbillets  an  Werkeltagen  Gültigkeit  haben,  gestellt, 
worüber  die  Anschläge  in  den  Stationen  einzusehen  sind. 

Der  Geschäftsbericht  für  1867  wird  14  Tage  vor  der  Ver¬ 
sammlung  bei  den  Billetexpeditionen  zum  Verkauf  aufliegen. 

Meiningen,  den  8.  Mai  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahngesellschaft. 

E.  Wagner.  Oberländer.  C.  Thon. 

Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Die  Herreu  Actionäre  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  werden  zur  diesjährigen  ordentlichen  General-Ver¬ 
sammlung  hierdurch  eingeladen,  welche 

am  27.  Juni  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 
im  hiesigen  Stationsgebäude  stattfinden  wird, 


tiou  für  das  Jahr  1867  entgegen  zu  nehmen  und  die  Er¬ 
gänzungswahl  der  Deputation  zu  vollziehen. 


Die  Legitimation  zur  Betheiligung  an  der  General-Versamm¬ 
lung  hat  in  den  drei  letzten  Tagen  vor  derselben  nach  Maassgabe 
der  §§  66  und  67  des  Statuts  zu  erfolgen. 

Elberfeld,  den  24.  Mai  1868. 

Der  Vorsitzende  . 

der  Deputation  der  Actionäre  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Geheime  Commerzienrath  Daniel  von  der  Heydt. 


Aachen  -  Mastrichtcr  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Die  Herren  Actionäre  unserer  Gesellschaft  beehren  wir  uns 
zu  der  am  Samstag  den  27.  Juni  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
im  Directionsgebäude  Station  Templerbend  zu  Aachen  stattfin¬ 
denden  gewöhnlichen  Generalversammlung  ergebenst  einzuladen. 

In  derselben  werden  die  Resultate  der  Rechnungsablagen 
und  ein  Bericht  über  den  Zustand  der  Geschäfte  der  Gesellschaft 
mitgetheilt ,  sowie  die  statutenmässigen  Wahlen  vorgenommen 
werden.  v 

Wegen  Berechtigung  zur  Theilnahme  an  der  Versammlung 
und  wegen  Ausübung  des  Stimmrechtes  machen  wir  auf  die  Art. 
2  4  und  folgende  des  Statuts  aufmerksam. 

Die  Eintrittskarten  werden  entweder  auf  Vorzeigung  der 
Actien  oder  eines  Zeugnisses  der  Direction  der  Disconto  -  Gesell¬ 
schaft  oder  der  Herren  Gebr.  Veit  &  Cie.  in  Berlin  über  den  Besitz 
derselben  kurz  vor  der  Generalversammlung,  am  25.  und  26.  Juni 
d.  J.,  in  unserem  Büreau  hierselbst  ertheilt. 

Aachen,  den  22.  Mai  1868. 

Die  Direction. 


Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  aus  der  Reineinnahme  des  Jahres  1867  zur  Vertliei- 
lung  kommende  Dividende  ist  nach  Vereinbarung  mit  dem  Gesell- 
schaftsausschusse  auf  dreizehn  Thaler  für  die  Actie  festgestellt ; 
dieselbe  ist  vom  23.  er.  ab  in  den  Vormittagsstunden  von  9  bis 
12  Uhr  bei  unserer  hiesigen  Haupt-Casse  und  bis  zum  15.  Juni 
a.  c.  auch 

bei  der  Direction  der  Diseonto-Gesellschaft  und 
bei  Herrn  S.  Bleichröder  zu  B  erlin, 
bei  der  Allgemeinen  Creditgesellsehaft  und 
Herrn  H.  C.  Plaut  in  Leipzig  und 
dem  Herrn  J.  H.  Cohn  in  Dessau 
zu  erheben. 

Den  einzulösenden  Dividendenscheinen  ist  eine  Nachweisung 
über  die  Stückzahl  und  den  Betrag  derselben  unterschrieben  vom 
Präsentanten  beizufügen. 

Magdeburg,  den  22.  Mai  1868. 

Directorium. 


König).  Bayer.  Pfälzische  Nordbalmen. 
Alsenz-Bahn. 

Die  Subscribenten  auf  das  Actien -Capital  der  Alsenzbahu, 
welche  Vollzahlung  geleistet  haben  ,  werden  hiermit  benachrich¬ 
tigt,  dass  die  definitiven  Actien -Doeumente  nunmehr  erschie¬ 
nen  sind  und  gegen  Auslieferung  der  ausgestellten  provisorischen 
Quittungen  bei  den  betreffenden  Zeichnungsstellen,  nämlich  bei 
der  Directionseasse  der  Pfälzischen  Bahnen  in  Ludwigs¬ 
hafen  a./Rh. 

der  K.  Bayer.  Bank  in  Nürnberg, 

der  Bayer.  Hypotheken-  und  Wechselbank  in  München, 
M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a./M., 

Ph.  Nie.  Schmidt  •  „  „  „ 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 
der  Direction  der  Djsconto-Gesellschaft  in  Berlin 
S.  Bleichröder  in  Berlin 
in  Empfang  genommen  werden  können. 

Ludwigshafen,  den  13.  Mai  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


'  A 
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Königl.  Sachs,  westlich«  Staatseiscubahncii. 

Bekanntmachung,  Tarifveränderungen  betreffend. 

Mit  Genehmigung  des  Königlichen  Ministerium  der  Finanzen 
werden  vom  1.  Juni  d.  J.  an  im  Bereiche  der  westlichen  Staats¬ 
eisenbahnen  einige  Aenderungen  in  der  Classification  und  Tari- 
firung  der  Transportgüter  in  Kraft  treten,  welche  im  Einverneh¬ 
men  mit  den  betreffenden  Gesellschaftsverwaltungen,  zum  Theil 
auch  bei  den  in  diesseitiger  Verwaltung  befindlichen  Privatbahnen 
Platz  greifen. 

Hervorzuheben  ist  die  Versetzung  von  fa^onnirtem  Eisen 
und  groben  Eisenwaaren  in  eine  niedrigere  Frachtclasse,  die  Bil¬ 


dung  einer  neuen  Tarifclasse  (II  A  4),  in  welche  unter  anderem 
Koh-  und  Brucheisen  gehört,  so  wie  die  bei  grösseren  Transport¬ 
weiten  eintretende  Ermässigung  der,  namentlich  auch  für  Stein¬ 
kohle  und  Coaks  geltenden  Frachtsätze  der  niedrigsten  Wagen- 
ladungsclasse. 

Die  neuen  Tarife  nebst  Waarenverzeichniss  und  Tarifbe¬ 
st  unmutigen  sind  für  2»/,  Gr.  das  Exemplar  bei  den  diesseitigen 
Guterexpeditionen  zu  erlangen. 

Leipzig,  am  25.  Mai  1868. 

Königliche  Staatseisenbahndirection. 
v.  Craushaar. 


dagegen 


Königliche  Schlesische  Gebirgsbahn. 

Am  28.  Mai  er  wird  der  Betrieb  der  Bahnstrecke  Dittersbach- Altwasser  für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden 
Im  Gange  der  Zuge  zwischen  Lauban  und  Görlitz,  so  wie  zwischen  Kohlfurt  und  Görlitz  treten  Aenderunffen  nicht  ein 
werden  vom  genannten  I  age  zw.schen  Kohlfurt  und  Altwasser  die  Züge  nach  folgendem  Fahrplan  coursiren? 

A.  Richtung  von  Kohlfurt -Altwasser. 


Stationen. 


Kohlfurt  .  . 

Heiile-Gersdorf 
Lauban .  . 

Langenöls  . 
Greiffenberg 
Kabishau  . 
Alt-Kemnitz 
Reibnitz  (Warmbrunn) 
llirschberg  .... 


Schihlau  (Schmiedeberg) 

Jannowitz  .... 
Märzdorf  .... 
Kuh bank  .... 
Gottesberg  .... 
Dittersbach  .  .  . 


Altwasser 


■  Personenzug. 

Loealzug. 

Personenzug. 

Localzug. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Statio 

Uhr 

uszeit. 

Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Statio 

Uhr 

nszeit. 

Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min, 

Stationszeit. 

Uhr  1  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Abgang 

4 

— 

früh 

— 

— 

_ 

11 

15 

Ankunft 

4 

18 

2 

— 

— 

— 

11 

35 

2 

*  >> 

4 

37 

8 

— 

— 

— 

11 

56 

10 

*  » 

4 

58 

2 

— 

— 

— 

12 

21 

2 

*  ?> 

5 

12 

4 

— 

— 

— 

12 

37 

5 

*  >» 

5 

36 

2 

— 

— 

— 

1 

5 

2 

*  >> 

5 

53 

2 

— 

— 

— 

1 

24 

2 

_ „ 

_ 

_ 

*  V 

6 

6 

4 

Abfahrt 

1 

38 

5 

Abfahr 

t 

* 

6 

24 

11 

10 

40 

Vorm. 

2 

Nachmittags. 

4 

'Nachmittags. 

Ankunft 

Ankunft 

*  1) 

6 

43 

2 

10 

48 

2 

— 

— 

_ 

4 

8 

2 

•  5) 

6 

58 

4 

11 

3 

5 

— 

— 

— 

4 

23 

4 

*  >> 

7 

16 

2 

11 

22 

2 

— 

— 

— 

4 

41 

2 

*  )) 

7 

29 

3 

11 

36 

4 

— 

— 

— 

4 

54 

5 

•  >> 

7 

58 

2 

12 

6 

4 

— 

— 

— 

5 

27 

2 

*  )} 

8 

10 

15 

12 

20 

17 

— 

— 

— 

5 

39 

16 

•  » 

8  1 

43 

Vorm. 

12 

55 

Mttg. 

— 

— 

-  | 

6 

13 

Abds. 

Personenzug. 


Stationszeit. 
Uhr  Min. 


Aufent¬ 

halt. 

Min. 


B.  Richtung  von  Altwasser-Kohlfurt. 


Stationen. 


Altwasser  .  .  . 

Dittersbach  .  .  . 

Gottesberg  .... 
Kuhbank  .... 
Märzdorf  .... 
Jannowitz  .... 
Scbildau  (Schmiedeberg) 
llirschberg .  .  . 


Kcibnitz  (Warmbrunn) 

Alt-Kemnitz  .  . 
Rabishau  .  .  . 


Greiffenberg  . 
Laugenöls  .  . 
Laubau  .  .  . 

Heiile-Gersdorf 
Kohlflirt  .  . 


Personenzug. 

Localzug. 

Personenzug. 

Localzug. 

Personenzug. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Stationszeit. 
Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

StatioDszeit. 

Uhr  1  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Abfahrt 

| 

Abgang 

Morgens 

9 

— 

Vorm. 

— 

— 

_ 

3 

30 

Nachm. 

8 

5 

Ankunft 

6 

30 

— 

9 

24 

4 

— 

— 

— 

3 

50 

7 

8 

25 

5 

?> 

6 

43 

3 

9 

41 

2 

— 

— 

— 

4 

10 

2 

8 

43 

3 

J) 

7 

3 

3 

10 

1 

3 

- 

— 

— 

4 

29 

•  2 

9 

4 

3 

V 

7 

15 

2 

10 

14 

2 

— 

— 

_ 

4 

41 

3 

9 

15 

2 

)1 

7 

28 

4 

10 

29 

4 

— 

— 

I 

4 

57 

4 

9 

28 

4 

V 

7 

42 

3 

10 

44 

5 

Abfah 

■t 

5 

12 

3 

9 

42 

2 

7) 

7 

52 

13 

10 

V 

56 

ormitta 

gs. 

°  1  15  |  Nachm. 
Ankunft 

5 

22 

Nachm 

9 

51 

8 

77 

8 

23 

2 

— 

— 

— 

3 

36 

3 

— 

— 

_ 

10 

17 

2 

V 

8 

33 

2 

— 

— 

— 

3 

49 

2 

— 

— 

_ 

10 

27 

2 

77 

8 

50 

2 

— 

— 

— 

4 

9 

2 

- - 

— 

_ 

10 

44 

2 

y> 

9 

6 

4 

— 

— 

— 

4 

28 

7 

— 

— 

— 

11 

— 

4 

77 

9 

18 

2 

— 

— 

— 

4 

46 

2 

_ 

_ 

_ 

11 

12 

2 

77 

9 

29 

10 

— 

— 

— . 

5 

— 

8 

_ 

- - 

— 

11 

23 

9 

77 

9 

56 

4 

— 

— 

— 

5 

27 

4 

— 

— 

— 

11 

49 

3 

i)  | 

ii  1868. 

10  I 

13 

Vorm, 

— 

— 

— 

5 

45 

Nachm. 

— 

-  1 

— 

12 

5 

Abds. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 
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Sommer-Fahrplan  der  Saarbrücken- Trier ■Liixeinburger 


Brüssel  . 
Metz  .  . 
Diekireli 


.  Abfahrt  I 


Luxemburg . Abfahrt 

Oetringen .  >> 

Boodt .  )i 

Wecker  ....■*••  ,> 

Mertert .  » 

Wasserbillig .  >> 

Conz . Ankunft 


Conz 

Trier 


Paris  .... 
Forbach  .  .  . 

Sty ringen  .  . 

Saarbrücken  . 


Saarbrücken  . 
Dudweiler  .  . 

Sulzbach  .  . 

Friedriehsthal 
Neunkirchen . 
Neunkirchen  . 
Ottweiler  .  . 

St.  Wendel 
Türkismühle  . 
Birkenfeld  .  . 

Heimbg-ch  .  . 

Kronweiler 
Oberstein  .  . 

Fisehbach  .  . 

Kirn  .... 
Monzingen  .  . 

Sobernheim  . 
Staudernheim . 
Waldböckelheim 
Münster  a/Stein 
Creuznach  (Bad) 
Creuznach  (Stadt) 
Langenlonsh  eim 
Bingerbrück 


Mainz .  . 

Frankfurt 
Berlin  .  . 

Wiesbaden 
Berlin .  . 

Köln  .  . 

Coblenz  . 
Ems  .  . 
Wetzlar  . 
Giessen 


Darmstadt 
Aschaffeniourg 
Würzburg 
Nürnberg 
Prag  .  . 

München 
Wien 

Dampfschifffahrt  zw 


Abfahrt 

Ankunft 


C.  (3) 

1.  2.  3.  CI. 

7  35 

8  3 
8  20 
8  35 
8  49 

8  56 

9  9 


C. (3) p  . 
alle  4  CI. 

9  16 
9  30 


6  30 
9  — 
11  22 


VII.  (S) 
1.2.  3.  CI. 


28 

47 

59 

10 

20 

26 

34 


2  52 

3  8 


12  30 
4  44 
4  1 


. . Abfahrt 

Conz  Ankunft 

Conz . •  •  •  Abfahrt 

Wiltingen .  » 

Beurig-Saarburg  ...•••  >> 

Serrig .  » 

Mettlach .  » 

Merzig  .  .  .  •  ' .  » 

Beekingen .  » 

Dillingen .  >> 

Saarlouis .  » 

Ensdorf .  » 

Bous .  » 

Völklingen .  )> 

Louisenthal .  » 

Burbach  . .  » 

Saarbrücken . .  •  Ankunft 


B. 

2.  3.  4.  CI. 


10  3U 
5  48 


4 

17 

29 

42 
4 

21 

43 
50 


Abfahrt 


Ankunft 


Abfahrt 


Ankunft 

Abfahrt 


Ankunft 


[I.  „ 

alle  4  CI. 


5  30 
5  39 
5  45 
5  52 


in. 

1.2.3.01. 

Eil 

7  16 
7  21 
7  30 


v. 

alle  4  CI. 

8  55 

9  7 

9  13 
9  23 
9  34 
9  41 

10  1 
10  12 
10  22 
10  30 
10  38 

10  44 

10  51 

11 

11  7 
11  14 
11  18 


VII. 

1.  2.  3.  CI. 
2 
2 
2 
2 
2 
3 
3 
3 


24 
35 
38 
48 
59 
6 

26 
37 
3  47 

3  55 

4  2 

4  12 
4  21 
4  28 

4  37 


v. 

1.  2.  3,  CI. 

fl 

11  10 


F. 

2.  3.  4.  CI. 


10 

25 

45 

59 

16 

24 

48 


2 
15 

28 
6  46 
6  54 

3 

15 
28 
38 

43 


01. 


1.2. 

6  — 
6  13 
6  28 


6  3 
6  5 
6  14 
6  28 
6  49 

6  58 

7  6 
7  14 
7  29 
7  40 

7  52 

8  5 
8  12 
8  18 
8  25 
8  38 
8  44 

8  50 

9  1 
9  11 


Ankunft 


t) 

»> 

» 


Ankunft 


ii 

ii 


B  i  n  g  e  r  b  r  i 

nger brück 
udesheim  . 


7  45 

10  15 

1  10 

3  55 

9  20 

11  26 

2  17 

4  53 

— 

— 

— 

7  45 

8  15 

11  25 

2  10 

|  i  4()1 

— 

7  45 

7  45 

7  45 

11  25 

1  5 

5  15 

7  — 

8  55 

10  55 

2  15 

4  40 

9  2 

12  151  via 

2  35 

|6  35 

11  5 

Cot- 

O  — J  lenz 

— 

£i& 

12  25 

3  50 

|7  -1 

|10  5 

11  10 

2  5 

5  10 

12  5 

P  151 

2  35 

6  Abds. 

6  15  früh 

10  —  Abd. 

9  30  Mrgs. 

• 

• 

10 

Hl  57 


10  47 


11  47 


y  30 


11  35 

12  35 
4 


7  55  früh 

8  35  Abds. 
3  35  früh 

5  35  Nchtn. 


XI. 

1.  2.  3.  Ci. 

nü 
8  1 
8  14 
8  26 
8  37 
8  4-2 

8  51 

9  7 
9  19 


xr. 

alle  4  CI. 

81(7 

8  52 

8  56 

9  6 
9  17 
9  24 
9  45 

9  56 

10  6 

10  14 
10  21 
10  27 
10  34 
10  43 

10  50 

11  — 


IX. 

G. 

2.  3.  CI. 

1. 

2.  3.  CI 

8  35 

• 

7  10 

iTwi 

. 

T(T2ü 

- 

10  28 

|ö  40| 

. 

10  45 

D. 

VII. 

F. 

2.  3.  4.  CI. 

alle  4  CI. 

2. 

3.  4.  CI. 

8  - 

11  25 

2  15 

4  45 

6  50 

8  13 

8  9 

— 

2  33 

4  54 

— 

8  27 

8  15 

11  38 

2  48 

5  1 

7  5 

8  39 

8  22 

11  45 

3  3 

5  8 

— 

8  51 

8  34 

11  57 

3  23 

5  20 

7  21 

9  11 

8  38 

12  — 

5  25 

7  22 

9  21 

8  47 

12  9 

5  34 

— 

9  35 

9  1 

12  23 

5  48 

7  41 

9  57 

9  23 

12  44 

6  10 

— 

10  30 

9  32 

12  53 

6  20 

8  7  - 

10  46 

• 

9  40 

_ 

6  28 

— 

10  59 

9  49 

_ 

6  37 

— 

11  13 

10  6 

1  19 

6  56 

8  30 

11  30 

10  17 

1  30 

7  8 

8  40 

Ank. 

10  28 

1  40 

7  21 

8  50 

10  42 

1  53 

7  35 

— 

10  49 

2  — 

7  42 

9  8 

10  55 

2  6 

E. 

7  49 

— 

11  2 

_ 

1.  2.  3.  Ol. 

7  56 

— 

11  17 

2  24 

4  28 

8  13 

9  29 

11  24 

_ 

4  38 

8  20 

— 

11  31 

2  38 

4  55 

8  29 

9  39 

11  41 

_ 

5  14 

8  39 

— 

11  52 

2  56 

5  30 

8  50 

9  57 

Abfahrt 

Ankunft 
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und  Rhein-Nahe  Eisenhahn  am  I.  Juni  1868. 


München  .  . 
Prag  .... 
Nürnberg 
Würzburg 

Aschaffenburg 

Darmstadt 


Abfahrt 

9  30  Ab. 

11 

11  —  Vm. 

# 

11 

7 

—  Mrgs. 

• 

. 

11 

8  15 

. 

)1 

12  15 

. 

. 

11 

4  5 

8  5 

12  50 

fl 

5  10 

7  40 

9  50 

1  50 

Köln  .  .  . 
Coblenz  .  . 

Giessen  .  . 
Wetzlar  .  . 

Ems  .  .  . 
Berlin.  .  . 
Frankfurt  . 
Mainz  .  . 
Wiesbaden 


11 

>) 


4  30  Nchm" 

6  10  früh 

8  45  Abds. 

7  —  Mres. 

9  50  „ 

12  55 
1  50 


3  35 

4  30 


110  151 
1  30 


Bingerbrück . Abfahrt 

Langenlonsheim 
Creuznach  (Stadt) 

Creuznach  (Bad) 

Münster  a/St. 

Waldböckelheim 
Staudernheim 
Sobernheim 
Monzingen 

Kirn . t 

Fischbach . «  .  . 

Oberstein 
Kronweiler 
Heimbaeh  . 

Birkenfeld 
Türkismühle 
St.  Wendel 
Ottweiler  . 

Neunkirchen . Ankunft 

Neunkirchen  .......  Abfahrt 

Friedrichsthal 
Sulzbach 
Dudweiler 
Saarbrücken 


IY.  1.2.  3.C1. 

7  20 


N. 

!.3.  4.C1. 


>> 

Ankunft 


9  14 
9  23 
9  42 
9  54 
10  3 
1.0  5 

10  21 

10  34 


VI.  1. 2.3.4. ül- 

9  50 
10  3 
10  18 
10  23 
10  32 
10  48 

10  55 

11  2 
11  10 
11  27 
11  39 

11  58 

12  11 
12  21 
12  30 
12  43 


VIII.  1.2.  3.  CI. 

12  45 
1  6 


I  1.2.3.4.CI. 


Saarbrücken . Abfahrt 

Styringen .  „ 

Forbach .  „ 

Paris . Ankunft 


Saarbrücken . Abfahrt 

Bürbach .  M 

Louisenthal .  „ 

Völklingen .  „ 

Bous .  >f 

Ensdorf .  „ 

Saarlouis .  Jf 

Dillingen  .  .  .  • .  „ 

Beckingen . 

Merzig . 

Mettlach . 

Serrig  .  .  *  . 

Beurig-Saarburg . 

Wiltingen .  >f 

Conz . Ankunft 

^-'onz . Abfahrt 

^-'r^er . Ankunft 


O. 

2.3.4.C1. 


5  20 
5  40 


(I.  1.2.  3.  CI. 

6  15 
6  30 
6  36 
(10  301 


10  37 


IV. 

.  2.  3.  CI. 

10  40 
10  45 
10  52 

10  59 

11  7 
11  14 
11  20 
11  28 
11  37 
11  48 

11  59 

12  19 
12  26 
12  37 
12  46 
12  52 

1  4 


^rier . Abfahrt 

Conz . Ankunft 

Conz . Abfahrt 

Wasserbillig . 

Mertert  .  ’’ 

Wecker  . 

Roodt . 

Oetringen . 

Luxemburg  ....... 


» 

Ankunft 


Diekirch . Ankunft 

Metz .  ,, 

Brüssel . 


II.  (8) 
1.2.8.CI. 


8  20 
8  32 
8  50 


1  23 
12  — 
3  25 


IV.  (14) 
1.  2.  3.  CI. 

12  30 
12  42 
12  50 


VI. 

1. 2.3.4.  CI. 
2  28 
2  33 
2  41 
2  48 

2  58 

3  5 
3  12 


VIII. 

1.2.3.4.C1. 

5  15 
5  20 
5  28 
5  35 
5  44 
5  51 
5  59 


4  30 
6  50 
9  10 


6  6 

6  15 
6  27 
6  39 
6  59 


S.  (26) 

1.  2.  3.  CI. 


XII.  1.8.3,  4. CI. 


8  14 
8  29 
8  40 

8  56 

9 

9  17 
9  26 
9  35 
9  59 
10  11 
10  20 
10  22 
10  37 
10  44 

10  51 

11  - 


1.8  3,  CI. 

18  471 
8  55| 
9  00| 

1TT2 

Mittags. 


T.  2.  3.  4.  CI. 


4  45 
6  5 


7  30 

7  45 

6  — 

9  — 

9  20 

11  45 

2  45 

5  15 

7  55 

11  — 

12  10 

2  40 

5  30 

7  40 

— 

— 

8  45 

— 

12  0 

— 

— 

9  08 

— 

12  30 

4  25 

6  — 

8  10 

11  15 

3  10 

|7  U5| 

7  45 

10  15 

1  40 

1  40 

4  35 

6  50 

8  45 

11  30 

2  45 

2  45 

5  35 

8  30 

8  15 

11  25 

— 

— 

5  — 

FHT] 

ü.  4.  2.3.  CI. 
10  — 
10  18 
10  33 


Dampfschifffahrt  zwischen  Hüde  sh  ein»  und  Bingerbrück 

Büdesheim . Abfahrt  7  6  9  22  12  31  2  56  4  16  6  46  9  44 

Bingerbrück .  Ankunft  7  10  9  26  12  35  3  0  4  20  6  50  9  48 

Saarbrücken,  den  20.  Mai  1868.  Königliche  Eisenbahn-Direction, 

v.  Duering. 


296 


Königlich  Schlesische  Gebirgsbahn. 

(Z  weigbahn  Ruhbank-Landesliut-Landesgrenze.) 

Für  die  erste  Meile  der  vorgenannten  Zweigbahn  soll  die 
Ausführung 

1)  der  Erd-,  Fels-  und  Planirungsarheiten,  veranschlagt  auf 
rund  36  260  Thaler; 

2)  von  8  Stück  kleineren  Bauwerken,  bestehend  in  Durch¬ 
lässen,  Brücken  und  Wegunterführungen  und  enthaltend 
circa  220  Schachtruthen  Mauerwerk; 

3)  der  massiven  Pfeiler  für  zwei  mit  eisernen  Ueberbauen 
zu  versehenden  grösseren  Brücken,  die  eine  über  den 
Lässigbach  mit  55  Fuss  Lichtweite  und  etwa  200  Schacht¬ 
ruthen  Mauerwerk,  die  andere  über  den  Bober  mit 
115  Fuss  Lichtweite  und  etwa  400  Schachtruthen  Mauer¬ 
werk, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  Unternehmer  verdungen 
werden. 

Pläne,  Berechnungen  und  Submissionsbedingungen  sind  in 
unserm  Centralbüreau,  Demiani-Platz  No.  55  an  den  Wochen¬ 
tagen  von  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Von  den  Submissionsbedin- 
gungen  können  auf  Erfordern  auch  Abdrücke  gegen  Erstattung 
der  Kosten  mitgetheilt  werden. 

Ueber  die  localen  Verhältnisse  wird  an  Ort  und  Stelle  unser 
Abtlieilungs-Baumeister  Porsch  in  Landeshut  Auskunft  geben. 

Die  Offerten,  welche  für  jede  der  oben  genannten  Arbeiten 
getrennt  zu  fassen  sind,  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  für  Bauausführungen  zur  Schlesischen 
Gebirgsbahn“ 

versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf  den  19.  Juni  1868,  Mittags 
12  Uhr  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst  anberaumten  Termine 
portofrei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anberaum¬ 
ten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  per¬ 
sönlich  erscheinenden  Submittenten  erfolgen.  Später  eingehende 
oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  Anspruch 
auf  Berücksichtigung. 

Unternehmungslustige  haben  durch  vor  dem  Termine  einzu- 
i eichende  Atteste  ihre  Qualification  nachzuweisen. 

Görlitz,  den  26.  Mai  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 


Hessische  Nordbahn.* 

Die  Lieferung  von: 

725  Zollcentner  Seitenlaschen, 


210 

7J 

Unterlagsplatten, 

205 

7) 

Laschenschrauben, 

325 

y> 

Haknägel  und 

30  Stück  Schraubenschlüssel 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Der  Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend  den  30.  Mai  c.  Vormittag  11  Uhr 
in  unserem  Geschäftslocale  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anberaumt. 
Bis  zu  demselben  müssen  die  Offerten  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Kleineisenzeug“ 
eingereicht  sein. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  in  unserem  Geschäfts- 
loeale  während  der  Büreaustunden  eingesehen  oder  Abschriften 
derselben  von  uns  unentgeldlich  bezogen  werden. 

Cassel,  den  20.  Mai  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Grossherzoglich  Mecklenburgische  Eisenbahn 
Lübeck  -  Kleinen. 

Zum  Bau  der  vorbezeichneten  Eisenbahn  soll  'die  Liefe¬ 
rung  von 


6  730  Stück  Stossschwellen  Fuss  lang,  12  Zoll  breit, 
6V2  Zoll  dick,  und 

40  400  Stück  Mittelschwellen  8  Fuss  laug,  10  Zoll  breit, 
6  Zoll  dick 

Rheinländisehen  Maasses  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Davon  sind  zu  liefern: 

5  500  Stück  Stossschwellen  und 
33  000  Stück  Mittelschwellen 
nach  Lübeck,  ferner 

1  230  Stück  Stossschwellen  und 
7  400  Stück  Mittelschwellen 

nach  Malchin. 

Die  nach  Lübeck  zu  liefernden  Schwellen  sind  zur  einen 
Hälfte  jeder  Sorte  bis  spätestens  zum  15.  September  d.  J. ,  zur 
andern  Hälfte  jeder  Sorte  bis  zum  1.  November  d.  J.,  die  nach 
Malchin  zu  liefernden  Schwellen  bis  zum  15.  August  d.  J.  abzu¬ 
liefern. 

Die  Lieferung  nach  den  genannten  Orten  kaun  zusammen, 
oder  auch  für  jeden  Ort  getrennt  übernommen  werden;  Offerten 
sind  für  jede  der  beiden  Lieferungen  besonders  zu  machen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  im  Büreau  der  Unterzeich¬ 
neten  Commission  einzusehen,  werden  auch  auf  Verlangen  in  Ab¬ 
schrift  mitgetheilt. 

Submissions-Termin  ist  auf 

Mittwoch,  den  15.  Juli  d.  J. 

angesetzt,  bis  wohin  Offerten  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Schweden-Lieferung“  bei  der  Unterzeichneten  Commission  einzu¬ 
reichen  sind. 

Schwerin,  den  22.  Mai  1868. 

Grossherzogliche  Eisenbahn-Bau-Commission. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

8  Million  800  000  Pfund  9  Zoll  hoher  Eisenbahnschienen  für 
die  Linie  Neuss-Düren 
soll  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  unserem  Centralbau- 
biireau  —  Trankgasse  23  —  einzusehen,  auch  von  dort  gegen  Er¬ 
stattung  der  Copialien  zu  beziehen.  Die  Offerten  sind  portofrei 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  9  Zoll  hoher  Schienen“  . 
daselbst  bis  15.  Juni  d.  Js.  einzureichen. 

Köln,  den  20.  Mai  1868. 

Die  Direction. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Submission  von  Erd-,  Maurer-  und  Tunnel- Arbeiten. 

Die  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers  der  Eisenbahnlinie  von 
Call  nach  Trier  in  der  X.  Meile  auf  ppr.  610  Ruthen  Länge  er¬ 
forderlichen  Erd-,  Fels-,  Maurer- und  Tunnel- Arbeiten  sollen,  mit 
Ausschluss  der  Lieferung  der  Maurer-Materialien,  der  Transport¬ 
schienen  und  Tunnelwagen,  im  Wege  der  Submission  verdungen 
werden.  Der  Tunnel  ist  335  Ruthen  lang. 

Die  Bedingungen  und  Massen-Berechnungen,  sowie  die  zuge¬ 
hörigen  Zeichnungen  liegen  in  unserm  Central-Ba,u-Büreau  — 
Trankgasse  23  —  zur  Einsicht  offen,  können  auch  gegen  Erstat¬ 
tung  von  5  Thlr.  durch  portofreie  Gesuche  dorther  bezogen  werden. 

Unternehmer  wollen  ihre  Offerten  portofrei ,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Bau-Arbeiten  in  der  X.  Meile  der  Linie 

Call-Trier“ 

versehen,  bis  zum  15.  Juni  c.  ebendorthin  einreichen. 

Köln,  den  23.  Mai  1868. 


*  Für  vorige  Nummer  zu  spät  eingegangen. 


Die  Red. 


Die  Direction. 
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Rheinische  Eisenbahn. 

Verding  von  Uniform-Materialien. 

Im  Wege  der  Submission  soll  die  Lieferung  der  Beklei¬ 
dungs-Materialien  pro  1869  für  unsere  Betriebs-Beamten  ver¬ 
geben  werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen,  welche  eine  nähere  Angabe 
der  Bedarfs-Quantitäten  und  Qualitäten  enthalten,  können  sowohl 
in  unserem  Directions- Gebäude  hier  (Bureau  No.  7)  und  bei  un¬ 
serer  Uniform -Verwaltung,  auf  dem  Central  -  Personen -Bahnhof 
hierselbst  eingesehen,  wie 'auch  auf  frankirte  Briefe  mitgetheilt 
werden. 

Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Bekl  e  i  d  u  ng  s  -  Mat  e  rialien  für  die 
Rheinische  Eisenbahn“  bis  zum  1.  Juli  bei  der  Directiou 
einzureichen.  Später  eingehende  Offerten  werden  nicht  berück¬ 
sichtigt. 

Cöln,  den  19.  Mai  1868.  Di©  Direction. 


Wilhelmsbahn. 

Die  Lieferung  resp.  Anfertigung  der  für  die  diesseitige  Ver¬ 
waltung  erforderlichen  Güterwagen,  und  zwar : 

1)  50  Stück  eiserne  offene  Güterwagen  (Kohlenwagen  mit  60 
Tonnen  Tragfähigkeit)  mit  Bremsen  und  offenem  Bremser¬ 
sitz,  ohne  Achsen,  Räder  und  Federn ; 

2)  25  Stück  eiserne  bedeckte  Güterwagen  mit  Holzverschaa- 
lung,  Bremsen  und  gedeckten  Bremsersitzen,  ohne  Achsen, 
Räder  und  Federn; 

3)  25  Stück  eiserne  bedeckte  Güterwagen  ohne  Bremsen  und 
Bremsersitze  und  ohne  Achsen,  Räder  und  Federn, 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 


Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei  und  versie¬ 
gelt,  sowie  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  WA  gen“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine 

Dienstag  den  16.  Juni  er.  Vormittags  ll1/.,  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Direction  einreichen. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  können  gegen  Erstattung 
der  Copialien  von  unserem  Central-Büreau  erbeten  werden. 

Ratibor,  den  23.  Mai  1868. 

Königliche  Direction  der  Wilhelmsbahn. 

Rurgthal- Eisenbahn. 

Die  Lieferung  folgender  Oberbau-Materialien  : 


4  800  Stück 

Eisenschienen  von  34“'  Höhe, 

Gewicht 

bei 

läufig  .... 

19  400  Ctr 

220 

1 1) 

Stahl-  oder  Feinkorn -Schienen, 

Gewicht  beiläufig  .  .  . 

670 

10  000 

7? 

Laschen,  Gewicht  beiläufig  . 

500 

20  000 

V 

Laschensclirauben ,  Gewicht  bei- 

läufig 

180 

5  000 

1) 

Unter 'lagsbleche,  Gewicht  beiläufig 

130 

104  000 

77 

Schienenkloben 

520 

450 

77 

Schliessbolzen  ,,  ,, 

5 

7) 

soll  auf  dem  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  sind  auf  dem  Baubiireau  der  Murgthal- 
Eisenbahn  in  Gernsbach  (Baden)  einzusehen,  und  Angebote  eben 
daselbst  längstens  am  14.  Juni  1.  J.  portofrei  und  verschlossen 
einzureichen. 

Gernsbach,  den  15.  Mai  1868. 

Der  bauleitende  Ingenieur. 

Baumeister. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen : 
D.  Hermann  30.  Mai. 

D.  Union  6.  Juni. 

D.  Newyork  10.  Juni 

1).  Deutschland  13.  Juni 


Norddeutscher  Lloyd. 

üegehnftßtge 

BREMEN  und  NEWYORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork 


25.  Juni. 
2.  Juli 
4.  Juli. 
9. -Juli. 


D.  Hansa 
D.  Bremen 
D.  America 


20.  Juni. 
27.  Juni. 
4.  Juli. 


16.  Juli 
23.  Juli 
30.  Juli 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Tblr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  dit 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinairc 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore : 


D.  Berlin  1.  August  1.  September 

D.  Baltimore  1.  September.  1.  October 


D.  Berlin  1.  Juni.  1.  Juli. 

Ce.V.altlm0re-D  1.  August.  „„.„uuuio  !.  ücpcuiud.  j.  uauue 

rerner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

.Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt 
_  .  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

rächt  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

’a  eie  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inläu 

J!remen;C1868Se°,e"',°’"e  ?«  pUttlM  DtS  1dl« f & h f UUlT) C U  fl0l)b. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Die  Fabrik  von  William  EalCS  in  Meissen  liefert 
...  Englische  Maschinen-Sicherheitsziinder 

ur  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehl 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn. 
ii  ein.eh.mern  hiermit  bestens,  ib  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  »»nag 


Itohgüiser, 

zwei  bis  sechs  Linien  stark ,  zur  Eindeckung 
vou  Perron-  u.  Glashallen,  und  zu  Oberlich¬ 
tern  für  Gebäude  liefert  auf  Bestellung  rasch 
und  für  die  billigsten  Preise  mit  Garantie 
für  Bruch,  bis  zur  Empfangsstation 

H.  Berg,  Unternehmer  zu  Düsseldorf. 

C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 
Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

T  echnisches 

Hilfs-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure,  Architecteu, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberbaurath  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 

Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Nachscblagebueh,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reichen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 
grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
Kritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbuch  bezeichnet. 
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PARIS  •»«£7 


STETTIN  1865. 


PARIS  18«7 


Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

Telegraphen  »  Anlagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtliclien 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Telegraphen-Bau  Anstalt  van  WILH.  HORN  in  Berlin, _ 


P.  P.  Merseburg,  den  1.  Mai  1868. 

Wir  beehren  uns  hierdurch,  Ihnen  anzuzeigen,  dass  wir 
dem  Herrn 


Die 


Sicherheitsztinder-Fabrik 


Hermann  Grützmacher  in  Magdeburg 

die  General-Agentur  für  den  Verkauf  unserer  Fabricate  für  die 
Provinzen  Sachsen,  Schlesien  und  Brandenburg  sowie  für  das 
Herzogthum  Braunschweig  und  das  Königreich  Sachsen  über¬ 
tragen  haben  und  bitten  Sie  hiervon  geneigtest  Kenntniss  zu 
nehmen.  Ergebenst 

die  Maschinen-  und  Dampfkessel-Armaturen-Fabrik 

von  €.  W.  Julius  Bluncke  &  Co. 

P.  P.  Magdeburg,  den  1.  Mai. 

Bezugnehmend  auf  vorstehendes  Circular  der  Herren  C. 
W.  Julius  Blancke  &  Co.  in  Merseburg  halte  ich  mich  zu 
schätzbaren  Aufträgen  bestens  empfohlen,  deren  prompter  und 
sauberster  Ausführung  ab  Merseburg  oder  von  meinem  hiesi¬ 
gen  gut  assortirten  Lager  Sie  versichert  sein  dürfen. 

Besonders  empfehle  ich: 

Feder  Manometer  für  Dampf-,  Wasser-  und  Luftdruck  —  Feder  -  Manometer  mit 
Platten-Feder  — ■  Control-Feder-Manometer  mit  Maximumzeiger  —  Manometer-Unter¬ 
sätze  zur  directen  Befestigung  des  Manometers  am  Dampfkessel  —  Quecksilber  Normal- 
Manometer  —  Feder-Hydraulic-Manometer  mit  Maximum-Zeiger  bis  2000Atmosphären 

—  Feder-Gebläse-Manometer—  Queeksilber-Gebläse-Manometer  —  Gas-Manometer 

—  Feder-Vacuummeter  —  Quecksilber-Vacuumeter  —  Thermometer  —  Pyrometer  — 
Alcoholometer  —  Aräometer  —  Libellen  (Wasserwaagen)  —  Lineale  von  Eisen  — 
Hub-  und  Rotations-Zähler  —  Faden-Zähler  —  Wächter-Control-Uhren  —  Wasser- 
stands-Zeiger  —  Wasserstandsgläser  —  Wasserstands-Hahnköpfe  und  Probirhähne  — 
Durchgangs-Ventile  und  Eckventile  —  Retour -Ventile  —  Sicherheits -Ventile  — 
Feder-Waagen  für  Locoinotiven  und  Locomobilen  —  dergleichen  nach  Meggenhofer  — 
Doppel-Ventile  zur  selbstthätigen  Entfernung  des  Coudensationswassers  ans  Dampfcylin- 
dern  —  Dampfdruck-Reducirungs-Ventile  oder  Druck -Regulatoren  —  Hähne  von  Mes¬ 
sing  mit  Rothguss  Kucken  —  dergleichen  ganz  in  Rothguss  —  Condensations-Hähne  — 
Schlauch-Verschraubungen  —  Dreiweg-Hähne  mit.  Flantscben  —  Lufthähne  für  Pum¬ 
pen  —  Injecteure  (Dampfstrahl-Pumpen)  —  Wasserdruck- Pumpen  —  Dampfkessel- 
Handspeise -Pumpen  —  Luftdruckpumpen  —  Dynamometer  für  Zugkräfte  bis  zu  ‘200 
Centner  —  Speiserufer  —  Wasserahleiter  (Condensations-Töpfe)  —  Dampfpfeifen  in 
allen.Gri  össen—  Schmierhähne  und  Schmierbüchsen  aller  Sorten  —  Vollständige  Loco- 
mobil- Armaturen.  —  Rohguss  nach  Modellen  in  Messing-  und  Rothguss —  sowie  alle  in 
diese  Branche  gehörigen  Apparate  nach  Zeichnung,  Beschreibung  oder  Modell  zu 
soliden  Preisen. 

Hochachtungsvoll 

Hermann  Grützmacher. 

Comptoir  und  Lager:  Heiligegeiststrasse  12a. 


von  C.  Kessler  Comp. 

in  Schildau 

bei  Torgau  a /Elbe 

empfiehlt  ihre  seit  15  Jahren  als  gut  und 
zuverlässig  bekannten  Fabricate  in  gewöhn¬ 
lichen  und  Gruben  -  Zündern  ,  Sumpf-, 
Wasser-  und  Guttapercha -Zündern  zu 
aussergewöbnlich  billigen  Preisen  und  er¬ 
laubt  sich  noch  besonders  auf  ihre  wasser¬ 
dichten  Patronenhülsen  in  div.  Längen 
mit  und  ohne  Zünder  aufmerksamzu  machen. 

Pissoir -Anlagen. 

Als  das  beste,  hierzu  geeignete  Material,  wel¬ 
ches  sowohl  in  England  und  Frankreich  fast 
ausschliesslich,  als  seit  Jahren  vielfach  auf 
unsren  Bahnen  verwandt  wird,  empfehlen  wir 
unsre  blauen  Schieferplatten.  Nähere  Anga¬ 
ben  und  Zeichnungen  ausgeführter  Anlagen 
enthält  eine  Beschreibung,  welche  wir  als  Bei¬ 
lage  einer  der  nächsten  Nummern  dieser  Zei¬ 
tung  versenden  werden,  und  welche  als  Beant- 
l  wortung  der  Frage  A.  20  für  die  4.  Eis. -Tech¬ 
niker-Versammlung  (vergl.  No.  7  ds.  Bl.)  dienen 
kann.  Auf  Wunsch  senden  wir  die  Beschrei¬ 
bung,  wie  auch  unsere  Preis-Courante  über  Bau- 
Artikel,  als  Fensterbänke,  Abdeckungsplat¬ 
ten,  Fliesen  etc.  gratis  ein. 

Schieferbau- Act.-Ges.  ,, Nuttlar“ 
in  Nuttlar  a/d.  Ruhr,  Westfalen. 

Eisenbahn  ■  W  aggon  -  Decken, 

wasserdicht  gummirt,  geib,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  llmgen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch  -  Pläne 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Sclilochauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg. -Str.  54. 

Eiseiibakii-Wagendecken 

von  wasserdichtem  Stoff,  dauerhaft  gearbeitet, 
empfiehlt  sehr  preismässig 

die  Fabrik  voüSchmidt  &  König 
in  Breslau. 


Schlag  &  Berend 

Fabricanten, 

Berlin,  Alexanderstrasse  70. 

Specialität  für  Glasröhren  aus 
zähester  Masse. 


Reclamationen  wegen  unregelmässiger  Lieferung  der  Zeitung  sind  gefl.  an  die  Postanstalt  oder  die  Buchhandlung, 
bei  welcher  abonnirt  worden  ist,  zu  richten.  Die  Expedition  von  Leipzig  aus  erfolgt  regelmässig  Freitags. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dein  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.No.2.)  —  Commissionair:  J.  0.  Hmrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Gies^jke  &  Devrient  in  Leipzig. 


Na  23, 


Eraolieiiit 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Tlilr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Bus  tarnt 
des  Deutseh-Oesterr.  Postgeblotes 
Commissiouär : 

3.  t£.  pinrirfjs'fdp  BiupnttMmtj} 

lu  Leipzig;, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einjuisonden  sind. 

OL'icielle  Bekanntmachungen  u.  Boiträge  sind 
an  die  Kedaction  franco  einzusenden. 


Deutscher 


1868. 


Inserate 

werden  ä  P/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Hei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

15uu  Uollagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Msenbalmen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  l  Thlr. 
belgologt. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  5.  Juni  1868.  (Schluss  der  Nummer:  4.  Juni  Vormittags  11  Uhr.) 


- Wir  ersuchen  die  geehrten  Bahuverwaltungeu,  deren  1867er  Geschäftsberichte  bereits  erschienen  und  uns  noch  nicht  zugegangen  sind 

ergebenst  uiu  rechtbaldgefällige  Zusendung  derselbe«.  Dje  Redaction.  ’ 


.  ,Inha*t:  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn,  Leisnig-Döbeln  eröffnet.  —  Mittheilungen  über  Eisenbahnen.  Ver  ei  n  s  ge  b  i  e  t.  Projecte:  Laibach- 
Imvia.  Bau;  Anwendung  der  Expropriation  auf  Elm-Gemünden-Limburg- Hadamar  und  Dietz-Hahnstätten.  Mannheim-Carlsruber  Eheinthalbahn.  Mün- 
r  1  e  II  -  Braun  au-Ae  um  a  rk  t.  Betrieb:  Wurttembergische  Staatsbahnen  ,  Betriebseröffnung  der  Strecken  Thalbausen -Eottweil  und  Pforzheim  -  Wildbad  betr 

Badische i  Maatsbahnen  Eröffnung  der  Strecken  Engen-Donaueschingen  und  Meckesheim-Kappenau  betr.  Geschäftsbericht  der  Schleswig’schen  pro  18C7 
Kheimsche  und  Aussig  -  Tephtzer  Eisenbahn,  Generalversammlungsbeschlüsse.  Böhmische  Westbahn,  Geschäftsbericht  für  1867  und  Generalversammlung 
un  kirchen-Barcser  Eisenbahn.  Oesterreichische  Südbahn  und  Württembergische  Staatsbahnen,  März-Einnahmen.  Brennerbahn,  Schnellzug.  —  Fahrnlan- 
Aenderungen.  —  larifwesen.  —  Personalnachrichten.  —  Ausland;  Belgien,  Geschäftsbericht  der  Grand-Central-Belge-Eisenb.-Gesellsehaft  Schweiz 
Cbiasso-Eugano  ;  Locarno-Bellinzona-Biasca.  Eussland,  Arbeiten  an  der  Kursk-Charkow-Asowschen  Eisenbahn  begonnen.  Miseellen  —  Eisenbahn- 
üalenaer.  —  Briefkasten.  —  Offlc.  Mittheilungen  über  Eisenbahn-Einnahmen  im  April.  O  ffici  el  ler  Anz  eig  er.  Privat- Anz  eigen.  Coursblatt. 


Mittheilungen  über  neu  eröffnet©  Vereins-Bahnen. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

■^a.c}l  dem  neueü.FalirPlan<e  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbalm  ist  die  1,8  Sachs.  Meilen  lange  Strecke  Leisnig-Döbeln  der 
ois  oif-Meissnei  Bahn  mit  der  Zwiscbenstation  Klosterbucb  am  2.  Juni  d.  J.  für  den  Personenverkehr  eröffnet  worden. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Projecte. 

-kaiLach-Tarvis.  Per  Oesterreichische  Handelsminister  hat  die 
oi  läge  tur  die  projectirte  Eisenbahn  Laibach -Tarvis  eingebracht. 
ftV,Pe.ar®f'eii  «Jahren  wird  von  den  betheiligten  Kreisen  wiederholt 
dm  Notwendigkeit  einer  directen  Schienenverbindung  zwischen 
Vnlacn  und  Laibach  hingewiesen  und  mit  Recht,  hervorgehoben,  dass 
nach  dem  dermaligen  Stande  der  Eisenbahn-Verbindungen  in  Kärn¬ 
ten  und  Kram  diese  Linie  für  den  Handelsverkehr  von  Wichtigkeit 
sei,  indem  dieselbe  den  Weg  aus  Kärnten  nach  Istrien,  Kroatien  und 
Slavonien  gegen  die  bestehende  Route  über  Marburg  um  ein  Bedeu- 
endes  abkurzt  und  dann,  wenn  die  Kronprinz-Rudolphsbahn,  dann 
me  Lame  Vmach-Franzensfeste  und  St.  Peter-Fiume  ausgeführt  sein 
weiden,  das  Mittelglied  einer  höchst  wichtigen  Verkehrslinie  werden 
wurde.  Zur  Zustandebringung  der  in  Rede  stehenden  Eisenbahnver¬ 
bindung  hat  sich  im  verflossenen  Jahre  ein  Comite  gebildet,  welches 
nach  eingeholter  Bewilligung  die  Traeirung  der  Bahn  vornehmen 
liess  und  nun  um  die  Concession  für  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn 
eingeschritten  ist.  Dieses  Gesuch  wurde  in  zahlreichen,  an  das  Ab¬ 
geordnetenhaus  gelangten  Petionen  lebhaft  unterstützt.  In  dem  Ge- 
se  zentwuire  sind  im  Allgemeinen  die  gleichen  Concessions-Bedin- 
7?enomrner1’  wie  selbe  in  den  jüngst  der  verfassungsmässi- 
g  n  eüandlung  unterzogenen  Gesetzen  für  das  Nordwest-Böhmische 
a.  ame  z  und  für  die  Oesterreichische  Nord  westbahn  aufgestellt  wor- 
A  ?  ,ar  Erläuterung  wird  Nachstehendes  angeführt:  Nach 

i  1  e  l.  soll  die  Garantie  eines  jährlichen  fünfprocentigen  Reiner- 
lagnisses  von  dem  wirklich  aufgewendeten  und  gehörig  auszuwei- 
lVt  ..611  An  weLhes  jedoch  im  Durchschnitt  denNominal- 

*ÄV°“  000  fl.  Oesterr.  W.  per  Meile  nicht  überschreiten  darf, 

nebst  der  erforderlichen  Tilgungsquote  zugesichert  werden,  weil  die 
egierung  vermeint,  dass  für  die  Linie  Laibach-Tarvis  kein  höheres 
Bau  Capital  garantirt  werden  solle,  als  dies  für  die  Oesterreichische 
Nordwestbahn  auf  welcher  gleichfalls  schwierige  und  kostspielige 
Bauten  auszufuhren  sind,  votirt  wurde,  nämlich  im  Maximum  985000  fl. 
pei  Meile.  Es  unterliegt  auch  keinem  Zweifel,  dass,  wenn  auch  dem 
aibacher  Comite  diese  Ziffer  zu  gering  bemessen  erscheinen  sollte, 
s'ch  ein  anderes  Unternehmen  für  die  Ausführung  dieser  zukunftrei- 
Cr  a-  *o-leifiu,de-n  werde>  besonders  wenn  hierbei  die  mit  Rücksicht 
aut  die  Sicherheit  des  Betriebs  zulässigen  Erleichterungen  zugestan¬ 


den  werden.  Schliesslich  ist  noch  zu  bemerken,  dass  die  Südbahn- 
Gesellschaft  auf  die  Bahn  von  Laibach  nach  Tarvis  concessionsmässig 
ein  Vorrecht  besitzt  und  seinerzeit  zur  Erklärung  aufzufordern  sein 
wird,  ob  sie  den  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  selbst  übernehmen  will. 

Bau. 

Preussen.  Durch  Allerh.  Erlass  vom  20.  April  1868  ist  bestimmt, 
dass  auf  die  für  Rechnung  des  Staates  zu  erbauenden  Eisenbahnen  von 
Elm  bis  zur  Bayerischen  Grenzein  der  Richtung  auf  Gemünden,  von 
Limburg  nach  Hadamar  und  von  D i e tz  nach  Hahnstätten  das 
Recht  sowohl  zur  Expropriation  der  zur  Bau-Ausführung  erforderlichen, 
als  auch  zur  vorübergehenden  Benutzung  fremder  Grundstücke  nach 
Maassgabe  der  in  den  betreffenden  Landestheilen  geltenden  Vorschrif¬ 
ten  zur  Anwendung  kommen  soll. 

Mannheim -Carlsruher- Rhein  thalbahn.  In  der  Sitzung  des 
grossen  Ausschusses  der  Stadt  Mannheim  am  28.  Mai  wurde  die  Ueber- 
nahme  des  Eisenbahnvertrages  der  Man n  h  ei m -S  ch  w  e  tzing en  - 
Carlsruher  Bahn  bezw.  die  Ausgabe  vou  Eisenbahnanlehens- 
scheinen  durch  die  Stadt  Mannheim  genehmigt.  —  Mit  der  Bauaus¬ 
führung  soll  sofort  begonnen  werden. 

©  München-  Braunau  -  Neumarkt.  Wir  erfahren  aus  guter 
Quelle,  dass  der  ganzen  Ausführung  der  Braunauer  Bahn  nunmehr 
insofern  kein  Hinderniss  mehr  im  Wege  steht,  als  der  Anschluss  an 
die  Kaiserin  Elisabethbahn  in  der  Richtung  über  Ried  jetzt  ge¬ 
sichert  ist  und  die  concurrirenden  Richtungen  ausgeschlossen  sind.  — 
Der  Kgl.  Bayer.  Ministerialrath  von  Sutner  verweilte  letztere  Zeit 
behufs  Lösung  dieser  Angelegenheit  in  Wien. 

Elsenbahu  -  Betrieb. 

Württembergische  Staatsbahnen.  Auf  dem  uns  vorliegenden, 
am  1.  Juni  c.  in  Kraft  getretenen  neuen  Fahrplane  ist  bereits  die  0,o 
Meile  lange  Strecke  T  h  al  hausen  -  Bo  ttwei  1  verzeichnet.  Die  Zeit 
der  Betriebseröffnung  wird  jedoch  erst  später  bekannt  gemaebtwerden. 
—  Es  werden  täglich  in  jeder  Richtung  4  Personenzüge  verkehren  mit 
einer  Fahrzeit  von  15  Minuten.  —  Die  En  z  t  h  a  1  bah  n  Pforzheim- 
Wild  bad  ,  3^  Meilen,  soll  bis  zum  15.  Jurii  eröffnet  werden.  Es  werden 
täglich  6  Züge  hin  und  zurück  verkehren;  davon  sind:  1  beschleu¬ 
nigter  Personenzug  mit  47 — 50  Minuten  Fahrzeit,  4  Personenzüge  mit 
50  Minuten  bis  1  Stunde  10  Minuten  und  1  gemischter  Zug  mit 
1  Stunde  12  Minuten  bis  1  Stunde  22  Minuten  Fahrzeit.  — 


300  - 


Badische  Staatsbahnen.  Am  15.  Juni  wird  die  3,9  Meilen  lange 
Eisenbahnstrecke  Engen-Donaueschingen  dem  Verkehr  über¬ 
geben  werden,  wodurch  der  Sehwarzwald- Industrie  der  directe  An¬ 
schluss  an  die  Hauptbahnen  gegen  Frankreich,  die  Schweiz  wie  auch 
nach  Gesammtdeutsehland  vermittelt  wird.  —  Die  3, 9  Meilen  lauge 
Strecke  M  eckesheim-Bappenau  wird  am  25.  Juni  eröffnet  werden. 


.  t.  Geschäftsbericht  der  Schleswigschen  Bahn  pro  1867.  Nach 
diesem  Geschäftsbericht  umfasst  das  Schleswigsche  Bahnnetz  zur  Zeit 
folgende  Linien: 

1)  die  Sü  dschlesw  ig  sehe  Bahn: 

die  Hauptbahn  von  Bendsburg  über  Orstedt  nach 

Flensburg  .  .  . . .  10, 50  Meilen. 

die  Zweigbahn  von  Orstedt  über  Husum  nach  Tönning  4,10  » 

2)  die  Nor  dschleswigsche  Bahn: 

die  Hauptbahn  von  derNordschleswigschen  Weiche 

bis  zur  Jütländischen  Grenze . 9, 91  „ 

Eine  Zweigbahn  von  Tingleff  nach  Toudern  .  .  3,43  „ 

Desgl.  von  Woyens  nach  Hadersleben  .  .  .  1,56  ,, 


Zusammen 
oder  . 

3)  I m  B au  b  egri  ff e n  sind  noch  : 

Eine  Zweigbahn  der  Nordschleswigschen  Bahn  von 

Bothenkrug  nach  Apenrade  . 

die  Abkürzuugslinie  der  Südschleswigschen  Bahn 
von  Klosterkrug  über  Jübeck  nach  Eggebeck  und 
von  Sollbrück  nach  Jübeck . 


29,80  Meilen, 
224, 45  Kilom. 


0,85  Meilen. 


4,i 


4,90  Meilen, 
37,36  Kilom. 


Zusammen 
oder  . 

Sobald  diese  im  Bau  begriffenen  Bahnstrecken  vollendet  und  dem 
Betrieb  übergeben  sein  werden,  können  dagegen  die  Bahnstrecken  der 
jetzigen  Südschleswigschen  Hauptbahn,  Klosterkrug-Orstedt,  und 
Sollbrück-Eggebeck,  von  4,40  M.  Gesammtlänge ,  eingehen,  so  dass 
daun  die  totale  Bahnlänge  des  Schleswigschen  Bahnnetzes  30, 36  Mei¬ 
len  betragen  wird.  Die  Eröffnung  der  Apenrader  Zweigbahn  ist  im 
Herbst  d.  J.,  die  Eröffnung  der  Abkürzungslinie  bei  Schleswig  im  Som¬ 
mer  oder  Herbst  1869  zu  erwarten. 


Au  Betriebsmitteln  waren  ult.  December  v.  J.  vorhanden:  19  Lo- 
comotiven,  12  Tender,  43  Personenwagen  mit  1613Plätzen,  15  Gepäck¬ 
wagen,  160  offene  und  130  bedeckte  Güterwagen  mit  einer  gesammten 
Tragfähigkeit  vou  37  320  Ctr.,  2  Postwagen,  12  Arbeitswagen,  1  Was¬ 
serwagen  und  6  Schneepflüge.  Von  den  Wagen  wurden  auf  den  Schles¬ 
wigschen  Bahnen  1162  399  Achsmeilen,  dazu  auf  fremden  Bahnen 
701  796  Achsmeilen,  zusammen  1864195  Achsmeilen  zurückgelegt, 
während  die  Wagen  fremder  Bahnen  auf  der  Schleswigschen  Bahn 
nur  366  093  Achsmeilen  zurücklegten.  Die  Locomotiven  fuhren  vor 
Eilzügen  15  645,  vor  gemischten  Zügen  45  280,  vor  Güterzügen  10  762, 
vor  Extrazügen  2 110,  als  Hiilfsmaschinen  1  546,  leer  380,  vor  Arbeits¬ 
und  Materialzügeu  für  Betriebszwecke  301,  vor  desgl.  für  Bauzwecke 
4  004,  zusammen  80  028  Locomotivmeilen,  so  dass  durchschnittlich  auf 
jede  Locomotivmeile  27, 87  Wagenachsmeilen  kommen. 

Im  Personenverkehr  wurden  befördert  1  595  Personen  in  I.  CI., 
41  364  in  II.  CI.  und  345  890  in  III.  CI.,  zusammen  388  849  Personen 
(gegen  300 197  im  Vorjahr),  wovon  288  826  im  Localverkehr,  100  023 
im  Verband  verkehr  fuhren.  Sämmtliche  Personen  legten  zurück  in 
der  I.  CI.  16  095,  in  der  II.  CI.  304  256,  in  der  III.  CI.  1  712  381,  zusam¬ 
men  2  032  732  Personenmeilen.  Für  jede  Meile  Bahnlänge  ergeben 
sich  in  der  I.  CI.  528,  in  der  II.  CI.  9  976,  in  der  III.  CI.  56  143,  zusam¬ 
men  66  647  Personenmeilen,  oder  in  der  I.  CI.  0,79  Procent,  in  II.  CI. 
14,g7  Procent  und  in  III.  CI.  84, 24  Procent.  Durchschnittlich  hat  jede 
Person  durchfahren  in  der  I.  CI.  10, 09  Meilen,  in  der  II.  CI.  7,36  M.,  in 
der  III.  CI.  4,95  M.,  ohne  Unterschied  der  Classen  5, 03  Meilen,  und  es 
ist  für  jede  Person  durchschnittlich  pro  Meile  eingenommen  3,423  Sgr. 

Im  Gepäck-  und  Güterverkehr  wurden  befördert  38047Ctr.  Beise- 
gepäek,  darunter  8  184  Ctr.  Uebergewicht,  ferner  33457  Ctr.  Eil-  und 
sperrige  Güter,  nämlich  5  806  Ctr.  im  Localverkehr  und  27  651  Ctr.  im 
Verbandverkehr,  471546  Ctr.  Frachtgüter  der  Normalelassen,  nämlich 
152  303  Ctr.  im  Localverkehr  und  319  243  Ctr.  im  Verbandverkehr, 
1380006  Ctr.  Güter  der  ermässigten  Classen  (Producte),  nämlich 
783  293  Ctr.  im  Localverkehr  und  596  713  Ctr.  im  Verbandverkehr,  zu¬ 
sammen  also  1923  056  Ctr.  Güter  (gegen  1686  773  Ctr.  im  Vorjahr), 
sodann  219  Stück  Equipagen,  815  Hunde,  5  517  Pferde,  33  073  Stück 
Hornvieh  und  45  273  Stück  Kleinvieh,  zusammen  also  84 678  Stück 
Vieh  (gegen  74  004  Stück  im  Jahre  1866).  Sämmtliche  Güter  haben 
auf  den  Schleswigschen  Bahnen  zurückgelegt  16  369  984  Centnermei- 
len  (gegen  13  847  797  im  Vorjahr),  nämlich  die  Eil-  und  sperrigen  Gü¬ 
ter  334053,  die  Frachtgüter  der  Normalclasseu  4428643  und  die  Fracht¬ 
güter  der  ermässigten  Classen  11607  288  Centnermeilen.  Im  Durch¬ 
schnitt  sind  transportirt  die  Eil-  und  sperrigen  Güter  9,98  Meilen,  die 
Frachtgüter  der  Normalclassen  9,S0  M.,  die  Frachtgüter  der  ermässig¬ 
ten  Classen  8,41  M.,  sämmtliche  Güter  im  Durchschnitt  8, s,  Meilen  weit. 
Auf  jede  Meile  Bahnlänge  kommen  beim  Güterverkehr  durchschnitt¬ 
lich  536  721  Centnermeilen.  Eingenommen  sind  durchschnittlich  pro 
Meile  für  Eil-  und  sperrige  Güter  13, 68  Pf.,  für  Frachtgüter  der  Nor¬ 
malclassen  6,22  Pf. ,  für  Frachtgüter  der  ermässigten  Classen  2,51  Pf., 
für  jeden  Centner  Gut  überhaupt  3,74  Pfennige. 

Die  Gesammt-Einnahme  für  das  Jahr  1867  betrug  523  118  Thlr. 


(gegen  457  076  Thlr.  im  Vorjahr),  wovon  auf  den  Personenverkehr 
232  108  Thlr.,  auf  den  Güterverkehr  268040  Thlr.,  auf  Wagenmiethe 
und  sonstige  Nebeneinnahmen  22  970  Thlr.  kommen.  Pro  MeileBahn- 
länge  betrug  also  die  Gesammt-Einnahme  17  265  Thlr.,  oder  pro  Kilo¬ 
meter  2  292  Thlr.,  pro  Nutzmeile  6,57  Thlr.  Von  den  Einnahmen  kom¬ 
men  44,37  Procent  auf  den  Personenverkehr,  51, 24  Procent  auf  den  Gü¬ 
terverkehr,  incl.  Militairtrausporte,  und  4,39  Procent  auf  sonstige 
Quellen. 

Die  Betriebs-Ausgaben  beliefen  sich  pro  1867  auf  240  331  Thlr. 
(gegen  222  012  Thlr.  im  Vorjahr),  wovon  30  039  Thlr.  auf  die  Haupt¬ 
verwaltung,  93  453  Thlr.  auf  die  Bahnverwaltung,  111 071  Thlr.  auf  die 
Trausportverwaltung  und  5  768  Thlr.  auf  Steuern  und  Abgaben  kom¬ 
men.  Pro  Meile  Bahnlänge  berechnen  sich  also  die  Ausgaben  zu 
7  932  Thlr.,  oder  pro  Kilometer  1053  Thlr  ,  pro  Nutzmeile  3,0a  Thlr. 
Von  den  Ausgaben  fallen  auf  die  Transportverwaltung  46, 22  Procent, 
auf  die  Bahnverwaltung  38, 88  Procent,  auf  die  Hauptverwaltung,  incl. 
Steuern,  14, 00  Procent.  Die  Netto-Einnahme  betrug  282  787  Thlr,  (ge¬ 
gen  235  063  Thlr.  im  Vorjahr),  oder  pro  Meile  Bahnlänge  9  333  Thlr., 
pro  Kilometer  1239  Thlr.,  und  zwar  haben  die  Betriebskosten  45, 94 
Procent  der  Brutto-Einnahme  in  Anspruch  genommen.  Im  Jahr  1866 
hatten  dagegen  die  Betriebskosten  222  013  Thlr. ,  also  48, 57  Procent 
der  Brutto-Einnahme  vou  457  077  Thlr.  betragen.  Der  Beinertrag  pro 
1867  überstieg  denjenigen  pro  1866  um  47  724  Thlr.  Das  Anlageeapi- 
tal  verzinste  sich  mit  etwa  4  Procent. 

Zur  Feuerung  der  Locomotiven  (einschliesslich  der  Beservema- 
schinen)  wurde  an  Brennmaterial  verbraucht:  Holz  zum  Anheizen  133 
Klftr.,  oder  pro  Nutzmeile  0,18Cbfss.,  pro  Achsmeile  0,06Cbfss.,  Cokes 
und  Steinkohlen  77654  Ctr.,  oder  pro  Nutzmeile  97, 50  Pfund,  pro  Achs¬ 
meile  3,48  Pfund.  Der  Durchschnittspreis  pro  Cbfss.  Holz  war  2  Sgr., 
pro  100  Pfund  Cokes  14, „  Sgr.,  pro  100  Pfund  Steinkohlen  10, 58  Sgr. 
Die  gesammten  Kosten  des  im  Betriebsjahr  1867  verbrauchten  Brenn¬ 
materials  waren  28  478 Thlr.,  durchschnittlich  pro  Nutzmeile  10,73Sgr., 
pro  Achsmeile  4,60  Pfennige. 

Ft.  —  Rheinische  Eisenbahn.  (Generalversammlung.)  Am 
26.  Mai  fand  in  Köln  die  diesjährige  ordentliche  Generalversammlung 
der  Bheinischen  Eisenbahn  statt  und  wurde  in  derselben  die  Ver¬ 
keilung  von  Ü/2  %  Dividende  an  die  Actionäre  beschlossen,  nach¬ 
dem  der  Präsident  der  Gesellschaft,  Herr  Geheime  Commercienrath 
Mevissen,  in  ausführlicher,  lichtvoller  Bede  die  Besultate  des  vor¬ 
jährigen  Betriebes,  den  Stand  der  Neubauten  und  die  finanzielle  Lage 
der  Gesellschaft  dargelegt  hatte.  Wir  entnehmen  dieser  Bede  die 
folgenden  hauptsächlichsten  Daten. 

Im  Vorjahre  hat  die  Brutto-Einnahme  der  Linien  Herbesthal- 
Köln-Bingen-Nymwegen  sammt  den  Zweigbahnen  Herbesthal-Eupen, 
Düren-Call  und  Osterath- Wattenscheidt  betragen  5  583841  Thlr. 

gegen  pro  1866  . 4  547  559  „ 

also  pro  1867  mehr .  1 036  281  „ 

Von  dieser  Einnahme  sind  aufgekommen  : 

im  Personenverkehr .  2  206  626  Thlr. 

„  Güterverkehr . .  3 178 135  „ 

5  384  761  Thlr. 

Extraordinarien  . 199  079  „ 

5  583  841  Thlr. 

Bleibt  die  am  1.  September  1866  eröffnete  Strecke  Osterath-Essen 
ausser  Betracht,  so  ergiebt  sich  gegen  1866  eine  Mehr-Einnahme: 

im  Personenverkehr  vou .  222  690  Thlr. 

„  Güterverkehr  von . 574  283  „ 

zusammen  796  973  Thlr. 

Die  Ausgaben  für  den  Betrieb  haben  betragen: 

pro  1867  1862  361  Thlr. 

hierzu  für  den  Erneuerungsfonds  ....  692  715  ,, 

,,  „  „  Beservefonds . _. _ 9  474  „ 

zusammen  2  564  551  Thlr. 
Diese  Betriebsausgaben  repräsentiren: 
ohne  Einlage  in  lteserve-  und  Erneuerungsfonds  33,35)  0^  ,jer 

mit  ,,  ,,  ,,  ,,  jj  48,93) 

Bruttoeinnahme. 

Auf  die  im  Jahre  1867  erzielte  Bruttoeinnahme  sämmtlicher 
Strecken,  mit  Ausnahme  der  vertragsmässig  einer  Separat-Verrech- 
nung  unterliegenden  Zweigbahnen  Cobleuz  -  Oberlahnstein  sammt 
fester  Bheinbrücke  und  Cleve- Zevenaar,  betragend  5 583 841  Thlr., 
kommen  in  Abzug: 


für  die  Betriebs-Ausgaben,  incl.  Dotation  des 

Beserve-  und  Erneuerungsfonds  ....  2  564  551  Thlr. 
für  Zinsen  und  Amortisation  sämmtlicher  im 
Umlauf  gewesenen  Obligationen  der  Ge¬ 
sellschaft  .  694  630  „ 

für  Antheil  der  Bhein.  Eisenb.-Gesellsch.  an 

dem  Deficit  der  Strecke  Cleve-Zevenaar  .  60  267  „ 

für  vertragsmässige  Ueberweisung  an  die 
Ei.senbahn-Gesellsch.  von  der  Niederländ. 

Grenze  bis  Nymwegen .  6  074  „ 

endlich  für  4u/o  Zinsen  der  per  31.  Decbr.  1867  in 
Umlauf  gewesenen  898000  Thlr.  Prioritäts- 
Stammactieu .  35  920  ,, 


zusammen  796  893  Thlr. 
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Nach  Abzug  dieser  Posten  verbleiben  noch  von  der  Bruttoein¬ 
nahme  2  222  396  Thlr. 

Hieraus  werden,  laut  Beschluss  der  Generalversammlung,  be¬ 
stritten: 

eine  Dividende  von  7‘/2%  auf  die  am  31.  Decbr. 


1867  in  Umlauf  gewesenen  24  343  500  Thlr. 

Stammactien  mit .  1825  762  Thlr. 

77*%  Dividende  auf  1  050000  Thlr.  Bonn-Köl¬ 
ner  Actien  mit  .  78  750  , 

und  3l/2°/o  Super-Dividende  auf  898  000  Thlr. 
Prioritäts-Stammactien  mit .  31 430  „ 


zusammen  mit  1  935  942  Thlr. 

und  der  Rest,  nach  Abzug  der  Staatssteuern  und  der  Vertrags-  und 
statntgemässen  Tantiemen,  so  wie  von  8035  Thlr.,  als  per  1867  com- 
petirende  Hälfte  einer  an  die  Beamten  der  Gesellschaft  gezahlten 
Theuerungszulage,  und  von  1100  Thlr.  für  Beisteuer  an  die  Noth- 
leidenden  in  Ostpreussen  und  für  die  Verunglückten  der  Zeche  Neu- 
Iserlohn,  dem  Reservefonds  überwiesen. 

*  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Die  am  30.  Mai  d.  J.  abgehal¬ 
tene  Generalversammlung  beschloss,  a)  den  1867er  Reingewinn 
wie  folgt  zu  verwenden :  5200  fl.  auf  Actien-Einlösung,  105000  fl.  zu 
5°/0  Zinsen  auf  Actien,  40  000  fl.  zum  Reservefonds,  5ü00  fl.  zum  Pen¬ 
sionsfonds,  90  000  fl.  zum  Erneuerungsfonds,  12  092  fl.  37  kr.  Verwal- 
tungsraths-Tantieme,  105000  fl.  als  Actien-Super-Dividende,  d.h.21fl. 
per  Actie  und  10  fl.  50 kr.  per  Genussschein  und  3831  fl.  38  kr.  als  Vor¬ 
trag  auf  die  Rechnung  pro  1868,  b)  den  Bau  einer  Zweigbahn  von 
Dux  nach  Schwaz.  Ausserdem  wurde  c)  der  Verwaltungsrath  zur 
Vornahme  aller  Einleitungen  ermächtigt,  damit  der  Bau  der  Bahn 
nach  Comotau  zugleich  mit  der  Herstellung  einer  Bahnverbindung 
zwischen  Comotau-Prag,  Comotau-Eger  oder  Comotau- Weipert  (resp. 
nach  Sachsen)  in  Angriff  genommen  werde,  um  die  Betriebseröffnung 
gleichzeitig  mit  einer  der  genannten  Bahnlinien  vornehmen  zu  kön¬ 
nen.  Die  statutengemäss  ausscheidenden  Verwaltungsrathsmitglie¬ 
der  Fürst  Clary,  Dr.  Fr.  Stradal,  J.  Kress,  und  J.  Straka  wur¬ 
den  wieder  gewählt. 

+  Böhmische  Westbahn.  (Geschäftsbericht  für  1867  u.  Ge¬ 
neralversammlung.)  Auch  diese  Bahn  hat  hinsichtlich  ihrer  Ein¬ 
nahme  einen  bedeutenden  Fortschritt  gegen  das  Vorjahr  aufzuweisen, 
der  noch  grösser  sein  würde,  wenn  nicht  einem  Emporblühen  der  Bahn 
zur  Zeit  der  Mangel  eines  Anschlusses  an  die  Oesterr.  Bahnen  in  Prag 
hindernd  im  Wege  stände.  Befördert  wurden  204337  Personen,  mithin 
gegen  das  Vorjahr  48  535  Personen  weniger,  wobei  die  Abnahme  aber 
nur  die  Militärpersonen  trifft,  indem  zwar  73 966 Militärs  weniger,  aber 
25431Civilreisende  mehr  befördert  wurden;  immerhin  ist  die  Personen¬ 
zahl  die  kleinste  in  den  verflossenen  5  Jahren  dagewesene  und  26,,%  klei- 
neralsim  ersten  Jahre  1863.  Die  Einnahme  für  Personenbetrug416  277, 7 
fl.,  gegen  das  Vorjahr  64  853, 5  fl.  oder  14,4S%  mehr,  aber  gegen  das  Jahr 
1863  noch  5,02°/o  weniger.  An  Gepäck  wurden  befördert  37  050  Ctr.  für 
28  505,8  fl.,  weit  weniger  als  1866,  wegen  der  Massenbeförderung  von 
Militäreffecten,  aber  mehr  als  in  den  3  früheren  Jahren.  An  Gütern 
wurden  befördert  9  487115  Ctr.  (38,28%  mehr  als  im  Vorjahre  und 
auch  mehr  als  in  jedem  früheren  Jahre,  mehr  als  doppelt  so  viel  als 
1863)  mit  einer  Einnahme  von  1545  870, 8  fl.  oder  44,74%  mehr  als  im  I 
Vorjahre.  Obenan  stehen  5  224100  Ctr.  Kohle,  dann  folgen  1  138  599 
Ctr.  Eisen,  794  628  Ctr.  Holz  und  351946  Ctr.  Getreide.  Im  Ganzen 
betrug  die  Gesammteinnahme  2  096  146, 8  fl.  oder  pro  Meile  77  635  fl., 
gegen  1866  504437  fl.  oder  31, 7%  mehr,  die  Betriebsausgaben  822 011, 5 
fl  oder  39,2%  der  Brutto-Einnahme,  mithin  der  Ueberschuss  1274 135, 5 
fl.  Nach  Bestreitung  des  Pachtzinses  für  die  Bayerische  Strecke, 
sowie  der  Steuern  und  Stempel  im  Betrage  von  218  361, s  fl.  bleibt  zur 
Bedeckung  der  von  der  hohen  Staatsregierung  garantirten  Quote  von 
1248  000  fl.  ein  Ertrag  von  1055  773, 8  fl.,  mithin  ein  Ausfall  von 
192  226,2  fl-  Für  1868  hofft  man  die  staatliche  Subvention  entbehren 
zu  können.  Das  Betriebsmaterial  ist  dasselbe  geblieben  wie  im  vori¬ 
gen  Jahre. 

In  der  am  15.  Mai  c.  stattgehabten  Generalversammlung  wurde 
vom Verwaltungsrathe  die  Mittheilung  gemacht,  dass  die  Unternehmung 
der  Kaiser  Franz  Josephsbahn  der  Böhmischen  Westbahn  100000  fl.  in 
Actien  als  Ablösung  für  deren  Vorrecht  an  die  Concession  übergab. 

—  Die  Interpellation  eines  Actionärs  wegen  Baues  derVerbindungsbahn 
von  Smichow  nach  Prag  führte  zu  ausführlichen  Mittheilungen  über 
bisherige  fruchtlose  Schritte.  Die  Generalversammlung  beschliesst, 
dass  der  Verwaltungsrath  Alles  aufbieten  soll,  um  diese  Bahn,  sei  es 
selbst  auf  Kosten  der  Böhmischen  Westbahn,  zu  bauen. 

te-  —  Fünfkirchen-Bärcser  Eisenbahn.  Dell  Betrieb  der,  wie 
bereits  gemeldet,  am  6.  Mai  d.  J.  eröffneten  Bahn,  welche  Eigenthum 
der  gleichnamigen  Eisenbahn-Gesellschaft  ist  und  deren  Verwaltungs¬ 
rath  seinen  Sitz  in  Pest  hat,  leitet  die  Verwaltung  der  (der  I.  Donau- 
Dampfschififahrts  -  Gesellschaft  in  Wien  gehörigen)  Mohäcs-Fünf- 
kirchener  Eisenbahn  in  Fünfkirchen.  Stationen  sind:  Ueszög  (ge¬ 
meinschaftlich  mit  der  Mohäcs-Fünfkirchener  Eisenbahn),. .Fünfkir¬ 
chen  0,68  Oesterr.  Min.,  St..  Lörintz  3,13  Ö.  M.,  Szigetvär  5,06  Ö.  M.,  Da- 
räny  7,29  O.  M.,  Bdrcs  8,B7  O.  Min. 

*  Vereinigte  Südösterreichische,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  (E  i  n  n  a  h  m  e  n  in  fl.  und  kr. 
vom  1.  bis  31.  März  1868.) 


Südösterreichisches  Netz  (249  Meilen  gegen  232  Min.  in  1867). 
„  .  ,  1868  1867  Differenz 

304  043  Reisende  .  .  .  359  590.14  340  924.17  +18  665.97 

Gepäck  und  Frachten  .  1805379,  15  1 176  725.  79  +628  653.  36 

Zusammen  2164  969.  21TT517  649.  96  +647  319.  33 

Italienisches  Netz  (314  Meilen  gegen  297  Meilen  in  1867). 

731  352  Reisende  ...  747  974.  75  838  732.  95  —90  758.  20 

Gepäck  und  Frachten  .  990  773.85  1002  855.  4  —12  081.  19 

Zusammen  1738  748.  60  1841587.  99  —102  839.  39 
Gesammt -Einnahme  auf  beiden  Netzen  vom  1.  Januar 

bis  31.  März. 

Südösterreichisches  Netz  6  242  215.  88  4  522  703.  6  +1719  512.82 

Italienisches  Netz  .  .  .  4  899  921.  76  4  915  648.  43  +15  726*  67 

T o tale  11  142  137.  64  9  438  351.  4iT+T7(XS  7867 15 

*  Württembergische  Staatsbahnen.  (März  -Einnahmen.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  fürPersonen,  fürGtiter  in  Summa 
Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1868  März  92, 2  399  480  1  869  175  209  631  fl.  610  082  fl  819  713  fl 

1867  März  82, 7  402  818  1  739  522  211962,,  461841,,  673  803,,' 

heuer  +9,5  —3  338  +129  653  —2  329  „ +148  240  „ +145  910  „ 

©  Brenner  -  Bahn.  (Schnellzug).  Nach  den  neuen  Fahrten- 
plänen  sowohl  der  Bayerischen  Staats-  wie  der  Brennerbahn  ist  die 
Abfahrt  des  Schnellzuges  von  München  auf  8,30  Abends  festgesetzt- 
Ankunft  erfolgt  in  Innsbruck  um  2,42  Morgens,  in  Verona  1,18  Nachm  — 
Der  Weg  von  München  bis  Verona  wird  also  in  16  Stunden  48  Mt. 
zurückgelegt,  während  der  Postzug  23  Stunden  braucht.  — Von  Verona 
schliessen  sich  die  Züge  nach  Mailand,  Turin  und  Genua  an,  in  beiden 
letzteren  Städten  kommt  man  gegen  11  Uhr  Abends  an,  so  dass  sich 
der  ganze.  Weg  von  München  bis  dorthin  auf  27  Stunden  berechnet. 
Andererseits  geht  es  von  Verona  gleichzeitig  nach  Venedig,  Bologna, 
und  Florenz.  Weiter  nach  Süden  ist  bei  dem  bekannten  Zustand 
der  Römischen  Siidbahnen  kein  Auschluss  gesichert  und  festgestellt. — 

Fahrplan-Aenderungen. 

Ferner  sind  neue  Fahrpläne  in  Kraft  getreten: 
am  31.  Mai  auf  der  Preuss.  Ostbahnstrecke  Danzig- Neufahrwasser 
(siehe  S.  304) ; 

am  1.  Juni  auf  der  Nassauischen ,  Homburger,  Taunusbahn  (siehe 
S.  310),  Offenbach- Sachsenhausen -Frankfurter ,  Hessischen  Lud¬ 
wigs-,  Pfälzischen,  Rheinischen,  Badischen  Staats-,  Bayer.  Staats¬ 
und  Württemb.  Staatsbahnen,  der  Kaiserin  Elisabeth-  und  Ungari¬ 
schen  Nordbahn ; 

am  2.  Juni  auf  den  Sachs,  westl.  Staatsbahnen  (s.  S.  304)  und  der 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn, 
am  5.  Juni  auf  der  Ostpreussischen  Südbahn. 

Tarifwesen.  Für  Roheisentransporte  von  den  Stationen  Aachen, 
Eschweiler,  Cöln,  Neuss,  Duisburg  (Hochfeld),  Ooblenz  und  Capellen 
der  Rheinischen  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Böhmischen 
Westbahn  und  der  Kaiserin  Elisabethbahn  ist  mit  dem  24.  Mai  ein  er- 
mässigter  Ausnahmetarif  ins  Leben  getreten. 

In  Folge  Eröffnung  der  Bahnstrecke  Hall-Crailsheim  ist  der  Süd- 
deutscheVerbandsgüter  verkehr  der  StationHeilbronn  grossen - 
tkeils  über  Crailsheim -Nördlingen  statt  wie  bisher  über  Caunstatt- 
Nördlingen  resp.  Ulm  zu  instratiren.  Die  hiernach  neu  berechneten 
Tarifsätze  sind  in  2  Nachträgen  zum  Süddeutschen  Verbandsgüter¬ 
tarif  vom  1.  August  1867  enthalten. 

Ueber  die  auf  der  Rheinischen  Eisenbahn  von  Belgien  und 
Frankreich  in  Cöln  eingegangeuen  Güter  müssen  nach  Bestimmung 
der  Kgl.  Steuerbehörde  und  nach  Verständigung  mit  der  Kgl.  Handels¬ 
kammer  die  Disposition  auf  den  Declarationen  und  zwar  bei  Eil¬ 
gütern  innerhalb  1  Stunde,  bei  Frachtgütern  dagegen  innerhalb 
2  Stunden  nach  ihrer  Ankunft  beziehungsweise  nach  dem  Beginn  der 
Dienstesstunden  abgegeben  sein.  Diejenigen  Güter,  über  welche  in 
dieser  Weise  nicht  disponirt  ist,  werden  von  Amtswegen  zur  Nieder¬ 
lage  declarirt  und  nach  der  Ankunft  dorthin  transportirt  — 

Mit  dem  1.  v.  M.  ist  auf  der  Tan nu s-Bahn  für  Steinkohlen-  und 
Coaks- Transporte  von  den  Kohlenstationen  der  Rheinischen  (Oste¬ 
rath-Essener)  Bahn  ein  neuer  Tarif  zur  Anwendung  gekommen. 

Personalnachrichteu. 

Preussen.  Der  Baurath  Gercke  zu  Berlin  ist  zum  Geheimen 
Baurath  und  der  Regierungsrath  Mebes  zu  Berlin  zum  Geheimen 
Regierungsrath,  beide  zu  Vortragenden  Käthen  beim  Ministerium  für 
Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten ,  der  Baumeister  Johannes 
Karl  Bernhard  Garcke  zu  Heiligenstadt  zum  Kgl.  Eisenbahn-Bau¬ 
meister  ernannt  und  als  solcher  bei  der  Kgl.  Westfälischen  Eisenbahn 
in  Hamm  angestellt,  dem  Mitgliede  der  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu 
Hannover,  Regierungsrathe  Domeier  der  Character  als  Geheimer 
Regierungsrath  und  dem  Eisenbahn-Hauptcassen-Rendanten,  Ober- 
Commissair  Louis  Hasj  e  zu  Hannover,  der  Character  als  Rechnungs- 
Rath  verliehen  worden. 

Die  bisherigen  Bau-Inspectoren  der  Königl.  Nassauischen  Eisen¬ 
bahn,  Conrad  Gutmann  zu  Limburg  und  Philipp  Stratemeyer  zu 
Rüdesheim,  sind  zu  Kgl.  Eisenbahn-Baumeistern,  unter  Belassung  in 
ihren  bisherigen  Stellungen,  die  bei  Kgl.  Eisenbahn-Directionen  be¬ 
schäftigten  Gerichts-Assessoren  Brefeld  und  Schmidt  zu  Hanno- 
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ver  und  Kranold  zu  Münster  sind  zu  Kgl.  Regierungs-Assessoren 
ernannt  worden. 

Ausland. 


Belgische  Eisenbahnen.  Die  Linien  der  Grand -Central* 
Belge-Eisenbahn-Gesellscliaft  haben  nach  dem  Geschäftsbericht  der 
Antwerpen  -  Kotterdamer  Eisenbahn  -  Gesellschaft  pro  1867  gegen¬ 
wärtig  (in  Folge  der  pacht weisen  Uebernahme  der  Aachen- Hasselt- 
Landener  Eisenbahn  und  der  Eröffnung  der  Eisenbahn  von  Turnhout 
nach  Tilburg)  eine  Ausdehnung  von  602  Kilometern,  einschliess¬ 
lich  der  per  Dampfschiff  zurückzulegenden  Strecke  von  Rotter¬ 
dam  nach  Moerdyk,  deren  Länge  37  Kilometer  beträgt.  Die  Bahn 
ist  hauptsächlich  aus  zwei  Linien  zusammengesetzt,  deren  eine  von 
Rotterdam  ausgeht,  über  Antwerpen  und  Charleroi  führt  (wo  sie  an 
die  Linien  der  Französischen  Nordbahn  angrenzt)  und  sich  sodann 
in  zwei  Armen  an  die  Französische  Ostbahn  bei  Vireux  und  bei  Givet 
anschliesst,  während  die  andere  Linie  von  Antwerpen  über  Hasselt 
und  Mastricht  nach  Aachen  führt  und  sich  dort  mit  den  wichtigen 
Linien  der  Rheinischen  und  Bergisch- Märkischen  Eisenbahn  ver¬ 
einigt.  Die  Zweigbahn  von  Turnhout  nach  Tilburg,  welche  über  Heren- 
thals  und  Aerschot  an  die  Linie  Antwerpen- Aachen  sich  anschliesst, 
wird  erst  ihre  Bedeutung  durch  die  in  1870  bevorstehende  Fertig¬ 
stellung  der  anschliessenden  Niederländischen  Staatsbahnlinie  Til¬ 
burg-  Boxtel-Utrecht  erhalten,  wodurch  eine  neue  Verbindungzwischen 
Amsterdam  und  Belgien  geschaffen  wird. 

Au  der  Grand-Ceniral-Belge-Eisenbahn,  deren  Gesellschafts- 
capital  über  125  Millionen  francs  beträgt,  participiren:  die  „Antwer- 
pen-Rotterdamer-“,  die  „Belgische  Ostbahn-“,  die  „Sambre  et  Meuse-“ 
und  die  „Aachen-Mastricht-Landeuer  Eisenbahn-Gesellschaft“,  deren 
jede  einzelne  sich  getrennte  Verwaltung  bewahrt  hat,  während  der 
Betrieb  genannter  Bahnen  ein  gemeinschaftlicher  ist  und  jede  der 
betheiligten  Gesellschaften  einen  durch  besondere  Verträge  ihr  zu¬ 
gestandenen  Antheil  an  den  Betriebs-Einnahmen  empfängt. 

Eine  Ausnahme  hiervon  macht  die  Aaehen-Mastricbt-Landener 
Eisenbahn-Gesellschaft,  welche  nur  im  Pachtverhältnisse  zur  Grand- 
Central-Belge  steht,  deren  Einnahmen  nicht  mit  den  Einnahmen  der 
übrigen  interessirten  Linien  verschmolzen,  und  welche  auch  an  den 
Betriebs-Ausgaben  nicht  participirt.  Sie  erhält  einen  Antheil  von 
45%i  die  Section  von  Landen  nach  Hasselt  50%  der  Einnahmen. 

In  dem  Falle,  wo  der  der  Strecke  Aachen  Hasselt  zustehende 
Antheil  weniger  denn  650  000  fr.  pro  Jahr  beträgt,  kommen  die  Bel¬ 
gische  Ostbahn-  und  die  Antwerpen-Rotterdamer  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  für  die  Differenz  auf. 

Die  gemeinschaftlich  betriebenen  Linien  werden  durch  ein  Ge- 
neral-Comite  und  durch  ein  Betriebs-Comite  verwaltet. 

Ersteres  leitet  die  Abschlüsse,  letzteres  stellt  die  Verrechnung 
der  Einnahmen  fest. 

Von  der  Brutto-Einuahme  kommen  die  Summen  in  Abzug,  welche 
der  „Sambre-“  und  „Meuse-“  und  „Aachen  -  Landener-“ Eisenbahn- 
Gesellschaft  sowie  der  „Antwerpen-Rotterdamer“  Gesellschaft  als  Be¬ 
triebskosten-Entschädigung  zu  zahlen  sind,  der  Überschuss  kommt 
als  Gewinn  unter  die  Belgische  Ostbahn  und  Antwerpen-Rotter¬ 
damer  Bahn  zurVertheilung. 

Dieser  Gewinn  beträgt  pro  1867  0,473  für  die  Ostbelgische  Bahn 
und  0,527  für  die  Antwerpen-Rotterdamer  Bahn  und  wird  für  letztere 
vom  Jahre  1874  ab  sich  voraussichtlich  auf  0,556  stellen. 

Die  Betriebs -Einnahmen  der  Grand  •  Central-  Beige  -Eisenbahn 
betrugen  im  Jahre  1866  8  747  758  fr.  9  c. ,  im  Jahre  1867  9  693  567  fr. 
37  c.  Bringt  man  hiervon  die  Antheile  der  Aachen-Hasselt-Landener 
Gesellschaft  mit  9  282  252  fr.  41  c.  in  Abzug,  so  bleibt  immer  noch 
eine  Mehreinnahme  von  534  494  fr.  32  c.  oder  6%- 

Der  Antheil  der  Antwerpen-Rotterdamer  Bahn  am  Gewinn  des 
Grand-Central-Belge- Bahnnetzes  betrug  im  Jahre  1867  2022  584  fr. 
15  c.,  während  derselbe  im  Vorjahre  1  654138  fr.  80  c.  also  im  Jahre 
1867  368  445  fr.  35  c.  mehr  betrug. 

Betriebs-Ergebnisse.  Auf  den  Linien  der  Grand  -  Central -Beige- 
Eisenbahn  wurden  befördert:  im  Durchschnitt 


Personen 


Gepäck 


Vieh 


Eilgut 


1866 

1918  284 

für 

2  014  098  fr. 

37 

1867 

2  511 481 

11 

2463  588  „ 

79 

Tonnen 

11866 

2  303 

11 

92  413  „ 

85 

T867 

2  659 

11 

111  204  „ 

52 

Stück 

,1866 

82 

11 

3108  „ 

88 

,1867 

92 

11 

3  326  „ 

38 

1866 

47  357 

11 

65  406  „ 

77 

1867 

82  567 

11 

88  538  „ 

3 

Tonnen 

1866 

18  269 

11 

393  328  „ 

53 

1867 

17  489 

11 

414  469  „ 

68 

1866 

3338  453 

11 

6  067  077  „ 

— 

1867 

3  570  514 

11 

6  594936  „ 

88 

pro  Person 
1  fr.  05  C. 
-  „  98  „ 

pro  Tonne 

40  fr.  13  c. 

41  „  82  „ 
pro  Stück 

37  fr.  91  c. 
36  „  15  „ 

1  „  44  „ 

1  „  7  „ 

pro  Tonne 
21  fr.  53  c. 


23 

1 

1 


70 

82 

82 


Aussergewöhnliche  Einnahmen  1866  97  244  fr.  76  c. 

1867  94  672  „  32  „ 

Die  Betriebs- Ausgaben  und  Gewinn-Antheile  etc.  der  beim  Be¬ 
triebe  betheiligten  Bahnverwaltungen  betrugen  4  670  205  fr.  20  c. 

Die  für  dasJahr  1867  sich  ergebendeDividende  beträgt  14  fr.proActie. 


An  Betriebs-Material  besass  die  Grand-Central-Belge-Eisenbahn 


am  1. 

Januar  1865 

Dampf-  Locomo- 
schiffe  tiven 

■  Pers.-  Vieh-  Gepäck- 
Wagen  Wagen  Wagen 

Güter¬ 

wagen 

Wagen¬ 
de  ckeu 

4 

88 

158 

8 

54 

2621 

500 

„  1. 

„  1866 

4 

94 

158 

8 

54 

3074 

500 

„  1. 

„  1867 

4 

107 

159 

8 

71 

3513 

500 

„  1. 

„  1868 

4 

140 

184 

8 

80 

4293 

1029 

Q  Schweiz.  Chiasso  -Lugano;  Locarno  -Bellinzona  -Biasca. 
Der  grosse  Rath  in  Tessin  hat  am  15.  Mai  dem  Ingenieur  C.  Fra- 
schina  und  dem  Luigi  Lavizzari  die  Concession  für  eine  Eisenbahn 
von  der  Italienischen  Grenze  bei  Chiasso  nach  Lugano  ertheilt. 
Laut  der  „Gaz.  Tic.“  sollen  die  Arbeiten  innerhalb  10  Monaten  nach 
erfolgter  Bundesgenehmigung  begonnen  und  innerhalb  25  Monaten 
die  Bahn  dem  Betriebe  übergeben  werden.  —  Gleichzeitig  wurde 
auch  die  Concession  für  eine  Bahn  von  L  ocarn  o  über  B'ellin  zo  na 
nach  Biasca  bewilligt.  Diejenige  der  beiden  Gesellschaften,  welche 
zuerst  die  concessionirte  Linie  vollendet,  erhält  das  Vorzugsrecht  für 
die  übrigen  im  Canton  anzulegenden  Bahnen. 

Russland.  Am  3.  Mai  wurden  die  Arbeiten  an  der  Kursk  - 
Charkow-Asowschen  Eisenbahn  begonnen. 


Miscellen. 

Pt.  —  Die  Rheinische  Bahn  hat  von  dem  landwirtschaftlichen 
Verein  für  Rheinpreussen  die  grosse  silberne  Medaille  für  „Förde¬ 
rung  der  Seidenzucht  durch  Anpflanzung  von  Maulbeerbäumen  in 
grossem  Maassstabe“  erhalten.  Einigen  Bahnmeistern  gedachter 
Verwaltung  sind  lobende  Anerkennungen  für  fleissige  Pflege  der 
Maulbeerbäume  vom  erwähnten  Vereine  zu  Theil  geworden.  —  Es 
ist  nicht  zu  verkennen,  dass  die  Seidenzucht  in  den  Rheinlanden  eine 
Zukunft  hat,  sobald  nur  durch  hinreichend  ausgedehnte  Maulbeer¬ 
pflanzungen  die  erforderliche  Grundlage  für  diese  Cultur  gewonnen 
sein  wird.  Die  Eisenbahnen  sind  ohnehin  in  der  Lage,  ihre  Stationen 
häufig  mit  Anpflanzungen  zu  versehen,  sowie  an  Dämmen,  Einschnit 
ten  etc.  Hecken  anzulegen.  Es  ist  daher  nicht  abzusehen,  wes¬ 
halb  hier  nicht  durch  Verwendung  von  Maulbeerpflanzen,  welche  ja 
ebensowohl  als  Hecken,  wie  als  Halb-  und  Hochstämme  gezogen 
werden  können,  mdirere  Zwecke  zugleich  gefördert  werden  sollten. 
Diese  Maulbeerpflanzungen  fördern  nicht  nur  einen  gemeinnützigen 
Zweck,  sondern  geben  mit  der  Zeit  den  Familien  des  ßahnaufsichts- 
personals  (Bahnmeistern,  Bahnwärtern)  Gelegenheit  zu  einem  lohnen¬ 
den  Nebenverdienst.  —  Die  Rheinische  Bahn  hat  eine  Instruction 
über  Pflanzung,  Pflege  und  Behandlung  des  Maulbeerbaums  ausar¬ 
beiten  lassen  und  verwendet  einen  besonderen  Obergärtner  zur  Un¬ 
terhaltung  der  auf  ihrem  Bahuareal  angelegten  Pflanzungen. 


,  Eisenbahn -Kalender. 

Generalversammlungen. 

29.  Juni  Albertsbahn-Gesellschaft  zu  Dr e  s den. 

29.  „  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Görlitz. 

20.  ,,  Liibeck-Büchener  Eisenb.-Ges.  zu  Lü  beck.  Siehe  S.  304. 

18/30.,,  Warschau-Terespoler  Eisenbahn-Ges.  zu  Warschau. 


Einzahlungen. 

Buschtehrader  Eisenbahn.  Auf  die  neuen  Aetien  sind  die 
noch  restirenden  40%  vom  1. — 15.  Juni  resp.  1. — 15.  Juli  einzuzahlen. 
Siehe  off.  Bekm.  S.  304. 

Magdeburg  -  Cöthen  -  Halle  -  Leipziger  Eisenbahn.  Die  6.  Ra- 
tenzahlung  auf  die  Interimsquittungen  zu  den  Stammactien  ist  vom 
2.  bis  6.  Juni  mit  10  Thlr.  für  jede  Actie  zu  entrichten. 

Hamburger Pferde-Eisenbahn  10%oder20  Thlr.  bis  17.  Junid.  J. 

Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn 


7. 

Juni  zu  Simbach 

Bayer.  Staatsb. 

8. 

11 

zu  Simbach 

Bayer.  Staatsb. 

8. 

11 

zu  Aulendorf 

Württemb.  Bahn 

8. 

11 

zu  Rottweil 

dieselbe 

9. 

11 

zu  Crailsheim  Württb.  Stsb. 

10. 

11 

zu  München 

Bayer.  Ostbahnen 

10. 

11 

zu  Wien 

Kais.  Elisabethb. 

10. 

11 

zu  Haltern  Venlo-Hamburger  B. 

10. 

11 

zu  Stuttgart 

Württemb.  Stsb. 

12. 

11 

zu  Stuttgart 

dieselbe 

15. 

11 

zu  Köln 

Rheinische  E. 

15. 

11 

zu  Hannover  Telegr.-Direction 

19. 

11 

zu  Gerlachsheim  Badische  Stsb. 

30. 

11 

zu  Nürnberg 

Bayer.  Stsb. 

10.  Juli 

zu  München 

Bayer.  Ostb. 

10. 

11 

zu  Münster 

Westfälische  E. 

31. 

11 

zu  Elberfeld 

Bergisch-Märk.  E. 

Gegenstand  der  Submission  Seite 
1  7.  Loos  München-Braunau  — 
18.  Loos  München-Braunau  — 
Hochbauten  Waldsee  — 

Versetzung  einer  Bauhütte 
nach  Villingen  — 

Hochbauten  Niederstetten  — 
Verpachtung  der  Restaurationen 
zu  Weiden  u.  Passau  v.  l.Juli  ab  — 
Verkauf  alter  Materialien  — 
Bruchsteine  und  Bauhölzer  — 
Vergrösserung  Bahnhof  Lud¬ 
wigsburg  — 

6.  Loos  Bausection  Ehingen  — 
24  Wärterbuden  Neuss-Düren  — 
Neue  Telegraphenlinien  — 

1.  Loos  Lauda-Mergentheim  — 
3.  Loos  Nürnberg-Würzburg  — 
Eisenbahnbauarbeiten  auf  der 
Linie  Schwandorf-Bayreuth  — 
Verpachtung  der  Restaur.  Soest  — 
Bekleidungs-Materialien  311 


'g&riefßasfen. 

Herrn  v.  S.  in  München:  Das  fragliche  Kärtchen  ist  auch  jetzt  noch  nicht 
dahier  eingetroflen. 

Herrn  S.  in  W.:  Die  fragliche  Mittheilung  ist  in  No.  22  veröffentlicht  worden 
Herrn  L.  Hadra  in  Berlin:  Marktbericht  nicht  eingegangen. 
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im  Monat  April  und  im  Jahre  1868. 


Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 

Albertsbahn . 

a.  Holsteinische  excl. 

Elmshorn-Glückst. . 

b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg.-Mäx-kische  . 

b.  Ruhr-Siegbahn  .  . 

Berlin-Anhaltische  . 

Berlin-Görlitz2 .... 

Berlin-Hamburg  .  .  . 

Berlin  -  Potsd.-  Magdb. 


c.  Vorpomm.  Zweigb. 
B  reslau-Schweidn.-Fr 
Hessische  Nordbahn 
Homburger  E.  .  .  . 

Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und  i 
Lübeck-Hamburg  .  f 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZwgb: 
Magdeb.-Halberst.  E.: 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Cöthen  -  Wegeleben 

c.  Mgdb. -Wittenberge 
Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 
Neisse-Brieg  ..... 
Niederschles.  Zweigb. 

a.  Oberschles. Hauptb. 

b.  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  Stargard-Posen  .  . 
Oppeln- Tarnowitz.  . 
Ostpreuss.  Südbahn 


4920 

17177 

22097 

+244 

88404 

+2828 

48326 

53415 

102971  1 

_ 

366813 

+34556 

4082 

3005 

7089 

+1145 

26441 

+853 

— 

— 

552370 

+77223 

2056245 

+  189796 

— 

— 

105350 

+5563 

446231 

+41356 

104000 

175100 

282100 

+25160 

986300 

+  15623 

21001 

23939 

50181 

— 

177689 

— 

88479 

188234 

284965 

+19604 

1097453 

+57853 

80974 

110070 

191044 

—4057 

741347 

—14565 

63693 

92170 

158215 

+16073 

— 

+18502 

16879 

17625 

34844 

+1333 

— 

+2602 

26470 

18178 

45097 

—512 

— 

+  1416 

32022 

77950 

116563 

+3521 

— 

—2257 

26070 

92362 

118432 

+26584 

380434 

+36135 

7750 

1008 

8758 

— 

— 

— 

531 

698 

1229 

+95 

4551 

+814 

114975 

414581 

576214 

+  14949 

2173727 

—61862 

10419 

29181 

41376 

+4455 

161921 

+5820 

20588 

96745 

128697 

+  19821 

484876 

+39565 

145982 

540507 

746287 

+39225 

2820524 

—16476 

77008 

173232 

250240 

— 

896974 

+115208 

_ 

_ _ 

38577 

—130 

120818 

+4648 

51994 

137824 

193219 

+36922 

707434 

+73035 

— 

— 

55921 

+29152 

199718 

+87420 

31985 

66275 

98260 

+5916 

_ 

1 

9445 

14114 

23560 

+3373 

— 

>+31540 

13567 

31761 

46809 

+614 

— 

J 

24850 

19618 

44468 

—4312 

171914 

+  ca.  200 

20675 

33459 

59790 

+7292 

212386 

+16677 

5520 

7800 

14294 

+1061 

— 

+11286 

7075 

10226 

17802 

—5608 

— 

_ 

53515 

375613 

461943 

+62815 

1966073 

+254910 

— 

8412 

8695 

+1476 

35070 

+4225 

31040 

114756 

154860 

+45961 

584204 

+157979 

18320 

90669 

115229 

+44559 

383681 

+123655 

3115 

13530 

20145 

+3492 

— 

+5278 

11078 

18030 

29617 

— 

— 

— 

1  Davon  kommen  auf: 


Name  der  Bahn 


für 

Personen 


für  für 


zusam- 


Güter  Militärtr.  men 


gegen 

das 


Altona-Kiel  u.Rendsb. -Neumünster  Thlr 

Ost-Holstein .  ,, 

Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  ,, 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  „ 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,9SM.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Die  9)31  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Ju]i 

18C7  dem  Betriebe  übergeben. 


u.  Post 

Vorjahr 

37042 

4G027 

882 

83951 

+  276G 

5799 

4908 

230 

10937 

+  2383 

4105 

2342 

97 

6544 

+  1380 

1380 

138 

21 

1539 

— 

Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 
Preuss.  Ostbahn  .  . 

a.  Rheinische  .... 

b.  Kempen-Venlo4 

a.  Rhein-Naliebahn 

b.  Saarbrücker  E.  . 

Schleswigsche  .  .  . 

Thüringische  .... 

Tilsit-Insterburger  E. 

Wilhelmsbahn  .  . 


208808 

403516 

629243 

+144012 

_ 

154300 

264300 

431350 

+35399 

1661890 

950 

970 

1920 

— 

8350 

17050 

44247 

66038 

+  1911 

241617 

21000 

105059 

146516 

+  1696 

587560 

23313 

24088 

47401 

+3935 

— 

89097 

188150 

277247 

+47657 

909327 

3270 

5447 

9183 

—475 

29468 

10100 

69868 

93352 

+50983 

— 

+152797 

+8603 

+27450 

+85211 

+2127 

+185506 


Bahnen,  bei  welchen 
Aussig-Teplitzer  E.6. 
Böhmische  Westbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Galiz.  Carl-Ludwigb. 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 
Kais.  Elisabethbahn. 
Lemberg-Czernowitz 
Mohaes-Fünfkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

d.  Zusammen . 

Oesterr. Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 
Süd-Nordd.-Verbindb. 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup  -  Prag 

Bahnen,  bei  welchen 
Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 
Hess. Ludwigsbahn  7 . 

a.  Pfäiz.  Ludwigsb.  . 

b.  „  Masimiliansb.  . 

c.  Neust. -Dürkheim  . 

Taunusbahn  ..... 
Werrabahn . 


die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 


3383 

27464 

64263 

4203 

304983 

150982 

28944 

4725 


25820 

109455 

14476 


53396 

142389 

216668 

37520 


56729 
169853 
73819 
280931« 
41723 
1671676  1976659 


749755 

86768 

50815 


115142 

431981 

39734 


906947 

115712 

55540 

997258 

1315068 

155549 

2467875 


216607 
+42977  719764 
384921 
1437240 
+13532  169665 
+656761  7821219 
+3812863615435 
+5158  560977 
+6686  229551 

+271584  4080655 
+569776  5429587 
+46573  735335 
+887933  10213377 


die  Einnahmen  in 


140962  —  658532 

511436  +232767  1784533 
54210  +3755  246017 

Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 


+47120 

+231156 


+50950 
+2233817 
+1323111 
— 116658 
+22895 

+1172121 
+  2137813 
+329472 
+  3039706 


124881 

400528 

22619 

102002 

53797 

12526 

2988 

33716 

24776 


553819 

1839446 

30466 

183871 

172011 

51639 

2048 

18821 

71986 


697329 

2239976 

54318 

289076 

225808 

64165 

5036 

53033 

96762 


+174872 
+945957 
+9951 
+  72441 
+35516 
+9034 
+215 
+4260 
+5710 


2684752 

6811622 

184205 

1046459 

886439 

240003 

18817 

170080 

365421 


+136355 

+591782 

+44162 

+692551 
+1932-217 
+33059 
+  188269 
+  79542 
+9111 
+649 
+18155 
+13887 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


Aachen-Mastricht8.  .  i  25476 
Schweizer  Centralb. .  224000 


47586 

376000 


88358 

600000 


+  ca.  170000 


Bahuen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 

Warschau-Wien.  .  . 

Warschau-Bromberg 
Riga-Dünaburg  .  .  . 


59802 

171390 

241569 

+70212 

— 

12834 

22886 

45897 

+2437 

— 

28724 

49623 

81347 

+25129 

404325 

+  127474 


4  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

5  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

6  Die  Brutto-Einnahme  imMonat  April  1867  betrug  544  598  fl.  10  kr. 

7  Von  der  Mehroinnahme  ad  188  269  fl.  entfallen  155094  fl.  auf 
alten  Strecken. 

8  Im  Monat  März  1868  betrug  die  Einnahme  für  Personen  23  698  fr., 
Güter  55  993  fr.,  aus  dem  Kohlonverkaüf  16  713  fr.,  in  Summa  96  404  fr. 


die 


für 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Werra-Eisenbahn. 

Die  Generalversammlung  der  Actionäre  findet 

Donnerstag,  den  25.  Juni  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
in  Eisenach  im  Locale  der  Erholung  statt. 

Wir  laden  hierzu  die  stimmberechtigten  Actionäre  mit  dem 
Ersuchen  ein,  die  von  ihnen  eigenthümlich  besessenen  Actien  oder 
Bescheinigungen  von  Staats-  oder  Gemeinde-Behörden  oder  Be¬ 
amten  darüber,  dass  diese  Actien  bei  ihnen  deponirt  sind,  späte¬ 
stens  8  Tage  vor  der  Versammlung,  also  längstens  bis  inel. 
zum  16.  Juni  c.,  entweder  hier  bei  unserem  Btireau  oder  den 
Billetexpeditionen  der  Werrabahn  in  Person  oder  durch  Bevoll¬ 
mächtigte  vorzulegen. 


Dabei  weisen  wir  ausdrücklich  auf  die  §§  26 — 30  des  Sta¬ 
tuts  hin,  insbesondere  darauf,  dass  der  Besitz  von  5  bis  10  Actien 
Eine  Stimme  gewährt,  beim  Besitz  einer  grösseren  Anzahl  jedem 
Theilnehmer  für  je  10  Actien  Eine  Stimme  zusteht,  eine  grössere 
Zahl  als  10  Stimmen  Ein  Actionär  für  sich  und  seine  Machtgeber 
nicht  in  Anspruch  nehmen  kann  und  moralische  Personen  nur 
durch  ihre  Repräsentanten  oder  Actionäre  vertreten  werden  kön¬ 
nen.  Auch  andere  Actionäre  können  sich  und  zwar  durch  Actio¬ 
näre  vertreten  lassen,  diese  Vertreter  müssen  jedoch  mit,  durch 
Bezirks-  oder  Communal-Behörden  beglaubigte,  Vollmachten  ver¬ 
sehen  sein. 

Besonders  machen  wir  darauf  aufmerksam ,  dass  es  unzu- 
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lässig  ist,  dass  Ein  Actionär  mehr  als  Einen  Stimm-  oder 
Wahlzettel  abgiebt  und  dass  vom  Verwaltungsrathe  streng 
auf  die  Einhaltung  dieser  Vorschrift  gesehen  werden  wird. 

Gegenstände  der  Verhandlung  in  der  General -Versamm¬ 
lung  sind: 

1)  der  Geschäftsbericht  auf  das  Jahr  1867. 

2)  Wahl  zweier  Mitglieder  des  Verwaltungs-Rathes  für  die 
austretenden,  aber  wieder  wählbaren  Herren  Kaufmann 
Schwerdt  und  Oberbürgermeister  Krell. 

3)  Abermaliger  Antrag  des  Verwaltungsraths  auf  Aenderung 
des  §  26  des  Statuts,  wonach  künftig  statt  5  je  10  Actien 
eine  Stimme  geben  sollen. 

Für  diese  Generalversammlung  wird  freie  Fahrt  nicht  ge¬ 
währt,  jedoch  den  Theilnelimern  ein  von  Sonneberg  nach 
Eisenach  und  von  da  dorthin  zurückgehender  Extrazug,  für 
welchen  Tagesbillets  an  Werkeltagen  Gültigkeit  haben,  gestellt, 
worüber  die  Anschläge  in  den  Stationen  einzusehen  sind. 

Der  Geschäftsbericht  für  1867  wird  14  Tage  vor  der  Ver¬ 
sammlung  bei  den  Billetexpeditionen  zum  Verkauf  aufliegen. 

Meiningen,  den  8.  Mai  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahngesellschaft. 

E.  Wagner.  Oberländer.  C.  Thon. 

Generalversammlung 

der  Lübeck -Büclieuer  Eisenbahn- Gesellschaft. 

In  Gemässheit  der  §§  26 — 29  und  46  des  Statuts  werden  die 
Actionäre  der  Lübeck  -  Büchener  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu  der 
achtzehnten  regelmässigen 

am  Montag  den  29.  Juni  d.  Js.  Nachmittags  3  Uhr 
zu  Lübeck  im  Casino -Gebäude  abzuhaltenden  Generalver¬ 
sammlung  hierdurch  eingeladen. 

Zur  Prüfung  der  Legitimationen  der  (stimmberechtigten  Ac- 
tieninhaber  und  zur  Aushändigung  der  Eintrittskarten  werden 
Committirte  des  Ausschusses 

am  Montag  den  29.  Juni  d.  Js.  Vormittags  von  11  bis  1  Uhr 
im  vorgenannten  Locale  gegenwärtig  sein. 


Die  Legitimation  geschieht  durch  Einreichung  einer  schrift¬ 
lichen  Erklärung  über  die  eigenen  Actien  und  über  die  Actien, 
für  welche  ein  Actionär  von  anderen  bevollmächtigt  ist,  unter 
Vorzeigung  derselben  (§  29  des  Statuts). 

Zur  Verhandlung  kommen: 

1)  Jahresbericht  der  Direction  und  Rechnungsabschluss  des 

Jahres  1867. 

2)  Jahresbericht  des  Ausschusses. 

Lübeck,  den  29.  Mai  1868. 

Der  Ausschuss 

der  Lübeck-Buchener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Pfälzische  Maxiiniliansbahii. 

Mehrfache  Anfragen  veranlassen  uns,  unter  Bezugnahme  auf 
das  Ausschreiben  vom  31.  März  1868  zu  bemerken,  dass  zum 
Bezüge  der  Dividende  der  Pfälzischen  Maximiliansbahn  pro  1867 
der  Dividend  ensehein  No.  2  in  Verwendung  zu  kommen  hat. 

Ludwigshafen,  den  25.  Mai  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 
_  Jäger. 

Ausschliesscnd  priv.  1J  lischt  ehr  ad  er  Eisenbahn. 

Auf  die  zu  Folge  General -Versammlung -Beschlusses  vom 
12.  December  1866  neu  emittirten  1760  Stück  Actien  (III. 
Emission)  sind  die  noch  restlichen  40  Procent  und  zwar: 

105  fl.  — .  auf  eine  ganze  oder  35  fl.  auf  1/3  Actie  in  der 
Zeit  vom  1.  bis  15.  Juni  1.  J. 

105  fl.  — .  auf  eine  ganze  oder  35  fl.  auf  l/2  Actie  in  der 
Zeit  vom  1.  bis  15.  Juli  1.  J. 

bei  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag  oder  den  Herren  Robert 
&  Co.  in  Wien  unter  Vorweisung  der  Interimsscheine  einzuzahlen. 

Die  Einzahlungen  werden  vom  Tage  des  Erlages  an  mit  5°/o 
verzinst  und  diese  Zinsen  mit  Ende  December  d.  J.  bezahlt. 

Der  Zeitpunct,  von  welchem  an  die  volleingezahlten  Antheil- 
scheine  gegen  gehörig  ausgefertigte  Actien  umgetauscht  werden, 
wird  später  kundgemacht  werden. 

Prag,  am  4.  Mai  1868.  Die  Direction 


Königlich  Prenssische  Ostbahn. 

Auf  der  Ostbahnstrecke  Danzig-Neufahrwasser  tritt  vom  31.  d.  Mts.  ab  bis  auf  Weiteres  in  Stelle  des  gegenwärtigen  Fahr¬ 
plans  der  nachstehende  Fahrplan  in  Kraft : 


Danzig  -  Neufahrwasser. 


Stationen 


Perso¬ 

nenzug 

XXXI 


U.  M. 


Güter¬ 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

VII 


Güter¬ 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

I 


U.  M.  U.  M.  U.  M. 


Perso¬ 

nenzug 

XXXIII 


Perso¬ 

nenzug 

XXXV 


ü.  M. 


Güter¬ 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

V 


U.  M.  U.  M 


Perso¬ 

nenzug 

XXXVII 


Perso¬ 

nenzug 

XXXIX 


U.  M. 


N eufahr  wasser  -  Danzig. 


Stationen 


Güter¬ 

zug 

m.Pers- 

Beför¬ 

derung 

XXX 


Perso¬ 

nenzug 

XXXII 


Güter 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

VI 


U.  M.  U.  M.  U.  M.  U.  M. 


Perso¬ 

nenzug 

XXXIV 


Perso¬ 

nenzug 

XXXVI 


U.  M. 


Güter¬ 

zug 

m.  Pers- 
Beför- 
derung 
II 

U.  M. 


Pers- 

zug 

Imin 


Pers- 

zug 

XI 


U.  M.  U.  M. 


Abfahrt 

Danzig  lege  Th. 
Danzig  honeTh. 
Neufahrwasser 
Ankunft 


Morg. 


43 

12 


Morg. 


41 

55 

7 


Morg. 


Nachm. 


4 

18 

30 


Nachm. 


Nachm. 


Abfahrt 
Neufahrwasser 
Danzig  hohe  Th. 
Danzig  lege  Th. 
Ankunft 

Sämmtliche  Züge  befördern  Personen  in  allen 
Bromberg,  den  27.  Mai  1868. 


16 

30 

42 


30 

42 


16 

30 

42 


Abds. 


12 


Abds. 


10 

10 


12 


Morg. 


30 

41 

56 


Morg. 


37 

49 


Vorm. 
11 


11 

11 


14 

26 


Nachm. 


Nachm 


2 

14 


Abds. 


Abds. 


50 

2 


16 

30 

42 


4  Wagenclassen. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

L  o  eff  ler. 


Abds. 


30 

44 

56 


König).  Sachs,  west).  Standseilbahnen. 

Bekanntmachung, 

die  Einführung  des  Sommerfalirplanes  und  die  Eröffnung  des  neuen  Bahnhofes  zu  Döbeln  betreffend. 


Mit  Genehmigung  des  Königlichen  Finanzministeriums  treten  vom 

2.  dieses  Monats 

ab  in  dem  Fahrplane  der  Königl.  Säcbs.  westl.  Staatseisenbahnen  und  der  hinsichtlich  des  Betriebes  mit  denselben  verbundenen  Pri¬ 
vateisenbahnen  einige  Aenderungen  ein,  welche  aus  den  auf  allen  diesseitigen  Stationen  aushängenden  Placaten  ersehen  werden  kön¬ 
nen  und  deren  wesentlichste  folgende  sind: 

1. 

Die  seit  15.  November  vorigen  Jahres  eingerichteten  directen  beschleunigten  Personenzüge  202,  206,  212  und  216  zwischen 
Leipzig  und  Chemnitz  werden  bis  auf  Weiteres  beibehalten.  Dieselben  werden  künftig  sämmtlich  auch  au  der  Station  Hohenstein- 
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Ernstthal  anhalten  Um  die  Course  auf  der  Chemnitz-Annaberger  Linie  an  die  Züge  202  und  212  anzuschliessen ,  erhalten  diese 
Auge  folgende  veränderte  Gestaltung: 


Zug  202 

Abfahrt  von  Leipzig  5  Uhr  55  Min.  früh,  von  Kieritzsch  6  Uhr  20  Min.,  von  Altenburg  6  Uhr  50  Min  ,  von  Gössnitz  7  Uhr 
20  Min.,  von  Meerane  7  Uhr  35  Min.,  von  Glauchau  7  Uhr  55  Min.,  von  Hohenstein-Ernstthal  8  Uhr  15  Min  Ankunft  in  Chem¬ 
nitz  8  Uhr  50  Min.  früh.  ’ 


Zug  212. 

Abfahrt  von  Chemnitz  6  Uhr  20  Min.  früh,  von  Hohenstein-Ernstthal  6  Uhr  45  Min.,  von  Glauchau  7  Uhr  15  Min.  von  Mee¬ 
rane  7  Uhr  35  Min.,  von  Gössnitz  7  Uhr  50  Min.,  von  Altenburg  8  Uhr  25  Min.,  von  Kieritzsch  8  Uhr  45  Min.,  Ankunft  in  Lein- 
zig  9  Uhr  15  Min.  F 

2. 

Die  Course  auf  der  Chemnitz- Annaberger  Linie  erhalten  folgende  theilweise  veränderte  Gestaltung: 


Abfahrt  von  Chmnitz  .... 

Niederwiesa  . 

Flöha . 

Erdmannsdorf  . 
Hennersdorf  . 
Witzschdorf  . 
Waldkirchen 
Zschopau  .  .  . 

Scharfenstein 
Wolkenstein 
Wiesenbad  .  . 

Schönfeld 

Ankunft  in  Annaberg-Buchholz 


A.  Chemnitz -Annaberg. 


141. 

Güterzug 
m.  Personen¬ 
beförderung 
11.  III. 

41. 

Personen- 

Zug. 

I.  II.  III. 

43. 

Personen- 

Zug. 

I.  II.  III. 

44. 

Gemischter 

Zug. 

I.  II.  III. 

45. 

Personen- 

Zug. 

I.  II.  III. 

Früh 

Vorm. 

Nachm. 

Nachm. 

Abends 

345 

95 

110 

440 

8io 

* 

* 

* 

* 

415 

930 

135 

510 

835 

435 

94° 

145 

525 

845 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

525 

1015 

215 

6 15 

915 

* 

* 

* 

* 

* 

6io 

1045 

225 

70 

945 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

* 

715 

1125 

325 

750 

1030 

Früh. 

Vorm. 

Nachm. 

Abends. 

Abends. 

B.  Annaberg  —  Chemnitz. 


53. 

54. 

151. 

55. 

56. 

Personen- 

Gemischter 

Güterzug 

Personen- 

Personen- 

Zug. 

Zug. 

m.  Personen¬ 
beförderung. 

Zug. 

Zug. 

I.  II.  III. 

I.  II.  III. 

II.  III. 

I.  II.  III. 

I.  II.  III. 

Abfahrt  von  Annaberg-Buchholz 

Früh 

355 

Vorm. 

820 

Mittags 

12° 

Nachm. 

345 

Abends 

630 

Schönfeld 

* 

* 

* 

Wiesenbad  .  .  .  ■  . 

* 

* 

* 

* 

Wolkenstein  .... 

430 

95 

1255 

420 

75 

Scharfenstein 

* 

* 

* 

* 

* 

Zschopau . 

50 

940 

140 

450 

735 

Waldkirchen  . 

* 

* 

Witzschdorf  . 

* 

l* 

* 

Hennersdorf  ... 

* 

53° 

* 

* 

* 

Erdmanns  dorf . 

1030 

230 

* 

525 

85 

Flöha . 

540 

,  10*5 

250 

535 

815 

Niederwiesa  . 

* 

* 

* 

* 

Ankunft  in  Chemnitz . 

65 

1120 

335 

65 

840 

Früh. 

Vorm. 

Nachm. 

Abends. 

Abends. 

.  Course  Riesa-Hof  und  umgekehrt  anlangt,  so  wird  ebenfalls  vom  2.  k.  Mts.  ab  der  Personenverkehr  in  Döbeln  auf 

em  neuen  er  eipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  und  der  Staatseisenbahn- Verwaltung  gemeinschaftlich  gehörigen  Bahnhofe, 
we  er  an  er  Kreuzung  der  Borsdorf-Meissner  und  der  Chemnitz -Kiesaer  Eisenbahn  gelegen  ist,  abgefertigt.  Der  bisherige  bei 
Grossbauchlitz  gelegene  Bahnhof  wird  als  Personenhaltestelle  und  künftig  (vom  15.  k.  Mts.  ab,  mit  welchem  Tage  auch  der 
Güterverkehr  nach  dem  neuen  Bahnhofe  Döbeln  verlegt  werden  wird)  als  Güterstation  Grossbauchlitz  beibehalten.  An  derselben 
werden  künftig  in  jeder  Richtung  drei  Züge,  nämlich  Zug  23,  25  und  28  in  der  Richtung  von  Riesa,  und  Zug  38,  33  und  34  in  der 
•Cichtung  von  Chemnitz  anhalten.  Die  Einschiebung  dieser  neuen  Haltestelle  hat  einige  kleine  Aenderungeii  in  den  Abgangs-  und 
Ankunftszeiten  einzelner  Züge  verursacht. 

ai  j  Ausserdem  wird  Zug  28  künftig  von  Riesa  schon  8  Uhr  Abends  abgelassen  und  trifft  in  Chemnitz  schon  10  Uhr  45  Min. 
Abends  ein,  da  dieser  Zug  in  Riesa  auf  den  Anschluss  des  künftig  erst  7  Uhr  25  Min.  Abends  von  Leipzig  nach  Dresden  abfahren- 
en  Zuges  nicht  mehr  warten  wird.  Desgleichen  fährt  Zug  38  von  Chemnitz  schon  4  Uhr  früh  ab  und  trifft  in  Riesa  schon  6  Uhr 
5  ilin.  früh  ein,  um  daselbst  den  Anschluss  au  den  künftig  5  Uhr  15  Min.  früh  von  Leipzig  nach  Dresden  abgeheuden  Zug  zu  erreichen. 
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4. 

Der  seither  als  gemischter  Zug  früh  3  Uhr  von  Schwarzenberg  abgefertigte  Zug  71  wird  für  die  Dauer  des  Summers 
wiederum  in  einen  Personenzug  verwandelt  und  folgendergestalt  abgefertigt: 

Abf.  von  Schwarzenberg  3  Uhr  35  Min.  früh,  Aue  3  Uhr  55  Min.,  Stein  4  Uhr  25  Min.,  "Wiesenburg  4  Uhr  50  Min., 
Zwickau  5  Uhr  20  Min.,  Ankunft  in  Werdau  5  Uhr  40  Min.  früh. 

Auch  wird  der  früher  bestandene  Anschluss  von  und  nach  Schneeberg-Neustädtel  an  diesen  Zug  wieder  hergestellt. 

Die  früher  schon  an  Sonn-  und  Festtagen  abgefertigten  Extrazüge  zwischen  Zwickau  und  Schwarzenberg  werden  auch 
in  diesem  Jahre  bis  zum  30.  August  ahgelassen  werden. 

5. 

Auf  der  Gössnitz-Geraer  Eisenbahn  wird  Zug  183  künftig  an  allen  Tagen,  wie  bisher  nur  an  den  Sonn-  und  Festtagen, 
bereits  11  Uhr  20  Min.  Vorm,  aus  Gössnitz  abgefertigt  werden  und  somit  einen  engeren  Anschluss  an  den  9  Uhr  10  Min.  Vorm,  von 
Leipzig  abgehenden  Zug  3  linden. 

In  umgekehrter  Richtung  wird  Zug  91  künftig  erst  5  Uhr  10  Min.  früh  und  Zug  97  erst  6  Uhr  50  Min.  Abends  von  Gera 
abgefertigt  werden. 

Auch  in  gegenwärtigem  Sommmer  wird  an  Sonn-  und  Festtagen  Nachmittags  2  Uhr  ein  Personenextrazug  von  Gera  abge¬ 
lassen  werden  und  bis  Gössnitz  durchgehen,  von  wo  derselbe  Abends  6  Uhr  wieder  zurückkehrt. 

6. 

Auf  der  Greiz-Brunner  Eisenbahn  wird  Zug  108  künftig  erst  6  Uhr  früh  von  Neumark  abfahren,  um  den  mit  dem  Cou- 
rierzuge  32  aus  Bayern  kommenden  Passagieren  Gelegenheit  zu  geben,  mittelst  des  Zuges  31  von  Reichenbach  ab  nach  Greiz  zu  ge¬ 
langen.  —  Zug  103,  welcher  12  Uhr  20  Min.  Mittags  in  Neumark  abfährt,  wird  künftig  auch  an  der  Haltestelle  Mohlsdorf  anhalteu. 

7. 

Der  seither  früh  6  Uhr  15  Min.  von  Borna  nach  Leipzig  abgefertigte  Zug  211  wird  künftig  schon  6  Uhr  früh  abgehen.  In 
umgekehrter  Richtung  fährt  Zug  201  künftig  erst  8  Uhr  5  Min.  von  Leipzig  nach  Borna. 

8. 


Die  Verbindungen  mit  Carlsbad  werden  auch  im  gegenwärtigen  Sommer  durch  je  2  Posten  sowohl  von  Annaberg,  als^vou 
Schwarzenberg  aus  unterhalten. 

Die  directen  Anschlüsse  gestalten  sich  folgendermaassen: 

A.  über  Annaberg : 

Abfahrt  von  Leipzig  .  . 

Dresden  . 

Chemnitz 
Ankunft  in  Annaberg 
Carlsbad  . 


Abfahrt  von  Carlsbad 

Schwai'zenberg 
Ankunft  in  Dresden  . 

Leipzig  .  . 

Berlin  .  . 


5  Uhr 

55  Min 

.  früh 

3  Uhr 

15  Min, 

.  Nachm. 

4 

?? 

15 

?? 

?) 

2 

n 

45 

?? 

?? 

9 

?! 

5 

?? 

Vorm. 

8 

?? 

10 

)? 

Abends 

11 

?? 

25 

?? 

?? 

10 

?? 

30 

?> 

?? 

8 

?? 

5 

?? 

Abends 

8 

?? 

15 

?? 

früh. 

Abfahrt  von  Carlsbad  .  .  . 

.  .  7  Uhr  30  Min.  Abends 

9  Uhr  45  Min.  Vorm. 

Annaberg 

.  .  3  „  55  „  früh 

6  „  30  „  Abends 

Ankunft  in  Chemnitz  .  . 

.  .  6  „  5  i)  „ 

8  u  ,,  „ 

Dresden  . 

.  .12  „  —  „  Mittgs. 

12  „  30  „  Nachts 

Leipzig  .  . 

.  .  9  „  15  „  Vorm. 

B.  über  Schwarzenberg : 

Abfahrt  von  Berlin  .  .  .  . 

12  Uhr  45  Min.  Nachm. 

Leipzig  .  .  . 

.  .  4  „  40  „  früh 

6  ,,  20  „  Abends 

Dresden  .  .  . 

•  *  ??  ?? 

2  „  45  „  Nachm. 

Ankunft  in  Schwarzenberg  . 

.  .  9  „15  „  Vorm. 

11  „  —  „  Abends 

Carlsbad  . 

.  .  5  „  30  „  Nachm. 

7  „  15  „  früh 

7  Uhr  30  Min.  Abends 
3 

12 

f  7 
l  8 
12 


8  Uhr  45  Min.  früh 


?? 

35 

?? 

früh 

?? 

— 

?? 

Mittg. 

?? 

45 

?? 

j  früh 

?? 

25 

?? 

?? 

9. 

25 

?? 

Nachm. 

4 

12 

f  9 

10 


30 

30 

50 


?? 

?? 


Nachm. 

Nachts  (über  Leipzig) 
!  Abends 


Nach  Marienbad  ist  auch  in  gegenwärtigem  Sommer  directe  Verbindung  über  Eger  hergestellt.  Es  werden  in  Dresden, 


Dresden  .  .«  . 

.  4  Uhr  15  Min. 

früh 

— 

Uhr 

— 

Min. 

Leipzig  .... 

.  6 

?? 

40 

)? 

?? 

9 

?? 

10 

)? 

Vorm. 

Altenburg  .  .  . 

.  7 

?? 

30 

?? 

>) 

10 

?> 

30 

?? 

?) 

Chemnitz  . 

.  6 

?? 

58 

?? 

?? 

8 

?? 

40 

?> 

?? 

Zwickau 

.  8 

?? 

10 

?? 

?? 

11 

?? 

15 

?? 

?> 

Reichenbach  . 

.  9 

?? 

— 

?? 

Vorm. 

12 

?? 

40 

?? 

Nachm. 

Oelsnitz 

.  10 

?; 

40 

?? 

?? 

2 

?? 

50 

?? 

?? 

Eger  .... 

.  12 

?? 

25 

)? 

Nachm 

5 

1? 

— 

?? 

?? 

nach  Marienbad  mit  den 

um 

1  Uhr  - 

—  Min. 

Nachm,  und  6  Uhr  —  Mi 

Eger  abgehenden  Wagen  berechtigen. 

Ausserdem  werden  bei  allen  nach  Eger  fahrenden  Zügen  auf  den  obengenannten  Stationen  Billets  für  Separatwagen  zu  vier 
Plätzen  ausgegeben,  deren  Abfertigung  nach  Marienbad  eine  Stunde  nach  Ankunft  des  betreffenden  Zuges  ebenfalls  vom  Bahnhofe 
in  Eger  ab  erfolgt. 

Aixf  beide  Arten  von  Billets  findet  directe  Expedirung  des  Gepäcks  bis  Marienbad  statt. 

Leipzig,  den  27.  Mai  1868. 

Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 

von  Craushaar. 
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Berlin -Anhaltisclie  Bisenbahn. 

Vom  1.  Juli  er.  ab  werden  in  unserer  Gesellschafts  -Haupt- 
casse  am  Ascanisehen  Platz  Nro.  6  in  den  Vormittagsstunden 
jeden  Wochentages  eingelösst  werden: 

a)  die  zum  1.  Juli  er.  fällig  werdenden  Coupons  der  dies¬ 
seitigen  4%  Prioritäts-Actien  Nro.  7,  der  4l/2°/o  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  Nro.  25  und  der  41/2°/o  Prioritäts- 
Obligationen  Lit.  B  Nro.  5,  sowie  die  Dividenden- 
scheine  der  Stammactien  Nro.  53,  ferner  die  an  früheren 
Fälligkeitsterminen  bis  jetzt  nicht  abgehobenen  Coupons 
und  Dividendenscbeine ,  soweit  dieselben  nicht  ver¬ 
jährt  sind; 

b)  die  am  12.  März  er.  verloosten  Prioritäts-Actien  und 


Obligationen,  sowie  die  in  früheren  Ziehungen  verloosten, 
aber  noch  nicht  abgehobenen  Actien  etc.  (cfr.  unsere 
öffentliche  Bekanntmachung  vom  12  März  er.). 

Es  wird  gebeten,  diesen  Coupons  und  Dividenden-Scheinen 
etc.  nur  einen  Nachweis  über  die  Stückzahl  und  den  Werth  der¬ 
selben,  nach  den  verschiedenen  Kategorien  event.  geordnet  beizu¬ 
fügen. 

In  Leipzig  geschieht  die  beregte  Einlösung  (jedoch  nur 
der  Coupons  und  Dividendenscheine  ad  a)  in  den  Tagen  vom 
1.  bis  einschliesslich  15.  Juli  er.  bei  der  Gütercasse  auf  unserem 
dortigen  Bahnhofe. 

Berlin,  den  23.  Mai  1868. 

Die  Direction. 


Königliche  Schlesische  Gebirgsbahn. 

Am  28.  Mai  er.  wird  der  Betrieb  der  Bahnstrecke  Dittersbach- Altwasser  für  den  Personenverkehr  eröffnet  werden. 

Im  Gange  der  Züge  zwischen  Lauban  rmd  Görlitz,  so  wie  zwischen  Kohlfurt  und  Görlitz  treten  Aenderungen  nicht  ein, 
dagegen  werden  vom  genannten  Tage  zwischen  Kohlfurt  und  Altwasser  die  Züge  nach  folgendem  Fahrplan  coursiren. 

A.  Richtung  von  Kohlfurt -Altwasser. 


Stationen. 

Personenzug. 

Localzug. 

Personenzug. 

Localzug. 

Personenzug. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Stationszeit. 

Uhr  |  Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Statioi 

Uhr 

lszeit. 

Min. 

Aufent¬ 

halt. 

Min. 

Kohlfurt . 

Abgang 

4 

— 

früh 

_ 

— 

— 

11 

15 

Vorm. 

— 

— 

— 

3 

15 

Nachm. 

Hcide-Gersdorf  .... 

Ankunft 

4 

18 

2 

— 

— 

— 

11 

35 

2 

— 

— 

— 

3 

33 

2 

Lauban  . 

4 

37 

8 

_ 

— 

— 

11 

56 

10 

— 

— 

— 

3 

52 

8 

Langeuöls . 

4 

58 

2 

— 

— 

— 

12 

21 

2 

— 

— 

— 

4 

13 

2 

Greiffenberg . 

5 

12 

4 

— 

— 

— 

12 

37 

5 

— 

— 

— 

4 

27 

4 

Rabishau . 

5 

36 

2 

_ 

— 

— 

1 

5 

2 

— 

— 

— 

4 

51 

2 

Alt-Kemnitz . 

ö' 

53 

2 

_ 

— 

— 

1 

24 

2 

— 

— 

— 

5 

8 

2 

Reibnitz  (Warmbrunn)  .  . 

6 

6 

4 

Ab  fahr 

t 

1 

38 

5 

Abfahrt 

5 

21 

4 

Hirschberg . 

6 

24 

11 

10 

40 

Vorm. 

2 

Nachmittags. 

4 

(Nachmittags. 

5 

39 

21 

Ankunft 

Ankunft 

Schildau  (Scbmiedeberg)  . 

*  M 

6 

43 

2 

10 

48 

2 

- — 

— 

— 

4 

8 

2 

6 

8 

2 

Jannowitz . 

6 

58 

4 

11 

3 

5 

— 

— 

— 

4 

23 

4 

6 

23 

4 

Märzdorf . 

7 

16 

2 

11 

22 

2 

— 

— 

— 

4 

41 

2 

6 

41 

2 

Ruhbank  . 

7 

29 

3 

11 

36 

4 

— 

— 

— 

4 

54 

5 

6 

55 

3 

Gottesberg . 

7 

58 

2 

12 

6 

4 

— 

— 

— 

5 

27 

2 

7 

24 

4 

Dittersbach . 

8 

10 

15 

12 

20 

17 

— 

— 

— 

5 

39 

16 

7 

38 

— 

Nachmittags 

Altwasser . 

8 

43 

Vorm. 

12 

55 

Mttg. 

— 

— 

— 

6 

13 

Abds. 

- 

— 

B.  Richtung  von  Altwasser-Kohlfurt. 


Stationen. 


Altwasser  .  .  . 

Dittersbach  .  .  . 

Gottesberg  .... 
Ruhbank  .... 
Märzdorf  .... 
Jannowitz  .... 
Schildau  (Schmiedeberg) 
llirschberg  . 

o  ... 


Reibnitz  (Warmbrunn) 

Alt-Kemnitz 
Rabishau  . 
Greiffenberg 
Langeuöls  . 

Laubau  .  . 

Ileide-Gersdorf 
Kohlfurt  .  . 


Personenzug. 

Localzug. 

Personenzug. 

Localzug. 

Personenzug. 

Stationszeit. 

Aufent- 

Stationszeit. 

Aufent- 

Stationszeit. 

Aufent- 

Stationszeit. 

Aufent- 

Stationszeit. 

Aufent- 

halt. 

i  halt. 

halt. 

halt. 

halt. 

Uhr 

Min. 

Min. 

Uhr 

|  Min. 

Min. 

Uhr 

Min. 

Min. 

Uhr 

Min. 

|  Min. 

Uhr 

|  Min. 

Min. 

Abfahrt 

Abgang 

Morgens 

9 

— 

Vorm. 

— 

— 

— 

3 

30 

Nachm. 

8 

5 

Abds. 

Ankunft 

6 

30 

— 

9 

24 

4 

— 

— 

— 

3 

50 

7 

8 

25 

5 

6 

43 

3 

9 

41 

2 

— 

— 

— 

4 

10 

.  2 

8 

43 

3 

7 

3 

3 

10 

1 

3 

— 

— 

— 

4 

29 

2 

9 

4 

3 

5? 

7 

15 

2 

10 

14 

2 

— 

— 

— 

4 

41 

3 

9 

15 

2 

D 

7 

28 

4 

10 

29 

4 

— 

— 

— 

4 

57 

4 

9 

28 

4 

7 

42 

3 

10 

44 

5 

Abfah 

•t 

5 

12 

3 

9 

42 

2 

» 

7 

52 

13 

10 

56 

— 

3 

15 

Nachm. 

5 

22 

Nachm. 

9 

51 

8 

Vormittags. 

Ankunft 

5) 

8 

23 

2 

— 

— 

— 

3 

36 

3 

— 

— 

— 

10 

17 

2 

5? 

8 

33 

2 

— 

— 

— 

3 

49 

2 

— 

— 

— 

10 

27 

2 

8 

50 

2 

— 

— 

— 

4 

9 

2 

— 

— 

— • 

10 

44 

2 

n 

9 

6 

4 

_ 

_ 

_ 

4 

28 

7 

— 

— 

— 

11 

— 

4 

V 

9 

18 

2 

— 

_ 

_ 

4 

46 

2 

— 

— 

— 

11 

12 

2 

)> 

9 

29 

10 

— 

_ 

_ 

5 

— 

8 

— 

— 

— 

11 

23 

9 

9 

56 

4 

_ 

— 

— 

5 

27 

4 

— 

— 

— 

11 

49 

3 

5) 

10  | 

13 

Vorm. 

— 

— 

— 

5 

45 

Nachm. 

— 

— 

• — 

12 

5 

Abds. 

li  1868. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 
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Sommer-Fahrplan  der  Saarbrücken- Trier- Luxem hur^er 


Brüssel . Abfahrt 

Metz . .  .  „ 

Diekirch .  ,, 


Luxemburg . Abfahrt 

Oetringen .  „ 

Roodt .  „ 

Wecker . '  „ 

Mertert .  ,> 

Wasserbillig .  „ 

Conz . Ankunft 


Conz . Abfahrt 

Trier . Ankunft 


Trier . 

Conz . 

Conz . 

Wiltingen  .  .  . 

Beurig-Saarburg 

Serrig . 

Mettlach .... 
Merzig  .... 
Beckingen  .  .  . 
Dillingen  .  .  . 

Saarlouis  .  .  . 

Ensdorf  .  .  .  . 

Bous . 

"Völklingen .  .  . 

Louisenthal  .  . 

Burbach  .... 
Saarbrücken  .  . 


Abfahrt 

Ankunft 

Abfahrt 


Ankunft 


Paris  .  .  . 
Porbach  .  . 

Styringen  . 
Saarbrücken 


Abfahrt 


)> 

Ankunft 


Saarbrücken  .  . 

Dudweiler  .  .  . 
Sulzbach  .  .  . 

Priedrichsthal  . 
Neunkirchen .  . 

Neunkirehen  .  . 

Ottweiler  .  .  . 

St.  Wendel  .  . 
Türkismühle  .  . 
Birkenfeld  .  .  . 

Heimbach  .  .  . 
Kronweiler  .  . 

Oberstein  .  .  . 

Pisehbach  .  .  . 

Kirn . 

Monzingen  .  .  . 

Sobernheim  .  . 

Staudernheim .  . 

W  aldböckelheim 
Münster  a/Stein 
Creuznach  (Bad) 
Creuznach  (Stadt) 
Langenlonsheim 
Bingerbrück  .  . 

Mainz .  .  . 

Frankfurt  . 
Berlin .  .  . 

Wiesbaden  . 
Berlin .  .  . 

Köln  .  .  . 

Coblenz  .  . 
Ems  .  .  . 

Wetzlar  .  . 

Giessen  .  . 


Abfahrt 


» 

Ankunft 

Abfahrt 


Ankunft 

Ankunft 


4  4t 


651 


C.  (3) 

1.  2.  3.  Gl. 

7  35 

8  3 
8  20 
8  35 
8  49 

8  56 

9  9 


B. 

2.  3.  4.  CI. 

IHüil 

5  48 


C.  (3)P. 
alle  1  CI. 

9  16 
9  30 


vir.  (Si 

1.  2.  3.  CI. 


2  26 
2  34 


2  52 

3  8 


v. 

alle  4  CI. 

8  55 

9  7 


10  12 
10  22 
10  30 
10  38 
10  44 

10  51 

11  — 
11  7 
11  14 
11  18 


VII. 

1.  2.  3.  CI. 

2  24 


4  12 
4  21 
4  28 

4  37 


iii. 

1.2.  3.  CI. 

Ol 

7  16 
7  21 
7  30 


v. 

,  2.  3.  CI. 


11  10 


9  7 
9  19 


F. 

3.  4.  CI. 


XI. 

alle  4  CI. 

“TTo 

8  52 

8  56 

9  6 
9  17 
9  24 
9  45 

9  56 
10  6 

10  14 
10  21 
10  27 
10  34 
10  43 

10  50 

11  • 


1.  2 


16  2: 


G. 

1.  2.  3.  CI. 
7  10 

110  28j 

10  45! 


7  45 
9  20 

8  15 


10  15 

11  26 

11  25 
7  45 
1  5 
10  55 


3  50 


6  35 

9  15 


10  5 


i. 

D. 

VII. 

F. 

alle  4  CI. 

2.  3.  4.  CI. 

alle  4  CI. 

2. 

3.  4.  Ci 

5  30 

8 

— 

11  25 

2  15 

4  45 

6  50 

8  13 

5  39 

8 

9 

— 

2  33 

4  54 

— 

8  27 

5  45 

8 

15 

11  38 

2  48 

5  1 

7  5 

8  39 

5  52 

8 

22 

11  45 

3  3 

5  8 

— 

8  51 

6  3 

8 

34 

11  57 

3  23 

5  20 

7  21 

9  11 

6  5 

8 

38 

12  — 

5  25 

7  22 

9  21 

6  14 

8 

47 

12  9 

5  34 

— 

9  35 

6  28 

9 

1 

12  23 

5  48 

7  41 

9  57 

6  49 

9 

23 

12  44 

6  10 

— 

10  30 

6  58 

9 

32 

12  53 

6  20 

t- 

00 

10  46 

7  6 

9 

40 

— 

6  28 

— 

10  59 

7  14 

9 

49 

— 

6  37 

— 

11  13 

7  29 

10 

6 

1  19 

6  56 

8  30 

11  30 

7  40 

10 

17 

1  30 

7  8 

8  40 

Ank. 

7  52 

10 

28 

1  40 

7  21 

8  50 

8  5 

10 

42 

1  53 

. 

7  35 

— 

8  12 

10 

49 

2  — 

7  42 

9  8 

8  18 

10 

55 

2  6 

E. 

7  49 

— 

8  25 

11 

2 

— 

1.  2.  3.  CI. 

7  56 

— 

A. 

8  38 

11 

17 

2  24 

4  28 

8  13 

9  29 

.2.3.  Ci. 

8  44 

11 

24 

— 

4  38 

8  20® 

— 

6  — 

8  50 

11 

31 

2  38 

4  55 

8  29 

9  39 

6  13 

9  1 

11 

41 

— 

5  14 

8  39 

— 

6  28 

9  11 

11 

52 

2  56 

5  30 

8  50 

9  57 

10  — 
10  57 


Darmstadt 
Aschaifenburg 
Würzburg 
Nürnberg  .  . 
Prag  .... 
München  .  . 
Wien  .  .  . 


Ankunft 


11  10 
12  5 
2  35 
6  Abds. 

6  15  früh 
10  — Abd. 
9  30  Mrgs. 


2  5 


5  10 

“I 


11  35 

12  35 
4  - 

7  55  früh 

8  35  Abds. 
3  35  früh 

5  35  Nchrn. 


Oampfschiflfahrt  zwischen  Bingerbrück  und  Rüdes  he  im 

Bingerbrück . Abfahrt  G  3G  9  30  12  2  1  58  3  6  5  39  9  2 

Rüdesheim . Ankunft  6  57  9  51  12  23  2  19  3  27  6  0  9  23 


und  Rhein-Nahe  Eisenbahn  ab  1.  Juni  1868. 


"Wien . Abfahrt 

München .  » 

Prag .  » 

Nürnberg .  „ 

Würzburg  .  „ 

AschafFenburg .  „ 

Darmstadt .  ,, 


Berlin . Abfahrt 

Köln .  „ 

Coblenz .  ,, 

Giessen .  „ 

Wetzlar .  „ 

Ems . . 

Berlin .  „ 

Frankfurt . . 

Mainz .  „ 

Wiesbaden .  ,, 


9  30  Ab. 

11  —  Vm. 
7  —  Mrgs. 

7  40 

8  5 

9  50 

12  50 

1  50 

4  30  Nchgn 

6  10  früh 

8  45  Abds. 

7  —  Mrgs. 
950  „ 

4  45 

6  5 

8  15 

12  15 

4  5 

5  10 

12  55 

1  50 

3  35 

4  30 

7  30 

7  45 

10  151 

6  — 

9  — 

9  20 

11  45 

2  45 

5  15 

1  30 

7  55 

11  — 

12  10 

2  40 

5  30 

7  40 

— 

— 

— 

8  45 

— 

12  0 

— 

— 

— 

9  08 

— 

12  30 

4  25 

— 

6  — 

8  10 

11  15 

— 

3  10 

|7  Uö| 

7  30 

— 

|7  4ö| 

_ 

|5  23| 

7  45 

1ÜT5 

1  40 

1  40 

4  35 

6  50 

6  öu 

8  45 

11  30 

2  45 

2  45 

5  35 

8  30 

6  — 

8  15 

11  25 

— 

— 

5  — 

!7_2U| 

IV.  1.  2.  3. CI. 

VI.  1.  2.3.4. Ci. 

vm.  1.2.  3.  CI. 

It.  4.  2.  3.  CI. 

i. 

4.2.3.4.C1. 

III.  1.2.3.  4.CI. 

II.  4.  2.  3.  CI. 

7  20 

9  50 

12  45 

3  30 

4  28 

7  5 

10  — 

— 

10  3 

— 

3  46 

4  40 

7  16 

10  18 

7  40 

10  18 

1  6 

4  — 

4  53 

7  28 

10  33 

— 

10  23 

— 

4  6 

4  58 

7  33 

7  48 

10  32 

1  15 

4  15 

5  5 

7  40 

— 

10  48 

1  31 

Ank. 

5  21 

7  55 

— 

10  55 

1  38 

5  28 

8  1 

8  12 

11  2 

1  45 

5  34 

8  7 

— 

11  10 

1  52 

5  42 

8  14 

8  31 

11  27 

2  7 

5  57 

8  29 

— 

11  39 

2  18 

6  9 

8  40 

8  52 

11  58 

2  35 

6  25 

8  56 

— 

12  11 

2  48 

6  38 

9  7 

— 

12  21 

2  58 

6  49 

9  17 

9  14 

12  30 

3  7 

7  1 

9  26 

9  23 

12  43 

3  17 

7  12 

9  35 

9  42 

1  6 

3  40 

7  40 

9  59 

9  54 

1  18 

3  52 

7  53 

10  11 

10  3 

1  27 

4  1 

8  2 

10  20 

10  5 

1  30 

4  6 

8  6 

10  22 

— 

1  44 

4  20 

8  20 

10  37 

10  21 

1  51 

4  27 

8  27 

10  44 

— 

1  58 

4  34 

8  34 

10  51 

10  34 

2  7 

4  42 

8  42 

11  - 

Bingerbrück  .  . 

Langenlonsheim 
Creuznach  (Stadt) 
Creuznaeh  (Bad) 
Münster  a/St. 

W  aldböckelheim 
Staudernheim 
Sobernheim 
Monzingen 
Kirn  .  .  . 
Fischbach  . 
Oberstein  . 
Kronweiler 
Heimbach  . 
Birkenfeld 
Türkismühle 
St.  Wendel 
Ottweiler  . 
Neunkirchen 
N  eunkir  chen 
Friedrichsthal 
Sulzbaeh  .  . 

Dudweiler  .  . 
Saarbrücken  . 


Abfahrt 


>1 

t! 

)> 

)> 


N. 

2.3.  4. CI. 


6  31 


>) 

Ankunft 

Abfahrt 

j» 


Ankunft 


48 

8 

30 

41 

53 

5 


Saarbrücken . Abfahrt 

Styringen .  „ 

Forbach  .  „ 

Paris . Ankunft 


10  37 


4.2  3.  CI. 


8  47 

8  55 

9  00 
12  12 

Mittags. 


Saarbrücken 
Burbach 
Louisenthal 
Völklingen 
Bous  .  .  . 

Ensdorf  .  . 
Saarlouis 
Dillingen  . 
Beekingen 
Merzig  . 
Mettlach 
Serrig  .  . 

Beurig-Saarbu 
Wiltingen 
Conz  .  . 

Ccnz  . 

Trier  .  . 


rg 


Wasserbillig  . 
Mertert  .  . 
Wecker  .  . 
Roodt  .  .  . 
Oetringen  .  . 

Luxemburg  . 


Metz  . 
Brüssel 


p. 

IV. 

VI. 

VIII. 

2.  3.  4.  CI. 

1.  2.  3.  CI. 

1.2. 3. 4.  CI. 

1. 

2.3.4.C 

Abfahrt 

6  — 

10  40 

2  28 

5  15 

>> 

6  7 

10  45 

2  33 

5  20 

6  17 

10  52 

2  41 

5  28 

6  25 

10  59 

2  48 

5  35 

6  38 

11  7 

2  58 

5  44 

6  47 

11  14 

3  5 

5  51 

V 

7  — 

11  20 

3  12 

5  59 

O. 

•  7  9 

11  28 

3  19 

6  6 

2.3.4.C1. 

7  21 

11  37 

3  28 

6  15 

|5  201 

7  40 

11  48 

3  42 

6  27 

|ö  40| 

7  56 

11  59 

3  54 

6  39 

6  11 

8  27 

12  19 

4  14 

6  59 

6  30 

8  37 

12  26 

4  23 

7  10 

6  51 

8  54 

J2  37 

4  35 

7  22 

Ankunft 

7  5 

9  8 

12  46 

4  45 

7  32 

Abfahrt 

7  29 

9  16 

12  52 

4  48 

7  35 

Ankunft 

7  45 

9  30 

1  4 

5  — 

7  47 

«■  (8) 

IV.  (141 

S.  (26) 

1 .2.3.0. 

1.  2.  3.  CI. 

1. 

2.  3.  C 

Abfahrt 

7  15 

12  30 

17  10 

Ankunft 

7  26 

12  42 

7  26 

Abfahrt 

7  36 

12  50 

7  40 

7  50 

1  2 

8  — 

M 

7  56 

1  7 

8  7 

8  7 

1  20 

8  25 

8  20 

1  33 

8  50 

8  32 

1  47 

9  12 

Ankunft 

8  50 

2  7 

9  4ö| 

Ankunft 

1  23 

4  30 

>> 

12  — 

6  50 

3  25 

9  10 

• 

T.  2.  3.  4.  Ct. 


8 

50 

9 

4 

9 

19 

9 

31 

9 

44 

9 

53 

10 

5 

10 

18 

10 

32 

10 

45 

Dampfschifffahrt  zwischen  K  ü  des  h  ei  in  und  Ui  ngei hrück 

Rüdesheim . Abfahrt  7  S 

Bingerbrück .  Ankunft  7  10 

Saarbrücken,  den  20.  Mai  1868.  1  Königliche  Eisenbahn-Direction. 

v.  D  u  e  r  i  n  g. 


9  22 
9  re 


12  31 
12  35 


2  5G 

3  0 


4  16 
4  20 


6  46 
6  50 


9  44 
9  48 


1 


m 


ii, 


NI 


N  CSJ 
p  c 
cm  cm 


*  2» 


=-  5  * 

“  "L  frfr 


>-  t> 

CT*  O- 

aq  oq 
p  p 
c  ts 
aq  aq 

N  CSJ 


w 


$  •“■ 

S-  jj* 
2  9Q 


3 


310 


Nass.  u.  Rhein.  Bahn. 
Correspondenzen  mit  d.  Taunusbahn. 
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Magdeburg  -  Ilalberstäfltcr  Eisenbahn. 

Die  aus  der  Reineinnahme  des  Jahres  1867  zur  Verthei- 
lung  kommende  Dividende  ist  nach  Vereinbarung  mit  dem  Gesell- 
schaftsausschusse  auf  dreizehn  Thaler  für  die  Actie  festgestellt-, 
dieselbe  ist  vom  23.  er.  ab  in  den  Vormittagsstunden  von  9  bis 
12  Uhr  bei  unserer  hiesigen  Haupt-Casse  und  bis  zum  15.  Juni 
a.  c.  auch 

bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellsehaft  und 
bei  Herrn  S.  Bleichröder  zu  Berlin, 
bei  der  Allgemeinen  Creditgesellsehaft  und 
Herrn  H.  C.  Plaut  in  Leipzig  und 
dem  Herrn  J.  H.  Cohn  in  Dessau 

zu  erheben. 

Den  einzulösenden  Dividendenscheinen  ist  eine  Nachweisung 
über  die  Stückzahl  und  den  Betrag  derselben  unterschrieben  vom 
Präsentanten  beizufügen. 

Magdeburg,  den  22.  Mai  1868. 

Directorium. 


Bcrlin-Auhaltischc  Eisenbahn. 

Auf  der  diesseitigen  Bahn  sind  in  den  Wagen  -  Empfangs¬ 
zimmern  und  sonstigen  Räumen  verschiedene  Gegenstände  auf¬ 
gefunden  und  an  uns  abgeliefert  worden.  Indem  wir  die  Eigen¬ 
tümer  hierdurch  auffordern,  sich  als  solche  binnen  4  Wochen  bei 
uns  zu  legitimiren  und  ihr  Eigenthum  in  Empfang  zu  nehmen, 
bemerken  wir  gleichzeitig,  dass  mit  den  bis  nach  Ablauf  dieses 
Termins  nicht  abgeforderten  Sachen  nach  den  Bestimmungen  des 
Betriebsreglements  verfahren  wird.  — 

Berlin,  den  30  Mai  1868.  Die  Direction 


Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  folgender  Bekleidungs-Materialien  für  das 
Jahr  1869  als 

1  200  Ellen  blaues  Tuch, 


3  300 

99 

mittelfeines  blaues  Tuch, 

5  000 

99 

ordinaires  blaues  Tuch, 

3  000 

99 

feines  graues  Tuch  zu  Hosen, 

1  500 

?? 

feines  graues  Tuch  zu  Paletots, 

8  000 

n 

ordinaires  graues  Tuch 

6  000 

blauer  Düffel, 

900 

99 

schwarzes  Zephyr-Tucb, 

750 

99 

orangefarbiges  Tuch, 
baumwollener  Biber, 

21000 

99 

8  500 

99 

grauer  Köpernessel, 

2  000 

99 

Glanznessel, 

3  000 

99 

schwarzer  Orleans, 

15  000 

99 

weisser  Futternessel, 

2  300 

99 

blaues  Leinen, 

7  600 

99 

graues  Wattirleinen, 

4  000 

99 

Tafeln  Watte, 

feiner  Drillig  (1  Elle  breit), 

1  300 

99 

7  700 

99 

ordinairer  Drillig  (9/g  Ellen  breit), 

400  Gross 

grosse  broncirte  Adlerknöpfe, 

47 

99 

kleine  broncirte  Adlerknöpfe, 

340 

99 

schwarze  Hosenknöpfe, 

80 

99 

weisse  „ 

95 

99 

grosse  schwarze  Hornknöpfe, 

24 

99 

grosse  weisse  Hornknöpfe, 

60  Ellen  goldene  Tressen  (breite), 

1  500  „  „  Plattschnur, 

400  Stück  geflügelte  Räder,  vergoldete, 

3  200  „  „  „  broncirte, 

24  Gross  Cocarden 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  liegen  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst 
zur  Einsicht  offen  und  können  Abschriften  derselben  gegen  Er¬ 


stattung  der  Capitalien  von  dem  Bureau -Vorsteher  Vormann 
hier  bezogen  werden. 

Offerten,  aus  welchen  die  Preise  der  gesondert  beizufügenden 
Muster  ersichtlich,  sind  versiegelt  und  mit  Aufschrift : 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Bekleidungs-Materialien“ 
portofrei  bis  zum  31.  Juli  er.  bei  uns  einzureichen,  an  welchem 
Tage,  Vormittags  11  Uhr,  die  Eröffnung  der  Offerten  in  Gegen¬ 
wart  etwa  erschienener  Submittenten  stattfinden  wird. 

Elberfeld,  den  29.  Mai  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königlich  Schlesische  Gebirgsbahn. 

(Zweigbahn  Ruhbank-Landeshut-Landesgrenze.) 

Für  die  erste  Meile  der  vorgenannten  Zweigbahn  soll  die 
Ausführung 

1)  der  Erd-,  Fels-  und  Planirungsarbeiten,  veranschlagt  auf 
rund  36  260  Thaler; 

2)  von  8  Stück  kleineren  Bauwerken,  bestehend  in  Durch¬ 
lässen,  Brücken  und  Wegunterführungen  und  enthaltend 
circa  220  Schachtruthen  Mauerwerk; 

3)  der  massiven  Pfeiler  für  zwei  mit  eisernen  Ueberbauen 
zu  versehenden  grösseren  Brücken,  die  eine  über  den 
Lässigbach  mit  55  Fuss  Lichtweite  und  etwa  200  Schacht¬ 
ruthen  Mauerwerk,  die  andere  über  den  Bober  mit 
115  Fuss  Lichtweite  und  etwa  400  Schachtruthen  Mauer¬ 
werk, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  Unternehmer  verdungen 
werden. 

Pläne,  Berechnungen  und  Submissionsbedingungen  sind  in 
unserm  Centralbüreau,  Demiani-Platz  No.  55  an  den  Wochen¬ 
tagen  von  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Von  den  Submissionsbedin¬ 
gungen  können  auf  Erfordern  auch  Abdiüicke  gegen  Erstattung 
der  Kosten  mitgetheilt  werden. 

Ueber  die  localen  Verhältnisse  wird  an  Ort  und  Stelle  unser 
Abtheilungs-Baumeister  Po r sch  in  Landeshut  Auskunft  geben. 

Die  Offerten,  welche  für  jede  der  oben  genannten  Arbeiten 
getrennt  zu  fassen  sind,  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  für  Bauausführungen  zur  Schlesischen 
Gebirgsbahn“ 

versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf  den  19.  Juni  1868,  Mittags 
12  Uhr  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst  anberaumten  Termine 
portofrei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anberaum¬ 
ten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  per¬ 
sönlich  erscheinenden  Submittenten  erfolgen.  Später  eingehende 
oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  Anspruch 
auf  Berücksichtigung. 

Unternehmungslustige  haben  durch  vor  dem  Termine  einzu¬ 
reichende  Atteste  ihre  Qualification  uachzuweisen. 

Görlitz,  den  26.  Mai  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 


Rheinische  Eisenbaku. 

Die  Lieferung  von 

8  Million  800  000  Pfund  9  Zoll  hoher  Eisenbahnschienen  für 
die  Linie  Neuss-Düren 
soll  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  unserem  Centralbau- 
büreau  —  Trankgasse  23  —  einzusehen,  auch  von  dort  gegen  Er¬ 
stattung  der  Copialien  zu  beziehen.  Die  Offerten  sind  portofrei 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  9  Zoll  hoher  Schienen“ 
daselbst  bis  15.  Juni  d.  Js.  einzureichen. 

Köln,  den  20.  Mai  1868. 

Die  Direction. 
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Rlieinisehe  Eisenbahn. 

Submission  von  Erd-,  Maurer-  und  Tunnel- Arbeiten. 

Die  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers  der  Eisenbahnlinie  voi: 
Call  nach  Trier  in  der  X.  Meile  auf'ppr.  610  Ruthen  Länge  er¬ 
forderlichen  Erd-,  Fels-,  Maurer- und  Tunnel- Arbeiten  sollen,  mit 
Ausschluss  der  Lieferung  der  Maurer-Materialien,  der  Transport- 
schienen  und  Tunnelwagen,  im  Wege  der  Submission  verdunger. 
werden.  Der  Tunnel  ist  335  Ruthen  lang. 

Die  Bedingungen  und  Massen-Berechnungen,  sowie  die  zuge¬ 
hörigen  Zeichnungen  liegen  in  unserm  Central-Bau-Büreau  — 
Trankgasse  23  - —  zur  Einsicht  offen,  können  auch  gegen  Erstat¬ 
tung  von  5  Thlr.  durch  portofreie  Gesuche  dorther  bezogen  werden. 

Unternehmer  wollen  ihre  Offerten  portofrei ,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift : 

,, Offerte  auf  Bau-Arbeiten  in  der  X.  Meile  der  Linie 

Call-Trier“ 

versehen,  bis  zum  15.  Juni  e.  ebendorthin  einreichen. 

Köln,  den  23.  Mai  1868. 

Die  Direction. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Verding  von  Uniform-Materialien. 

Im  Wege  der  Submission  soll  die  Lieferung  der  Beklei¬ 
dungs-Materialien  pro  1869  für  unsere  Betriebs-Beamten  ver¬ 
geben  werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen,  welche  eine  nähere  Angabe 
der  Bedarfs-Quantitäten  und  Qualitäten  enthalten,  können  sowohl 
in  unserem  Directions- Gebäude  hier  (Bureau  No.  7)  und  bei  un¬ 
serer  Uniform -Verwaltung  auf  dem  Central -Personen -Bahnhof 
liierselbst  eingesehen,  wie  auch  auf  frankirte  Briefe  mitgetheilt 
werden. 

Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Bekleidungs  -  Materialien  für  die 
Rheinische  Eisenbahn“  bis  zum  1.  Juli  bei  der  Direction 
einzureichen.  Später  eingehende  Offerten  werden  nicht  berück¬ 
sichtigt. 

Cöln,  den  19.  Mai  1868.  Die  Direction. 


Rrosshcrzoglich  Mecklenburgische  Eisenbahn 
Lübeck  -  Kleinen. 

Zum  Bau  der  vorbezeiebneten  Eisenbahn  soll  die  Liefe¬ 
rung  von 

6  730  Stück  Stossschwellen  $1/2  Fuss  lang,  12  Zoll  breit, 
61/2  Zoll  dick,  und 

40  400  Stück  Mittelschwellen  8  Fuss  lang,  10  Zoll  breit, 
6  Zoll  dick 

Bheinländischen  Maasses  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Davon  sind  zu  liefern: 

5  500  Stück  Stossschwellen  und 
33  000  Stück  Mittelschwellen 
nach  Lübeck,  ferner 

1  230  Stück  Stossschwellen  und 
7  400  Stück  Mittelschwellen 

nach  Malchin. 

Die  nach  Lübeck  zu  liefernden  Schwellen  sind  zur  einen 
Hälfte  jeder  Sorte  bis  spätestens  zum  15.  September  d.  J. ,  zur 
andern  Hälfte  jeder  Sorte  bis  zum  1.  November  d.  J.,  die  nach 
Malchin  zu  liefernden  Schwellen  bis  zum  15.  August  d.  J.  abzu¬ 
liefern. 

Die  Lieferung  nach  den  genannten  Orten  kann  zusammen, 
oder  auch  für  jeden  Ort  getrennt  übernommen  werden;  Offerten 
sind  für  jede  der  beiden  Lieferungen  besonders  zu  machen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  im  Büreau  der  Unterzeich¬ 
neten  Commission  einzusehen,  werden  auch  auf  Verlangen  in  Ab¬ 
schrift  mitgetheilt. 

Submissions-Termin  ist  auf 

Mittwoch,  den  15.  Juli  d.  J. 

angesetzt,  bis  wohin  Offerten  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Schwellen-Lieferung“  bei  der  Unterzeichneten  Commission  einzu¬ 
reichen  sind. 

Schwerin,  den  22.  Mai  1868. 

Grossherzogliche  Eisenbahn-Bau-Commission. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Die  Fabrik  von  William  Eales  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sickerheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  "sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens,  hzess  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  iee 

154.  /rnnhfurter 

Nur  26000  Loose  bei  14011  Preisen  von  fl.  200000,  100000,  50000 

25000,  20000  etc. 

Zur  ersten  Classe,  deren  Ziehung  am  17.  Juni  beginnt,  empfehle  ich  unter  meiner 
beliebten  Devise: 

=  „Mariens  dMiirit“  = 

Ganze  Original-Loose  3  Thlr.  13  Sgr. 

Halbe  do.  1  ,  22  ,, 

Viertel  do.  —  „  26  „ 

gegen  Posteinzahlung  oder  Nachnahme. 

Für  Loose,  welche  von  mir  direct  bezogen  werden,  berechne  ich  weder  Schreibgeld  noch 
sonstige  Spesen  und  übersende  Pläne,  Gewinnlisten  etc.  franco. 

«ff .  Xff .  »öl  1  in  Frankfurt  a.  M. 

Die  Asphaltröhren-  und  Dachpappen-Fabrik  zu  Hamburg 

„*bre  au^  verschiedenen  Ausstellungen  und  von  technischen  Vereinen  prämirten 
Asphaltrohren  als  zweckmässiger  und  billigster  Ersatz  für  Eisen-,  Cement-  und  Thon- 
liohren,  speciell  für  Wasser-Gas-Telegraphen,  sowie  zu  Wind-  und  Wetter-Leitungen 
in  Längen  von  7  Fuss  Engl,  und  2 — 12  Zoll  1.  Weite. 

Asphalt  -  Dachpappen  aus  besten  Materialien  in  Rollen  von  24  und  48  Fuss  rh.,  bei 
6  1  uss  rh.  Breite.  Prima  zu  Thlr.  3,  Secunda  zu  Thlr.  21/2  per  144[T  rh.  Prospecte,  Preis- 
courante  und  Atteste  sowie  Proben  gratis. 


Im  J.  C.Hinrichs’schen  Verlage  in  Leip¬ 
zig  ist  soeben  erschienen  und  durch  alle  Buch¬ 
handlungen  zu  beziehen: 

N  euestes 

Städte-Lexicon 

enthaltend  sämmtliche  Städte,  Flecken 
und  Verkehrsorte  von  Europa,  sowie  die 
bedeutenderen  aussereuropäischen 
Handelsplätze  etc. 
Herausgegeben  von 

Hermann  Mertens, 

weil.  K.  S.  Oberpostamtssecretair. 

Dritte,  wesentlich  vermehrte  Auflage. 

Vollständig  umgearbeitet 
vom  Postsecretair  Ford.  Hartung. 

354  Seiten.  Lex.-8. 

Preis  IV2  Thlr. ;  cart.  1 2/3  Thlr.;  geb.  l3/4  Thlr. 

Im  J.  C.  Hinrichsschen  Verlage  in  Leipzig 
ist  erschienen  und  in  allen  Buchhandlungen  zu  haben,: 

Oie  Kranken-  uud  Invalidenversorgung. 

Zum  Gebrauche  bei  Errichtung  von  Kranken- 
und  Invalideucassen  populär  behandelt  von 

Dr.  Carl  Meym. 

Preis  12  Ngr. 

Von  Herrn  Schulze -Delitzsch  sowie  von  den 
K.  Preuss.  und  K.  Sächs.  Ministerien  empfohlen. 
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Von  Bremen: 
D.  Union  6.  Juni. 

D.  Newyork  10.  Juni 

D.  Deutschland  13.  Juni 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  .poftirampfrdjiflTaljrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  Von  Bremen: 


2.  Juli. 
4.  Juli. 
9.  Juli. 


D. 

D. 

D. 


Hansa 
Bremen 
America 


20.  Juni. 
27.  Juni. 
4.  Juli. 


Von  Newyork : 
16.  Juli. 
23.  Juli. 
30.  Juli. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr.,  zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Tlilr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte  ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  ermässigt  auf  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BKEMEHt  ulld  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D. 

D. 


Berlin 
Baltimore 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


1.  Juli. 
1.  August. 


D.  Berlin  1.  August  1.  September. 

D.  Baltimore  1.  September.  1.  October. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  £}jf  gUvfftiötl  fcfS  HoröJl t'Ut fd) t*H 

Crüsemann,  Dii-ector.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Patentirte 

selbstthätig  wirkende 

Metall-Dichtung 

für  Stopfbüchsen  von  Maschinen,  Pumpen,  hydraulischen  Pressen. 

Es  ist  das  Streben  jedes  rationellen  Technikers  Mittel  zu  ersinnen,  welche  einerseits 
die  Dauer  der  Maschinen  erhöhen,  und  andererseits  die  laufenden  Kosten  für  deren  Unter¬ 
haltung  vermindern. 

Neuerungen,  welche  diesen  doppelten  Zweck  verfolgen,  können  mit  Recht  Würdigung 
und  Anerkennung  von  Seiten  des  industriellen  Publicums  beanspruchen. 

Unter  solchem  Titel  empfehlen  wir  unsere  patentirte  metallische  Dichtungen  für  Stopf¬ 
büchsen  allen  Industriellen  aufs  Angelegentlichste  und  stehen  zu  jeder  Auskunft  gerne  bereit. 

Die  Dichtungen  werden  nach  den  Dimensionen  der  Stopfbüchsen  ausgeführt.  Es  ist 
also  die  Einsendung  einer  genauen  Zeichnung  unumgänglich  nöthig.  Der  Preis  regulirt 
sich  nach  der  Grösse,  derselbe  stellt  sich  jedoch  nicht  viel  höher  als  der  einer  doppelten 
Cautschuk-Dichtung,  abgesehen  von  der  längeren  Dauer  und  Güte.  (Dauer  mindestens  2  Jahre.) 

^  Frankfurt  a/M.  $CliloeSSer9  Civil-Ing. 

\  ertreterfür  Sachsen  und  Thüringen  :  Ferd.  Walter,  Civil-Ing.  Technisches  Büreau.  Leipzig. 


Die  Dampf-Trassmühle  von 

Jacob  Meiii’tii, 

Eigenthümer  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tufstein 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Ccwent, 

nimmtim  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  1/i  des  Preises  dieser 


Hamburg  -  Americanische  Paeketfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 
Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  lewyork 


Allemania, 

Bavaria,* 

Holsatia, 

Cimbria, 


Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Mittwoch, 

Sonnabend, 

Mittwoch, 

do. 


3.  Juni] 
6.  Juni) 
10.  Juuil 
17.  Juni  I 


Saxonia, 
Borussia,* 
Hammonia, 
Germania, 


Westphalia  (im  Bau). 


Mittwoch, 

Sonnabend, 

Mittwoch, 

do. 


24.  Juni 
27.  Juni 
1.  Juli 
8.  Juli , 


_  ~  .  Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagepreise  :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  £2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ordinäre 

Güter  nach  Uebereinkunft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  -1  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 


Maschinen  -  Putz  -  Materialien. 

Manilla- Putz -Werg  a  Ctr.  5  Rthlr., 
ergiebiger ,  klarer ,  und  billiger  als  Putzwolle, 
als  ein  vorzüglich  neues  Putzmaterial  für  grös¬ 
sere  Maschinen  und  Maschinentheile  empfohlen 
wird.  Weisse  u.  bunte  Putzwolle  billigst 
empfiehlt  H.  Bruck’s  Fabrik 

in  P  r  a  n  ke  u  s  t  e  i  n  i/Schles. 

Muster  gratis. 


Schlag  &  Berend 

Fabricanten, 

Berlin,  Alexanderstrasse  70. 

Specialität  für  Glasröhren  aus 
zähester  Masse. 


Pissoir -Anlagen. 

Als  das  beste,  hierzu  geeignete  Material,  wel¬ 
ches  sowohl  in  England  und  Frankreich  fast 
ausschliesslich,  als  seit  Jahren  vielfach  auf 
unsren  Bahnen  verwandt  wird,  empfehlen  wir 
unsre  blauen  Sehieferplatten  Nähere  Anga¬ 
ben  und  Zeichnungen  ausgeführter  Anlagen 
enthält  eine  Beschreibung,  welche  wir  als  Bei¬ 
lage  einer  der  nächsten  Nummern  dieser  Zei¬ 
tung  versenden  werden,  und  welche  als  Beant¬ 
wortung  der  Frage  A.  20  für  die  4.  Eis. -Tech¬ 
niker-Versammlung  (vergl.  No.  7  ds.  Bl.)  dienen 
kann.  Auf  Wunsch  senden  wir  die  Beschrei¬ 
bung,  wie  auch  unsere  Preis-Courante  über  Bau- 
Artikel,  als  Fensterbänke,  Abdeckungsplat¬ 
ten,  Fliesen  etc.  gratis  ein. 

Schieferbau-Act.-Ges.  „Nuttlar“ 

in  Nuttlar  a/d.  Ruhr,  Westfalen. 


Eisen  balm-Wagendecken 

von  wasserdichtem  Stoff,  dauerhaft  gearbeitet, 
empfiehlt  sehr  preismässig 

die  Fabrik  von  Schmidt  &  Köllig 
in  B  res  lau. 

Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 

Der  berühmte  Bruch  -  Balsam ,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medieinischen  Autoritäten 
erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen  tausend 
Fällen  glückliche  Curen  hervorbrachte,  kann 
jederzeit  direct  brieflich  vom  Unterzeichneten 
die  Schachtel  a  2  Thlr.  bezogen  werden.  Für 
einen  nicht  so  alten  Bruch  ist  eine  Schachtel 
hinreichend. 

J.  J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais, 
bei  St.  Gallen  (Schweiz). 


Eisenbahn  ■  ¥  aggon  -  Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch  -  Pläue 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Sclilocliauer  <&  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg. -Str.  54. 


Patent- Putztücher  . 

Prima-Waare  fabricirt  uncl  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

Scliauwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  und  Kolben  der 

Locomotiven  und  Dampfmaschinen 

bewirkt  15  bis  25  ProceutKohleuersparniss  oder 
entsprechende  Mehrleistung.  Zeugnisse  und 
Prospect  werden  auf  Wunsch  gratis  zugesendet. 
Bestellungen  bei  Schauwecker, 

Ostbahnwerkmeister  zu  Weiden,  Bayern. 
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Börsen :  Berlin,  Busei,  Frankfurt  a-  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien  B.,  Ba.,  F.,H.,L.,  P.  u.  W. 


Coursbisitt  vom  30.  Mai  1868. 


II 

Eisenbahn- 
Stamm -Actien 

1! 

Dividende  nnc 
Zinsen  in  ü/o 

iSÜ 

§«2li 

»  «  |l 

rt  ' 

CU  1 
Xfl 

u  1 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

1862 

L863 

TU 

O 

CO 

1865|lS66|lS67 

-  £n  ; 

Nominal -Betrag 

Aachen-Mastricht . 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

|  38l/8 

o/o  k  200  Thlr. 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 

2 

21/4 

4 

01/2 

7 

4 

L. 

154i/> 

0/0  k  100  Thlr. 

Altona-Kiel . 

91/a  10 

111/3 

10 

9 

5 

4 

B. 

112 

%  al0OSpec.=  150Thlr. 

Amsterdam-Rotterdam  .  .  . 

6 

6I/4 

«43 

71/1 

43,4 

51/2 

4 

B. 

1003/4 

0/0  a  250  fl.holl.=145Thlr. 

Aussig-Teplitz . 

6 

71/2 

9 

91,8 

81/4  10 

oh.Z 

w. 

310 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

Bayerische  Ostbahn  *  .  .  . 

5 

5 

5 

53/4 

6 

7 

41/2 

F. 

1251/s 

0/0  k  200  fl.  S.W. 

Bergisch-Märkische  .... 

61/2 

6^2 

71/2 

9 

8 

71/2 

4 

B. 

1301/2 

0/0  k  100  Thlr. 

Berlin-Anhalt . 

R% 

93/4 

1  i®/e 

13 

131/3 

13x2 

4 

B. 

211 

0/0  k  200  „ 

Berlin-Görlitz . 

— 

— 

— 

— 

4 

B. 

771/2 

%  k  100  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

5 

5 

5 

B. 

965/8 

0/0  k  200  „ 

Berlin-Hamburg . 

61/4 

71/4 

10 

91/2 

9 

91/2 

4 

B. 

1651,2 

°/o  k  200  „ 

Berlin-Potsdam-Mägdeburg  . 

U 

14 

16 

16 

10 

16 

4 

B. 

1927/8 

o/0  k  100  „ 

Berlin-Stettin . 

7^2 

8% 

7  5/6 

8 

8 

4 

B. 

136!/4 

0/0  k  200  „ 

Böhmische  Westbahn  *  52/io 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

1463,4 

fl  ö.  W.  pr.  200 fl.  ö.  W. 
o/o  k  200  Thlr. 

Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib. 

8 

71/» 

S  % 

9 

91/6 

8 

'4 

B. 

1141/4 

Brieg-Neisse . 

42/s 

4% 

41,3 

56/12 

b‘/2 

51/12 

|4 

B. 

941/2 

o/„  a  100  „ 

Brünn-Rossitz  Stamm  -  Prior. 

6 

6 

6 

6 

4 

15 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200 fl.  C.M. 

Buschtehrader . 

9x1 

Ü13 

91! 

91! 

'5 

W. 

700 

do.  pr.  500  fl.  C.  M. 

Chemnitz-Würschnitz  .  .  . 

bJ/2 

10 

U!/S 

11 

b 

Cl/2;4 

L. 

130 

%  a  100  Thlr. 

Cöln-Minden  * . 

128,8 

12|d 

155/6 

172/3 

»A 

81  .V  31/2 

B. 

132 

0/0  k  200  „ 

Cosel-Oderberg  (Wilhelmsb.) 

1/2 

11/2 

3/4 

41/2 

21/4 

HJ/3 

4 

4  i 

B. 

881/4 

°/o  k  100  „ 

do.  Stamm-Prior.-Actien 

41/2 

41/2 

41/2 

41,2 

41/2!!41/2l 

B. 

913/4 

0/0  k  100  „ 

do.  do. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

B. 

941/2 

0/0  k  100  „ 

Frankfurt-Hanau . 

31/2 

51/2 

51/2 

5% 

5% 

31/2 

F. 

— 

0/0  k  250  fl.  S.  W. 

GalizischeCarl  Ludwigb.*52/io 

8 

6 

9 

5 

«a 

91/2'  4 

W. 

1933/4 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 

Glückstadt-Elmshorn  .  .  . 

0 

0 

0 

0 

0 

4^/9  4  | 

H. 

— 

0/0  a  150  Thlr. 

Graz-Köflach . 

5 

3 

5 

3 

21/s 

oh.Z 

W. 

119 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

Hamburg-Bergedorf  .... 

75/6 

82/8 

101/s 

9% 

S5,6 

91,6 

4 

H. 

— 

0/0  k  300  B.  M  — 150  Thlr. 

Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

71/2 

7 

71/2 

b 

73/4 

8i/2i;4 

F. 

130 

0/0  k  250  fl.  S.  W. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

13 

12 

143/s 

13 

133/4 

5 

W. 

17984 

fl.  ö.W.  pr.  lOOfl.  C.M. 
a  fl.  1000,  500,  200  C.M. 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  ca.  5 

— 

— 

— 

— 

5 

W. 

1591/4 

fl.ö.W.pr.  20011.  ö.W.i.  S. 

Kaiserin  Elisabeihbahn  *  . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

146p4 

ü.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/io 

— 

— 

3 

5 

W. 

1051,4 

fl.  ö.W.  pr.  130fl. Einz. i.S. 

Leipzig-Dresden . 

18 

20 

20 

23 

20 

25 

J4 

L. 

2881/2 

0/0  k  100  Thlr. 

do.  m.  90°/o  Einz. 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

L. 

2671/2 

O/o  k  100  „ 

Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

— 

— 

_ 

— 

7 

7 

5 

W. 

1723,4 

fl.  ö.W.pr.200  fl.  Ö.W. 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  .  . 

% 

0 

% 

0 

0 

4 

L. 

4  Ö5/s 

0/0  k  100  Thlr. 

do.  Lit.  B.  ... 

4 

4 

4 

0 

0 

4 

L. 

71 

°/o  a  25  „ 

Lübeck-Büchen . 

31/6 

3% 

41/2 

36/8 

41 J 

4 

II. 

— 

0/0  k  200  „ 

Ludwigsh.-Bexbach(Pr4li.  I.-B.)* 

9 

9 

91/5 

10 

102,5 

9% 

’4 

F. 

1523/s 

o/o  k  500  fl.  S.  W. 

Magdeburg-Halberstadt  .  . 

251/2 

223/8 

25 

15 

14 

13 

4 

B. 

162 

0/0  ä  100  Thlr. 

do.  Lit.  B . 

_ 

— 

— 

— 

— 

31,2 

B. 

725/s 

0/0  k  100  „ 

Magdeburg-Leipzig  .... 

17 

17 

183/i 

20 

20 

18 

4  I 

L. 

220 

°/o  k  100  „ 

do.  Emiss.  1S6S  .  . 

— 

— 

— 

— 

— 

41/2 

L. 

2071/2 

0/0  k  100  „ 

do.  Lit.  B.*  .  . 

_ 

— 

4 

4 

4 

4 

14  1 

L. 

881/2 

0/0  k  100  Thlr. 

Märkisch-Posener . 

_ 

— 

_ 

_ 

— 

4 

B. 

70s/d 

o/o  k  100  „ 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

_ 

— 

_ 

— 

— 

— 

5 

B. 

87 

o/o  k  200  „ 

0/0  a  200  Thlr. 

Mecklenburgische  .... 

21/s 

21/2 

31/2 

3 

3 

21/2 

4 

B. 

72 

Münster-Hamm* . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

'4 

B. 

90 

0/0  k  100  „ 

Neustadt-Dürkheim  . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

F. 

851/2 

0,0  k  500  fl.  S.  W. 

N  eust.-Weissenburg*(H4lillai.) 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

öiu 

41/2 

F. 

1065,8 

0/0  k  500  „  „ 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

891/4 

0/0  a  100  Thlr. 

Niederschles.  Zweigbahn  .  . 

Oil 

22/s 

4A 

3% 

51/2 

3% 

:5 

B. 

77 

o/„  k  100  „ 

0/0  k  100  „ 

Nordhausen-Erfurt*  .... 

4 

B. 

751/2 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

_ 

— 

_ 

— 

— 

5 

B. 

927/8 

O/o  k  100  u.  500  Thlr. 

Obersehlesische  Lit.  A.  u.  C. 

10j! 

101/2 

10 

112/8 

12 

132/3 

tsi/a 

B. 

1  S5®/s 

o/o  k  100  „ 

do.  *  Lit.  B.  .  . 

101,2 

10 

112/8 

12 

132,3 

!3>/2 

B. 

165 

0/0  k  100  „ 

Oesterr.  Staats* 52/xo (Oest.  Franz.) 

5 

5 

5 

5 

7 

81,2 

5 

W. 

-255 

fl.  ö.  W.  pr.  Stück  Ton  frs.  500. 

Oesterr. Südbahn*  (Lombard.) 

81/2 

8 

8 

71/2 

71/2 

63/5  5 

w. 

'1731/4 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 

Oppeln-Tarnowitz  .... 

21/8 

21/2 

31/4 

31/4 

5 

5 

B. 

76!,2 

o/o  a  200  Thlr. 

Ostpreuss.  Südb.  Stamm-Prior. 

— 

5 

5 

5 

B. 

773/4 

o/o  k  200  Thlr. 

Pardub.-Reichenb.*(S.-4dd.f.-B.) 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

4f0 

41,2 

W. 

1427/2 

841,4 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.'M. 

Pfalz.  Nordb.*  m.  40%E.  . 

— 

4 

4 

F. 

o/o  k  500  fl.  S.  W. 

R  echte  Oderufer . 

_ 

— 

_ 

— 

— 

_ 

5 

B. 

767/2 

o/o  k  200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. 

_ 

— 

_ 

_ 

— 

_ 

5 

B. 

903,8 

o/o  k  200  „ 

Rheinische . 

6 

6 

6 

7 

6*/2 

71/2 

4 

B. 

Ins 

o/o  k  250  „ 

do.  Stamm-Prior.-Actien 

6 

6 

61/4 

7 

61/2 

4 

B. 

o/o  k  250  „ 

Rhein-Nahe-Bahn  .... 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

29 

o/o  k  200  „ 

Russische  Bahnen*  .... 

5 

5 

5 

5 

5 

jB. 

— 

o/o  k  125  Rb.  =  134  Thlr. 

I.  Siebenbürger  *  ca.  5  .  . 

_ 

— 

_ 

— 

_ 

is 

1  W. 

145 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  S.W.  i.S. 

Stargard-Posen  * . 

6 

45/8 

31/2 

41/2 

41/2 

41/2 

31/2 

|B. 

OS1« 

o/o  k  100  Thlr. 

Taunusbahn  . 

93/5 

6% 

71/6 

8 

31/5 

7 

job.z 

F. 

315 

fl.  S.W.  pr.  250  fl.  S.W. 

Ihüringische . 

72/s 

73/5 

8 

8I/3 

72/8 

81/2 

4 

L. 

11347/4 

o/o  k  100  Thlr. 

do.  H.  Emiss.  m.  40o/o  Einz. 
do.  Em.  v.l868(GothaLeinef.)* 
Theissbahn  *  5 2/m  .... 

— 

_ 

5 

L. 

120 

o/o  k  100  „ 

— 

— 

_ 

— 

— 

4 

L. 

84 

°/o  k  100  „ 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

147 

fl.  Ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 

Turnau-Kralup-Prag.  .  . 

_ 

— 

_ 

5 

5 

W. 

175 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

Warschau-Terespol  .... 

— 

— 

_ 

— 

_ 

5 

B. 

757/4 

o/o  k  100  S.-R.  =  107Thlr. 

Warschau- Wien . 

— 

8l/s 

81/3 

81/8 

5 

B. 

60 

Thlr.  pr.  60  Rub. 

Werrabahn  (beschränkt  gar.) 

O  8 

2xa 

2i6„ 

2% 

2x6n 

2«/io 

4 

B._ 

— 

o/o  k  100  Thlr. 

Schweizer  Centralbahn  .  .  . 

5  20 

5  6U 

5  60 

5  &o 

5x6o 

5%o 

oh.Z 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

do.  Nordostbahn  .  . 

8 

7  25 

7 

8 

8 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  ,,  ,, 

Vereinigte  Schweizerbahnen  . 

— 

— 

— 

0 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  „  „ 

Schweizer  Westbahn  .  .  . 

— 

— 

_ _ 

— 

0 

Ba. 

— 

fs.  pr.  500  „  „ 

Französische  Orleans  .  .  . 

20 

20 

20 

111/6 

111/5 

oh.Z 

P. 

— 

|  fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

do.  Nordbahn  .  . 

151/? 

151/2 

103/4 

177/8 

171/2 

P. 

— 

]  fs.  pr.  400  .,  „ 

do.  Ostbahn  .  .  . 

7 

63/6 

63,5 

63/5 

63/5 

P. 

— 

j  fs.  pr.  500  „  „ 

do.  Südbahn  .  .  . 

102/p 

9 

81/2 

81/2 

8 

P. 

— 

j  fs.  pr.  500  „  ,, 

do.  Westbahn  .  . 

V 

71/2 

7  4/e 

71/2 

7 

P. 

— 

|  fs.  pr.  500  „  „ 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  .  . 

15 

15 

13 

12 

12 

»7 

P. 

— 

j  fs.  pr.  500  „  „ 

Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 
Priorit.-  Obligationen 


Zins- 
I  fuss 


Versteht  sieh 
.■Notiz ||  in  und 

Nominal -Betrag 


Berg.-Märkisclie  IV.  Serie 


V.  Serie 
VI.  Serie  .  .  . 
Nordbahn  .... 
Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II.  Ser. 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Ser. 


Eisenbahn- 

Pri  oritäts-Obligationen 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Aachen-Mastricht . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

Albertsbahn  I.  Emiss . . 

do.  II.  Emiss . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss . 

Altona -Kiel . 

Aussig-Teplitz . 

do.  II.  Emiss . 

Bergisch-Märkische  conv.  .  .  . 

do.  II.  Ser.  conv.  . 

do.  III.  Serie  *  31/4  . 

do.  III.  Serie  B.*  31/4 


Zins- 

fuss 

Börsen 

Notiz 

4 

B. 

4 

B. 

83 

41/a 

B. 

903/4 

4i/a 

B. 

783/4 

5 

B. 

85 

4’/s 

L. 

987/2 

47/2 

L. 

987/4 

4>/2 

L. 

981/4 

41/2 

L. 

981/8 

5 

L. 

IOH/2 

5i.S. 

L. 

993/4 

öi.S. 

L. 

99 

47/2 

B. 

971/2 

47/2 

B. 

94 

31/2 

B. 

771/2 

37/2 

B. 

77% 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 


/o>  a  200  u.  100  Thlr. 

hl 

k  500,  200,  100  Thlr 


°/o>  k  100  Thlr. 

°/oJ 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  500  u.  100  Thlr. 

O/o  h  400Thlr.=  150  11.  ö.W.  i. 
o/oh  100 Thlr.=150 11. ö.W.  i.S. 

®/o 
°/o 


°/o( 

%) 


,  1000, 500,  200  und 
100  Thlr. 


do 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt 
do. 

do.  Lit.  B 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 
Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u, 
do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  31/2 

do.  III.  Emiss.  *  31/2 

do.  IV.  Emiss.  *  31/2 

do.  VI.  Emiss.  *  3% 

sehe  Nordbahn  .  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  .  . 

Breslau-Sehweidnitz-Preiburg 

Brünn-Rossitz . 

Chemnitz-Würschnitz  .  .  . 

Cöln-Crefeld . 

Cöln-Minden . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

do.  do.  .  . 

do.  III.  Emiss.  *  31/2 
do.  do.  Lit.  B  *  31/2  u 
do.  IV.  Emiss.  *  3% 
do.  V.  Emiss.  *  3l/ä 
Cosel-Oderberg  I.  u.  II.  Ser. 
do.  III.  Emiss.  . 

Frankfurt-Hanau . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

do.  do.  .  . 

Galizische  Carl-Ludwigbahn  * 
do.  H.  Emiss.  *  .  . 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ditto 

Kaiser  Franz-Josephsbahn  * 
~üsabetl 
ditto  * 

ditto  *  Emiss.  1862 
Kronprinz  Rudolfsbahn  * 
Leipzig-Dresden  .  .  . 

do.  von  1854 

do.  von  1860 

do.  von  1866 

Lemberg-Czernowitz  *  . 

do.  H.  Emiss.* 
Ludwigshafen -B  exbach 
do. 

Magdeburg-Halberstadt 

do.  do.  II.  Emiss. 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit. 

do.  Cöthen-Bernburg 
Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

Niederschlesisch-Märkische  I.  Ser 
do.  II.  Ser.  . 

do.  conv.I.  u.II 

do.  ui 

do.  IV 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C 
Oberschlesische  A.  .  . 

do.  B.  .  . 

do.  C.  .  . 

do.  D.  .  . 

do.  E.  .  . 

do.  F .  *  31/2 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . 

do.  Emiss.  1867  *  .  .  . 

Oesterr.  Südbahn  *  (Lombard. ’ 

do.  Bons  1875 — 76  .  .  . 
Ostpreuss.  Südbahn  .... 
Pardubitz-Reichenberg  .  . 

do.  * . 

Rheinische  .  . 
do.  *  .  .  . 
do.  HI.  Emiss.  v.  1858  u.  1860 
do.  do.  v. 1862  u. 1865 

do.  * . 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn*  .  .  . 

do.  II.  Emiss.  * 
Riga-Düneburg  *  41/2  .  . 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan) 
do.  *  (Rjäsan-Kozlow) 

do.  *  (Ko  zlow- W oronesch) 

do.  *  (Jelez-Woronesch) 

do.  *  (Kursk-Kiew)  .  . 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach  . 

do.  II.  Emiss. 

1  do.  III.  Emiss. 

Schles  wigsche  v.  Altona-Kiel  abgest 
I.  Siebenbürger  .... 
Stargard-Posen  .... 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Toscanische  Centralbahn  * 
Thüringische  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag.  .  . 

Warschau-Terespol  .  .  . 
Werrabahn* . 


C.  11.  5  W. 
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831/2 
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91 

901/4 

97 
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831fe 

831/2 

943/4 

89*/2 

841/2 

77 


97 

1017/s 

841/2 

831,2 

931/4 

831/4 

83 

823/8 

90 

1111/2 

931/2 

84 
83 
78 
72 

66V2 

881/4 

873/4 

102 

851/4 

1003/4 

843/4 

83 

813/4 

104!/2 

921/2 

8S5/8 

707/b 

877/8 

%S,4 

94% 

683/4 

941.4 

89 

s6,, 

877/8 

88 

84% 

94% 

99% 

7  81 'S 
85% 
85% 
77% 
93% 
92i/4 
ll93/4 
118s/4 

98 

207% 

931/4 

771/a 

85 
831/2 
781/4 

911.4 
911,4 

96 

928/8 

923/8 

86®,  8 
803/2 
783/4 

77 

78 


91 1/4 
3 11;! 

921/4 

921/4 

411/2 

877/8 

961/2 

S73/4 

961/2 

85% 

753/4 
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ä 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


„j®|  k  500  u.  100  Thlr. 

°lo  a  do. 

°/o|  k  500,  200,  100  und 
°/o(  50  Thlr. 

0/®}  a  200, 100  u.  25  Thlr 

°/o  a  200  Thlr. 

°/o) 

°/of  ä  1000,  500,  200  und 
°/of  100  Thlr. 

%] 

% 2200 Thlr.  =  300  0. 5.  W  i. S. 
u/o  2  200  Thlr.=  300  0.  o.W.  i.  S. 
»Io  ä  500  und  100  Thlr. 

°/o  a,  lOOThlr.  =  150n.  o.W.  i.S. 
%  k  100  Thlr. 

°/o  k  100  Thlr. 


k  1000,  500,  200  und 
%  (  100  Thlr. 

°/o 

®/oJ 

°/o  k  ditto . 

“j®  j  k  100  u.  50  Thlr. 

6/0  in  fl.  S.  W.  Mrsclueden. 
o/o«.  S.  W.  11175  ood 
0/0  do.  Thlr.  4  105  kr.  i  350  H. 
0/0  a  200Thlr.=  300  (1.  o.W.  i.S 
0/0  k  do.  =  do.  i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  100  fl.  C.M. 
O/o  4 100  Thlr  — 150  0.  o.W.  i.S 
0.  ö.W.  pr.  100  0.  C.M.I  a  1000, 
do.  pr. 1000. 6.W. 1500, 1000. 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
0/0  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  pr.lOOO.C.  11.1 
do.  pr.  100  fl.  ö.W.  J-4  300  n. 
O.ö.W.pr.lOOO.O.W.j 
0/0  k  300  fl.  ö.  W.  i  S. 

0/0  k  100  und  50  Thlr. 

O/o  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 

O;„4800  Thlr.  =  300  0.  ö.W.  i.S. 
0  /„  ' 


>lo  a  do.  =  do.  i.  S. 
'/°!  4  1000,  500  u.  100  0. 


s.w. 


0/0  k  100  Thlr. 

0/0  ä  100  u.  500  Thlr. 
o/0  k  200  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 

®/® j  k  100  Thlr. 


0/0  >a  62£,  100  u.  500  Thlr. 

% 

o/ol 

0/0  k  100  Thlr. 

»Io) 

®/o 

®j°  I  k  1000,  500  und 
1  100  Thlr. 


.  .ö.W.  pr.500fa.4500  K 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

O.ö.  W.  pr.  500 fs.  a  500  Is. 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

0/0  k  500  u.  100  Thlr. 

0/0  n.  0.  w.  pr.  ioo  a.  c.  11. 

O/o  2  200  Thlr.  =  300  0.  Ö.W.  i.S. 
0 


>  k  250, 200  u.  100  Thlr 


0/0 1  k  1000,  500  und 
0/0)  100  Thlr. 

o/0  a  200  Thlr. 
o/o  k  200  „ 
o/„  a  200  „ 

0,0  k  200  Thlr. 
o/ü  k  136  Thlr. 
jo  k  1000,  500  u.  200  Thlr. 

a  200  und  100  Thlr. 

o‘iö\  1000, 500. 20O,ul0OTIilr. 
o/o  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

°lo\ 

°/,J 


100  und  50  Thlr. 

o/o'k  500  fs.  k  28  kr. 

°lo)  , 

o/0#  k  1000,  500,  200  und 
o/c{  100  Thlr. 
ü/oJ 

0/0  4  lOO.Thlr.  —150  Ö.5.W.I.S. 
0/0 4 1000  p.  100  S.U.  =  107Thlr. 
o.n  a  50  .  200  u.  lOOThlr. 


1868. 


Na  24. 

E  rsolieint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  ^inridjs'fdje  Bndjljait&tung 
in  Leipzig, 

an  welche  Inöerate  und  Beilagen 
franco  einzusonden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 

werden  ä  P/a  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  8  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  12.  Juni  1868.  (Schluss  der  Nummer:  11.  Juni  Vormittags  11  Uhr.) 


Wir  ersuchen  die  geehrten  Bahnverwaltungeu,  deren  1867er  Geschäftsberichte  bereits  erschienen  und  uns  noch  nicht  zugegangen  sind, 
ergebenst  um  rechtbaldgefällige  Zusendung  derselben.  Die  Redaction. 

Inhalt:  Mittheilungen  über  Eisenbahnen.  V  er  ein  sge  b  i  e  t.  Staatsverträge:  Betriebs  -  Vertrag  zwischen  der  Hessischen  und  Preussi- 
schen  Regierung  bezüglich  des  Hessischen  Theils  der  Main- Weserbahn.  —  Parlamentarisches:  Sächsische  Eise  nbahn-Projecte,  die  Beschlüsse 
beider  Kammern  über  die  auf  Staatskosten  und  durch  Privatgesellschaften  au3zuführenden  Eisenbahnen.  Laibach-Villach,  Zinsgarantie  in  Aussicht.  Kron¬ 
prinz-Rudolphsbahn. —  Bau:  Rheinische  Eisenbahn ,  Stand  der  Neubauten.  Limburg-Hadamar,  Stolp-Danzig ,  St.  Peter-Fiume  in  Angriff  genommen. — 
Betrieb:  Altona-Kiel,  Berlin-Potsdam-Magdebutger  Eisenbahn,  Oberhohndorf-Reinsdorfer  Kohleneisenhahn,  Geschäftsberichte  pro  1867.  Sächsische  westl. 
Staatsbahnen;  Niederschiesisch-Märkische  Eisenbahn,  Billets  mit  verlängerter  Gültigkeit.  Pfälzisch-Badische  Rundreise-Billets.  Wiener  Tramway -Gesell¬ 
schaft,  Beschlüsse  der  Generalversamml.  Sachs.  Staats- u.  in  Statsverwaltung  befindl.  Privateisenbahnen,  April-Einnahmen.  — Tarifwesen.  —  P  er  s  on  a  1  na  ch - 
richten.  —  Ausland:  Schweizerische  Nordostbahn,  Conversion  von  Prioritäten,  Verbindungsbahn  in  Basel  projectirt.  Toggenburger  Bahn  (Wyl-Ebnat) 
in  Angriff  genommen.  Russland,  Statut  der  Schuja-Iwanowo  Eisenhahn-Gesellschaft.  Aus  der  Concession  von  Grasy-Orel.  Zusammenstellung  der  Betriebs- 
Resultate  der  Eisenbahnen  Russlands  für  das  Jahr  1865.  Vergleichende  Uebersicht  derBrutto-Einnahmen  der  Russ.  Privat-Eisenbahnen  vom  1.  Semester  1868 
mit  dem  von  1867.  Die  Schwedischen  Staats-Eisenhahnen  in  den  Jahren  1862  bis  1866.  Moldau-Walachische  E.  —  Technisches:  Verein  für  Eisenhahn¬ 
kunde  in  Berlin.  Zum  Einsturz  der  Eisenbahnbrücke  hei  Czernowitz.  Pernambuco-Eisenbahn  in  Brasilien.  Conservirung  von  Eisenbahnschwellen.  Brücke 
über  den  East  river.  Dampfkessel-Untersuchungs-  und  Versieh. -Ges.  in  Wien.  Fünfzöllige  Panzerplatte.  —  Literatur:  Sammlung  der  Meilenzeiger  der  dem 
Vereine  Deutscher  Eisenh. -Verwaltungen  angehör.  Bahnen.  —  Telegraphenwesen.  —  Marktbericht.  —  Officieller  Anzeiger.  Privat-Anzeigen. 

Officielle  Mittheilungen  über  neu  er  öffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

$mtn  Jbutadjer  €mmbal)n-$erroaltuit0nt. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  "Wurttembergischen  Eisenbahn  -  Direction  wird  die  3,!  Meilen  lange  Bahnstrecke  Pforz¬ 
heim- Wildbad,  die  Enzthalbahn,  mit  den  Stationen 

Pforzheim,  Brötzingen,  Birkenfeld,  Neuenbürg,  Rothenbach,  Höfen,  Calmbach  und  Wildbad 
am  11.  Juni  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben  werden,  zunächst  jedoch  nur  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgutverkehr. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntnis 
setzen.  Berlin,  den  5.  Juni  1868.  Die  gesC]jäftsführei»(lc  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 

Königlich  Sächsisch  Westliche  Staatseisenbahnen. 

Bekanntmachung, 

die  Eröffnung  des  Güterverkehrs  auf  dem  neuen  Bahnhofe  Döbeln  betr. 

Mit  Genehmigung  des  Königlichen  Finanzministeriums  wird  vom  15.  dies.  Ms.  ab  der  Güterverkehr  der  Stadt  Döbeln , 
soweit  er  sich  nach  den  unter  der  Verwaltung  der  Unterzeichneten  Staatseisenbahn -Direction  stehenden  Linien  bewegt ,  nachdem 
neuen,  an  der  Kreuzung  der  Borsdorf-Meissner  und  der  Chemnitz-Riesaer  Eisenbahnlinien  gelegenen  Bahnhofe  verlegt. 

Von  demselben  Zeitpuncte  ab  wird  an  der  Stelle  des  bisherigen  Bahnhofs  Döbeln  eine  neue  Güterstation  Grossbaueh- 
litz  eröffnet. 

Der  für  Grossbauchlitz  gütige  Tarif  ist  als  Anhang  zu  den  Frachttarifen  der  Königl.  Sächs.  westl.  Staatseisenbahnen  vom 
1.  d.  M.  beider  Wirthschaftsverwaltung  und  den  Stationen  der  Unterzeichneten  Verwaltung  unentgeltlich  in  Empfang 

zu  nehmen. 

Leipzig,  den  8.  Juni  1868.  Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 

von  Craushaar. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Staatsverträge. 

©  Main- Weserbahn.  Zwischen  der  Hessischen  und  Preussi- 
schen  Regierung  ist  in  Berlin  ein  Vertrag  abgeschlossen  worden, 
womach  der  Betrieb  des  Hessischen  Theils  der  Main- Weserbahn 
Preussen  überlassen  wird.  Der  Hessischen  Regierung  ist  eine  Be¬ 
theiligung  an  dem  Reinerträge  der  Bahn  nach  dem  Verhältnisse  der 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

Höhe  des  von  ihr  für  den  Bau  dieser  Eisenbahn  verwendeten  Capitals 
zu  dem  Betrage  des  gesammten  Anlagecapitals  gesichert.  Hessischer¬ 
seitsbedarf  der  Vertrag  noch  der  Genehmigung  der  Landesvertretung. 

Parlamentarisches. 

Sächsische  Eisenbahn -Projeete.  Nachdem  die  erste  Kammer, 
abweichend  von  den  in  No.  18  S.  218  mitgetheilten  Beschlüssen  der 
zweiten  Kammer  den  Bau  vonStaatseisenbahuen  nur  für  Radeberg- 
Camenz,  Grosss  chönau-Sohland,  Warnsdorf-Löbau  und 
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Plauen-Oelsnitz  mit  einem  Gesammtkostenbetrag  von  8600000 
Thlrn.  beschlossen,  den  Staatsbau  für  Chemnitz-Leipzig  und  die 
indirecte  Linie  überBorna  dagegen  verworfen  und  die  directe  Linie 
über  Bürgst ädt-Lausigk  mit  den  Zweigbahnen  nach  Limbach, 
Kochlitz  und  Penig,  sowie  für  Chemnitz-Aue-Schöneck -  Adorf 
mit  Zweigbahnen  die  Concessionsertheilung  an  Privatgesellschaften 
empfohlen  hatte,  haben  sich  schliesslich  die  beiden  Sächsischen  Kam- 
mern  in  Betreff  der  Eisenbahnfrage  bezüglich  Leipzig-Chemnitz 
dahin  geeinigt,  vom  Staatsbahuhof  Chemnitz  aus  über  Wittgensdorf, 
Burgstädt,  Lunzenau  zum  Anschluss  an  die  Sächsisch-Bayerische 
Bahn  eine  zweigleisige  Eisenbahn  und  von  dieser  Hauptlinie  ab  ein¬ 
gleisige  Zweigbahnen  nach  Limbach,  Rochlitz  und  Penig  auf  Staats¬ 
kosten  zu  bauen  und  für  den  Fall  des  Anschlusses  in  Kieritzsch  die 
Regierung  zum  Ankauf  der  Strecke  Kieritzsch-Borna  zu  ermächtigen. 
Hiusichtlich  der  Linie  Chemni  tz-Aue-Adorf  soll,  wenn  eine  Pri¬ 
vatgesellschaft  nicht  bis  1.  October  d.  J.  die  erforderlichen  Mittel 
nachweist,  zunächst  Aue- J ägersgrün  auf  Staatskosten  gebaut  und 
wegen  Aue-Chemnitz  die  Vorarbeiten  begonnen  werden. 

Eisenbahn  Laibach- Villach.  Wie  die  „W.  Pr.“  vernimmt,  hat 
der  volkswirtschaftliche  Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses  sich 
für  die  Gewährung  der  Zinsengarantie  für  diese  projectirte  Eisenbahn, 
und  zwar  für  ein  Anlagecapital  von  1200  000  fl.  pro  Meile  ausge¬ 
sprochen.  In  der  Regierungsvorlage  (s.  Nr.  23  S.  299)  wurde  das  zu 
garantirende  Anlagecapital  analog  mit  den  Baukosten  für  die  Oester- 
reicliische  Nordwestbahn  mit  985U00A.  angenommen.  Ein  Ausschuss¬ 
mitglied,  Abgeordneter  Schlegel,  hatte  die  Garautiebewilligung  für 
ein  Anlagecapital  von  1260000  fl.  bevorwortet. 

Kronprinz -Rudolphsbahn.  In  der  Sitzung  des  Herrenhauses 
am  3.  Juni  wurde  der  vom  Abgeordnetenhause  angenommene  Entwurf 
über  die  Ergänzung  der  Kronprinz -Rudolphsbahn  durch  die  Linie 
St  Michael-Leoben  und  über  die  sofortige  Herstellung  der  Flügel¬ 
bahnen  Launsdorf-Mösel  und  St.  Veit-Klagenfurt  (s.  Nr.  21 
S.  268)  in  zweiter  und  dritter  Lesung  genehmigt.  Gleichzeitig  wurde 
die  Resolution  gefasst:  die  Regierung  sei  im  Interesse  der  Steiermär¬ 
kischen  Eisen -Industrie  aufzufordem ,  dahin  zu  wirken,  dass  auch 
eine  Flügelbahn  von  Leoben  nach  Vordernberg  zuStande  komme. 

ßau, 

Pt.  Rheinische  Eisenbahn.  —  (Stand  der  Neubauten).  —  Aus  der 
am  26.  Mai  bei  Gelegenheit  der  diesjährigen  ordentlichen  General- 
Versammlung  der  Rheinischen  Eisenbahn,  von  dem  Präsidenten  der 
Gesellschaft,  Herrn  Geheime  Commerzienrath  Mevissen  gehaltenen 
Rede  ist  bezüglich  des  Standes  der  Neubauten  der  Rheinischen 
Bahn  Folgendes  auszugsweise  hervorzuheben: 

Das  Doppelgeleise  wurde  gelegt  auf  den  Strecken  Brohl-Ander - 
naeb-Neuwied,  Boppard-Capellen  und  Osterath-Neuss. 

Neue  Strecken  wurden  im  Vorjahre  eröffnet: 

1)  am  1.  Novbr.  Mechernich-Call. 

2)  am  15.  Decbr.  von  Essen  bis  Zeche  Holland  bei  Wattenscheidt. 

3)  am  20.  Decbr.  1867  resp.  1.  Jan.  1868  von  Kempen  bis  zur 
Holländischen  Grenze  bei  Venlo. 

„Mit  der  Betriebs -Eröffnung  der  vorbezeichneten  Strecken  sind 
sämmtliche,  durch  die  Concessionsurkunde  vom  5.  Mai  1856  der 
Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft  übertragenen  Erweiterungen  der 
Stammbahn  zur  Ausführung  gelangt.  —  Im  Bau  begriffen  sind  zur 
Zeit 

a)  die  unterm  30.  Januar  1867  concessionirte  Bahn  von  N euss  über 
Bedburg  nach  Düren.  Die  speciellen  Baupläne  dieser  Strecke 
sind  vom  Königl.  Ministerium  genehmigt;  die  Expropriation  ist 
auf  dem  ganzen  Bahntractus  eingeleitet;  die  nicht  sehr  belang¬ 
reichen  Erdarbeiten  sind  an  Unternehmer  vergeben  und  in  Aus- 
tührung  begriffen  und  wird  die  Eröffnung  dieser  Strecke  gegen 
Mitte  künftigen  Jahres  in  Aussicht  genommen; 

b)  die  unterm  24.  Decbr.  1866  concessionirte  Bahn  von  Siegburg 
nach  Ehrenbeitstein.  Die  speciellen  Baupläne  dieser  Linie 
sind  von  Beuel  bei  Bonn  bis  Ehrenbeitstein  festgestellt,  die  Ex¬ 
propriation  von  Ehrenbreitstein  bis  Königswinter  ist  eingeleitet 
und  die  Bauten  sind  sowohl  in  der  Feste  Ehrenbreitstein  wie  an 
anderen  Stellen  kräftig  in  Angriff  genommen.  Für  die  Strecke 
von  Beuel  bis  Siegburg  ist  die  Linie  noch  nicht  definitiv  fest¬ 
gestellt.  Ein  auf  Anordnung  seiner  Excellenz  des  Herrn  Ministers 
neu  ausgearbeitetes  Project  wird  ehestens  eingereicht  und  hoffent¬ 
lich  in  Bälde  festgestellt  werden.  —  Die  Vollendung  der  ganzen 
Bahn  wird  im  Laute  des  Jahres  1870  in  Aussicht  genommen; 

c)  die  kleine  Zweigbahn  von  Hochfeld  bei  Duisburg  bis  zur  Stadt 
Duisburg,  coucessionirt  uuterm  12.  Novbr.  1866.  Nachdem  das 
erste  Project  für  diese  Zweigbahn  die  höhere  Genehmigung  nicht 
gefunden,  ist  vor  Kurzem  ein  neues  Project  eingereicnt  worden, 
dessen  Genehmigung  in  Bälde  erwartet  wird.  Da  technische 
Schwierigkeiten  von  Erheblichkeit  auf  der  Strecke  nicht  vorhanden, 
so  wird  die  Fertigstellung  derselben  durch  die  Einweisung  in  das 
Grundeigenthum  und  durch  die  Bahnhofsbauten  bedingt  werden. 

d)  die  Eisenbahn  von  Call  resp.  Sötenich  nach  Trier,  con- 
cessionirt  uuterm  12.  Novbr.  1866. 

Für  diese  sehr  schwierige  Gebirgsbahn  sind  die  Specialprojecte 
festgestellt  und  höheren  Orts  genehmigt. 


Nachdem  durch  das  Gesetz  vom  11.  März  c.  und  den  Statut- 
Nachtrag  vom  23.  März  c.  die  auf  unentgeltliche  Abtretung  des 
Grundeigenthums  und  die  auf  Beschaffung  des  Baufonds  bezüg¬ 
lichen  Bestimmungen  des  Vertrages  vom  10.  April  1866  die  er¬ 
forderlichen  Modificationen  erfahren  haben,  ist  durch  das  Engage¬ 
ment  des  Kgl.  Bau- Inspectors  Menne  zur  speciellen  Leitung  der 
Bauten  und  durch  die  bevorstehede  Ernennung  eines  Commissa- 
rius  der  Regierung  für  den  Grunderwerb,  die  energische  Inangriff¬ 
nahme  der  Bauten  ermöglicht,  sobald  die  Einweisung  in  den 
Grudbesitz  stattgefunden  haben  wird. 

V on  den  in  dem  Bauplane  liegenden  10  Tunnels  wird  der  grösste 
334,0  Ruthen  lang,  hoffentlich  noch  im  Laufe  dieses  Sommers  in 
Angriff  genommen  werden  können; 

e)  die  unterm  12.  Novbr.  1866  concessionirte  Bahn  von  Brühl  oder 
Sechtem  nach  Euskirchen.  Für  diese,  gleichzeitig  mit  der 
Eifelbahn  fertig  zu  stellende  Zweigbahn  ist  Seitens  der  Staats¬ 
regierung  in  neuerer  Zeit  eine  directe  Linie  Cöln- Euskirchen  in 
Anregung  gebracht  worden,  für  welche  zur  Zeit  ein  generelles 
Project  bearbeitet  wird.  Erst  nachdem  die  Kosten  einer  directen 
Linie  im  Vergleich  mit  der  concessiouirten  ermittelt  worden, 
kann  der  Frage  näher  getreten  werden,  inwiefern  und  unter 
welchen  Bedingungen  der  Rheinischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft 
die  Ausführung  derselben  zu  empfehlen  sein  dürfte; 

f)  die  Zweigbahn  vom  Bahnhofe  S  to  1  b  erg  zu  dem  Etablissement 
der  Spiegel  manufactur  ist  dem  Betriebe  übergeben  und  für 
die  Weiterführung  derselben  bis  Stolberg  sind  die  Specialpläne 
eingereicht;  gleicherweise  für  die  in  der  Nähe  des  Bahnhofs  Stol¬ 
berg  abzweigende  Zechenbahn  nach  der  Zeche  Anna  bei  Alsdorf. 

*  Nassauisehe  Eisenbahn.  Die  Erd-,  Fels-  und  Planirarbeiten 
etc.  auf  der  Zweigbahn  Limburg -Hadamar  werden  im  Submis¬ 
sionswege  ausgeschrieben.  S.  off.  Bekm.  S.  327. 

Berlin  -  Stettiner  Eisenbahn.  Am  2.  Juni  c.  haben  nach  dem 
Pr.  St.-Anz.  die  Arbeiten  auf  der  Bahnstrecke  Stolp-Danzig  be¬ 
gonnen. 

Oesterr.  Südbahn.  Die  Bauleitung  der  Südbahn-Gesellschaft 
für  die  Linie  St.  Pet  er  -  Fi  u  m  e  hat  bereits  Mitte  Mai  den  Auftrag 
erhalten,  die  Arbeiten  an  jenen  Stellen  der  genannten  Linie  zu  begin¬ 
nen,  welche  am  meisten  Zeit  beanspruchen.  Es  wurden  in  Folge  des¬ 
sen  drei  Tunnels,  vier  Einschnitte  und  die  Wasserleitung  bei  Malo- 
berze  in  Angriff  genommen.  Bei  den  Verhandlungen  über  die  Grund¬ 
einlösung  auf  dieser  Linie  haben  sich  nicht  unbedeutende  Schwierig¬ 
keiten  ergeben  und  hat  die  Gesellschaft  diesfalls  die  Vermittlung  des 
K.  K.  Handelsministeriums  in  Anspruch  genommen. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

t.  Betriebs-Resultate  der  Altona-Kieler  Bahn  pro  1867.  Der 
Geschäftsbericht  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  pro  1867 
weist  gegen  das  Vorjahr  abermals  eine  erhebliche  Zunahme  des  Per¬ 
sonen-  und  Güterverkehrs  nach,  während  die  Dividende  bedeutend 
geringer  als  im  Vorjahr  ausfiel,  weil  in  diesem  Jahr  zuerst  die  für  den 
Bau  der  neuen  Bahnstrecken  ausgegebenen  Stammactien  am  Reinge¬ 
winn  theilnahmen.  Nachdem  nämlich  die  sämmtlichen,  in  den  Jah¬ 
ren  1864—1867  erbauten  neuen  Bahnstrecken  vollendet  und  dem  Be¬ 
trieb  übergeben  worden  sind,  so  stellt  sich  das  Eisenbahnnetz  der 
Altona-Kieler  Gesellschaft  folgendermaassen  heraus: 

Die  Länge  der  Hauptbahn  Altona-Kiel,  welche  am  18.  Sept.  1844 
dem  Betriebe  übergeben  wurde,  beträgt  14, 08  Meilen  (in  den  Tarifen 
angenommen  zu  14  Meilen).  In  diese  Bahn  mündet  bei  Altona  die 
Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  und  die  Blankeneser  Zweigbahn, 
in  Elmshorn  die  Elmshorn-G lückstadt  Itzchoer  Bahn,  welche  einer 
besonderen  Gesellschaft  angehört,  inNeumünster  die  Reudsburg-Neu- 
münster’scbe  und  die  Ostholsteinische  Bahn.  Die  Länge  der  Ham¬ 
burg-Altonaer  Verbindungsbahn,  welche  am  16.  Juli  1866  eröffnet 
wurde,  beträgt  0,92  Meilen,  wovon  0,32  M.  von  der  Altona-Kieler  Ge¬ 
sellschaft  erbaut,  0,60  M.  vom  Hamburger  Staat,  erbaut  und  an  die  Al¬ 
tona  Kieler  Gesellschaft  verpachtet  sind.  Die  Länge  der  Blankeneser 
Zweigbahn  beträgt  l,3o  Meilen,  der  Betrieb  wurde  eröffnet  am  19.  Mai 
1867;  die  Länge  der  Rendsburg-Neumünsterschen  Bahn,  welche  seit 
dem  19.  Sept.  1845  im  Betriebe  ist,  beträgt  4,60  Meilen.  Die  Osthol¬ 
steinische  Bahn,  welche  vonNeumünsterüber  Aschebergnach Neustadt 
führt,  ist  8,9  Meilen  lang;  in  diese  Bahn  mündet  bei  Ascheberg  die 
Zweigbahn  Ascheberg-Kiel  von  3,6  Meilen  Länge.  Der  Betrieb  dieser 
beiden  Bahnen  wurde  eröffnet  am  31.  Mai  1866.  Demnach  stehen  un¬ 
ter  der  Altona-Kieler  Verwaltung  32, 80  Meilen  oder  247,0SKilom.  Bahn, 
wovon  15,52  M.  oder  116, 90  Kilom.  doppelgleisig  sind. 

Das  Anlagecapital  der  Altona-Kieler  Bahn,  einschliesslich  der 
Transportmittel  fiir  dieselbe  und  für  die  Rendsburg-Neumünster’sche 
Bahn,  beträgt  4  960  988  Thlr.,  dazu  kommen  für  Ankauf  der  Rends¬ 
burg  Neumiinsterschen  Bahn,  excl.  Transportmittel,  Inventar,  Vor- 
räthe  etc.  933  521  Thlr.,  zusammen  5  894  509  Thlr.  Ferner  war  bis  ult. 
1867  für  die  von  der  Altona-Kieler  Gesellschaft  erbaute  Strecke  der 
Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  verausgabt  738  618  Thlr.,  desgl. 
für  die  Osthol-teiniscben  Bahnen  3  053  441  Thlr.  und  für  die  Blan¬ 
keneser  Bahn  380  606  Thlr.,  indessen  sind  die  Bauconten  dieser  neuen 
l  Bahnen  noch  nicht  vollständig  abgeschlossen.  Das  gesammte  An- 
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lagecapital  bis  ult.  1867  betrug  also  10  067  174  Thlr.,  durchschnittlich 
pro  Meile  Bahn  306  926  Thlr.,  oder  pro  Kilometer  40  750  Thlr. 

Von  dem  Anlagecapital  für  die  älteren  Bahnstrecken  (Altona-Kiel 
und  Rendsburg-Neumünster)  kommen  aufVorarbeiten  und  allgemeine 
Unkosten  165  254Thlr.,  auf  Grunderwerb  445  395  Thlr.,  auf  den  Unter¬ 
bau  der  Bahn  1 118 656  Thlr.,  auf  den  Oberbau  1  536  640  Thlr.,  auf 
electrische  Signal- Vorrichtungen  5  364  Thlr.,  auf  Bahnhöfe  und  Wär¬ 
terhäuser  1  299  948  Thlr.,  auf  Betriebsmittel  954  342  Thlr.  Aus  dem 
Reservefonds  sind  bis  ult.  1867  zur  weiteren  und  vollständigeren  Aus¬ 
rüstung  des  Eisenbahn-Unternehmens,  namentlich  zurErweiterung  der 
Bahnhöfe  und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  801  005Thlr.  verwandt. 

Die  vorhandenen  Transportmittel  bestehen  aus  40  Locomotiven 
(darunter  10  Tenderlocomotiven)  nebst  24  Tendern,  ferner  32  vierräd¬ 
rigen  und  45  sechsrädrigen  Personenwagen,  11  vierrädrigen  Gepäck¬ 
wagen,  186  vierrädrigen  offenen  und  304  vierrädrigen  bedeckten  Gü¬ 
terwagen,  2  achträdrigen  offenen  und  4  achträdrigen  bedeckten  Güter¬ 
wagen,  40  Kieswagen,  3  Schneepflügen,  8  Draisinen,  23  Drehwagen 
fiir  Oberbahnwärter  und  1  stehenden  Dampfmaschine  für  die  geneigte 
Ebene,  welche  vom  Bahnhof  Altona  zum  Elbquai  abwärts  führt.  V  on  den 
Locomotiven  sind  6  Stückbei  Hawthorn  in  Newcastle,  3  Stück  bei  Cocke- 
rill  in  Seraing,  5  Stück  bei  Kitson  in  Leeds  und  26  Stück  bei  Egestorff 
in  Hannover  gebaut.  Die  Personenwagen  enthalten  178Plätze  I.  CI.,  840 
Plätze  II.  CI.  und  2  646  Plätze  III.  Classe,  und  zwar  kommen  auf  jede 
Personenwagenachse  durchschnittlich  18, 41  Plätze.  Die  Gesarnmt- 
ladungsfähigkeit  der  Gepäckwageu  beträgt  880  Ctr. ,  der  Güterwagen 
70  460  Ctr.,  der  Kieswagen  3  200  Ctr.,  zusammen  74  540  Ctr.  Von  den 
auf  das  Conto  der  älteren  Bahnstrecken  gebuchten  Anschaffungskosten 
von  Betriebsmitteln  kommen  399  957  Thlr.  auf  Locomotiven  und  Ten¬ 
der,  145  984  Thlr.  auf  Personenwagen,  407  226  Thlr.  auf  Güter-  und 
Gepäckwagen,  941  Thlr.  auf  Schneepflüge  und  Draisinen ,  234  Thlr. 
auf  die  sonstigen  Transportmittel.  Ausserdem  sind  auf  Conto  der 
Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  63  314  Thlr.  und  auf  Conto  der 
Ostholsteinischen  Bahn  192  619  Thlr.  für  Anschaffung  von  Transport¬ 
mitteln  gebucht. 

Die  Locomotiven  legten  im  Jahr  1867  vor  Personenzügen  91  726 
Meilen,  vor  Güter-  und  gemischten  Zügen  29  625  M. ,  leer  1833  M.  zu¬ 
rück,  zusammen  123 184  Locomotivmeilen,  darunter  121351  Nutzmei¬ 
len.  Im  Jahr  1867  wurden  abgelassen  1  632  Schnellzüge,  2  307  Perso¬ 
nenzüge,  21  712  gemischte  Züge,  1  955  Güterzüge,  3  340  Material-  und 
Arbeitszüge.  Die  durchschnittliche  Zahl  der  Wagenachsen  in  den 
Schnellzügen  betrug  13,  in  den  Personenzügen  24,  in  den  gemischten 
Zügen  20,  in  den  Güterzügen  70,  in  den  Material- und  Arbeitszügen  31. 

Zur  Feuerung  der  Locomotiven  (einschliesslich  der  Reserve¬ 
maschinen)  sind  an  Brennmaterial  verbraucht  161  Klafter  Holz  zum 
Anheizen  (0,14  Cbfss.  pro  Nutzmeile),  ferner  15  355  Ctr.  Cokes  bei 
12190  Nutzmeilen  (oder  126  Pfd.  pro  Nutzmeile)  und  115  565  Ctr. 
Steinkohlen  bei  109  162  Nutzmeilen  (oder  106  Pfd.  pro  Nutzmeile), 
im  Ganzen  also  130  920  Ctr.  Kohlen  und  Cokes,  oder  durchschnittlich 
3,94  Pfd.  Brennmaterial  pro  Achsmeile.  Der  Durchschnittspreis  des 
Brennmaterials  belief  sich  pro  Cbfss.  Holz  auf  1,52  Sgr.,  pro  100  Pfd. 
Cokes  auf  15  Sgr.  und  pro  100  Pfd.  Kohlen  auf  10, 32  Sgr. ,  die  Kosten 
des  Brennmaterials  betrugen  im  Ganzen  48327  Thlr.,  oder  durch¬ 
schnittlich  11,95  Sgr.  pro  Nutzmeile,  5,24  Pfennige  pro  Achsmeile. 

Die  Personenwagen  durchliefen  im  Jahr  1867  auf  der  eigenen 
Bahn  801  962,  auf  fremden  Bahnen  85  718  Achsmeilen,  die  Gepäck- 
und  Güterwagen  auf  der  eigenen  Bahn  1  691 064,  auf  fremden  Bahnen 
318  713  Achsmeilen ,  im  Ganzen  also  die  Personen-  und  Güterwagen 
2  897  457  Achsmeilen,  oder  durchschnittlich  pro  Personenwagenachse 
4461,  pro  Güterwagenachse  3601  Meilen.  Fremde  Güterwagen  haben 
im  Jahr  1867  auf  der  Altona-Kieler  Bahn  und  ihren  Zweigbahnen 
640470,  fremde  Personenwagen  185 838  Achsmeilen  durchlaufen,  so 
dass  von  eigenen  und  fremden  Personenwagen  im  Ganzen  987  800 
Achsmeilen,  von  eigenen  und  fremden  Güterwagen  2  331534  Achs¬ 
meilen  auf  der  Bahn  zurückgelegt  wurden,  oder  durchschnittlich  pro 
Meile  Bahnlänge  von  Personenwagen  30  582  (pro  Kilom.  4060),  von 
Güterwagen  etc.  72 184  (pro  Kilom.  9584)  Achsmeilen.  An  Miethe 
für  die  eigenen,  auf  fremden  Bahnen  benutzten  Wagen  wurden 
12  701  Thlr.  eingenommen,  dagegen  an  Miethe  für  fremde  Wagen 
26  856  Thlr.  gezahlt. 

Im  regelmässigen  Personenverkehr  wurden  befördert  7160  Per¬ 
sonen  in  1.  CI.,  299  728  Personen  in  II.  CI.  und  1424195  Personen  in 
III.  CI.,  zusammen  1731083  Personen,  davon  im  Localverkehr 
1636  456  Personen  und  im  Verbandverkehr  94  627  Personen.  Ausser¬ 
dem  wurden  zu  ermässigten  Fahrpreisen  (Militairtransporte  etc.) 
15  353  Personen  befördert.  Das  transportirte  Reisegepäck  betrug 
83  622  Ctr. ,  darunter  16  899  Ctr.  Gepäckübergewicht  und  66  723  Ctr. 
Freigewicht.  Im  Güterverkehr  wurden  befördert  97  638  Ctr.  Eilgut 
und  sperriges  Gut  im  Localverkehr,  29  224  Ctr.  desgl.  im  Verband¬ 
verkehr,  1148  503  Ctr.  Normalgut  im  Localverkehr,  541350  Ctr. 
desgl.  im  Verbandverkehr,  3  700232  Ctr.  Producte  im  Localverkehr, 
433  398  Ctr.  desgl.  im  Verbandverkehr,  ferner  278  757  Ctr.  Betriebs¬ 
dienst-  und  Bau-Güter,  1328  Equipagen,  2070  Hunde,  6800  Pferde  und 
425  547  Stück  Rindvieh,  Schweine,  Schafe  etc.  Das  Gesammtgewicht 
des  beförderten  Viehes  betrug  1106  905  Ctr.  Die  Güter,  welche  den 
Hauptverkehr  auf  der  Altona-Kieler  Bahn  und  ihren  Zweigbahnen 
bildeten,  waren  Bau-  und  Nutzholz,  Brennmaterialien,  Colonialwaa- 
ren,  Dünger,  Eisen-  und  Stahlwaaren,  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Kar¬ 


toffeln,  Kohlen  und  Cokes,  Lumpen,  Manufacturwaaren ,  Mühlen¬ 
fabrikate,  Rohzucker  und  Raffinade,  Steine,  Ziegelwaaren  und  Dach¬ 
schiefer. 

Im  Ganzen  fuhren  sämmtliche  Personen  in  I.  CI.  57  925,  in  II.  CI. 
1 120868,  in  III.  CI.  4  883  927  Meilen,  also  durchschnittlich  jede  Person 
in  I.  CI.  8,09  M.,  in  II.  CI.  3,71  M.,  in  III.  CI.  3,49  M.,  oder  in  allen 
3  Classen  durchschnittlich  3,50  Meilen.  Die  Eilgüter  und  sperrigen 
Güter  legten  im  Ganzen  zurück  1279174  Centnermeilen,  die  Fracht¬ 
güter  17  074421,  die  Producte  32  593  770,  die  Betriebsgüter  1701642, 
zusammen  52  649  007  Centnermeilen,  so  dass  durchschnittlich  auf  jeden 
Ctr.  Eilgut  oder  sperriges  Gut  10, 09  M.,  auf  Normalgut  10,lo  M.,  auf 
Producte  7m  M.,  auf  Betriebsgut  6,10  M.,  auf  Gut  überhaupt  8)45  M. 
kommen.  Auf  jede  Meile  Bahnlänge  kommen  durchschnittlich 
184839  Personenmeilen  und  1605153  Centnermeilen.  Eingenommen 
sind  durchschnittlich  pro  Meile  für  jede  Person  (excl.  Militairbeförde- 
rungen)  2,782  Sgr.,  für  jeden  Ctr.  Eil-  oder  sperriges  Gut  10, 80  Pf., 
desgl.  für  Norinalgut  4,98  Pf.,  für  Producte  2,39  Pf.,  für  jeden  Centner 
Ctr.  Gut  überhaupt  3,46  Pfennige. 

Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  betrug  für  Personen¬ 
beförderung  überhaupt  562  180  Thlr.,  davon  im  Localverkehr  442  517 
Thlr  ,  im  Verbandverkehr  119  663  Thlr.,  ferner  für  Gepäck-Ueberfracht 
14  887  Thlr.,  für  Hunde  der  Reisenden  379  Thlr.,  für  Militärbeförde¬ 
rungen,  Extrazüge  etc.  9943  Thlr.,  zusammen  587  389  Thlr,,  oder  durch¬ 
schnittlich  pro  Meile  Bahnlänge  18  185  Thlr.,  pro  Kilom.  2  414  Thlr. 

Die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  betrug  für  Eil-  und  sperrige 
Güter  im  Localverkehr  26  517  Thlr.,  im  Verbaudverkehr  11 164  Thlr., 
ferner  für  Postgüter  14  330  Thlr.,  für  Normalgut  im  Localverkehr 
145  530  Thlr.,  im  Verbandverkehr  90  599  Thlr.,  für  Producte  im  Local¬ 
verkehr  186  207  Thlr.,  im  Verbandverkehr  30  137  Thlr.,  für  Equipagen 
7  014  Thlr.,  für  Vieh  83  000  Thlr.,  für  Militairbeförderungeu  293  Thlr., 
für  Nebenerträge  23  039  Thlr.,  zusammen  im  Güterverkehr  617  830 
Thlr.,  oder  durchschnittlich  pro  Meile  Bahnlänge  19  128  Thlr.,  pro 
Kilom.  2  540  Thlr.  Die  Einnahmen  aus  sonstigen  Quellen  (Pachter¬ 
träge,  Krahnmiethe,  Transporte  auf  der  geneigten  Ebene  bei  Altona 
etc.)  betrugen  20  390  Thlr.,  also  die  Gesammt-Einnahme  1 225609  Thlr., 
oder  durchschnittlich  pro  Meile  Bahnlänge  37  944  Thlr.,  pro  Kilom. 
5038  Thlr.,  pro  Nutzmeile  10,10  Thlr.  Von  der  Einnahme  kommen 
47,93  Procent  auf  den  Personenverkehr,  50, 4,  Procent  auf  den  Güter¬ 
verkehr  und  1,66  Procent  auf  sonstige  Quellen. 

Die  Ausgaben  vertheilten  sich  folgendermaassen : 

1)  Für  die  Bahnverwaltung. 

Besoldung  der  Bahnbeamten,  incl.  Dienstkleidung  ....  117  871  Thlr. 
Unterhaltung  des  Bahndammes,  der  Schienen  und 

Schwellen .  68181  „ 

„  der  Brücken  und  Durchlässe .  23311  „ 

„  „  Gebäude .  28785  „ 

„  ,,  Telegraphen .  6329  „ 

„  „  übrigen  Anlagen .  11778  „ 

„  des  Inventars  und  der  Geräthe .  7593  „ 

Heizung  der  Wärterlocale  .  755  „ 

Grundsteuer,  Feuerversicherung .  5679  „ 

Reinigen  der  Bahn  vom  Schnee . .  1637  „ 

Bureaubedürfnisse,  Drucksachen  und  Formulare .  543  „ 

Sonstige  Ausgaben . 22849  ,, 

Zusammen  295311  Thlr. 

Durchschnittlich  pro  Meile  Bahnlänge  9142  Thlr. 
t  „  „  Kilometer . 1214  Thlr. 

2)  Für  die  T  ran  s  p  ort  v  erw  al  tun  g. 

Besoldung  der  Betriebsbeamten,  incl.  Dienstkleidung  92846  Thlr. 
Kosten  der  Transportkräfte: 

a)  Feuerung  der  Locomotiven .  48326  „ 

b)  Schmieren  der  Maschinen  und  Tender .  2915  „ 

c)  Putzen  derselben  . .  935  „ 

d)  Schmieren  der  Wagen .  985  „ 

e)  Reinigen  derselben .  2116  „ 

f)  Beleuchtung  der  Züge .  1931  ,, 

g)  Güterverladung .  59954  „ 

h)  Sonstigen  Kosten .  10894  ,, 

Reparaturkosten : 

a)  der  Locomotiven  und  Tender .  55433  ,, 

b)  „  Personenwagen .  8475  „ 

c)  „  Güterwagen . 30483  „ 

d)  „  sonstigen  Transportmittel .  664  „ 

Heizung  und  Reinigung  der  Betriebslocale .  9825  „ 

Wagenmiethe . 14155  „ 

Entschädigungen  im  Güterverkehr  .  248  „ 

Drucksachen  und  Bureaubedürfnisse .  11596  „ 

Sonstige  Ausgaben . 11546  „ 

Zusammen  363327  Thlr. 

Durchschnittlich  pro  Nutzmeile  2,99  Thlr. 

„  „  Achsmeile  0,u  „ 

3)  Für  die  allgemeine  Verwaltung. 

Besoldung  der  Verwaltungsvorstäude .  5409  Thlr. 

„  „  Bureau-  und  Cassen-Beamten .  16397  „ 

Gerichtskosten,  Stempel,  Porto  und  Inserate  . .  1968  „ 

Transport  .  23774  Thlr. 
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Transport  23774  Thlr. 

Drucksachen,  Schreibmaterialien  und  sonstige  Bureau¬ 
bedürfnisse  .  5275  „ 

Heizung,  Beinigung  und  Beleuchtung  des  Verwaltungs¬ 
gebäudes  .  494  „ 

Sonstige  Ausgaben .  3792  „ 

Zusammen  33335  Thlr. 

Durchschnittlich  pro  Meile  Bahnlänge  1032  Thlr. 

„  „  Kilometer .  137  „ 

Die  Summe  aller  Ausgaben  war  also  691 973  Thlr.,  oder  durch¬ 
schnittlich  pro  Meile  Bahnlänge  21 423  Thlr.,  pro  Kilometer  2844 Thlr., 
pro.Nutzmeile  5,70  Thlr.  Von  den  Ausgaben  kommen  42, 68  Procent  auf 
die  Bahnverwaltung,  52, 51  Procent  auf  die  Transportverwaltung  und 
4,81  Procent  auf  die  allgemeine  Verwaltung.  Die  Gesammt-Ausgabe 
machte  56, 46  Procent  der  Brutto-Einnahme  aus.  Der  Ueberschuss  be¬ 
trug  533  636  Thlr.,  also  pro  Meile  Bahnlänge  16  521  Thlr.,  pro  Kilom. 
2  193  Thlr.,  derselbe  entsprach  5,30  Procent  des  gesammteu  Anlage- 
capitals  für  die  älteren  und  neueren  Bahnstrecken.  Von  dem  Ueber¬ 
schuss  wurden  verwendet  307  500  Thlr.  zur  Ertheilung  von  5  Procent 
Dividende  auf  die  Stammactien,  34  037  Thlr.  zur  Einlage  in  den  Reserve¬ 
fonds,  2000  Thlr.,  zum  Geschenk  an  die  Unterstützungscasse,  116  568 
Thlr.  zur  Verzinsung  der  vierproeentigen  Prioritätsobligationen,  4500 
Thlr.  zur  Deckung  des  Zinsverlustes  an  der  fünfprocentigen  Anleihe 
gegen  Schleswigsche  Actien,  10  231  Thlr.  zur  Verzinsung  von  tempo¬ 
rären  Anleihen,  28  800  Thlr.  zur  Zahlung  der  Pacht  für  den  Hambur- 
gischen  Theil  der  Altona- Hamburger  Verbindungsbahn,  30  000  Thlr. 
für  1%  Amortisation  der  vierproeentigen  Anleihe  von  3000000  Thlr. 

Aus  dem  Reservefonds,  der  am  Schluss  des  Jahres  1866  einen  Be¬ 
stand  von  494217Thlr.  und  im  Jahrl867  eine  Einnahme  von  72480  Thlr. 
hatte,  wurden  in  demselben  Jahre  für  Bahnanlagen  (namentlich  Er¬ 
weiterungen  der  Bahnhöfe  und  Ergänzungsbauten  auf  denselben) 
106  297  Thlr.,  und  für  Anschaffung  neuer  Betriebsmittel  84  626  Thlr. 
ausgegeben,  so  dass  sich  am  Schluss  des  Jahres  1867  ein  Bestand  von 
375  774  Thlr.  ergab. 

Eine  Vergleichung  des  Verkehrs  pro  lS67rmit  demjenigen  des 
Vorjahrs  ergiebt  Folgendes: 

Die  Betriebs-Bahnlänge  betrug  im  Jahr  1867  im  mittleren  Jahres¬ 
durchschnitt  32,30  M.,  im  Jahr  1866  nur  26, 04  Meilen.  Gegen  das  Vor¬ 
jahr  wurden  mehr  befördert  im  Personenverkehr  548  481  Personen 
(45, 79  Procent),  im  Güterverkehr  956  741  Ctr.  (19,ie  Procent).  Die 
bedeutende  Zunahme  im  Personenverkehr  erklärt  sich  hauptsächlich 
aus  der  grossen  Zahl  von  Passagieren,  welche  auf  der  neu  eröffneten 
Blankeneser  Zweigbahn  und  auf  der  Altona-Hamburger  Verbindungs¬ 
bahn  fuhren.  Die  Einnahmen  betrugen  mehr  197 164  Thlr.  (19, 17 
Procent),  oder  pro  Meile  Bahnlänge  durchschnittlich  weniger  1551  Thlr. 
Die  Ausgaben  betrugen  mehr  154  234  Thlr.  (28, 68  Procent) ,  oder  pro 
Meile  Bahnlänge  mehr  773  Thlr.,  der  Ueberschuss  der  Einnahmen  über 
die  Ausgaben  betrug  mehr  42  930  Thlr.  (8,75  Procent)  oder  pro  Meile 
Bahnlänge  weniger  2  323  Thlr. 

Der  Stand  der  Beamten -Pensions-  und  Unterstützungs  Casse, 
welcher  am  Schluss  des  Jahres  1866  88  384  Thlr.  betrug,  hob  sich  im 
Jahr  1867  bei  einer  Einnahme  von  14090  Thlr.  und  einer  Ausgabe  von 
6  480Tahlern  auf  95  994  Thlr.  Die  Zahl  der  betheiligten  Angestellten 
betrug  817,  der  Pensionirten,  Invaliden,  Wittwen  und  Waisen  187. 

tz.  —  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  (G  e  s  c  h  ä  f  t  s- 
bericht  pro  1867.)  Seit  dem  Jahre  1846  hat  das  Unternehmen  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn-Gesellschaft  eine  Verände¬ 
rung  nicht  erlitten.  —  Auf  der  19, 54  Meilen  langen  Linie,  fast  ganz 
doppelgeleisig  und  mit  einem  Kostenaufwands  von  790  000  Thlr.  pro 
Meile  (einschliesslich  der  Verwendungen  aus  den  laufenden  Betriebs- 
Einnahmen)  erbaut,  ist  ein  sehr  reger  localer  und  directer  Personen- 
und  Güterverkehr.  Sie  gehört  zu  den  rentabelsten  Bahnen  Deutsch¬ 
lands,  denn  ihre  Einnahmen  übersteigen  seit  mehreren  Jahren  120000 
Thlr.  pro  Meile. 

Wenn  nun  auch  dem  Unternehmen  durch  den  Bau  der  Berlin- 
Lehrter  Eisenbahn  in  kurzer  Zeit  eine  Concurrenz  droht,  so  wird  das¬ 
selbe,  wie  die  Erfahrungen  bei  der  Köln-Mindener ,  Taunusbahn  und 
mehreren  anderen  lehren,  dennoch  ein  recht  rentables  bleiben,  weil 
die  Erfordernisse  eines  grossen  Verkehrs  —  eine  volks-  und  industrie¬ 
reiche  Provinz  —  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Linie  nie  verloren 
gehen,  resp.  der  Verkehr  nicht  ganz  entzogen  werden  kann,  die  äl¬ 
teren  Linien  den  neueren  gegenüber  aber  immer  im  Vortheile  sind. 

Das  Anlagecapital  besteht  aus  5000000  Thlr.  Stammactien 
und  (nach  der  Preuss.  Statistik)  in  9  367200  Thlr.  Prioritäts -Obliga¬ 
tionen,  von  welcher  bis  ult.  1866  1083  300  Thlr.  und  im  Jahre  1867 
78  700  Thlr.  amortisirt  sind. 

Ein  Reservefonds  von  500  000  Thlr.  und  eine  Extra-Reserve  von 
305324  Thlrn.  stehen  für  aussergewöhnliche  Fälle  zur  Disposition. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  ult.  1867  aus  58  Lecomotiven 
mit  Tendern,  147  Personen-  und  891  Güterwagen,  eine  Anzahl,  welche 
den  Erfordernissen  eines  grossen  Verkehrs  entspricht.  Die  Loeomo- 
tiven  legten  im  Jahre  1867  172  750  Nutzmeilen  zurück. 

Frequenz.  Noch  in  keinem  Jahre  erreichte  die  Frequenz  eine 
solche  Höhe  wie  im  Jahre  1867.  Es  wurden  1572015  Personen  (36810 
in.der  I-,  268  839  in  der  II.,  692  895  in  der  III.  und  (einschliesslich  der 
Militärs)  573  471  in  der  IV.  Classe)  befördert.  Gegen  das  Jahr  1866 


ergiebt  sich  eine  Mehrbeförderung  von  71 374  Personen  =  4,7S6  Proc. 
Jede  Person  legte  6,SOs  Meilen  zurück  und  brachte  ein  pro  Person  und 
Meile  3,077  Sgr. 

An  Gepäck  wurden  100466  Ctr.,  an  Eilgütern  258597  Ctr.  befördert. 

Im  Güterverkehr  (excl.  Eilgüter)  betrug  die  beförderte  Centner- 
zahl  9  510  767  Ctr.,  wovon  nur  2  634  979  Ctr.  =  27,71  Proc.  auf  den 
Binnenverkehr  kamen.  Die  Güter  haben  im  Jahre  1867  145  694  916 
Centnermeilen,  ein  Centner  also  15,319  Meilen  zurückgelegt,  wobei  pro 
Meile  und  Centner  0,293  Sgr.  eingenommen  sind.  Gegen  das  Vorjahr 
wurden  1  529  257  Ctr.  =  19, 16  Proc.  mehr  befördert. 

Die  Einnahmen  betrugen:  für  Personen  1019954  Thlr.,  für 
Gepäck  28  962  Thlr.,  für  Eil-  und  Postgüter  97  256  Thlr.,  für  Fracht¬ 
güter  1273  951  Thlr.,  für  Equipagen-  und  Viehtransprrte  50  474  Thlr. 
und  an  Nebenerträgen  111058  Thlr.,  zusammen  2581  655  Thlr.,  pro 
Meile  132  122  Thlr.,  pro  Nutzmeile  14, 94  Thlr.  und  gegen  das  verwen¬ 
dete  Anlagecapital  verglichen  =  17, 33  Proc.  Die  Einnahmen  des  Vor¬ 
jahres  wurden  um  172  934  Thlr.  =  7,)8  Proc.  resp.  um  8851  Thlr.  pro 
Meile  überstiegen. 

Aber  auch  die  Ausgaben  sind  im  Jahre  1867  durch  die  grösse¬ 
ren  Transportkosten  und  durch  die  den  Beamten  gewährte  Theue- 
rungszulage  erheblich  höher  als  im  Jahre  1866.  Sie  betrugen  für  die 
Bahnverwaltung  (einschliesslich  der  Magdeburger  Bahnhofs¬ 
rente)  392  131  Thlr.  (=  19  606  Thlr.  pro  Meile  resp.  37, 88  Procent  der 
ganzen  Ausgabe),  für  die  Transportverwaltuug  583800  Thlr. 
(3  Thlr.  11  Sgr.  5  Pf.  pro  Nutzmeile  resp.  56, 36  Proc.)  und  für  die  all- 
g ernenne  Verwaltung  59  840  Thlr.  (2992  Thlr.  pro  Meile  resp.  5,78 
Proc.),  überhaupt  1  035  777  Thlr.,  pro  Meile  Bahnlänge  53  008  Thlr., 
pro  Nutzmeile  5  Thlr.  29  Sgr.  11  Pf.  und  gegen  die  Brutto-Einnahme 
verglichen  40, 12  Proc.  Sie  waren  um  111  395  Thlr.  =  12,05%  resp. 
um  5701  Thlr.  pro  Meile  höher  als  die  vorjährigen. 

Der  Ueberschuss  betrug  1545878  Thlr.  überhaupt,  79 114 Thlr. 
pro  Meile  resp.  10, S8  Proc.  vom  verwendeten  Anlagecapital.  Er  war 
um  61  540  Thlr.  =  4,146  Proc.  bezw.  um  3150  Thlr.  pro  Meile  höher  als 
derjenige  des  Jahres  1866. 

Die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anleihen  erforderte  431224 
Thlr.,  die  Eisenbahn-Steuer  betrug  140  625  Thlr.  und  nachdem  16 
Proc.  Dividende  a  800  000  Thlr.  bezahlt,  wurde  der  Rest  des  Ueber- 
schusses  von  174028  Thlr.  als  Extra-Reserve  zurückgelegt. 

Die  Pensionscasse  hatte  ult.  1867  einen  Bestand  von  64968  Thlrn. 

Wie  gewinnbringend  das  Unternehmen  der  Berlin-Potsdam-Mag¬ 
deburger  Bahn  gewesen  ist,  geht  aus  nachstehenden  Angaben  hervor: 

Die  Einnahmen  sind  von  1070  697  Thaler  im  Jahre  1853  auf 


2  581 655  Thlr.  im  Jahre  1867,  in  15  Jahren  also  um  141  Proc.  gestie¬ 
gen  und  es  wurden  an  Dividende  vertheilt: 
im  Jahre  1853  4  %  im  Jahre  1858  7% 

„  1854  4  %  „  „  1859  7% 


i) 

11 

11 


n 

n 


1855 

1856 

1857 


5f% 
7  % 
9  % 


1860 

1861 

1862 


9% 

11% 

14% 


im  Jahre  1863 

1864 

1865 

1866 
1867 


11 

19 

11 


11 

11 


14% 

16% 

16% 

16% 

16% 


+  Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohleneisenbalin.  (Geschäfts¬ 
bericht  pro  1867.)  Die  Betriebsresultate  haben  die  aller  Vorjahre 
übertroffea.  Befördert  wurden  6  814 190  Centner  mit  100  269  Thaler 
Frachtbetrag,  mithin  gegen  das  Vorjahr  1798  985  Ctr.  oder  35,87% 
und  26  346,25  Thlr.  Fracht  oder  35,64%  mehr.  Der  Betriebsaufwand 
betrug  40324,9  Thlr.  oder  40%  der  Einnahme,  mithin  der  Ueberschuss 
59944  Thlr.  oder  22, 2%  des  Anlagecapitals  von  270000  Thlr.  Mit 
Hinzurechnung  der  unvertheilten  Dividende  pro  1866  (1328, 3  Thlr.) 
u.  s.  w.  berechnet  sich  die  Einnahme  zu  102  112  Thlr.,  ferner  die  Aus¬ 
gabe  mit  2737,,  Thlr.  Zinsen  und  2886  Thlr.  Ueberschreibung  auf 
den  Reservefonds  zu  45 948, 6  Thlr.,  mithin  der  Reinertrag  zu  56  163, 4 
Thlr.  (oder  31, 617%  des  Actiencapitals  von  178  200  Thlr.),  welcher  in 
nachstehender  Weise  verwendet  wurde:  42  768  Thlr.  zur  Vertheilung 
einer  Dividende  von  24%,  2406,$  Thlr.  zur  Abschreibung  des  Restes 
der  aus  den  Betriebsergebnissen  zu  decken  gewesenen  Baukosten 
aus  den  Jahren  1864—1866,  1800  Thlr.  zur  Amortisation  der  Anleihe, 
9000  Thlr.  zur  Bildung  eines  Fonds  für  Bauzwecke  und  Bahnerwei¬ 
terung,  188, 8  Thlr.  zum  Vortrag  auf  neue  Rechnung.  An  Dividenden 
sind  bisher  in  den  verflossenen  7  Betriebsjahren  109%  oder  im  Durch¬ 
schnitt  jährlich  15%%  bezahlt  worden.  Der  Erneuerungsfonds  zeigte 
Ende  1867  einen  Bestand  von  34689  Thlr.,  der  Reservefonds  einen 
solchen  von  14984, 9  Thlr. 


*  Sachs,  westl.  Staatsbahnen.  Die  Tagesbillets  behalten  vom 
15.  d.  M.  ab  Geltung  zur  Rückreise  bis  zu  dem  am  zweiten  Tage  nach 
derLö  sung  der  Billets  in  der  betreffenden  Richtung  abgehenden  ersten 
Personenzuge.  Siehe  off.  Bekm.  S.  324. 

*  Niederschlesisch- Märkische  Eisenbahn.  Von  Berlin  nach 
der  Station  Altwasser  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  werden  Billete 
für  die  Hin-  und  Rückfahrt  mit  6  wöchentlicher  Gültigkeit  vom  15.  Juni 
bis  15.  October  d.  J.  ausgegeben.  Siehe  off.  Bekm.  S.  325. 

©  Pfälzische  Bahnen.  Vom  1.  Juni  an  beginnt  wieder  die  Aus¬ 
gabe  der  Pfälzisch -  Badischen  Rundreise-Billets  zu  den 
früheren  Preisen  von  3  fl.  30  kr.  für  II.  CI.  und  2  fl.  für  IH.  Classe.  — 
Auf  Grund  dieser  Rundreisebillets  ist  nunmehr  bis  auf  Weiteres  auch 
die  Ueberfahrt  über  die  Eisenbahnbrücke  zwischen  Ludwigshafen 
und  Mannheim  gestattet. 
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Wiener  Tramway  -  Gesellschaft.  Am  10.  Mai  c.  fand  die  con- 
stituirende  Generalversammlung  der  Actionäre  dieser  Gesellschaft 
statt,  in  welcher  die  sämmtlichen  22  500  Actien  vertreten  waren.  Der 
vorgelesene  Bericht  des  Gründercomites ,  welcher  eine  vollständige 
Aufzählung  der  von  demselben  zur  Realisirung  des  Unternehmens  ge¬ 
troffenen  Verfügungen,  sowie  die  Motive,  von  denen  das  Comite  hier¬ 
bei  geleitet  wurde,  enthält,  wurde  genehmigt.  Die  Dornbacher  Linie 
sammt  beweglichem  und  unbeweglichem  Zubehör  wurde  am  8.  Mai 
d.  J.  in  Besitz  und  Betrieb  der  neu  constituirten  Gesellschaft  genom¬ 
men.  Die  Strecke  vom  Praterstern  bis  zu  den  Bädern  wird  sofort  in 
Angriff  genommen  werden;  für  die  Mariahilfer  Linie  mit  der  Ver¬ 
längerung  bis  nach  Hietzing  liegen  die  Pläne  dem  Gemeinderathe  zur 
Genehmigung  vor,  während  solche  für  die  Linie  zum  Südbahnhof 
vollkommen  fertig  sind  und  demnächst  eingereicht  werden  sollen. 

*  Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri¬ 
vateisenbahnen.  (Betriebs  Übersicht  im  Monat  April  1868.) 

auf  den 

westl.  Staatsb. 

Ö8tl.  Staatsb. 

Privatbahnen 
Summa 
im  April  1867 
daher  1868 


Bahn- 

befördert 

vereinnahmt 

Länge 

Personen 

Güter 

für  Personen  f.  Güter 

in  Summa 

Meilen 

Centner 

Thaler 

Thaler 

Thaler 

70,5 

240878 

4198922 

96822 

328161 

424983 

28,3 

141440 

3373832 

46077 

201339 

247416 

13,7 

54107 

849761 

11216 

28318 

39534 

112,5 

436425 

8422515 

154115 

557818 

711933 

110,7 

414481 

6920912 

144058 

463980 

608038 

+  1,8 

4-21944  4-1501603 

4-10057 

4-93838 

4-103895 

i.  Mit 

dem  15. 

Juni  tritt  im  Be 

rgisch - 

Hanno- 

.  .  vcijvcui  via  miuueu  eiu  neues  negiement  und  xarit 

für  die  directe  Beförderung  von  Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  zwischen  Stationen  der  unter  Verwaltung  der  Di- 
rection  der  Köln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  und  der  Kgl.  Eisen- 
bahndirection  zu  Elberfeld  stehenden  Eisenbahnen  einerseits  und  Sta¬ 
tionen  der  Hannoverschen  Staatseisenbahn,  der  Oldenburgischen 
Staatseisenbahn,  sowie  (via  Iiobnstorf-Lauenburg)  der  Berlin-Ham¬ 
burger  und  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  andererseits  in  Kraft. —  Mit 
demselben  Tage  werden  der  für  den  directen  Güterverhebr  zwischen 
Köln-Mindener  und  Hannoverschen  Stationen  jenseits  Minden  seither 
noch  giltig  gewesene  Norddeutscher  Verbandstarif  vom  1.  April  1866, 
sowie  die  unterm  1.  April  a.  c.  eingeführten  Tarifsätze  für  den  direc¬ 
ten  Güterverkehr  zwischen  Köln-Mindener  Stationen  und  den  Statio¬ 
nen  Lübeck,  Büchen  und  Hamburg  aufgehoben.  Für  Getreide  und 
Hülsenfrüchte  in  Qualitäten  von  100  Ctrn.  und  mehr  kommen  bis  ult. 
September  c.  die  Sätze  der  Wagenladungsclasse  D  des  erwähnten 
Tarifes  in  Anwendung.  — 

Mit  dem  1.  Juni  sind  neue  Vorschriften  und  Tarife  für  die  Beför¬ 
derung  von  Personen  und  deren  Reisegepäck  im  Norddeutschen 
Eisenbahnverband  ins  Leben  getreten.  — 

Für  denVerkehr  zwischen  den  Wür 1 1  e mb  ergi  s ch  en  Stationen 
Bruchsal,  Cannstatt,  Heilbronn,  Stuttgart  und  Ulm  einer-  und  Statio¬ 
nen  der  Oesterr.  Staatsbahngesellscbaft,  der  Kaiserin-Elisabeth-  und 
der  Böhmischen  Westbahn  andererseits  sind  mit  dem  1.  Juni  d.  J. 
als  1.  Nachtrag  zum  Süddeutschen  Verbandsgütertarif  vom 
1.  August  1867  neu  berechnete  Specialtarife  für  rohes  Holzmaterial  in 
Kraft  getreten.  — 

Mit  dem  1.  Juli  c.  wird  das  Tarifh  eft  für  den  directen  Inter¬ 
nationalen  Deutsch  -  F ran z  ö si s ch  en  Güterverkehr  via 
Forbach  zwischen  den  diesseitigen  Bahnen  einer-  und  der  Französi¬ 
schen  Ostbahn  mit  deren  jenseitigen  Anschlussbahn  andererseits 
vom  1.  August  1864  nebst  allen  Anhängen  ausser  Kraft  gesetzt  wer¬ 
den,  und  mit  jenem  Tage  ein  neuer  Tarif  für  diesen  Verkehr  er¬ 
scheinen. 

Personalnachrlchten. 

Preussen.  Der  bisherige  Director  der  Eisenbahn-Abtheilung  im 
Handelsministerium  Frhr.  v.  d.  Reck  hat  seine  amtliche  Thätigkeit 
eingestellt.  Die  durch  sein  Ausscheiden  erledigte  Stelle  wird  fürs 
erste,  bis  über  die  definitive  Besetzung  derselben  Bestimmung  getrof¬ 
fen  sein  wird,  durch  den  ältesten  Rath  der  Eisenbahn-Abtheilung,  Ge¬ 
heimen  Ober-Regierungs-Rath  Wolff,  interimistisch  versehen.  — 
Zum  Mitdirector  der  Altona-Kieler  Bahn  wurde  an  Stelle  des  ver¬ 
storbenen  Bürgermeisters  Warnholz  der  Kaufmann  Geske  gewählt. 

Ausland. 

Die  Schweizerische  Nordostbahn-Gesellschaft  hat  die  Hälfte 
ihres  10  Millionen  Francs  betragenden  5%  Anlehens  vom  30.  Septem¬ 
ber  18o7  zur  Rückzahlung  am  31.  December  1868  gekündigt  und  sind 
die  Nummern  der  zur  Rückzahlung  gelangenden  Obligationen  im 
Betrage  von  5  Millionen  Francs  vorschriftsmässig  durch  das  Loos 
bestimmt  worden.  Die  Inhaber  dieser  Obligationen  sollen  jedoch  das 
Recht  haben,  dieselben  in  Obligationen  eines  neuen  4V2°/o  Anlehens 
der  Nordostbahn-Gesellschaft  umzuwandeln  und  werden  die  auf  1000 
Francs  lautenden  neuen  Obligationen  zum  Course  von  98’/2°/o  berechnet. 
Die  Anmeldung  zur  Convertirung  der  Obligationen  hat  vom  15.— 20. 
Juni  zu  geschehen.  —  Der  nicht  durch  Conversion  in  Anspruch  ge¬ 
nommene  Betrag  der  neuen  4 7a%  Anleihe  von  10  Millionen  Francs 


wird  während  der  Zeit  vom  15. — 20.  Juni  c.  und  zwar  ebenfalls  zum 
Oourse  von  9872%  zur  Subscription  aufgelegt. 

©  'Verbindungsbahn  in  Basel.  Auf  den  Wunsch  der  Regierung 
des  Oantons i  Basel  und  gestützt  auf  den  Artikel  37  des  Staatsvertrags 
vom  Jahre  1852,  betr.  Fortsetzung  der  Badischen  Eisenbahn  über 
Schweizerisches  Gebiet,  hat  der  Bundesrath  bei  der  Grossh.  Badi¬ 
schen  Regierung  die  Eröffnung  von  Unterhandlungen  über  die  Ver¬ 
bindung  des  Centralbahnhofes  in  Basel  mit  dem  Badischen  Bahnhofe 
dortselbst  durch  eine  Zweigbahn  in  Anregung  gebracht  und  die  bei¬ 
derseitige  Betheiligung  an  den  Erstellungskosten  beantragt. 

/w  ©Suehyeiz-,  für  d>e  T0ggenburger  Bahn,  25  Kilom.  laug 
(Wyl-Ebnat),  welche  in  1870  vollendet  werden  soll,  werden  Erdarbei¬ 
ten,  Felssprengungen,  Maurer-  und  Steinhauerarbeiten  (incl.  steiner¬ 
nem  Unterbau  der  3  grossen  Brücken),  Weg-  und  Betonirungsarbei- 
ten  der  ersten  6  Loose  (Wyl-Ditfurt)  für  den  Unterbau  in  Unteraccord 
ausgeschrieben.  Stationen  sollen  errichtet  werden  von  Wyl  ab  (wo 
sich  die  im  Bau  begriffenen  Bahnen  an  die  Vereinigten  Schweizer¬ 
bahnen  anschliessen  werden:  in  Neuhaus,  Gonzenbach,  Bütschwyl 
Lichtensteig,  Wattwyl,  Ebnat-Cappel. 

D-  —  Russland.  Statut  derSchuja-Iwanowo  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft.  Se.  Maj.  der  Kaiser  hat,  auf  Vortrag  des  Minister-Comites  am 
8.März  1868  das  Statut  der  Schuja-Iwanowo  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zu 
bestätigen  geruht.  Nach  diesem  Statut  wird  —  zum  Bau  einer  Eisen¬ 
bahn  von  der  Station  Schuja-Iwanowo  (Nowkino)  der  Moscau-Nischni 
Bahn,  durch  die  Stadt  Schuja  bis  zu  dem  Dorfe  Iwauowo,  —  eine 
Actien-Gesellschaft  unter  dem  Namen:  „Schuja-Iwanowo-Eisenbahn- 
Gesellschaft“  begründet.  Die  Begründer  der  Gesellschaft,  der  erbliche 
Ehrenbürger  M.  A.  Gorbow  und  der  zur  1.  Gilde  verzeichnete  Kauf¬ 
mann  J.  A  Bussurin,  deponirten,  gemäss  der  ihnen  ertheilten  Con¬ 
cession,  als  Garantie  für  die  gehörige  Ausführung  der  von  ihnen 
übernommenen  Verpflichtungen  einen  Depot  von  180  000  Rbl.  in 
Kaiserlich  Russischen  zinsentragenden  Papieren  und  von  der  Regie¬ 
rung  garantirten  Actien  und  Obligationen.  Die  Gesellschaft  ver¬ 
pflichtet  sich,  aiif  eigene  Rechnung  und  Gefahr  eine  Eisenbahn  vom 
Dorfe  Iwanowo  bis  zur  Station  Schuja-Iwanowo  (Nowkino)  der  Moscau 
Nischni  Bahn  zu  bauen  und  versieht  dieselbe  mit  dem  rollirenden 
Material,  so  wie  mit  dem  übrigen  zu  ihrem  Betriebe  erforderlichen 
Zubehör.  Die  ganze  Linie  wird  nach  2  Jahren,  vom  Tage  der  Cou- 
cessionsertheilung  an  die  Gesellschaft  ab,  vollendet  und  eröffnet  sein: 
am  9.  Mai  1869.  Die  Ausführungs -Projecte  müssen  dem  Minister  der 
Wegecommunication  zur  Bestätigung  vorgelegt  werden.  Die  Ge¬ 
sellschaft  besitzt  die  Bahn  auf  eine  Dauer  von  83  Jahren,  vom  1  Januar 
1869  ab  gerechnet.  Die  Bahn  wird  einspurig  gebaut;  das  Capital  der 
Gesellschaft  wird  auf  760  920  festgesetzt  und  durch  Emission  von 
12  746  Actien,  a  20^,  =  265  920  £  und  Obligationen  für  506 000  ^ 
gebildet.  Die  Regierung  garantirt  der  Gesellschaft  für  die  ganze  Zeit 
der  Concession,  83  Jahre  lang,  5%  Reingewinn  des  nominellen,  durch 
Ausgabe  von  Actien  und  Obligationen  gebildeten  Capitals  von  760  920 ■J’ 
Ausserdem  garantirt  die  Regierung  für  die  ganze  Zeit  der  Wirksam¬ 
keit  des  Statuts  jährlich  4/4s%  vom  ganzen  oben  benannten  Capital, 
zur  Tilgung  desselben  im  Laufe  von  83  Jahren. 

D  —  Russland.  (Aus  der  Concession  der  Eisenbahn¬ 
linie  von  der  Station  Grasy  auf  d er  Ko slo w-Wor one s c h 
Bahn  nach  der  Station  Orel  der  Moskau-Kursker  Bahn.*) 
Se.  Maj.  der  Kaiser  hat  auf  Vortrag  des  Minister-Comitd’s  Allerh.  ge¬ 
ruht,  am  22.  April  d.  J.  die  Concession  für  die  Eisenbahn  von  der 
Station  Grasy  der  Koslow-Woronesch  Bahn  zur  Station  Orel  der  Mos- 
kau-Kursker  Bahn  zu  ertheilen.  Die  Landstände  des  Kreises  Jeletz 
und  die  Gesellschaft  der  Jeletzer  Eisenbahn,  welche  auf  Grundlage 
der  Allerh.  am  1.  März  1867  genehmigten  Concession  nach  gegensei¬ 
tiger  Uebereinkunft  unter  einander  einen  Vertrag  eingegangen,  über¬ 
nehmen  die  Verpflichtung,  die  schon  im,  Bau  begriffene  Bahn  von 
Grasy  nach  Jeletz  zu  beendigen  und  auf  eigene  Rechnung  auch  die 
Eisenbahn  von  Jeletz  nach  der  Station  Orel  der  Moskau-Kursker 
Bahn  auszuführen.  Den  Endpuncten  dieser  Bahn  entsprechend,  nennt 
sich  die  Gesellschaft:  „Gesellschaft  der  Orel-Grasy  Eisenbahn  der 
Jeletzker  Landschaft  (Adels).“  Diese  Bahn  besteht  demnach  aus  2 
Abtheilungen,  1)  von  Grasy  nach  Jeletz  und  2)  von  Jeletz  nach  Orel. 
Die  Gesellschaft,  ist  verpflichtet,  die  Bahn  mit  Erddämmen,  mit  Stein- 
und  Ziegelbauten  an  Brücken  und  Tunnels  für  2  Geleise  und  Schie¬ 
nenlegung  und  Metallträger  für  1  Geleis  auszuführen.  Gleicherweise 
ist  sie  verpflichtet,  die  Bahn  mit  rollendem  Inventar  und  allem  son¬ 
stigen  zu  ihrem  Betriebe  erforderlichen  Zubehör  zu  versehen.  Die 
erste  Abtheilung  von  Grasy  nach  Jeletz  muss  im  Verlauf  des  Jahres 
1868  —  der  zweite  Theil  hingegen  von  Jeletz  nach  Orel  innerhalb  21/i 
Jahren,  vom  Tage  der  Genehmigung  zur  Ausgabe  von  Papieren  für 
das  Capital,  das  zum  Bau  der  2.  Abtheilung  erforderlich,  ab  —  been¬ 
digt  und  für  den  Verkehr  eröffnet  sein.  Die  Gesellschaft  besitzt  die 
Bahn"  für  die  Dauer  von  81  Jahren,  gerechnet  von  der  Zeit  der  Er¬ 
öffnung  jeder  Bahnabtheilung  für  den  Verkehr.  Das  Capital  der  Ge- 

*  Einzelne  Bestimmungen  aus  dieser  Concession  sind  nach  Inhalt  des 
Prospects  derselben  bereits  in  No.  21  S.  272  mitgetlieilt ,  —  werden  jedoch 
durch  die  vorliegende  aus  Russland  uns  zugehende  Mittheilung  wesentlich 
ergänzt.  Die  Redact. 
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Seilschaft  ist  festgesetzt  für  die  erste  Abtheilung  auf  3  021 500  Rubel 
oder  773  460  #  und  für  die  2.  Abtbeilung  auf  12 036  000  Metallrubel 
oder  1925  760#.  Das  Capital  wird  gebildet:  für  die  1.  Abtheilung 
vermittelst  schon  emittirter  Actien  in  Papierrubeln  und  Obligationen 
in  #;  für  die  2.  Abtheilung  aber  vermittelst  Emission  von  Actien  und 
Obligationen  in  Metallrubeln  oder  #.  Dabei  werden  für  die  2.  Ab¬ 
theilung  im  Betrage  eines  Viertels  der  für  diese  Abtheilung  festge¬ 
setzten  Summe  Actien  und  für  die  übrigen  3  Viertel  Obligationen 
emittirt.  Die  Emission  der  Papiere  der  2.  Abtheilung  erfolgt,  sobald 
die  Regierung  es  für  möglich  erachtet,  die  Emission  der  Papiere  zu 
gestatten.  Gleich  nach  Ertheilung  der  Concession  schreitet  die  Ge¬ 
sellschaft  an  die  Arbeiten  dieser  Abtheilung,  ohne  die  Emission  der 
Papiere  abzuwarten.  Die  in  #  dargestellten  Obligationen  können 
auch  in  Holländischen  Gulden,  Preussischen  Thalern  und  Französi¬ 
schen  Francs  emittirt  werden,  und  zwar  im  Betrag  von  nicht  mehr  als 
11  Gulden  80  Cents,  6  Thlr.  24  Sgr.  und  25  Francs  kl#. 

Die  Regierung  garantirt  der  Gesellschaft  für  die  ganze  Zeit  der 
Concessionsdauer  (81  Jahre)  5%  Reinertrag  jährlich  des  Nominal- 
Capitals,  d.  h.  des  Capitals  der  1.  Abtheilung  von  3  021500  Rubel 
oder  773460#  und  des  der  2.  Abtheilung  von  1444320#,  welche 
durch  Obligationen  gebildet  werden.  Die  Dividende  wird  den  Actio¬ 
nären  halbjährlich  ausgezahlt.  Ausserdem  garantirt  die  Regierung 
für  die  ganze  Dauer  der  Concession  jährlich  Vio%  des  ganzen  oben- 
benannten  Capitals  der  Gesellschaft  zur  Amortisation  desselben  im 
Laufe  von  81  Jahren.  Die  zu  amortisirenden  Actien  und  Obligationen 
werden  durch  eine  Ziehung,  welche  von  der  Direction  öffentlich  und 
in  Gegenwart  des  Regierungs -Inspectors  der  Bahn  stattfinden  muss, 
bestimmt.  Dem  Besitzer  einer  in  der  Ziehung  ausgeloosten  Actie 
oder  Obligation  wird  die  dem  Nominalwerthe  der  Actie  oder  Obliga¬ 
tion  entsprechende  Summe  ausgezahlt.  Die  Garantie  der  Regierung 
beginnt  bei  der  ersten  Abtheilung  der  Bahn  mit  dem  Tage  des  Be¬ 
triebs  auf  derselben,  bei  der  zweiten  mit  dem  Tage  der  Obligationen- 
Emission;  auch  wird  bei  'Beendigung  der  ganzen  Linie  von  Orel  bis 
Grasy  Garantie  für  beide  Abtheilungen  vereint  geleistet  und  die  Re- 
venüen  dieser  Abtheilungen  werden  zusammen  in  gemeinschaftliche 
Rechnung  gebracht  bis  zum  Ablauf  der  Concessionsdauer  von  81 
Jahren  der  ersten  Bahnabtheilung.  Nach  Verlauf  von  20  Jahren  vom 
Tage  der  Concessionsertbeilung  ab  hat  die  Regierung  jederzeit  das 
Recht,  die  Orel -Grasy  Bahn  anzukaufen.  Wenn  nach  Ablauf  der 
Concessionsfrist  das  Capital  der  Gesellschaft  völlig  getilgt  sein  wird, 
gelangt  die  Regierung  unverzüglich  ohne  Bezahlung  in  den  Besitz 
der  Bahn  mit  allem  ihr  zugehörigen  beweglichen  und  festen  Besitz¬ 
thum,  indem  sie  der  Gesellschaft  nur  den  Werth  des  rollirenden  In¬ 
ventars,  der  Maschinen  und  Instrumente,  Geräthe  und  Apparate, 
—  welche  von  der  Gesellschaft  dem  ursprünglichen  Bestände  hinzu - 
gethan  war  —  bezahlt. 

D. —  Zusammenstellung  der  Betriebs -Resultate  der  Staats¬ 
und  Privat-Eisenbahnen  Russlands  für  das  Jahr  1805. 

Es  waren  im  Betriebe: 

die  Nicolai-Bahn . 

„  Gruschewka-Don  .  .  . . 

„  Odessa-Balta* . 

„  St.  Petersburg -Warschau  nebst  Zweigbahn  zur 

Preussischen  Grenze . 

„  Moskau-Nischni-Nowgorod . 

„  Riga-Dünaburg . 

„  Moskau-Rjasan  . 

„  Warschau-Bromberg . 

„  Wolga-Don . 

„  Warschau- Wien . 

„  Zarskoje-Selo . 

•  „  Peterhof . 

„  Moskau-Jaroslaw . 

„  Helsingfors-Tavastehus . 

im  Ganzen  368235/ioo  Werst. 

Es  besassen  an  rollendem  Material: 


Loco- 

Personen- 

Güter- 

motiven 

wagen 

wagen 

die  Nicolai-Bahn . 

181 

222 

2627 

„  Gruschewka-Don  ... 

4 

14 

163 

„  Odessa-Balta . 

28 

85 

782 

„  St.  Petersburg- Warschau  nebst  Zweig- 

bahn  zur  Preussischen  Grenze  . 

218 

428 

4403 

„  Moskau-Nischni-Nowgorod  .  . 

99 

211 

1451 

„  Riga-Dünaburg  . 

40 

78 

491 

„  Moskau-Rjasan . 

31- 

73 

778 

„  Warschau-Bromberg . 

18 

80 

410 

„  Wolga-Don . 

10 

9 

346 

„  Warschau  Wien  ...  . 

93 

88 

1470 

„  Zarskoje-Selo . 

8 

61 

32 

Transport 

730 

1349 

12953 

*  Die  Betriebs-Resultate  der  Odessa-Baltaer  Bahn  pro  1865  haben  nicht 
aufgenommen  werden  können ,  weil  der  Rechenschafts-Bericht  der  Direction 
den  Betrieb  für  die  Zeit  vom  Eröffnungstage  den  4.  December  1865  bis  zu 
der  Uebergabe  der  Bahn  an  das  Ministerium  der  Wege  den  1.  September 
1866  enthält. 


604 

Werst 

66 

22395/ioo 

1  V 

1207 

JJ 

410 

204 

196*/,  o 

>5 

131 

73 

325 

25 

509Ao 

667io 

n 

100 

Loco- 

Personen- 

Güter- 

motiven 

wagen 

wagen 

Transport  730 

1349 

12953 

die  Peterhof . 

175 

46 

,,  Moskau-Jaroslaw  .  .  . 

. 10 

134 

138 

„  Helsingfors-Tavastehus 

. — 

— 

— 

im  Ganzen  748 

1658 

13137 

Es  sind  befördert  worden: 


auf  der 


Personen 

Pferde, 

Equipagen, 

Passagierbaga- 

incl.  Militär 

Hunde  und  Militärfuh- 

ge,  Post-  und 

und 

Arrestanten 

Vieh 

Stück 

ren  u.  s.  w. 

Stück 

Dienstgut  und 
Güter 

Pud 

Nicolai-Bahn  .  . 

1417418 

55114 

3693 

41194690 

Gruschewka-Don  . 
St.  Petersburg- War¬ 
schau  nebst  Zweigb. 

99846 

134 

6493343 

zur  Preuss.  Grenze 
Moskau  -  Nischni- 

959338 

26719 

1673 

29538052 

Nowgorod  .  .  . 

694633 

5886 

1141 

26587665 

Riga-Dünaburg 

243450 

3499 

445 

8366469 

Moskau-Rjasan 

452432 

30058 

692 

18035626 

Warschau-Brombg. 

218751 

9484 

271 

9402975 

Wolga-Don  .  .  . 

12128 

39 

16 

4688227 

Warschau-Wien  . 

650956 

24122 

918 

30057349 

Zarskoje-Selo  .  . 

909909 

1746 

654 

646765 

Peterhof  .... 

883488 

3746 

607 

3439163 

Moskau-Jaroslaw  . 
Helsingfors  -Tava- 

468817 

1270 

166 

9511554 

stehus . 

79476 

841 

735 

3138206 

7090642 

162524 

11145 

191100084 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und 
beneinnahmen  haben  betragen: 


Güterverkehr  incl.  Ne- 


auf  der 

Nicolai-Bahn . 

Rubel 

10931485 

Durchschnittl. 
pro  Werst¬ 
bahnlänge 
Rubel 

18098 

Gruschewka-Don . 

106504 

1613 

57 

55 

55 

Petersburg-Warschau  nebst  Zweig¬ 
bahn  zur  Preussischen  Grenze  .  . 
Moskau-Nischni-Nowgorod  .  .  . 

6251300 

4001287 

5162 

9759 

>5 

75 

Riga-Dünaburg . 

897133 

4397 

Moskau-Rjasan . 

1426366 

7262 

75 

75 

Warschau-Bromberg . 

497300 

3796 

Wolga-Don . 

146256 

2003 

Warschau- Wien . 

1980605 

6094 

75 

Zarskoje-Selo  ........ 

357592 

14303 

Peterhof . 

361657 

7105 

77 

75 

Moskau-Jaroslaw . . 

494374 

7479 

Summa 

27451859 

— 

„  „  Helsingfors-Tavastehus  ....  Mark  520644  Mark  52U6 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  Durschnitti.  NackPro- 


pro  Werst 

centen 

Rubel 

Bahnlänge 

der 

Rubel 

Einnahme 

auf  der  Nicolai-Bahn . 

6808052 

11271 

62% 

Gruschewka-Don . 

96078 

1455 

91% 

St.  Petersb. -Warschau  nebst 

Zweigb.  zur  Preuss.  Grenze  . 

4693091 

3875 

76% 

55 

77 

Moskau-Nischni-Nowgorod  . 

193830i 

4727 

49% 

75 

75 

Riga-Dünaburg . 

575505 

2821 

64% 

77 

Moskau-Rjasan . 

600200 

3056 

43% 

57 

7; 

Warschau-Bromberg  .  .  . 

288448 

2201 

58% 

57 

57 

Wolga-Don . 

196624 

2693 

164% 

57 

Warschau-Wien  .... 

1067179 

3283 

53% 

77 

75 

Zarskoje-Selo . 

257195 

10287 

72% 

Peterhof . 

270855 

5321 

75% 

7? 

7? 

Moskau-Jaroslaw . 

167153 

2528 

34% 

Summa 

16958753 

— 

— 

77 

>7 

Helsingfors-Tavastehus  Mark  438753 

Mark  4387 

84% 

D.  —  Russland.  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Ein¬ 
nahme  der  Russischen  Privat-Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 
zum  1.  April  1868  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergangenen 


Jahres. 

Länge  der 

Einnahme 

Die  Mehr- 
Demnach  od.Minder- 

Bahn  in 

vom  1.  Januar  bis  zum 

mehr  oder  einnahme 

Wersten 

1.  April 

weniger  beträgt  in 

1867  1868 

Rbl.  Rbl. 

eingenommen  Proo. 
Rbl. 

Rjäsan-Koslow  .  .  .  . 

197,s 

325690 

764636 

+438946  + 134,7% 

Dünaburg-Witebsk  .  . 

243 

138855 

261499 

+122644 

+88,3% 

Moskau-Rjäsan  .... 

196, 4 

537370 

969279 

+431919 

+80,3% 

Riga-Dünaburg  .... 

204 

220633 

322978 

+102345 

+46,8% 

Moskau  -  Nischni  -  Now¬ 

gorod  . 

410 

796180 

1032412 

+236232 

+29,6% 

Moskau-Jaroslaw  .  .  . 

66,! 

133698 

165993 

+32295 

+24, ,% 

St.  Petersburg- Warschau, 

nebst  Zweigbahn  zur 

Preussischen  Grenze  1207 

1730907 

2085184 

+354277 

+20,4% 

Länge  der  Einnahme 

Bahn  in  vom  1.  Januar  bis  zum 


Lodz . 

Zarskoje-Selo  .  .  . 
Warschau-Bromberg  . 
Warschau- Wien  .  . 


Wersten 

l. 

1867 

Rbl. 

April 

1868 

Rbl. 

weniger 

eingenommen 

Rbl. 

.  26 

14405 

17079 

+2674 

.  25 

34993 

38753 

+3760 

.  131 

109732 

119587 

+  9855 

.  325 

551997 

600090 

+48093 

•  50,9 

52006 

53996 

+  1990 

.  193 

— 

132753 

_ 

•  121,35 

— 

128721 

_ 

.  170 

— 

73526 

_ 

.  73 

— 

4958 

— 

Die  Mehr- 
Demnach  od.  Minder¬ 
mehr  oder  einnahme 
beträgt  in 
Proc. 


+  15,8% 
+  10,,% 
+  8,9% 

+  8,7% 

+  3,8% 


Warschau-Terespol  . 

Rjäschsk-Morschansk 
Koslow-Woronesch  . 

Wolga-Don  .... 

t.  Die  Schwedischen  Staats-Eisenbahnen  in  den  Jahren  1862 
bis  1866.  Der  Geschäftsbericht  der  Schwedischen  Staatsbahnen  pro 
1866  enthält  einen  detaillirten  Vergleich  mit  den  Betriebs-Resultaten 
der  4  vorhergehenden  Jahre,  woraus  wir  das  Wichtigste  im  Folgen¬ 
den  zusammenstellen  wollen.  Dabei  ist  im  Voraus  zu  bemerken,  dass 
1  Riksdaler  (Rdr.)  =  1  Franc  41, 67  Centimes,  1  Mil  (36000  Fuss)  == 
10,688  Kilometer,  1  Centner  (100  Pfd.)  Schwedisch  ==  42, ^  Kilo¬ 
gramm  ist. 


Von  den  im  Jahr  1866  vorhandenen  88  Loeomotiven  waren  5  Stück  in 
den  Eisenbahn- Werkstätten  zu  Nyköping,  8  Stück  desgl.  zu  Motala,  also  13 
Stuck  m  Schweden  gebaut,  die  Übrigen  75  Stück  aus  England  bezogen,  und 
zwar  73  von  Beyer,  Peacock  &  Co.,  1  von  Fairbairn  &  Son  und  1  von  itams- 
bottom  geliefert.  37  Loeomotiven  sind  Aussenseit-,  51  Inseit-Maschinen,  und 
zwar  sind  die  älteren,  in  den  Jahren  1856  — 1863  bezogenen  53  Loeomotiven 
grösstentseils  Aussenseit-Maschinen ,  die  neueren,  in  den  Jahren  1864 — 1866 
angeschafften  35  Loeomotiven  aber  fast  sämmtlich  Inseit-Maschinen,  sowohl 
für  Personen-  und  Schnellzüge,  wie  für  Güterzüge. 

s  Die  am  Schluss  des  Jahres  1866  vorhandenen  277  Personenwagen  be¬ 
standen  aus  3  bedeckten  und  1  offenen  Salonwagen  I.  CI.,  1  bedeckten  und 
einem  offenen  Salonwagen  III.  CI.  (für  Musik) ,  21  Personenwagen  I.  CI.  26 
comhinirten  Personenwagen  II.  CI.,  79  Personenwagen  II.  CI.,  4  combinir- 
ten  Personenwagen  II.  und  III.  CI.  und  141  Personenwagen  III.  CI  ,  Die  Per- 

iZeno^eeat  ?UrclViefe“  «Mir.  1866  auf  den  Schwedischen  Staatsbahnen 
829  025  auf  fremden  Bahnen  (Privatbahnen)  6908,  zusammen  also  835  933 
^.ag®n"AÜ‘S’  80  da8S  durchschnittlich  auf  jeden  Wagen  3018  Müs  kommen. 
Die  Beförderung  der  Personen  (durchschnittlich  pro  Person  1%  Ctr.  ge¬ 
rechnet)  entsprach  einer  Leistung  von  9  715  907  Centner-Mils,  die  Beför- 

fi«U,nQgQoseaSr.eifnenvr  PeWiChtS  d6r  J>ersoneilwagen  einer  Leistung  von 
118199  248  Centner-Mils,  zusammen  127  915  554  Centner-Mils,  so  dass  beim 
Personenverkehr  d,e  Nutzlast  kaum  den  13.  Theil  der  Brutto-Last  ausmachte. 
Für  Reparatur  der  Personenwagen  wurden  74577  Rdr.,  für  Schmieren  2651 
Kar.,  für  Putzen  294  Rdr.  verausgabt. 

3  83  Gepäckwagen  von  140  Ctr.  Tragfähigkeit,  261  bedeckte  Güter- 


1866  1865 


Ausgabe. 

Für  die  Bahnverwaltung  .  Rdr. 
Kosten  der  Zugkraft  und  der 

Züge . Rdr. 

Sonstige  Kosten  der  Transport¬ 
verwaltung  ....  Rdr 
Allgemeine  Verwaltung  .  ,, 

Total- Ausgabe  . 


Rdr 


Netto-Einnahme 


Rdr. 


794123 

1204942 

798799 

211795 


813033 

1016546 

606573 

241104 


3009659 


2054712 


1866 

1865 

1864 

1863 

1862 

Länge  und  A  nl  age  c  ap  i  t  a  1. 

Gesammtlänge  ....  Mils 

96,9 

80,8 

80,6 

68,s 

62,5 

Länge  im  Betrieb  ...  „ 

85,! 

80)6 

71,6 

40,6 

Anlagecapital  pro  Mil  .  .  Rdr. 

802126 

772333 

772333 

772333 

772333 

Betriebsmaterial. 

Zahl  der  Loeomotiven  . 

88 1 

73 

63 

53 

34 

„  „  Personenwagen 

2862 

227 

192 

170 

141 

„  „  Güter-  und  Viehwagen 

1521 3 

1041 

787 

619 

436 

„  ,,  Kieswagen  .... 

64 

64 

64 

92 

64 

„  ,,  Gepäckwagen  . 

83 

42 

35 

32 

28 

„  ,,  Postwagen 

8 

9 

7 

8 

3 

,,  „  sämmtlichen  Wagen 

1962 

1383 

1085 

921 

672 

Gesammte  Tragfähigkeit  der  Gü- 

terwagen  .  .  .  Centner 

270160 

181420 

137420 

112600 

71000 

desgl.  pro  Mil  Bahn  im  Betrieb 

3175 

2251 

1919 

1765 

1748 

Leistlingen. 

Die  Loeomotiven  durchliefen  Mils 

208117 

179277 

133808 

113045 

59481 

Verbrauch  an  Brennmaterial  pro 

Locomotiv-Mil  .  .  . 

187.8 

208,6 

225,0 

197,9 

212,6 

Zahl  der  Passagiere  .... 

1283908 

1090921 

1024441 

996868 

763302 

„  ,,  Centner  Güter 

7799668 

6714048 

5264312 

3994217 

3204323 

Personen-Mils . 

647727 1 

5992933 

4683868 

4325713 

2539401 

Centner-Mils  der  Güter  .  . 

86331825 

68991400 

45614547 

31587642 

20375444 

Im  Durchschnitt  befuhren  die 
ganze  Bahn: 

Personen . Zahl 

76114 

74354 

65417 

67801 

62516 

Güter . Centner 

1014475 

855973 

637075 

495104 

501602 

Einnahmen. 

Einnahmen  von  Personenverkehr 

Rdr. 

2260086 

2104801 

1641541 

1538448 

805658 

„  vom  Gepäck  .  „ 

49219 

46916 

39264 

39392 

24404 

„  von  der  Post,  Equi- 

pagen,  Pferden, Hunden  Rdr. 

160028 

193247 

150558 

98500 

39123 

Einnahmen  vom  Güter-  und  Vieh- 

verkehr . Rdr. 

2489642 

2064505 

1577430 

1169749 

689007 

Sonstige  Einnahmen  .  ,,  j 

105396 

70380 

53225 

43023 

49262 

Total-Einnahme  .  .  .  Rdr.|5064371 

447 9849 1 3462019| 288911 1 

1607455 

Durchschnitts-Resultate. 

Jede  Locomotive  legte  zurück 

Mils 

Verhältniss  der  Locomotivmeilen 
zu  den  Bahnmeilen 
JederPassagierJegte  zurück  Mils 
„  Centner  Güter  .  ...  „ 

Einnahme  pro  Personen-Mil  Rdr 
„  „  Centner  -  Mit  der 

Güter . Rdr. 

Brutto-Ei n nähme  pro  Mil 
Bahn  im  Betrieb: 

Von  Personen  und  Gepäck  Rdr. 

,,  Gütern,  Vieh  etc.  .  .  „ 

Sonstige  Einnahmen  .  .  .  ,, 


1864 


710972 

870255 

490380 

195562 


2677256|22<i7R9 


1802593]  119485U 


1863 


675230 

736435 

428165 

141173 


19810U3 


908108 


1862 


346957 

437815 

323367 

64534 


1172673 


434782 


Total 


2824 

2675 

2398 

2741 

2236 

2446 

2224 

1869 

2097 

1464 

5,1 

5,5 

4,6 

4,3 

3,3 

ll,i 

10,3 

8,7 

7,8 

6,4 

0,35 

0,35 

0,35 

0,35 

0,32 

0,021 

0,028 

0,033 

0,034 

O,o30 

27136 

26696 

23475 

24731 

20435 

31136 

28012 

24134 

19879 

17925 

1239 

873 

743 

674 

1213 

Einnahme  pro  Locomotiv- 
Mil. 

Von  Personen  u.  Gepäck  .  Rdr. 

„  Gütern,  Vieh  etc.  . 

Sonstige  Einnahmen  .  . 


Rdr.|  59511 1  555a  1 1  48552 


Total 


Rdr. 


Ausgaben  pro  Mil  Bahn. 
Für  Bahn-  undAllg.  Verw.  Rdr. 
,,  Transport-Verw.  .  .  ,, 


Total 


Rdr. 


11 

121 


,10 

,73 


12,oo 

12,59 

0,40 


48552 

45284 

39573 

12,56 

13,96 

13,75 

12-91 

11*22 

12  24 

0,4O 

0,3« 

0,83 

24, . 


11820 

23546 


35366 


Ausgaben  pro  Locomotiv- 
Mil. 

Für  Bahn-  u.  Allg.  Verw.  .  Rdr. 
,,  Transport-Verw. 

Total  .... 


Rdr. 


Netto-Einnahme  pro  Mil  Bahn  im 

Betrieb . Rdr. 

Desgl.  pro  Locomotiv-Mil  .  „ 

Verzinsung  des  Anlagecapitals 
durch  die  Netto-Einnahme  Proc. 
Verhältniss  der  Ausgaben  zur 
Brutto-Einnahme  .  Procent 
Verhältniss  der  Ausgaben  für 
Bahnverwaltung  zur  Total- 
Ausgabe.  .  .  .  Procent 

Desgl.  der  Transport-Verw.  ,, 
Desgl.  der  Allgem.  Verw.  ,, 
Verhältniss  der  Einnahmen  für 
Personen,  Gepäck,  Equipagen 
etc.  zur  Total -Einnahme 
Procent 

Desgl.  der  Einnahmen  für  Güter 
und  Vieh  ....  Procent 
Desgl.  der  sonstigen  Einnahmen 
Procent 

Verhältniss  der  Ausgabe  für 
Bahnverwaltung  zur  Total- 
Einnahme  .  .  .  Procent 

Desgl.  der  Ausgabe  für  Trans¬ 
port-Verwaltung  .  Proeent 
Desgl.  der  Ausgabe  für  Allgem. 
Verwaltung  .  .  .  Procent 


14,4 


24,c 


25,. 


13079 

20138 


33217 


14, , 


12661 

19003 


25,5 


12796 

18254 


31664 


6,77 
10, 17 


16,  < 


31U50 


7,22 

10,30 


27, 


10130 

18739 


28869 


17,5 


24145 

9,87 


59 


,428 


26,4 

66,e 

7,o 


48, ; 
49, , 


15* 
39, . 


6,91 

12,80 

19,71 


22365 

10,06 


59 


,762 


30,4 

60,3 

9,o 


52,3 

16.1 

1,6 

18.2 

36,, 


16688 

8,93 

2-16 


14234 

8,04 


65. 


,487 


31,3 

60,i 

8,6 


52,9 

45.6 

1,5 

20.6 

39,3 

5,7 


68,57 


34, 

58,, 


58,o 

40,6 

1,5 

23,4 

40,3 

4,9 


10704 

7,32 

1,383 


72,, 


29,3 

64,9 

5,5 


54;1 

42,8 

3,i 

21,6 

47,s 

4,o 


wagen  und  6  Pferdewagen  von  140  Ctr.,  929  offene  Güterwagen,  gröss- 
tentheils  mit  niedrigen  Borden,  von  160  Ctr.,  64  Kieswagen  von  120 
Ctr.,  321  Holzwagen  von  200  Ctr.,  und  4  Wagen  für  Kleinvieh  von  160 
Ctr.,  zusammen  1668  Güterwagen  von  durchschnittlich  162  Centner  Trag¬ 
fähigkeit.  Die  Gepäck-  und  Güterwagen  durchliefen  auf  der  eigenen  Bahn 
1  747  992,  auf  fremden  Bahnen  48  988,  zusammen  1796  980  Wagen-Mils,  so 
dass  durchschnittlich  auf  jeden  Wagen  107  7  Mils  kommen.  Ihre  Leistung  be¬ 
trug  3238636  Centner-Mils  Gepäck,  97563062  Güter,  2  597907  lebende 
Thiere,  222  452  Betriebsgüter,  zusammen  eine  Netto-Leistung  von  103  622057 
Centner-Mils,  wozu  für  Beförderung  des  Eigengewichts  der  Wagen  eine 
Leistung  von  204  991  804  Centner-Mils  hinzukommt,  so  dass  im  Gepäck-  und 
Güterverkehr  die  Nutzlast  fast  genau  den  dritten  Theil  der  Bruttolast  aus¬ 
machte.  Für  Reparatur  der  Gepäck-  und  Güterwagen  wurden  117  139  Rdr. 
für  Schmiere  5602  Rdr.,  für  Putzen  589  Rdr.  verausgabt. 
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Moldau  -  Walaehisehe  Eisenbahnen.  Laut  telegraphischer 
Nachricht  aus  Bukarest  vom  2.  Juni  hat  die  Rumänische  Kammer  die 
Eisenbahn-Concession  für  Ofenheim  und  Strousberg  mit  bedeutender 
Majorität  angenommen. 

Technisches. 

Verein  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin.  Versammlung  am 
12.  Mai  1868.  Vorsitzender:  Herr  Wiebe.  Herr  Dircks  en  machte 
Mittheilungen  über  die  hiesige  neue  Verbindungsbahn,  indem 
er  zugleich  mit  Benutzung  dreier  Pläne  von  Berlin,  Paris  und  London 
Vergleiche  in  Betreff  der  Verbindungs-Eisenbahnen  um  diese  Städte, 
besonders  zwischen  den  beiden  ersteren,  anstellte.  Bei  Berlin  berührt 
ein  Kreis  von  wenig  mehr  als  einer  Viertel-Meile  Halbmesser,  dessen 
Mittelpunct  im  Schlosse  gelegen  ist,  noch  sämmtliche  Bahnhöfe,  bei 
Paris  keinen  einzigen,  mit  Ausnahme  des  Bahnhofes  der  von  Vincennes 
ausgehenden  Bahn.  Die  Güterbahnhöfe  schliessen  sich  bei  Berlin 
noch  ziemlich  den  Personen -Bahnhöfen  an,  und  liegen  alle  innerhalb 
eines  Kreises  von  einer,  halben  Meile  Radius,  was  bei  den  Pariser 
Güterbahnhöfen  wiederum  nicht  mehr  der  Fall  ist.  Es  ergeben  sich 
schon  hieraus  wesentlich  andere  Verhältnisse  für  die  hiesige  neue 
Verbindungsbahn,  welche  im  Uebrigen  vorzugsweise  mit  Rücksicht 
auf  den  durchgehenden  Verkehr  projectirt  worden  ist.  Die  Bahn  wird 
von  einem  Bahnhofe  an  der  Hamburger  Bahn  bei  der  Birkenstrasse, 
nördlich  von  Moabit  ausgehend,  diese  Bahn  und  den  Spandauer 
Schifffahrts -  Canal  nahe  beim  Nordhafen  überschreiten,  sodann  beim 
VVeddingplatz  einen  Bahnhof  erhalten  und  die  Hochstrasse  sowie  die 
Stettiner  Bahn  überschreiten.  Auf  dem  nun  folgenden  Abschnitte  der 
Bahn  in  den  Höhenzügen  beim  Gesundbrunnen  bieten  die  nicht  ge¬ 
regelten  Vorfluth -Verhältnisse  mancherlei  Schwierigkeiten,  und 
kommt  die  Bahn  von  hier  bis  nach  Lichtenberg  fast  immer  im  Ein¬ 
schnitt  zu  liegen.  Bei  diesem  Orte  wie  auch  an  den  vom  Königs-  und 
Landsberger  Thore  ausgehenden  Chausseen  sind  Bahnhöfe  projectirt 
und  wird  die  Bahn  sodann  zwischen  Boxhagen  und  Rummelsburg  die 
Ostbahn  und  die  Niederschlesisch -Märkische  Bahn  überschreiten. 
Nach  dem  Uebergange  über  die  Spree  und  die  Görlitzer  Bahn  wird 
die  Verbindungsbahn  unmittelbar  südöstlich  bei  Rixdorf,  wo  ein  Bahn¬ 
hof  angenommen  ist,  vorbeiführen,  sodann  nördlich  von  Tempelhof 
am  südlichen  Rande  des  grossen  Exercierplatzes  entlang  gehen,  wo 
wiederum  ein  Bahnhof  vorgesehen  ist,  uud  endlich  nach  Ueber- 
schreituug  der  Anhaitischen  Bahn  mit  dem  Anschlüsse  an  die  Potsdamer 
Bahn  ihr  vorläufiges  Ende  erreichen,  da  der  Schluss  des  Ringes  von 
hier  bis  zur  Hamburger  Bahn  vor  der  Hand  noch  nicht  bewirkt  werden 
soll.  Alle  Bahnhofs -Einrichtungen  werden  zunächst  und  bis  die 
Gestaltung  des  Betriebes  auf  der  neuen  Bahn  sichere  Anhaltepuncte 
hierfür  gegeben  haben  wird,  möglichst  provisorisch  ausgeführt,  überall 
aber  soll  der  Personenverkehr  durchaus  unabhängig  vom  Güterverkehr 
gehalten  werden. 

Der  Vortragende  ging  sodann  auf  die  besonderen  Verhältnisse 
der  vielfachen  Verbindungsbahnen  Londons,  über  und  unter  der  Erde 
kurz  ein,  und  theilte  schliesslich  aus  seinen  Studien  zum  Zwecke  der 
Bauausführung  der  hiesigen  neuen  Verbindungsbahn  eine  Idee  über 
die  möglichst  vortheilhafte  Anlage  solcher  städischen  Verbindungs¬ 
bahnen  für  den  durchgehenden  Verkehr  mit,  wonach  denselben  nicht 
die  Form  eines  Ringes ,  der  die  vom  Orte  radial  ausgehenden  Bahnen 
überschneidet  und  mit  letzteren  durch  besondere  Curven  verbunden 
ist,  sondern  einer  um  den  Ort  führenden  Schlangenlinie  zu  geben  wäre, 
welche  die  einzelnen  radialen  Bahnen  unmittelbar  durch  abwechselnd 
nach  Innen  und  nach  Aussen  gekehrte  Curven  verbände.  — 

Es  wurde  nunmehr  die  in  der  vorigen  Sitzung  vertagte  Angelegen¬ 
heit  wegen  der  vom  Vereine  im  bevorstehenden  Sommer  zu  unter¬ 
nehmenden  Reise  wieder  aufgenommen.  Durch  Abstimmung  wurde 
zu  Gunsten  der  Reise  nach  Schlesien  entschieden,  und  sodann  noch 
beschlossen,  den  Beitrag  zu  den  Kosten  der  Reise  für  die  Theilnehmer 
auf  8  Thaler  festzusetzen. 

Nachdem  der  Oberingenieur  der  Ostpreussischen  Südbahn,  Herr 
Reiche  zu  Königsberg  i/Pr.  durch  übliche  Abstimmung  als  aus¬ 
wärtiges  Mitglied  in  den  Verein  aufgenommen  war,  schloss  der  Vor¬ 
sitzende  die  Versammlung,  als  die  letzte  vor  der  Sommerpause  bis 
zum  Wiederzusammentreten  des  Vereins  im  Monat  September. 

Ö.  I.  Zum  Einsturz  der  Eisenbahnbrücke  bei  Czernowitz.  * 
Der  jüngst  erfolgte  Einsturz  der  Czernowitzer  Eisenbahnbrücke,  wel¬ 
cher  in  derOeffentlichkeitdie  grösste  Bestürzung  und  in  allen  Kreisen 
der  Ingenieurwelt  im  In-  und  Auslande  ein  seltenes  Aufsehen  erregte 
veranlasste  den  Oesterr.  Ingenieur-  und  Architecten-Verein  als  natür¬ 
lichen  Vertreter  Oesterreichischen  Ingenieurwesens  sich  mit  der 
Frage  der  öffentlichen  Sicherheit  m  Bezug  auf  Eisenbahnbrücken 
eingehend  zu  befassen. 

Die  allgemeine  Aufregung  und  der  gerechte  Unwille,  welche 
durch  die  erwähnte  bedauerliche  Catastrophe  hervorgerufen  wurden, 


*  Der  nachstehende  Bericht  über  das  erwähnte  beklagenswerthe  Ereigniss 
ist  uns  vom  Vorstand  des  Oesterr.  Ingenieur-  und  Architecten- Vereins  mit  dem 
Ersuchen  um  Aufnahme  in  unsere  Zeitung  zugegangen,  welchem  wir  hierdurch 
entsprechen,  nachdem  die  Ansicht,  dass  der  fragliche  Unfall  der  Schiffkorn- 
schen  Construction  nicht  zur  Last  zu  legen  sei,  in  diesen  Blättern  ebenfalls 
(vgl.  No.  13  S.  151)  zur  Geltung  gekommen  ist.  Die  Red. 


!  finden  in  der  Grösse  des  Unfalles  und  dessen  traurigen  Folgen  nur 
theilweise  ihre  Erklärung.  Denn,  anders  ist  es,  wenn  es  sich  um  einen 
Unglücksfall  handelt,  dessen  Ursachen  ausser  dem  Bereiche  mensch- 
j  licher  Voraussicht  liegen  und  anders  ist  es,  wenn  es  sich  um  den  Ein¬ 
sturz  eines  Objectes  handelt,  dessen  Bestand  von  Bedingungen  ab¬ 
hängig  ist,  welche  nichts  Hypothetisches  enthalten  und  deren  Erfül¬ 
lung  mit  Bestimmtheit  ermessen  werden  kann. 

In  der  That  ist  gerade  der  Bau  eiserner  Brücken  durch  den  Fort¬ 
schritt  der  wissenschaftlichen  Technik  und  durch  die  massenhaft  an¬ 
gesammelten  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  in  den  letzten  Dece- 
nien  wie  kaum  ein  anderer  Zweig  des  Constructionsfaches  auf  eine 
Stufe  der  Vollkommenheit  gebracht  worden,  welche  zu  den  höchsten 
Anforderungen  berechtigt  und  für  solche  beklagenswerthe  und  uner¬ 
wartete  Ereignisse  wie  der  erwähnte  Einsturz  der  Czernowitzer  Brücke 
keine  berechtigte  Entschuldigung  finden  lässt. 

Zur  Erhärtung  dieser  Thatsache  kann  darauf  hingewiesen  wer¬ 
den,  dass  der  Bau  solcherEisenbahnbrücken  wie  die  der  Czernowitzer 
Bahn  schon  lange  und  wiederholt  im  Schoosse  des  Oesterr.  Ingenieur- 
I  und  Architecten -Vereins  zu  lebhaften  Erörterungen  und  scharfen 
Kritiken  Veranlassung  gegeben,  lange  bevor  die  warnenden  Aus¬ 
sprüche  gewiegter  und  gewissenhafter  Fachmänner  auf  eine  so  be¬ 
klagenswerthe  vVeise  ihre  Bestätigung  finden  mussten. 

Namentlich  im  Jahre  1865,  als  es  bekannt  wurde,  dass  die  Lem¬ 
berg- Czernowitzer  Bahn  nach  dem  Vorbilde  der  Böhmischen  West¬ 
bahn,  der  Carl -Ludwig -Bahn,  der  Pardubitzer  und  Turnau-Kraluper 
Bahn  ihre  Brücken  nach  dem  System  Schiffkorn  erbauen  wolle,  wurde 
im  Vereine,  obwohl  damals  noch  keine  der  ausgeführten  Brücken 
gerade  als  unbrauchbar  hätte  cassirt  werden  müssen,  auf  die  Nach¬ 
theile  ,  welche  jenem  System  anhaften,  und  auf  die  Gefahren  gegen 
die  Sicherheit  des  Bestandes  mit  solchem  Nachdrucke  hingewiesen, 
dass  es  nur  der  Macht  der  engagirten  Sonderinteressen  und  dem  Ein¬ 
flüsse  der  allmälig  durch  die  Gewohnheit  in  eine  solche  Sicherheit 
hineingewiegten  Sorglosigkeit  zuzuschreiben  ist,  wenn  jene  Bedenken 
keine  Berücksichtigung  gefunden  haben. 

Wenn  es  einerseits  nicht  geleugnet  werden  kann,  dass  es  im  In¬ 
teresse  des  Fortschrittes  und  der  freien  ungehinderten  Entwickelung 
der  Technik  gelegen  wäre,  den  Bau  der  Eisenbahnbrücken  in  jeder 
Hinsicht  dem  Ermessen  der  Erbauer  auf  ihre  eigene  Gefahr  und  Ver¬ 
antwortlichkeit  hin  zu  überlassen,  so  muss  doch  aus  den  angeführten 
Thatsachen  der,  wenn  auch  bedauerliche,  Schluss  gezogen  werden, 
dass  die  Bestimmungen  des  Strafgesetzes  und  die  moralische  Macht 
anerkannter  wissenschaftlicher  Satzungen  eine  genügende  Garantie 
für  die  öffentliche  Sicherheit  nicht  bieten. 

Es  ist  aber  für  den  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architecten- 
Verein  eine  Ehrenpflicht,  gegen  die  vaterländische  Industrie,  sich  los¬ 
zusagen  von  verfehlten  Constructionen,  welche  von  Einzelnen  aus  Un- 
kenntniss  oder  sonstigen  Ursachen  vertreten  werden  und  leider  als 
specifisch  Oesterreichische  Systeme  im  Auslande  bekannt,  das  An¬ 
sehen  Oesterreichischer  Ingenieure  gefährden. 

Aus  diesen  Beweggründen  hat  sich  der  gefertigte  Verein  veran¬ 
lasst  gefunden,  auf  Mittel  zu  denken,  welche  geeignet  wären,  ein  Ge- 
!  bahren ,  das  in  seinen  Consequenzen  auf  den  Einsturz  der  Czerno¬ 
witzer  Brücke  geführt  hat,  für  die  Zukunft  hintanzuhalten. 

Er  hat  vor  allem  über  jenen  Vorfall  die  eingehendsten  Erhebun¬ 
gen  und  gründlichsten  Untersuchungen  vorgenommen  und  auf  Grund 
dessen  im  Schoosse  des  Vereins  Verhandlungen  über  diesen  Gegen¬ 
stand  eingeleitet.  Das  Resultat  derselben  hat  der  Verein  in  nach¬ 
stehender,  in  der  Versammlung  vom  12. Mai  1.  Js.  einstimmig  beschlos¬ 
senen  Resolution  niedergelegt: 

Resolution. 

Nach  Kenntnissnahme  des  Berichtes  des  von  dem  Verein  zur  Er¬ 
forschung  der  Ursachen  des  Einsturzes  der  Eisenbahnbrücke  bei 
Czernowitz  eingesetzten  Comites,  bestehend  aus  den  Herren  Herr¬ 
mann,  Hornbostel,  Pressei,  Rebhann,  Ruppert,  Schulz  und  Schürz, 
nach  Erwägung  der  von  den  Ingenieuren  Battig,  Herrmann,  Pres¬ 
sei  und  Schulz  an  Ort  und  Stelle  gepflogenen  Erhebungen, 

nach  Prüfung  der  von  dem  Comite  vorgelegten  Resultate  der 
über  die  fragliche  Brücke  angestellten  statischen  und  Festigkeits¬ 
berechnungen,  wornach  fast  alle  Hauptbestandtheile  der  Construction 
mit  so  uuverhältnissmässig  schwachen  Querschnitten  ausgeführt  er¬ 
scheinen,  dass  das  Materiale  derselben  durch  die  zufällige  Be¬ 
lastung  weit  über  die  Sicherheitsgrenze,  mitunter  sogar  über  das 
zweifache  des  Zulässigen  in  Anspruch  genommen  wird, 

inErwägung  der  Constructionsgebrechen,  welche  diesem  Brücken¬ 
systeme  anhaften  und  unter  welchen  insbesondere  die  vorherrschende 
Anwendung  des  Gusseisens,  die  Stückelung  der  Stemmgurtungen,  die 
Anordnung  der  gekreuzten  gusseisernen  Streben  in  gleicher  Ebene 
und  die  fortwährend  erforderliche  Ueberwachung  und  Regulirung  der 
Hängschrauben  hervorzuheben  sind,  erkennt  der  Verein: 

„dass  der  Einsturz  eines  Feldes  der  Czernowitzer  Eisenbahnbrücke 
in  erster  Linie  der  unzureichenden  Stärke  der  Constructionshaupt- 
bestandtheile,  in  zweiter  Linie  den  Mängeln  und  Constructionsge¬ 
brechen  des  Systems  überhaupt  zuzuschreiben  sei.  Der  Verein  er¬ 
kennt  eine  combinirte  Anwendung  von  Gusseisen  und  Schmiede¬ 
eisen  in  ungeeigneter  Weise,  namentlich  in  der  Art  der  Schiffkorn- 
schen  Construction  bei  Eisenbahnbrücken,  als  unzulässig.“ 

„Der  Verein  beschliesst,  dass  ein Comitö  zusammengesetzt  werde, 
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welches  den  Entwurf  eines  Gesetzes  für  die  Erprobung  von  Eisen- 
bahnbrücken  zu  verfassen  und  dem  Vereine  zur  Beschlussfassung  und 
Vorlage  au  die  Regierung  vorzulegen  hätte.“ 

K.  Pernambuco-  Eisenbahn  in  Brasilien  (s.  No.  15  S.  178  d. 
Ztg.)  ist  von  Englischen  Ingenieuren  gebaut  und  das  Material  dersel¬ 
ben  grösstentheils  aus  England  bezogen.  Da  man  den  Einfluss  der 
tropischen  Klimata  auf  die  Constructionsmaterialien  kannte,  hat  man 
demselben  thunlichst  entgegen  zu  wirken  versucht.  Die  Personen¬ 
wagen  dieser  Bahn  haben  einen  starken  Unterrahmen  von  Schmiede¬ 
eisen;  der  Wagenboden  ist  von  Teakholz,  die  innere  Auskleidung 
von  demselben  Material;  die  Aussenseiten  sind  von  Papier-mäche. 
Nachdem  diese  Wagen  6  Jahre  lang  stark  benutzt,  der  Sonne  und  dem 
liegen  ausgesetzt  gewesen  sind,  zeigen  sie  sich  vollkommen  gut  con- 
servirt.  Das  Papier-mäche  hat  sich  dabei  als  ein  ausgezeichnetes 
Material  erwiesen ;  doch  ist  es  nothwendig  dieses,  wie  jedes  andere  zur 
Bekleidung  der  Wagen  verwandte  Material,  gut  mit  Farbe  zu  streichen 
und  zu  lackiren.  Die  genannten  Wagen  der  Pernambuco-Bahn  zeigen 
auch  nicht  einen  Riss,  während  z.  B.  die  ersten  nach  Bombay  für  die 
Great  Indian  Peninsula-Railway  gesandten  Wagen,  mit  Seitenwänden 
von.  gefirnisstem  Teakholz,  nach  kurzer  Zeit  durch  die  Sonnenhitze 
rissig  wurden.  —  Die  Güterwagen  der  Pernambuco-Bahn  sind  in  Bra¬ 
silien  gebaut;  das  Eisen-Material  dazu  ist  aus  England  bezogen.  Das 
Untergestell  ist  aus  einheimischem  Holze  hergestellt,  der  Wagenkör¬ 
per  aus  Americanischem  While-  oder  Yellow-pine.  Die  Seiten  und 
besonders  das  Verdeck  dieserWagen  sind  bald  rissig  geworden.  Eine 
Bekleidung  der  Wagendecken  mit  Zink  hat  sich  bewährt.  Die  besten 
Waggons  für  tropische  Klimata  sind  diejenigen  mit  eisernem  Unter¬ 
gestell  und  leicht  galvanisirten  eisernen  Wagenkörper. 

st.  Conservirung  von  Eisenbahn-Schwellen.  Die  sogenannten 
weichen  Hölzer  haben  nicht  Festigkeit  genug  um  zu  verhindern,  dass 
sich  der  Fuss  der  Schiene  in  kurzer  Zeit  sehr  beträchtlich  in  den 
Schwellen  einsehneidet,  was  mancherlei  Nachtheile  mit  sich  bringt. 
Diesem  Uebelstande  könnte  durch  Verwendung  von  Buchenholz  ab¬ 
geholfen  werden,  wenn  es  gelänge,  dieses  Holz  mit  Erfolg  zu  impräg- 
niren.  Ein  Herr  Bühl  er  hat  im  Jahre  1854  einen  Versuch  in  dieser 
Richtung  angestellt,  der  ganz  befriedigende  Resultate  lieferte.  Die 
Buehenstämme  wurden  zur  Zeit,  wo  der  Saft  ins  Holz  geht  und  das 
vegetabilische  Leben  derPflanzen  wieder  beginnt,  und  zwar  mit  Rück¬ 
sicht  auf  die  Oertlichkeit,  Ende  März  geschlagen,  hierauf  der  Aeste 
und  Rinden  entkleidet  und  so  zugerichtet  in  fliessendes  Wasser  ge¬ 
legt.  Hier  blieben  sie  durch  2 1/2  Monate  liegen,  um  möglichst  gut  aus¬ 
gesaugt  zu  werden.  Aus  dem  Wasser  genommen,  wurden  die  Stämme, 
nachdem  sie  nur  kurze  Zeit  der  Trocknung  an  freier  Luft  ausgesetzt 
waren,  zu  Bahnschwellen  verarbeitet  und  diese  dann  der  vollen  Aus¬ 
trocknung  in  freier  Luft  überlassen.  Hierbei  zeigte  es  sich  schon,  dass 
das  so  behandelte  Holz  weit  weniger,  ja  beinahe  gar  nicht  mehr  so 
zum  Reissen  geneigt  ist,  als  dies  bei  gewöhnlich  behandeltem  Holze 
und  namentlich  bei  Buchenholz  sonst  vorkommt.  Hiernach  wurden 
diese  Schwellen  der  Imprägnirung  mittelst  Zinkchlorid  unterzogen 
und  im  Spätherbste  desselben  Jahres  in  die  Bahn  gelegt. 

Von  den  so  erzeugten  140  Stück  Schwellen  waren  nach  10  Jahren 
120  Stück  noch  ganz  gesund  und  befinden  sich  dieselben  auch  bis 
heute,  also  nahe  an  14  Jahren  in  der  Bahn.  Die  Ursachen  des  guten 
Verhaltens  der  Buchenschwellen  dürfte  darauf  zurückzuführen  sein, 
dass  das  Holz  in  der  richtigen  Zeit  gefällt  und  vor  jedem  weitern  Pro- 
cess  einer  Aussaugung  durch  fliessendes  Wasser  ausgesetzt  wurde  ; 
doch  sollte  die  Aussaugungszeit  mindestens  sechs  Monate  dauern. 

(Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch.- Vereins.) 

st.  Brücke  über  den  East  river.  Der  Erbauer  der  Brücken  über 
den  Niagara  und  den  Ohio  bei  Cincinnati  (cf.  No.  9  Jahrg.  1867)  J.  A. 
Roebling,  ein  Deutscher  von  Geburt,  ist  gegenwärtig  an  den  Plänen 
für  eine  Brücke  über  den  East  river  bei  New-York  beschäftigt.  Diese 
Brücke  wird  eine  Spannung  von  1600  Fuss  bekommen  und  1200  000 
Pfund  kosten. 

st.  Dampfkessel-Untersuchungs-  und  Versicherungs- Gesell¬ 
schaft  in  Wien.  Unter  dieser  Firma  wird  sieh  in  Wien  eine  Gesell¬ 
schaft  gründen,  welche  es  sich  zur  Aufgabe  macht,  die  Explosionen 
der  Dampfkessel  nach  Möglichkeit  zu  verhindern,  den  Gesellschafts¬ 
mitgliedern  den  durch  Explosion  entstandenen  Schaden  zu  vergüten, 
denselben  rathend  zur  Seite  zu  stehen  u.  s.  w.  Wir  brauchen  nicht 
erst  auf  den  Nutzen  und  die  Opportunität  einer  solchen  Gesellschaft, 
wie  sie  in  England  schon  längst  bestehen,  hinzuweisen,  sondern  be¬ 
halten  uns  nur  vor  auf  dieselbe  nochmals  eingehend  zurückzukommen, 
für  heute  blos  erwähnend,  dass  im  Gründungscomitö  folgende  Namen 
vertreten  sind:  Regierungsrath  von  Engerth,  Ministerialrath  von 
Rittinger,  Maschinenfabrikant  Sigl  u.  s.  w. 

(Zeitschr.  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch. -Vereins.) 

st.  Eünfzöllige  Panzerplatte.  Die  Anfertigung  der  grössten 
und  dicksten  Panzerplatte,  welche  bis  jetzt  existirt,  geschah  im  Sep¬ 
tember  1867  auf  den  Hüttenwerken  Atlas  Works  zu  Shefüeld.  Diese 
Platte  hatte  im  Ofen  20  Fuss  Länge  und  4  Fuss  Breite  bei  21  Zoll 
Dicke  und  einem  Gewichte  von  21  Tonnen.  Nach  dem  Fertigwalzen 
war  sie  noch  15  Zoll  stark.  Während  des  Auswalzens  wurde  die  Platte 
mit  Sand  bestreut,  so  dass  sich  eine  Decke  von  Kieselsäure  oder 
Schlacke  auf  ihr  bildete;  ebenso  wurde  nach  dem  Sande  Wasser  auf¬ 


gegossen,  und  ihre  Oberfläche  auf  diese  Weise  von  allen  Oxydtlieil- 
chen  befreit.  Zur  Erzeugung  dieses  gewaltigen  Eisenstückes  war  die 
Arbeit  von  beinahe  2( >0  Mann  und  ein  Kohlenaufwand  von  ungefähr 
250  Tonnen  erforderlich.  (Uhland’s  pract.  Maschinen-Coustructeur.) 

Literatur. 

*  Sammlung  der  Meilenzeiger  der  dem  Vereine  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  angehörigen  Bahnen,  nachweisend  die 
Entfernungen  zwischen  den  Uebergangsstationen  der  einzelnen  Bah¬ 
nen  und  deren  übrigen  Stationen,  mit  Angabe  der  Bahn-Anschlüsse. 
Zum  vorzugsweisen  Gebrauche  für  die  Wagentniethe- Abrechnungen. 
2.  Aufl.  Nach  amtlichen  Quellen  zusammengestellt  von  König, 
Vorstand  der  Central -Wagen  -  Controle  Deutscher  Eisenbahnen.  Er¬ 
furt,  im  Mai  1868. 

Bei  Berechnung  der  nach  der  durchlaufenen  Strecke  bemessenen 
Miethe  für  die  Benutzung  fremder  Wagen  kommen  lediglich  die  Ent¬ 
fernungen  von  den  betreffenden  Uebergangsstationen  ab  in  Be¬ 
tracht,  während  die  Meilenzeiger  der  verschiedenen  Bahnen  die  Ent¬ 
fernungen  von  und  nach  jeder  einzelnen  Station  nach  weisen 
und  daher  zum  Zwecke  der  Wagenmiethe-Berechiiung  für  einen  grös¬ 
seren  Complex  von  Eisenbahnennicht  übersichtlich  und  bequem  genug 
sind.  Dies  veranlasste  den  Herrn  Verfasser  zunächst  zu  einer  Zusam¬ 
menstellung  derjenigen  Entfernungen,  welche  bei  der  Central-Wa- 
gen-Controle  theils  zu  den  eigenen  Miethberechnungen ,  theils  auch 
zur  Prüfung  der  von  anderer  Seite  aufgestellten  Vergütungsnachwei- 
sungen  in  Anwendung  zu  bringen  waren  und  wurde  diese  Zusammen¬ 
stellung  der  Meilenzeiger  Deutscher  Eisenbahnen,  welche  weit  über 
die  Zwecke  des  Bureaus  hinaus  Interesse  bietet,  auf  Kosten  säinmt- 
licher  betheiligten  Verwaltungen  hergestellt  und  im  October  1864 
herausgegeben. 

Bei  der  fortwährenden  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes  und  bei 
den  ausserdem  nöthigen  Veränderungen  und  Berichtigungen  hat,  der 
Hprr  Verfasser  zunächst  sein  Werk  durch  Nachträge  vom  October 
1865  und  October  1866  vervollständigt.  Da  jedoch  bei  Werken,  welche 
zum  Nachschlagen  dienen,  durch  öftere  Wiederholung  von  Nachträ¬ 
gen  allmälig  Verwirrung  herbeigeführt  wird,  so  ist  nunmehr  eine 
vollständige  zweite  Auflage  der  Meilenzeiger-Sammlung  erfolgt,  wel¬ 
cher  (gegenüber  der  ersten  Auflage  derselben)  sowohl  die  Meilenzei 
ger  verschiedener  Eisenbahnen  neu  hinzugefügt  sind  und  welche  auch 
die  hinsichtlich  derübrigenMeilenzeiger  inzwischen  eingetretenen  V er- 
änderungen  bringt.  Eine  weitere  wesentliche  Vervollständigung  hat 
insofern  stattgefunden,  als  nicht  nur  —  wie  in  der  ersten  Auflage  — 
die  Entfernungen  von  den  hauptsächlichsten,  sondern  nunmehr 
von  sämmtlich  en  Uebergangsstationen  jeder  Bahn  ab  nachgewie¬ 
sen  worden  sind,  wodurch  der  in  unserer  Besprechung  der  ersten 
Auflage  ausgesprochene  Wunsch  erfüllt  wird. 

Ueber  die  während  derZeit  des  Druckes  dieser  zweiten  Auf¬ 
lage  der  Meilenzeiger- Sammlung  eingetretenen  Veränderungen  ist 
noch  sofort  ein  Nachtrag  beigefügt  worden. 

Auch  ist  der  gegenwärtigen  neuen  Auflage  der  Meilenzeiger 
Sammlung  zur  Erleichterung  beim  Aufsueben  der  einschlägigen  Ent¬ 
fernungen  ein  alphabetisches  Stations-Verzeichniss  beigegeben  wor¬ 
den,  in  welchem  bei  den  einzelnen  Stationen  sowohl  die  Bahnbezeich¬ 
nung  als  auch  die  Hinweisung  auf  die  betreffende  Seite  der  Sammlung 
erfolgt  ist.  Es  ist  hierdurch  einem  wesentlichen  Mangel  der  1.  Auf¬ 
lage  abgeholfen  und  entspricht  in  der  so  vervollständigten  Weise 
diese  zweite  Auflage  die  Äleilenzeiger- Sammlung  dem  Bedürfnisse 
vollständig, 

Telegraphenwesen. 

Frankreich.  Das  in  der  Sitzung  des  gesetzgebenden  Körpers 
am  2.  Juni  angenommene  Gesetz  über  die  neuen  Taxen  für  Beförde¬ 
rung  von  Privat-Telegrammen  lautet: 

Art.  1.  Vom  Tage  der  Promulgation  des  gegenwärtigen  Gesetzes  an 
wird  die  Taxe  für  telegraphische  Correspondenzen  zwischen  zwei  Büreaus 
eines  und  desselben  Departements  für  die  Depesche  bis  zu  20  Worten  auf 
50  Centimes  festgesetzt. 

Art.  2.  Vom  1.  November  1869  an  wird  die  Taxe  für  telegraphische  Cor¬ 
respondenzen  zwischen  zwei  Büreaus  überhaupt  des  Kaiserreiches,  mit  Aus¬ 
nahme  des  im  vorstehenden  Artikel  vorgesehenen  Falles,  für  die  Depesche 
bis  zu  20  Worten  auf  einen  Franken  festgesetzt.  Ein  Kaiserliches  Decret  kann 
die  Anwendung  der  Bestimmung  dieses  Artikels  noch  vor  dem  1.  November 
1869  eintreten  lassen. 

Art.  3.  Die  in  den  beiden  vorangehenden  Artikeln  festgestellten  Taxen 
werden  um  die  Hälfte  für  je  eine  weitere  Folge  von  10  Worten  erhöbt. 

Art  4.  Eine  administrative  Vorschrift  wird  die  geeigneten  Maassregeln 
festsetzen,  um  bei  Geldsendungen  durch  die  Post  den  Telegraphen  mitwirken 
zu  lassen. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  10.  Juni  1868.  Es  hat  sich  in  den  letzten  Tagen 
ein  lebhafterer  Verkehr  eingestellt  und  istMehreres  umgesetzt  worden. 

Kupfer  etwas  matter.  Tough  78  Pfd.  Sterl.,  Walerow  81  Pfd.  Sterl. 
pör  Ton,  dessen  ungeachtet  sind  unsere  hiesigen  Preise  noch  immer  unter  dem 
Bezugspreise.  Schwedisches,  Americanisches  und  inläudisches  2 6 ’/2 — 27‘/j 
Thlr,,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr, 


Zinn  fest.  Banca-Zinn  333/«  Thlr.,  55  fl.  in  Holland,  loco  Waare 
knapp.  Lamm-Zinn  33—33 >/2  Thlr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Zink  matter.  W.  H.  Marke  67/,2  Thlr.  ab  Breslau,  geringere  Marken 
6 Vs  Thlr.,  loco  Waare  7*/^ — 8  Thlr.  im  Detail. 

Blei.  Der  Ausfall  der  jüngst  stattgefundenen  fiscalischen  Submission 
ist  noch  nicht  bekannt.  Hiesige  Notirungen :  Sächsisches  und  Harzer  6% 
bis  6%  Thlr.,  Tarnowitzer  65/6  Thlr.,  Spanisch  6%—  7»/s  Thlr.  Im  Detail 
1 — 2  Thlr.  mehr. 

Roheisen.  Warrants  51  sh.  G  d.,  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I. 
58  sh.  ,  Langloan  1.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  —  Seit  dem 
1-  d.  Mts.  ist  eine  Steuerermässigung  eingetreten  und  ist  solche  daher  auf 
hiesige  Notirungen  von  Einfluss.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager 
45  Sgr. ,  auf  Lieferung  427/2 — 44  Sgr.  Englisches  38*/2 — 40,  vom  Lager  41% 
Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Boheisen  in  gutem  Begehr  41 — 42*/2  Sgr.  nach 
Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  43 — 45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen  sehr  begehrt.  Gewalztes  25/8  —  3%  Thlr.,  geschmiedetes 
3*/2  bis  3 %  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen.  Zum  Verwalzen  49—50  Sgr.  gefordert,  zu  Bau¬ 
zwecken  geschlagen  21/, — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Stückkohlen  19y2— 22  Thlr.,  Nusskohlen  17‘/2  bis 
19  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  — 16y2  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  IS1/«  — 19 
Thlr.,  auf  Lieferung  17 — 1 7 l/a  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen. 

16.  Juni  Ungarische  Nordbahn-Gesellschaft  zu  Pest. 

18.  „  Magdeburg-Cöthen-Halle-LeipzigerEisenb. -Ges.  zu  Magde¬ 
burg.  Auf  der  Tagesordnung  stehen  u.a.:  Anträge  verschie¬ 
dener  Actionäre:  a)  auf  Authebung  der  gegen  sie  wegen 
verspäteter  Einzahlung  oder  Präsentation  alter  Stammactien 
ausgesprochenen  Präclusion  von  der  Empfangnahme  der 
neu  emittirten  Actien,  resp.  b)  auf  Rückerstattung  der  für 
zu  spät  geleistete  Theilzanlungen  erhobenen  Conventionai¬ 
strafen;  sowie  Mittheilungen  über  die  veränderte  Ri  ch- 
tung  der  H all e- C as se ler  Bahn  und  Autorisation  der 
Gesellschafts-Vorstände,  die  aus  dieser  Veranlassung  sich 
ergebenden  Veränderungen  resp.  Modificationen  mit  der 
Kgl.  Staatsregierung  zu  vereinbaren. 


25.  Juni  Altona-Kieler  Eisenb.-Ges.  zu  Altona.  (Siehe  S.  324.) 
15/27.,,  Lodzer  Fabrik-Eisenbahn  zu  Lodz. 

Einzahlungen. 

Halle  -  Sorau-Gubener  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Die  erste 
Einzahlung  von  20%  auf  die  Stammactien  und  10%  auf  die  Stamm- 
Prioritäts-Actien  ist  bei  der  Gesellschaftscasse  zu  Berlin  bis  zum  9. 
Juli  zu  leisten. 

Auszahlungen. 

Aussig -Teplitzer  Eisenbahn  21  fl.  Zinsen  und  Dividende  pro 
1867,  sowie  ausgelooste  Actien  vom  1.  Juli  d.  J.  ab.  Off.  Bekm.  S.  328. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Die  von  der  Wagenfabrik  Joseph  Rathgeber  in  München  übernommenen 
und  im  Jahre  1868  zur  Ablieferung  kommenden  Eisenbahnwagen  sind : 


Eisenbahn- Verwaltung. 

K.  Preuss.  Eisenbahn-Direction  in 
Saarbrücken 

Direction  der  Bayer.  Ostb.  in  München 


Wagengattung  und  Zahl  Ablieferungszeit 


15.  Juni  1868 


Generaldirection  der  K.  Bayer.  Ver-) 
kehrsanstalten  in  München  s 


22  Holztransportwagen  15.  April  1868 
6  Gepäckwagen 
11  gedeckte  Güterwagen 

30  Bahnpostwagen  Ende  Juni  1868 
50  Dienstwagen  1  Ende  Septbr. 

25  gedeckte  Güterwagen)  1868. 


u  J 

en} 


Direction  der  SehweizerischenNord- 

ostbahn  in  Zürich  70  gedeckte  Güterwagen  l.Octbr.  1868 

b)  Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

13.  Juni  zu  Weil  derStadt  Württemb.  Stsb.  Rollwagen  u.  Rollbahnschienen  — 
13.  „  zu  Weissenburg  Bayer.  Stsb.  Hochbauten  Station  Ellingen  — 

15.  ,,  zu  Tuttlingen  Württemb.  Stsb.  Oberbauarbeiten  iml.  u.H. Loos  — 
15.  „  zu  Münster  Westfälische  Bahn  Verkauf  alter  Eisenbahnmate¬ 
rialien  — 

15.  „  zu  Neuwied  Rheinische  E.  Maurerarbeiten  Bahnhof  Neuwied  — 

17.  „  zu  Weikersheim  Württemb.  Stsb.  Hochbauten  Station  Weikers- 

heim  und  Laudenbach  — 

19.  „  zu  Elberfeld  Bergisch- Märk.  E.  Hochbauten  der  Station  bei  Ber- 


gisch-Gladbach 

— 

20. 

„  zu  Münster 

Westfälische  E. 

Eisenbahnschienen 
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22. 

,,  zu  Hannover 

Hannov.  Stsb. 

20  000  Cubikfuss  Brennholz 

— 

29. 

„  zu  Wiesbaden 

Nassauische  E. 

Bauarbeiten 
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0FFICIELLER  ANZEIGER 


König  Christian  VIII.  Ostseehahn. 

General  -Versammlung  der  Actionaire  am  Donnerstag  den 
25.  Juni  1868  Mittags  12  Uhr  im  Bahnhofs-Hotel  in  Altona. 

Gegenstände  der  Verhandlung: 

1)  Berichterstattung  des  Ausschusses  und  der  Direction, 

2)  Wahl  für  die  in  Getnässheit  des  Statuts  §  54  austretenden 
fünf  Ausschussmitglieder. 

Der  Generalversammlung  beizuwohnen  und  in  derselben  die 
Rechte  der  Actionaire  auszuüben,  sind  zufolge  §  41  des  Statuts 
nur  diejenigen  Actionaire  berechtigt,  welche  am  Mittwoch  den 
24.  Juni  von  10  bis  1  Uhr  Morgens  und  von  4  bis  7  Uhr  Nach¬ 
mittags  oder  am  Tage  der  Generalversummlung  von  9  bis  lll/2 
Uhr  Moigens  im  Büreau  der  Gesellschaft  im  Bahnhofsgebäude  in 
Altona  die  vorgeschriebenen  schriftlichen  Erklärungen,  wozu  die 
gediuckten  Schemata  ebendaselbst  abzufordern  sind,  unter  Vor¬ 
zeigung  ihrer  Actien  eingereicht  haben,  die  Actien  werden  so¬ 
gleich  zurückgegeben  nebst  Einlasskarten,  die  auch  zur  Legiti¬ 
mation  beim  Stimmen  dienen. 

Altona,  den  3.  Juni  1868. 

Der  Ausschuss. 

Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 

Königlich  Sachs.  Westl.  Staatscisenbahnen. 
Bekanntmachung, 

die  Geltungsdauer  der  Tagesbillets  auf  den  Westlichen 
Staatseisenbahnen  und  den  mit  denselben  verbundenen 
Privateisenbahnen  betreffend. 

Mit  Genehmigung  des  Königlichen  Finanz-Ministeriums  wer¬ 
den  vom  15.  dieses  Monats  ab  die  auf  den  Stationen  und  Halte¬ 
stellen  der  Königlich  Sächs.  Westl.  Staatseisenbahnen  und  der  mit 
denselben  verbundenen  Privateisenbahnen  gelösten  Tagesbillets 


Geltung  zur  Rückreise  bis  zu  dem  am  zweiten  Tage  nach  der 
Lösung  der  Bidets  in  der  betreffenden  Richtung  abgehenden 
ersten  Personenzuge  behalten. 

Tagesbillets,  welche  an  einem  Sonnabend,  oder  am  Tage 
vor  einem  Feiertage  gelöst  werden,  gelten  zur  Rückreise  bis  zu 
dem  am  nächsten  Montage,  beziehentlich  am  Tage  nach  dem 
Feiertage  in  der  betreffenden  Richtung  abgehenden  letzten 
Personenzuge. 

Fällt  ein  Feiertag  auf  einen  Sonnabend  oder  auf  einen 
Montag,  so  gelten  die  Tagesbillets  im  ersten  Falle  vom  Freitag 
bis  zum  letzten  Personenzuge  am  Montage,  im  zweiten  Falle  vom 
Sonnabend  bis  zum  letzten  Personenzuge  am  Dienstage. 

Zu  Ostern  und  Weihnachten  gelten  die  am  Tage  vor  dem 
Feste  und  an  den  beiden  Festtagen  selbst  gelösten  Tagesbillets 
zur  Rückreise  bis  zum  letzten  Personenzuge  am  zweiten  Tage 
nach  den  Festtagen,  also  au  der  Mittwoch,  bez.  am  28.  December. 
Zu  Pfingsten  gelten  alle  vom  Sonnabend  vor  dem  Feste  bis  zur 
Mittwoch  nach  dem  Feste  gelösten  Tagesbillets  bis  zum  letzten 
Personenzuge  am  folgenden  Freitage- 

Die  Benutzung  der  Eil-  und  Courierzüge  auf  Tagesbillets 
ist  auch  fernerhin  ausgeschlossen. 

Leipzig,  den  10.  Juni  1868. 

[Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 
von  Craushaar. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Bei  unserer  hiesigen  Gütercasse  werden  vom  Jahre  1865 
noch  verschiedene,  von  den  Absendern  nicht  abgehobene  Nach¬ 
nahme-Beträge  asservirt. 

Wir  fordern  die  berechtigten  Empfänger  hiermit  auf,  diese 
Beträge  gegen  Rückgabe  der  Ihnen  ertheilten  Bescheinigungen 
bis  spätestens  zum  15.  Juli  er.  abzuheben. 

Berlin,  den  3.  Juni  1868. 


Die  Direction. 


t 
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Köiiigl.  Niederscklesisch-lHärkischc  Eisenbahn. 

Von  Berlin  nach  der  Station  Altwasser  der  Schlesi¬ 
schen  Gebirgsbahn  werden  Billete  für  die  Hin-  undKückfabrt, 
sechs  Wochen  giltig,  vom  15.  Juni  bis  15.  October  d.  J.  aus¬ 
gegeben  und  zwar :  . 

zur  II.  Classe  für . 8  Thlr.  10  Sgr.  —  Pf. 

»  HI*  »  i) . 5  ,,  28  „  6  ,, 

50  Pfd.  Freigepäck. 

Billets  II.  Classe  haben  auch  für  die  Schnellzüge  Gültigkeit. 

Berlin,  den  9.  Juni  1868. 

Königliche  Direction 

der  Niederschlesisch -Märkischen  Eisenbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  am  1.  Juli  er.  fällig  werdenden  Zinsen  der  Stamm- 
Actien  und  Prioritäts-Obligationen  der  frühem  Münster-Hammer 
Eisenbahn  sind  vom  gedachten  Tage  ab  gegen  Einreichung  der 
Zinscoupons  bei  folgenden  Zahlungsstellen  zu  erheben: 

1)  bei  unserer  Hauptcasse  in  Münster  in  den  Vormittags¬ 
stunden  von  9  bis  12  Uhr, 

2)  bei  unserer  Stationscasse  in  Hamm, 

3)  bei  dem  Bankier  A.  Paderstein  in  Berlin. 

Mehrere  zur  Einlösung  präsentirte  Coupons  sind  mit  einem 
Verzeichnisse  nach  der  Nummerfolge  geordnet  einzureichen. 
Münster,  den  5.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


K.  k.  priv.  Aussig -Teplitzer  Eisenbahn- Gesellschaft. 

Gemäss  des  von  den  stimmberechtigten  Actionären  in  der 
am  30.  Mai  1.  J.  stattgehabten  zehnten  ordentlichen  Generalver¬ 
sammlung  nach  Maassgabe  des  §  53  der  Statuten  gefassten  Be¬ 
schlusses  sind  an  Zinsen  und  Dividende  für  das  Jahr  1867  auf 
jede  Actie  pr.  210  fl.  —  kr.  Oe.  W.  ein  und  zwanzig  Gulden 
Oesterr.  W.  am  1.  Juli  1868  zahlbar  zu  vertheilen,  wornach  im 
Sinne  des  §  51  der  Statuten  auf  jeden  am  1.  Juli  1868  fälligen 
Coupon  von  den  Genussscheinen  an  Stelle  der  bis  jetzt  rückge¬ 
zahlten  und  getilgten  Actien  Zehn  Gulden  und  fünfzig  Kreuzer 
Oesterr.  Whrg.  als  Antheil  der  Dividende  aus  dem  Jahre  1867 
entfallen. 

Ferner  wurden  nach  Maassgabe  des  §  51  der  Statuten  im 


Sinne  des  ebenfalls  in  der  heurigen  zehnten  ordentlichen  General¬ 
versammlung  gefassten  Beschlusses  am  heutigen  Tage  35  Stück 
Actien 


No. 


614 

705 

1041 

1996 

2087 

2780 

3071 

3216 

4678 

5184 

5276 

5793 


No. 


No.  12208 
„  12268 
„  12438 
„  12497 
„  13007 
„  13105 
„  13978 
„  14242 
„  14455 
„  14648 
„  14812 


6012 
6983 
7182 
7500 
7550 
8091 
8202 
8478 
8997 
9130 
9133 
11306 

in  der  vorgeschriebenen  Weise  zur  Tilgung  gezogen,  für  welche 
der  Nominalbetrag  per  200  fl.  —  Kr.  C.  M.  oder  210  fl.  —  Kr. 
Oe.  W.  zu  vergüten  kömmt. 

Sämmtliche  vorbenannte  Beträge  werden  vom  1.  Juli  1868  an 
bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in  Wien, 

„  Herren  C.  A.  Fiedler  &  Söhne  in  Prag, 

„  „  Moritz  Zdekauer  in  Pr  ag. 

„  „  Michael  Kaskel  in  Dresden, 

„  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit- Anstalt  in  L  e  i  p  z  i  g , 
„  Herrn  S.  Bleichröder  in  Berlin, 

„  der  Directions-Cassa  in  Teplitz 
gegen  Beibringung  der  Actien -Coupons  No.  10,  der  am  1.  Juli 
1868  fälligen  Genussscheine-Coupons  oder  der  vorstehends  ver- 
zeichneten  verloosten  Actien,  Letzterer  mit  Coupons  von  No.  11 
anfangend  und  mit  zu  jeder  Actie  gehörigem  Talon  baar  ausge¬ 
zahlt  und  werden  an  diesen  Cassen  auch  für  die  übergebenen  ver¬ 
loosten  Actien  die  entfallenden  statutenmässigen  Genussscheine 
verabfolgt  werden. 

Schliesslich  wird  unter  Hinweisung  auf  den  für  die  Besitzer 
entstehenden  Zinsenverlust  erwähnt,  dass  noch  folgende  im  Jahre 
1867  zur  Tilgung  gezogene  Actien,  als: 

No.  971  No.  7479 

„  2651  „  9844 

„  6381  „  12437 

bisher  nicht  zur  Einhebung  gelangt  sind. 

Teplitz,  8.  Juni  1868. 


Die  Direction. 


Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Auf  der  Ostbahnstrecke  Danzig-Neufahrwasser  tritt  vom  31.  d.  Mts.  ab  bis  auf  Weiteres  in  Stelle  des  gegenwärtigen  Fahr¬ 
plans  der  nachstehende  Fahrplan  in  Kraft : 


Danzig  -  Neufahrwasser. 


Stationen 


Abfahrt 
Danzig  lege  Th, 
Danzig  hoheTh, 
Neufahrwasser 
Ankunft 


Perso¬ 

nenzug 

XXXI 


ü.  M. 


Morg. 


43 

12 


Güter- 

Güter- 

zug 

zug 

m.Pers- 

m.Pers- 

Beför- 

Beför- 

derung 

derung 

VII 

I 

U.  M. 

U.  M. 

Perso¬ 

nenzug 

XXXIII 


Morg. 


41 

55 

7 


Morg. 


Nachm. 


10 

10 

10 


4 

18 

30 


16 

30 

42 


Perso¬ 

nenzug 

XXXV 


ü.  M. 


Nachm. 


30 

42 


Güter- 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

V 


Perso¬ 

nenzug 

XXXVII 


U.  M.  V.  M.  U.  M 


Perso¬ 

nenzug 

XXXIX 


Nachm. 


16 

30 

42 


Abds. 


12 


Abds. 


12 


Neufahrwasser  -  Danzig. 


Stationen 


Güter¬ 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

XXX 


Perso¬ 

nenzug 

XXXII 


U.  M.  U.  M. 


Abfahrt 

Neufährwasscr 
Danzig  hohe  Th. 
Danzig  lege  Th 

Ankunft 


Morg. 


30 

44 

56 


Morg. 


37 

49 


Giiter- 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

VI 


Perso¬ 

nenzug 

XXXIV 


U.  M.  U.  M.  U.  M. 


Perso¬ 

nenzug 

XXXVI 


Vorm. 
11 


14 

26 


Nachm. 


Nachm 


50 

2 


Güter 

zug 

m.Pers- 

Beför- 

derung 

II 


U.  M.  U.  M. 


Pers- 

zug 

IIIVIII 


Abds. 


16 

30 

42 


Abds. 


Pers- 

zug 

XI 


U.  M. 


Abds. 


30 

44 

56 


Sämmtliche  Züge  befördern  Personen  in  allen  4  Wagenclassen. 

Bromberg,  den  27.  Mai  1868.  Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

L  oeffler. 
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Magdeburg' -Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  5.  Ausloosung  von  I/2°/0  des  Stamm-Capitals  der  Magde¬ 
burg -Wittenberge ’schen  Eisenbahn- Actien  hat  heute  mit  113 
Stück  stattgefunden. 

Dabei  sind  folgende  Nummern  gezogen  worden: 

7.  220.  259.  360.  542.  724.  996,  1071.  1084.  1184.  1379. 
1448.  1571.  1702.  1820.  1951.  1979.  2200.  2661.  2900.’ 

3040.  3529.  3736.  3791.  4165.  4388.  4760.  4795.  4832. 

5512.  5734.  5751.  5770.  6139.  6147.  6402.  6571.  6572. 

6799.  6939.  7146.  7873.  8027.  8060.  8080.  8105  8125 

8395.  8653.  8771.  8836.  8838.  8845.  8978.  9013.  9622. 

9890.  9926.  9984.  10006.  10028.  10065.  10240.  10803. 
11128.  11724.  11727.  11916.  12125.  12185.  12497.  12680. 

12687.  12794.  12974.  13037.  13283.  13348.  13449.  13666. 

13967.  13997.  14078.  14196.  14443.  14810.  15072  15793 

15800.  16770.  17129.  17336.  17422.  17947.  1798L  18377.’ 

18383.  19021.  19843.  19917.  19978.  20061.  20175.  20177. 

20864.  21202.  21493.  21531.  21665.  21731.  21853.  22110. 

22142. 

Wir  setzen  hiervon  die  Inhaber  der  ausgeloosten  Actien  mit 
dem  Bemerken  in  Kenntniss,  dass  die  Zahlung  des  Capitalbetrages 
mit  200  Thlr.  pro  Actie  nebst  3  Thlr.  für  Vsjährige  Rente  vom 
1.  Januar  bis  30.  Juni  d.  J.  gegen  Einlieferung  der  Actien,  unter 
Beifügung  des  dazu  gehörigen  Dividendenscheins  No.  20, 
mit  Designation  darüber,  vom  1.  Juli  d.  Js.  ab ,  bei  unserer 
Hauptcasse,  Fürstenwallstrasse  No.  16,  in  den  Vormittagsstunden 
von  9—12  Uhr  erfolgen  wird. 

_  Aus  der  zweiten  Ausloosung  pro  1864  sind  folgende  Actien 
noch  nicht  präsentirt  worden: 

No.  2046.  2670.  6111.  8767.  13495.  13749.  16118.  17152. 
17745 

mit  Dividendenscheinen  No.  17 — 20. 

Aus  der  dritten  Ausloosung  pro  1865  : 

Nro.  5886.  7998.  10556.  10933.  11524.  12447.  14320. 
15361.  15591.  17248  mit  Dividendenscheinen  No  18 
bis  20 

und  aus  der  vierten  Ausloosung  pro  1866: 

Nro.  1110.  1812.  2448.  3500.  3549.  4057.  5881.  6061. 
6120.  6480.  8238.  10840.  12062.  14942.  15389. 
17977  mit  Dividendenscheinen  No.  19  und  20, 
für  welche  ebenfalls  der  Capital-  und  Rentenbetrag  zu  erheben  ist. 

Für  fehlende  Dividendenscheine  wird  die  Rente  mit  6  Thlr. 
pro  Stück  Dividendenschein  vom  Capital  in  Abzug  gebracht. 

Gleichzeitig  machen  wir  noch  bekannt,  dass  die  bis  jetzt  ein¬ 
gelieferten  und  bezahlten  Magdeburg  -  Wittenberge’schen  Eisen- 
bahn-Stamm-Actien  in  Gegenwart  eines  Notars  verbrannt  worden 
sind. 

Magdeburg,  den  24.  Januar  1868. 

_ _ _ _  Diroctorium. 

Berlin -Anhaitische  Eisenbahn. 

Vom  1.  Juli  er.  ab  werden  in  unserer  Gesellschafts -Haupt¬ 
casse  am  Ascanischen  Platz  Nro.  6  in  den  Vormittagsstunden 
jeden  Wochentages  eingelösst  werden: 

a)  die  zum  1.  Juli  er.  fällig  werdenden  Coupons  der  dies¬ 
seitigen  4°/0  Prioritäts- Actien  Nro.  7,  der  4 1/2°/0  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  Nro.  25  und  der  41/8°/0  Prioritäts- 
Obligationen  Lit.  B  Nro.  5,  sowie  die  Dividenden¬ 
scheine  der  Stammactien  Nro.  53,  ferner  die  an  früheren 

älligkeitsterminen  bis  jetzt  nicht  abgehobenen  Coupons 
und  Dividendenscheine,  soweit  dieselben  nicht  ver¬ 
jährt  sind; 

b)  die  am  12.  März  er.  verloosten  Prioritäts  -  Actien  und 
Obligationen,  sowie  die  in  früheren  Ziehungen  verloosten 
aber  noch  nicht  abgehobenen  Actien  etc.  (cfr.  unsere 
öffentliche  Bekanntmachung  vom  12  März  er.). 

Es  wird  gebeten,  diesen  Coupons  und  Dividenden-Scheinen 
etc  nur  einen  Nachweis  über  die  Stückzahl  und  den  Werth  der¬ 
selben,  nach  den  verschiedenen  Kategorien  event.  geordnet  beizu¬ 
fügen. 


In  Leipzig  geschieht  die  beregte  Einlösung  (jedoch  nur 
der  Coupons  und  Dividendenscheine  ad  a)  in  den  Tagen  vom 
1.  bis  einschliesslich  15.  Juli  er.  bei  der  Gütercasse  auf  unserem 
dortigen  Bahnhofe. 

Berlin,  den  23.  Mai  1868. 

_ _ _ _  Die  Direction. 

Holsteinische  Eisenbahnen. 

ttt  Z°m  16<  Juni  d- J-  an  werden  die  Tarife  für  Passagiere 
111.  C Pisse  auf  den  Personenzügen  auf  der  Altona- Kieler  und 
Rendsburg-NeumünsterschenBahn  für  einfache  Billete  erhöht 
und  auf  3  Sgr.  pro  Meile  normirt,  dagegen  bleibt  der  Preis  der 
Tagesbillete  der  bisherige;  die  Tarife  für  Passagiere  I.  Classe 
die  jetzt  zum  Theil  auf  63/4  Sgr.  pro  Meile  gesetzt  sind ,  werden 
auf  6  Sgr.  pro  Meile  normirt. 

Altona,  den  1.  Mai  1868. 

_ Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Pfälzische  Maximiliansbahn. 

Mehrfache  Anfragen  veranlassen  uns,  unter  Bezugnahme  auf 
das  Ausschreiben  vom  31.  März  1868  zu  bemerken,  dass  zum 
Bezüge  der  Dividende  der  Pfälzischen  Maximiliansbahn  pro  1867 
der  Dividendenschein  No.  2  in  Verwendung  zu  kommen  hat. 
Ludwigshafen,  den  25.  Mai  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 
Jäger. 

Nassanische  Eisenbahn. 

Die  zur  Herstellung  einer  Zweigbahn  von  Limburg  nach 
Hadamar  erforderlichen  Bauarbeiten,  bestehend  in: 

1)  Erd-,  Fels-  und  Planirarbeiten, 

veranschlagt  zu  .  .  .  •  .  60  012  Thlr.  — Sgr.  — Pf. 

2)  Böschungsmauern,  veranschlagt  zu  14788  „  17  _ 

3)  Chaussirungsarbeiten  „  „  3  926  ”  7  3  ’] 

4)  Brücken ,  Viaducten  und  Durch¬ 

lässen,  veranschlagt  zu  .  .  30193  „  2  „  10 

zusammen  108  919 Thlr. 27 Sgr.  lPfT 

sollen,  in  zwei  Loose  getheilt,  auf  dem  Sübmissionswege  verdungen 
werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Offerten  auf  Bauarbeiten  zur  Herstellung  der  Zweigbahn 
Limburg-Hadamar.“ 

versehen,  bis 

Montag  den  29.  1.  M.  Vormittags  10  Uhr 

an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen,  in  welchem  Termine 
die  emgegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen 
Submittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt.  Die 

Uebernahmsbedingungen,  Kostenanschläge  und  Zeichnungen  liegen 

auf  dem  Büreau  der  Unterzeichneten  Direction  in  dem  Stations- 
Gebäude  zu  Wiesbaden  zur  Einsicht  offen. 

Wiesbaden,  den  8.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  einer  Million  Pfund  gewalzter  Eisen¬ 
bahnschienen  für  die  Westfälische  Eisenbahn  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau 
hiei  zur  Einsicht  aus,  werden  auch,  von  dem  Büreau -Vorsteher, 
Eisenbahn- Secretair  Meyer,  gegen  Erstattung  der  Copialien  in 
Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen“ 
bis  zu  dem  am  20.  d.  M.  Vormittags  10  Uhr  in  unserem  Central- 
Büreau  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
erschienener  Submittenten  werden  eröffnet  werden ,  portofrei  an 
uns  einzusenden. 

Münster,  den  9.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 
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Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

8  Million  800  000  Pfund  9  Zoll  hoher  Eisenbahnschienen  für 
die  Linie  Neuss-Düren 
soll  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  unserem  Centralbau- 
büreau  —  Trankgasse  23  —  einzusehen,  auch  von  dort  gegen  Er¬ 
stattung  der  Copialien  zu  beziehen.  Die  Offerten  sind  portofrei 
und  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Lieferung  9  Zoll  hoher  Schienen“ 
daselbst  bis  15.  Juni  d.  Js.  einzureichen. 

Köln,  den  20.  Mai  1868. 

Die  Direction. 


Bergisch  -  Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  folgender  Bekleidungs-Materialien  für  das 
Jahr  1869  als 

1  200  Ellen  blaues  Tuch, 


3  300 

J? 

mittelfeines  blaues  Tuch, 

5  000 

)? 

ordinaires  blaues  Tuch, 

3  000 

feines  graues  Tuch  zu  Hosen, 

1  500 

feines  graues  Tuch  zu  Paletots, 

8  000 

y> 

ordinaires  graues  Tuch 

6  000 

blauer  Düffel, 

900 

r> 

schwarzes  Zephyr-Tuch, 

750 

orangefarbiges  Tuch, 

21  000 

V 

baumwollener  Biber, 

8  500 

?? 

grauer  Köpernessel, 

2  000 

Glanznessel, 

3  000 

schwarzer  Orleans, 

15  000 

weisser  Futternessel, 

2  300 

j) 

blaues  Leinen, 

7  600 

55 

graues  Wattirleinen, 

4  000 

55 

Tafeln  Watte, 

1  300 

55 

feiner  Drillig  (1  Elle  breit), 

7  700 

55 

ordinairer  Drillig  (9/8  Ellen  breit), 

400  Gross  grosse  broncirte  Adlerknöpfe, 

47 

55 

kleine  broncirte  Adlerknöpfe, 

340 

55 

schwarze  Hosenknöpfe, 

80 

55 

weisse  „ 

95 

55 

grosse  schwarze  Hornknöpfe, 

24 

55 

grosse  weisse  Hornknöpfe, 

60  Ellen  goldene  Tressen  (breite). 

1  500 

55 

„  Plattschnur, 

400  Stück  geflügelte  Räder,  vergoldete, 

3  200  „  „  „  broncirte, 

24  Gross  Cocarden 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  liegen  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst 
zur  Einsicht  offen  und  können  Abschriften  derselben  gegen  Er¬ 
stattung  der  Capitalien  von  dem  Büreau -Vorsteher  Vormann 
hier  bezogen  werden. 

Offerten,  aus  welchen  die  Preise  der  gesondert  beizufügenden 
Muster  ersichtlich,  sind  versiegelt  uud  mit  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Bekleidungs-Materialien“ 
portofrei  bis  zum  31.  Juli  er.  bei  uns  einzureichen,  an  welchem 
Tage,  Vormittags  11  Uhr,  die  Eröffnung  der  Offerten  in  Gegen¬ 
wart  etwa  erschienener  Submittenten  stattfinden  wird. 

Elberfeld,  den  29.  Mai  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Königlich  Schlesische  Gebirgsbahn. 

(Zweigbahn  Ruhbank-Landeshut-Landesgrenze.) 

Für  die  erste  Meile  der  vorgenannten  Zweigbahn  soll  die 
Ausführung 

1)  der  Erd-,  Fels-  und  Planirungsarbeiten,  veranschlagt  auf 
rund  36  260  Thaler; 

2)  von  8  Stück  kleineren  Bauwerken,  bestehend  in  Durch¬ 


lässen,  Brücken  und  Wegunterführungen  und  enthaltend 
circa  220  Schachtruthen  Mauerwerk; 

3)  der  massiven  Pfeiler  für  zwei  mit  eisernen  Ueberbauen 
zu  versehenden  grösseren  Brücken,  die  eine  über  den 
Lässigbach  mit  55  Fuss  Lichtweite  und  etwa  200  Schacht¬ 
ruthen  Mauerwerk,  die  andere  über  den  Bober  mit 
115  Fuss  Lichtweite  und  etwa  400  Schachtruthen  Mauer¬ 
werk, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  Unternehmer  verdungen 
werden. 

Pläne,  Berechnungen  und  Submissionsbedingungen  sind  in 
unserm  Centralbüreau,  Demiani-Platz  No.  55  an  den  Wochen¬ 
tagen  von  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Von  den  Submissionsbedin¬ 
gungen  können  auf  Erfordern  auch  Abdrücke  gegen  Erstattung 
der  Kosten  mitgetlieilt  werden. 

Ueber  die  localen  Verhältnisse  wird  an  Ort  und  Stelle  unser 
Abtheilungs-Baumeister  Po r sch  in  Landeshut  Auskunft  geben. 

Die  Offerten,  welche  für  jede  der  oben  genannten  Arbeiten 
getrennt  zu  fassen  sind,  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  für  Bauausführungen  zur  Schlesischen 
Gebirgsbahn“ 

versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf  den  19.  Juni  1868,  Mittags 
12  Uhr  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst  anberaumten  Termine 
portofrei  einzusendeu. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anberaum¬ 
ten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  per¬ 
sönlich  erscheinenden  Submittenten  erfolgen.  Später  eingehende 
oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  Anspruch 
auf  Berücksichtigung. 

Unternehmungslustige  haben  durch  vor  dem  Termine  einzu- 
i  eichende  Atteste  ihre  Qualification  nachzuweisen. 

Görlitz,  den  26.  Mai  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 

Grosskerzoglich  Mecklenburgische  Eisenbahn 
Lübeck  -  Kleinen. 

Zum  Bau  der  vorbezeichneten  Eisenbahn  soll  die  Liefe¬ 
rung  von 

6  730  Stück  Stosssehwellen  9^2  Fuss  lang,  12  Zoll  breit, 
6V2  Zoll  dick,  und 

40  400  Stück  Mittelschwellen  8  Fuss  lang,  10  Zoll  breit, 
6  Zoll  dick 

Rheinländischen  Maasses  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Davon  sind  zu  liefern: 

5  500  Stück  Stosssehwellen  und 
33  000  Stück  Mittelschwellen 
nach  Lübeck,  ferner 

1  230  Stück  Stosssehwellen  und 
7  400  Stück  Mittelschwellen 

nach  Malchin. 

Die  nach  Lübeck  zu  liefernden  Schwellen  sind  zur  einen 
Hälfte  jeder  Sorte  bis  spätestens  zum  15.  September  d.  J. ,  zur 
andern  Hälfte  jeder  Sorte  bis  zum  1.  November  d.  J.,  die  nach 
Malchin  zu  liefernden  Schwellen  bis  zum  15.  August  d.  J.  abzu¬ 
liefern. 

Die  Lieferung  nach  den  genannten  Orten  kann  zusammen, 
oder  auch  für  jeden  Ort  getrennt  übernommen  werden;  Offerten 
sind  für  jede  der  beiden  Lieferungen  besonders  zu  machen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  im  Büreau  der  Unterzeich¬ 
neten  Commission  einzusehen,  werden  auch  auf  Verlangen  in  Ab¬ 
schrift  mitgetheilt. 

Submissions-Termin  ist  auf 

Mittwoch,  den  15.  Juli  d.  J. 

angesetzt,  bis  wohin  Offerten  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Schwellen-Lieferung“  bei  der  Unterzeichneten  Commission  einzu¬ 
reichen  sind. 

Schwerin,  den  22.  Mai  1868. 

Grossherzogliche  Eisenhahn-Bau-Commission. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Erster  Preis 
Chemnitz 
1867. 


Die  Werkzeugmaschinenfabrik 

nnd  Eisengiesserei 


von 


Ritterkreuz  der  Ehrenlegion. 


Job.  Zimmermann  *  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung1  von: 

Üleikmtgmttsdjinctt  uni)  ijoliliciiflieitui'gsiiiasdjtticu 

in  bekannter  Qualität. 

Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 
vorkommenden  Anforderungen  prompt  zu  genügen. 


Von  Bremen: 
D.  Deutschland  13.  Juni 
D.  Hansa  20.  Juni. 


Norddeutscher  Lloyd. 

$oßhampfrd)ifffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

VonNewyonk:  _  Von  Bremen :  VonNewyork: 


9.  Juli. 
16.  Juli. 


D.  Bremen 
D.  America 


27.  Juni. 
4.  Juli. 


23.  Juli. 
30.  Juli. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend  i  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 
Passage-Preme:Bh .anf  Weiteres:  Erste  cljüt!  löSThtr.^wSte  Cajüte  100Thlr.,Zwischen- 

B^o«tIgung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  ahei,  Plätzen  die 

Fratfternih  Uebe'reifk!;“1  ‘  ^  P'*  40  CubikfUS8  Bremer  MaaSSe-  0rdinaire 

BREMEN 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


V on  Bremen : 


1.  Juni. 
1.  Juli. 


und  BALTIMOBE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


1.  Juli. 
1.  August. 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  August  1. 
1.  September. 


September. 
1.  October. 


fpr-noT.  TjAn  -d  —  xiuguou.  u.  n<uuiiiuiö  i.  oeptemoer.  i.  uctobe 

remen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

Passage-Preise,  bis  auf Weiteres :  Cafüte^ÄOThaier,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt, 
Pracht  bis  auf  Weites  J few PlätZen  Hälfte  Säuglinge  3  Thaler. 

Nähere  Auskunft  ertbpiipr,  ?•’  miJv  Pnmage  per  40  Gubikfuss  Bremer  Maasse. 

<Ü8che  Atrenten  sa“mHiche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremen,  1868.  sowie  Jiif  gtetion  kB  itorökutfdKn  flut )&. 

_ _ Lfrüsemaim,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Die  Ea?es  111  Meissen  liefert  ~ 

für  +rn„i,  ^  Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

h  kene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
Unterrffihm  eriet'  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens.  M  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben  wmm 


Ritterkreuz  des  Albrechtsordens. 


C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 
Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Technisches 

Hllfs-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure,  Architecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberhaurath  H.  Roessler. 

Gross  Oetav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 

Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Nachsehlagebuch,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reiehen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 
grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
Kritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbuch  bezeichnet. 

Eisenbahn-Waggon-Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch -Pläne 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Schlochauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg.-Str.  54. 
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Segeltuch  und  Doppel- Verdeckdrillich 

in  jeder  Breite  von  7  bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautschuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 


von  E.  ISociewig  JFveydanek  in  Mülheim  a  Rhein. 

Proben  und  Preise  sowie  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt-Ge¬ 
sellschaften  sowie  andern  Transportanstalten  über  die  erprobte  Güte  der  Fabrieate  stehen 

auf  Verlangen  zu  Diensten. 


Scliauwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  undKolben  derLocomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Procent 
Kohlenersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Piospect  werden  auf 
Wunsch  gratis  zugesendet.  Bestellungen  bei 
Ostbahnwerkmeister  F.  Schauwecker, 
in  Weiden,  Bayern, 

fürBaden,  Württemberg  und  die  Schweiz  jedoch, 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim. 


i  QOQOGGQOQ.C  &gGQQCQÜOQ'QG'e^‘Qg>6©  a03.0'QO'QO-Qjg'&OlQOGgQOQg~GGX?^ 

154.  /nmhfuvter  3tnöt- Lotterie.  1 

Nur  26000  Loose  bei  14011  Preisen  von  fl.  200000, 100000,  50000 

25000,  20000  etc. 

Zur  ersten  Classe,  deren  Ziehung  am  17.  Juni  beginnt,  empfehle  ich  unter  meiner 
beliebten  Devise: 

zu  „Mmm  dHürit“  = 

Ganze  Original-Loose  3  Thlr.  13  Sgr. 

Halbe  do.  1  „  22  „ 

Viertel  do.  —  „  26  „ 

gegen  Posteinzahlung  oder  Nachnahme. 

Für  Loose,  welche  von  mir  direct  bezogen  werden,  berechne  Ich  weder  Schreibgeld  noch 
sonstige  Spesen  und  übersende  Pläne,  Gewinnlisten  efc.  franco. 

JT.  H.  Döll  in  Frankfurt  a.  M. 


Patentirte 

selbstthätig  wirkende 


Metall-Dichtung 

für  Stopfbüchsen  von  Maschinen,  Pumpen,  hydraulischen  Pressen. 

Es  ist  das  Streben  jedes  rationellen  Technikers  Mittel  zu  ersinnen,  welche  einerseits 
die  Dauer  der  Maschinen  erhöhen,  und  andererseits  die  laufenden  Kosten  für  deren  Unter¬ 
haltung  vermindern. 

Neuerungen,  welche  diesen  doppelten  Zweck  verfolgen,  können  mit  Recht  Würdigung 
und  Anerkennung  von  Seiten  des  industriellen  Publicums  beanspruchen. 

Unter  solchem  Titel  empfehlen  wir  unsere  patentirte  metallische  Dichtungen  für  Stopf¬ 
büchsen  allen  Industriellen  aufs  Angelegentlichste  und  stehen  zu  jeder  Auskunft  gerne  bereit. 

Die  Dichtungen  werden  nach  den  Dimensionen  der  Stopfbüchsen  ausgeführt.  Es  ist 
also  die  Einsendung  einer  genauen  Zeichnung  unumgänglich  nöthig.  Der  Preis  regulirt 
sich  nach  der  Grösse,  derselbe  stellt  sieh  jedoch  nicht  viel  höher  als  der  einer  doppelten 
Cautschuk-Dichtung,  abgesehen  von  der  längeren  Dauer  und  Güte.  (Dauer  mindestens  2  Jahre.) 


Frankfurt  a/M.  CaillOZZi  l<H\SStkF.  Civil-Ing. 

Vertreterfür  Sachsen  und  Thüringen  :  Ford.  Walter,  Civil-Ing.  Technisches  Büreau.  Leipzig. 


Neue  Eisenbahn-Wandkarten  für  1868. 

Den  geehrten  Eisenbahn -Directionen,  Post -Aemtern,  Behörden, 
Spediteuren,  Kaufleuten,  Hötels  etc.  zeigen  wir  hierdurch  ergebenst  an,  dass 
von  naehvei  zeichneten  Eisenbahn  und  Post-Wandkarten  die  Ausgaben  für  1868  fertig  sind 
und  durch  alle  Buch-  und  Kunsthandlungen  des  In-  und  Auslandes  bezögen  werden  können) 

Franz,  J.,  Eisenbalm-  u.  Dampfsehfflrouten-Karte  von  Europa. 

Grösse:  4  Fuss  5  Zoll  Rhein,  hoch,  5  Fuss  9  Zoll  Rhein,  breit.  Die  politischen 
Grenzen  in  Buntdruck.  Preis  2  Thlr.,  auf  Leinwand  gezogen  4  Thlr. 

Raab,  Specialkarte  der  Eisenbahnen  Mittel-Europa’s,  mit  Angabe 
der  sämmtlichen  Bahnstationen,  der  Eisenbahn-,  wie  auch  der  Dampfschiff- Verbin¬ 
dungen.  12te  neu  gezeichnete  und  verbesserte  Auflage.  Grösse:  3  Fuss 
10  Zoll  Rhein,  hoch,  4  Fuss  6  Zoll  Rhein,  breit.  Preis  1  Thlr.  12  Sgr.,  auf  Leinwand 
gezogen  2  Thlr.  12  Sgr. 

Dieselbe  Karte  mit  den  politischen  Grenzen  in  Buntdruck.  Preis  1  Thlr. 

18  Sgr.,  auf  Leinwand  gezogen  2  Thlr.  18  Sgr. 

F.  Handtke's  Post-  und  Reisekarte  von  Deutschland,  der  Schweiz, 
H  ol  1  and  ,  Be  lg  i  e  n ,  östliches  Frankreich,  Ober-Italien,  in  6  Blättern. 
Grösse  2  Fuss  9  Zoll  Rhein,  hoch,  3  Fuss  5  Zoll  Rhein,  breit.  Bie  politischen 
Grenzen  in  Buntdruck.  Auf  Leinwand  gezogen  mit  zwei  schwarz  lackirten 
Holzstäben  Preis  2  Thlr.  15  Sgr. 

SKäT  Hinsichtlich  der  Eisenbahn- Wandkarte  von  Baah  erlauben  wir  uns  noch 
besonders  hervorzuheben,  dass  dieselbe  von  vielen 

[Eisenbahn  -  JMrectionen 

für  die  Bahnhöfe  etc.  alljährlich  in  neuen  Ausgaben  angekauft  wird  und  dass  wir  für  diesen 
Zweck  Parthie-Preise  bewilligen. 

Carl  Flemming’s  Verlagsbuchhandlung  in  Gr.-Glogau. 


Pissoir -Anlagen, 

Als  das  beste,  hierzu  geeignete  Material,  wel¬ 
ches  sowohl  in  England  uud  Frankreich  fast 
ausschliesslich,  als  seit  Jahren  vielfach  auf 
unsren  Bahnen  verwandt  wird,  empfehlen  wir 
unsre  blauen  Schieferplatten.  Nähere  Anga¬ 
ben  und  Zeichnungen  ausgeführter  Anlagen 
enthält  eine  Beschreibung,  welche  wir  als  Bei¬ 
lage  einer  der  nächsten  Nummern  dieser  Zei¬ 
tung  versenden  werden,  und  welche  als  Beant¬ 
wortung  der  Frage  A.  20  für  die  4.  Eis. -Tech¬ 
niker-Versammlung  (vergl.  No.  7  ds.  Bl.)  dienen 
kann.  Auf  Wunsch  senden  wir  die  Beschrei¬ 
bung,  wie  auch  unsere  Preis-Courante  über  Bau- 
Artikel,  als  Fensterbänke,  Abdeckungsplat¬ 
ten,  Fliesen  etc.  gratis  ein. 

Schieferbau-Act.-Ges.  „Nuttlar“ 

in  Nuttlar  a/d.  Ruhr,  Westfalen. 

Schlag  &  Berend 

Fabricanten, 

Berlin,  Alexanderstrasse  70. 

Specialität  für  Glasröhren  aus 
zähester  Masse. 

So  eben  erschien  bei  G.  D.  Bädeker  in  Essen 
und  ist  durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Bergwerks-  und 
Hütten -Karte 

des  Westphälischen  Ober-Bergamts- 
Bezirks. 

Sechste  bereicherte  und  verbesserte 
Auflage.  —  Preis  25  Sgr. 

atr  Bei  dieser  6.  Auflage  sind  sämmtliche  Gru¬ 
ben,  Eisenwerke,  sowie  Eisenbahnen  aufs  sorgfäl¬ 
tigste  von  einem  Berg- Techniker  neu  eingezeichnet 
worden,  so  dass  dadurch  diese  Karte  in  der  veränder¬ 
ten  Gestalt  sich  wesentlich  und  vortheilhaft  von  der 
vorherigen  Auflage  unterscheidet.—  Auch  werden  die 
Specialkärtchen  der  Gegend  von  Essen,  Ib¬ 
benbüren  und  Minden,  sowie  besonders  die  Zu¬ 
gabe:  ein  alphabetisches  Verzeichniss 

sämmtlicher  Ende  1867  im  Westphälischen 
Ober-Bergamts-Bezirk  in  Betrieb  stehen¬ 
den  Gruben,  nebst  Angabe  derKeviereund 
der  Förderung  im  Jahre  1867,  willkommen  ge¬ 
heissen  werden;  das  Quadratnetz  der  Karte,  worauf 
im  Verzeichniss  durch  Zahlen  und  Buchstaben  ver¬ 
wiesen  ist,  erleichtert  das  Auffinden  der  Gruben. 

Eisenbahn- Wagen  (lecken 

von  wasserdichtem  Stoff,  dauerhaft  gearbeitet, 
empfiehlt  sehr  preismässig 

die  Fabrik  von  Schmidt  &  König 
in  Breslau. 


in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original -Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  gross  eren  Aufträgen  Rabatt. 
Annoncenbüreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 


IMF*'  Hierzu  eine  Beilage  von  H.  Schomburg  in  Berlin,  betreff.  Feuer-Porzellan-Isolatoren  etc. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  Redacteur :  Dr.  jur.  Willi.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.  No. 2.)  —  Commiasionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Oiesecke  &  Devjrient  in  Leipzig. 


N°  7 

R  ussischpr  Kr  oti  Jsolator 

Seit  1855 


N?  2. 

Deutscher  u. Russischer  Doppelglocken  Jsolator 

1866 

-r v— rV-rW'y _r\pr  ?T  —  Gewicht: 

\  \\\\  /  :  \  Jsolator  titt )  j 

\  \  \  \  \  i  \  \  Stütze  l\tt\ 


BERLINER  FEUER  PORZELLAN  ISOLATOREN 

NEUESTER  CONSTRUCTION  T  V  V  \ 

MIT  EINGEDREHTEN  STAHL  U.  El  SEN  STÜTZEN  \\\\  \ 

MANUFACTUR  V)  J  ^4  T  T 

1  /  IN  BERLIN, ALT-MOABIT  20. 


Gewicht. 


Jsolator  ltt 
Stutze  lhü 


N?  1. 

König!  Pr  ens  s . D  opp  elj>’l  o  ekrü  Jsolator 

- - Seit  1855. 


Gewicht: 
Jsolator  1  %U 
Stütze  1  %U 


JJireter  cArola/or  tett  üt  rrie/a  re’-FnftrfM 
tuidJCeT  Aöryastx  Urals  rft/cmet  sauft  /it'/j 
fto/lae/rf .  £n'//asul,*/ftt7e*st  Srft  rretlrsi  ua/ty 
Jtaces/xuuf  m<l  ctJtrr  fciratrer  AbuxcUiancf  I; 

,  seit  tTaft/rn  uettfrl’utttjf  rrord/n  taid  fiaf  r 
,tüJt  als  durc/uaut  r.utut'Utssty  ueaf  halt  ■  j 
har  Irsrähr/ . 


Jsolator 


•JsoUilor  lOLth. 
Stolze  7%£lth' 


Judia  und  EndlisliModel 

18H8? 


N°4., 

Judia  Model 

1866 


Gewicht. 


s\h, 


Ge  wicht. 
Jsolator  /  jti 
Stütze  Vlilth 


atijn  LttA 


Jtalienisrhes  Model 

e  1867. 


Russisch  er 


Zoch 


Loch 


sTTT' 
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Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbai  n- Verwaltungen  Nr.  24. 


Berlin,  im  Februar  1868. 


Scliomburg’s 


Berliner  Gesundlieitsgeschirr  oder  Hartfeuer- Porzellan 


$).  $). 


unterscheidet  sich  wese: 
angefertigt  ist,  und  ein 
nur  an  der  Oberfläche 


itlich  von  anderem  Porzellan  dadurch ,  dass  dasselbe  aus  reinem  deutschen  Kaolin 
o  starkes  Feuer  erhält,  dass  es  nicht,  wie  französische,  englische  und  andere  Fabrikate, 
erglast,  sondern  durch  und  durch  zu  einer  festen,  compacten  Masse  schmilzt, 


ohne  seine  Form  wesen  lieh  zu  verändern.  Beispielsweise  sei  erwähnt,  dass  in  diesem  Feuersgrad  das  englische 


Nachdem  ich  die  Anfertigung  der  Isolatoren  als  Specialzweig  meines  Etablissements  seit  fünfzehn 
Jahren  gepflegt,  und  alle  Aufmerksamkeit  darauf  verwende,  empfehle  ich  mich  den  verehrten  Telegraphen-  und 
Eisenbahn-Directionen,  sowie  den  Herren  Ingenieurs  und  Telegraphen-Bau-Unternehmern  angelegentlichst,  indem 
ich  prompte  und  solide  Bedienung,  sowie  billigste  Preise  zusichere. 

Gleichzeitig  erlaube  mir  angebogen  Zeichnungen  der  neuesten  Isolatoren  ergebenst  beizufügen. 

In  Verbindung  mit  den  renommirtesten  Fabriken  sämmtlicker  anderer  Telegraphen-Bedürfnisse,  übernehme 
ich  auch  Lieferungen  folgender  Gegenstände,  unter  Garantie  bester  Brauchbarkeit,  als:  Complette  Isolatoren, 
Leitungsdraht,  schmiede-  und  gusseiserne  Träger,  Console,  Stahlstützen,  Kupferdraht,  complette  Batterieen  nach 
Daniell,  Meidinger,  Minotto  etc.,  Kohlenelemente,  Thontöpfe,  Gläser,  einzelne  Metall-  und  Holztheile,  Papier¬ 
rollen,  sowie  complette  Apparate. 

Indem  ich  Ew.  Hochwohlgeboren  bei  vorkommendem  Bedarf  und  bei  Submissionen  um  gütige  Berück¬ 
sichtigung  meiner  Adresse  ergebenst  ersuche,  erkläre  ich  mich  zur  Einsendung  von  Modellen  gern  bereit,  empfehle 
mich  den  Herren  Vermittlern  und  Wiederverkäufern  angelegentlichst  und  gewähre  solchen  besondere  Vortheile  und 
entsprechenden  Rabatt. 

Hochachtungsvoll  und  ergebenst 


und  französische  PorzeJ 
zerschmilzt. 

Nachdem  die  rj 
mit  Pumpen  und  liydr: 
hieraus,  in  demselben 


n,  vermöge  seiner  Kalktheile  und  anderer  Surrogate,  zu  einem  unreinen  Milchglase 


und  nach  dem  Glasirei 
Isolatoren  zu  pressen, 
erreicht  wurde  und  die 
nicht  decken  konnte.  I 
Die  in  Deutscl 


he  Masse  zur  Anfertigung  der  Isolatoren  in  meiner  Fabrik  verschiedenen  Manipulationen 
.lischem  Druck  bis  zur  unbedingten  Dichtheit  unterworfen  war,  werden  die  Isolatoren 
ch  feuchten  Zustande  der  Masse,  gepresst,  gleichmässig  mit  feuchter  Wärme  getrocknet 
und  Brennen  jeder  Isolator  geprüft.  Das  Verfahren,  aus  trockenem  Massenpulver 
dieser  älteren  Art  der  Fabrikation  weichen  müssen,  da  eine  bessere  Dichtigkeit  nicht 
nige  Ersparniss  an  Arbeitslohn  den  grösseren  Ausfall  wie  die  geringere  Verwerthung 


aus  y2  bis  3/4  Zoll 


und  in  die  porzella 
100  bis  200  Stück  au 
geschraubt,  der  Leitung 
schlingenartig  umgelel 


d  verwendeten,  mit  einer  starken  Holzschraube  versehenen,  gebogenen  Eisenstützen, 
ÜBrat  Eisen,  auf  10  Centner  Tragkraft  geprüft,  werden  mit  gefirnisstem  Hanf  bewickelt 
ieti  Schraubengewinde  eingedreht.  So  kommen  die  Isolatoren  in  Verpackungen  von 
die  Strecken.  Hier  werden  sie  in  die  mindestens  5  bis  7  Zoll  starken  Holzpfähle  ein- 
jiraht  wird  in  die  Vertiefung  des  Isolators  eingelegt  und  durch  um  den  Hals  des  Isolators 
dünneren  Draht  an  beiden  Seiten  befestigt.  Diese  Art  der  Befestigung  vertheilt  den 


Druck  oder  Zug  des  ^^UI1gSCirahtes  auf  den  ganzen  Isolator,  und  ist  solche  von  jedem  gewöhnlichen  Tagelöhner 


mit  Leichtigkeit  und 


H,  Schomburg 


mit  einer  kostspielige* 


Porzellan-Manufactur  für  chemische  Zwecke  und  Wirthschafts-Gegenstände. 

Specialität  für  Telegraphen -Isolatoren. 

I3ex-lin 
20.  Alt -Moabit  20. 


Ueber  Wahl,  Fabrikation  und  Verwendung  der  Isolatoren. 


Hierdurch 
Unterhaltungskoste: 

Welche  Grösse 
Stütze  man  wählen  \vi 
theile  zu  galvanisiren  o 
In  diesem  Ja! 
ständig  in  galvanisirtei 


nelle  auszuführen. 

Da  der  LeituB  weic]ler  auf  Längen  mehrerer  Pfähle  vorher  gut  gespannt  wird,  von  jedem  Pfahl 

und  Isolator  getragen  ■  ^  daran  befestigt  ist,  vertheilt  sich  der  Druck  und  Zug  auch  auf  jeden  Pfahl  und 
jeden  Isolator,  nicht  fl  jn  einigen  anderen  Ländern  auf  den  sechsten  bis  zehnten  Pfahl,  welcher  in  diesem  Fall 


äpannvorrichtung  versehen  ist,  und  wobei  dieser,  wenn  auch  doppelt  so  stark  als  die 


Zwischenplahle,  bei  sj|  .rajsckem  Wetter  dem  zu  grossen  Druck  bald  unterliegen  muss,  besonders  bei  einer 
gröss eren ^Anzahl  von  Lj  itlmgsdrähten. 

sll  genügend  sicherste  Isolation,  längste  Haltbarkeit,  billigste  Herstellung^-  und 

n  n 


Da  es  nicht  in  der  Absicht 'liegt,  eine  Abhandlung  über  Isolatoren  und  Telegraphen -Leitungen  hier  zu  geben, 
verweise  ich  auf  die  hierüber  bezüglichen  neuesten  Schriften 

des  Norddeutschen  Telegraphen- Dir ectors,  Premier -Lieutenants,  Ritter  p.  p.  Ilotlier, 
Nouveau  Traite  des  Telegraphes  ölectriques  von  Blavier,  etc.  etc. 

In  diesen  Schriften  ist  einstimmig  als  practisch  und  bestens  bewährt,  hingewiesen  auf: 


achge  wiesen. 

und  Form  für  die  Isolatoren,  Stärke  der  Stützen,  oder  Combination  eines  Consols  mit 
bleibt  dem  Ermessen  der  Herren  Ingenieure  anheimgegeben;  --  ebenso,  ob  die  Eisen- 
r  mit  dem  im  Norden  genügenden  Diamantfarben-Anstrieh  zu  versehen  sind, 
ist  in  Spanien  ein  Modell  zur  Verwendung  gekommen,  bei  welchem  das  Porzellan  voll- 
t  ns’ sch  't  /^■J'iSeri^'ec^  gehüllt  ist.  Dieser  Isolator  ist  bedeutend  leichter  und  ebenso  haltbar  als  der 

,  tl  _ bekleidete  Isolator,  er  wird  aber  ebenso  wenig  Verwendung  für  die  Zukunft  finden 

,nz  mit  Eisen  bekleideten  indischen  Isolatoren,  da  gegen  gewaltsame  Zerstörung  andere 
[Jeherwachung  schwerlich  genügen  werden. 

ellan -Isolatoren  lassen  etwaige  durch  mangelhafte  Isolation  herbeigeführte  Störungen 
[am  schnellsten  entdecken  und  werden  von  den  Unterbeamten  und  Wächtern  am  leichtesten 


als  die  theilweise  ode: 
Vorsich tsmassregeln  a| 
Sichtbare  Pi 
an  der  Leitung  jederze; 
wieder  hergestellt. 


1  >oppelglocken  -Isolatoren 

mit  I — 2 y2  Zoll  langen  stehenden  Luftschichten,  je  nach  den  klimatischen  Verhältnissen  und  Ländern. 

Anforderungen,  welchen  gute  Isolatoren  und  Telegraphen- Leitungen  genügen  müssen, 
sind  folgende: 

1.  Durchaus  sichere  Isolation  bei  den  verschiedensten  Witterungs-  und  Temperatur-Einwirkungen. 

2.  Die  beste  grösstmöglichste  Haltbarkeit  und  Dauer, 

a)  in  Bezug  ad  1, 

b)  in  Bezug  auf  gewaltsame'  Zerstörung, 

c)  in  Bezug  auf  Zerstörung  dürch  Zeit  in  seinen  Haupt-  und  Nebentheilen. 

3.  Billigste  Herstellungskosten  fnit  Berücksichtigung  territorialer  und  lokaler  Verhältnisse. 

4.  Preiswürdige  Erhaltung  und!  am  leichtesten  zu  bewerkstelligende  Reparaturen. 

Allen  diesen  Anforderungen  genügt  der  Norddeutsche  Doppelglocken-Isolator  vollkommen. 
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NEUESTER  CONSTRUCTION 
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1868. 


TT  25. 

ErwoHeirat 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
darchjede  Buchhandlungen,  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (E.  ^ittridis’fdjt  Bndjljanbfmig 

Id  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  cinznsondon  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beitrage  sind 
an  die  Red&ction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  ä  U/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher 


Eisenhahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  19.  Juni  1868.  (Schluss  der  Nummer:  18.  Juni  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Neu  eröflnete  Vereinsbahnen  und  Stationen.  —  Das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen  (Denkschrift  des  Deutschen  Handels- 
tagea).  —  Mittheilungen  ü b  er  E  i  s  e n  b  ahnen.  Vereinsgebiet.  Bau:  Halle  -  Sorau- Gubener  Eisenbahn.  Hamburgische  472procentige  Eisenbahn- 
Anleihe.  ^procentige  Eisenbahn-Anleihe  der  Hauptstadt  Mannheim.  Württembergische  Staatsbahnen ,  Probefahrt  auf  der  Strecke  Zuffenhausen-Ditzin¬ 
gen. —  Betrieb:  Bebra-Hanauer  Eisenbahn,  Eröffnung  der  Strecke  Steinau-Wächtersbach.  Rhein-Nahe-,  Greiz-Brunner,  Aussig-Teplitzer ,  Kaiserin  Elisa¬ 
beth-  und  Kirchheimer  Eisenbahn,  Geschäftsberichte  für  1867.  Württembergische  Staatshahnen,  April-Einnahmen.  Rheinische  Bahn,  Haltestelle  Linn  eröffnet 
etc.  —  Tarifwesen.  —  Personalnachrichten.  — Ausland:  Mont-Cenis-Bahn.  Russland,  Verkauf  der  Nicolai-Bahn.  Nordamerica,  Central-Pacific- 
Eisenbahn.  —  Technisches:  Die  Locomotiven  auf  der  Pariser  Ausstellung.  —  Literatur:  Prochaska’s  Neueste  Post-,  Eisenbahn-,  Telegraphen-  und 
Dampfschifffahrts-Karte  von  Oesterreich.  Baedeker’s  Bergwerks-  und  Hütten-Karte  des  Westfälischen  Oberbergamts-Bezirks  Essen.  Der  Zolltarif  und  das 
amtliche  Waarenverzeichniss,  von  Zinnow.  —  Vo lks wirt hsc ha  f tl i ches :  Das  neue  Maass -  und  Gewichtssystem.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahn-Ka¬ 
lender. —  Officieller  Anzeiger.  Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter.  P r i v a t- An z  e i g en. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffhete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

Leipzig -Dresdner  Eisenbaiin. 

Die  1,8  Meilen  lange  Strecke  der  Borsdorf-Meissner  Bahn  von  Leisnig  nach  Döbeln  (Kreuzung),  welche  am  2.  d.  M.  für 
den  Personen-Verkehr  in  Betrieb  gesetzt  wurde,  ist  am  15.  d.  M.  auch  für  den  Güterverkehr  eröffnet  worden;  —  Au  dieser  Strecke 
liegt  die  0,7  Meile  von  Leisnig  und  l,x  Meilen  von  Döbeln  entfernte  Haltestelle  Klosterbuch,  welche  blos  für  den  Personenverkehr  ein¬ 
gerichtet  ist. 

Braunsdiweigische  Staatseisenbalmen. 

,Die  3, ,2  geogr.  Meilen  lange  Bahnstrecke  Börssum- Jerxheim  ist  am  1.  Mai  d.  J. ,  jedoch  vorläufig  nur  für  den  Güterver¬ 
kehr  eröffnet  worden. 


Das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen. 

(Denkschrift  des  Deutschen  Handelstages.) 

I. 

Es  liegt  uns  eine  soeben  dem  Bundesrath  übergebene  und 
für  das  Zollparlament  bestimmte  Denkschrift  des  Deutschen 
Handelstags- Ausschusses  vor,  welche  die  weittragende  Frage  des 
Frachtgeschäftes  der  Eisenbahnen  und  Binnenschifffahrt  be¬ 
handelt. 

Diese  Denkschrift  möchte  unseres  Erachtens  ein  erhebliches 
Interesse  für  die  Bahnverwaltungen  wie  für  das  Publicum  haben, 
da  durch  dieselbe  die  mit  Einführung  des  Deutschen  Handelsge¬ 
setzbuchs  scheinbar  erledigte  Frage  über  eine  den  Handelsstand 
möglichst  befriedigende  Gestaltung  des  Frachtgeschäfts  von 
Neuem  wieder  in  Fluss  gebracht  wird. 1 

Im  Wesentlichen  bringt  dieselbe  freilich  nichts  Neues,  indem 
sie  als  Cardinalpunct  die  Forderung  stellt,  dass  das  Fahrgeschäft 
der  Eisenbahnen  von  dem  Frachtgeschäft  derselben  getrennt,  wie 
solches  in  dem  in  der  Hamburger  Generalversammlung  des  Ver¬ 
eins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  vom  November  1860  be- 

1  Für  das  Zollparlament,  für  welches  die  Denkschrift  ursprünglich  be¬ 
stimmt  ist,  kommt  solche  allerdings  schon  zu  spät,  indessen  wünscht  der 
Handelstag,  dass  die  Abgeordneten  „an  der  Regelung  dieser  für  die  Ausdeh¬ 
nung  des  ganzen  Zollvereins  so  wichtigen  Frage  das  regste  Interesse  nehmen“ 
und  dass  in  den  Kreisen,  in  welchen  ihnen  eine  legislatorische  Competenz 
zusteht,  „auf  eine  Beseitigung  der  unzweifelhaft  bestehenden  Uebelstände  im 
Frachtverkehr  hingewirkt  werde“,  vor  Allem  aber,  dass  „diejenigen  Männer, 
welche  von  bestimmendem  Einflüsse  sind,  sich  mit  dem  in  der  Denkschrift 
entwickelten  Gesichtspuncte  vertraut  machen  und  ihn  einer  eingehenden 
Prüfung  unterwerfen.“ 


rathenen  Reglements- Entwurf  und  sodann  auch  von  volkswirt¬ 
schaftlichen  Capacitäteo2  empfohlen  worden  war. 

In  wie  weit  eine  so  grosse  Reform,  an  der  auch  wir  das  un- 
i  getheilteste  Interesse  aus  Grund  voller  Würdigung  ihrer  Wichtig¬ 
keit  nehmen,  im  Wege  der  Gesetzgebung,  von  Oben  herab,  anzu¬ 
bahnen  sei,  ehe  noch  eigentlich  die  Einrichtungen  sich  von  selbst 
geschaffen  haben,  die  nun  unter  das  Gesetz  fallen  sollen,  das 
wollen  wir  fürerst  nicht  erörtern.  Wir  haben  zunächst  nur  das 
wirklich  Nächste  zu  thun,  nämlich  über  den  Inhalt  der  Denk¬ 
schrift  zu  referiren.  Der  leitende  Gadankengang  derselben  ist 
folgender: 

„Eine  Einrichtung,  wie  die  bezeichnete,  würde  zunächst  die 
Theilung  der  Arbeit  fördern;  sie  würde  den  Eisenbahn-Verwaltungen 
die  Aufgabe  lassen,  für  die  Instandhaltung  des  Schienenweges  und 
des  Betriebs- Materials  zu  sorgen;  sie  würde  dagegen  die  Sorge  für 
die  möglichste  Ausnutzung  des  Betriebs- Materials  auf  die  Schultern 
einer  andern  Classe  von  Geschäftstreibenden  wälzen,  welche  durch 
ihren  ganzen  Geschäftsbetrieb  daraufhingewiesen  sind,  dieser  Auf¬ 
gabe  eine  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  zu  widmen.  Dieselben 
würden  daher  für  eine  bessere  Ausnutzung  des  Wagenraumes,  sowie 
für  raschere  Beladung  sorgen  können,  und  die  Conditionen,  welche  sie 
ihren  Kunden  in  Betreff  der  Schnelligkeit  des  Transports,  der  Sorg¬ 
falt  der  Auf  bewahrung  u.  s.  w.  stellen,  mehr  den  Bedürfnissen  des 
Verkehrs  anpassen  können. 

„Es  würde  dadurch  eine  Concurrenz  verschiedener  Unternehmen 
in  dem  Frachtführerbetrieb  auf  jeder  einzelnen  Strasse  in  sich  selbst 
geschaffen,  es  würde  bewirkt  werden,  dass  dieselben  zum'Besten  des 


2  Siehe:  das  Monopol  der  Eisenbahnen,  eine  Denkschrift  der  vier¬ 
ten  Versammlung  des  Congresses  Deutscher  Volkswirthe,  vorgelegt  von  Otto 
Michaelis,  Leipzig  1862,  Verlag  von  Heinrich  Hübner,  besprochen  in  No. 
12  S.  97  der  Eisenb.-Ztg.  von  1862. 
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Publicums  in  Billigkeit,  Promptheit  und  Güte  ihrer  Leistungen  wett-  | 

“^Der  bezeichnet®  Ausweg  wurde  in  einer  sehr  eingeheoden  und  j 
angeregten  Debatte  allseitig  als  ein  wunschenswerthei  und  der  Natur  | 
des  Geschäftslebens  entsprechender  anerkannt  Nur  ein  einzige 
Mitglied  hielt  es  für  möglich,  dass  dem  Verkehr  durch  eine  Verschar-  j 
fünf  der  Staatsaufsicht  und  'durch  den  Erlass  strengerer  Regula  ive 
a  lefn  die  erwünschte  Erleichterung  zuTheil  werde.  Dieses  Mitglied 
erklärt  sich  gegen  eine  Einführung  des  Fährverkehrs  neben  dem 
Frachtverkehr  in  derjenigen  Ausdehnung,  wie  das  Reglement  von  lfc6( 
sÄn  das  Auge  fasst  und  war  der  Ansicht,  dass,  wenn  die  Eisenbahnen 

Andere  zumS Frachtführergeschäft  auf  ihren  bchienenstrasseu  zu- 

Hessen  sie  selbst  sich  diesem  Geschäft  nicht  mehr  unterziehen  konnten  , 

eine  Aenderung  des  gegenwärtigen  Zustandes  wurde  jedoch  auch  von 

■  i  r.-:  prforderlich  erachtet:  es  wurde  ausgefuhrt,  dass  die  Veigun- 
ibm  für  ertorderlicü  e  acniei ,  billigere  Frachtsätze  zu  zahlen, 

!' müsfe'auf'safche  Fälfe ,  wo  ein  Unternehmer  von 
Kunden  Frachtgüter  verschiedener  Ai  t  zui  Befoi  derung 

verschiedenen  Kunden  r.acmg^  ^  ^  ^  ihm  iug  Werk  gese,zteu 

AuSzung  des  Wagenraumes  unter  Einem  Frachtbrief  zu  versenden 

wünscht.  ^e  gicb  die  Debatte  wesentlich  um  die  praktische 

■n  ’ifi-trWklit  des  Vorschlags.  Es  wurden  verschiedene  Beden- 
ä tooben  u»§  besprochen  und I  .ämmUich,.  . M,t- 
gliedern  drängte  sich  die  Ucberzeugung  auf,  dass  die  vorgeschlagene 
Nenerünff  tief  eingreifende  Umwälzungen  in  dem  ganzen  Frachtver- 
S  zurSFolge  hlben  müsse.  Man  einigte  sich  indessen  in  der  An¬ 
schauung  dass  es  nicht  Aufgabe  des  Handelstages  sein  könne,  alle 

ÄS»  Folgen  bis  in  das  De,,  m  da.  Auge  „  ta«  ^ 


Fragen  die  gegenwärtig  aufgeworfen  werden  konnten  wurden  er  t 
durch  diePrafis  ihre  genügende  Lösung  finden;  Aufgabe  desHandels- 
taae  könne  nur  sein?  kräftig  für  das  allgemeine  Pnncp  einzutreten, 

dses^as  Fiuehtführergescbäft  auf  ^en  Eisenbahnen  von  dem  ge^en; 

wärtiff  auf  ihm  lastenden  Monopole  befreit  weide.  DetailUiter  vor 
schlafe  müsse  er  sich  enthalten.  So  werde  auch  '^Vahrveikehr  für 

Fraee  £renü°-end  lösen  können,  ob  nach  zugelassenem  Fährverkehr  tur 
den  Frachtverkehr  überhaupt  noch  Boden  jfji? 

hleiben  werde;  ferner,  ob  es  zweckmassig  sei,  dass  die  bpediteure  aie 
Güterwagen  von  der  Bahnverwaltung  sich  stellen  lassen  oder  diesel- 
b“»  i  BgUtbüm  erwerben.  Dabo?  wurde  auch  die  Mog tchked .  m 
das  Auge  gefasst,  dass  sich  besondere  Gesellschaften  bllden,  welc 

bÄÄtrÄÄ;« 

wmderzugebem  tete  ^  ^  gelb8tverständlich  dass  ein  Mono¬ 

pol  der  Spediteure  nicht  geschaffen  werden  dürfe,  dass  vielmehr  in 
Zukunft  wie  auf  den  Landstrassen  und  den  Wasserstrassen,  auch  auf 
den  Eisenbahnstrassen  Jedermann  berechtigt  sein  müsse  .ein  eigener 
Frachtführer  zu  sein.  Fabricanten  und  viele  grossere  Gewerbtrei 
bende  würden  von  dem  Vorrechte,  ganze  Wagen  verla(jen  ^ dwfe  , 
Gebrauch  machen.  In  einem  der  freien  Concurrenz  für  Jedermann 
offen  stehenden  Geschäfte  fehlten  damit  alle  V\^ed'^ 

Monopols.  Persönliche  Bevorzugungen  dürfen  die  .Llse"bab"  Vß 
waltungen  freilich  nicht  einführen.  Es  liegen  zu  hts- 

fürchtung  aber  auch  gar  keineGründe  vor;  der  geschäftliche  Gesichts 
puuet  unter  weichenfeine  Eisenbahn-Verwaltung  bei  der  neuen .  ürd- 
nung  der  Dinge  zu  führen  sein  würde,  ist  wesentlich  vereinfacht  und 
concentrirt  sich  augenscheinlich  in  der  Frage,  me  «e  ihr  S ^hmnen 
eeleise  am  höchsten  verwerthet;  auf  diese  Frage  giebt  es  nur  eine 
geschäftliche  Antwort,  nämlich  die  Eröffnung  dcr/ijiestenCoucurien 
für  die  Benutzung  desselben.  Das  Verhältnis»  wird fb d™fda“ 
müssen,  dass  die  Eisenbahnen  allgemeine  Normen  festsetzen,  dass 
bei  Frachtführer,  die  zu  grösseren  Leistungen  sich  verpflichten,  aut 
billigere  Frachtsätze  Anspruch  haben,  als  diejenigen,  wMche  eine 
geringeren  Verkehr  vermitteln  oder  nur  gelegentlich  einen  Wage“1“ 
Anspruch  nehmen,  ist  selbstverständlich  und  geschäftlich;  nach  dem 
Ä,  Gestalt  festgesetzten  Tarif«  m»s.  aber  Jeder  *  .» 
Leistungen  der  Eisenbahn  in  Anspruch  nehmen  dürfen.  Auen  wui 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  der  Betrieb  der  Spedltions-V 
mittplnnw  «chon  ietzt  ein  sehr  reger  sei  und  dass  die  zahlieicne  vmu 
currenz^incht  geslatten  werde,  dafs  die  Spediteure  durch  Verabredung 
unter  sich  Monopolpreise  aufrecht  erhalten  werden  Ein  gewisses 
Ueberge  wicht  habe  allerdings  unter  allen  Umstanden  das  grosse sCapj 
tal  über  das  kleine.  Aber  das  Bestreben,  das  Capital  rentabel  zu 
machen,  werde  stets  zum  Angebot  wohlfeiler  Leistungen  an  das  I  ubln 
cum  führen.  Es  wurde  nicht  ganz  in  Abrede  gestellt  .dass  wahreua 
häufig  durch  die  Concurrenz  des  Speditionsverkehr»  bill.^ere  Frachten 
angeboten  werden  würden,  auch  vereinzelte  Falle  sich .  mg 
könnten,  in  denen  die  Spediteure  eine  günstige  Gelegenheit  ausnut^ 
ten,  um  übermässige  Frachtsätze  sich  auszu  i  g  für  den  Verkehr 
dessen  sehr  in  Zweifel  gezogen,  ob  es  als  ein 

zu  bezeichnen  sei  wenn  auf  solche  Weise  die  Preise  fui  I  lachtleistun 
gen  in  höherem  Maasse  als  bisher  der  Conjunctur  unterthanig  geinac  1 


werden,  da  ja  auch  alle  anderen  Preise  für  Leistungen  der  Conjunctur 

iinterhegwiji  Ha( lptbedenken  wurde  angeführt,  dass  ungerechte,  und 
seien  es  auch  nur  unwillkürliche  Bevorzugungen  ’^ve^'d^h  seien. 

Die  Abfertigung  nach  Maassgabe  der  Anciennetat  weide  sich  me  ta 
recht  erhalten  lassen.  Dem  Fährverkehr  wurden  die  Guter  zufallen, 
welche  höhere  Frachtsätze  zahlen  oder  auf  weiten  Strecken  sich  be¬ 
wegen.  Dem  Frachtverkehr  dagegen  wu. Me s  derLöcalvciJeh^  uam«nt- 
lich  nach  kleinen  Stationen,  sowie  die  Beförderung  wohifeder  Guter 
namentlich  der  Kohlen,  zufallen.  Dieser  wenig  lohnende  Verkehr 
würde  für  die  Eisenbahn-Verwaltungen  wenig  Anreizendes  haben,  aud 
sie  würden  daher  der  Versuchung  erliegen  den  Fährverkehr  vor  de 
Frachtverkehr  zu  begünstigen.  Dem  wurde  eutgegengeba lten  dass 
es  dem  Fährverkehr  und  dessen  Unternehmern  voraussichtlich  gelm 
Iren  werde  sich  des  Geschäfts  in  allen  seinen  Branchen  zu  bemach¬ 
ten  Selbstverständlich  sei  es,  dass  die  Eisenbahnverwaltungeu  für 

die  verschiedenen  Classen  ihrer  Wagen  v^^^i^Jfüf^erdeckte 
rppht  erhalten  für  offene  Wagen  einen  wohlfeileren  als  lui  veraecKie. 

Die  Speditions-Vermittelung  werde  daher  im  Stande  sein ,  auch  Mas¬ 
sengüter  zu  den  billigsten  Frachten  zu  befördern;  sie  werde  sich  auch 
denVerkehl  nach  den  kleineren  Plätzen  angelegen  sein  lassen,  und 
gerade  hier  könne  der  Unternehmer  des  Fährverkehrs,  der  darauf  au- 
fewiesen  sei  eine  rastlose  Thätigkeit  zu  entwickeln  und  auch  den 
kleinsten  Geschäftsvprtheil  auszu  beuten,  mehr  leisten,  als  dieses  den 
E  senbahnen  bei  ihrem  schwerfälligen  und  nothwendig  schablonen- 
mSgen  Verwaltungen  gestattet  sei.  Die  Eisenbahnen  wurden  den 
verschiedenen  Ansprüchen  der  einzelnen  Unternehmer  im  Allgemei 
neu  unbefangen  gegenüberstehen  und  keine  Veranlassung  haben, 

Einen  vor  dem  Anderen  zu  begünstigen.  Vprkehr  auf 

„Eia  anderes  Bedenken  wurde  hergenommen  von  dem  V erkehr  a  t 

sehr  weiten  Strecken,  bei  welchen  eine  sehr  grosse  A,lzahl.VOI\,E  .• 
Verwaltungen  concurriren.  Die  Verwaltung  der  Absende -  Station 
werde  hieAicht  die  Verantwortlichkeit  übernehmen  können,  dass  bis 
rum  Bestimmungspuncte  hin  jede  Verwaltung 

dicken  thun  werde.  Es  könnte  sich  ferner  der  fall  ei  eignen,  nass  , 
eine  Eisenbahn  bei  eiugetreteuem  Wagenmangel  einem  Frachtführer 
die  von  ihm  gefordert!  Anzahl  von  Wagen  nicht  werde  zur  Dispo¬ 
sition  stellen  können,  die  Conjunctur  bringe .es izuj mit  sich  dass 

ÄrÄÄf iä.-s  sas.ws«; 

der  erforderlichen  Schnelligkeit  die  leeren  Wagen  in  der  entgegen¬ 
gesetzten  Richtung  zurückzubefordern  Von  anderer  Seite  wurde  1 

len  können,  aber  ihn  aucb  hefueelassenem  Fährverkehr  durch 
nutzung  des  Wagenraums,  die  be  g  i  ailf  dje  Menge  der 

die  Frachtführer  veranlasst  werden  konn  ,  Fine  Aufstauung 

fSitätlfu  Ä  * 

durcb^^beD^r^och' wesentlicbe  V^r^^ile  ^r  das  Pi^Wiciun  errmclR, 

denn  um  die  Wagen  für  welche  src  so  odtr  so  Mirthe  ju  *  Rück; 

nicht  leer  zurückgehen  zu  ^^^aHLäss^en  Preise  rnitnehmen. 
fracht  zu  einem  geringeren.  omme  dass  bei  der  unbeweglichen 

Während  es  jetzt  nicht  selten  ’  _  Massengütern  nicht  mit 

Höhe  der  Frachtsätze  gewisse  Posten  von  Massengute  £ukunft  yon 

Vortheil  verladen  werden  ’  „WRÄracht  Nutzen  ziehen.  End- 

rSS  dasselbe  in  Frankreich  und  England  gewöhnl.ch  tn  den 
Hknden  von  Unternehmern,  die  sieh  der  Leitung  de»  Frachter- 
feto  widmen,  sei  es,  das!  dieselben  Güterwagen^ ven^ den 

Fisenbalm -Verwaltungen  miethen  oder  eigene  G  ° 

sitzen  und  von  den  Eisenbahn -Verwaltungen  nur  die  Benutzung 
der  erfordeHichen  Zugkraft  und  Eisenstrasse  bedienen.  Schon 
das  Eisenbahngesetz  von  1838  fasste  den  Eisenbahnbau  und  den 
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Betrieb  des  Frachtgeschäfts  auf  Eisenbahnen  als  zwei  von  ein¬ 
ander  zu  sondernde  Geschäftszweige  ins  Auge. 

Die  Durchführbarkeit  ist  schon  bezeugt  durch  den  Regle¬ 
ments-Entwurf  für  den  Güterverkehr  auf  den  Bahnen  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  aus  der  Generalversammlung 
vom  12.  bis  15.  November  1860,  in  welchem  §  3  lautet: 

„Der  Transport  von  Gütern  findet  statt  a)  „im  Prachtverkehr“ 
(in  welchem  die  Eisenbahn -Verwaltungen  das  Gut  selbst  empfan¬ 
gen,  speditiren  und  abliefern);  b)  „im  Fährverkehr,  soweit  die 
einzelnen  Bahnen  einen  solchen  zulassen,  indem  die  Verwaltungen 
dem  Absender  einpn  Wagen  am  Aufgabeorte  zur  Verladung,  und 
nach  vollbrachter  Beförderung  auf  der  Bahn  dem  ihr  angewiesenen  j 
Empfänger  zur  Entladung  bereit  stellen  (Fahrgüter).“ 

§  27  bezeichnet  die  als  Fahrgüter  zulässigen  Frachtstücke.  | 
Jedes  Fahrgut  kann  als  Frachtgut  zur  Expeditirung  aufgegeben 
werden. 

Die  Möglichkeit  der  Loslösung  des  Frachtgeschäfts  von  der 
Bahnverwaltung  ist  also  hier  zugegeben.  Leider  ist  die  gegebene 
Anregung  ganz  unbeachtet  geblieben,  als  das  Deutsche  Handels¬ 
gesetzbuch  berathen  wurde,  und  so  der  Reglement -Entwurf  nie 
in  practische  Wirksamkeit  übergegangen.  Nach  vertraulichen 


Aeusserungen  von  Bahnverwaltungsmitgliedern  ist  jene  Aende- 
rung  des  Frachtverkehrs  nicht  nur  nicht  unmöglich,  sondern  heut 
noch  wünschenswerth  für  die  Verwaltungen  und  im  letzten  Re¬ 
sultat  die  Interessen  der  Eisenbahn-Eigenthümer  fördernd. 

Dass  der  vom  Handelstag  empfohlenen  Lostrennung  des 
Frachtgeschäfts  von  dem  Fahrgeschäft  der  Eisenbahnen  auch 
sehr  gewichtige  Bedenken  entgegenstehen,  ist  selbst  von  den  Ver¬ 
tretern  des  Handelstags  zugestanden  worden.  Um  so  mehr  sind 
wir  darauf  gespannt,  wie  sich  die  Deutschen  Eisenbahn -Verwal¬ 
tungen,  welche  von  dem  Vorgehen  des  Deutschen  Handelsta°-s 
jedenfalls  Act  genommen  haben,  sich  zu  dieser  hochwichtigen 
Frage  stellen  werden.  3 


8  Hierüber  wird  sich  etwas  Zuverlässiges  erst  dann  sagen  lassen  wenn 
der  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  über  diese  Frage  nach  vor¬ 
ausgegangener  Discussion  Seitens  der  betreffenden  Vereins-Commission  in 
seiner  Generalversammlung  Beschluss  gefasst  hat. 

Jedenfalls  wäre  es  aber  wünschenswerth,  wenn  das  pro  et  contra  in  dem 
Organ  des  Vereins  aus  den  Kreisen  der  Bahnverwaltungeu  heraus  besprochen 
würde,  und  möchten  wir  hierzu  die  Anregung  geben.  Die  Redact. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Bau. 

*  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn.  Die  aufgestellten  Projecte 
der  Zweigbahn  von  Cottbus  nach  Guben  sind  laut  offieieller  Mitthei¬ 
lung  zur  landespolizeilichen  Prüfung  und  Genehmigung  bereits  einge¬ 
reicht  und  wird  mit  dem  Bau  dieser  Strecke  schon  in  den  nächsten 
Wochen  begonnen  werden,  auch  sind  auf  der  ganzen  projectirten 
Haupt-Bahnlinie  die  Baumeister  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  ver¬ 
theilt,  und  wird  nach  beschleunigter  landespolizeilicher  Prüfung  und 
Genehmigung  der  einzelnen  Linien  ohne  Verzug  mit  dem  Bau  der 
Bahn  vorgegangen  werden  und  hofft  man  damit  noch  vor  der  statu- 
tenmässig  festgesetzten  Bauzeit  —  31.  December  1870  —  zu  Ende  zu 
kommen. 

Hamburgische  472Procentige  Eisenbahn-Anleihe.  Die  Stadt 
Hamburg  emittirt  eine  4y2proc.  Eisenbahn-Anleihe  im  Betrage  von 
10  Millionen  Thlr. ,  von  welchen  5  Mill.  Thlr.  einstweilen  ausgegeben 
werden.  Die  Anleihe  ist  in  Stücken  k  1000,  300  und  100  Thlr.  ein- 
getheilt  und  trägt  halbjährliche  Coupons  per  1.  April  und  1.  October. 
Zunächst  stellt  die  Norddeutsche  Bank  in  Hamburg  Interimsscheine 
aus,  welche  ab  15.  d.  M.  zu  dem  Preise  von  94  Procent,  Cours  und 
Zinsen  nach  Hamburger  Usance,  durch  die  Norddeutsche  Bank  zu 
beziehen  sind. 

4y2 procentige  Eisenbahn- Anleihe  der  Hauptstadt  Mann¬ 
heim.  Zur  Beschaffung  der  Mittel  für  Herstellung  der  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  20.  Februar  1868  und  der  Concession  vom  30.  April 
1868  zu  erbauenden  Eisenbahn  von  Mannheim  über  Schwetzin¬ 
gen  nach  Carlsruhe  ist  die  Stadtgemeinde  Mannheim  durch  Erlass 
vom  9.  Juni  1868  ermächtigt  worden,  eine  Eisenbahn-Anleihe  von 
3  200000  Gulden  Süddeutscher  Währung  zu  emittiren.  Laut  Verein¬ 
barung  mit  der  Stadt  Mannheim  vom  12.  Mai  1868  übernimmt  der 
Staat  das  Eigenthum  dieser  Bahn  nach  deren  Herstellung  für  den 
gleichen  Betrag  von  3  200  000  Gulden  Südd.  Whrg.,  tilgt  den  Kauf¬ 
preis  nach  Ablauf  des  fünften  Betriebsjahres  jährlich  mit  wenigstens 
5%  des  Gesamrntbetrag.es  und  verzinst  das  ausstehende  Capital  in 
halbjährlichen  Raten  mit  472%  jährlich.  Die  demgemäss  von  der 
Grossb.  Badischen  Staatsregierung  garantirten  Zins-  und  Capitals- 
zahlungen  werden  durch  Einlösung  der  Zinsanweisungen  und  Obli¬ 
gationen  der  Anleihe  bewirkt.  Die  Obligationen,  in  Stücke  zu  1000, 
500,  200  und  100  Gulden  eingetheilt,  welche  auf  den  Inhaber  lauten, 
jedoch  auf  Verlangen  durch  die  Grossh.  Badische  Eisenbahnschul- 
dentilgungscasse  auch  auf  den  Namen  eingeschrieben  werden  kön- 

>  S1-“^  von  Seiten  der  Gläubiger  unaufkündbar,  können  dagegen, 
abgesehen  von  der  regelmässig  festgesetzten  Tilgung,  von  Seiten  der 
Grossh.  Staatsregierung  jederzeit  zur  Rückzahlung  im  Neunwerthe 
nach  sechsmonatlicher  Frist  gekündigt  werden.  Der  Emissionscours 
ist  auf  921V/0  festgesetzt;  die  Zinszahlungen  und  die  Auszahlungen 
für  die  ausgeloosten  Obligationen  erfolgen  in  Carlsruhe,  Mannheim, 
Frankfurt  a/M.  und  Berlin. 

©  Württembergische  Staatsbahnen.  (Zuffenhausen -Di¬ 
tzingen.)  Am  10.  Juni  ist  auf  der  Scbwarzwaldbahu  die  erste  Loco- 
motive,  von  Stuttgart  kommend,  in  Ditzingen  eingetroffen. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Bebra  Hanauer  Eisenbahn.  Die  Strecke  Steinau-Wäch- 


and  sonstige  Transport -Anstalten. 

tersbach  (1,8  Meilen)  wird  mit  der  Zwischenstation  Salmünster  am 
1.  Juli  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden.  Siehe  Fahr¬ 
plan  S.  338. 

4- Rhein-Nahe-Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  für  1867.)  Die 
Einnahmen  dieser  Balm  waren  die  höchsten  seit  Eröffnung  des  Be¬ 
triebes,  wenn  auch  an  eine  Dividende  noch  immer  nicht  zu  denken 
war  und  der  Staatszuschuss  zur  Verzinsung  der  Prioritäten  noch 
immer  keineswegs  entbehrt  werden  konnte. 

Allgemeines.  Die  Rhein-Nake-Eisenbabn,  eine  der  grossartig¬ 
sten  und  schwierigsten  Bauanlagen  der  neueren  Zeit,  hat  eine  Länge 
von  16„3  Meilen  und  ist  seit  26.  Mai  1860  im  Betrieb,  hat  also  7  volle 
Betriebsjahre  hinter  sich.  Der  Oberbau  ist  durchweg  nur  eiDgeleisig 
ausgeführt.  Das  Anlagecapital  besteht  nominell  aus  18  Mill.  Thlr., 
nämlich  9  Mill.  in  Stammactien  und  9  Mill.  in  Prioritäten  zu  4y2%  ; 
die  Zinsen  der  letzteren  sind  mit  Ausnahme  von  750 000  Thlrn.  vom 
Staate  garantirt.  Von  dem  garantirten  Theile  der  Obligationen  sind 
noch  94  300  Thlr.  disponibel,  dagegen  45  400  Thlr.  bereits  ausgeloost ; 
von  den  Actien  1585  caducirt.  Von  dem  nominellen  Anlagecapital  sind 
16  347  414  Thlr.  vereinnahmt,  aber  16  309112  Thlr.  oder  pro  Meile 
1011104  Thlr.  verwendet,  so  dass  diese  Bahn  eine  der  theuersten  in 
Deutschland  ist  und  in  dieser  Hinsicht  nur  wenige  ihres  Gleichen  hat. 
Der  Maschinen-  und  Wagenpark  besteht  wie  im  vorigen  Jahre  aus 
30  Locomotiven  ,  40  Personenwagen  mit  1739  Sitzplätzen ,  582  Güter¬ 
und  37  Er Jtransportwagen  mit  111  960  Ctr.  Ladungsfähigkeit. 

Im  Speci  eilen  haben  sich  die  Verkehrsresuitate  im  Jahre  1867 
wie  folgt  gestaltet. 

Befördert  wurden  827  357  Personen,  mehr  als  jemals  und  gegen 
das  Vorjahr  8,29%  mehr,  und  zwar  19  062  in  der  I.,  111  660  in  der  II., 
420  933  in  der  III.,  241894  in  der  IV.  CI.  und  23  408  Militairs  (gegen 
115  067  Militairs  in  1866).  An  Personenrneilen  wurden  2  736667  zurück¬ 
gelegt,  gegen  1866  740  881  weniger;  durchschnittlich  befuhren  169  663 
Personen  die  ganze  Bahn.  Die  Einnahme  für  Personen  betrug  242380, 8 
Thlr.  oder  gegen  1866  2, 44%  mehr.  Auf  deu  directen  Verkehr  komineu 
36,!%  aller  Personen  und  57, a2  der  Einnahme  dafür. 

An  Equipagen  wurden  105  für  689  Thlr.,  an  Hunden  2745  für 
359, 6  Thlr.,  an  Pferden  2507  für  2667, 3  Thlr.,  an  Reisegepäck  44071 
Ctr.  für  6757,5  Thlr.  befördert.  Die  gauze  Einnahme  im  Personenver¬ 
kehr  nebst  Nebenerträgen  betrug  253  127,85  Thlr.  oder  gegen  1866 
4„4%  weniger. 

An  Gütern  wurden  excl.  Dienstgut  9  698  478  Ctr.  befördert,  gegen 
das  Vorjahr  10, 4%  mehr;  hierzu  kommen  649  Eisenbahnwagen.  Die 
Einnahme  dafür  betrug  530  605, 5  Thlr.  oder  9,33%  mehr,  im  Vergleich 
zum  Jahre  1865  noch  19381  Thlr.  weniger.  —  Die  Centnermeilen  be¬ 
trugen  102271  884;  im  Durchschnitt  befuhren  die  gauze  Bahn  6340476 
Centner.  Auf  deu  directen  Verkehr  kommen  36, 87%  aller  Güter  und 
54,27%  der  Einnahme  dafür.  Die  gesammte  Einnahme  aus  dem 
Güterverkehr  stellt  sich  auf  549  153, 6  Thlr.  (über  10%  mehr  als  1866). 

A11  Steinkohlen  und  Coks  wurden  2  488  559  Ctr.  (gegen  1866  7,60% 
weniger)  für  127  597, 66  Thlr.  befördert. 

Der  Viehtransport  umfasste  154  656  Stück  für*  18  548  Thlr.,  mehr 
als  in  jedem  früheren  Jahre. 

Mit  Hinzurechnung  der  diversen  und  defectirten  Einnahmen  von 
65  775,2  Thlr.  (worunter  für  Wagenmiethe  52103,«  Thlr.)  stellt  sich  die 
Gesammteinnahme  auf  867  09ö,a5Tblr.  (gegen  1866  um  41 175  Th  Ir. 
oder  5%  mehr,  gegen  das  erste  volle  Betriebsjahr  1861  aber  5972% 
mehr)  oder  pro  Meile  53  756,,  Thlr.  Die  Betrieb s aus gä b eu  be¬ 
tragen  dagegen  576  940, 4  Thlr.  (gegen  das  Vorjahr  35  136  Thlr.  pder 
6,48%  mehr)  oder  66, 53%  der  Einnahme,  wobei  aber  zu  bemerken  ist, 
dass  78  590  Thlr.  dieser  Ausgaben  dem  Erneuerungs-  und  Reserve- 
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fonds  obliegen  würden,  wenn  solche  existirten.  Der  Ueberschuss 
betrug  290  156, 2  Thlr.  oder  fast  1,8%  der  verwendeten  Anlagekosten. 
Demnach  hat  der  Staat  auf  Grund  der  übernommenen  Garantie  einen 
Zinszuschuss  von  91  294, 45  Thlr.  oder  mit  Einschluss  der  Amorti¬ 
sationsquote  pro  1868  einen  Zuschuss  von  111 450, 7  Thlr.  zu  leisten. 
Der  Gesammtbetrag  aller  bisherigen  Staatszuschüsse  stellt  sich  auf 
776549  Thlr. 

+  Greiz-Brunner  Eisenbahn.  (Zweiter  Geschäftsbericht 
für  1867.)  Auf  Capitalconto  wurden  im  verflossenen  Jahre  29  369, 8 
Thlr.  eingenommen  (worunter  23500  Thlr.  Handdarlehne  zu  572%) 
und  26  389,3  Thlr.  verausgabt,  so  dass  die  Baukosten,  bis  jetzt  400592 
Thlr.  betragen.  —  Das  Ergebniss  des  zweiten  Betriebsjahres  hat  sich 
nicht  günstiger  als  das  des  Vorjahres  gestellt.  Befördert  wurden 
61  222  Personen  für  9l59,6  Thlr.  (incl.  463, 3  Thlr.  für  Gepäck  ,  Hunde, 
Equipagen  und  Vieh)  und  489059  Ctr.  Güter  (wovon  nur  58689  Ctr.  in 
Ausgang)  für  13  137, 6  Thlr.  Die  Gesammteinnahme  betrug  25  324, 4 
Thlr.  oder  pro  Meile  16883  Thlr.,  die  Gesammtausgabe  aber  20 587, s 
Thlr.,  mithin  der  Uebei  schuss  4737  Thlr.  oder  1,18%  der  Anlagekosten, 
wovon  statutenrnässig  (wie  im  Vorjahre)  46l6,8  Thlr.  dem  Erneue¬ 
rungsfonds  zu  überweisen  waren,  der  dadurch  auf  9233, 8  Thlr.  gestie¬ 
gen  ist.  Mit  dem  Nettoüberschusse  des  Vorjahres  blieben  906, 4  Thlr. 
auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

+  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  vom 
Jahre  1867.)  1)  Personen-  uud  Güterverkehr.  Befördert  wur¬ 

den  144  209  Personen  (gegen  1866  56  863  Personen  oder  65%  mehr) 
mit  einer  Einnahme  von  83  678, 6  fl.  (gegen  1866  etwas  mehr  als  dop¬ 
pelt  so  viel)  und  14  793  333  Ctr.  Güter  excl.  Regiegüter  (gegen  das 
Vorjahr  4728  327  Centner  oder  46, 3%  mehr)  mit  einer  Einnahme  von 
569  994,3  fl.  (gegen  1866  fast  69%  mehr).  Unter  den  Gütern  waren 
13490660  Ctr.  Kohlen,  620  886  diverse  Güter  und  681847  Ctr.  Güter 
der  chemischen  Fabrik.^  . 

2)  Finanzielle  Ergebnisse.  Mit  den  diversen  Einnahmen 
im  Betrage  von  36  301, 6  fl.  stellt  sich  der  gesammte  Bruttoertrag  auf 
689 974,4  fl.,  mithin  gegen  das  Vorjahr  248 833, 9  fl.  oder  56, 4%  mehr, 
wobei  jedoch  für  1866  die  von  der  hohen  Staatsregierung  vergüteten 
30  000  fl.  nicht  gerechnet  sind.  Die  gesammten  Betriebskosten  be¬ 
trugen  249  329  fl.  oder  36,14%  der  Einnahme,  mithin  der  Reinertrag 
440  645,4  fl.  Nach  Abzug  der  Zinsen  für  Prioritäten*u.  s.  w.  im  Betrag 
von  74  471,7  fl.  stellt  sich  der  Reingewinn  auf  366  173%  fl.  Die  für 
1867  gezahlte  Dividende  beträgt  nebst  Zinsen  10  Proc.  und  ist  die 
grösste  bisher  dagewesene-,  auf  jedes  der  verflossenen  9  vollen  Be¬ 
triebsjahre  kommen  im  Durchschnitt  6%%.  Der  Reservefonds  hat 
ein  Saldo  von  66516, 5  fl.,  der  Erneuerungsfonds  ein  solches  von  84304, 4 
fl.  aufzuweisen,  die  sich  durch  die  beschlossenen  Zuschüsse  um  resp. 
40  000  und  90000  fl.  erhöhen. 

3)  Das  An  lagecapital  der  Hauptbahn  (Bahneigenthum-Conto 
incl.  Betriebsmittel)  hat  sich  auf  3  459  200, 4  fl.  erhöht.  Hierzu  kommt 
der  Neubauconto  mit  395955, 8  fl-,  der  Teplitz-Duxer  Conto  mit  466213 
fl.  und  der  Materialienconto  mit  161  83274  fl.  Die  Baurechnungen  der 
Teplitz-Duxer  Bahn  konnten  noch  nicht  definitiv  abgeschlossen  wer¬ 
den;  dieselben  dürften  weit  unter  dem  aufgestellten  Voranschlag 
von  762000  fl.,  ja  selbst  unter  dem  definitiv  aufgestellten  Anschlag 
von  693  063  fl.  bleiben. 

4)  Transportmittel.  7  Locomotiven,  20  Personenwagen,  15 
Last-  und  280  Kohlenwagen,  12  kleinere  Bahnwagen,  1  Draisine  und 
1  Schneepflug. 

-1-  Kaiserin  Elisabeth-Bahn.  (Geschäftsbericht  für  1867 .) 
Diese  Bahn  hat  im  verflossenen  Jahre  den  höchsten  Ertrag  seit  ihrem 
Bestehen  geliefert,  so  dass  von  demselben  zum  ersten  Male  die  ga- 
rantirten  57s%  des  Anlagecapitals  bestritten  werden  konnten  und 
ausserdem  noch  ein  ansehnlicher  Mehrertrag  übrig  blieb.  Die  stärkere 
Personenfrequenz  ist  hauptsächlich  der  Pariser  Weltausstellung,  die 
grosse  Güterfrequenz  der  reichen  Ernte  Ungarns  zuzuschreiben. 

Allgemeines.  Die  Bahn  ist  seit  1.  Septbr.  1861  vollständig  im 
Betriebe  und  besteht  aus  einer  52.76  Meilen  langen  Hauptbahn  (zer¬ 
fallend  in  die  Linie  Wien-Salzburg  41, 3S  M.,  die  Verbindungsbahn 
Penzing-Hetzendorf  0>78  M.,  und  die  Linie  Wels-Passau  10,65M .),  einer 
3,7g  M.  langen  Nebenbahn  Lambach-Gmunden  und  einer  l7,25  M.  lan¬ 
gen  Pferdebahn  Linz-Budweis.  Das  Anlagecapital  der  Hauptbahn 
stellt  sich  auf  71365  733  fl.  Die  Erhöhung  seit  dem  Vorjahre  betrug 
709  845  fl.  und  rührt  hauptsächlich  von  den  neu  angeschafften  9  Lo¬ 
comotiven  und  250  Güterwagen  her.  Das  Actiencapitalconto  beträgt 
31 457  853  fl.,  die  verschiedenen  Anleihen  49  426  050  fl.  excl.  der  be¬ 
reits  getilgten  4  805  500  fl.  Die  gesammten  Aulagekosten  sind 
84461  839.6  fl.  Der  Locomotiven-  und  Wagenpark  bestand  Ende  1867 
aus  98  Locomotiven  (worunter  36  aus  der  Maschinenfabrik  der  Staats¬ 
eisenbahn-Gesellschaft,  30  von  Günther  in  Neustadt,  23  von  Sigl,  9 
von  der  eigenen  Maschinenfabrik),  4  Hofwagen,  351  Personenwagen 
mit  11 851  Sitzplätzen  und  1665  Güterwagen  mit  327120  Ctr.  Ladungs¬ 
fähigkeit. 

Specielles.  a)  Personenverkehr.  Auf  der  Hauptbahn  und  den 
beiden  Nebenbahnen  wurden  befördert  1310  865  Personen  gegen 
1  502  434  Personen  im  Jahre  1866,  mithin  191  569  Personen  oder  12, 8% 
weniger.  Darunter  waren  auf  der  Hauptbahn  1238889  Personen, 
nämlich  1206  048  Civilreisende  (gegen  1866  143693  oder  13‘/a%  mehr) 


und  32  847  Militärs  (gegen  374  118  Mann  im  Vorjahre),  auf  der  Gmun- 
dener  Nebenbahn  45  323  Personen  (8746  oder  fast  24%  mehr),  auf  der 
Budweiser  Pferdebahn  26  653  Personen  (2731  oder  9%  weniger).  Die 
Einnahme  betrug  auf  der  Hauptbahn  incl.  Gepäck  und  Agio  2684546, 6 
fl.  (1866  2  719  391  fl.,  also  Mindereinnahme  34  844  fl.),  auf  der  Gmun- 
dener  Bahn  50  180, g  fl.,  auf  der  Budweiser  Bahn  27 179, 7  fl.  Auf  den 
directen  Verkehr  kommen  54472  Personen  und  644119, 3  fl.  Unter  den 
Stationen  stehen  obenan  Wien  mit  332411  Personen  und  941  369, 8  fl., 
Salzburg  mit  450303  fl.  und  Linz  mit  203  234,6  fl. 

b)  Güte  rverkebr.  Auf  der  Hauptbahn  und  den  Nebenbahnen 
wurden  befördert  20 167  028  Ctr.  Güter  gegen  15  661 355  Ctr.  im  Jahre 
1866,  mithin  4  505  673  Ctr.  oder  fast.  29%  mehr.  Auf  der  Hauptbahn 
ist  die  Menge  der  Eilgüter  von  227 014  Ctr.  auf  244  051  Ctr.,  also  um 
772%;  die  Menge  der  Frachtgüter  von  12  968  770  Ctr.  auf  17  920  269 
Ctr.,  also  um  38%  gestiegen;  seit  dem  Jahre  1862,  als  dem  ersten 
vollen  Betriebsjahre  der  Bahn  in  ihrem  jetzigen  Umfange,  hat  sich 
die  Menge  der  Frachtgüter  mehr  als  verdoppelt.  Auf  den  directen 
Verkehr  kommen  10  717  163  Ctr.  mit  4  472  890, 9  fl.  Unter  den  ver¬ 
frachteten  Gütern  stehen  der  Quantität  nach  obenan:  Getreide  und 
Hülsenfrüchte  7  382  355  Ctr. ,  Stein-  und  Braunkohlen  1 327  451  Ctr., 
Salz  907  235  Ctr.,  Brennholz  777  683  Ctr. ,  Nutzholz  619  047  Ctr.  Auf 
der  Gmundner  Bahn  wurden  1  273  633  Ctr. ,  auf  der  Budweiser  Bahn 
728  075  Ctr.  befördert.  Die  Einnahme  betrug  auf  der  Hauptbahn  in 
Papiergeld  incl.  Agio  6  890  879  fl.  (Mehreinnahme  über  50%),  auf  der 
Nebenbahn  154  082, 4  fl.,  auf  der  Pferdebahn  349  217, 3  fl. 

c)  Finanzielle  Resultate.  Die  Gesammteinnahme  betrug  in 
Banknoten  1)  bei  der  Hauptbahn  incl.  140  599  fl.  diverse  Zuflüsse 
9715825  fl.  oder  pro  Meile  184  151, 3  fl.  (1866  nur  139  048  fl.,  also  mehr 
32, 4%);  2)  bei  der  Gmundener  Bahn  incl.  266, 3  fl.  diverse  Zuflüsse 
204529, 4  fl.  oder  pro  Meile  53  965,s  fl.  (mehr  8,8%);  3)  bei  der  Pferde¬ 
bahn  incl.  22  401, 8  fl.  diverse  Zuflüsse  398  798, 8  fl.  oder  pro  Meile 
23  118, 8  fl.  (mehr  9%).  also  zusammen  10 319  153  fl.  oder  pro  Meile 
139  8260.  Die  Betriebsausgaben  betrugen  bei  der  Hauptbahn  3456 365, s 
fl.  oder  35,57%  der  Einnahme  (1866:  40,13%),  auf  der  Nebenbahn  124  920, 7 
fl.  oder  61,ü8%  (1866:  68,38%),  auf  der  Pferdebahn  350  785, 8  fl.  oder 
87,96%  (1866:  79,68%),  mithin  zusammen  3  932  072, 3  fl.  oder  38%  der 
Einnahme.  Somit  blieb  als  reine  Einnahme  bei  der  Hauptbahn 
6  259  459,2  fl.,  bei  der  Nebenbahn  79  608, 7  fl. ,  bei  der  Pferdebahn 
48  013  fl. /zusammen  6  387  080.8  fl.;  nach  Abzug  der  Steuern  etc.  (mit 
351  454,3  fl.)  bleiben  6035 626, 5  fl.  Der  zur  Verzinsung  des  Baucapi- 
tals  dienende  Reinertrag  berechnet  sich  auf  5  260  588  fl.,  wonach  die 
Verzinsung  des  Anlagecapitals  sich  zu  6,228%  herausstellt  (gegen 
4,61%  in  1866).  Demnach  konnten  an  die  Staatsverwaltung  noch 
919  818  fl.  als  Abschlagszahlung  auf  die  früher  erhaltenen  Vorschüsse 
abgeführt  werden;  am  4.  März  1868  ist  eine  anderweite  Rückzahlung 
von  550  000  fl  erfolgt,  so  dass  der  verbleibende  Staatsvorschuss  noch 
6  206  185  fl.  beträgt. 

4.  Kirehheimer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  für  1867.) 
Das  Baucapital  ist  auf  384 168, 2  fl.  gestiegen  (wovon  245750  fl.  Actien- 
capital  und  98  605, 66  fl.  Anleheu).  Befördert  wurden  105  326  Personen 
(gegen  1866  1502  oder  fast  1%%  weniger)  und  366  655, 4  Ctr.  Güter 
(gegen  1866  20  629  Ctr.  oder  6%  mehr).  Eingenommen  wurden  für 
den  Transport  35  276  fl.,  ausserdem  2284, 8  fl. ,  zusammen  37  560, 6  fl. 
(gegen  1866  1377  fl.  oder  fast  4%  mehr);  die  Betriebsausgabe  betrug 
20  394,45  fl.,  mithin  der  Reinertrag  17  165, 8  fl.  oder  fast  472%  des  Bau- 
capitals.  Davon  sind  abzuziehen  2831  fl.  Passivzinsen  und  6824  fl.  für 
den  Erneueruugsfouds  (dessen  Bestand  18  821  fl.  erreicht  hat) ;  somit 
blieben  7510, 8  fl.,  wovon  auf  das  Privatactiencapital  von  170  750  fl.  4 
Proc.  Dividende  mit  6830%  vertheilt  und  469, 4  fl.  dem  Reservefonds 
gutgeschrieben  wurden,  welcher  nun  1300  fl.  besitzt. 

*  Württembergische  Staatsbahnen.  (April  -Einnahmen.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  fürPersonen,  fiirGrüter  in  Summa 
Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1868  April  92, 2  427  408  1829156  249  593  fl.  603  091  fl.  852  684  fl. 

1867  April  82, 7  442  256  1  661  304  242  426  „  442  970  „  685  396  „ 

heuer  +9,5  — 14  848  +167  852  +  7  166  „ +160 120  „+167  287  „ 

pt,  —  Rheinische  Bahn.  Vom  13.  Juni  er.  ab  ist  die  Haltestelle 
Linn  (Strecke  Osterath-Essen-Wattenscheid)  dem  Verkehre  über¬ 
geben  und  halten  daselbst  in  jeder  Richtung  4  Züge,  um  Passagiere 
aufzunehmen  resp.  abzusetzen. 

Zwischen  den  Stationen  der  Rheinischen  Bahn:  Köln,  Bonn,  Co- 
blenz,  Nymwegen,  Cleve,  Goch,  Kevelaer,  Geldern,  Kempen,  Kalden¬ 
kirchen ,  Crefeld,  Uerdingen,  Hochfeld,  Mülheim  a/d.  Ruhr ,  Essen, 
Wattenscheid,  Neuss  und  Bingerbrück  einerseits  und  den  Stationen 
der  Niederländischen  Staatsbahn:  Rotterdam,  Dordrecht,  Breda,  Til¬ 
burg,  Vught,  Eindhoven,  Helmond  und  Roermond  wird  eine  directe 
Personen-  und  Gepäckexpedition  via  Venloo  ins  Leben  treten. 

Tarifwesen. 

Am  16.  d.  M.  ist  auf  den  Bahnen  der  Altona- Kieler  und  Glück- 
stadt-Elmshorner  Eisenbahn-Gesellschaft  ein  neues  Betriebs -Regle¬ 
ment  mit  den  dazu  gehörigen  Tarifbestimmungen  in  Kraft  getreten. 
Siehe  off.  Bekm.  S.  339.  _ 

Von  der  Kgl.  Direction  der  Sächs.  westlichen  Staatsbah¬ 
nen  ist  ein  neuer  Frachttarif  festgesetzt  worden,  der  wesentliche  Er- 
mässigung  der  Kohlen-  und  Coaksfrachten  bringt.  —  Für  das  in  der 


335 


Classe  D  und  E  des  WestfälischenVerbandstarifs  vom  1.  April 
er.  bezeichnete  Steinmaterial  in  Wagenladungen  ist  ein  Specialtarif 
für  Sendungen  ab  Püsselbüren,  enthaltend  u.  A.  Tarifsätze  nach  der 
Station  Dortmund,  in  Kraft  getreten. 

Die  Eisenbahn-Direction  in  Saarbrücken  bat  die  für  Coaks 
von  Stationen  der  Saarbrücker  Bahn  nach  Württe  m  b  ergis  c  hen 
Stationen  bestehenden  directen  Tarifsätze  zurückgezogen.  Sofern 
durch  die  Umkartirung  in  Mühlacker  oder  Bruchsal  keine  höhere 
Fracht  besteht,  bleiben  die  Bezugskosten  dieselben. 

Vom  15.  Juni  d.  J.  ab  sind  die  Bestimmungen  und  Frachtsätze 
für  Laugholztransporte  Seite  109 — 119  des  Localtarifs  für  die  Werra¬ 
bahn  vom  1.  Februar  1865  für  den  Werra-Thüringer  Verband¬ 
verkehr  aufgehoben.  Die  Beförderung  von  Langholz  erfolgt  von  ge¬ 
nanntem  Tage  ab  unter  den  hei  der  Güterexpedition  der  Werrabahn 
zu  erfragenden  Bedingungen  zu  den  Frachtsätzen  der  CI.  D  beider 
Tarife,  in  welche  Tarifclasse  des  Werra -Thüringer  Verbandtarifes 
Holz  allgemein  versetzt  wird,  mit  Ausnahme  der  aussereuropäischen 
Nutzhölzer. 

Für  den  Transport  von  Salz  aller  Art  zwischen  den  Stationen 
Stassfurt  und  Erfurt  und  Mitteldeutschen  Verbandstationen  der  Pfäl¬ 
zischen  Bahnen  ist  mit  dem  1.  Juni  er.  ab  ein  besonderer  Tarif 
mit  ermässigten  Taxen  in  Kraft  getreten. 

Vom  15.  Juni  d.  J.  angefangen,  ist  für  den  Verbandgüterverkehr 
zwischen  Breslau  einerseits  und  Wien,  Floridsdorf,  Marchegg,  Brünn, 
Olmütz,  Troppau  und  Bielitz  andererseits,  ferner  für  Getreidesen¬ 
dungen  von  Prerau  und  Lundenburg  nach  Breslau  ein  neuer  Tarif 
sammt  Reglement  in  Kraft  getreten. 

Zu  den  Tarifen  für  den  Bayerischen  Güterverkehr  mit 
Stationen  der  südöstlichen  Linie  der  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesell¬ 
schaft  (Seite  112 — 183  der  Oesterr. -Bayer.  Tarife  vom  1.  April  1867) 
sind  unter  der  Tarifrubrik  13  und  11  Ergänzungen  und  Nachträge  zu 
verzeichnen. 

Personalnachrichten. 

PreuBsische  Eisenbahnen.  Der  Königl.  Eisenbahn-Baumeister 
Suche  zu  Beuthen  O.-S.  ist  unter  Ernennung  zum  Kgl.  Eisenbahnbau- 
Inspector  zur  Kgl.  Ostbahn,  mit  dem  Wohnsitze  in  Thorn,  versetzt. 

Ausland. 

Mont- Cenis -Bahn.  Die  Eröffnung  der  Eisenbahn  über  den 
Mont  Cenis  nach  dem  System  Fell,  welche  nunmehr  definitiv  erfolgt 
ist,  veranlasst  uns  folgende  Notizen  über  diese  Gebirgsbahn,  der  er¬ 
sten  dieser  Art,  zu  geben.  — 

Bei  der  Anlage  der  Bahn  selbst  konnte  grösstentheils  die  alte 
Strasse  benutzt  werden;  man  hatte  nur  Stützmauern  gegen  Bergab¬ 
fälle  und  dergl.  anzubringen,  eine  beträchtliche  Strecke  der  Bahn 
musste  aber  wegen  der  Schneefälle  vollständig  gedeckt  werden,  und 
es  zeigt  sich  gerade  hier  der  Uebelstand,  dass  die  Bedachung  noch 
nicht  vollständig  Schutz  gewährt.  — 

Es  sind  Züge  I.  CI.,  Express-,  Post  -  und  Güterzüge  eingerichtet. 
Das  Maximum  beträgt  5—6  Wagen,  ein  Gepäckwagen  wird  zwischen 
der  Locomotive  und  dem  ersten  Wagen,  eingeschaltet,  um  die  Reisen¬ 
den  vor  der  Hitze  der  Maschine  zu  schützen. 

Auf  Italienischer  Seite  sind  die  Haltestationen  Gia- 
glone,  San  Martin  o,  Bar  d  und  GranCroce.  Bei  Gran  Croce  hat  der 
Zug  das  Aufsteigen  vollendet  und  nachdem  er  das  Hospiz  passirt  hat, 
beginnt  das  Hinuntersteigen.  Hier  ist  Lanslebourg  Hauptstation 
und  Maschinen-Depot ;  hierauf  folgen:  Termignon,  Bramans, 
Modane,  Lapraz  und  San  Michele.  — 

Die  bisherigen  Probefahrten  haben  nach  einigen  Versuchen  sehr 
günstige  Resultate  ergeben,  über  welche  folgender  Artikel  des  „Bund“ 
Auskunft  giebt: 

„Das  System  der  Ueberschienung  bei  Alpenbahnen  hat  in  aller¬ 
jüngster  Zeit  zwei  neue,  sehr  bemerkenswerthe  Fortschritte  gemacht. 
Wie  die  Blätter  in  den  letzten  Tagen  berichteten,  hat  der  Herzog  von 
Sutherland  den  Mont  Cenis  auf  der  Fell’schen  Bahn  mit  einem  Zuge 
von  12  Wagen  und  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  19  Kilometern  in 
einer  Stunde  überschritten.  Die  weiteren  practischen  Betriebsresul¬ 
tate  der  Fell’schen  Bahn  Vorbehalten,  ist  dies  doch  schon  ein  Ergeb¬ 
nis,  welches  erfreuliche  Hoffnungen  erweckt.  Die  Beförderung  eines 
Zuges  von  12  Wagen  übertrifft  alle  Erwartungen ,  welche  man  in  die 
Leistungsfähigkeit  einer  Alpenübergangsbahn  nach  dem  System  Fell 
bisher  gesetzt  und  welche  sich  höchstens  bis  zu  einem  Zuge  von  2  bis 
3  Wagen  verstiegen,  bei  weitem,  ja  sie  nähert  sich  der  Leistungsfähig¬ 
keit  einer  Thalbahn  in  mittleren  Verhältnissen.  Die  Fahrgeschwin¬ 
digkeit  erreicht  zwar  nur  die  Hälfte  der  gewöhnlichen  Thalbahn,  allein 
sie  genügt  vollkommen  für  die  kurze  Strecke  eines  Bergüberganges, 
an  welchen  sich  auf  beiden  Seiten  die  Thalbahnen  anschliessen.  Zu¬ 
dem  ist  wohl  zu  bemerken,  dass  die  Fell’sche  Bahn  am  Mont  Cenis  in 
ungünstigen  Steigungs-  und  Curvenverhältnissen  angelegt  ist  und  dass 
die  Leistungsfähigkeit  des  Systems  sich  bei  niedrigeren  und  günsti¬ 
geren  Bergen,  welche  wie  z.  B.  der  Lukmanier  Steigungen  von  höch¬ 
stens  5  Procent  und  weite  Curven  aufweisen,  bis  zu  derjenigen  einer 
Thalbahn  steigern  wird.“ 

Gegenüber  den  begeisterten  Lobeserhebungen  der  Englischen 
Blätter,  betr.  die  Fell’sche  Eisenbahn  überden  Mont-Cenis  und  den 
sich  daran  knüpfenden  Hoffnungen  für  eine  Schweizerische  Alpenbahn 
ohne  langen  Tunnel,  spricht  sich  dagegen  ein  Artikel  in  den  „Basler 
Nachr.“  ziemlich  nüchtern  u.  A.  wie  folgt  aus :  Den  technischen  Theil 


der  Aufgabe  hat  Herr  Fell  insofern  gelöst,  als  er  bei  der  guten  Jah¬ 
reszeit  wirklich  im  Stande  ist,  Züge  von  16 — 18  Tonnen  mit  einer  Ma¬ 
schine  von  22  Tonnen  in  ca.  472 — 5  Stunden,  die  Halte  von  zusammen 
Vs — 1  Stunde  mitgerechnet,  auf  der  77  Kilometer  langen  Strecke  von 
St.  Michel  bis  Susa  und  vice-versa  zu  befördern,  wobei  die  Geschwin¬ 
digkeit  auf  der  grössten  Steigung  bergauf  14—16  Kilom.,  auf  den  ge¬ 
ringeren  Steigungen  bis  4%  etwa  25  Kilom.  per  Zeitstunde  beträgt. 
Es  unterliegt  also  wohl  keinem  Zweifel,  dass  die  Möglichkeit  vorhan¬ 
den  ist,  mit  2  Maschinen  ein  Totalgewicht,  Maschinen  inbegriffen, 
sogar  auf  100  Tonnen  auf  der  Steigung  von  8'/s%  fortzubringen,  allein 
die  Commissäre  der  Französischen  und  Italienischen  Regierung  schei¬ 
nen  solche  Doppelzüge  mit  Rücksicht  auf  die  Sicherheit  des  Betriebs 
nicht  für  zulässig  zu  erachten.  Als  practisches  Resultat  ist  durch 
diese  Leistungen  immerhin  ein  Zeitgewinn  von  2^2— 3  Stunden  gegen¬ 
über  dem  bisherigen  Postverkehr  gesichert.  —  Inwiefern  diese  Resul¬ 
tate  auch  im  Winter  erreicht  werden  können,  ist  jedoch  eine  andere 
Frage.  Die  Personenwagen  der  Felfschen  Bahn,  ungefähr  von  der 
Grösse  eines  gewöhnlichen  Omnibus,  haben  in  I.  Classe  12,  in  II.  und 
III.  Classe  14  Plätze.  Die  Wagen  sind  durchgehend,  die  Thüren  also 
an  den  Enden  und  zwar  zum  Schieben  eingerichtet.  An  jedem  Wagen 
befindet  sich  nur  eine  Treppe.  Die  Fenster  sind  unbeweglich,  wahr¬ 
scheinlich  mit  Rücksicht  auf  die  Kälte  im  Winter.  Sie  können  über¬ 
dies  von  innen  noch  mit  gepolsterten  beweglichen  Laden  bedeckt  wer¬ 
den.  An  jedem  Wagen  befinden  sich  zwei  Buffer,  welche  zugleich  als 
Träger  der  Kuppel -Nägel  dienen  und  die  auch  drehbar  sind,  um  die 
Bewegungen  in  den  scharfen  Krümmungen  zu  gestatten.  Bei  halber 
Ladung,  die  bei  gewöhnlichen  Bahnen  schon  sehr  günstig  wäre,  bil¬ 
den  5  Wandwagen  (Güterwagen)  26  Tonnen  mit  blos  1272  Tonnen 
Nettolast.  Der  grösste  Güterzug  wird  wohl  nie  mehr  als  6  Wagen 
umfassen  mit  einer  Nettoladung  von  durchschnittlich  höchstens  15  T. 
Gegenüber  diesem  geringen  Nutzeffect  sind  hier  die  Grenzen  für  die 
Steigungen  und  Krümmungen  offenbar  zu  weit  getrieben.  Auch  die 
Ueberschreitung  der  Passhöhe  wird  sich  trotz  der  vorhandenen  Gal- 
lerien  unzweifelhaft  als  eine  grosse  Schwierigkeit  erweisen.  Für  die 
Sicherung  der  Fahrt  in  Hinsicht  auf  die  Verhinderung  einer  Entglei¬ 
sung  ist  bei  den  Locomotiven  durch  die  Klemmräder  gesorgt.  Zur 
Sicherung  der  Bergfahrt  sind  Locomotiven  und  Wagen  ausser  den 
gewöhnlichen  Bremsen  auf  die  Verticalräder  mit  Klemmapparaten  ver¬ 
sehen,  welche  auf  die  Centralschiene  wirken  und  einen  bedeutenden 
Widerstand  zu  leisten  vermögen ,  sofern  diese  Schiene  oder  der  Ap¬ 
parat  nicht  mit  Eis  bedeckt  sind,  was  im  Winter  häufig  der  Fall  sein 
wird.  Jeder  Wagen  muss  von  einem  Bremser  bedient  werden.“ 

Die  practische  Bewährung  der  Uebergangsbahnen  wäre  für  die 
Schweizerische  Alpenbahnfrage  eine  höchst  erfreuliche  Erscheinung. 
Die  Schweiz  würde  damit  die  sichere  Aussicht  bekommen,  nicht  nur 
wenigstens  zwei  Alpenbahnen,  den  Lukmanier  und  Simplon,  statt  einer 
einzigen,  zu  erhalten,  sondern  wenn  die  FeU’sche  Bahn  am  Mont-Cenis 
sich  bewährt,  so  ist  auch  die  Erstellung  der  Gotthardtbahn  gesichert, 
indem  der  Gotthardt  kaum  ungünstigere  Verhältnisse  aufweist  als  der 
Cenis.  Die  Schweizerische  Alpenbahnfrage,  welche  den  Eidgenossen 
so  viel  Verdruss  bereitet,  würde  aufhören  zu  existiren,  und  sich  in 
wohlthuende  Harmonie  auflösen. 

Der  Norddeutsche  Bundescommissär  Herr  Delbrück  soll  sich  nach 
dem  Bund  bei  den  Handelsvertragsunterhandlungen  mit  der  Schweiz 
entschieden  für  die  Uebergangsprojecte  ausgesprochen  und  denselben 
die  beste  Aussicht  auf  practische  Verwirklichung  zuerkannt  haben. 

Haben  doch  auch  die  Americaner  an  der  Pacificbahn  bereits  die 
Schienen  in  einer  Höhe  von  8282  Fuss  gelegt. 

JD.  — Russland.  Nach  dem  „Golos“  ist  im  Minister-Comite  am  29. 
Mai  über  den  Verkauf  der  Nicolai-Bahn  endgültig  entschieden  wor¬ 
den.  Die  Bahn  wird  der  Moskauer  Gesellschaft  abgetreten. 

Nordamerica.  Von  der  C  entral-Pacific-Ei  s  enbab  n  sind 
gegenwärtig  auf  beiden  Seiten  der  Sierra  Nevada  150  Meilen  in  voll¬ 
ständigem  Betriebe  und  schliesst  diese  Strecke  den  bei  Weitem 
schwierigsten  und  kostspieligsten  Theil  der  ganzen  Bahn  ein.  Die  Ge¬ 
sellschaft  verfügt  ferner  über  eine  bis  jetzt  in  solcher  Stärke  noch  nie 
beschäftigt  gewesene  Arbeiter- Armee,  um  die  Strecke  nach  dem  Salz- 
see-Thale  zu  bauen,  dessen  Mittelpunct  im  Herbst  dieses  Jahres  er¬ 
reicht  werden  wird,  wodurch  dann  die  im  thatsächlichem  Betrieb  be¬ 
findliche  Meilenzahl  auf  330 anwächst.  Ausserdem  sind  mehrere  Zweig- 
und  Verbindungsbahnen,  die  sämmtlich  der  Hauptstrecke  tributär, 
theils  projectirt,  theils  im  Bau  begriffen  und  alle  Aussicht  vorhanden, 
dass  die  ganze  zusammenhängende  Durchgangs -Linie  über  den  Con- 
tingent  im  Frühjahre  1870  vollendet  sein  wird. 

Technisches. 

t.  —  Die  Locomotiven  auf  der  Pariser  Ausstellung.*  Nachdem 
bereits  so  Vieles  in  technischen  und  nichttechnischen  Journalen  über 
die  auf  der  letzten  Pariser  Ausstellung  befindlichen  Locomotiven  ge¬ 
schrieben  ist,  so  sollen  im  Folgenden,  unter  Benutzung  eines  vom 
Ingenieur  v.  Stummer- Traunfels  verfassten  Artikels  im  officiellen 
Ausstellungs  -  Bericht  des  Oesterreichischen  Central  -  Comites  nur 
einige  allgemeine  Bemerkungen  über  die  jetzigen  Tendenzen  im  Lo- 
comotivbau,  wie  sich  solche  bei  den  ausgestellten  Locomotiven  do- 
cumentirten,  unseren  Lesern  vorgelegt  werden. 

*  Siehe  auch  die  Mittheilungen  im  Jahrg.  1867  S.  541,  568  und  580  die¬ 
ser  Zeitung.  Die  Ked. 
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Wenn  man  erwägt,  dass  die  Locomotiven  schon  von  dem  genia¬ 
len  George  Stephenson  in  so  correcter  und  practischer  Durchbildung 
der  Welt  übergeben  wurden,  dass  deren  Construction  wirklich  nur  in 
den  Details  etwas  weiter  ausgebildet  zu  werden  brauchte,  um  für  fast 
alle  in  der  Praxis  vorkommenden  Fälle  brauchbare  Maschinen  zu  lie¬ 
fern,  so  ist  es  sehr  erklärlich,  dass  die  in  den  letzten  Jahrzehnten 
gemachten  Fortschritte  im  Locomotivbau  verhältnissmässig  sehr 
gering  gewesen  sind  und  dass  im  Allgemeinen  die  Locomotiven  von 
einfachster  Construction ,  wo  auf  die  Anfertigung  der  einzelnen  Ma- 
sehinentheile  die  grösste  Sorgfalt  gewandt  ist,  zu  den  besten  und 
leistungsfähigsten  gehören.  Die  besonderen  Locomotivsysteme,  welche 
von  Zeit  zu  Zeit  auftauchteu,  in  die  Mode  und  wieder  aus  der  Mode 
kamen,  wie  die  Crampton-  und  die  Eugerth-Maschinen,  die  auf  der 
Pariser  Ausstellung  von  1855  zu  sehen  waren ,  ferner  die  Petiet’sche 
Elephanten-Locomotive  mit  ihrem  colossalen  Kessel,  die  Haswell’sehe 
Duplex-Locomotive  mit  ihren  4  Cylindern,  und  die  vielgliedrige  Berg- 
locomotive  Steyerdorf  auf  der  Londoner  Ausstellung  von  1862  kön¬ 
nen  als  wesentliche  Fortschritte  im  Locomotivbau  wohl  nicht  eben 
angesehen  werden. 

Wenn  man  die  Locomotiven  nach  der  Zahl  ihrer  Triebachsen  in 
verschiedene  Classen  eintheilt,  so  musste  dem  unbefangenen  Be¬ 
obachter  sofort  auffallen,  dass  unter  der  grossen  Zahl  von  Locomoti¬ 
ven,  welche  in  der  letzten  Pariser  Ausstellung  zu  finden  waren,  nur 
3  Stück  mit  einer  einfachen  Triebachse  versehen  waren,  und  zwar 
waren  alle  3  für  Englische  oder  unter  Englischer  Verwaltung  stehende 
Bahnen  bestimmt.  Die  für  nichtenglische  Bahnen  ausgestellten  Per¬ 
sonenzugs-  und  Schnellzugs-Locomotiven  waren  überall  mit  4  gekup- 
elten  Triebrädern  versehen.  Uebrigens  scheint  man  jetzt  auch  in 
ngland  nach  und  nach  einzusehen,  dass  die  gekuppelten  Maschinen 
mit  4,  etwas  kleineren  Triebrädern  den  Vorzug  vor  den  einfachen 
Maschinen  mit  einem  einzigen  Paar  von  colossalen  Triebrädern  ver¬ 
dienen.  Die  durch  Kuppelung  der  Räder  erzielte  grössere  Adhäsion, 
welche  bei  den  einzelnen  Maschinen  nur  durch  übermässige  Bela¬ 
stung  der  Triebachse  erreicht  werden  kann,  dann  aber  den  nachthei¬ 
ligsten  Einfluss  auf  den  Oberbau  ausübt,  ist  schon  ein  genügender 
Grund,  um  zur  Kuppelung  der  Räder  der  Personenzugs -Maschinen 
Veranlassung  zu  geben. 

Wenn  nun,  wie  oben  bemerkt,  die  Locomotiven  mit  2  gekuppel¬ 
ten  Triebachsen  einerseits  für  Personen-  und  Schnellzüge  immer  mehr 
benutzt  werden,  so  genügen  dieselben  andererseits  auch  in  vielen 
Fällen  zur  Beförderung  der  gemischten  Züge  und  der  reinen  Güter¬ 
züge,  und  es  liegt  daher  auf  der  Hand,  dass  solche  Bahnen,  auf  denen 
keine  ungewöhnlich  starke  Steigungen  und  Curven  Vorkommen  und 
keine  besonders  schweren  Güterzüge  verkehren,  recht  wohl  mit  einem 
einzigen  Locomotiv- Muster  auskommen  können,  namentlich  wenn 
man  die  Locomotiven  mit  wirksamen  Sandstreuapparaten  versieht, 
um  bei  nasser  Jahreszeit  die  Adhäsion  genügend  erhöhen  zu  können. 

Unter  den  ausgestellten  Personen-  und  Schnellzugs-Locomotiven 
mit  4  gekuppelten  Triebrädern  befanden  sich  3  Französische,  für 
Französische  Bahnen  bestimmt,  ferner  eine  vorzüglich  construirte 
und  ausgetührte,  vierrädrige  Eilztigs  -  Maschine  aus  der  Maschi¬ 
nenfabrik  von  Grafenstaden,  für  die  Badisclie  Bahn  bestimmt,  eine 
Englische  (vonKitson  in  Leeds),  eine  Nordamericanische,  eine  Oester- 
reichische  (von  Sigl  in  Wien),  für  die  Bahn  Warschau-Teresiopol  be¬ 
stimmt,  eine  sehr  rationell  construirte  vierrädrige  Tender-Ma¬ 
schine  von  Krauss  &  Co.  in  München,  ganz  und  gar  aus  Stahl  ange¬ 
fertigt  und  für  die  Oldenburgische  Bahn  bestimmt.  2  Deutsche  Ma¬ 
schinen  (von  Borsig  in  Berlin  und  Rieh.  Hartmann  in  Ch.-mnitz),  für 
andere  Deutsche  Bahnen  bestimmt,  eine  Deutsche  Maschine  (von  E 
Kessler  in  Esslingen),  für  die  East  Indian  Bahn  bestimmt,  und  eine 
Belgische  Maschine,  zusammen  also  12  Personen- und  Schnellzugs- 
Locomotiven  mit  gekuppelten  Rädern. 

Die  Zahl  der  ausgestellten  Locomotiven  mit  ’3  oder  noch  mehr 
gekuppelten  Achsen  zur  Beförderung  schwerer  Güterzüge  betrug  im 
Ganzen  14,  darunter  6  Französische,  meistens  colossal  in  den  Ver¬ 
hältnissen  und  mehr  oder  weniger  unzweckmässig  construirt,  1  Eng¬ 
lische  Doppel-Locomotive  nach  dem  in  England  und  Australien  schon 
mehrfach  angewandten  System  von  Roh.  Fairlie,  3  Oesterreichische 
Locomotiven,  darunter  die  bekannte  Steyerdorf  und  eine  für  die 
Moskau-Kursk-Eisenbahn  bestimmte,  ferner  1  Deutsche  Locomotive 
von  der  Maschinenbauanstalt  in  Carlsruhe,  und  3  Belgische  Maschi¬ 
ne,  worunter  eine  für  die  Spanische  Gebirgsbahn  Alar  del  Rey- San¬ 
tander  bestimmte,  von  der  Societd  de  St.  Leonard  in  Lüttich  gebaute 
Tendermaschine,  welche  ausser  3  gekuppelten  festen  Achsen  ein  Vor¬ 
dergestell  mit  2  beweglichen  Achsen  hat,  in  coustructiver  Hinsicht 
die  bemerkenswertheste  war. 

Als  Güterzugs-Maschiuen  für  leichte  Züge  sind  unter  den  auf  der 
Ausstellung  befindlichen  Locomotiven  5  Tendermaschinen  zu  be¬ 
zeichnen,  worunter  2  Französische,  für  schmalspurige  Bahnen  be¬ 
stimmte,  und  2  vierrädrige  Englische  Maschinen  sich  befanden.  End¬ 
lich  bleibt  auch  noch  die  für  den  Betrieb  der  Bahn  über  den  Mont 
Cenis  nach  dem  System  Fell  construirte  Locomotive  zu  erwähnen, 
die  indessen  wohl  nicht  viel  mehr  Nachahmung  finden  wird,  nachdem 
die  bisher  bei  dieser  Bahn  gesammelten  Erfahrungen  so  ungünstig 
ausgefallen  sind.  *  6  6 

Unter  den  bemerkenswerthen  Construction  -  Details  an  den  in  der 

*  Siehe  dagegen  die  Correspondenz  S.  335  dieser  Nummer.  Die  Red. 


Pariser  Ausstellung  befindlichen  Locomotiven  ist  zu  erwähnen  ein 
,  vonLeChatelier  construirter  einfacher  Apparat,  um  den  Contredampf 
regelmässig  zum  Bremsen  der  Locomotiven  verwenden  zu  können, 
ein  an  der  Kitson’schen  Maschine  angebrachter  magnetischer  Anti-In- 
crustationsapparat  zur  Verhütung  von  Kesselsteinausatz,  ferner  die 
selbstthätigen  Ventile  zum  Ablassen  des  Condensationswassers  aus 
den  Cylindern  der  Krauss’schen  Maschine  und  der  sehr  starke,  kasten¬ 
förmige  Kähmen,  welcher  als  Wasserbehälter  dient,  bei  derselben 
Maschine.  Die  Anordnung  der  Sandstreuaparate,  welche  man  bei 
vielen  der  ausgestellten  Locomotiven  sah,  war  besonders  bei  der  Kit¬ 
son’schen  Personenzugs-Maschine  eine  zweckmässige  zu  nennen ;  diese 
Apparate  verdienen  überhaupt  viel  mehr  Beachtung,  als  ihnen  bisher 
geschenkt  worden  ist,  weil  die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven 
bei  feuchtem  Wetter  wesentlich  davon  abhängt. 

Literatur. 

*  Neueste  Post-,  Eisenbahn-,  Telegraphen-  und  Dampfschiff¬ 
fahrts-Karte  von  Oesterreich  mit  einem  alphabetisch  geordne¬ 
ten  geographischen  Verzeichnisse  aller  Post-,  Eisenbahn-,  Te¬ 
legraphen-  und  Dampfschiff-Stationen  des  Kaiserthums.  Zweite 
nach  amtlichen  Quellen  revidirte  und  vervollständigte  Auflage.  Wien 
und  Teschen.  Verlag  von  Carl  Prochaska.  1868.  Eine  sehr  em¬ 
pfehlende,  fleissige  und  genaue  Darstellung  dessen,  was  der  Titel 
besagt.  Die  angezeigte  Karte  enthält,  alle  fertigen  ,  im  Bau  begriffe¬ 
nen  und  projectirten  Bahnen,  alle  Stationen  der  Telegraphenlinien 
und  der  Dampfschiffcourse  auf  den  Flüssen  und  dem  Meere  und  giebt 
einen  recht  guten  Ueberblick  über  die  Verkehrsmittel  des  Kaiser¬ 
staates.  Was  die  als  im  Bau  begriffen  angegebenen  Linien  anlangt, 
so  bemerken  wir,  dass  die  Strecken  Pilsen-Eger  (Kaiser  Franz  Jo¬ 
sephsbahn),  Brünn  -  Trentschin,  Leibnitz-Eibiswald-  Schwauberg, 
Arad-Essegg  etc.  noch  nicht  im  Bau  begriffen  sind,  wogegen  wir  die 
im  Bau  befindlichen  Linien  Brünn-Olmütz-Prerau ,  Agratn-Keresztur 
und  Karlstadt-Fiume  vermissen.  Die  nur  als  Project  angegebene 
Eisenbahn  Fünfkirchen- Bares  ist  inzwischen  bereits  dem  Betrieb 
übergeben. 

ln  dem  beigegebenen  Ortsverzeichriiss  finden  wir  in  alphabeti¬ 
scher  Ordnung  nicht  weniger  als  bei  3600  Ortschaften  des  Kaiser¬ 
staates  aufgeführt,  welche  theils  als  Post-,  Eisenbahn-,  Telegraphen¬ 
oder  Dampfschifffahrts-Stationen  bestehen,  mit  correcter  Angabe  des 
Kronlandes  und  des  Bezirkes  oder  Comitates. 

*  Bergwerks-  und  Hütten-Karte  des  Westfälischen  Ober- 
bergamts-Bezirks  Essen.  Verlag  von  G.  D.  Baedeker.  1868.  Preis 
25  Sgr. 

Diese  Karte  enthält  die  Ende  1867  iu  Betrieb  befindlichen  Steinkoh¬ 
len-  und  Erz-Gruben,  Eisenwerke,  Eisenbahnen  undKohleu-Zweigbah- 
nen  des  Westfälischen  Oberbergamtsbezirks.  Die  Namen  der  Städte, 
Dörfer,  Chausseen  und  Landstrassen  sind  roth ,  die  Flüsse  blau  ein¬ 
getragen,  wodurch  die  Gruben  und  Eisenbahnen  in  schwarz  gut  her¬ 
vortreten.  Zugleich  befiudeu  sich  auf  der  Karte  Specialkärtchen  der 
Gegend  von  Essen,  Ibbenbüren  und  Minden  ,  von  denen  namentlich 
erstere  sehr  willkommen  ist.  Beigegebeu  ist  ein  alphabetisches  Ver¬ 
zeichniss  sämmtlicher,  im  Westfälischen  Oberbergamtsbezirk  im 
Jahre  1867  im  Betrieb  stehenden  Steinkohlen-  und  Erz-Gruben  nebst 
Angaben  der  Reviere  und  der  Förderung  im  Jahre  1867.  Das  Qua¬ 
dratnetz  der  Karte,  worauf  im  Verzeichniss  durch  Zahlen  und  Buch¬ 
staben  verwiesen  ist,  erleichtert  dasAuffiuden  der  Gruben. —  In  die-er 
veränderten  Gestalt  erfüllt  die  Karte  noch  besser  als  die  früheren 
ihre  Aufgabe  und  können  wir  solche  bestens  empfehlen. 

Der  Zolltarif  und  das  amtliche  Waarenverzeichniss.  Von 
Zinnow.  Umfang  ca.  23  Bogen  gross  8°.  Subscriptionspreis  20  Sgr., 
Ladenpreis  1  Thlr.  Im  Verlage  von  R.  Herrose,  Wittenberg,  wird 
demnächst  von  dem  durch  frühere  Arbeiten  auf  diesem  Gebiet  be¬ 
reits  aufs  Beste  accreditirten  Herrn  Verfasser,  dem  Königl.  Preuss. 
Steuerrath  und  Ober-Steuer-Inspector  Zinnow,  unter  vorstehendem 
Titel  eiu  Werk  erscheinen,  das  den  Zolltarif  und  das  amtliche  Waa¬ 
renverzeichniss,  wie  solche  aus  den  jüngsten  Beschlüssen  des  Zoll¬ 
parlaments  und  des  Zollbundesraths  hervorgegangeu,  ferner  die  Ver¬ 
träge  zwischen  dem  Norddeutschen  Bund  und  den  Süddeutschen 
Staaten  über  die  Fortdauer  des  Zollvereins  vom  8.  Juli  1867,  die  ver¬ 
einbarten  Vorschriften  über  die  Ermittelung  des  Nettogewichts,  das 
Verzeichniss  der  gegenwärtig  im  Zollverein  mit  Begleitschein- Be- 
fugniss  versehenen  Zoll-  und  Steuer- Aemter  und  den  Handelsvertrag 
zwischen  dem  Zollverein  und  Oesterreich  enthalten  soll-  Ausserdem 
sollen  demselben,  wo  es  gewünscht  wird,  auch  noch  Taraberech- 
nuugstafeln  für  alle  im  Tarif  erscheinenden  Tarasätze  und  Zollbe¬ 
rechnungstafeln,  sowohl  nach  dem  Thalerfuss  wie  nach  dem  Gulden- 
fuss ,  beigegeben  werden.  Bei  dem  begründeten  Rufe,  dessen  sich 
frühere  Arbeiten  des  Herrn  Verfassers  erfreuen,  ist  nicht  daran  zu 
zweifeln,  dass  auch  dieses  Werk  in  allen  commerciellen  Kreisen 
rasche  Verbreitung  finden  wird. 

Volkswirtschaftliches. 

/.  —  Das  neue  Maass-  und  Gewichtssystem.  Man  hat  in  der  Debatte 
des  Reichstags  das  Wort  desLandgrafen  Philipp  v.  Hessen:  „Eiu  Ge¬ 
wicht,  Maa^s,  Münz  und  Geld  —  es  stände  besser  um  die  W eit“  angeführt, 
man  hätte  daneben  an  ein  ähnliches  vonGoethe  erinnern  können,  der  trotz 
der  damaligen  Verwirrung  unsrer  versumpften  politischen  und  Zollver¬ 
hältnisse  (vor  Abschluss  des  Zollvpreins)  doch  die  Hoffnung  nicht  auf- 
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giebt  auf  eine  Zeit  der  Einheit  zunächst  der  öconomischen  Einrich¬ 
tungen.  Endlich  ist  sie  da,  die  grossen  Reformen  vollziehen  sich  mit 
einer  Bescheidenheit  und  Stille,  dass  unser  Geschlecht  die  wahre  un¬ 
leugbare  Grösse  unsrer  Zeit  kaum  fühlen  lernt.  Es  wird  ein  Wort 
von  Gervinus  zur  Wahrheit,  welches  er  1852  prophetisch  aussprach: 
,, (alsdann)  wird  Deutschland  seinen  Werdegang  mit  dem  Character 
einer  bescheidenen  Grossheit  fest  und  sicher  schreiten“! 

Das  Decimalsystem  ist  keine  Französische  Erfindung,  denn  wir 
finden  es  Vorjahrtausenden  schon  in  China,  die  altrussischen  Heeres¬ 
und  die  Volksversammlungs -Abtheilungen  Grossnowgorods  waren 
ebenso  decimal  wie  Aehnliches  im  alten  liom  sich  findet.  Ich  erinnere 
an  unsere  ältesten  Berggenossenschaften  „Zechen“  (Zehn),  eine  Menge 
Naturvölker  theileu  nach  derselben  Ziffer —  es  liegt  somit  nicht  bloss 
eine  Zufälligkeit  oder  Zweckmässigkeit,  oder  ein  Fingerabzählen  vor, 
sondern  ein  tief  im  menschlichen  mathematischen  Denken  wurzelndes 
System  der  Ziffern  und  Zahlen.  Wohl  aber  gebührt  der  Französi¬ 
schen  Revolution  das  Verdienst,  eine  Grundeinheit  aufgestellt  zu 
haben,  die,  wissenschaftlich  bestimmt,  vollberechtigte  Aussicht  hat, 
Weltsystem  zu  werden,  selbst  wenn  nach  neueren  astronomischen  Be* 
rechnungen  jene  erste  Französische  Ermittlung  des  Erdhalbmessers 
nicht  mehr  ganz  genau  sich  erweist.  England  selbst,  welches  sonst 
an  altenglischen  Einrichtungen  eigensinnig  festhält,  geht  damit 
um,  das  metrische  System  zwangsweise  einzuführen,  America  wird 
folgen,  Frankreich,  Holland,  Belgien,  die  Schweiz,  Spanien,  Portugal 
und  ein  grosser  Theil  Südamerica’s  haben  es  bereits  angenommen, 
und  selbst  die  Commission  des  alten  Bundestages  zu  Frankfurt  a.  M. 
meinte  schon,  dass  es  Anwartschaft  habe,  in  der  ganzen  civilisirten 
Welt  zu  herrschen.  Mag  immerhin  erst  die  künftige  Generation  der 
vollen  .Vertrautheit  in  der  Handhabung  desselben  im  practischen  Le¬ 
ben  sieh  erfreuen,  mag  vielleicht  mancher  tüchtige,  Deutsche  Aus¬ 
druckverdrängt  werden,  falls  ihn  das  Volk  nicht  übertrüge  —  alle  diese 
Bedenken  schwächen  nicht  die  Grösse  der  Reform  und  Errungen¬ 
schaft,  welche  endlich  aus  dem  Chaos  der  tausendfach  verschiedenen 
Benennungen  und  Begriffe  für  Maass  und  Gewicht  etc.  eine  klare 
Gestaltung  dieser  Dinge  herauscrystallisirt.  Unser  Volk  wird  im 
Kleinverkehr  noch  mehr  als  100  Jahre  nach  altem  Maass  und  Gewicht 
rechnen,  wie  das  Französische  Volk  heuRnoch  nach  80  Jahren.  Das 
metrische  Maass  hat  auch  seine  verschiedenen  Mängel  in  der  Anwen¬ 
dung,  aber  selbst  der  5.  statistische  Congress,  der  sich  sehr  eingehend 
mit  dessen  Vortheilen  und  Mängeln  beschäftigte,  vermochte  keine 
positiven  Vorschläge  einer  andern  Einheit  zu  machen  und  erklärte 
sich  im  Interesse  des  internationalen  Verkehrs  für  dessen  Einführung. 
Die  grossen  Interessen  müssen  auch  hier  entscheiden,  selbst  wenn  was 
sicher  ist,  lange,  immer  neu  auftretende  Verwirrungen  im  Volke  und 
Schädigungen  im  Kleinverkehr,  zu  erwarten  sind.  Die  Decimalbrüche 
sind  dem  gemeinen  Manne  noch  ein  chiensisches  Spiel  und  unsre 
Frauen  werden  am  wenigsten  gesonnen  sein,  vom  Duodecimal- System  zu 
lassen,  das  wegen  seiner  sozusagen  handlichen  2-,  3-  und  4-Theilbar- 
keit  ausserordentlich  bequem  ist. 

Diese  Rücksichten  müssen  schweigen,  je  mehr  die  Volkswirt¬ 
schaft  zur  Weltwirthschaft  im  rapiden  Wandlungsprocess  begriffen 
ist  und  gerade  die  Eisenbahnen  die  Völker  einander  näherrücken  und 
der  Stahl  des  Schwerdtes,  welches  deu  Frieden  hüten  sollte,  aus  der 
Hand  des  Kriegers  nehmen,  um  ihn  zu  einem  eisernen  Bande  um  Erde 
und  Menschheit  zu  schlingen,  das  fester  einst  halten  wird,  als  die 
„ewigen“  Friedens-Verträge  der  Diplomaten. 

Wir  können  uns  nun  kurz  fassen,  da  der  Raum  beschränkt  ist  und 
stellen  deshalb  aus  den  Verhandlungen  des  Reichstages  die  künftige 
Deutsche  Maass-  undGewichts-Ordnung  zusammen,  wie  sie  auf  Grund 
der  Vorlage  des  Bundesrathes  aus  der  Specialdebatte  amendirt  hervor¬ 
gegangen  ist  und  mit  dem  1.  Januar  1872  in  Wirksamkeit  übergehen 
wird. 

„Die  Grundlage  des  Maasses  und  Gewichtes  ist  das  Meter  (der 
Stab).  Als  Läugen- Urmaass  gilt  der  Platinstab ,  als  Urge wicht  das 
Platin -Kilogramm  im  Besitz  der  Preussischen  Regierung,  die  1863 
resp.  1860  mit  den  Prototypen  der  Französischen  Regierung  als  über¬ 
einstimmend  befunden  worden  sind.“ 

Län  genmaasse.  Die  Einheit  bildet  das  Meter  oder  der  Stab. 
Der  hundertste  Theil  des  Meters  heisst  Centimeter  oder  Neuzoll.  Der 
tausendste  Theil  des  Meters  heisst  Millimeter  oder  Strich.  Zehn  Meter 
heissen  ein  Dekameter  oder  eine  Kette.  Tausend  Meter  heissen  ein 
Kilometer. 

Fläche  nmaasse.  Die  Einheit  bildet  das  Quadratmeter(Quadrat- 
stab).  Hundert  Quadratmeter  heissen  das  Ar,  Zehntausend  Quadrat¬ 
meter  das  Hektar.“ 

K  ö r p  e r m  a as 8 e.  Die  Grundlage  bildet  das  Kubikmeter.  Die 
Einheit  ist  der  tausendste  Theil  des  Kubikmeters  und  heisst  das  Liter 
oder  die  Kanne.  Das  halbe  Liter  heisst  ein  Schoppen.  Fünfzig  Liter 
(oder  Kannen)  heissen  ein  Scheffel.  Hundert  Liter  oder  der  zehnte 
Theil  des  Kubikmeters  heisst  ein  Hektoliter  oder  Fass. 

Eine  Ruthe  ist  gleich  5  Metern,  1  Morgen  gleich  2500  Quadrat¬ 
metern.  gleich  V«  Hektar,  gleich  100  Quadratruthen  ;  1  Klafter  gleich 
4  Kubikmeter,  1  Meile  gleich  7500  Metern. 

Die  Einheit  des  Gewichts  bildet  das  Kilogramm  (=  2  Pfund).  Es 
ist  Jas  Gewicht  eines  Liters  destillirten  Wassers  bei  +  4  Gr.  des  hun- 
derttheiligen  Thermometers.  Das  Kilogramm  wird  in  1000  Gramme 
gethedt,  mit  decimalen  Unter-Abtheiluugen.  Zehn  Gramme  heissen 


|  ein  Dekagramm  oder  Neuloth.  Der  zehnte  Theil  eines  Gramms  heisst 
|  ein  Decigramm ,  der  hundertste  ein  Centigramm,  der  tausendste  ein 
I  Milligramm.  Ein  halbes  Kilogramm  heisst  ein  Pfund.  50  Kilogramm 
1  oder  100-Pfund  heissen  ein  Ceutner.  1000  Kilogramm  oder  2000  Pfund 
|  heissen  eine  Toune. 

I  Diess  wenigstens  die  wesentlichen  Bestimmungen  aus  den  im 
Uebrigen  möglichst  mangelhaft  redigirten  stenographischen  Nach¬ 
richten.  Der  Antrag  auf  einen  früheren  Einführungstermin  wurde 
abgelehnt,  um  dem  Deutschen  Volke  (die  Süddeutschen  Staaten  wer¬ 
den  bald  folgen),  Zeit  zu  lassen,  sich  etwas  in  die  neuen  Berechnun¬ 
gen  einzuarbeiten,  dagegen  die  von  der  Commission  vorgeschlagene 
sehr  bedeutungsvolle  Resolution  angenommen: 

„das  Präsidium  des  Bundesrathes  aufzufordern :  1)  ein  neues, 
streng  decimales  Münzsystem  baldthunlichst  dem  Reichstage  vorzu¬ 
legen  und  dabei  besondere  Bücksicht  darauf  zu  nehmen,  dass  das¬ 
selbe  möglichst  .viele  Garantien  seiner  Erweiterung  zu  einem  allge- 
j  meinen  Systeme  aller  civilisirten  Nationen  biete;  2)  durch  Verhand¬ 
lungen  mit  denjenigen  Staaten,  in  welchen  das  metrische  System  des 
|  Maasses  und  Gewichts  angenommen  ist  oder  wird,  dahin  zu  wirken, 

1  dass  Abweichungen  von  dem  gemeinschaftlichen  Systeme  nur  von 
|  einer  Conferenz  sämmtlicher  betheiligten  Staaten  beschlossen  werden 
dürfen.“ 

Deutschland  hat  diesmal,  während  es  sonst  traditionell  nach¬ 
hinkt,  den  grossen  Schritt  vielen  Europäischen  Staaten,  wie  England 
und  Russland  und  selbst  America  vorangethan.  Das  Englische  Par¬ 
lament  passirte  die  Bill  auf  zwangsweise  Einführung  des  Systems  be¬ 
reits  in  2.  Lesung,  Russland  hat  den  Englischen  Fuss  und  erklärt, 
England  eventuell  bei  einer  Aenderung  folgen  zu  wollen.  Ebenso 
herrscht  in  Schweden  dieUeberzeugung  von  derNothwendigkeit,  sich 
dem  metrischen  System  anzuschliessen.  In  Süddeutschland  giebt  es 
zahlreiche,  eifrige  Freunde  desselben.  Es  ist  die  schöne,  grosse 
Hoffnung  vorhanden,  dass  in  wenig  Jahren  in  ganz  Deutschland,  ja 
unter  den  Hauptculturvölkern  nur  noch  eine  Münze,  ein  Maass  und 
Gewicht  herrschen ! 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  17.  Juni  1868.  Das  Geschäft  verblieb  in  den  ver¬ 
flossenen  8  Tagen  in  weiterer  reger  Thätigkeit  und  sind  mehrfache 
Umsätze  für  den  Consum  herbeigeführt  worden. 

Kupfer  still.  Tough  78  Pfd.  Ster].,  Walerow  81  Pfd.  Sterl.  per  Ton 
auf  dem  Englischen  Markt;  hier  sind  Angebote  unter  den  Beziehungspreisen, 
Americanisches  und  inländisches  26'/2 — 27^2  Thlr.,  Russisches  28 — 33  Thlr. 
per  Ctr. 

Zinn  fest.  Banca-Zinn  33J/2  Thlr.,  54 3/4  fl.  in  Holland,  loco  Waare 
fehlt.  Lamm-Zinn  33 — 33'/2  Thlr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Zink  ruhig.  W.  H.  Marke  67/ia  Tblr.  ab  Breslau,  geringere  Marken 
6V2  Tblr.,  loco  Waare  7'/2 — 8  Thlr.  im  Detail. 

Blei.  Die  in  Goslar  von  dem  Obergbergamte  abgehaltene  Auction  ist 
für  den  Export  ä  6  Thlr.  11  Sgr.  per  Ctr.  abgelaufen.  Tendenz  fest.  Hiesige 
Notirungen:  Sächsisches  und  Harzer  62/s  Thlr.,  Tarnowitzer  63/4  Thlr., 
Spanisch  6ß/6 — 7Va  Thlr.  Im  Detaill  —  2  Thlr.  mehr. 

Roheisen.  Der  Markt  ist  still.  Warrants  51  sh. .6  d.,  Gartsherrie  57sh., 
Coltness  I.  58  sh.,  Langloan  1.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  — 
Seit  dem  1.  d.  Mts.  ist  eine  Steuerermässigung  eingetreten  und  ist  solche  daher 
auf  hiesige  Notirungen  von  Einfluss.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager 
45  Sgr.  ,  auf  Lieferung  42‘/2— 44  Sgr.  Englisches  387a— 40,  vom  Lager  41»/* 
Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  in  gutem  Begehr  41 — 421/2  Sgr.  nach 
Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  43—45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen  sehr  begehrt.  Gewalztes  2U/12  —  37s  Thlr.,  geschmiedetes 
3 V2  bis  3s/4  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen.  Obwohl  Berichte  etwas  günstiger  lauten,  so  ist 
doch  aus  zweiter  Hand  mit  49 — 50  Sgr.  zum  Verwalzen  noch  anzukommen, 
zu  Bauzwecken  geschlagen  mit  21/., — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Stückkohlen  18 — 20  Thlr.,  Nusskohlen  17  bis 
18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  18  —  19  Thlr.,  auf 
Lieferung  17V2  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen. 

26.  Juni  Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Breslau. 

29.  „  Berlin-Görlitzer  Eisenbahu- Gesellschaft  zu  G ö  r  1  i  t z. 

29.  „  Neisse-Brieger  Eisenb.-Ges.  zu  Breslau.  Siehe  S.  338. 

30.  „  Norddeutscher  Lloyd  zu  Bremen. 

Auszahlungen. 

Berlin -Stettiner  Eisenbahn.  Zins-  und  Dividendenscheine  No. 
16  der  III.  Serie  von  den  Stammactien  mit  einer  Dividende  von  4%, 
sowie  der  Coupons  No.  4  der  IV.  Serie  von  den  Prioritäts- Obligatio¬ 
nen  1.  Emission. 

Deggendorf  -  Plattlinger  Eisenbahn  6  fl.  15  kr.  Dividende  pro 
1866/67. 

Hamburg-Bergedorfer  Eisenbahn  9V6%  Dividende  (incl.  Zin¬ 
sen)  pro  1867. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 

a)  Ergebnisse. 

Bei  der  am  15.  d.  M.  stattgefundenen  Submission  auf  Oberbau -Materia- 
I  lien  für  die  Murgthalbahn  (No.  21  und  22  d.  Ztg.)  erhielten  den  Zuschlag  auf: 

I  19  400  Ctr.  Eisenschienen  die  Luxemburger  Bergwerks-  und  Saarbrücker  Ei- 
'  senhütten-Gesellschaft  zu  5  fl.  40  kr.  pro  Centner. 
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670  Ctr.  Feinkornschienen,  dieselbe,  zu  6  fl.  30  kr. 

500  „  Laschen  von  Puddelstahl  Liebrecht  &  Co.  in"Wickede  a/d.  Ruhr,  zu 
6  fl.  12  kr. 

180  „  Laschenschrauben  Gebrüder  Krämer  auf  der  Erbacherfäbrik  bei 
Homburg,  zu  8  fl.  57  kr. 

520  „  Schienenkloben,  dieselben,  zu  6  fl.  54  kr. 

Offerten  auf  Unterlagsbleche  und  Schliesskloben  führten  zu  keinem 
Resultat. 

b)  Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

20.  Juni  zu  Hof  Bayer.  Staatsb.  Bahnhäuser  Marktschorgast-Hof — 

20.  „  zu  Münster  Venlo-Hamburger  E.  Kalk  und  Trass  — 

22.  „  zu  Saarbrücken  SaargemünderE.  Brücken  und  Durchlässe  — 


23.  Juni  zu  Geisslingen  Württemb.  Stsb. 


25.  „  zu  Lüneburg 

26.  „  zu  Hohnstorf 

27.  „  zuAdendorf 

26.  „  zu  Frankfurt  a/M.  Main-Weserb. 


27. 

30. 

30. 


Hannoversche 

Staatsb. 


zu  Münster 
zu  Bromberg 
zu  Carlsruhe 


Westfälische  E. 
Preuss.  Ostbahn 
Badische  Staatsb. 


1.  Juli  zu  Görlitz  Schles.  Gebirgsb. 
8.  „  zu  Breslau  Oberschlesische  E, 
21.  „  zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 


Bauarbeiten  für  Druckrohr¬ 
leitung  — 

Verkauf  von  Eisenbahnbau  - 
Geräthen  und  Utensilien  — 

Laschenschrauben  etc.  342 

Eiserne  Dachconstruction  etc.  342 
V erkauf  v.  Metallabgängen  etc.  — 
Verkauf  von  Federn,  Reifen, 

Schienen  — 

Erdarbeiten  etc.  342 

Weichenschwellen  341 

Schienen  etc.  341 


0FFICIELLER  ANZEIGER. 


Generalversammlung 

der  Lübeck -Biichener  Eisenbahn- Gesellschaft. 

In  Gemässbeit  der  §§  26 — 29  und  46  des  Statuts  werden  die 
Actionäre  der  Lübeck  -Büchener  Eisenbahn  -Gesellschaft  zu  der 
achtzehnten  regelmässigen 

am  Montag  den  29.  Juni  d.  Js.  Nachmittags  3  Uhr 
zu  Lübeck  im  Casino -Gebäude  abzubaltenden  Generalver¬ 
sammlung  hierdurch  eingeladen. 

Zur  Prüfung  der  Legitimationen  der  stimmberechtigten  Ac- 
tieninhaber  und  zur  Aushändigung  der  Eintrittskarten  werden 
Committirte  des  Ausschusses 

am  Montag  den  29.  Juni  d.  Js.  Vormittags  von  11  bis  1  Uhr 
im  vorgenannten  Locale  gegenwärtig  sein. 

Die  Legitimation  geschieht  durch  Einreichung  einer  schrift¬ 
lichen  Erklärung  über  die  eigenen  Actien  und  über  die  Actien, 
für  welche  ein  Actionär  von  anderen  bevollmächtigt  ist ,  unter 
Vorzeigung  derselben  (§  29  des  Statuts). 

Zur  Verhandlung  kommen: 

1)  Jahresbericht  der  Direction  und  Rechnungsabschluss  des 
Jahres.  1867. 

2)  Jahresbericht  des  Ausschusses. 

Lübeck,  den  29.  Mai  1868. 

Der  Ausschuss 

_  der  Lübeck-Büehener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Neisse-Brieger  Eisenbahn. 

Die  Herren  Actionäre  der  Neisse-Brieger  Eisenbahn  werden 
zu  der  auf 


Montag  den  29.  dieses  Monats  Nachmittags  4  Uhr 

im  kleinen  Saale  der  hiesigen  neuen  Börse  anberaumten  diesjäh¬ 
rigen  ordentlichen  Generalversammlung  ergebenst  eingeladen. 

Gegenstände  der  Berathung  und  Beschlussnahme  sind  die 
im  §  20  No.  1  bis  4  des  Gesellschaftsstatuts  bezeichneten. 

Ausserdem  sollen  in  dieser  Versammlung  die  früher  be¬ 
schlossenen  und  Allerhöchst  genehmigten,  im  dritten  und  vierten 
Nachtrage  enthaltenen  Abänderungen  des  Gesellschaftsstatuts 
notariell  beurkundet  werden,  was  seiner  Zeit  unterblieben  ist, 
jetzt  aber  Behufs  Berichtigung  des  Handelsregisters  gefordert 
wird. 

Wer  der  Generalversammlung  beiwohnen  will,  hat  nach  §  25 
des  Gesellschaftsstatuts  unter  Ueberreichung  eines  doppelten  von 
ihm  unterschriebenen  Verzeichnisses  der  Nummern  seiner  Actien 
die  letzteren  spätestens  Sonnabend  den  27.  dieses  Monats  im  Ge- 
sellschaftsbüreau  —  Palmstrasse  im  Albrecht  Dürer  1.  Etage  — 
vorzuzeigen  oder  auf  eine  dem  Directorium  genügende  Weise 
deren  am  dritten  Orte  erfolgte  Niederlegung  nachzuweisen. 

Das  eine  der  überreichten  mit  dem  Gesellschaftssiegel  und 
der  Stimmenzahl  versehene  Verzeichniss  gelangt  zur  Rückgabe 
und  dient  als  Einlasskarte. 

Der  Geschäftsbericht  pro  1867  kann  vom  23.  dieses  Monats 
an  im  Gesellschaftsbüreau  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  10.  Juni  1868. 

Directorium. 

Ertel.  Haber.  Reichenbach.  Fromberg. 


Bebra-Hanauer  Eisenbahn.  Falirplan  Gültig  vom  1.  Juli  1868  an  bis  auf  Weiteres. 

für  die  Strecke  Steinau  —  Hanau. 


I. 

III. 

V. 

Vormittags. 

Vormittags. 

Nachmittags. 

U.  M. 

U.  M. 

U.  M. 

Von  Steinau  nach  Hanau. 


Steinau  .  . 

Salmünster  . 
Wächtersbaeh 
Gelnhausen  . 
Meerholz  .  . 

Langenselbold 
Hanau  I  .  . 

Bebraer  1 
Bahnhof  |  . 
Hanau  1  . 
Frankfurter  > 
Bahnhof  }  . 
Wilhelmsbad 
Mainkur  .  . 

Frankfurt 


Abfahrt 

5. 

10-30 

4-30 

5) 

5-14 

IO.44 

4,44 

55 

5-29 

10-59 

4-59 

55 

5-51 

11-21 

5-21 

5-59 

11-29 

5-29 

6-14 

11-44 

5.44 

Ankunft 

6-32 

12.2 

6.2 

Abfahrt 

6-37 

12.7 

6.7 

Ankunft 

6-40 

12-10 

6-io 

Abfahrt 

6-45 

12.15 

6.15 

55 

6-51 

— 

6-22 

7-io 

12.45 

6.44 

Ankunft 

7-20 

12.57 

6-56 

Von  Hanau  nach  Steinau. 


Frankfurt 
Mainkur  .  . 

Wilhelmsbad 
Hanau  1  . 
Frankfurter  J- 
Bahnhof  J  . 
Hanau  1  .  . 

Bebraer  > 
Bahnhof  j  . 
Langenselbold 
Meerholz  .  . 

Gelnhausen  . 
Wächtersbach 
Salmünster  . 
Steinau  .  . 


Abfahrt 


Ankunft 

Abfahrt 

Ankunft 

Abfahrt 


II. 

Vormittags. 
U.  M. 


55 

Ankunft 


7. 

7.9 

7-23 


7.. 

7. 


30 

33 


7- 38 

8- r 
8. 
8., 


17 

28 


52 


8. 

9.8 

9-22 


IV. 

Nachmittags. 
U.  M. 


1-10 

1-26 

1*45 

^•51 

2*12 

2-15 

2-20 

2-43 

2- 59 

3- io 
3-34 
3-50 

4.4 


VI. 

Nachmittags. 
U.  M. 


7. 


7. 


•16 

•34 

40 


8.2 

8.5 

8.10 

8-33 

8- 49 

9. 

9- 24 
9-40 
9-54 


Die  Zeiten  von  6  Uhr  Abends  bis  5  Uhr  59  M.  Morgens  sind  schwarz  umrahmt. 
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Königl.  Niedcrschlesisch-Märlrische  Eisenbahn. 

Von  Berlin  nach  der  Station  Altwasser  der  Schlesi¬ 
schen  Gebirgsbahn  wei  den  Billete  für  die  Hin-  und  Rückfahrt, 
sechs  Wochen  giltig,  vom  15.  Juni  bis  15.  October  d.  J.  aus- 
gegeben  und  zwar : 

zur  II.  C lasse  für . 8  Thlr.  10  Sgr.  —  Pf. 

„  HI-  „  „ . 5  „  28  „  6  „ 

50  Pfd.  Freigepäck. 

Billets  II.  Classe  haben  auch  für  die  Schnellzüge  Gültigkeit. 

Berlin,  den  9.  Juni  1868. 

Königliche  Direction 

der  Niederschlesisch- Märkischen  Eisenbahn. 

Altona -Kieler  Eisenbahn. 

Mit  dem  16.  Juni  d.  J.  tritt  auf  den  Bahnen  der  Altona- 
Kieler  und  der  Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahngesellschaft  ein 
neues  Betriebsreglement  mit  den  dazu  gehörigen  Tarifbestim¬ 
mungen  in  Kraft. 

Auf  allen  Stationen  und  im  hiesigen  Druckdepot  sind  Exem¬ 
plare  des  Reglements  nebst  den  Tarif  bestimmungen  zu  haben  und 
zwar  zum  Verkaufspreise: 

1)  des  Reglements  von  2x/2  Sgr.  pr.  Stück. 

2)  der  Tarif bestimmungen  mit  angehängten  Güter-  und 

Viehtarifen  von . 5  Sgr.  pr.  Stück. 

3)  des  Personengeldtarifs  von  .  .  2x/2  Sgr.  pr.  Stück. 

Altona,  den  11.  Juni  1868. 

Die  Direction. 

Pfälzische  Eisenbahnen. 

Prioritäts-Anlehen  der  Königl.  Bayerischen  Pfälzi¬ 
schen  Ludwigsbahn. 

In  der  am  5.  Juni  ds.  Js.  zu  Frankfurt  am  Main  stattgehabten 
fünfzehnten  Verloosung  der  vormals  fünfprocentigen,  nunmehr  aut 
vier  Procent  convertirten  Prioritäts-Anlehen  sind  nachstehende 
Partial  -  Obligationen  zur  Rückzahlung  per  October  ds.  Js.  ge¬ 
zogen  worden: 

Vom  Anleihen  von  fl.  2,000,000. 

Lit.  A.  No.  317,  429,  486,  550,  \ 

658,  701.  \ 

„  D.  No.  6,  55,  118,  348, 

370. 


11  Stck.  a  fl.  1000  =  fl.  11,000 


12  Stck.  a  fl.  500  =  „  6,000 


„  B.  No.  79,  252,  475,  504, 

614,  654,  662,  717 
„  E.  No.  37,  76,  407,  423 

”  ^T°-  62r’  1r,0,2’  205q1’  i3Q6^5’  f32  )  10  Stck.  ä  fl.  100  =  „  1,000 

„  F.  No.  20,  54,  128,  186,  310  /  Summa  fl.  18,000 

Vom  Anlehen  von  fl.  500,000. 

Lit.  G.  No.  98,  146 .  2  Stck.  äfl.  1000  =  fl.  2,000. 

„  H.  No.  16,  107,  245,  277,  280.  5  „  „„  500  =  „  2,500. 

Summa  fl.  22,500 

Ferner  wurden  bei  der  am  10.  Juni  ds.  Js.  zu  Ludwigshafen 
a/Rhein  stattgehabten  zehnten  Verloosung  des  vormals  fünfprocen¬ 
tigen,  nunmehr  auf  vier  Procent  convertirten  Prioritäts- Anlehens 


von  fl.  700,000  —  und  der  fünften  Verloosung  des  4x/2  procentigen 
;  Prioritäts- Anlehens  von  fl.  800,000  — nachstehende  Partial-Obli- 
i  gationen  per  1.  October  ds.  Js.  gezogen,  und  zwar: 

Vom  Anlehen  von  fl.  700,000. 

Lit.  K.  No.104, 172, 173,299.  4  Stck.  k  fl.  1000  =  fl.  4000 

„  L.  „  97,  202,  259.  .  .  3  „  „  „  500  =  ..  1500 
„  M.  „127,  241,  463,  513,»  R 
648,  723,  748,  821  ] 


100  = 


800 
176300 


in  Frankfurt  a/M. 

»  o 
,,  Mannheim 
„  München 
„  Augsburg 
„  Berlin 
„  Neustadt  a/H. 


n 

v 

n 


Summa 

Vom  41/2°/o  Anlehen  von  fl.  800,000. 

Lit.  A.  No.  14 . 1  Stck.  ä  fl.  1000  =  fl.  1000 

„  B.  „  137 . 1  „  „  „  500=  „  500 

„  C.  „  178,  426,  554, 842,  988.  5  „  „  „  100  =  „  500 

Summa  fl.  2000 

Die  Besitzer  vorstehender  Obligationen  werden  hiervon  mit 
dem  Bemerken  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  deren  Auszahlung  vom 
1. October  ds.  Js.  an: 

bei  M.  A.  v.  Rothschild  &  Söhne, 

Ph.  Nie.  S  chmidt, 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne, 

Rob  v.  Frölich  &  Cie., 

Ch.  v.  Frölich  &  Söhne, 

S.  Bleich r öder, 

_ _ _  "  L.  Dacque, 

”  Ludwigshafen  a/Rh.  der  Königl  Filialbank, 

„  Directorialcasse 
»  »  ”  ” 

erfolgt,  dass  die  Verzinsung  derselben  am  1.  October  ds.  Js.  auf¬ 
hört  und  dass  die  per  1.  April  1869  und  später  fälligen  Coupons, 
welche  an  diesen  Obligationen  fehlen ,  bei  deren  Auszahlung  in 
Abzug  gebracht  werden. 

Aus  früheren  Verloosungen  sind  von  obenbezeichneten  Priori¬ 
täts-Anlehen  noch  rückständig : 

Von  den  auf  4 °/u  convertirten  Anlehen. 

Verloosung  per  1.  October  1863.  —  Lit.  E.  No.  52, 
F.  No.  358,1.  No.  76. 

Verloosung  per  1.  October  1864.  —  Lit.  D.  No.  227,  F.  No. 
117,  H.  No.  159,  L.  No.  1,  88,  M.  No.  787. 

Verloosung  per  1.  October  1865.  —  Lit.  A.  No.  120,  169, 
B.  No.  665,  D.  No.  46,  F.  No.  183,  H.  No.  110,  M.  No.  343, 
386,  495. 

Verloosung  per  1.  October  1866.  —  Lit.  A.  No.  85,  377, 
B.  No.  726,  C.  No.  125,  448,  E.  No.  78,  F.  No.  19,  M.  No. 
321,  369,  482. 

Verloosung  per  1.  October  1867.  —  B.  No.  95,  164,  C.  No. 
104,  179,  183,  D.  No.  99,  240,  E.  No.  391,  F.  No.  145,  214,  H. 
No.  224,  M.  No.  156,  355,  825,  922. 

Von  dem  Anlehen  ä  4x/2°/0. 

Verloosung  per  1.  October  1866.  —  Lit.  C.  No.  874. 
Verloosung  per  1.  October  1867.  —  Lit.  B.  No.  243,  C. 
No.  536. 

Ludwigshafen,  11.  Juni  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Es  hat  heute  die  Verloosung  unserer  4®/0Prioritäts-Actien  resp.  41/2°/0  Prioritäts-Obligationen  Statt  gefunden  und  sind  bei  der 
selben  folgende  Nummern  gezogen  worden: 

I.  der  4°/0  Prioritäts  -  Actien. 

230  Stück  a  lOO  Tlilr. 

18.  23.  26.  211.  262.  270.  283.  360.  371.  484.  541.  558.  579.  628.  660.  661.  671.  698.  713.  754.  794.  857.  873.  883.  919. 
932.  965.  987.  1065.  1115.  1143.  1181.  1206.  1214.  1229.  1256.  1277.  1349.  1353.  1368.  1387.  1402.  1442.  1499.  1544. 
1590.  1691.  1751.  1805.  1809.  1851.  1853.  1901.  2031.  2033.  2105.  2127.  2142.  2145.  2223.  2342.  2451.  2479.  2500.  2o40. 

2547.  2601.  2632.  2642.  2664.  2761.  2844.  2856.  2874.  2884.  2899.  2916.  2957.  3003.  3170.  3172.  3200.  3205.  3207.  3229. 

3252.  3305.  3322.  3347.  3428.  3456.  3554.  3557.  3578.  3595.  3649.  3658.  3659.  3672.  3830.  3838.  3940.  3960.  3971.  4055.  4073. 
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4148.  4299.  4362.  4394.  4432.  4437.  4468.  4515.  4591. 

5006.  5026.  5052.  5067.  5078.  5099.  5106.  5133.  5149. 

5883.  5889.  5938.  5980.  5998.  6041.  6042.  6047.  6241. 

6498.  6587.  6608.  6645.  6679.  6693.  6754.  6796.  6814. 

7135.  7201.  7261.  7264.  7326.  7375.  7391.  7398.  7403. 

7899.  7928.  7929.  7931.  8025.  8040.  8041.  8060.  8096. 

8423.  8431.  8448.  8454. 


4649.  4715. 
5186.  5187. 
6270.  6299. 
6850.  6858. 
7451.  7527. 
8107.  8114. 


4716.  4717. 
5392.  5423. 
6339.  6367. 
6861.  6878. 
7542.  7581. 
8115.  8118. 


4720.  4738.  4756. 
5555.  5559.  5602. 
6368.  6375.  6382. 
6936.  6951.  6961. 
7636.  7706.  7797. 
8193.  8270.  8279. 


4787.  4955. 
5665.  5746. 
6454.  6456. 
6991.  7012. 
7813.  7821. 
8337.  8371. 


4986.  4999. 
5758.  5805. 
6461.  6471. 
7027.  7058. 
7822.  7885. 
8384.  8417. 


34  Stück  a  500  Thlr. 

49.  227.  249.  336.  343.  371.  396.  412.  413.  417.  423.  520.  546.  588.  717.  774.  808.  819.  901.  921  928  950  959  978 

992.  1050.  1052.  1054.  1065.  1068.  1140.  1212.  1234.  1260.  ' 

II.  der  4Vs  %  Prioritäts-Obligationen. 

188  Stück  ä  lOO  Thlr. 

147.  186.  215.  351.  484.  497.  549.  690.  856.  887.  1054.  1102.  1234.  1265.  1328.  1920.  1978.  2083.  2099.  2121.  2231. 
2352.  2387.  2446.  2563.  2643.  3608.  3754.  3759.  4040.  4154.  4162.  4222.  4324.  4424.  4838.  4996.  5030.5043  5536.  5708. 
5721.  6198.  6317.  6462.  6596.  6604.  6940.  7000.  7129.  7505.  7574.  7720.  8300.  8616.  8961.  9273.  9368.  9577.  10093. 
10279.  10318.  10347.  10365.  10600.  10603.  10649.  10846.  10967.  10993.  11010.  11467.  11702.  12330.  12377.  12392.  12425. 
12654.  12699.  13005.  13078.  13128.  13230.  13276.  13291.  13399.  14034.  14077.  14096.  14150.  14227.  14245.  14270.  14369. 
14441.  14542.  14624.  14891.  15018.  15091.  15141.  15226.  15241.  15542.  15550.  15563.  15900.  15938.  16129.  16245  16249 

16326.  16347.  16718.  16741.  16782.  16919.  16954.  17101.  17165.  17327.  17431.  17573.  17652.  17694.  17697.17811.  17993. 

18087.  18097.  18549.  18666.  18856.  19163.  19302.  19467.  19886.  19931.  20086.  20140.  20245.  20457.  20705.  20778.  21306. 

21725.  21825.  21954.  21977.  22007.  22107.  22480.  23041.  23120.  23232.  23311.  23513.  23787.  23801.  23912  24386  24475 

24661.  24674.  24725.  24749.  24884.  25015.  25070.  25377.  25454.  25510.  15570.  25659.  25959.  25975.  25984.  26023  26332 

26400.  26402.  26408.  26667.  26709.  26716.  26981.  27024.  27148. 


39  Stück  ä  500  Thlr. 

206.  215.  400.  559.  728.  811.  813.  962.  1009.  1161.  1240.  1372.  1554.  1580.  1650.  1897.  2117.  2260.  2281.  2407.  2423. 
2459.  2532.  2588.  2629.  2781.  2835.  3074.  3265.  3517.  3655.  3703.  3789.  3920.  4161.  4197.  4264.  4330.  4772. 

III.  der  4^2  %  Prioritäts-Obligationen  Iiittr.  B. 

38  Stück  ä  lOO  Thlr. 

1665.  1965.  2245.  2874.  3197.  3621.  3854.  3919.  4059.  4257.  4679.  4952.  5030.  5049.  5055.  5072.  5085.  5271.  5366  5417 
5713.  5739.  5886.  6277.  6380.  6465.  6488.  6613.  6940.  7038.  7115.  7386.  7782.  7858.  8381.  8476.  8610.  8903. 

8  Stück  ä  500  Thlr. 

17.  52.  56.  468.  568.  569.  915.  1097. 

Die  Verzinsung  dieser  verloosten  Prioritäts-Actien  und  Obligationen  hört  mit  dem  30.  Juni  1.  J.  auf,  weshalb  deren  Inhaber 
ersucht  werden,  solche  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  bei  der  Gesellschafts-Haupt- Casse  — am  Askanischen  PlatzNro.  6  —  nebst  den  vom  1.  Juli 
er.  ab  laufenden  Zins-Coupons  gegen  Zahlung  des  Nennwerthes  der  Actien  resp.  Obligationen  einzuliefern. 

.  ^er  -^eOag  etwa  fehlender  Zins-Coupons  wird  bei  der  Einlösung  in  Abzug  gebracht,  und  in  Betreff  derjenigen  Actien  resp. 
Obligationen,  welche  auch  bis  zum  1.  December  er.  nicht  zur  Einlösung  gebracht  werden  ,  tritt  gerichtliches  Depositions- Verfah¬ 
ren  ein. 


Aus  früheren  Verloosungen  sind  bis  jetzt  noch  folgende  Prioritäts-Actien  und  Obligationen  zur  Einlösung  nicht  präsentirt: 

I.  Prioritäts-Actien  a  4% 

aus  der  14.  Verloosung  (vom  Jahre  1856)  5156.  6220.  7454.  7456.  7572.  7574.  7620.  7792.  8284 

No.  3711.  ä  100  Thlr.  8488.  4  100  Thlr. 


aus  der  23.  Verloosung  (vom  Jahre  1865) 

No.  87.  94.  759.  2926.  3333.  3512.  3822.  3889.  5862.  6289. 
8167.  8324  k  100  Thlr. 

aus  der  24.  Verloosung  (vom  Jahre  1866) 

No.  127.  875.  1194.  k  500  Thlr. 

No.  84.  2161.  2215.  2308.  3088.  3486.  3746.  4243.  4280.  4726. 


aus  der  25.  Verloosung  (vom  Jahre  1867) 

No.  313.  922.  1159  k  500  Thlr. 

No.  182.  191.  344.  657.  900.  972.  1015.  1154.  1346.  1980. 
2166.  2700.  2779.  3130.  3271.  4540.  4548.  5413.  5501. 
5809.  6051.  6054.  6593.  7114.  7556.  7672.  7747.  7776. 
7894.  8094.  8142  ä  100  Thlr. 


II.  Prioritäts-Obligationen  ä  4 1/s  °/0. 

aus  der  6.  resp.  9.  Verloosung  (vom  Jahre  1866) 

No.  5464.  k  500  Thlr. 


No.  2457.  3716.  5540.  6108.  6893.  7227.  7575.  9085.  10150. 
10903.  13212.  13415.  13902.  14025.  17627.  18016.  18632. 
18940.  19224.  19439.  19678.  21152.  22228.  24903.  26123. 
26212.  27051  k  100  Thlr. 
aus  der  7.  resp.  10.  Verloosung  (vom  Jahre  1867) 

No.  242.  403.  1816.  2540.  2702.  3009.  3275  k  500  Thlr. 


No.  1030.  1180.  2166.  2923.  3042.  3256.  3485.  3740.  4908. 
4978.  5008.  6606.  9880.  10201.  10508.  11328.  11517. 
11570.  12264.  12334.  12633.  12852.  13317.  13506.  14641. 
15312.  15606.  16049.  16340.  17253.  18258.  18422.  18620. 
19227.  19234.  20648.  21191.  21619.  21799.  21878.  21999. 
22222.  22290.  22556.  22952.  23222.  24476.  24486.  26466. 
27152  k  100  Thlr. 


No.  31  k  500  Thlr. 


III-  Prioritäts-Obligationen  ä  4!/2  °/0  Iiittr.  B. 

aus  der  1.  Verloosung  (vom  Jahre  1867) 

No.  2655.  3904.  5860  k  100  Thlr. 


.  Alle  übrigen  bisher  verloosten  und  eingelösten  Actien  resp.  Obligationen  nebst  den  dazu  gehörigen  Coupons  sind  vorschrifts- 
mässig  vernichtet  worden. 

Insofern  es  dem  Wunsche  von  Besitzern  der  gezogenen  Prioritäts-Actien  resp.  Obligationen  entsprechen  sollte,  dieselben  noch 
vor  dem  1.  Juli  er.  eingelöstzu  erhalten,  haben  wir  unsere  Haupt-Casse  fernerweit  angewiesen,  dergleichen  schon  von  jetzt  ab, 
unter  Abzug  der  vom  Tage  der  Präsentation  ab  bis  ult.  Juni  er.  laufenden  Zinsen  (von  resp.  4  oder  4*/s  °/o)  gegen  Einlief- 
rung  der  Actien  resp.  Obligationen  nebst  dazu  gehörigen  vollständigen  Coupons  zu  discontiren. 

Berlin,  den  12.  März  1868. 


Die  Direction. 


341 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

Die  am  1.  December  dieses  Jahres  zurückzuzahlenden 
90  Nummern  der  Partial-Obügationen  unserer  Anleihe  vom  1.  De¬ 
cember  1839  und  der  2.  Serie  dieser  Anleihe  vom  1.  Juni  1841, 
sowie  die  an  demselben  Tage  zurückzuzahlenden  10  Serien  un¬ 
serer  Anleihe  vom  1.  December  1854  sollen 

Mittwoch,  den  1.  Juli  dieses  Js. 

Vormittags  um  10  Uhr  im  Sitzungszimmer  des  hiesigen  Bahnhofs 
vor  Notar  und  Zeugen  öffentlich  ausgeloost  werden. 

Leipzig,  den  12.  Juni  1868. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Dr.  E inert,  Vorsitzender. 

C.  A.  Gessler,  Bevollmächtigter. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Die  am  1.  Juli  d.  J.  fälligen  Zinscoupons  der  4  und  l^pro- 
centigen  Prioritäts-Obligationen  der  Thüringischen  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft 

1)  Serie  I  (4°/0)  Coup.  No.  1 1 

2)  „  II  (41/2°/o)  „  „  9 

3)  „  III  (4°/0)  „  „  11 

4)  „  IV  (41/ 2°/ 0)  „  „11 

werden  von  dem  gedachten  Tage  ab  bis  Ende  des  Monats 

a)  durch  unsere  Hauptcasse  in  Erfurt  (Vormittags  in  den  ge¬ 
wöhnlichen  Geschäftsstunden), 

b)  durch  die  Billet-Expeditionen  in  den  an  der  Thüringi¬ 
schen  Eisenbahn  belegenen  Städten  nach  vorausgegangener 
Anmeldung, 

c)  die  unter  1.  3.  4  erwähnten  Coupons  durch  Herrn  J.  H. 
Cohn  in  Dessau,  und  für  dessen  Rechnung 

durch  die  Herren  Breest  &  Gelpcke  in  Berlin, 
durch  die  Herren  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in 
Frankfurt  am  Main  und 
durch  die’Leipziger  Bank  in  Leipzig, 

d)  dagegen  die  Coupons  unter  2 : 

durch  die  Herren  Breest  &  Gelpcke  in  Berlin, 
durch  die  Herren  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in 
Frankfurt  a/M., 

durch  die  Leipziger  Bank  in  Leipzig  und 
durch  Herrn  A.  Stürcke  in  Erfurt 

bezahlt. 

Die  Einlösung  bei  den  auswärtigen  Stellen  ad  c  und  d  er¬ 
folgt  nur  von  9 — 12  Uhr  Vormittags. 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  findet  die  Einlösung  sämmtlicher 
Coupons  nur  durch  unsere  Hauptcasse  statt. 

Erfurt,  den  10.  Juni  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Die  am  1.  Juli  er.  fällig  werdenden  Zinsen  der  Stamm- 
Actien  und  Prioritäts-Obligationen  der  frühem  Münster-Hammer 
Eisenbahn  sind  vom  gedachten  Tage  ab  gegen  Einreichung  der 
Zinscoupons  bei  folgenden  Zahlungsstellen  zu  erheben: 

1)  bei  unserer  Hauptcasse  in  Münster  in  den  Vormittags¬ 
stunden  von  9  bis  12  Uhr, 

2)  bei  unserer  Stationscasse  in  Hamm, 

3)  bei  dem  Bankier  A.  Paderstein  in  Berlin. 

Mehrere  zur  Einlösung  präsentirte  Coupons  sind  mit  einem 
Verzeichnisse  nach  der  Nummer  folge  geordnet  einzureichen. 
Münster,  den  5.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Köllig  Christian  VIII.  Ostseebahn. 

Der  Ausschuss  hat  an  Stelle  des  verstorbenen  Herrn  Direc- 
tors  TV arnholtz  den  Herrn  B.  Geske  wieder  zum  Director  ge¬ 
wählt  und  hat  derselbe  die  Wahl  angenommen. 

Altona,  den  8.  Juni  1868. 

Der  Ausschuss. 

T heod.  Reineke,  Vorsitzender. 


Königliche  Ostbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

a)  600  000  laufende  Fuss  gewalzte  Eisenbahn-Schienen, 

b)  4  153  Centner  oder  57  200  Stück  Seitenlaschen, 

c)  2  542  do.  ,,  460  000  Stück  Hakennägel  und 

d)  1  027  do.  „  116  000  Stück  Laschenschraubenbolzen 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Bahnschienen  resp.  Klein¬ 
eisenzeug“ 

versehen,  bis  zu  dem, 

am  Dienstag,  den  21.  Juli  d.  J,  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central- Biireau  auf  dem  hiesigen  Bahnhöfe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln  so  wie  in  unserm  Central-Büreau  hie- 
selbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an  unsern 
B üreau -Vorsteher ,  Kanzlei -Rath  Lakomi  hierselbst  zu  rich¬ 
tende  Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  10.  Juni  1868. 

_____ _ _ _ Königl.  Direction  der  Ostbahn. 

öberschlesiscke  Eisciibalm. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

31  830  laufenden  Fuss  eichenen  Weichenschwellen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch  den  8.  Juli  c.  Vorm.  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Weichenschwellen“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copien  der¬ 
selben  in  Fmpfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  11.  Juni  1868. 

_ Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Nassauiscke  Eiscubakit. 

Die  zur  Herstellung  einer  Zweigbahn  von  Limburg  nach 
Hadamar  erforderlichen  Bauarbeiten,  bestehend  in: 

1)  Erd-,  Fels-  und  Planirarbeiten, 

veranschlagt  zu  .  .  .  •  .  60012Thlr.  —  Sgr.  —  Pf. 

2)  Böschungsmauern,  veranschlagt  zu  14788  „  17  „  —  „ 

3)  Chaussirungsarbeiten  „  „  3926  „  7  „  3  „ 

4)  Brücken ,  Viaducten  und  Durch¬ 

lässen,  veranschlagt  zu  .  .  30193  „  2  „  10  „ 

zusammen  108  919Thlr.27Sgr.  lPf. 
sollen,  in  zwei  Loose  getheilt,  auf  dem  Submissionswege  verdungen 
werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Offerten  auf  Bauarbeiten  zur  Herstellung  der  Zweigbahn 
Limburg-Hadamar.“ 

versehen,  bis 

Montag  den  29.  1.  M.  Vormittags  10  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen,  in  welchem  Termine 
die  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen 
Submittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt.  Die 
Uebernahmsbedingungen,  Kostenanschläge  und  Zeichnungen  liegen 
auf  dem  Büreau  der  Unterzeichneten  Direction  in  dem  Stations- 
Gebäude  zu  Wiesbaden  zur  Einsicht  offen. 

Wiesbaden,  den  8.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Herstellung  der  eisernen  Dachconstructionen  für  die 
160  Fuss  im  Durchmesser  grossen  Locomotivschuppen  auf  den 
Bahnhöfen  Soest  und  Paderborn  soll  einschliesslich  Lieferung 
aller  Materialien  für  beide  Locomotivschuppen 
189  000  Pfd.  Schmiedeeisen, 

97  300  Pfd.  Gusseisen 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Submissions-Bedingungen ,  Zeichnungen  und  Gewichts- 
Berechnungen  sind  im  Büreau  des  Unterzeichneten  einzusehen 
und  werden  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Ausführung  der  eisernen  Dachconstructionen 
für  die  Locomotivschuppen  in  Soest  und  Paderborn“ 
sind  spätestens  bis  zu  dem 

am  27.  Juni  Mittags  12  ^  Uhr 

in  obengenannten  Büreau  anstehendem  Termine  einzureichen,  in 
welchem  die  Eröffnung-  der  eingegangene]  Offerten  in  Gegenwart 
der  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Münster,  den  12.  Juni  1868. 

Der  Ober-Betriebs-Inspector. 

Schwabe. 


Maiii-Weser-Balm. 

Es  soll  der  Bedarf  pro  II.  Semester  1868  an  folgenden 
Materialien: 

Laschenschrauben,  Schienenkloben,  Brennöl,  Schmieröl 
(Rüböl),  Eichen-,  Tannen-  und  Kieferudiele,  Feilen  und 
Orleans 

in  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  längstens  bis  26.  d.  Mts.  Vormittags 
10  tfhr  bei  unterfertigter  Stelle  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  täglich,  Vormittags  von  8 
bis  12  Uhr  auf  dem  Büreau  unserer  Hauptmaterialien- Verwaltung 
einzusehen. 

Frankfurt  a/M.,  10.  Juni  1868. 

Magazins-Commission  der  Main-Weser  Bahn. 


Königlich  Schlesische  Gebirgsbahn.* 

(Zweigbahn  Ruhbank-Landeshut-Landesgrenze.) 

Für  die  zweite  Meile  der  vorgenannten  Zweigbahn  soll  die 
Ausführung 

1)  der  Erd-,  Fels-  und  Planirungsarbeiten  ,  veranschlagt  auf 
rund  41  280  Thaler; 

2)  vou  15  Stück  kleineren  Bauwerken,  bestehend  in  Durch¬ 
lässen,  Brücken  und  Wegeunterführungen  und  enthaltend 
circa  700  Schachtruthen  Mauerwerk; 

3)  der  massiven  Pfeiler  für  eine  mit  eisernem  Ueberbau  zu 
versehende  grössere  Brücke  über  den  Bober  mit  115  Fuss 
Lichtweite  und  etwa  200  Schachtruthen  Mauerwerk  ; 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  Unternehmer  verdungen 
werden. 

Pläne,  Berechnungen  und  Submissionsbedingungeu  sind  in 
unserm  Centralbüreau,  Demianiplatz  No.  55,  an  den  Wochentagen 
von  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Von  den  Submissionsbedingungeu 
können  auf  Erfordern  auch  Abdrücke  gegen  Erstattung  der 
Kosten  mitgetheilt  werden. 

Ueber  die  localen  Verhältnisse  wird  an  Ort  und  Stelle  unser 
Abtheilungs-Bauineister  PorschinLandeshut  Auskunft  geben. 

Die  Offerten,  welche  für  jede  der  oben  genannten  Arbeiten 
1  getrennt  zu  fassen  sind,  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  für  Bauausführungen  zur  Schlesischen  Gebirgsbahn“ 

!  versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf  den  1.  Juli  1868,  Mittags 
j  12  Uhr  in  unserem  Centralbüreau  hierselbst  anberaumten  Termine 
portofrei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anberaum¬ 
ten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  per¬ 
sönlich  erscheinenden  Submittenten  erfolgen.  Später  eingehende 
oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  Anspruch 
I  auf  Berücksichtigung. 

Unternehmungslustige  haben  durch  vor  dem  Termine  einzu- 
j  reichende  Atteste  ihre  Qualifikation  nachzuweisen. 

Görlitz,  den  9.  Juni  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 

*  Für  vorige  Nummer  zu  spät  (am  12.  d.  M.)  eingegangen.  Die  Red. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 

Grossherzogi.  Haitische  Hahnen.  Ende  Mai  1868 
W.  I.  1  Stück  Eisenguss  (7  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal. 

St  li.  3  Säcke  Haber  (445  Pfd,)  lagern  in  Kehl. 


Bayerische  Ostbahnen.  1.  Juni  1868. 
GL.  1  Stück  Ofentbeil  (5  Pfd.)  ... 

W  K.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  88  Pfd.) 

TL  671.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  Ctr.  60  Pfd.) 

0  K  4.  1  Sack  Zwetschgen  (1  Ctr.  70  Pfd.) 

931.  1  Fass  Zwetschgen  (13  Ctr.  15  Pfd.) 

J  S  3654.  1  Fass  Wein  (68  Pfd.) 

XA55'348  4  Fass  Zwetschgen  (52  Ctr.  64  Pfd.) 


3  Sack  Mais  (3  Ctr.  47  Pfd.) 

J  S  18.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  17  Pfd.) 
91.  1  Kiste  Eisenwaaren  (2  Ctr.  36  Pfd.) 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.) 

4526.  1  Fass  Cement  (3  Ctr.  24  Pfd.) 

B.  13  Ballen  Holzdraht  (11  Ctr.  5  Pfd.) 

0  g  0  391.  1  leerer  Ballen  (29  Pfd.) 


.lagern  in  Passau. 


1  Stück  Schwungrad  (3  Ctr.  40  Pfd.) 

FEI.  1  Ballen  Waschleder  (46  Pfd.)  lagert  in  Straubing. 

1  Fass  Gyps  (87  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

Briaux  David  &  Cie.  Paris.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  78  Pfd.)  lagert  in 
Klardorf. 

1  Stumpf  Gerste  (41  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

1  Sack  Gerste  (1  Ctr.  72  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

H  R  10.  1  Ballen  mutbmaasslicn  Kleider  (14  Pfd.)  lag.  inRegensburg. 
1  Koffer  muthmaasslich  Kleider  (51  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 


C  F  932.  IKiste  (Inhalt  unbekannt,  49  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 

^4^  133.  1  Säckl  Früchte  (28Pfd.)  lagert  iu  Eger. 

1  otück  Laternenhalter  (28  Pfd.)  lagert  in  Amberg. 

•148.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  25  Pfd.)  lagert  in  Freihöls. 

Königl.  Bayerische  Staatseisenbalmen.  Ende  April  1868. 
JE.  1  Pack  leere  Säcke  (29  Pfd.)  lagert  in  Maisach. 

B  V  730.  1  Kiste  Bücher  (32  Pfd.)  lagert  in  München. 

0^  1  Kiste  Maschinenteile  (40  Pfd.)  lagert  in  Augsburg. 

S  Bernrieder.  1  Sack  leere  Säcke  (114  Pfd.)  lagert  in  Harbatzbofen. 
rf'.  ÄÄ'M,  }  lagern  i„  Aug,b„,¥. 

1 2  b73  1  "o™ 

J  Z  8.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  113  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg, 
y  ,x  5320.  1  Fässchen  Cichorien  lagert  in  Pleinfeld. 


C  S  35.  1  Kistchen  Drahtstiften  lagert  in  Pleinfeld. 

R  39  365.  1  Korbflasche  Solaröl  (122  Pfd.)  lagert  in  Hassfurt. 
K  K  1042.  1  Kiste  Eisenwaaren  (58  Pfd.) 

F  S  497.  1  Kiste  Eisenwaaren  (103  Pfd.) 

C  E  3412.  1  Stück  Eisen  (191  Pfd.) 

280.  1  Stück  Eisen  (203  Pfd.) 

C  E  412.  1  Kiste  Achse  (14  Pfd.) 

L  Reinitz.  1  Sack  leere  Säcke  (31  Pfd.) 

T.  10  Stück  Eisentheile  (165  Pfd.) 

W  531.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  33  Pfd.) 

EMC  350.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  60  Pfd.) 

M  C  2599.  1  Kiste  Farbe  (38  Pfd.) 

M  K.  1  Pack  Kleider  (39  Pfd.) 


lagern  inAschaf- 
fenburg. 
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P  262.  1  Pack  Papier  (64  Pfd.)  I  .  .  , 

J  G  45  LandsbergP  1  Sack  Salz  (169  Pfd.)  }  laSern  m  Wurzburg. 
N  P.  1  Kiste  Kleider  (10  Pfd.)  lagert  in  Bamberg. 


Bergisch -Märkische  Eisenbahn.  Mai  1868. 

1  Bund  6  Schlüssel  von  Solingen  lagert  in  Düsseldorf. 

\Y  5.  1  Ballen  Stöcke  (20  Pfd.)  von  Hamm  lagert  in  Düsseldorf. 

B.  1  Collo  Gussverzieruiig  (5  Pfd.)  von  Düsseldorf  lagert  in  Steinbeck. 
F  B  207.  1  Korb  Schüppen  (87  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 
in  Steinbeck. 

1  Sack  Korn  (133  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Barmen. 

M  B  6.  39  Pack  Strohpappen  von  Iserlohn  lagern  in  Rittershausen. 
F  H 1547.  1  Korb  Tabak  (45  Pfd.)  von  Mülheim  a/Rheiu  lagert  in 
Hagen. 

TB  1961.  1  Korb  (Inhalt  unbek.,  48  Pfd.)  von  Haspe  lagert  in  Witten. 

1  Holzmodell  von  Steele  lagert  in  Dortmund. 

1  Rosterbalken  (20  Pfd.)  von  Mülheim  a/Rhein  lagert  in  Dortmund. 
Loerges  Verm- Anstalt  603,  218.  2  Spritfässer  (176  Pfd.)  von  der 
Schuppenrevision  lagern  in  Dortmund. 

A  K  929.  1  Pack  Schüppen  (93  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 
in  Dortmund. 

A  Schmitz.  5  leere  Fässer  (103 Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern 
in  Hoerde. 

V  R  909.  1  leeres  Fass  (26  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Hamm. 

S  2.  1  Pack  Kalbfelle  (75  Pfd.)  von  Holzwickede  lagert  in  Hamm. 

P  65/66.  2  Ballen  (Iuhalt  unbekannt,  42 Pfd.)  lagern  in  Hamm. 

1  Pack  Eisendraht  (25  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in 
Limburg. 

R  &  P  373.  1  Ballen  Haare  (130  Pfd.) 

G  &  C  785.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  27  Pfd.) 

G  B.  2  eis.  Fensterrahmen  (174  Pfd.) 

M  T  10.  1  Ballen  baumw.  Waare  (40  Pfd  ) 

AK  162.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  500  Pfd.)  von  der  Schuppenre¬ 
vision  lagert  in  Steele. 

R  &  C  5883.  1  Pack  Strohdeckel  von  Hagen  lagert  in  Essen. 

1  Pack  Springfedern  (34  Pfd.)  von  der  Sehuppenrevision  lagert  in 
Essen. 

G  F  D  1637.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  200  Pfd.)  von  Coburg  lagert 
in  Oberhausen. 

PL  2159  Wesel.  1  Satz  Eimer  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Oberhausen. 

S.  1  Fass  Theer  (165  Pfd.) 

H  C  16.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  160  Pfd.) 

H  C  15.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  58  Pfd.) 

S.  4  Stangen  Stahl  (240  Pfd.) 

S  586.  2  Stangen  Stahl  (120  Pfd.) 

S  J  5.  1  eiserner  Rahmen  (230  Pfd.) 


von  der  Schuppenre¬ 
vision  lagern  in 
Duisburg. 


von  der  Schuppen¬ 
revision  lagern  in 
Altena. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

K.  1  Pack  Korbwaaren  (47  Pfd.)  lagert  in  der  Güterexpedition  Ber¬ 
lin  seit  März  1868. 

AR  W  2178/2475.  2  leere  Fässer  (1  Ctr.  8  Pfd.)  1  lagern  in  der  Gü- 
H  H  C  9845.  1  leere  Kiste  (50  Pfd  )  >  terexpeditionBer- 

Zinner  118.  102.  2  leere  Fässer  (45  Pfd.)  J  liu  s.  Ende  März  68. 

1  Sack  Maschinentheile  (71  Pfd.)  lagert  in  der  Güterexpedition  Berlin 
seit  Mitte  April  1868. 

W  26.  2  Sack  Säcke  (76  Pfd.)  lagert  in  der  Güterexpedition  Berlin 
seit  4.  Mai  1868. 

Krahmer  12.  1  leeres  Fass  (40  Pfd.)  lagert  in  der  Güterexpedition 
Berlin  seit  28.  April  1868. 

F  M  1.  1  leere  Kiste  (7  Pfd.)  lagert  in  der  Güterexpedition  Berlin 
seit  2.  Mai  1868. 

3  Stangen  Eisen  (74  Pfd.)  lagern  in  der  Güterexpedition  Berlin  seit 
5.  Mai  1868. 

E  P  8128.  1  leere  Kiste  (10  Pfd.)  lagert  in  der  Güterexpedition  Ber¬ 
lin  seit  10.  Mai  1868. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vgl.  die  Nachweisun¬ 
gen  der  vorhergehenden  Monate. 

Berlin,  den  15.  Juni  1868. 

Die  Direction. 


Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Mai  1868. 

V  L  183.  1  Block  Mahagoniholz  (5  Ctr.  88  Pfd.)  )  lagern  auf  dem 
Fl.  1  Pack  mahagon.  Fourniere  (1  Ctr.  14  Pfd.)  j  Versand -Güter¬ 
boden  in  Berlin  seit  24.  Mai. 

V  erzeichniss 

der  im  Monate  Mai  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  Überzählig  Vorgefundenen  Güter. 

Stati  on  B raun s c h w e i g, 

M  1.  1  leeres  Fass  (183  Pfd.). 

1  Kette,  5  Glieder  enthaltend. 

Station  Kreiensen: 

1  schwarzlederne  Hutschachtel  (5  Pfd.)  zur  Gepäcknummer  69  von 
Oschersleben  nach  Kreiensen  gehörend. 


Verzeichniss 

der  überzähligen  Gegenstände  auf  den  Stationen  der  Hannover¬ 
schen  Staatsbahnen  pro  Mai  1868. 


24  kleine  Wagenbüchsen  (33  Pfd.)  lagern  in  Harburg  seit  8.  Mai. 

597  Rethen/Hannover.  1  Sack  Heede  (10  Pfd)  lagert  in  Hannover. 

1  Bund,  6  Wagenschlüssel  lagert  in  Harburg  seit  24.  Mai. 

A.  1  kleine  DEisenplatte  (2  Ffd.)  lagert  in  Sebaldsbrück  s.  26.  Mai. 
K  G  1658.  1  Korb  leere  Flaschen  (36  Pfd.)  j 
E  15.  1  leerer  Glasballon  (33  Pfd.)  (  von  der  Schoppen- 

1  leerer  Glasballon  (28  Pfd.)  >  Revision 

1  leerer  Bienenkorb  (5  Pfd.)  I  lagern  in  Hildesheim. 

1  leeres  Fass  (14  Pfd.)  ' 

1  Sack  Weizen  (150  Pfd.)  lagert  in  Harburg  seit  28.  Mai. 

Höln-Mindener  Eisenbahn.  Mai  1868. 

2  tannene  Borde  (46  Pfd.)  lagern  in  Haiger  seit  1.  Mai. 

1  Pack  4  Stangen  Eisen  und  1  eiserner  Spaten  mit  hölzernen  Stiel 
(33  Pfd.)  lagern  in  Empel  seit  2.  Mai. 

HF  20.  1  leere  Kiste  (9  Pfd.)  ab  Gelsenkirchen  lagert  in  Minden  6eit 
4.  Mai. 

S  1.  1  leerer  Butterkübel  (8  Pfd.)  lagert  in  Löhne  seit  8.  Mai. 

G  B  19.  1  Ballen  Leinengarn  (45  Pfd.)  lagert  in  Löhne 
B  3.  2  Colli  Gusswaareu  (5  Pfd.)  lagern  in  Deutz  seit  14.  Mai. 

D  244.  1  leeres  Fass  (60  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  19.  Mai. 

N  30.  1  leere  Tonne  (18  Pfd.)  lagert  in  Löhne  seit  22.  Mai. 

Düren.  1  Ballen  Lumpen  (37  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  21.  Mai. 

AB  L  1679.  1  Ballen  Nessel  (46  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  26.  Mai. 

J  P  F  3154.  1  Kiste  Wein  (247  Pfd.)  von  der  Revision  lagert  in  Essen 
seit  26.  Mai. 

S  669.  1  leeres  Fass  (75  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  21.  Mai. 

H  L  S  5.  1  leeres  Fass  (11  Pfd.) 

M  F  4.  1  Pack  Schiefertafeln  (25  Pfd.) 

G  W  8815.  1  Kiste  Glas  (19  Pfd.) 

H  21405V2-  1  Kiste  Ultramarin  (27  Pfd.) 

1  eiserner  Thürhalter  (13  Pfd.) 

W  H  30.  1  leeres  Fass  (14  Pfd.) 

A  B  4.  1  leeres  Fass  (25  Pfd.) 

B  S  2117.  1  leere  Kiste  (28  Pfd.) 

1  Korb  leere  Krüge  (38  Pfd.) 

H  L  22.  1  leerer  Butterkübel  (17  Pfd.) 

Zeichen  un'eserl.  1  leerer  Butterkübel  (15Pfd.) 

E  S  j  M7K"l  Ki.te!  leere  Flaschen  (50  Pfd.) 

4  leere  Körbe  (18  Pfd.) 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben. 


von  der  Bühnen-Re- 
>  vision  lagern  in 
Herne  seit  27.  Mai. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

1  Kiste  geaichte  Gewichte  (247  Pfd.) 

7  Stück  Quintofen  ohne  Ringe 


Mai  1868. 


31  oder  (Sf/  24.  1  Sack  Soda 


lagern  in 
Leipzig. 


1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  auf  Gepäckschein  177 
Breslau-Leipzig 

L  C  408.  1  Fass,  anscheinend  Wagenfett  enthaltend  (114  Pfd.)  lagert 
in  Pristewitz. 

B  U  R  B.  1  eiserne  dreikantige  Schiene  (48  Pfd.)  auf  der 
Strecke  gefunden 

1  leeres  Fässchen  mit  eisernen  Reifen  (8  Pfd.)  von  Leipzig 
X  weiss.  1  Colli  Maschinentheil  (9  Pfd.) 

M  C  721.  1  Ballon  (60  Pfd.)  von  Leipzig 
S  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.) 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.) 

16  Colli  Ofentheile 


afder  U 
jipzig  J  0 


lagern  in 
Coswig. 


lagern  in 
Dresden. 


Magdeburg-IIalberstädter  und  Magdeburg- Witten- 
bergesche  Eisenbahn.  Mai  1868. 

A  W  A  1383.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  in  Magdeburg  H.  B. 

H  2.  1  Collo  Untertheil  eines  Kanonenofens  lagert  in  Mageburg  H. 
B.  seit  6.  Mai  er. 

Main-lVeckar-Bahn. 

Revision  am  1.  Juni  1868. 

1)  auf  Station  Frankfurt: 

S  S  4845.  1  Fass  Farbe  (96  Pfd.). 

L  51.  1  Ballen  Hanf  (52  Pfd.) 

R  10.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  10  Pfd.). 

F  524.  1  leere  Kiste  (20  Pfd.). 

2077.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd.). 

M  864.  1  Fässchen  (Inhalt  unbekannt,  35  Pfd.) 

Main- Weser-Bahn.  Anfangs  Juni  1868. 

1  Schreibtischaufsatz  lagert  in  Cassel  seit  November  1867. 

S  L.  1  Sack  altes  Papier  (22  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 
LE.  1  Wagendecke  von  Leinen  lagert  in  Cassel  seit  April  1863. 
O.  1  Ballen  Schaffelle  (42  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 
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1  mit  grauer  Oelfarbe  angestrichener  verschliessbarer,  zur  Aufbewah¬ 
rung  von  Zugslaternen  eingerichteter  Kasten  lagert  in  Gunters¬ 
hausen  seit  Februar  1868. 

1  Sack  Gerste  (112  Pfd )  lagert  in  Neustadt  seit  Mai  1868. 

AG.  1  Pack  Draht  (45  Pfd.)  lagert  in  Kirchhain  seit  November  1867. 
Koffler  &  Co.,  Kunstmühle  bei  Beiseförth  308.  1  Sack  leere  Säcke 
(58  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Januar  1868. 

BAß  5621.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  November  1867. 

2  Stück  tannene  Dielen  lagern  in  Frankfurt  seit  April  1868. 

Kgl.  NiederschlesiscDi-niärkisclie  Eisenbabn. 

Ende  Mai  1868. 

2  Collo  Bettstellentbeile  (22  Pfd.)  1 

1  complette  Bettstelle  (56  Pfd.)  >  lagern  in  Breslau. 

1  Schraubzwinge  (6  Pfd.)  ) 

L  &  C  176.  1  Sack  Lumpen  (118  Pfd.)  lagert  in  Neumarkt. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Mai  1868. 

1  kleiner  braunlederner  leerer  Koffer  (6  Pfd.). 

M  E  Königsberg  14.  1  Pack  Säcke  (35  Pfd.). 

Sollnitzki  &  Mittler  Brünn.  1  Pack  Säcke  (53  Pfd.). 

C  B  21.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  59  Pfd.). 

Kgl.  Prcussische  Ostbalin.  Mai  1868. 

J  &  Z  ikh  1  Kiste  Cichorien  (46  Pfd.). 

R  G  102.  1  Ballen  Fussdeckenzeug  (19  Pfd.). 

1  Sopha. 

Sollnitzki  &  Mittler,  Brünn.  1  Pack  Säcke  (53  Pfd.). 

Ponath.  1  leere  1 2 * * * * */i  Biertonne  (35  Pfd.). 

G  13.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  307  Pfd.). 

C  B  21.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  59  Pfd.). 

Bheimsche  Eisenbahn.  30.  Mai  1868. 

A  P  13.  22.  2  Fässer  Wein  lagern  in  Köln. 

1  Korb  gr.  Eisenwaaren  (120Pfd.)  lagert  in  Nippes,  Central-  Werstätte. 

4  Stäbe  Rundeisen  lagern  in  Aachen. 

B  R  1  Neuhäuser.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

A  7350.  1  leeres  Fass  lagert  in  Neuss. 

Iö6.  1  Fass  Theer  lagert  in  Neuss. 

1  eiserne  Platte  13y2'  ä  9*/^'  lagert  in  Osterath. 

O  B  K  479.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  360  Pfd.)  lagert  in  Bonn. 
Saints  freres  ä  Paris.  1  Ballen  leere  Säcke  (76  Pfd.)  lagert  in  Binger¬ 
brück. 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Biugerbrück. 

V  erzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  Stationen  der  ILönigl.  Saarbrücker 
und  Mhein-lValie-Eisenbaim 

pro  Mai  1868. 

1  Stange  Flacheisen  (82  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  19.  October  67. 

J.  W  898.  1  Kiste  gern.  Zimmet  (65  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit 
2.  Mai  1868. 

B  S  232.  1  Kiste  baumw.  Zeug  (287  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  s.  2.  Mai 68. 

1  Stück  Eisengitter  (50  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Februar  67. 
W.  1  Stück  Öfentheil  (37  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Feb.  67. 

3  Stück  Kreuzhölzer  (42  Pfd.)  lagern  in  Saarbrücken  seit  29.  März  67. 

E_H  1.  1  leeres  Fass  (32  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  März  1868. 

958.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  März  1868. 

J  H  3438.  1  Korb  Leim  (115  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  Jan.  1868. 
A  N  293.  1  Holzmodell  lagert  in  Neurikirchen  seit  März  1868. 

E  B  199.  1  leere  Kiste  [  (162  Pfd.)  lagern  in  Sobernheim  seit 

J  10  976/7.  2  leere  Kisten  |  August  1867. 

5  3695.  1  leeres  Fass  (11  Pfd.)  lagert  in  Cre.uznach  seit  22.  Febr.  68. 
D  B  &  C  565.  Heeres  Fass  (50  Pfd.)  lagert  inCreuznach  s.  22.  Febr.  68. 

1  Tau  76'  1.,  iy2"  dick  (22Pfd.)  lagert  in  Langenlonsheim  s.  15.  Mai  68. 
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Kgl,  Sächsisch-östliche  Staatsbahnen  und  Ijöbau- 
Meichenberger  Bahn.  Am  31.  Mai  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 

O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert  in 
Dresden,  Neustadt 

B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt.  ]  -3 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 

seit  Mai  1865. 

2  gusseiserne  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit 

46  Monaten. 

1  Bund  2  blech.  Kohlenkasten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 
seit  October  1865. 

19  Stab  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  1  .,  ,T  ,  ,0„c 

10  Stab  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda  J  sei  1  November  1865. 

83.  1  leeres  Fass  (44  Pfd.),  in  einem  Stations-Wagen  einge- 
v> — '  gangen,  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  1866. 

Ollendorf  Neumarkt.  1  Pack  leere  Säcke  (61  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 

1  Ballen  Baumwolle  (370  Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 


1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  )  .  . 

1  Hutschachtel  2  Mil. -Mützen  lagert  in  ReichenbergV  sei *  .j  ,0ei8' 

2  leere  Fässer  lagern  in  Rcichenberg  )  Periode  1866. 

A  156.  1  Sack  Guano  (203  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Pirna  im 

Wagen:  K.  K.  No.  5130  seit  30.  September  1867. 

Verzeichniss 

der  bei  den  Sigl.  .Sachs  westl.  Staats-  und  den  mit  diesen 
verwalteten  Privat- Eisenbahnen  im  Monat  Mai  1868 
überzählig  gewordenen  Transportgüter. 

SS.  1  Ballot  leere  Säcke  (7  Pfd.)  lagert  in  Hof. 

606.  1  gusseis.  Ofenthür  (2  Pfd.)  lagert  in  Mittweida. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  aus  Monat  Mai  1868. 

1  Wagendeichsel  ab  Ruhrort  lagert  in  Leipzig  seit  17.  Mai  1868. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Nachweisungen 
der  vorigen  Monate. 

Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Westfälischen  Eisenbahn 
am  1.  Juni  1868  lagernden  überzähligen  Güter. 

636.  1  leeres  Fass  (15  Pfd.)  von  Letmathe  lagert  in  Emden  seit 
31.  Mai. 

B  A  45.  1  leere  Tonne  (16  Pfd.)  ),  .  r  . 

D  O  1099.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  J  la&ern  ln  Leer  seit  13-  Marz- 
F  R  882.  1  leeres  Fass  (24  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  5.  Mai. 

A  6688.  1  Ballen  Tabak  (110  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  10.  Mai. 

J  W.  1  Pack  Säcke  lagert  in  Rheine  seit  3.  Mai. 

F  R.  2  Pack  Körbe  [11  Stück]  (126  Pfd.)  lagern  in  Rheine  s.  23.  Mai. 
K  358/9.  2  Pack  (110  Pfd.)  lagern  in  Rheine  seit  3.  Juni. 

1  Stange  Walzeisen  (27  Pfd.)  lagert  in  Greven  seit  1.  December. 

18.  1  Stange  Winkeleisen  (48  Pfd.)  lagert  in  Greven  seit  19.  Januar. 
48.  1  Stange  Winkeleiseu  (48  Pfd.)  lagert  in  Greven  seit  22.  Januar. 

1  Colli  Gusswaaren  (4  Pfd.)  lagert  in  Paderborn  seit  12.  December. 

D  3030/1.  2  Tonnen  Seife  (325  Pfd.)  lagern  in  Altenbeken  s.  3.  Febr. 
W  H  41.  1  Fass  (88  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  27.  Februar. 

2  Korbflaschen  mit  Säure  oder  Mineralöl  von  Hamm  lagern  in  War- 

burg  seit  21.  April. 

24.  Württemberg  sehe  Staatsbahnen.  Am  1.  Juni  1868. 

1  leeres  Fass  (177  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  17.  März  1868. 

S  T.  1  Packet  Nägel  (2  Pfd.)  lagert  in  Maulbronn  seit  11.  April  1868. 
1  Bund  Gypserrohr  (15  Pfd.)  lagert  in  Mühlacker  seit  9.  März  1868 
S.  2  Tafeln  Blech  (90  Pfd.)  lagern  in  Stuttgart  seit  December  1867. 

L  K  1.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (70  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart 
seit  Januar  1868. 

B  L  116  u.  117.  2  leere  Bierfässchen  (15  u.  18  Mass)  lagern  in  Stutt¬ 
gart  seit  März  1868 

R  C  76  u.  291.  2  leere  Bierfässcheu  (13  u.  16  Maass)  lagern  in  Stutt¬ 
gart  seit  März  1868. 

T  N  Sautter  1461.  1  leeres  Bierfässchen  (22  Maass)  lagert  in  Stuttgart 
seit  März  1868. 

CSS  38B-  1  Kiste  Drahtstifte  (40  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  März. 
J  G  80.  1  Pack  Papier  (60  Pfd  )  lagert  in  Göppingen  seit  5.  Jan.  68. 

3607.  1  leere  Kiste  (75  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  Febr.  68. 

1  eiserne  Zugstange  (4  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  20.  März  1868. 

KR.  1  Packet  Schustergarn  (2  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  März  68. 
1  alter  Sack  mit  Kuhschwänzen  (10  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  April. 
Bantleon.  1  leeres  Bierfässchen,  10  Maass  (18  Pfd.)  lagert  in  Frie¬ 
drichshafen  seit  31.  März  1868. 

1  Korb  leere  Krüge  (98  Pfd.)  lagert  in  Friedrichshafen  s.  12.  Mai  68. 

L  H  38.  1  altes  leeres  Fässchen  (28  Pfd.)  lagert  in  Hall  s.  Mai  1868. 
Bl.  1  Stückchen  Eisen  zu  einem  Ofen  gehörig  (1  Pfd.)  lagert  in 
Thalbausen  seit  December  1867. 

M  1727.  1  leere  Kiste  (45  Pfdjdagert  in  Thalhausen  s.  14.  Decbr.  67. 
K  &  B  3.  1  leeres  Oelfass  (73  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  s.  1.  März  68. 


b)  Fehlende. 

Bayerische  Ostbahnen. 

1  Tv 000  Knoc 

J  E  119.  1  Bund  leere  Säcke  (27  Pfd.) 
KEP  31.  1  Stück  Wagendecke 
BOB  167.  1  Stück  Wagendecke 

2  Stück  Stricke 
10  Stück  Flechtel 
4  Stück  Kipfstöcke 

1  Stück  Decke 

2  Stück  Rohrmatten 
2  Stück  Stricke 

dL^  q  1  Pack  Säcke 

Leipzig  95.  1  Stück  Decke 

1  Stück  Maschinentheil 

L  730/733.  4  Bund  leere  Säcke  (2  Ctr.) 


1.  Juni  1868. 
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2795.  1  Ballen  Kurzwaaren  (33  Pfd.)  fehlt  in  Cham. 


fehlen  in  Regens- 
burg. 


K  E  B  242.  1  Stück  Wagendecke 
Chemnitz  453.  1  Stück  Wageudecke 
M  K  3  1  Bund  Säcke 

I  Bund  Säcke 

H  W  2899.  1  Kiste  Tabak  (37  Pfd.) 

II  &  C  190.  1  Fass  (Inhalt  unbek.,  10  Ctr.  80 Pfd.) 

K  E  R  368.  1  Stück  Wagendecke 

4  Stück  Wagendecken 
3.  1  Brod  Zucker 

Kühbacher  231.  1  Packt  Effecten  (21/2  Pfd.) 

KEB^U.  1  11  Bund  1^r®®äcke 
Hofscher  1.  2.  3.  4.J  15  Pfd.) 

K.  1  Stück  Batreine 

4 

K  Sf 
C 

M  B  8815.  1  Kiste  Käse  (37  Pfd.)  fehlt  in  Straubing. 

5  Stück  grobe  Gusswaare  fehlen  in  München. 

R  C  1868.  1  Ballen  Pinsel  (3  Pfd.)  fehlt  in  Freising. 

M  S  2513.  1  Kiste  grosse  Stifte  (35  Pfd.)  fehlt  in  Freising 
G  16951.  1  Fass  Farben  (30  Pfd.) 

Adr.  Thannemann.  1  Pack  Wollwaaren  (21  Pfd. 

S  A  651  1  Kiste  Cigarren  (34  Pfd.) 

A  20.  1  Pack  Leder  (32  Pfd.) 

G  V  2454.  1  Kiste  Canditen  (26  Pfd.) 

Königl.  Bayerische  Staatseisenbahnen.  Ende  April  1868. 
18.  1  Sack  Kleider  (11  Pfd.)  ab  Strassburg  fehlt  in  Salzburg. 

72.  1  gerollter  Plaid  (8  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in  Salzburg. 

B  M  6.  1  Ballot  Wollwaaren  (13  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in  München. 
HB  3.  1  Fass  gedörrtes  Obst  (63  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Kufstein. 

J  M  77.  1  Koffer  Kleider  (114  Pfd.)  ab  Salzburg  fehlt  in  Kufstein. 

1  Kiste  Effecten  (146  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Kufstein. 

K  B  145.  1  Ballot  Bücher  (22  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in  München. 
W  &  L  355.  1  Ballot  Kurzwaaren  (24  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  München. 
G  272.  1  Ballot  Baumwollenwaaren  (52  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in 
München. 

/Sits  819.  1  Kiste  Cigarren  (185  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  München. 

C  K  S  314.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (50  Pfd.)'  ab  Augsburg  fehlt  in 
Brannenburg. 

M  13.  1  Sack  leere  Säcke  (210  Pfd.)  .ab  Kempten  fehlt  in  Augsburg. 
C  P  A.  1  Tafel  Eisenblech  (259  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  Augsburg. 

F  C  P  1793.  1  Kiste  Phosphor  (160  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Kempten. 

S  C  28.  1  Ballen  leere  Säcke  (9  Pfd.)  ab  Fürth  fehlt  in  Augsburg. 
8489.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Bobingen  fehlt  in  Augsburg. 

HH  267.  1  Ballen  Hornabfälle  (337  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in  Kempten. 
A  R  X  18.  1  Sack  Werg  (109  Pfd.)  ab  Dachau  fehlt  in  Fellheim. 

A  H  10.  1  Pack  Kleider  (8Pfd.)  ab  Aschaffenburg  fehlt  in  Augsburg. 
B  2897.  1  Sack  Mandeln  (251/2  Pfd)  ab  Mannheim  fehlt  in  Kempten. 
C  S  3540.  1  Ballen  Leder  (liy2  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden  in 
Augsburg. 

H  9400.  1  Ballot  Stahl  (37  Pfd.)  ab  Traunstein  fehlt,  in  Augsburg. 

W  2407.  1  Sack  Getreide  fehlt  ab  Augsburg  nach  Friedrichshafen. 

C  K  S  32.  .1  Packet  Baumwollenwaaren  (33  Pfd.)  fehlt  vom  Güter¬ 
boden  in  Augsburg. 

E  O  D  A  G  G.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Augsburg. 
CK  S  314.  1  Ballot  Baumwollgarn  (50  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden 
in  Augsburg. 

CS.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (68  Pfd.)  ab  Schwarzenbach  fehlt  in 
Augsburg. 

W.  4  Stangen  Winkeleisen )  c  ,  ,  , 

W.  1  Bund  Fenstereisen  (  fehlen  vom  Gluterboden  in  Nürnberg. 

C  470.  1  Sack  Pflaumen  (142  Pfd.)  ab  Regensburg  fehlt  in  Nürnberg. 
F.  9  Gebund  Rundeisen  (927  Pfd.)  I  ,  A(r  .  c  n i  •  -c- 

F.  1  Gebund  DEisen  (106  Pfd.)  (  ab  Mamz  fehlea  m  FurtL 

B  B  60.  1  Ballot  Bücher  (30  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden  in  Pleinfeld. 
104.  1  Sack  Mehl  (168  Pfd.  ab  Nürnberg  fehlt  in  Georgensgmünd. 

S  4379.  1  Ballot  Wollwaaren  (13  Pfd.)  von  Tübingen  fehlt  in  Lich- 
tenfels. 

Gl  IG.  1  Sack  leere  Säcke  (38  Pfd.)  ab  Hof  fehlt  in  Forchheim. 

F  3.  1  Sack  leere  Säcke  (20  Pfd.)  ab  Regensburg  fehlt  in  Aschaf¬ 
fenburg. 

B  &  H  8.  1  Bündel  leere  Säcke  (35  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Aschaf¬ 
fenburg. 

S  2214.  1  Ballen  Galläpfel  (65  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Aschaffenburg. 

^  ^  Kistchen  Candis  (110  Pfd.)  ab  Mainz  fehlen  in 

Aschaffenburg. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Mai  1868. 

1  Stück  I  Eisen  (92  Pfd )  von  Dortmund  fehlt  in  Berlin  seit  4.  April 
H  5.  1  Pack  lein,  und  seid.  Waaren  (3  Pfd.)  vom  Empfangs  -  Güter¬ 
boden  fehlt  in  Berlin  seit  7.  Mai. 

H  L  84.  1  Fass  Butter  (66  Pfd.)  von  Leer  fehlt  in  Berlin  seit  7.  Mai. 
P  20.  1  Ballen  Manufacturwaaren  (1  Ctr.  34  Pfd.)  von  Leer  fehlt  in 
Berlin  seit  7.  Mai. 


79.  1  Pack  Eisendraht  (50  Pfd.)  von  Unna  fehlt  in  Berlin  s.  15.  Mai 

1  Bund  Walzeisen  (50  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in  Berlin  s.  15  Mai. 
1  Grubenschiene  (80  Pfd.)  von  Oberhausen  fehlt  in  Berlin  seit  20.  Mai. 

Breslau-Schweidnitx-Freiburgcr  Eisenbahn. 

Mai  1868. 

154.  1  Handkoffer  Goldgeschmeide  und  Kleidungsstücke  (11  Pfd.) 
von  Reichenbach  fehlt  in  Breslau  seit  5.  Mai. 

Frankfui-t-Hanauer  Eisenbahn.  5.  Juni  1868. 

1  Wagendecke  No.  382  der  K.  Elisabethbahn  fehlt  ab  Frankfurt  seit 

October. 

A  0.  1  Holzkoffer  mit  Effecten  (94Pfd.)  fehlt  ab  Frankfurt  s.  5.  Mai. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Mai  1868. 
r\  5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

S  L  '  7 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 

M  S  S  5077/78.  2  Kisten  wollene  Waaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.). 

J  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.). 

324.  1  Fässchen  Neunaugen  (20  Pfd.). 

K  31.  1  Ballen  wollene  Waaren  (15  Pfd  ). 

F  28.  1  Ballen  Bandsachen  (41  Pfd.). 

HF  &  Co.  1257.  1  Ballen  Kaffee  (1  Ctr.  22  Pfd.). 

F  v  F  II.  1  Schachtel  Putzsaehen  (4  Pfd.). 

J.  Graetzer  Gr.  Strehlitz.  1  Pack  Säcke  (5  Pfd.). 

D  Schreiber  Olmütz.  1  Pack  Säcke. 

H  B  497.  1  Ballen  wollene  Waaren  (60  Pfd.). 

C  A  F  963.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (67  Pfd.). 

Kgl-  Frettssische  Ostbahn.  Mai  1868. 

B  K.  443.  1  Ballen  Manufacturwaaren  (24  Pfd.). 

K  989.  1  Pack  Säcke  (32  Pfd.). 

F  v.  F  III.  1  Schachtel  Putzsachen  (4  Pfd.). 

0  Z  8.  1  Sack  Erbsen  (180  Pfd.). 

H  S  299.  1  Ballen  baumwollene  Waaren  (50  Pfd.). 

K  745.  1  Kiste  Kurzwaaren  (32  Pfd.). 

F  E  121.  1  Ballen  Tuch  (16  Pfd.). 

L  5.  1  Sack  Betten*(60  Pfd.). 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  Mai  1868. 

E  H  883.  1  Ballen^Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 

A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

W  B  81.  1  Kiste  Eisenwaaren  ab  Crefeld  fehlt  in  Köln. 

Ml.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

1  leeres  Fass  ab  Viersen  fehlt  in  Köln. 

Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss  fehlt  in  Köln. 

C  S  18.  1  Kiste  Küchengeschirr  ab  Saarlouis  fehlt  in  Köln. 

9735.  1  Ballen  Wollentuch  (29  Pfd.)  ab  Eupen  fehlt  in  Köln. 

A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd )  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.)  ab  Lindern  fehlt  in  Köln. 

Jfj[  571.  1  Ballen  Bücher  (16  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

M  191.  1  Ballen  Garn  (22  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

S  66  1  Ballen  baumw.  Waaren  (20  Pfd.)ab  Duisburg  fehlt  in  Köln. 

0  1953.  1  Ballen  Leinen  (26  Pfd.)  ab  Eupen  fehlt  in  Köln. 

2  Stäbe  Eisen  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

L  41/2.  2  Fässer  Wein  ab  Passau  fehlen  in  Köln. 

X  11812.  1  Ballen  Wollenwaaren  (22  Pfd.)  ab  Pforzheim  fehlt  in  Köln. 
1  Collo  Eisen  ab  Eschweiler  fehlt  in  Köln,  Rheinstation. 

A  W  225.  1  Korb  gr.  Eisenwaaren  (120  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Nip¬ 
pes,  Central- Werkstätte. 

1  Ballen  Lumpen  fehlt  in  Düren. 

1  Collo  Pflugeisen  (19  Pfd.j  fehlt  in  Düren. 

Actienbrauerei  Nassau.  1  Fass  Bier  ab  Nassau  fehlt  in  Langerwehe. 

1  Bütte  Hausgeräth  ab  Mechernich  fehlt  in  Eschweiler. 

1  Collo  Röster  ab  Mechernich  fehlt  in  Stollberg. 

12  leere  Korbflaschen  ab  Aachen  fehlen  in  Stollberg. 

AL  E  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Coblenz  fehlt  in  Aachen. 

L  Cahn.  1  Sack  Gerste  ab  Creuznach  fehlt  in  Aachen. 

4  Pack  Latten  und  Bretter  ab  Bonn  fehlen  in  Aachen. 

3  Stück  Flacheisen  ab  Eschweiler  fehlen  in  Aachen. 

W  V  2.  1  Ballen  Victualien  (13  Pfd.)  ab  Pfalzdorf  fehlt  inHerbesthal. 
FF.  1  Kiste  Weinproben  ab  Köln  fehlen  in  Neuss. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

2  Stück  Bord  ab  Neuss  fehlen  in  Crefeld. 

G  B  280.  1  Ballen  rohe  Seide  (53  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Crefeld. 

D  3086.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen  fehlt  in  Crefeld. 

ML  280.  1  Ballen  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

A  H  1409,  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35  Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
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H  M  1516.  1  Kiste  Mineral-Wasser  (211  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Cleve. 
1  Collo  Stemmeisen  ab  Köln  fehlt  in  Uerdingen. 

M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

AB  6031.  1  leeres  Fass  ab  Crefeld  fehlt  in  Hochfeld. 

B  3.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Rolandseck. 


R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Essen  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Düren  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlen  in  Andernach. 

J  H  1438.  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  fehlt  in  Bingerbrück. 
NH.  2  Stäbe  Eisen  ab  Köln  fehlen  in  Bingerbrück. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen : 
D.  Hansa  20.  Juni. 

D.  Bremen  27.  Juni. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  poßtMmpPjifffaljrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

iouthampton  anlaufend. 


Von  Newyork: 


16.  Juli. 
23.  Juli. 


D.  America 


Von  Bremen: 


4.  Juli. 


Von  Newyork : 
30.  Juli. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  aut  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr.,  zweite  Cajüte  lOOThlr.,  Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  iucl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  di< 
Hälfte,  Säuglinge  3  Tlialer. 

Pracht  ermässigt  auf  £2.  mit  15%  Primage  pr,  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BAIiTIMOKE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


1.  August  1.  September. 
1.  September.  1.  October. 


Bremen,  1868. 


D.  Berlin  i.  j„ni  l.  Juli.  D.  Berlin 

D.  Baltimore  1.  Juli.  1.  August.  D.  Baltimore 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteies:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertbeilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  |jrrCtifln  !0rÖilfUtfd)fll 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Die  Aspkaltrökren-  und  Dachpappen-Fabrik  zu  Hamburg 

empfiehlt  ihre  auf  verschiedenen  Ausstellungen  und  von  technischen  Vereinen  prämirten 
Asphaltröhren  als  zweckmässiger  und  billigster  Ersatz  für  Eisen-,  Cement-  und  Thou- 
Rönreu,  speciell  für  Wasser-Gas-Telegraphen,  sowie  zu  Wind- und  Wetter-Leitungen 
in  Längen  von  7  Fuss  Engl,  und  2 — 12  Zoll  1.  Weite. 

Asphalt -Dachpappen  aus  besten  Materialien  in  Köllen  von  24  und  48  Fuss  rh.,  bei 
3  Fuss  rh.  Breite.  Primi  zu  Thlr.  3,  Secunda  zu  Thlr.  2%  per  144Q'  rh.  Prospecte,  Preis¬ 
courante  und  Atteste  sowie  Proben  gratis. 

Die  Fabrik  von  William  Etiles  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Pelsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens.  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben. 

Hamburg  -Aaiericauischc  f^cketl’ahrt-Actieii-(jiese]lschaft. 

Directe  P  o  st-D  ampf Schifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-I)ampfschiffe 


Saxonia, 
Borussia,* 
Hammonia, 
Germania, 

IW* 

Passagepreise : 

Pr.  Crt. -Thlr.  50 


Mittwoch,  24.  Juni  |  »  Allemania,  Mittwoch,  15.  Juli]  r 

Sonnabend,  27.  Juni  l|  Holsatia,  do.  22.  Juli  lg 

Mittwoch,  1.  Juli  |g  j  Ef 

do.  8.  Juli  ) S  Westphalia  (im  Bau).  )| 

Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 

1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
,  Fracht  £2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ordinäre 
Güter  nach  Uebereinkunft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4-  Sgr„  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  Ufew-Orleans, 
auf  der  Ausreise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 
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Donnerstag, 
Sonntag, 
Dienstag, 
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Bavaria, 
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Donnerstag, 
Montag, 
Montag, 


31.  Dember, 

1.  Februar  1869, 
1.  März. 


Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  300,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Z  wischeudeclt 
J  r.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht#  2. 10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  August  Bolten,  Wm.  Miller’s  Naebf.,  Hamburg. 


Sclianwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  und  Kolben  der  Locomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Proceut 
Kohlenersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Prospect  werden  auf 
Wunsch  gratis  zugesendet.  Bestellungen  bei 
F.  Schauwecker, 

Werkmeister  derBayerischenOstbahn  inWeiden, 
für  Baden,  Württemberg  und  die  Schweiz  jedoch, 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim. 

Eisenbahn  -  Waggon -  Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch -Pläne 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

91.  Sclilocliauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg.-Str.  54. 
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in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original -Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  .grösseren Aufträgen  Rabatt. 

Annoncrnküreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 
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Bemerkungen : 


1  ;  I 

U  Mit  Vormittags  ist  die  Zeit  von  12  Uhr  1  Minute  Nachts  bis  12  Uhr  Mittags,  mit  Nachmittag;s  die  Zeit  von  12  Uhr  1  Minute  Mittags  bis  12  Uhr  Nachts  bezeichnet 

2)  Die  Schnellzuge  IV  und  XVIII  sowieIXundXIX  sind  beiBenutzung  von  Retourbilleten  untfhei  Beförderung  von  Auswanderern  zu  ermässigten  Taxen  ausgeschlossen. 

3)  Im  Localverkehr  werden  Billete  III.  Classe  für  die  Schnellzuge  IX.  und  XVIII.  nur  von  oder  nach  den  End-  und  Uebergangs-Stationen  Cassel,  Guntershausen 

Giessen  und  Frankfurt  ausgegeben.  .  ..  .  A  -  ’ 

4)  Traglasten  werden  nur  in  den  Personen-,  gemischten  und  Guterzugen,  aber  nicht  in  den  Schnellzügen  frei  befördert. 
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EraoKeint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

0.  &.  fjiiiridisTdie  Biid)f)oit  Mutig 
ln  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Kedaction  franco  einzusendeu. 


Inserate 

werden  ä  ü/2  Ngr. 

l'ür  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
belgelegt. 


Deutscher 

i 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  26.  Juni  1868.  (Schluss  der  Nummer:  25.  Juni  Vormittags  11  Uhr.) 
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Gesetzgebung  und  Staatsverträge:  Herzberg-Osterode-Seesen,  Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und  Braunschweig.  Thorn-Insterburg ,  Privilegium 
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—  Technisches:  Neue  Personenwagen  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn.  —  Telegraphenwesen:  Reglement  über  die  Benutzung  der  inner¬ 
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Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung  and  Staatsverträge.  j 

*  Herzberg-Osterode-Seesen.  Der  ,,St.-Anz.“  publieirt  den  un¬ 
term  2.  Mai  1868  zwischen  Preussen  und  Braunschweig  wegen  Her¬ 
stellung  einer  Eisenbahn  von  Herzberg  über  Osterode  nach 
Seesen  abgeschlossenen  Staatsvertrag.  Die  zu  erbauende  Eisen¬ 
bahn  wird  im  Preussischen  Gebiete  bei  der  Stadt  Herzberg  aus  der 
im  Bau  begriffenen  Eisenbahn  von  Nordbausen  nach  Northeim  ab- 
zweigen  und  sich  von  da  über  Osterodebis  an  die  beiderseitige  Landes- 
grenze  zwischen  Lasfelde  und  Badenhausen  erstrecken,  dagegen  im 
Braunschweigischen  Gebiete  von  dem  ebengenannten  Grenzpuncte 
ab  über  Gittelde  und  Münchehof  fortgeführt  und  bei  der  Stadt  See¬ 
sen  mit  der  bestehenden  Börssum-Kreienser  Eisenbahn  in  Verbin¬ 
dung  gesetzt  werden.  Der  Anschluss  der  gedachten  Bahnstrecken 
findet  auf  dem  beiderseitigen  Grenzpuncte  in  dem  Maasse  statt,  dass 
damit  eine  unbehinderte  und  vollständige  Durchführung  aller  Eisen¬ 
bahntransporte  zu  bewirken  ist.  Ueber  den  Verbindungspunct  beider 
Eisenbahnstrecken  wird  zwischen  den  contrahirenden  Regierungen 
auf  Grund  der  bereits  stattgefundenen  technischen  Untersuchungen 
die  definitive  Festsetzung  getroffen  werden.  Eine  jede  der  beiden 
Regierungen  wird  die  in  ihr  Gebiet  fallende  Strecke  auf  Staatskosten 
zur  Ausführung  bringen  lassen.  Ob  die  neu  zu  erbauende  Bahn  so¬ 
fort  mit  zwei  oder  mit  nur  einem  Geleise  zu  versehen  sei,  hängt  von 
dem  Ermessen  einer  jeden  Regierung  für  die  Strecke  innerhalb  ihres 
Gebiets  ab.  Man  ist  jedoch  einverstanden,  dass  das  für  Anlegung 
von  2  Geleisen  erforderliche  Grundeigentum  sofort  anzukaufen  und 
zur  Verfügung  bereit  zu  halten  sei.  Die  Vorkehrungen  zum  Bau  der 
Bahn  sollen  unverweilt  beginnen  und  die  Ausführung  desselben  der¬ 
gestalt  beschleunigt  werden,  dass  der  durchgehende  Betrieb  der 
Bahn  thunlichst  mit  dem  Zeitpuncte  der  Vollendung  der  Bahn  Nord¬ 
hausen-Northeim  (Frühjahr  1869)  eröffnet  werden  kann.  Die  contra¬ 
hirenden  Regierungen  sind  übereingekommen,  dass  die  Braunschwei¬ 
gische  Regierung ,  vorläufig  auf  die  Dauer  von  5  Jahren ,  von  Eröff¬ 
nung  des  Betriebes  an,  den  Fahrdienst  auch  auf  der  Preussischen 
Strecke  von  der  Landesgrenze  bis  Herzberg  übernimmt. 

*  Thorn-Insterburg.  Um  die  zur  unentgeltlichen  Hergabe  des 
innerhalb  der  Grenzen  der  betreffenden  Kreise  belegenen  Grund  und 
Bodens  für  die  Thorn-Insterburger  Eisenbahn  an  den  Staat  erforder¬ 
lichen  Geldmittel  zu  beschaffen,  ist  folgenden  Kreisen  das  Kgl.  Pri¬ 
vilegium  wegen  Ausfertigung  auf  den  Inhaber  lautender  Obligationen 
unterm  16.  April  1868  ertheilt  worden:  Kreis  Rosenberg  (Westpreus- 
sen)  für  16  000  Thlr.,  Kreis  Gerdauen  (Ostpreussen)  für  30  000  Thlr., 
Kreis  Allensteiu  (Ostpreussen)  für  60000  Thlr.,  Kreis  Osterode  (Ost¬ 
preussen)  für  25  000  Thlr. 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

Projecte. 

*  Die  Eisenbahn  Halle-Sorau-Guben,  36  Meilen  lang,  in  Halle 
mit  der  Magdeburg-Leipziger,  der  Thüringischen  und  der  Berlin-An- 
haltischen  Eisenbahn  zusammentreffend,  durehschneidet  sie  die  letz¬ 
tere  noch  zwei  Mal ,  bei  Delitzsch  und  bei  Falkenberg,  erreicht  bei 
Cottbus  die  Berlin  -  Görlitzer  Bahn  und  mündet  bei  Guben  und  bei 
Sorau  in  die  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Nach  §  5  der  Statuten  besteht  das  zum  Bau  der  Halle-Sorau-Gu- 
bener  Eisenbahn  nebst  Zubehör,  zur  Anschaffung  des  Betriebsmate¬ 
rials  nebst  Zubehör,  zur  Bestreitung  der  Generalkosten,  einschliess¬ 
lich  der  Kosten  der  Vorarbeiten,  sowie  zur  Verzinsung  der  Actien 
während  der  Bauzeit  erforderliche  Capital  in  einem  Grundcapital  von 
13000000  Thlr.,  in  einem  Reservebaucapital  von  500000  Thlr.,  in 
Summa  13500  000  Thlr.,  die  zur  einen  Hälfte' in  Stammactien  ä  100 
Thlr.  und  zur  andern  Hälfte  in  Prioritäts  -  Stammactien  a  200  Thlr. 
aufgebracht  werden.  Das  Reserve  -  Baucapital  darf  nur  in  Anspruch 
genommen  werden,  soweit  zum  Grunderwerbe  und  zur  Verzinsung 
des  Baucapitals  mehr  als  3  Mill.  Thlr.  erforderlich  sein  sollten.  Wäh¬ 
rend  der  Bauzeit  werden  die  Stamm -Actien  mit  4%,  die  Prioritäts- 
Stamm-Actien  mit  5%  per  annum  verzinst;  mit  Ablauf  des  Semesters 
(30.  Juni  oder  31.  December),  in  welchem  die  Bahn  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  in  Betrieb  gesetzt  wird,  hört  die  Verzinsung  der  Actien 
aus  dem  Baufonds  auf  und  von  dem  aus  dem  Unternehmen  aufkom¬ 
menden  Reinerträge  erhalten  zunächst  die  Prioritäts-Stamm-Actien 
5°/0,  demnächst,  was  nach  Deckung  dieser  5%  übrig  bleibt,  bis  zur 
Höhe  von  62/3%  die  Stamm  -  Actien";  jeder  weitere  Ueberschuss  wird 
auf  die  Prioritäts*Stamm-Actien  und  Stamm-Actien  pro  rata  vertheilt. 

Wie  allen  in  Halle  mündenden  Bahnen  stehen  auch  dieser  Linie 
so  vielfache  und  verschiedenartige  Verkehrsmomente  zur  Seite,  dass 
darin  eine  Garantie  für  die  dauernde  und  hohe  Rentabilität  des  Un¬ 
ternehmens  gefunden  werden  muss.  Zunächst  bildet  die  Eisenbahn 
Halle-Sorau-Guben  einen  integrirenden  Theil  der  grossen  Welt-  und 
Handelsstrasse  zwischen  dem  Westen  und  Osten  Europa’«,  sobald  die 
jetzt  im  Bau  begriffenen  Linien  Düsseldorf-Cassel  (nur  theilweise  im 
Bau),  Cassel-Halle,  Guben-Posen,  Posen-Thorn  und  Thorn-Insterburg 
vollendet  sein  werden. 

Alle  diese  Bahnen,  ziemlich  zu  gleicher  Zeit  fertig  gestellt, 
sichern  sich  durch  ihre  fortlaufende  Verbindung  sofort  nach  ihrer 
Eröffnung  eine  höchst  ansehnliche,  alle  schmerzlichen  Entwicklungs¬ 
stadien  ausschliessende  Personen-  und  Güter-Frequenz.  Der  zwischen 
dem  Osten  und  Westen  Europas  ununterbrochene,  in  den  colossalsten 
Dimensionen  bestehende  Austausch  von  Rohproducten  gegen  Indu¬ 
strie-Erzeugnisse  berührt  so  sehr  alle  Kreise  der  Handelswelt,  dass 
eine  eingehende  Schilderung  desselben  überflüssig  erscheint. 

Neben  dieser  hervorragenden  internationalen  Bedeutung  durch¬ 
schneidet  die  projectirte  Linie  eine  fruchtbare  und  äusserst  betrieb¬ 
same  Gegend  und  wird  mit  der  benachbarten  Magdeburg-Leipziger, 
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Leipzig-Dresdner,  Berlin-Anhalter  Bahn  an  dem  Localverkehr  Theil 
nehmen,  den  Landwirthschaft,  Handel  und  Industrie  hier  in  so  über¬ 
aus  reichem  Maasse  bieten. 

Einen  ganz  neuen  und  sehr  wesentlichen  Verkehrs-Factor  werden 
die  verschiedenen  Kohlentransporte  bilden,  welche  dann  auf  abge¬ 
kürzten  Wegen  den  zahlreichen  Industrie -Etablissements  zugeführt 
werden  können;  so  namentlich  die  WestfälischeKohle  durch  die  Ber- 
gisch-Märkisehe  Bahn  im  Verein  mit  der  anschliessenden  Thüringi¬ 
schen  Bahn,  die  Niederländische  Kohle  via  Görlitz-Cottbus,  die  Böh¬ 
mische  Braunkohle  über  Dresden  mittelst  der  Anbaltischen  Bahn  und 
die  eigenen  bei  Halle-Cottbus  in  mächtigen  Lagern  sich  vorfindenden 
Braunkohlen. 

Es  daif  namentlich  wohl  auch  darauf  hingewiesen  werden,  dass 
die  Ausgabelung  Cottbus-Sorau  den  Weg  zwischen  Berlin  und  Bres¬ 
lau  um  1,2  Meilen  abkürzt  und  dieselbe  in  der  anschliessenden  Nie¬ 
derschlesischen  Zweigbahn  eine  Fortsetzung  findet ,  welche  sie  vor 
der  Fatalität  bewahrt,  an  einem  Ausgangspuncte  ohne  Anschluss 
zu  sein. 

Trägt  ein  niedriges  Anlagecapital  unzweifelhaft  zur  Erhöhung 
der  Rente  bei,  so  nimmt  in  dieser  Beziehung  die  Halle-Sorau-Gubener 
Bahn  eine  günstige  Stelle  ein,  da  die  Bahnmeile  nur  361  111  Thlr. 
und  im  Falle  die  Reserve  benutzt  wird,  375  000  kostet.  Eine  Ein¬ 
nahme  von  nur  37 500  Thlr.  pro  Jahr  und  Meile  würde,  wenn  man 
selbst  50  Procent  für  Betriebsspesen  und  Erneuerungsfonds  absetzt, 
genügen,  um  das  gesammte  Anlagecapital  mit  5  Procent  zu  verzinsen. 

Dau. 

+  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn.  Ueber  die  neuen  Linien 
und  Projecte  der  Gesellschaft  theilt  der  soeben  ausgegebene  Ge¬ 
schäftsbericht  pro  1867  Folgendes  mit:  1)  Nach  den  bekannten  Be¬ 
schlüssen  der  Preussisclien  Landesvertretung  wird  die  Halle-Cas- 
s  e  1  e  r  Zweigbahn  von  ihrem  jetzigen  Endpuncte  Arenshausen  aus 
nicht  direct  nach  Cassel  (über  Grossalmerode),  sondern  nach  Münden 
fortgesetzt.  Hiernach  ist  die  Direction  jetzt  dahin  beschieden,  dass 
zwar  die  Mitbenutzung  der  Hannoverschen  Südbahn  zwischen  Mün¬ 
den  und  Cassel  mit  Vorbehalt  der  Kündigung  und  der  Anlegung 
eines  zweiten  Geleises  gestattet  werde,  dabei  aber  die  Anlegung  eines 
Zweiggeleises  bei  Cassel  von  dem  dortigen  Bahnhofe  nach  der  Un¬ 
terstadt  mit  einem  besonderen  Bahnhofe  daselbst,  sowie  die  Anlage 
eines  Trennungsbahnhofes  für  die  Vermittelung  des  Güterverkehrs 
der  verschiedenen  in  Cassel  mündenden  Bahnen  zur  Bedingung  ge¬ 
macht  werden  müsse.  In  Bezug  auf  die  Weiterführung  der  Bahn 
nach  Münden  verlangt  die  Regierung,  dass  die  Bahn  in  Verbindung 
mit  der  von  Göttingen  nach  Bebra  projectirten  von  der  Wasserscheide 
am  Arnstein  (zwischen  Leine  und  Werra)  nach  einem  Puncte  ober¬ 
halb  Witzenhausen  zu  traciren,  hier  auf  die  Anlage  eines  Trennungs¬ 
bahnhofes  Rücksicht  zu  nehmen,  dann  aber  mit  Ueberschreitung  der 
Werra  über  Witzenhausen  (wo  ein  zweiter  Bahnhof  anzulegen)  nach 
Münden  zu  führen  sei.  Gegen  diese  Bestimmung  hat  die  Di- 
rectiou  wegen  der  dadurch  bedingten  Verlängerung  des  Weges  nach 
Cassel  um  %  Meilen  reclamirt,  aber  auf  ihre  desfallsige  Vorstellung 
bisher  noch  keinen  weiteren  Bescheid  erhalten.  2)  Für  die  Bahn  von 
Nordhausen  über  Niedersachswerfen,  Ellrich,  Walkenried,  Tetten¬ 
born  nach  Nixei  resp.  Osterhagen  in  der  Richtung  nach  Northeim 
haben  die  Erdarbeiten  auf  Braunschweigischem  Gebiet  (nach  defini¬ 
tiver  Feststellung  der  Linie  am  27.  Decbr.  v.  J.)  am  21.  Januar  d.  J. 
in  beschränkter  Weise  begonnen,  wogegen  für  die  Preussische 
Strecke  die  Genehmigung  zum  Beginn  der  Bauarbeiten  noch  nicht 
ertheilt  ist.  Bei  Walkenried  wird  ein  Tunnel  angelegt.  Die  Vollen¬ 
dung  der  Bahn  erfolgt  voraussichtlich  im  nächsten  Jahre.  —  3)  Die 
Concession  zu  der  beschlossenen  Bahn  von  Magdeburg  durch 
die  Altmark  an  die  Bahn  von  Harburg  ist  nachgesucht  wor¬ 
den,  doch  hat  das  Ministerium  abgelehnt,  das  Gesuch  unter  den  von 
der  Direction  gemachten  Bedingungen  zu  befürworten.  —  4)  Die  Con¬ 
cession  zum  Bau  der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  ist  bekannt¬ 
lich  einem  besonderen  Comite'  ertheilt  worden. 

©  Mannheim  -  Carlsrulier  Eheinthalbahn.  Das  Anlehen  der 
Stadt  Mannheim  zum  Bau  der  Mannheim-Carisruher  Bahn  hat  einen 
solch  glänzenden  Erfolg  gehabt,  dass  bereits  2%  Agio  auf  die  Unter¬ 
schriften  bezahlt  worden  sind.  —  Die  Zugsrichtung  dieser  Bahn  ist 
nun  entschieden,  und  zwar  wird  dieselbe  bei  Gottsau  von  der  Carls- 
ruhe-Durlacher  Bahn  abzweigen  und  über  Hagsfelden,  Blankenloch 
Graben  und  Schwetzingen  Mannheim  erreichen.  Der  Erscheinungs¬ 
tag  der  Obligationen  ist  auf  den  1.  Juli  d.  J.  festgesetzt. 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn.  Der  Verwaltungsrath  hat  vorläufig 
nachfolgende  Arbeiten  und  Herstellungen  beschlossen,  nämlich:  1) 
die  Herstellung  eines  zweiten  Geleises  in  den  Strecken  Haag -St.  Va¬ 
lentin,  Ivleinmünchen-Linz  und  von  Linz  über  Hörsching,  Marchtrenk 
nach  Wels,  in  der  Gesammtlänge  von  5,216  Meilen;  2)  die  Anschaffung 
von  12  Locomotiven  und  200  Lastwagen  ausser  den  bereits  bewillig¬ 
ten  10  Locomotiven  und  200  Güterwagen;  3)  die  Aufführung  einer 
Montirungswerkstätte  in  Wien,  einer  Locomoti vremise  in  Kemmelbach 
und  Adaptirung  zweier  Kohlenmagazine  in  Linz;  4)  die  Herstellung 
eines  Rangirbahnhofes  an  der  Einmündungstelle  der  Hetzendorfer 
Verbindungsbahn  und  5)  den  Bau  eines  Eilgutmagazins  1  in  Wien. 
Die  Ausführungskosten  dieser  einstweiligen  Herstellungen  sind  auf 


2  027  394  fl.  97  kr.  veranschlagt  und  hat  sich  der  Verwaltungsrath  an 
das  K.  K.  Handelsministerium  mit  der  Bitte  gewendet,  diese  Anschaf¬ 
fungen  und  Bauführungen  zu  genehmigen  und  den  erforderlichen 
Kostenbetrag  nebst  den  nicht  zu  vermeidenden  Geldbeschaffungs¬ 
kosten  in  das  garantirte  Anlagecapital  einbeziehen  zu  dürfen. 

*  Pferdebahn  von  Lägerdorf  bis  zur  Stadt  Itzehoe.  Auf 
dieser  den  Fabrikanten  O.  F.  Alsen  &  Sohn  in  Itzehoe  unterm 
4.  Januar  1868  coneessionirten,  0,9  Meile  langen  Pferdebahn,  für 
welche  das  Terrain  für  ein  Geleise  erworben  wird,  hat  der  Bau 
am  1.  März  d.  J.  begonnen  und  wird  derselbe  voraussichtlich 
bis  zum  1.  August  d.  J.  vollendet  werden.  —  In  Lägerdorf  befinden 
sich  unerschöpfliche  Kreidelager  von  ausgezeichneter  Güte ,  und 
sind  dort  verschiedene  Cementfabriken  und  Kreideschlämmereien 
angelegt.  —  Die  erbaute  Bahn  hat  vornehmlich  den  Zweck,  eine 
regelmässige  Verbindung  zwischen  den  Kreidelagern  und  Itzehoe 
herzustellen ;  andererseits  wird  sie  aber  auch  die  ländlichen  Producte, 
welche  auf  der  Bahnstrecke  nebst  Umgegend  erzeugt  werden ,  nach 
Itzehoe  befördern.  —  Stationen  werden  errichtet  zu  Lägerdorf,  Mün¬ 
sterdorf  0,3  M.,  Schulenburg  0,6  M.  und  Itzehoe  0,9  M.  Die  angegebe¬ 
nen  Stationsorte  sind  nur  Anhaltepuncte,  zur  Aufnahme  der  länd¬ 
lichen  Producte  und  zum  Begegnen  der  Züge  bestimmt.  —  Das  Bau- 
capital  beträgt  50000  Thlr.,  oder  55555  Thlr.  pro  Meile.  —  Bauleiten¬ 
der  Techniker  Heydorn;  bauführender  Techniker  Halst;  Bau¬ 
unternehmer  S  taack.  Die  ganze  Bahn  bildet  eine  Bau-Abtheilung. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

4=  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn.  In  der 
am  18.  d.  Mts.  zu  Magdeburg  stattgefundenen  ordentlichen  Gene¬ 
ral-Versammlung  derActionäre  der  Magdeburg-Leipziger  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  waren  1287  Stimmen  auf  6760  Stamm-Actien  des 
alten  Unternehmens  und  113  Stimmen  auf  2271  Stamm-Actien  der 
Halle-Casseler  Eisenbahn  vertreten.  Es  erfolgte  in  derselben  die 
Wiederwahl  von  8  ausscheidenden  Ausschussmitgliedern.  Hiernächst 
entwickelten  sich  sehr  lebhafte  Debatten  über  den  Antrag  verschie¬ 
dener  Actionäre:  die  bei  der  letzten  Emission  von  Actien  mit  dem 
Rechte  auf  Erwerb  einer  neuen  Actie  auf  je  2  alte  Actien  präcludirten 
Actionäre  noch  nachträglich  zuzulassen.  Der  Antrag  wurde  jedoch 
bei  der  Abstimmung  mit  einer  Majorität  von  ungefähr  zwei  Drittel  ab¬ 
gelehnt.  Ebenso  wurde  der  weitere  Antrag:  die  von  säumigen  Ein¬ 
zahlern  erhobenen  Conventionaistrafen  zu  restituiren,  ohne  weitere 
Debatte  mit  allen  gegen  3  Stimmen  abgelehnt.  Der  letzte  Gegenstand 
der  Tagesordnung:  ein  Antrag  der  Gesellschafts  -  Vorstände,  die 
Halle-Casseler  Bahn  über  Münden  nach  Cassel,  seit  Benutzung  der 
der  Hannover’schen  Südbahnstrecke  Münden-Cassel,  statt  wie  bisher 
bestimmt,  über  Gross-Almerode  weiter  zu  führen,  wurde,  nachdem 
derselbe  von  Seiten  des  Hrn.  Stadtraths  Rummel  zu  Halle  und 
des  Hrn.  Vorsitzenden  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn,  als  höchst 
vortheilhaft  für  die  Halle-Casseler  Bahn  empfohlen  und  warm  befür¬ 
wortet  war,  von  der  General-Versammlung  einstimmig  angenommen. 

■+■  Magdeburg- Cöthen- Halle -Leipziger  Eisenbahn.  (Ge¬ 
schäftsbericht  pro  1867.)  1)  Allgemeines.  Die  alte  Bahn  hat, 
soweit  sie  im  Besitze  der  Gesellschaft  ist,  also  ohne  die  der  Leipzig- 
Dresdner  Compagnie  gehörige  Sächsische  Bahnstrecke,  eine  Länge 
von  18,429  Meilen,  wovon  auf  die  Schönebeck-Stassfurter  Eisenbahn 
und  deren  Zweigbahnen  4,198  M.  kommen.  Die  Betriebslänge  beträgt 
19,97  M.  Die  Hauptbahn  ist  seit  18.  August  1840,  die  Stassfurter 
Zweigbahn  seit  12.  Mai  1857  im  Betriebe.  Das  verwendete  Anlage¬ 
capital  beträgt  9  200  000  Thlr.  oder  pro  Meile  fast  500  000  Thlr.,  wo¬ 
von  372  Mill.  in  Stammactien.  Dazu  kommen  noch  2  Mill.  in  Priori¬ 
täten,  die  noch  nicht  verwendet  sind.  Das  Betriebsmaterial  besteht 
in  52  Locomotiven  (wie  im  Vorjahre;  den  Fabriken  nach  sind  6  von 
Egestorff,  4  aus  der  Maschinenfabrik  in  Carlsruhe,  alle  übrigen  42 
von  Borsig  in  Berlin),  130  Personenwagen  (2  weniger)  mit  4454  Sitz- 
und  960  Stehplätzen,  1520  Lastwagen  (96  mehr)  mit  241770  Ctr.  Trag¬ 
kraft.  Mit  der  Halle-Casseler  Bahn  sind  jetzt  402/3  Meilen  im  Besitze 
der  Gesellschaft. 

2)  Frequenz.  Befördert  wurden  1 179  448  Personen  (gegen  1866 
18  094  oder  U/2%  weniger),  worunter  5705  in  der  I.,  143  186  in  der  II., 
751482  in  der  III.,  279  075  in  der  IV.  Classe,  ferner  36  816  Militärs 
(gegen  219  792  in  1866)  und  12  894  Auswanderer,  wonach  die  Zahl  der 
Civilpersonen  um  165078  oder  fast  17%  gestiegen  ist;  ferner  26062805 
Ctr.  Güter  (mehr  2736360  Ctr.  oder  11,73%),  worunter  326  860  Ctr.  Eil¬ 
güter.  Die  ganze  Hauptbahn  befuhren  80  016  Personen  (gegen  das 
Vorjahr  19  552  oder  32%  mehr).  Jede  Person  legte  im  Durchschnitt 
4,88  Meilen  (1866:  5,B8  M.),  jeder  Centner  5,83  Meilen  (genau  wie  1866) 
zurück.  Unter  den  im  Versandt  expedirten  20  699135  Ctr.  Fracht¬ 
gütern  waren  11  262  108  Centner  Kohlen  und  anderes  Brennmaterial, 
2  187  911  Ctr.  Stein-  und  Kalisalz  und  Lecksteine,  1835  368  Ctr.  Bo¬ 
denerzeugnisse,  1076  855  Ctr.  Zucker,  1065  226  Ctr.  diverse  Waaren, 
738  497  Ctr.  Siedesalz,  282  450  Ctr.  Eisen,  Stahl-  und  Eisenwaaren. 

3)  Finanzielle  Ergebnisse.  Die  Ei  nn  ahmen  betrugen  aus 
dem  Personenverkehr  542  851, a  Thlr.  (incl.  10  644, 2  Thlr.  für  Gepäck), 
aus  dem  Güter-  und  Viehtransport  1 532  773, 6  Thlr.,  aus  anderen 
Quellen  incl.  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre  87  438, :  Thlr.,  zusammen 
2 163 063,5 Thlr.  (gegenl866  128277Thlr. oderö.6%,  gegen  1865 aber 4009 
Thlr.  weniger).  Dies  giebt  pro  Meile  108  300  Thlr.  Von  der  eigent- 
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liehen  Betriebseinnahme  kommen  auf  den  directen  Verkehr  48 
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(1866  nur  40, 84%)  und  zwar  aus  dem  Personentransport  30.24%,  aus  dem 
Transport  der  Frachtgüter  54,56%,  aus  dem  Eilgut-,  Gepäck-,  Vieh- 
und  Fahrzeugtransport  57,86%.  Die  eigentlichen  Betriebsausgaben 
betrugen  834894  Thlr.  oder  38, 6%  der  Einnahme;  ausserdem  wurden 
193  011.7  Thlr.  aus  dem  Erneuerungsfonds  gedeckt.  Demnach  betrug 
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die  reine  Einnahme  1 328  169, 5  Thlr.  oder  14,44%  des  verwendeten 


Anlagecapitals  von  9  200  000  Thlr.,  wovon  ferner  für  Verzinsung  und 
Amortisation  der  Prioritäten  255  870  Thlr. ,  als  Antheil  der  Leipzig- 
Dresdner  Compagnie  69 601, 9  Thlr.,  für  Communal-  und  Einkommen¬ 
steuer  7519,7  Thlr.,  für  die  Pensions-,  Wittwen-  und  Waisencasse  2000 
Th  lr.,  zu  verschiedenen  neuen  baulichen  Anlagen  27  531, 8  Thlr  zu  extra- 

o^loir,nnu1AuSgaben11197^7  Thlr'>  endüch  für  den  Erneuerungsfonds 
207  731  1  hlr.  abzuziehen  sind,  so  dass  sich  eiu  Reinertrag  von  745937 
Thlr.  ergiebt  (gegen  1866  fast  99  000  Thlr.  weniger).  Hiervon  sind 
630  000  Thlr.  oder  18%  als  Dividende  vertheilt  (1866:  20%)  ünd 
llo  937,5  Thlr.  als  Eisenbahnsteuer  reservirt.  Der  Reservefonds  ent¬ 
hält  einen  Bestand  von  138  000  Thlr. ,  der  Erneuerungsfonds  einen 
solchen  von  192  108, t  Thlr. 

4)  Vergleich  mit  den  Vorjahren.  Im  Vergleich  zum  ersten 
vollen  Betriebsjahre  ist  die  Persouenzahl  auf  das  2,sfache  die  Cent¬ 
nerz  ah  1  (welche  seit  1843  1  Million,  seit  1857  10  Milk,  seit  1862  15 
MdI  seit  1865  20  Mill.  Centner  überstiegen  hat)  auf  das  45% fache 
die_  Einnahme  iur  Personen  auf  das  Doppelte,  die  Einnahme  für  Güter 
auf  das  10,8fache,  die  Gesammteinnahme  (welche  seit  1851  1  Million 
seit  1865  2  Mill.  Thlr.  überstiegen  hat)  auf  mehr  als  das  Fünffache 
gestiegen.  Die  Dividende  hat  im  Jahre  1857  mit  24  Procent  ihren  Cul- 
minationspunct  erreicht  und  im  Durchschnitt  aller  verflossenen  27 
Betriebsjahre  15, 53  Procent  betragen. 

tt  n51  ,Bal,le' G,as  seler  Zweigbahn.  Für  die  fertige  Strecke  von 
o  ha TSei\ kt’"  1  verausgabt  10  239  564  Thlr. ,  und  zwar 

2  004  851  Thlr.  für  den  Oberbau,  1919  910  Thlr.  für  Erd-  und  Felsen- 
arbeiten,  1  651812  Thlr.  für  Betriebsmittel  (32  Locomotiven  120  Per¬ 
sonenwagen  mit  5200  Plätzen  und  732  Güterwagen  mit  151  680  Ctr 
Tragkraft),  1  272  976  Thlr.  Zinsen  während  der  Bauzeit,  969  285  Thlr! 
^niGr“ndifrTe?bV 783„4?,2  Thlr-  für  Brücken  und  Durchlässe,  817  817 
Th  o7oU-r^ahnT»fe’  312  993  Thlr.  für  den  Tunnel  bei  Blankenhayn 
von  2<9b  Fuss  Lange  u.  s.  w.  Die  eröffnete  Strecke  von  22 V4  Meilen 
(seit  9.  Juu  v.  J. ;  durchschnittliche  Betriebslänge  17, 46Meilen)  lieferte 
von  178  272,7  Thlr.  für  506222  Personen,  290281, 8  Thlr. 
ftir  4  949  270  Ctr.  Guter,  ausserdem  68  696, 9  Thlr.,  zusammen  537  251, 
Thlr.  oder  pro  Meile  30  770  Thlr.,  ohne  die  ausserordentlichen  Ein¬ 
nahmen  aber  26837  Thlr.  (gegen  24  456  Thlr.  in  1866  und  23126  Thlr 
in  1865). 


+  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  für  1867  ) 
1)  Allgemeines.  Das  Bahnnetz  umfasst  dermalen  83, 04  im  Betriebe 
uu  dC  r  Bahnmeilen  und  zerfällt  in  3  Hauptabschnitte:  a)  Stamm- 
bahn  Berlin -Stettin  mit  den  Zweigbahnen  nach  Stargard,  Wriezen 
und  der  Mecklenburgischen  Grenze  29, 77  Meilen,  wovon  doppelgeleisig 
1Ü’73  0,7  7(dlavon  die  Stamm  bahn  seit  15.  August  1843,  also  seit 
last  25  Jahren ,  die  Zweigbahn  Stettin-Stargard  seit  29.  April  1846 
dagegen  die  Zweigbahnen  von  Neustadt  nach  Wriezen,  4,08  M.  lang’ 
und  von  Pasewalk  nach  der  Mecklenburg.  Grenze,  3,2  M.  lang,  erst 
seit  2.  Januar  v.Jim  Betriebe ;  b)Hinterpommersche  Zweigbahnen  Star- 
gard  -  Cosl 1  n -  Colberg  22, 8  M.,  eröffnet  am  1.  Juni  1859  ;  c)  Vorpom¬ 
mersche  Zweigbahnen  Angermünde-Stralsund,  Stettin-Pasewalk  und 
Zussow- Wolgast,  30,„  M.,  eröffnet  am  1.  Novbr.  1863.  Nur  die  Ab¬ 
schnitte  sub  b  und  c  sind  vom  Staate  mit  resp.  3V2  und  4 7»%  garan- 
Von  der  seit  21.  Januar  1867  beschlossenen  Zweigbahn  Cöslin- 
Stolp-Danzig  wird  die  Strecke  Cöslin-Stolp  im  Sommer  1869  eröffnet 
werden ;  die  grossere  Strecke  Stolp-Danzig  ist  seit  Kurzem  gleichfalls 
in  Angriff  genommen. 

+  •  2)  Verkehr  und  Einnahme.  I.  Hauptbahn  Berlin-Stet- 

tin-btargard  nebst  Zweigbahnen.  Befördert  wurden  1  235  377  Per- 

üherV,  I  o  Güjer  (gegen  1866  217  586  Personen  oder 

über  20%  und  2  802  830  Ctr.  oder  37%  mehr) ;  Einnahme  für  jene  mit 

Nebeneinnahmen  761  833  Thlr.,  für  diese  1 087  507  Thlr. ;  mit  den 
rnvatdepeschen  lind  Extraordinarien  betrug  die  Einnahme  1  921  299 

Aufdp^h,?1'0!/!011!6!  64  5f  Thlr-  gegen  80122  Thlr-  im  Vorjahre, 
nähme  1  7irfiSaTh|Ber  u1'Stettm'iSo^rgard  betrug  die  Transportein- 
,?m  Retvili?  H8  Ta-  ■  oder  gegen  1866  nur  5792  Thlr.  weniger,  was 
llf*  hL  ver  dl®s“al  fehlenden  Militärtransporte  sehr  befriedi- 
6  ZTeifibahnen  üeferten  dagegen  eine  sehr  geringe  Ein- 

sor  ar  nur  42  4«q  ^  rienn  u™  81  401>«  Thlr. ,  die  nach  Mecklenburg 
odfr  52  o^dt89^1^  \Die  Betriebsausgaben  betrugen  1006206Thh- 

fonds5nur/0652  777  ThV16’  iabziISlich  der  Beiträge  zum  Reservebau- 
tonds  nur  6f  77J> 6  Thlr .  oder  31, 89o/0  der  Einnahme.  Der  Reserve- 

Tw!  )  lSif8Cph  leS8ReXCi'  Materialien  -  Bestand  (im  Betrage  von  53143 

tT;5  o  i  r  Aßar-nest  inde.  von  1  286  029  Thlr->  der  Reservefonds 
für  uner waitete  Ausfälle  etc.  mcl.  des  Zuschusses  von  62  831  Thlr 

UnfÄl  Evrage  desf.!°r,lgen4  Jahres  mit  73 624  Thlr.  Bestand  ab. 
Unter  den  Veisandartikeln  stehen  obenan:  Getreide  9954118  p4). 

Häringe  487  045,  Mühlenfabricate  434  070,  Hülsenfrüchte  und  Same’ 

Kne251505  Ctr  av  uad  Nulzholz  273  495  >  Spiritus  267  950,  Steinkoh- 
len  251  505  Cti.  Zahl  der  Personenmeilen  8448  594  der  Centnermm 

freemenz^wf  Ct  Bßrsonenfrequenz  283  796 P ersonen^specif^Güter- 
tiequenz  2987  801  Ctr., beide  kleiner  als  in  den  letzten3,  resp.  4  Jahren. 


Auf  den  directen  Verkehr  kommen  2u8  603  Personen  oder  über  20% 
der  Gesammtzahl  und  227  121  Thlr  oder  fast  30%  der  Totaleinnahme 

zahl  nn  i  Sntrm  e  ]’  feru6r  7252911  Ctr-  oder  65%  der  Ceutner- 
pblan  556942  lhlr-  °der  über  50%  der  ganzen  Einnahme  aus  dem 

™  l  i  end  >cb  42’3°/o  der  Gesammteinnahme  (fast 

% V'  Ynce7rn^onn2ürtat,OUen  steben  der  Einnahme  nach 
obenan:  Stettin  mit  667  059,  Berlin  mit  519  600,  Standard  mit  241770 
und  Angermünde  mit  143  725  Thlr.  ”  g  mit  ^ 1 1 

II.  Hin  terp  ommer  sehe  Zweigbahn  Stargard  -  Cöslin- 
Col  b  e  r  g.  Befördert  wurden  329  114  Personen  und  2  067  722  Cenlner 

v!«/gen  l866^9  o22  1>eisonen  oder  13%  weniger,  und  453  630  Ctr.  oder 
-o  /o  mehr,  die  Personenzahl  wird  nur  von  der  im  vorigen  Jahre  die 
Geutnerzah!  von  keiner  früheren  übertroffen);  Einnahme  für  ’jene 
191  504  Thlr.,  für  diese  212  586  Thlr.,  ausserdem  19  294  Thlr.,  zusam- 
men  423  384  Thlr.  oder  pro  Meile  18569  Thlr.  (gegen  1866  63051  Thlr 
oder  fast  13%  weniger,  aber  mehr  als  in  jedem  früheren  Jahre)  Die 
Betriebsausgaben  betrugen  377  435«  Thlr.  oder  ohne  die  Beiträge 
zum  Reservebaufonds  238  007«  Thlr.,  also  resp.  89„s  und  56,22%  der 
Einnahme  (im  Vorjahre  resp.  80, 04  und  50,78%).  Der  Ueberschuss  der 
Einnahme  gegen  die  Ausgabe  betrug  45  948  Thlr.  oder  nur  0,42%  des 
verwendeten  nominellen  Anlagecapitals  von  10  862  200  Thlr.  Der 
;-oQSrATeb^0ndSjbatte  ex(d-  der  Materialienbestände  von  25  173  Thlr 
1J9j04,6  1  hlr. ,  der  Reservefonds  unverändert  131  764  Thlr.  baaren 
Bestand.  Die  hauptsächlichsten  Versandartikel  waren:  Getreide 
i.97°24  Ctr.,  Bauholz  237  922,  Brennholz  191  569,  Kartoffeln  176  358 
Ctr.  Zahl  der  Personenmeilen  2  173004,  der  Centnermeilen  20778363- 
specifisehe  Frequenz  95  307  Personen  und  911332  Ctr.  Auf  den  di¬ 
recten  Verkehr  kommen  fast  25%  aller  Personen  und  fast  50%  der 
Einnahme  für  Personen,  64%  aller  Güter  und  71%  der  Einnahme  für 
Guter  endlich  fast  60%  der  ganzen  Transporteinnahme  (wie  1866). 

111.  Vorpommersche  Bahn.  Die  Frequenz  war  mit  634  958 
Personen  und  2  561211  Ctr.  (gegen  1866  resp.  3y2%  und  26%  mehr) 
die  grösste  bisher  erreichte.  Einnahme  für  jene  314  207  Thlr  oder 
3/?,/“  ^eniger,  für  diese  250  260  Thlr.  oder  19%  mehr,  ausserdem 
32  io£hlr-’  zusammen  596  852  Thlr.  oder  pro  Meile  19  588  Thlr.  %e- 
gen  roe^Q6Q5J^  Jdlr-  oder  6,3%  mehr).  Die  Betriebsausgaben  betru- 
,  r.  oder  abzüglich  der  Beiträge  zum  Reservebaufonds 
342  72b  Thlr.,  mithin  resp.  88, 5  und  57,64%  der  Einnahme  (1866  resp. 
JV32  u*ld  59>o2  7oJj  folglich  der  Ueberschuss  der  Einnahme  70  664  Thlr. 
oder  0,66%  des  verwendeten  nominellen  Baucapitals  von  10  693  700 
im  Reservebaufonds  schloss  mit  einem  Baarbestand  von 

0  297  Thlr.  excl.  17  387  Thlr.  in  Materialien;  ein  eigentlicher  Re¬ 
servefonds  besteht  bei  dieser  Bahn  nicht.  Unter  den  Versandarti- 
keln  stehen  obenan  Getreide  630  868,  Hülsenfrüchte  180  583,  Stein- 
kohlen  179  338  Muhlenfabricäte  157  229,  Brennholz  106  838,  Bau-  und 
Nutzholz  104612  Ctr.  Zahl  der  Personenmeilen  3  692  680,  der  Centner- 


•1  .11  Af,;,  n  - -  ~  A  oiuuucuuicucu  u  ujz  uou,  uut  Beniner- 

'e.n  31696  980;  specifisehe  Frequenz  121191  Personen  und  712077 
Utr.  Auf den 1  directen  Verkehr  kommen  142007  Personen  und  1261288 


Cti.,  mithin  22,5o/0  aller  Personen  und  fast  46, 5%  aller  Güter,  40%  der 
Emnahme  für  Personen  und  über  50%  der  Einnahme  für  Güter,  also 
ca.  45%  der  ganzen  Transporteinnahme. 

3)  4  inan zi eile  Resultate.  Bei  der  Hauptbahn  (s.  oben  sub  a) 
betrug  der  Ueberschuss  der  Einnahme  915  093  Thlr  oder  9  27%  des 
verwendeten  Anlagecapitals  von  9  874000  Thlr.  (inel.  Neustadt- 
VVriezener  und  Mecklenb.  Verbindungsbahn).  Dieser  wurde  in  nach¬ 
stehender  Weise  verwendet:  4%  Zinsen  derStammactien  344040Thlr 
Zinsen  und  Amortisation  der  Prioritäten  40  000  Thlr.,  Beitrag  zu  den 
Zinsen  der  Hinterpommerschen  Prioritäten  54  311  Thlr.,  Amortisa- 
c'o at?  den  Staat  64  366  Thlr.,  Beitrag  zum  Reservefonds 
b^ödi,3  1  hlr.,  ouperdividende  auf  die  Stammactien  k  4%  362960  Thlr., 
lantieme  des  Verwaltungsraths  4000  Thlr.,  Uebertrag  auf  1868  6585, 2 
d  hlr.  Dass  die  Dividende  hinter  der  des  vorigen  Jahres  um  7/12%zurück- 
bieibt,  erklärt  sich  daraus,  dass  die  im  Jahre  1866  noch  aus  dem  Bau- 
tonds  verzinsten  600000  Thlr.  neue  Stammactien  aus  der  Betriebsein¬ 
nahme  mit  4%  verzinst  werden  mussten  und  die  im  verflossenen  Jahre 
ausgegebenen  neuen  Stammactien  im  Betrage  von  1073000  Thlr.  an 
der  Dividende  des  vorigen  Jahres  Theil  nehmen.  —  Die  Hinterpom- 
mersche  Zweigbahn  gab  ein  Deficit  von  388  540  Thlr.,  das  der  Staat 
zum  grössten  Tbeile,  die  Vorpommersche  ein  solches  von  403  802« 
J-ülr.,  das  der  Staat  ganz  gedeckt  hat. 

4)  Anlagekapital.  Das  an  der  Dividende  Theil  nehmende 

en 
le 

IV*  *11  uio  Amciguauu  uacn  wriezen  jl  zuö  uoz  iuir.,  für 

die  Mecklenburg.  Verbindungsbahn  958  445«  Thlr.  (die  zur  Bestrei¬ 
tung  dieser  Kosten  beschlossene  Emission  von  1  226  000  Thlr.  neuen 
Stammactien  und  900000  Thlr.  neuen  Prioritäten  ist  zurZeit  nicht 
nöthig  gewesen),  für  den  Güterbahnhof  zu  Stettin  1  739  592  Thlr.,  für 
die  Hinterpommersche  Zweigbahn  9  321  253  Thlr. 

5)  Betriebsmittel.  Die  Hauptbahn  besitzt  53  Locomotiven, 

103  Personen  und  572  Lastwagen  (mehr  resp.  4, 12  und  48) ,  die  Hin¬ 
terpommersche  Bahn  wie  im  Vorjahr  28  Locomotiven,  50  Personen- 
und  344  Lastwagen,  die  Vorpommersche  Bahn  unverändert  30  Loco¬ 
motiven,  95  Personen-  und  646  Lastwagen;  mithin  alle  zusammen  111 
Locomotiven  (67  von  Borsig,  44  von  der  Gesellschaft  Vulcan),  248  Per¬ 
sonenwagen  mit  13 149  Plätzen  und  1562  Güterwagen  mit  268  635  Ctr. 
Tragfähigkeit.  0 
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tz. —  Niederschlesische  Zweigbahn.  (Geschäftsbericht  pro  j 
1867.)  Das  21.  Betriebsjahr  der  Niederschlesischen  Zweigbahn  (Hans- 
dorf-Glogau  von  9,s  Meilen)  war  ein  nicht  so  gutes  wie  das  vorherge¬ 
hende,  welches  in  Folge  der  Militär-  und  Getreidetransporte  das  fre¬ 
quenteste  seit  dem  Bestehen  der  Bahn  war.  Die  Betriebs-Resultate 
des  Jahres  1867  bewegten  sich  in  Höhe  derjenigen  des  Jahres  1865; 
es  konnten  3%  Proc.  Dividende  vertheilt  werden,  welche  im  Jahre 
1866  5  Proc.  und  im  Jahre  1865  3%  Proc.  betragen  hatte. 

Unter  den  Preussischen  Eisenbahnen  sind  die  Neisse-Brieger  und 
die  Niederschlesische  Zweigbahn  diejenigen,  welche  das  geringste 
Anlagecapital  erforderten.  Dasselbe  beträgt  für  letztere  262  888 
Thlr.  pro  Meile.  Es  besteht  in  1500  000  Thlrn.  Stammactien  und 
1000000  Thlr.  Prioritäts  -  Obligationen,  von  welchen  bis  ultimo  1867 
123  900  Thlr.  amortisirt  sind. 

Wie  die  Preussischen  Eisenbahnen  im  Allgemeinen ,  so  zeichnet 
sich  die  Niederschlesische  Zweigbahn  im  Specieilen  durch  eine  solide 
Verwaltung  aus,  zu  deren  Disposition  für  ausserordentliche  Fälle  ein 
Reservefonds  mit  39  968  Thlrn.,  ein  Erneuerungsfonds  mit  48  663 
Thlrn.,  Bestand  und  Guthaben  resp.  Beständen  an  Materialien  im 
Betrage  von  86  990  Thlrn.  und  ein  Brandversicherungsfonds  mit  2760 
Thlrn.  Bestand  ult.  1867  standen. 

Die  Betriebsmittel  bestanden,  den  Bedürfnissen  des  Ver¬ 
kehrs  entsprechend,  aus  12  Locomotiven  (wovon  1  ausser  Dienst  war), 
80  Personenwagen  mit  1370  Plätzen,  5  Gepäck-,  65  bedeckten,  45  of¬ 
fenen  Güter-,  sowie  16  Arbeitswageu  mit  einer  Gesammt- Ladefähig¬ 
keit  von  19  160  Centnern. 

Die  Frequenz  blieb  im  Personenverkehre  wegen  des  Ausfalls 
der  umfangreichen  Militärtransporte  und  im  Güterverkehre  wegen 
geringerer  Beförderung  an  Getreide  in  Folge  der  schlechten  Ernte 
gegen  das  Vorjahr  zurück. 

Befördert  wurden  1063  Personen  in  der  I.,  19  112  in  der  II.,  68838 
in  der  III.,  79  774  in  der  IV.  Classe  und  13  732  Militärs ,  zusammen 
182  519  Personen  gegen  231  537  Personen  (darunter  71951  Militärs) 
im  Vorjahre.  Es  resultirt  daher  eine  Abnahme  von  49  018  Personen 
=  21,17Proc.  Mit  Ausschluss  der  Militärs  sind  im  Jahre  1867  aber 
9201  Personen  =  5,77%  mehr  befördert  worden  als  1866.  Es  haben 
sämmtliche  Personen  923  361  Meilen,  jede  also  5,0s  Meilen  zurückge¬ 
legt  und  pro  Person  und  Meile  siud  2  Sgr.  9,i5  Pf.  eingenommen.  Die 
specifische  Frequenz  betrug  97  196  Personenmeilen. 

Der  Verkehr  vertheilt  sich  mit  60, 8  Proc.  auf  den  localen  und  mit 
39,2  Proc.  auf  den  directen  Verkehr. 

An  Gepäck  wurden  4172  Ctr.,  sowie  38  Equipagen,  57  Militär- 
Fahrzeuge,  336  Pferde  und  441  Hunde  befördert. 

Im  Güter  verkehre  ist  bei  Getreide  und  Mühleufabricaten  etc. 
ein  Ausfall  gewesen,  wogegen  bei  Kohlen,  Eiseugusswaaren,  Kartof¬ 
feln  und  Spiritus  eine  erfreuliche  Zunahme  des  Verkehrs  zu  consta- 
tiren  ist.  Ueberhaupt  wurden  im  Vergleiche  zum  Vorjahre  94  920 
Ctr.  Frachtgüter  =  3,24%  weniger,  dagegen  23  583  Ctr.  Vieh  mehr 
befördert. 

Der  Verkehr  vertheilt  sich  mit  36  081  Ctr.  auf  Eilgüter,  260049 
Ctr.  der  Normalfracht-Classe,  208  590  Ctr.  Einzelgut,  1  439  950  Ctr.  in 
Wagenladungen,  851152  Ctr.  Getreide  und  39  993  Ctr.  Dienstgüter, 
zusammen  2  835  815  Ctr.  und  101  306  Ctr.  Thiere.  Jeder  Centner 
Gut  legte  durchschnittlich  6,2  Meilen  zurück  und  brachte  pro  Centner 
und  Meile  3,37  Pfge.  ein.  Die  specifische  Frequenz  hat  1  839  209  Ctr. 
betragen  und  es  kamen  auf  den  Binnenverkehr  31, 5  und  auf  den  di- 
recteu  Verkehr  68, 6  Proc.  der  Gesammt-Beförderung. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen -Beförderung 
83071  Thlr.,  für  Gepäck  2018  Thlr.,  für  Eil-  und  Postgüter  7160  Thlr., 
für  Frachtgüter  153  686  Thlr.,  für  Equipagen  577  Thlr. ,  tür  Thiere 
8497  Thlr.,  Lagergeld  etc.  2093  Thlr.,  Neben-Eiunahmen  8022  Thlr., 
zusammen  265124  Thlr.,  pro  Meile  Bahnläuge  27  908  Thlr.,  pro 
Nutzmeile  11^2  Thlr.  und  gegen  das  Anlagecapital  verglichen  =  10, a 
Proc.  Gegen  das  Vorjahr  verglichen,  ergiebt  sich  eine  Minder-Ein¬ 
nahme  von  39  667  Thlrn.  =  13, 01  Proc.,  von  welcher  20  162  Thlr.  auf 
den  Personenverkehr,  2140  Thlr.  auf  Eilgüter,  11089  Thlr.  auf  ordi¬ 
näre  Frachtgüter,  5337  Thlr.  auf  Fahrzeuge  und  der  Rest  auf  Pferde- 
Transporte  entfallen. 

Die  Ausgaben  ermässigten  sich  gegen  das  Vorjahr  nur  um 
4499  Thlr.  =  3,M6  Proc. ;  sie  betrugen  für  die  Bahnverwaltung  36  298 
Thlr.  (3821  Thlr.  pro  Meile),  für  die  Transportverwaltung  63910  Thlr. 
(2.802  Thlr.  pro  Nutzmeile),  für  die  allgemeine  Verwaltung  11673  Thlr. 
(1229  Thlr.  pro  Meile),  zusammen  111881  Thlr.,  pro  Meile  Bahn 
11  777  Thlr.,  pro  Nutzmeile  4,e05  Thlr.,  resp.  gegen  die  Brutto -Ein¬ 
nahme  verglichen  =  42, 19  Proc. 

Der  Ueber  schuss  betrug  153243  Thlr.  ==  16 131  Thlr.  pro  Meile 
Bahnläuge,  er  repräsentirt  6,13  Proc.  des  verwendeten  Anlagecapitals 
und  war  um  37  167  Thlr.  =  18, 6a  Proc.  geringer  als  der  vorjährige. 

Verwendet  wurde  der  Ueberschuss:  zur  Verzinsung  47  159  Thlr., 
zur  Amortisation  13051  Thlr.,  zur  Rücklage  in  den  Erneuerungsfonds 
37  300  Thlr.,  Zuschuss  zum  Pensionsfonds  1000  Thlr.,  Eisenbahn- 
Steuer  1358  Thlr.,  zu  3%  Proc.  Dividende  52  957  Thlr.  und  als  un- 
theilbarer  Rest  der  nächsten  Rechnung  überwiesen  418  Thlr. 

Die  Pensionscasse  schloss  ult.  1867  mit  43  599  Thlrn.  und  die 
Krankencasse  mit  1572  Thlrn.  Bestand  ab. 

— tz.  Saarbrücker  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.) 
Unter  der  Bezeichnung  „Saarbrücker  Eisenbahn“  werden  2  ver¬ 


schiedene,  dem  Staate  gehörige  Eisenbahnen  verstanden,  von  denen 
die  ältere,  die  Saarbrücker  Linie,  von  der  Bayerischen  Grenze  bei 
Bexbach  über  Saarbrücken  nach  der  Französischen  Grenze  bei  For- 
bach,  die  jüngere  Saarbrüc k  en -Trier-Lux e m b  urger  Linie 
von  Saarbrücken  über  Trier  nach  der  Grenze  bei  Wasserbillig  führt. 
Einschliesslich  der  Zweigbahnen  nach  den  Königl.  Steinkohlengruben 
und  der  gepachteten  Strecke  von  der  Grenze  bis  Forbach,  sowie  der 
Zweigbahn  nach  dem  Saarcanalhafen  bei  Malstadt  beträgt  die  Be¬ 
triebslänge  19,554  Meilen,  von  welcher  ca.  4,5  Meilen  doppelgelei¬ 
sig  sind. 

Die  Saarbrücker  Eisenbahn,  eine  der  wichtigsten  Verkehrslinien 
Deutschlands,  gehört  zu  den  kostspieligeren  Linien;  ihre  Anlage  er¬ 
forderte  ein  Capital  von  14486009  Thlrn.  oder  pro  Meile  794833  Thlr. 

Betriebsmittel.  Mit  der  fortwährend  gestiegenen  Frequenz 
hat  auch  eine  entsprechende  Vermehrung  der  Transportmittel  statt- 
fiuden  müssen.  Im  Jahre  1867  wurden  dieselben  um  6  Locomotiven, 

86  Kohlen-  und  100  Trichterwagen  vermehrt,  einschliesslich  deren 
am  Schlüsse  des  Jahres  vorhanden  waren  63 Locomotiven  mit  57  Ten¬ 
dern,  82  Personenwagen  mit  3521  Sitzplätzen,  26  Gepäck-,  368  be¬ 
deckte,  1874  offene  Güter-  und  101  Arbeitswagen  mit  einer  Gesammt- 
ladungsfähigkeit  von  384  460  Ctrn. 

Die  Frequenz  war  im  Jahre  1867  eine  so  bedeutende,  dass  zu 
deren  Bewältigung  44  696  Züge  oder  durchschnittlich  pro  Tag  122, 46 
Züge  abgelassen  werden  mussten.  Selbst  der  Personenverkehr  war 
grösser  als  der  vorjährige  mit  seinen  bedeutenden  Militär-Trans¬ 
porten.  Zur  Beförderung  kamen  1  385  016  Personen  und  zwar :  13914  # 

=  1,60%  in  der  I.,  140  950  =  13,32%  in  der  II.,  673392  ==  43,55%  in  der 
III.,  520  911  —  35,62%  in  der  IV.  Classe  und  35  849  Militärs  (=  6,0i%)- 
Von  jeder  Person  wurden  durchschnittlich  aber  nur  2,46  Meilen  gegen 
3,03  Meilen  iin  Jahre  1866  durchfahren,  es  resultirt  daher  der  Anzahl 
nach  eine  Gesammt-Mehrbeförderuug  von  88  758  Reisenden  =  6,g5 %, 
der  Meilenzahl  nach  "dagegen  eine  Minderbeförderung  von  515 135 
Meilen  =  13, u%. 

Die  specifische  Personen- Frequenz  beträgt  174  622  Personen- 
Meileu  und  es  kommt  pro  Person  und  Meile  eine  Einnahme  von  2  Sgr. 

3,29  Pf.  Seit  dem  ersten  Betriebsjahre  (1853)  hat  sich  die  Personeu- 
Frequenz  um  1041  Proc.  und  die  Einnahme  um  661  Proc.  erhöht. 

Ausserdem  wurden  noch  48  377  Ctr.  Gepäck,  119  Equipagen, 
3391  Pferde  und  4255  Hunde  befördert. 

Der  Güterverkehr  ist  gegen  das  Vorjahr  um  5  844  632  Ctr.  = 
10,88  Proc.  tarifirte  Güter  gestiegen.  Von  diesen  nehmen  die  Saarkoh- 
leu  die  erste  Stelle  ein,  denn  es  wurden  im  Jahre  1867  allein  3  609  771 
Ctr.  =  8,34  Proc.  mehr  befördert  als  1866.  Im  Specieilen  wurden 
65949  Ctr.  Eilgüter,  387  212  Ctr.  Normal-  und  sperrige  Güter,  12  441450 
Ctr.  Güter  der  ermässigten  Classe,  56  893  607  Ctr.  (=76,42  Proc.)  Saar¬ 
kohlen  und  13  065  Ctr.  tarifirte  Dienstgüter,  zusammen  59  801 283  Ctr., 
sowie  ausserdem  1537  748  Ctr.  frachtfreie  Betriebsdienst-Güter,  166 
Eisenbahn-Fahrzeuge  und  201  637  Stück  Thiere  befördert. 

Jeder  Centner  Gut  hat  durchschnittlich  3,45  Meilen  zurückgelegt 
und  es  sind  pro  Centner  und  Meile  2,17  Pfge.  gegen  2,18  Pfge.  im  Vor¬ 
jahre  eingenommen.  Die  Anzahl  der  zurückgelegten  Centnermeilen 
ist  um  12, 67  Proc.  gestiegen.  Die  specifische  Güter-Frequenz  betrug 
10  850  293  Centnermeilen. 

Der  directe  Verkehr  umfasste  66, 23  Proc.  des  Gesammt-Verkehrs. 
An  Kohlen  und  Coaks  aus  den  Saargruben  wurden  46  893  607  Ctr.  be¬ 
fördert,  jeder  Centner  legte  2,87  Meilen  zurück  und  brachte  pro  Cent¬ 
ner  und  Meile  2,13  Pfge.  ein. 

Gegen  das  erste  Betriebsjahr  verglichen,  sind  die  Centnermeilen 
um  1480, 32  Proc.  und  die  Eiunahme  um  1019, 05  Proc.  gestiegen,  es  hat 
also  eine  stetige  Herabsetzung  der  Tarifsätze  stattgefunden. 

Die  Einnahmen  haben  betragen  aus  dem  Personenverkehre 
(incl.  Equipagen,  Gepäck  und  Pferde)  268  401  Thlr.  (gegen  das  Vor¬ 
jahr  20301  Thlr.  =  7,03  Proc.  weniger),  aus  dem  Güter-  und  Vieh- 
Verkehre  1253  971  Thlr.  (137  597  Thlr.  =  12, 83  Proc.  mehr)  und  aus 
sonstigen  Quellen  288 597  Thlr.  Die  Gesammt-Einnahm  en  be¬ 
tragen  1  810  969  Thlr. ,  pro  Meile  Bahnlänge  95  748  Thlr. ,  pro  Nutz¬ 
meile  13  Thlr.  1  Sgr.  11  Pf.  und  gegen  das  verwendete  Anlage-Capital 
verglichen  12, 24  Proc.  Sie  überstiegen  diejenigen  des  Vorjahrs  um 
144  051  Thlr.  ==  8,64  Proc. 

Die  Einnahmen  für  Kohlen  allein  betrugen  795891  Thlr.,  d.  i. 

59  642  Thlr.  =8,i0  Proc.  mehr  wie  im  Jahre  1866. 

Die  Ausgaben  betrugen  für  die  allgemeine  Verwaltung  51  377 
Thlr.  =  5,14  Proc.,  für  die  Bahnverwaltung  309  462  Thlr.  =  30, 98  Proc., 
für  die  Transport-Verwaltung  637  994  Thlr.  =  63, M  Proc.,  zusam¬ 
men  998  833  Thlr.,  pro  Meile  52  809  Thlr.,  pro  Nutzmeile  5  Thlr.  25 
Sgr.  9  Pfg.  In  denselben  sind  108  295  Thlr.  enthalten,  welche  bei  Pri- 
vatbahneu  aus  dem  Erneuerungsfouds  zu  bestreiten  gewesen  wären. 
Die  Ausgaben  absorbirten  55, i5  Proc.  der  Brutto-Einnahme. 

Als  Ueberschuss  verblieben  812136  Thlr.  überhaupt,  42  938 
Thlr.  pro  Meile  und  gegen  das  verwendete  Anlage-Capital  verglichen 
=  5,49  Proc.  Dieser  Ueberschuss  war  um  92  045  Thlr.  =  12,78  Proc. 
grösser  als  der  vorjährige.  Für  die  einzelnen  Linien  ergiebt  sich  eine 
Rente 

bei  der  Saarbrücker  von . 10, 28  Proc., 

„  „  Saarbrücken-Trier-Luxemburger  von  .  2,67  Proc. 

Der  Pensionsfonds  schloss  ult.  1867  mit  einem  Bestände  von 
96  940  Thlrn.  ab. 
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Ungarische  Nordbahn.  In  der  zu  Pest  am  16.  Juni  stattgefun¬ 
denen  Generalversammlung  der  Nordbahn  wurde  die  Abtretung  des 
Bahnkörpers  an  die  .Regierung  im  Principe  acceptirt.  Der  Finanz- 
minister  fügt  zu  den  alten  Zugeständnissen  noch  100  000  fl.  in  einem 
fünfproceutigen  Anlehen  behufs  Deckung  der  Schulden  hinzu.  Mit 
der  definitiven  Abwickelung  wurde  ein  Siebener-Comite  betraut. 

(Nat.-Ztg.) 

*  Vereinigte  Südösterreichische,  Lombardische  undCentral- 
Italienische  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  (Einnahmen  in  fl.  und  kr. 
vom  1.  bis  30.  April  1868.) 

Südösterreichisches  Netz  (249  Meilen  gegen  232  Min.  in  1867). 

.1868  •  1867  Differenz 

397615  Reisende  .  .  .  473331.  7  431268.  51  +42062.  56 

Gepäck  und  Frachten  .  1749104.  79  1285951.  12  +493153.  67 

Zusammen  2222435.  86  1687219.  63  +535216.  23 

Italienisches  Netz  (314  Meilen  gegen  297  Meilen  in  1867). 
911555  Reisende  .  .  .  899208.  54  847920.  60  +51287.  94 

Gepäck  und  Frachten  .  932316.  12  983166.  41  — 50850.  29 

Zusammen  1831524.  66  1831087.  1  +437.  65 

Gesammt-Einnahme  auf  beiden  Netzen  vom  1.  Januar 

bis  30.  April. 

Südösterreichisches  Netz  8464651.  74  6209922.  69  +2254729.  5 

Italienisches  Netz  .  .  .  6731446.  42  6746735.  44  — 15289.  2 

Totale  15l960b8.  16  12956658.  13  +2239440.  3 

Pt.  —  Rheinische  Bahn.  (Haltestele  Linn.)  Nachdem  die 
zwischen  Osterath  und  Uerdingen  liegende  Haltestelle  „Linn“  dem 
Personenverkehr  übergeben  worden  (siehe  vorige  Nr.  S.  334),  können 
nunmehr  auch  Fracht-  und  Eilgüter  dahin  expedirt  resp.  von  da  ver¬ 
sandt  werden. 


Für  den  Verkehr  von  Salz  zwischen  den  Stationen  des  Mittel¬ 
deutschen  Eisen  bahn  verbandes  und  den  mit  demselben  in  di- 
rectem  Verkehr  stehenden  Bahnen  ist  von  jetzt  ab  ein  besonderer 
Tarif  mit  ermässigten  Taxen  in  Kraft  getreten. 

Vom  1.  Juli  d.  J.  an  treten  die  aus  der  S.  355  abgedruckten  Be¬ 
kanntmachung  ersichtlichen  Aeuderungen  resp.  Ergänzungen  des 
Reglements  für  den  Transport  von  Gütern  etc.  auf  den  Bahnen  des 
Westdeutschen  Eisenbahn -Verbandes  in  Kraft. 

Im  Norddeutschen  Eisenbahn -Verbände  werden  neue 
Eisenbahn-  und  Grubenschienen,  sowie  Schienenbestigungs -Gegen¬ 
stände  mit  directen  Frachtbriefen  nach  Riesa  und  darüber  hinaus 
hinfort  zu  den  Sätzen  der  Wagenladuugsclasse  D  des  Tarifs  vom 
1.  April  c.  a.  bezw.  des  Nachtrages  vom  1.  Mai  c.  befördert. 

Feuergefährliche  Gegenstände  dürfen  laut  Ausschreibung  vom  7. 
Juni  d.  J.  zur  Beförderung  nach  den  Niederlanden  nur  dann  übernom¬ 
men  werden,  wenn  von  denselben  Quantitäten  von  mindestens  50 
Centnern  aufgegeben  werden  oder  wenn  bei  geringeren  Quantitäten 
die  Fracht  für  mindestens  50  Ctr.  bezahlt  wird,  indem  die  Nieder¬ 
ländische  Rheineisenbahn  auf  Grund  ihres  internen  Regle¬ 
ments  nur  unter  der  vorstehenden  Bedingung  derartige  Gegenstände 
übernimmt.  Die  reglementarischeu  Bestimmungen  zu  den  Tarifen 
vom  1.  October  1865  sind  von  den  in  den  Oesterreichisch-Baye- 
risch-Niederländischen  Verkehr  einbezogenen  Güterstatio¬ 
nen  zu  ergänzen. 

Mit  dem  1.  Juli  d.  J.  tritt  ein  Ausnahmetarif  für  Eisenerztrans¬ 
porte  von  den  Stationen  der  Niederländischen  Staatseisenbahn: 
Horst-Sevenum,  Deurne,  Helmond,  Tougelree-Nueneu  (Neunen- Ton- 
gerlöe),  Eindhoven,  Best,  Boxtel,  Neerpelt,  Helchteren  und  Zon- 
hoven  einerseits  nach  den  Stationen:  Crefeld,  Osterath,  Neuss,  Uer¬ 
dingen,  Duisburg  (Hochfeld),  Mülheim  a/d.  Ruhr,  Heissen  und  Essen 
der  Rheinischen  Bahn  andererseits  via  Venloo-Kempen  in  Kraft.  — 

In  Oesterreich  hat  das  Herrenhaus  in  der  Sitzung  vom  17.  d.  M. 
den  Gesetzentwurf  über  die  Regulirung  der  Tarife  der  Eisenbahn- 
Gesellschaften,  durch  welche  den  jahrelangen  Klagen  des  Handels- 
publicums  abgeholfen  und  namentlich  die  Transporttarifsätze  für  die 
unentbehrlichsten  Lebensmittel,  sowie  für  Roheisen,  Bau-  und  Brenn¬ 
material  ermässigt  werden  sollen,  angenommen.  Für  die  unmittelbar 
und  erweislich  durch  die  Tarifherabsetzung  verursachte  Schmälerung 
des  Erträgnisses  soll  den  Eisenbahn-Gesellschaften  nach  Art.  V  und 
einem  Antrag  des  Ritter  von  Schmerling  zufolge  angemessene  Ent¬ 
schädigung  geleistet  werden. 

Fersoualnachrichten. 

Preussisclie  Eisenbahnen.  Die  Baumeister  Vieregge  zu  St. 
Wendelund  Schneider  zu  Magdeburg  sind  zu  Königl.  Eisenbahn- 
Baumeistern  ernannt  und  als  solche  und  zwar  ersterer  bei  der  Saar¬ 
brücker  Eisenbahn  zu  Saarbrücken,  letzterer  bei  der  Bergisch- Mär¬ 
kischen  Eisenbahn  mit  dem  Wohnsitze  in  Dortmund  angestellt;  die 
Königl.  Eisenbahn-Baumeister  Böttcher  zu  Saarbrücken  und  Beh- 
rend  zu  St.  Wendel  sind  zu  Kgl.  Eisenbahn-Bau-Inspectoren  ernannt 
und  ersterem  eine  Betriebs-Inspectorstelle  bei  der  Bergisch  -Märki¬ 
schen  Eisenbahn  zu  Elberfeld  verliehen,  letzterem  die  obere  Leitung 
des  Baues  der  Elm-Gemüudener  Eisenbahn,  mit  dem  Wohnsitze  zu 
Schlüchtern,  übertragen  worden. —  Der  Herr  Minister  für  Handel  etc. 
in  Preussen  hat  durch  Rescript  vom  9.  Juni  c.  die  Leitung  der  Grund¬ 
erwerbsgeschäfte  für  die  bekanntlich  der  Rheinischen  Eisenbahn 
concessionirte  Eifelbahn  dem  Landrath  Förster  zu  Daun  unter  As¬ 
sistenz  des  Assessor  Thome  übertragen. —  Der  Kgl.  Eisenbahn-Bau¬ 
meister  Steegmann  zu  Münster  ist  zum  Kgl.  Eisenbahnbau-Inspec- 
tor  ernannt  und  demselben  die  Stelle  eines  Betriebs -Inspectors  bei 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  in  Breslau  verliehen  worden. 

Ausland. 

+  Wilhelm -Luxemburger  Eisenbahn.  Nachstehend  lassen 
wir  den  Text  des  Vertrages  folgen,  welcher  zwischen  der  Französi¬ 
schen  Ostbahn-  und  der  Wilhelm  -  Luxemburger  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  unterm  21.  Januar  1868  zu  Paris  abgeschlossen  worden  ist: 

Art.  1.  Die  Ostbahn- Gesellschaft  erpachtet  die  der  Königl.  Grossher- 
zogl.  Wilhelm-Luxemburger  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Concession  gegebenen 
Eisenbahnlinien  und  verpflichtet  sich,  dieselben  während  einer  Zeit  von  45 
Jahren  mit  ihrem  Material,  ihrem  Personal  und  ihren  eigenen  Mitteln,  sowohl 
im  Grossherzogthum  Luxemburg,  als  auf  Belgischem  Grund  und  Boden  in 
Betrieb  zu  nehmen. 

Diese  Inbetriebnahme  wird  unter  den  in  gegenwärtigem  Pacht-Vertrage 
verzeiehneten  Bedingungen  vom  1.  Januar  1868  ab  datiren. 

Art.  2.  Die  Ostbahn  -  Gesellschaft  zahlt  der  Wilhelm-Luxemburger 
Eisenbahn-Gesellschaft  während  der  ganzen  Dauer  des  Pacht-Vertrages  ein 
jährliches  Fixum  von  3  Millionen  Francs  ,  welches  sie  in  Paris  in  vierteljähr¬ 
lichen  Raten  zur  Verfügung  stellt. 

Der  Ostbahn-Gesellschaft  kommt  die  Garantie  zu  Gute  ,  welche  nach 
dem  Vertrage  vom  30.  August  1862  durch  die  Belgische  Regierung  gewährt 
worden  ist,  und  worüber,  was  den  Antheil  der  Grossherzogi.  Luxemburger 
Eisenbahn -Gesellschaft  betrifft,  durch  den  Vertrag  vom  26.  Juni  1862  eine 
Regelung  herbeigeführt  wurde. 

Art.  3.  DieOstbahn-Gesellsehaft  übernimmt  den  Betrieb  derWilhelm-Luxem- 
burger  Eisenbahn-Gesellschaft  frei  von  allen  aus  der  Zeit  vor  und  bis  zum 
1.  Januar  1868  herzuleitenden  Verpflichtungen,  während  die  Wilhelm-Luxem- 


©  Württembergische  Staatsbabnen.  Die  Eisenbahnstation  E  i  n- 
singen  (Strecke  Ulm-Friedrichshafen) ,  welche  bisher  nur  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eingerichtet  war,  ist  auch  für  den  Gü¬ 
terverkehr  eröffnet  worden. 

Tarifwesen. 

Durch  Rescript  des  Kgl.  Preuss.  Handelsministeriums  vom  2.  Juni 
c.  werden  die  Preussischen  Staatsbahnen  angewiesen,  „den 
Artikel  Schwefelkohlenstoff  bei  Aufgabe  in  eisernen,  widerstands¬ 
fähigen,  festen  und  dichten  Umschliessungen  in  Zukunft  auch  dann 
zum  Transport  zuzulassen ,  wenn  die  betreffenden  Behälter  bis  1000 
Pfund  von  diesem  Stoffe  fassen.“  —  Die  Privat b ahnen  schliessen 
bereits  dieser  Maassnahme  an. 

Durch  Verfügung  des  Königl.  Preuss.  Handelsministeriums  vom 
4.  Juni  c.  wird  in  Folge  Gutachtens  der  Kgl.  technischen  Deputation 
für  Gewerbe  bestimmt,  „dass  der  Artikel  „Natroncoaks“  (Braunkoh- 
lencoaks),  welcher  ein  Nebenproduct  der  Paraffiufabriken  ist,  und 
durch  Verkohlung  Natron  enthaltender  Rückstände  oder  Gemenge 
erhalten  wird,  wegen  seines  Gehaltes  an  metallischem  Natrium  zur 
Selbstentzündung  geneigt  und  deshalb  als  ein  zum  Eisenbahntrans¬ 
port  nicht  zulässiges  Product  zu  erachten  ist.“ 

Mit  dem  16.  Juni  ist  für  das  Auf-  und  Abladcn,  sowie  für  das 
Verwiegen  der  Güter  auf  der  Westfälischen  Eisenbahn  ein 
neuer  Gebührentarif  in  Kraft  getreten.  Die  unter  No.  14  ad  1  und  3 
des  Localgütertarifs  normirten  Sätze  für  das  Auf-  und  Abladen  und 
Verwiegen  der  Güter  treten  von  diesem  Tage  ab  ausser  Kraft. 

Mit  dem  15.  Juni  erfolgte  die  Eröffnung  a)  eines  directen  Güter¬ 
verkehrs  zwischen  den  Stationen  Stettin,  Neustadt  E/W.,  Stralsund, 
Cöslin  uud  Colberg  der  Berlin-Stettin  er  Bahn  einerseits  und 
den  Stationen  Görlitz,  Spremberg,  Cottbus,  Lübbenau  und  Lübben 
der  Berlin-Görlitzer  Bahn  andererseits;  b)  eines  directen  Güter- 
(Transit-)  Verkehrs  zwischen  Stettin  via  Beriin-Cottbus-Görlitz  einer¬ 
seits  und  den  Stationen  Löbau,  Zittau  und  Reichenberg  andererseits 
unter  erheblichen  Verkehrserleichterungen. 

Am  20.  Juni  ist  ein  directer  Güterverkehr  ab  Breslau  uud 
Liegnitz  (Niederschles. -Märkische  Bahn)  nach  GeraviaLeipzig- 
Gössnitz  mit  derselben  Classification  und  den  Sätzen  wie  im  Schle¬ 
sisch-Thüringischen  Verbands-Güterverkehr  via  Weissenfels  in  Kraft 
getreten. 

Mit  dem  20.  Juni  kommt  für  den  Transport  von  Rohstoffen  im 
directen  Verkehr  der  Na s s a u i s  c  h  e n  resp.  der  T  au n  u  s  - E  i s e n - 
bahn  mit  der  Rheinischen  Eisenbahn  ein  ermässigter  Tarif  zur 
Anwendung. 

Die  Station  Mainkur  der  Frankfurt-Hanauer  Bahn  ist  in 
den  Süddeutschen  Verband  einbezogen  worden  und  findet  zwi¬ 
schen  derselben,  dann  den  Stationen  der  Kaiserin  Elisabeth-, 
der  Oester r.  Staats-  und  der  Süd b  ah n  seit  1.  April  eine  directe 
Güterabfertigung  auf  Grund  der  für  die  Station  Frankfurt  a/M.  gül¬ 
tigen  Tarife  statt. 

Mit  dem  1.  Juli  werden  die  bisher  (im  Deutsch  Französisch -In¬ 
ternationalen  Güterverkehr)  via  Forbach  und  Weissenburg  bestan¬ 
denen  Tarifsausgaben  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  der 
Pfälzischen  Bahn  resp.  den  diesseitigen  Bahnen  einer-  und 
der  Französischen  O  st-,  bezw.  deren  Anschlussbahnen  anderseits, 
datirt  vom  1.  August  1864  bezw.  25.  März  1865  nebst  allen  Special¬ 
tarifen  und  Anhängen  ausser  Kraft  gesetzt  und  von  jenem  Tage  ein 
neuer  Tarif  für  diesen  Verkehr  eingeführt  werden. 


burger  Eisenbahn-Gesellschaft  mit  der  vollen  und  ganzen  Verantwortlichkeit 
für  alle  früheren  Handlungen  bis  zum  genannten  Termine  belastet  bleibt. 

Die  Verpflichtungen  der  Ostbahn-Gesellschaft  sind  sowohl  in  Betreff  der 
nach  Artikel  2  zu  leistenden  Zahlungen,  als  in  Hinsicht  auf  die  Ausführung 
des  Betriebes,  in  der  ausdrücklichsten  Form,  nach  den  Vorschriften  der  Be- 
dingungshefte  und  der  zwischen  der  Grossherzogi.  Luxemburgischen  und  der 
Belgischen  Regierung  abgeschlossenen  Verträge  begrenzt. 

Art.  4.  Die  Ostbahn-Gesellschaft  wird  die  verschiedenen,  das  Wilhelm- 
Luxemburger  Eisenbahn-Netz  bildenden  Linien  in  ihrem  gegenwärtigen  Zu¬ 
stande  übernehmen  und  die  Wilhelm  -  Luxemburger  Eisenbahn-Gesellschaft 
wird  nicht  gehalten  sein,  in  Zukunft  an  irgend  welchen  Ausgaben  zu  parti- 
cipiren. 

Art.  5.  Die  Unternehmer  der  Bahnen  mit  sämmtlichem  Zubehör,  sowie 
des  Inventariums  des  stehenden  Materials  und  der  Utensilien  der  Bahnhöfe, 
Stations-Gebäude,  Depots  etc.  durch  die  Pächterin,  wird  vertragsmässig  er¬ 
folgen. 

Die  Wilhelm  -  Luxemburger  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  der  Ostbahn- 
Gesellschaft  in  kürzester  Zeit  einen  Plan  und  einen  eingehenden  genauen 
Etat  zustellen  über  die  der  Pächterin  übergebenen  Territorien,  deren  Gren¬ 
zen  durch  die  Delegirten  beider  Gesellschaften  auf  dem  Terrain  anzuerken¬ 
nen  und  vertragsmässig  festzustellen  sind.  Es  wird  darunter  das  gesammte 
erworbene  Terrain  verstanden  werden  mit  Ausschluss  bereits  wieder  verkauf¬ 
ter  überflüssiger  Grund-Absplisse  und  des  zur  Wiederherstellung  von  Wegen 
erforderlichen  Grund  und  Bodens. 

Die  Wilhelm-Luxemburger  Eisenbahn-Gesellschaft  leistet  der  Ostbahn- 
Gesellschaft  Garantie  gegen  alle  Beschwerden  und  Einsprüche  von  Eigen¬ 
tümern,  Gemeinden  oder  Behörden,  sowohl  was  Grunderwerb  und  durch  die 
Arbeiten  herbeigeführte  Entschädigungen  ,  als  was  die  adoptirten  Maassnah¬ 
men  zur  Sicherung  der  Unterhaltung  der  Communicationen  und  der  fliessen¬ 
den  Gewässer  betrifft. 

Die  Ostbahn-Gesellschaft,  welche  die  Wilhelm-Luxemburger  Eisenbahn- 
Linien  stets  in  einem  guten  Zustande  zu  erhalten  hat,  verpflichtet  sich ,  die 
genannten  Bahnen  mit  allem  Zubehör  an  die  Grossherzogi.  Wilhelm  -  Luxem¬ 
burger  Eisenbahn  -  Gesellschaft  in  dem  Zustande  wieder  zurückzugeben ,  in 
welchem  sich  dieselben  bei  Ablauf  des  Pacht-Vertrages  befinden  werden. 

Art.  6.  Die  Ostbahn-Ges.  wird  für  ihre  Rechnung  vom  1.  Januar  1868  ab 
und  für  die  Dauer  des  gegenwärtigen  Pacht-Vertrages  in  den  zwischen  der 
Wilhelm-Luxemburger  und  der  Belgischen  Grossh.  Luxemburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  unterm  3.  März  1863  über  den  Betrieb  der  Linie  Bettingen- 
Wasserbillig  durch  letztgenannte  Bahn,  abgeschlossenen  Vertrag  eintreten. 

Ebenso  w’ird  sie  sich  für  ihre  Rechnung  während  derselben  Zeitdauer 
den  Bestimmungen  des  zwischen  der  Wilhelm  -  Luxemburger  und  der  Belgi¬ 
schen  Pepinster-Spa’er  Eisenbahn  unterm  11.  October  1861  vereinbarten  Ver¬ 
trages  unterwerfen. 

Zur  Vermeidung  der  Herstellung  von  Concurrenzlinien  verzichtet  die 
Wilhelm-Luxemburger  Eisenbahn-Gesellschaft  ausdrücklich  darauf,  während 
der  ganzen  Dauer  der  Pachtzeit  ■ —  es  sei  denn  mit  Ermächtigung  der  Ost¬ 
bahn-Gesellschaft,  —  den  Bau  und  Bejrieb  neuer  Eisenbahnlinien,  im  direc- 
ten  oder  indirecten  Anschlüsse  an  die  der  Wilhelm-Luxembiyger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  concessionirten  Bahnen,  welcher  Art  und  Form  auch  die  hierauf 
bezüglichen  Verträge,  Ankäufe,  Erpachtungen  und  Uebereinkommen  sein 
möchten,  zu  übernehmen. 

Art.  8.  Der  vorstehende  Vertrag  annullirt  und  ersetzt  alle  die  zwischen 
den  beiden  Gesellschaften  früher  geschlossenen  Verträge. 

Art.  9.  Die  vorstehenden  Vertragsbestimmungen  werden  den  General- 
Versammlungen  beider  Gesellschaften  in  kürzester  Zeit  zur  Genehmigung 
unterbreitet  werden. 

-D  —  Koslow  -  Tambow.  (Concession  für  die  Eisen¬ 
bahnlinie  von  der  Stadt  Koslow  zur  Stadt  Tambow.  Se 
Maj.  der  Kaiser  hat,  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Minister-Comitö, 
Alleih.  geruht,  am  14.  April  d.  J.  die  Concession  für  die  Eisenbahn¬ 
linie  von  der  Stadt  Koslow  zur  Stadt  Tambow  zu  ertheilen. 

Die  Landstande  des  Tambow’schen  und  Koslower  Kreises  nehmen 
in  der  Eigenschaft  als  Gründer  die  Verpflichtung  auf  sich,  innerhalb 
dreier  Monate  vom  Tage  vorstehender  Allerhöchster  Concessionser- 
theilung  ab  eine  Actien-Gesellschaft  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Koslow  nach  1  ambow  auf  eigene  Kosten  ins  Leben  zu  rufen.  Diese 
Gesellschaft  erhalt  den  Namen:  „Tambow-Koslower  Eisenbahn.“  Zur 
Sicherstellung  des  Zustandekommens  der  Gesellschaft,  der  guten  Aus¬ 
führung  des  betreffenden  Bahnbaues  innerhalb  der  festgestellten  Frist, 
verpflichten  sich  die  Landstände  der  Tambower  und  Koslower  Kreise 
unverzüglich,  bei  erster  Aufforderung  der  Regierung,  in  der  Reichs- 
bank  als  Garantie  die  Summe  von  180  000  Rubel  Silber  zu  deponiren; 
diese  Garautieeinzahlung  darf  aus  Kaiserlich  Russischen  verzinsbaren 
Papieren,  sowie  auch  aus  von  der  Regierung  garantirten  Actien  und 
Obligationen  bestehen.  Die  Rückzahlung  dieser  Garantiesummen  an 
die  Gesellschaft  wird,  nach  Maass  der  vollendeten  Arbeiten,  in  der 
Weise  bewerkstelligt,  dass  der  nicht  befreite  Theil  der  Garantie¬ 
summe  gleichbleibe  5  Procent  der  Kosten  der  noch  zu  vollendenden 
.Arbeiten.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich  auf  eigne  Rechnung  und 
Gefahr  die  Eisenbahn  von  der  Stadt  Koslow  nach  der  Stadt  Tambow 
zu  bauen  und  dieselbe  mit  dem  rollirenden  Inventar,  sowie  mit  allen 
übrigen  Bedürfnissen  zum  Betriebe  auf  der  Bahn,  zu  versehen.  Die 
Richtung  der  Bahn  von  Tambow  nach  Koslow  und  ihre  Länge  von  74 
Werst  wird  durch  ein  vorbereitetes  Project,  das  in  dem  Ministerium 
der  Wege-Communication  geprüft,  festgestellt.  Der  Erddamm  der 
Bahn  muss  für  2  Geleise  hergerichtet  sein.  Die  ganze  Linie  muss 


innerhalb  zweier  Jahre  nach  Beginn  der  Arbeit  beendigt  und  für 
den  Verkehr  eröffnet  sein;  wenn  aber  während  der  Frist,  welche  zur 
Beendigung  aller  Arbeiten  festgestellt  ist,  Krieg,  Blockade  oder 
gleich  wirkende  Umstände  die  Thätigkeit  der  Gesellschaft  oder  die 
Weiterführung  der  Arbeiten  hemmen,  so  wird  ein  entsprechender 
Zeitraum  zu  der  bezeichneten  Frist  zugegeben  werden.  Nach  Er¬ 
öffnung  des  Verkehrs  auf  der  Bahn  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet, 
sie  beständig  in  einer  den  Anforderungen  für  die  Communication  und 
Sicherheit  entsprechenden  Weise  zu  unterhalten.  Die  Gesellschaft 
besitzt  die  Bahn  für  die  Dauer  von  85  Jahren,  von  dem  Tage  der  Be¬ 
endigung  der  gauzen  Linie  und  Eröffnung  des  Verkehrs  auf  derselben 
ab  gerechnet.  DasCapital  derGesellschaft  wird  dargestellt  in  5100000 
Rubel  Metall  (68  918  Rbl.  92  Kop.  pro  Bahn-Werst)  und  wird  gebildet 
durch  Ausgabe  von  Obligationen  im  Betrag  von  2  Millionen  Metall- 
Rubel  und  Actien  für  den  Rest  des  Capitals  nach  Creditrubel  be¬ 
rechnet.  Die  Gesellschaft  hat  das  Recht,  die  Obligationen,  welche 
das  nominelle  Capital  von  2  Mill.  Metall-Rubel  repräseiitiren,  in  Eng¬ 
lischen  £,  Preussischen  Thalern  oder  Holländischen  Gulden,  d.  h 
16  £,  107  Preuss.  Thalern  oder  188  Holländ.  Gulden  für  100  Rubel 
Silber  zu  emittiren.  Die  Bedingungen  für  die  Emission  der  Actien 
und  Obligationen  werden  durch  Uebereinkunft  der  Gesellschafts- 
Direction  mit  dem  Fiuanzminister  festgestellt.  Die  Landslände  der 
Tambower  und  Koslower  Kreise  erwerben  für  ihre  eigenen  Mittel  und 
Kosten  alles  zum  Bau  der  Eisenbahn  erforderliche  Land  und  über¬ 
geben  dieses  der  Gesellschaft  unentgeltlich.  Genannte  Landständn 
garantiren,  jede  zu  gleichem  Theil,  der  Gesellschaft  für  die  ganze 
Concessionsdauer  (85  Jahre)  2%  Reinertrag  vom  nominellen  Capital 
der  Gesellschaft,  d.  h.  102  000  Rubel  Metall.  Diese  Garantie  wird 
verwendet  zur  Bezahlung  von  5%  für  die  Obligationen  und  Vi2%  vom 
Obligationen-Capital  zur  Tilgung  derselben  vermittelst  Ausloosung. 
Diese  Garantie  beginnt  mit  dem  Tage  der  Verkehrseröffuung  auf  der 
ganzen  Ausdehnung  der  Bahn.  Die  Ziehung  der  Obligationen  be¬ 
ginnt  nach  Ablauf  eines  Jahres  nach  Eröffnung  des  Verkehrs  und 
wird  jährlich  bis  zu  ihrer  Tilgung  ausgeführt.  Die  Zinsen  für  die 
Obligationen  werden  zweimal  im  Jahr  ausgezahlt:  für’s  1.  Halbjahr 
am  2.  Juli  und  für  das  2.  Halbjahr  am  2.  Januar.  Die  auf  die  Actien 
fallende  Dividende  wird  ein  Mal  jährlich,  doch  nicht  später  als  am 
1.  Mai  des  nächsten  Jahres  gezahlt.  Wie  die  Zinsen  für  die  Obliga¬ 
tionen  wird  auch  die  Dividende  auf  die  Actien  in  Uebereinstimmung 
der  Landstände  und  der  Gesellschafts  -  Direction  ,  von  der  Direction 
selbst  und  in  den  Städten:  London,  Paris,  Berlin  und  Amsterdam 
gezahlt.  WTenn  der  Reinertrag  des  Bahnbetriebes  nicht  ausreichen 
sollte,  um  die  Zinsen  zu  zahlen  und  die  Obligationen  zu  amortisiren, 
so  wird  die  ganze  Summe  der  Auszahlung  zur  Deckung  der  ganzen 
oder  eines  Theiles  der  Procentzahlung  und  der  Obligationentilgung 
von  den  Laudstäuden  als  ein  der  Gesellschaft  verabfolgtes  Darlehn 
gezahlt  und  wird  aus  den  nächsten  Mehreinnahmen  der  Gesellschaft 
rückgezahlt,  wozu  die  eine  Hälfte  des  Reinertrages,  welcher  nach 
Bezahlung  der  5%  und  der  Tilgungsquote  vom  ganzen  Gesellschafts- 
capital  abgetheiit  wird.  Nachdem  auf  diese  Weise  alle  von  den 
Landständen  gegebenen  Darlehne  von  der  Gesellschaft  dem  Land¬ 
stande  mit  Zurechnung  einfacher  Zinsen  zu  5%  im  Jahre  bezahlt  sein 
werden,  wird  der  Rest  des  Reinertrages  volles  Eigenthum  der  Gesell¬ 
schaft  bilden.  Beim  Bau  der  Eisenbahn  geniesst  die  Gesellschaft 
alle  den  Staatsarbeiten  zustehenden  Rechte,  darunter  auch  das  Recht 
der  gesetzlichen  Expropriation  von  Privatländereien  und  Gebäuden, 
welche  für  die  Bahn  oder  deren  Zubehör  erforderlich  werden  sollten: 
Nach  Verlauf  von  20  Jahren,  vom  Tage  der  Beendigung  der  für  die 
Ausführung  der  Arbeiten  bestimmten  Frist,  hat  die  Regierung  das 
Recht,  die  Bahn  zu  jeder  Zeit  anzukaufen.  Nach  Ablauf  der  Conees- 
sionsfrist  tritt  die  Regierung  unentgeltlich  in  den  Besitz  der  Bahn  mit 
allem  ihr  angehörigen  beweglichen  und  unbeweglichen  Eigenthum, 
indem  sie  der  Gesellschaft  nur  den  Werth  des  rollirenden  Inventars 
(Locomotiven,  Wagen,  Maschinen,  Meubles  und  Instrumente),  welche 
die  Gesellschaft  zum  ursprünglichen  Bestände  des  Inventars  hinzu¬ 
gefügt  hat,  bezahlt. 

Russland.  Für  die  Kursk  -  Charkow  -  Eisenbahn  sind 
12  762  240  Thlr.  (11730000  Metall. -Rubel)  zur  Zeichnung  5%iger  Obli¬ 
gationen  a  200  Thlr.  Preuss.  Cour,  oder  h  100  £  =  680  Thlr.  Preuss. 
Cour,  oder  a  1000  fl.  Holl.  Cour,  zum  Emissionspreis  von  771/ 4%  (incl. 
der  seit  1.  Mai  d.  J.  aufgewachsenen  Zinsen)  in  Berlin,  Frankfurt  a/M., 
Amsterdam  und  London  am  24.,  25.  und  26.  d.  M.  aufgelegt. 

+  Spanien.  Die  Eisenbahn  von  Ciudad-Reäl  nach  Badajoz 
und  von  Almorchon  nach  dem  Kohlenbassiu  von  Belmez,  welche 
letztgenannte  Strecke  am  10.  März  1868  für  den  Güter-,  am  1.  April  c. 
für  den  Personenverkehr  eröffnet  worden  ist,  und  von  einer  Länge 
von  99  Kilom.  auf  186,  und  von  186  auf  341  Kilom.  sich  ausgedehnt 
hat,  erzielte  innerhalb  der  drei  Jahre  1864,  1865  und  1866  eine  Ein¬ 
nahme  von  1434  248  fr.,  während  die  Ausgaben  für  diese  Zeit 
2  055  695  fr.  betrugen,  so  dass  sich  ein  Deficit  von  621  447  fr.  heraus¬ 
stellte. 

Im  Jahre  1867  betrug  die  Einnahme  auf  der  341  Kilom.  langen 
Strecke  1  640  308  fr. ,  die  Ausgaben  stellten  sich  auf  1 812  886  fr. ,  so 
dass  das  Deficit  nur  172  578  fr.  betrug. 

Die  ungünstigen  Zeitverhältnisse,  sowie  die  äusserst,  mangelhafte 
Erntp  des  Vorjahres  haben  diesen  unvortheilhaften  Abschluss  herbei¬ 
geführt.  Man  hofft  jedoch,  dass  der  Reichtbum  der  Kohlen-  und 
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Metallbergwerke  von  Belmez  binnen  Kurzem  der  Bahn  eine  Produc¬ 
tion  von  ca.  250000  Tonnen  pro  anno  zuführen  und  dadurch  die  Ein¬ 
nahmen  der  Bahn  günstiger  gestalten  werde.  Die  Gesammtschuld 
derselben  beträgt  nach  vollendetem  Ausbau  der  bestehenden  Linien 
35  Millionen  francs.  Die  Zahl  der  Obligationen,  welche  nach  dem 
Gesetz  von  der  Gesellschaft  emittirt  werden  können,  beläuft  sich  auf 
315  000.  Verkauft  sind  127  852  Obligationen ,  welche,  zum  Durch¬ 
schnittspreise  von  222,5o  fr.  veräussert,  eine  Summe  von  28  452107  fr 
80  c.  ergeben  haben. 

In  Anbetracht  der  obwaltenden  ungünstigen-  Verhältnisse  in 
finanzieller  Beziehung  wurde  dem  Verwaltungsrathe  in  der  General- 
Versammlung  derActionäre  am  16.  Mai  c.  die  Ermächtigung  ertheilt: 

1)  eine  Anleihe  von  15  Mill.  fr.  zu  contrahiren ; 

2)  mit  einer  oder  mehreren  anderen  Eisenbahn  -  Gesellschaften 
wegen  lusion  der  Bahn  in  Verbindung  zu  treten  und  mit  benachbar¬ 
ten  Eisenbahnen  oder  anderen  Gesellschaften  einen  Vertrag  wegen 
Uebernahme  des  Betriebes  zu  Stande  zu  bringen; 

3)  jede  Unterstützung,  welche  die  Staats.regierung  den  Eisenbah¬ 
nen  gewahren  möchte,  anzunehmen,  und  die  dieserhalb  erforder¬ 
lichen  Schritte  zu  thun. 


Technisches. 

„..  ©.Pe,rsonen wagen.  Die  Direktion  derNiederschlesisch- 
r1  a,1;.r'.1  s, c  .?  Rl  ®  enbahn  lässt,  wie  uns  aus  zuverlässiger  Quelle 
bestätigt  wird,  für  dieSchnellzügezwischenßerlin  und  Bres¬ 
lau  eine  grossere  Zahl  Wagen  bauen,  welche  in  eine  solche  Verbin- 
düng  miteinander  gebracht  werden  können ,  dass  man  nicht  nur  aus 
einem  Wagen  in  den  andern,  sondern  den  ganzen  Zug  entlang  während 
des  Fahrens  durch  alle  Wagen  hindurch  gehen  und  Besuche  in  an¬ 
dern  Wagen  abstatten  kann.  —  Die  Bauart  der  Wagen  ist  folgende- 
Ein  jeder  dieser  Wagen  besteht  aus  drei  Abtheilungen,  von  denen  die 
eine  an  dem  einen  Ende  des  Wagens  die  erste  Wagenclasse  bildet 
und  für  zwei  Personen  bestimmt  ist,  für  welche  auf  jeder  Langseite 
des  Wagens  ein  elegantes  Sopha  steht,  das  zum  Schlafen  durch  Aus¬ 
ziehen  noch  verbreitert  werden  kann;  die  am  anderen  Ende  des  Wa¬ 
gens  befindliche  und  bei  weitem  grösste  Abtheilung  desselben  bildet 
einen  Salon  II  Classe  für  16  Personen,  deren  gepolsterte  Sitze  für  je 
2  Personen  nebeneinander  an  den  beiden  Langseiten  des  Wagens  so 
vertheilt  sind,  dass  m  der  Mitte  ein  Gang  frei  bleibt.  Die  dritte  und 
kleinste  zwischen  den  beiden  andern  liegende  und  durch  Schiebe- 
“H*  V°u  1-h)nen  ?etreD"te  Abtheilung  enthält  2  kleine  Cabinete  und 
zwischen  beiden  einen  Durchgang;  das  eine  Cabinet  dient  als  Reti- 

lPdm«nhd  e°,thal®n  ^aterj Closet;  das  andere  dient  als  Toiletten- 
f “hluffnd  enthalt  Spiegel  und  einen  Waschtisch,  welchem  man 
duich  Oeffnen  eines  Hahnes  nach  Belieben  Wasser  zuführen  kann 
An  jedem  Wagenende  befindet  sich  ausserhalb  und  mit  dem  Wagen- 
kasten  fest  verbunden,  ein  Plateau  von  Eisen  mit  Geländer,  von  wel- 
nLwmawd“rch  Herunterlassen  einer  Platte,  welche  mit  der  des 
nächsten  Wagens  zusammenstösst  und  den  Raum  zwischen  beiden 
mw1UCikt’  auf,das  Plateau  des  nächsten  Wagens  und  so  in  diesen 
und  thf6  aDgeQ+ka“^'  ?  jS  Hntergestell  dieser  Wagen  ist  von  Eisen 
u  d  ebenso  construirt,  wie  das  anderer  Personenwagen  neuester  Form  • 

fest  f eKntll.che  Wagenkasten  aber  ist  mit  diesem  Untergestell  nicht 
fest  verbunden  sondern  ruht  auf  14  starken  Gummifedern,  welche  auf 
eisernen  Consolen  sitzen  ,  die  an  das  Untergestell  angeschraubt  sind. 

S  eif  dmec’hWde-eChe  e,V?-\her  ^agen  erleidet>  werden  also  nicht 
durch  die  Ph  die.Aewohnllche"  Parabelfedern  ,  sondern  auch  noch 
durch  die  Gummifedern  gemildert.  Im  Winter  werden  die  Wagen  mit 

ParTw/  61Zt-;  lU  dei?  End"  befiadet  sicb  iQ  einer  Abtheilung  des 
Fackwagens  ein  besonderer  Dampfentwickler,  von  welchem  aul  die 

fri?tetPwerdrpen  Z  n^R6“,  die  Doppelfussböden  jedes  Wagenkastens  ge- 
kerzen^  /,  %  V g?^hieht  jetzt  noch  "durch  Wachs- 

später  dSch  8a,  erfolge»  taaf.'“'"1“"“®  *°  ge“'°ffe"'  d“8  die8e,be 

Telegrapheuwesen. 

scht?T?wTVÜbeodi1!:Benutzuns  der  innerhalb  desKorddeut- 
vnr  phen'Gebietes  gelegenen  Eisenbahn-Telegraphen 

bahndienst "betreffenl^61,  DepeSch<?n’  welehe  nicht  den  Eisen- 

nutzun^  ?crSRe-11U1lg  .ein®S  gleictinässigen  Verfahrens  für  die  Be- 

Denesclien  ^nneSrh1dhhni'Telegraphen  ZUr  ßefördening  von  Privat- 
1  Juli  c  folp-endc^  b  deo  ganzen  Bundesgebietes  kommt  mit  dem 
Verwaltunifn  z1lV:er-n  RegIe,ne,nt  für  diejenigen  Privat-Eisenbahn- 
acceDtirt  hatten  ^“fuhrung,  welche  das  Reglement  vom  1.  Juli  1867* 
acceptirt  hatten  wahrend  es  in  Betreff  der  übrigen  Eisenbahn  -Ver- 
waltuugen  noch  der  Abgabe  besonderer  Erklärungen  bedarf 

len-ranhen  C^hicfe!16  S,tatlonen  der  innerhalb  des  Norddeutschen  Te- 

nheen?Ordmint  für  gH  E.senbahnen,  für  welche  die  Telegra¬ 

phen -Urdnung  fui  die  Correspondenz  auf  den  Teles-ranhenlinipn 

Annah2eebünd  BVe°förd4'  DeCemb®r  lb6,7  in  Kraft  gesetztest,  sind  zur 
Annahme  und  Beförderung  auch  solcher  telegraphischer  Depeschen 

welche  nicht  den  Eisenbahndienst  betreffen,  ermächtigt.  Die  auf 

*  Abgedruckt  in  No.  30  S.  426  des  Jahrg.  1867  dieser  Zeitung. 

Die  Redact. 


drnd^iri±nibetrie1,Sdien1  bezüglichen  Depeschen  haben  jedoch 
i  dei  Befordeiung  allen  anderen  Depeschen  vorzugehen. 

na  ™ Ul?  Ei.seabaha - Telegraphen  ^Stationen  gehören  der  Regel 

hievon  d  Atl0aeh  mit  V°,lleSl  Tagesdienst.  Abweichungen 
l'eT  durch  Ausdehnung  oder  Beschränkung  der  Dienststunden 
weiden  zur  öffentlichen  Kenntmss  gebracht. 

§3.  Die  Beförderung  der  bei  den  Eisenbahn -Telegraphen -Sta¬ 
tionen  aufgegebenen  Depeschen  erfolgt  ausschliesslich  mit  den 
Eisenbahn-Telegraphen,  sofern  die  Aufgabe-  und  die  Adress-Station 
innerhalb  des_  einer  und  de rselb  en  Eisenbahn-Verwaltung  unter¬ 
stehenden  Bahngebiets  liegen,  wenn: 

p,1)  der  Bundestelepraph  nicht  die  Mittel  zur  u  n  un  terbro  ch  e  n  en 
Beförderung  bietet,  sei  es,  dass  derselbe  am  Orte  der  Aufgabe 
oder  am  Adressorte  ohne  Station  ist,  sei  es,  dass  die  Depesche 
zu  einer  Tageszeit  zu  befördern  ist,  wo  die  Bundes-Telegraphen- 
Station  am  Orte  der  Aufgabe  oder  am  Adressorte  geschlossen 
oder  nicht  im  Stande  ist,  die  Beförderung  zu  übernehmen- 
2)  die  Depeschen,  welche  von  Reisenden  zu  dem  Zwecke  aufgege¬ 
ben  weiden,  um  nach  zurückgebliebenen  Effecten  zu  recherchi- 
ren,  resp.  über  dieselben  Disposition  zu  treffen. 

In  allen  übrigen  Fällen  kommt  die  Beförderung  den  Bahn-Tele¬ 
graphen  nur  auf  demjenigen  Theile  des  Weges  nach  dem  Bestim¬ 
mungsorte  zu,  auf  welchem  dieselbe  mit  dem  Bundes-Telegraphen 
kann01  Uebngen  die  Beförderung  zu  übernehmen  hat,  nicht  erfolgen 

Befinde^  sieh  am  Orte  der  Aufgabe  eine  Bundes- Tele°raphen- 
Station,  so  sind  die  bei  der  Eisenbahn-Telegraphen-Station  aufgelie- 
terten,  nach  den  vorstehenden  Bestimmungen  mit  dem  Bundestele¬ 
graphen  zu  befördernden  Depeschen  der  Bundes-Telegrapben-Sta- 
tion  telegraphisch  oder  in  Ermangelung  einer  telegraphischen  Ver¬ 
bindung  zwischen  beiden  Stationen,  durch  Boten  zuzuführen  (vgl 
§§  4  und  5)  Dasselbe  findet  umgekehrt  mit  Depeschen  statt,  welche 
bei  der  Bundes- Telegraphen -Station  aufgeliefert  werden,  aber  durch 
den  Bahntelegraphen  zu  befördern  sind. 

XT  Rine  directe  Beförderung  von  Depeschen  über  'die  Grenzen  des 
Norddeutschen  Telegraphen-Gebietes  hinaus  mit  dem  Bahntelegra¬ 
phen  darf  nicht  geschehen.  Es  bleibt  jedoch  Vorbehalten,  für  die- 
jenigen  Bahnen,  welche  zum  Theil  in  auderen  Staatsgebieten  liegen 
Abweichungen  eintreten  zu  lassen. 


§  4.  Die  Bundes-Telegraphen  sind  zum  Zweck  der  Depeschen- 
Auswechselung  mit  den  Bahntelegraphen  desselben  Ortes,  soweit  es 
irgend  thunlich  ist,  durch  Leitungen  zu  verbinden.  Es  hat  eine  solche 
Verbindung  besonders  da  stattzufinden,  wo  die  Bundes-Station  fern 
von  den  Bahnhöfen  belegen  ist. 

?16  dfr®frlligen  Verbindungsleitungen  werden  für  Rechnung  der 
Bundes- 1  elegraphie  hergestellt  und  unterhalten,  soweit  ein  Anderes 
nicht  ausdrücklich  vereinbart  wird,  bezüglich  des  Betriebes  aber  als 
Bähn-Ielegraphen-Leitungen  betrachtet,  und  nach  den  bei  den  Ei¬ 
senbahn-Verwaltungen  bestehenden  Instructionen  von  den  beider- 
seiti  gen  Beamten  bedient. 

Die  Eisenbahn -Verwaltungen  stellen  demgemäss  die  erforder¬ 
lichen  correspondirenden  Apparate  auf  und  machen  der  Bezirks-Tele- 
gi aphen-Direction  Mittheilung  von  den,  den  Expeditions-Modus  auf 
diesen  Bahnlinien  betreffenden  Instructionen  betreffs  Informirung  der 
Bundes-Telegraphen-Stationen. 

§  5.  Die  Auswechselung  von  Depeschen  zwischen  den  Stationen 
des  Bundes-  und  des  Eisenbahn -Telegraphen  geschieht  Behufs  mög¬ 
lichster  Beschleunigung  telegraphisch,  wo  dies  thunlich  ist.  Wo 
jedoch  zwischen  den  beiderseitigen  Stationen  eine  telegraphische 
Verbindung  nicht  vorhanden  oder  nicht  betriebsfähig  ist,  werden  die 
angekommenen  resp.  angenommenen  Depeschen  schriftlich  ausge¬ 
fertigt  und  in  dienstmässig  verschlossenen  Couverts  gegen  Empfangs¬ 
bescheinigung  mit  Zeitangabe  übergeben. 

Dasselbe  gilt  von  gegenseitigen,  den  Depeschen- Beförderungs¬ 
dienst  betreffenden  Mittheilungen. 

§  6.  a)  Für  diejenigen  Depeschen,  deren  Beförderung  aus¬ 
schliesslich^  mit  dem  Bahntelegraphen  erfolgt  ist  (§3),  fällt  die- 
sern  auch  dje  für  die  Beförderung  erhobene  Gebühr  ungeschmälert  zu. 

b)  Werden  Depeschen  streckenweise  mit  dem  Bundes-  und  strecken¬ 
weise  mit  dem  Bahn-Telegraphen  befördert,  so  erhält  der  Bahntele- 
graph  5  Sgr.  pro  Depesche  ohne  Rücksicht  auf  die  überhaupt  erhobe¬ 
nen  Gebühren,  sowie  ohne  Rücksicht  auf  die  Wortzahl.  Depeschen 
von  mehr  als  50  Worten  werden  jedoch,  insofern  sie  Seitens  der  Bahn- 
lelegraphen  überhaupt  zur  Beförderung  angenommen  sind,  von  über 
50  bis  100  Worten  als  2  Depeschen,  von  über  100  bis  150  Worten  als 
3  Depeschen  u.  s  f.  berechnet. 

c)  Ist  derTelegraph  von  mehr  als  einem  Bahngebiet  zur  Benutzung 
gekommen,-  so  wird  der  nach  dem  Obigen  auf  den  Bahntelegraphen 
entfallende  Gebühren -Antheil  zwischen  den  betheiligten  Bahnen 
ohne  Rücksicht  auf  die  Länge  der  Beförderungsstrecken  gleichmäs- 
sig  vertheilt. 


d)  Für  solche  Depeschen,  welche  bei  einer  Eisenbahn-Telegraphen- 
Station  aufgegeben  und  der  an  demselben  Orte  befindlicheil  Bundes- 
Telegraphen-Station  auf  telegrahischem  Wege  oder  durch 
Boten  zugeführt  worden  sind,  erhält  der  Bahntelegraph  von  der 
tarifmässig  erhobenen  Gebühr  die  Hälfte  des  sub  b  erwähnten  An- 
theils,  also  bei  Depeschen  bis  zu  50  Worten  2ya  Sgr.,  von  über  50  bis 
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100  Worten  5  Sgr.,  von  über  100  bis  150  Worten  7’/2  Sgr-  u.  s.  f.  Diese 
Znführungsgebühr  wird  bei  Depeschen  ,  welche  nachher  wieder  vom 
Bundes-Telegraphen  auf  den  Bahn-Telegraphen  desselben  oder  eines 
anderen  Bahngebietes  übergeben,  nach  der  Bestimmung  sub  c  dieses 
8  in  Rechnung  gebracht. 

Eine  gleiche  Zuführungsgebühr  fällt  dem  Bundes-Telegraphen 
zu,  wenn  umgekehrt  Depeschen  bei  einer  Bundes-Telegraphen-Sta- 
tion  aufgegeben  und  der  an  demselben  Orte  befindlichen  Eisenbahn- 
Telegraphen  -  Station  auf  telegraphischem  , Wege  oder  per 
Boten  zugeführt  worden  sind. 

e)  Bei  recommandirten  Depeschen,  ingleichen  bei  bezahlten  Rück¬ 
antworten  zählen  die  zurückgehenden  Depeschen  bei  Vertheilung  der 
Gebühren  als  besondere  Depeschen.  Nachzusendende  Depeschen 
werden  als  neue  Depeschen  behandelt. 

f)  Die  Gebühren  für  Vervielfältigung,  Zurückziehung  und  Abschrif¬ 
ten  von  Depeschen  behält  diejenige  Verwaltung  zum  ganzen  Betrage, 
bei  deren  Stationen  die  Erhebung  stattgefunden  hat. 

g)  Wenn  die  Adress-Station  einer  Eisenbahn-Telegraphen-Station 
und  der  Ort,  zu  welchem  dieselbe  gehört  und  wohin  die  Depesche 
gerichtet  ist,  mehr  als  eine  Viertelmeile  von  dem  Bahnhofe  entfernt 
ist,  so  kann  von  dem  Adressaten  eine  Austragegebühr  bis  zu  5  Sgr. 
erhoben  werden. 

Für  die  Weiterbeförderung  von  Depeschen  mittelst  Expressboten 
beträgt  die  Gebühr  einschliesslich  der  Vergütung  für  den  Rückweg 
höchstens  9  Sgr.  für  die  Meile. 

Die  etwaigen  Gebühren  für  die  Weiterbeförderung  recomman- 
dirter  Depeschen  erhält  diejenige  Verwaltung,  deren  Station  die  Wei¬ 
terbeförderung  der  Depeschen  auszuführen  hat. 

§  7.  Die  Abrechnung  bezüglich  der  beiderseitigen  Gebühren- 
Antheile  findet  bei  den  Auswechselungs-Stationen  selbst  statt.  Jede 
Station  führt  nach  besonderem  Schema  ein  Zahlungs-Conto ,  in  wel¬ 
ches  alle  an  die  andere  Station  abgegebenen,  und  ein  Forderungs- 
Conto,  in  welches  alle  von  der  anderen  Station  übernommenen  De¬ 
peschen  chronologisch  einzutragen  sind. 

Am  Schlüsse  des  Monats  sind  die  beiden  Conti  beiderseits  abzu- 
scbliessen.  Das  sich  ergebende  Saldo  wird  sofort  ausgezahlt.  Die 
auf  den  Zahlungsconti  auszustellenden  Quittungen  Imüssen  über  den 
vollen  Betrag  dieser  Conti  lauten. 

§8.  Die  für  verlangte  Rückantwort,  sowie  die  für  Retour-Depe¬ 
schen  eingezahlten  Gebühren  sind  stets  schon  bei  der  Uebernahme 
resp.  Uebergabe  der  Ursprungs-Depeschen  zu  verrechnen.  Dasselbe 
gilt  von  den  Gebühren  für  die  Weiterbeförderung  recommandirter 
Depeschen  per  Post. 

Die  Kosten  für  dieWeiterbeförderung  der  recommandirten  Depe¬ 
schen  per  Expressboten  oder  per  Estafette  werden  verrechnet,  sobald 
der  Betrag  dieser  Kosten  gemeldet  worden  ist. 

§  9.  Für  Gebühren-Defecte  haftet  diejenige  Bundes-  resp.  Bahn- 
Telegraphen-Station,  von  welcher  die  Depesche  auf  den  Bahu-  resp. 
Bundes-Telegraphen  übergegangen  ist. 

Miscellen. 

s.  —  Ankündigungen  in  Eisenbahnwagen.  Im  Jahrgänge  1866 
p.  178  dieser  Zeitung  findet  sich  eine  Bekanntmachung  der  Königl. 
Württembergischcn  Eisenbahn-Direction ,  betreffend  Zulassung  von 
Placaten  in  den  Württembergischen  Eisenbahnwagen.  Die  Maass¬ 
regel  muss  wohl  nicht  ganz  den  gewünschten  Erfolg  gehabt  haben, 
zum  wenigsten  hat  man  sich  jetzt  veranlasst  gesehen,  einige  Aende- 
rungen  der  vorhin  citirten  Anordnungen  eintreten  zu  lassen. 

Die  Annoncirungen  in  den  Württembergischen  Eisenbahnwagen 
werden  in  Zukunft  durch  Vermittelung  eines  „Instituts  für  Veröffent¬ 
lichungen  in  Eisenbahnwagen“  erfolgen ,  welches  von  Herrn  Adams 
in  Göppingen  gegründet  ist.  Es  sind  demselben  150  Wagen  III.  Classe 
und  80  Wagen  II.  Classe  zur  Benutzung  überlassen  worden.  —  Wem 
die  Bauart  der  Wagen  nicht  bekannt  ist,  sei  bemerkt,  dass  dieselben 
eine  Länge  von  50  Fuss  Württb.  (14, 3“)  haben  und  dass  die  der  drit¬ 
ten  Classe  aus  einem  Raume  bestehen,  in  welchem  72  Personen  ihre 
'  Sitze  finden.  An  denen  der  II.  Classe  ist  gewöhnlich  ein  Coupe  für 
I.  Classe  abgeschnitten  und  der  übrige  Raum  dann  noch  in  2  Theile, 
ein  Rauch-  und  ein  Nichtrauchcoupö,  abgetheilt. 

Die  zur  Aufnahme  von  Placaten  bestimmten  Stellen  sind:  in  den 
Wagen  III.  Classe  die  Füllungen  über  den  Fenstern,  die  Füllungen 
zwischen  den  Fenstern  und  die  senkrechten  Seitenflächen  der  Dach¬ 
rippen.  (Die  erstgenannten  Stellen  sollen  nicht  getheilt  werden,  da¬ 


gegen  werden  die  435x530““  grossen  Füllungen  zwischen  den  Fen¬ 
stern  auch  in  kleineren  Theilen  bis  zu  Vis  des  Ganzen  abgegeben.) 

Ferner:  in  den  Wagen  II.  Classe  die  Füllungen  an  den  Querwän¬ 
den,  welche  den  Wagen  in  der  Länge  abtheilen,  also  die  vortheilhaf- 
testen  Stellen,  dem  Gesicht  der  Reisenden  zugekehrt. 

Die. Abonnementskosten  sind  billig  gestellt,  die  in  der  früheren 
Bekanntmachung  gesetzten  Preise  erheblich  ermässigt.  Es  wird  bei¬ 
spielsweise  das  jährliche  Abonnement  für  ein  460x143““  grosses 
Placat  in  den  150  Wagen  III.  Classe  nur  40  fl.  (22, 8  Thlr.)  kosten, 
während  früher  der  Preis  für  ein  halb  so  grosses  Placat  in  etwa  100 
Wagen  auf  84  fl.  (48  Thlr.)  gesetzt  war.  Der  Preis  für  ein  143x85  ““ 
grosses  Placat  ist  zu  12%  fl-  (7, 15  Thlr.)  normirt,  gegen  42  fl.  (24  Thlr.) 
der  Bekanntmachung  vom  Jahre  1866.  Man  kann  auch  Annoncen  in 
einzelnen  Wagen  zu  sehr  mäs  sigen  Preisen  anbringen  lassen. 

Zu  den  Abonnementskosten  kommen  noch  diejenigen  für  Druck 
und  Papier,  welche  je  nach  der  Ausführung  etwas  mehr  oder  weniger 
machen.  (Wenn  Buchdruck  gewählt  wird,  6  bis  10  fl.  für  460  X  143 ““ 
grosse  und  ca.  10  fl.  für  2600x50““  grosse  Placate.)  Die  Placate 
werden  nicht  unmittelbar  an  das  Holz  geklebt,  sondern,  was  sehr  zur 
Dauer  beiträgt,  erst  auf  Pappe  gezogen  und  diese  dann  an  das  Holz 
befestigt. 

Sämmtliche  Wagen  werden  stets  nach  Verlauf  von  3  Monaten 
einerVisitation  unterworfen,  wobei  verdorbene  Placate  erneuert  werden. 

Es  ist  nun  abzuwarten,  welchen  Erfolg  die  neue  Einrichtung  hat, 
aus  welcher  unter  Umständen  der  Unterstützungscasse  für  die  nie¬ 
deren  Diener  der  Verkehrsanstalten,  der  die  Einnahme-Ueberschüsse 
zu  Gute  kommen  sollen,  eine  nicht  unbedeutende  Einnahmequelle 
erwachsen  kann. 

Eisenbahn  -  Kalender. 


Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

30.  Juli  *  Bayerische  Ostbahnen  zu  München. 

Die  auf  den  23.  Juni  anberaumt  gewesene  Generalversammlung 
der  Buschtehrader  Eisenbahn  ist  auf  den  7.  Juli  vertagt. 

Einzahlungen. 

9.  Juli  Halle- Sorau-Gubener  Eisenbahn  20°/o  auf  die  Stammactien 
und  10%  auf  die  Stamm-Prioritätsactien. 

Auszahlungen. 

Köln-Mindener  Eisenbahn  6V2o°/o  (12  Thlr.  3  Sgr.)  Ilestdivi- 
dende  pro  Actie  für  das  Jahr  1867  werden  vom  1.  Juli  ab  bei  der  Ge- 
sellschafts-Haupteasse  in  Köln  etc.  ausbezahlt. 

Ausgabe  neuer  Coupons. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Zu  den  Ruhrort-Crefeld-Kr. 
Gladbacher  Prioritäts-Obligationen  II.  Emission  werden  vom  1.  Juli 
d.  J*.  ab  neue  Coupons  ausgegeben,  desgl.  die  7.  Serie  Couponsbogen 
zu  den  4%igen  Düsseldorf-Elberfelder  Eisenb.-Prioritäts-Actien. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Die  Ausgabe  der 
neuen  (zweiten)  Couponserie  zu  den  Prioritäts-Obligationen  C  neue 
Emission  wird  am  p  Juli  d.  J.  beginnen. 

Oesterr.  Südbahn.  Die  Ausgabe  der  Couponbogen  zu  den.Ac- 
tien-Interimsscheinen  erfolgt  vom  20.  Juni  ab  bei  der  General-Direc- 
tion  in  Wien.  Siehe  off.  Bekm.  S.  366. 

Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn.  Die  Actionäre  werden  durch 
Bekanntmachung  vom  18.  d.  M.  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  neue  Cou¬ 
pons  nicht  mehr  ausgegeben  werden,  da  nach  Eröffnung  der  Strecke 
Breslau-Kolonowska  die  Actien  gegen  Rechte-Oder-Uferbahn-Actien 
ausgetauscht  werden. 

Submissionen. 


Termin 


Submittirende  Bahn 


29. 

Juni 

zu  Miesbach  Bayer.  Staatsb. 

30. 

zu  Miesbach  dieselbe 

30. 

>> 

zu  Wien 

Kaiser  Ferdin.  Nordb 

30. 

5? 

zu  Wien 

Kaiserin  Elisabethb. 

30. 

zu  Wien 

dieselbe 

2.  Juli  zu  Regensburg  Bayer.  Ostbahn 


5. 

6. 
15. 


zu  Gernsbach 
zu  Hannover 
zu  Hannover 


Murgthalbahn 
Hannov.  Staatsb. 
dieselbe 


Gegenstand  der  Submission  Seite 

II.  Loos  Miesbach-Schliersee  — 

III.  Loos  Miesbach-Schliersee  — 
Unterbauarbeiten  Stationen 

Obergerspitz  und  Brünn  — 

Anlage  eines  Personen-  und 
Frachtbahnhofs  nächst  Andorf  — 
Bauarbeiten  auf  den  Bahnhöfen 
Wien  und  Penzing;  2.  Geleis 
Haag-St.  Valentin  — 

Verkauf  von  1600  Ctr.  Stahl¬ 
bandagen  — 

Bahn-  und  Stationshäuser  — 
Verkauf  alter  Materialien  — 
Lieferung  vierrädriger  offener 
Güterwagen  356 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Königl.  Wiirttemb.  Staatsciscnbabnen. 

Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekanntmachung  vom  3.  Juni 
d.  J.,  Staats- Anzeiger  Nr.  132,  Seite  1369,  die  Betriebseröffnüng 
der  Enzthalbahn  betreffend,  machen  wir  wiederholt  darauf  auf¬ 
merksam,  dass  bis  zur  ermöglichten  Inbetriebnahme  gedachter  Bahn 
für  den  Güterverkehr  die  für  die  Beförderung  von  Personen  und 


Güter  bestimmten  gemischten  Züge  Nr.  99  und  100  nicht  — 
sondern  nur  die  Züge  Nr.  101  bis  110  des  Fahrplans  ausgeführt 
werden. 

Stuttgart,  den  17.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Lirection. 

Dilleni  us. 
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Beiblatt  zu  No.  26  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen. 


Leipzig,  den  26.  Juni  1868. 


Die  Ermittelung  der  durchschnittlichen  Stations¬ 
und  Transportkosten  für  den  Personen-  und 

Güterverkehr. 

Vom  Betriebs-Inspector  Teilkampf  in  Altona. 

Eine  Lebensfrage  für  jede  Eisenbahn  ist  unstreitig  die  an¬ 
gemessene  Feststellung  der  Tarife,  und  doch  wird  gerade  in 
dieser  Hinsicht  noch  unglaublich  viel  gesündigt;  die  meisten 
Bahnen  transportiren  Personen  und  Güter  auf  geringe  Entfernun¬ 
gen  mit  wenig  oder  gar  keinem  Vortheil,  wenn  nicht  geradezu 
mit  Schaden,  und  belasten  dagegen  andere  Transporte  auf  grös¬ 
sere  Entfernungen  ganz  unverhältnissmässig,  anstatt  die  Tarife 
den  Selbstkosten  anzupassen  oder  wenigstens  einigermaassen  in 
Verhältniss  zu  denselben  zu  bringen.  Man  kann  aber  ohne 
grosse  Mühe  für  jede  Bahn  auf  Grund  der  Betriebs-Eesultate  des 
letzten  Betriebsjahrs  oder  mehrerer  Betriebsjahre  zusammenge¬ 
nommen,  die  durchschnittlichen  Selbstkosten  des  Transportes  der 
Personen  und  Güter  vermitteln,  in  ähnlicher  Weise  wie  Herr 
Baurath  Scheffler  solches  bereits  in  seiner  sehr  beachtungswer- 
then  Schrift  „die  Transportkosten  und  Tarife  der  Eisenbahnen“ 
mit  Bezug  auf  die  Braunschweigischen  Eisenbahnen  gethan  hat. 
Es  ist  nur  zu  bedauern,  dass  Herr  Scheffler  seine  Berechnungen 
in  jener  Schrift  nicht  etwas  übersichtlicher  und  einfacher  gehalten 
hat  (da  hier  überhaupt  nur  von  approximativen  Berechnungen, 
die  zum  Theil  auf  Schätzungen  begründet  werden  müssen ,  die 
Bede  sein  kann)  und  dass  er  bei  Berechnung  der  Normal-  und 
Minimal-Tarife  für  den  Personenverkehr  nicht  ebenso  entschieden 
die  Stationskosten  (oder  „Expeditionskosten“,  wie  er  es 
nennt)  von  den  Transportkosten  getrennt  hat,  wie  er  solches 
in  Betreff  des  Güterverkehrs  auf  pag.  61 — 64  seiner  Schrift  in 
angemessener  Weise  gethan.  Die  Selbstkosten  des  Transportes 
von  Personen  und  Gütern  setzen  sich  bekanntlich  aus  2  Theilen 
zusammen,  die  unabhängig  von  einander  in  ganz  verschiedener 
Weise  zu  ermitteln  sind;  nämlich  aus  den  eigentlichen  Transport¬ 
kosten,  die  in  geradem  Verhältniss  zur  Transportweite  stehen, 
und  aus  den  Stationskosten,  welche  von  der  Transportweite  un¬ 
abhängig  sind  und  die  Verwaltung  und  Unterhaltung  der  Bahn¬ 
höfe,  die  Kosten  der  Personen-  resp.  Güterexpedition  und  die 
Kosten,  welche  durch  den  Aufenthalt  der  Betriebsmittel  auf  den 
Bahnhöfen  erwachsen,  in  sich  begreifen.  Diese  Stationskosten 
sind,  namentlich  dann,  wenn  man  auf  eine  Verzinsung  des  ent¬ 
sprechenden  Antheils  des  Anlagecapitals  der  Bahnhöfe  und  Be¬ 
triebsmittel  Bücksicht  nimmt,  sehr  beträchtlich  und  müssen  daher 
bei  Feststellung  der  Tarife  für  geringe  Transportweiten  jeden¬ 
falls  berücksichtigt  werden,  wenn  man  nicht  etwa  auf  solche  ge¬ 
ringe  Entfernungen  mit  Schaden  transportiren  will. 

Die  Berechnung  der  durchschnittlichen  Stations-  und  Trans¬ 
portkosten  kann  in  jedem  vorliegenden  Fall  nur  eine  annähernd 
genaue  sein,  weil  sich  eben  die  verschiedenen  Verkehrszweige 
nicht  so  streng  von  einander  trennen  lassen,  und  es  empfiehlt 
sich  deshalb  um  so  mehr,  bei  der  Berechnung  nicht  mit  übertrie¬ 
bener  Genauigkeit  und  Weitläufigkeit  zu  verfahren.  Natürlich 
muss  aber  bei  dieser  Berechnung  unter  allen  Umständen  darauf 
Bücksicht  genommen  werden,  dass  die  Stationskosten  ebenso  wie 
die  Transportkosten  beim  Personenverkehr  nicht  allein  von  der 
Zahl  der  beförderten  Personen ,  sondern  auch  von  der  Wagen- 
classe,  worin  dieselben  fahren  und  von  der  Mitnahme  von  Ge¬ 
päck  (mit  oder  ohne  I  reigepäck),  beim  Güterverkehr  vom  Gewicht 
und  der  Classe  (der  Beschaffenheit  und  Verpackung^ weise)  der 
Güter,  unter  Umständen  auch  vom  Bauminhalt  derselben  (sper¬ 
riges  Gut)  abhängig  sind.  Hinsichtlich  der  Transportkosten  ist 
ferner  die  Geschwindigkeit  des  Transports  (Personenverkehr  in 
gewöhnlichen  Zügen  oder  Schnellzügen,  Güterbeförderung  als 
Fracht-  oder  Eilgut)  zu  berücksichtigen. 

Es  soll  nun  im  Folgenden  bei  einem  Beispiel  gezeigt  werden, 


dass  man  ohne  grosse  Mühe,  und  doch  vielleicht  mit  ebenso  gros¬ 
ser  Genauigkeit  wie  bei  den  Scbeffler’schen  Berechnungen  für 
die  besonderen  Verhältnisse  einer  jeden  einzelnen  Bahn  die 
durchschnittlichen  Stations-  und  Transportkosten  für  den  Perso¬ 
nen-  und  Güterverkehr  ermitteln  kann,  und  zwar  soll  diese  Be¬ 
rechnung  nach  den  Betriebs -Besultaten  der  Altona-Kieler  Bahn 
angestellt  werden,  da  die  Bechnungs-  und  Buchführung  dieser 
Bahn  eine  angemessene  Trennung  der  Betriebs- Ausgaben  nach 
den  Stations-  und  Transportkosten  für  den  Personen-  und  Güter¬ 
verkehr  mit  verhältnissmässiger  Leichtigkeit  gestattet.  Es  wäre 
gewiss  sehr  zu  wünschen,  dass  ähnliche  Berechnungen  alljährlich 
für  jede  zum  Deutschen  Eisenbahnverein  gehörende  Bahn  auf 
Grund  der  Betriebs-Eesultate  des  letzten  Betriebsjahres  angestellt 
und  in  der  Vereins-Statistik  die  Ergebnisse  dieser  Berechnungen 
zusammengestellt  würden;  daraus  würden  sich  am  Besten  die 
Betriebskosten  der  einzelnen  Bahnen  mit  einander  vergleichen 
und  eine  Uebersicht  darüber  gewinnen  lassen,  zu  welchen  Aus¬ 
nahme-Tarifen  gewisse  Transporte,  die  über  mehrere  Bahnen 
gehen,  möglicherweise  noch  ausgeführt  werden  können,  ohne  dass 
die  betreffenden  Bahnen  dabei  mit  Schaden  transportiren,  und  in 
welchem  Verhältniss  bei  Einrichtung  eines  durchgehenden  Perso¬ 
nen-  und  Güterverkehrs  die  betreffenden  Einnahmen  auf  die  ein¬ 
zelnen  Bahnen  vertheilt  werden  müssten. 

Um  solche  Berechnungen  mit  leichter  Mühe  ausführen  zu 
können,  müsste  freilich  auch  die  Bechnungs-  und  Buchführung 
der  sämmtlichen  Bahnen  so  eingerichtet  werden,  dass  man  die 
Betriebs-Ausgaben  etwa  in  derselben  Weise,  wie  in  der  folgenden 
übersichtlichen  Zusammenstellung  der  Betriebs-Eesultate  der  Al¬ 
tona-Kieler  Bahn  pro  1866,  worauf  die  nachstehende  Berechnung 
sich  stützt,  eintheilen  kann. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  waren  nämlich  die  Betriebs- 
Ausgaben  der  Altona-Kieler  Bahn  pro  1866,  nach  Abzug  der 
auf  die  Glückstadt-Eimshorner  Bahn  fallenden  Antheils,  folgende  : 

A.  Für  die  Allgemeine  Verwaltung  .......  28861  Thlr. 

B.  1)  für  die  Bahnunterhaltung  und  Bahnbewachung, 

mit  Einschluss  der  Unterhaltung  der  Wärterhäuser 
und  der  Hauptgeleise  auf  den  Bahn¬ 
höfen  .  .  154  014  Thlr. 

2)  für  die  Unterhaltung  und  Verwal¬ 
tung  der  Bahnhöfe  im  Uebrigen  .  .  64  916  „ 

Summa  B,  Bahnverwaltung  218  930  ,, 

C.  1)  fiir  die  Zugkraft,  d.  h.  Löhne  des  Maschinen-  und 

Locomotiv-Personals,  Heizung  und  Unterhaltung 
der  Locomotiven  u.  Wasserstationen  95  705  Thlr. 

2)  für  Beparatur  der  Personen-  und 

Gepäckwagen .  14  088  „ 

3)  für  Beparatur  der  Güterwagen,  Post¬ 
wagen  etc.  .  . . .  23  787  „ 

4)  Löhne  des  Zugpersonals  und  son¬ 

stige  Kosten  der  Züge  (des  Beweg¬ 
ten)  incl.  Wagenmiethe  und  excl.  der 
Einnahme  für  Wagenmiethe  ...  44  638  „ 

5)  Transportpersonal  auf  d.  Bahnhöfen  42  038  „ 

6)  Büreaubedürfnisse .  6  247  ,, 

7)  Expeditionsformulare  für  den  Per¬ 
sonenverkehr  .  2  377  , 

8)  desgl.  für  den  Güterverkehr  .  .  .  4  579 

9j  Fuhrlöhne  auf  den  Bahnhöfen  .  .  12  767  „ 

10)  Betrieb  der  geneigten  Ebene  bei 

Altona . 6 132  „ 

11)  Unterhaltung  der  Betriebs -Utensi¬ 

lien,  Versicherung  des  Gepäcks  und 
der  Güter,  Vergütung  für  beschä¬ 
digte  Wagen  und  sonstige  allge¬ 
meine  Unkosten  .  3  925  „ _ 

Summa  C,  Transportverwaltung  excl.  Bollgeld  256  283  „ 

Summa  der  Betriebs-Ausgaben  excl.  Bollgeld  504074  Thlr. 
Das  Bollgeld,  wofür  24  366  Thlr.  verausgabt  wurden,  ist 
Hier  ausser  Acht  gelassen,  weil  dasselbe  nicht  zu  den  eigentlichen 
Betriebs- Ausgaben  gehört  und  kein  Anlagecapital,  das  von  der 
Eisenbahn- Gesellschaft  zu  verzinsen  wäre,  erfordert.  Das  Boll- 
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gekl  wird  also  zu  den,  im  Nachstehenden  zu  berechnenden  Tari¬ 
fen  hinzuzurechnen  sein. 

Wenn  die  Betriebskosten  50  Procent  der  Brutto -Einnahme 
betragen ,  so  wird  das  Anlagecapital  der  Altona-Kieler  Bahn  an¬ 
gemessen  verzinst;  es  müsste  also  die  Netto  -Einnahme ,  welche 
die  Verzinsung  des  Anlagecapitals  repräsentirt,  504  074  Thlr.  be¬ 
tragen.  Vom  Anlagecapital  inclusive  der  nachträglich  noch  hin¬ 
zugekommenen  Ausgaben  aus  den  Betriebs  -  Einnahmen  oder 
dem  Reservefonds  für  Erweiterungsbauten  und  Betriebsmittel 
kommt  bei  der  Altona  -  Kieler  Bahn  auf  die  Betriebsmittel  etwa 
1/i0 ,  auf  die  Bahnhöfe  exclusive  der  Hauptgeleise  etwa  J/5, 
auf  die  Bahn  inclusive  der  Bahnhofs  -  Hauptgelcise,  der  Lo- 
comotivschoppen,  Wagenschoppen,  Wasserstationen  und  Werk¬ 
stätten  etwa  7/10,  also  auf  die  Betriebsmittel  — .  504  074  = 


50  407  Thlr.,  auf  die  Bahnhöfe--.  504  074  =  100  815  Thlr., 


504  074  =  352  852  Thlr. 


betrug 


auf  die  Bahn  nebst  Zubehör  . 

Die  Brutto-Einnahme  der  Altona  -  Kieler  Bahn 
nach  dem  Geschäftsbericht  pro  1866  in  Wirklichkeit  1019144 
Thlr.,  und  zwar  vertheilt  sich  dieselbe  folgendermaassen: 

A.  Vom  Personenverkehr. 

1)  Für  regelmäss.  Personenbeförderung  416  328  Thlr. 

2)  für  Gepäck-Ueberfracht,  Beförderung 

von  Militär,  Hunden,  Extrazügen  etc.  49  429  „ 


Summa  A,  Personenverkeur 
B  Vom  Güterverkehr. 

3)  Für  Beförderung  von  Vieh,  Equipagen, 

Post-  und  Militärgütern .  124  122  Thlr. 

4)  für  Beförderung  von  Eilgütern,  sperri¬ 

gen  Gütern,  Mormalgütern  und  Pro- 
ducten  nach  Abzug  der  24366  Thaler 
Rollgeld .  373 131  „ 

5)  Nebeneinnahmen  aus  dem  Güterver¬ 
kehr,  Garautieprämie,  Arbeitsgeld  etc.  17  672  „ 


465  757  Thlr. 


Summa  B,  Güterverkehr  514  925 
C.  Diverse  Einnahmen. 

Pachterträge  für  Grundstücke  an  der 
Bahn,  Wohnungen,  Lagerplätze  .  .  8492  Thlr. 

Einnahmen  für  den  Transport  auf  der 
geneigten  Ebene  bei  Altona,  Krahn- 

miethe  etc .  5  604  ,, 

Summa  C,  diverse  Einnahmen  14  096 


Totalsumme  der  Betriebs-Einnahmen  nach  Abzug  des 
Rollgeldes .  994  778  Thlr. 

Auf  Grund  dieser  Betriebs-Resultate  berechnen  sich  nun  die 
durchschnittlichen  Stations-  und  Transportkosten  für  den  Perso¬ 
nen-  und  Güterverkehr  folgendermaassen: 

I.  Stationskosten  für  den  Güterverkehr. 

Folgende  Betriebs-Ausgaben  sind  als  Stations-  und  Expedi¬ 
tionskosten  für  den  Güterverkehr  anzusehen: 

1)  Die  Ausgaben  für  Unterhaltung  und  Verwaltung  der  Bahnhöfe 
sind  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Einnahme  aus  demPersouen- 
und  aus  dem  Güterverkehr  nahezu  gleich  ist,  zur  Hälfte  auf  den 
Personen-  und  zur  Hälfte  auf  den  Güterverkehr  zu  rechnen,  also 

.  32458  Thlr. 


-=-.  64  916  = 

Ct 


2)  Von  den  Reparaturkosten  der  Güterwagen  (die  be¬ 
kanntlich  häufig  beim  Auf-  und  Abladen  der  Güter 
und  beim  Rangiren  beschädigt  werden)  ist  hier  etwa 

der  vierte  Theil  in  Rechnung  zu  bringen,  also  — . 

23  787  = .  5  947 

3)  Von  den  Kosten  der  Züge  (des  Bewegten)  ist  wegen 
des  Aufenthalts  der  Wagen  auf  den  Stationen  eben¬ 
falls  etwa  der  vierte  Theil  als  Stationskosten  zu  be¬ 
trachten,  und  zwar  wie  bei  Pos.  1  gleichmässig  auf 
den  Personen-  und  Güterverkehr  zu  vertheilen,  also 

4-.  4--  44  638  Thlr.  = .  5  580 

2  4 

4)  Von  den  Kosten  der  Zugkraft  sind  hier  für  2700  . 
Stunden  Rangirdienst  beim  Rangiren  der  Güterwa¬ 
gen  pro  Stunde  l1/»  Thlr.  zu  berechnen,  also  l-^-. 

2700  Thlr.  . .  4  050 


Transport  48  035  Thlr. 


Transport  48  035  Thlr. 

5)  Von  den  Fuhrlöhnen  auf  den  Bahnhöfen  kommt  etwa 
Vs  auf  den  Personen-,  2/a  auf  den  Güterverkehr,  also 

12  767  = .  8  511  „ 

6)  Von  den  Kosten  des  Transportpersonals  auf  den 
Bahnhöfen  kommt  etwa  3/<  auf  den  Güterverkehr, 

also  -J-.  42  038  = .  31528  „ 

7)  Von  den  Büreaubedürfnissen  sind  etwa  2/s  hier  in 

Rechnung  zu  bringen,  also  6247  .  4  165  „ 

8)  Für  Expeditionsformulare .  4  579  „ 

9)  Für  den  Betrieb  der  geneigten  Ebene  bei  Altona  .  6132  „ 

10)  Von  den  allgemeinen  Kosten  der  Transportverwal¬ 
tung  ist  hier  etwa  der  vierte  Theil  zu  berechnen, 

also  4-.  3925  = .  981  „ 

4  _ _ 

Zusammen  1U3  931  Thlr. 

11)  Dazu  ist  der  entsprechende  Antheil  an  den  Kosten 
der  Allgemeinen  Verwaltung  hinzuzurechnen,  und 
zwar  nach  Verhältniss  der  vorstehenden  Summe 
zu  den  Gesammtkosten  der  Bahn-  und  Transport- 

u  ,  ,  .  ,  28  861.  103  931 

Verwaltung  berechnet,  also  — - — — — —  = 

°  ’  218  930  ■+•  2oo  z83 

. 6312  „ 

1 6,4666 

Ferner  erfordert  die  Verzinsung  des  Anlagecapitals 
für  die  Bahuhöfe  und  die  Betriebsmittel  folgende  Be¬ 
träge  : 

12)  der  auf  die  Verzinsung  des  Anlagecapitals  für  die 
Bahnhöfe  fallende  Theil  der  Netto-Einnahme  ist  wie 
in  Pos.  1  gleichmässig  auf  die  Stationskosten  für 
den  Personen-  und  den  Güterverkehr  zu  vertheilen, 

also  4-.  100  815  Thlr.  = .  50  407  „ 

Ci 

13)  Von  dem  Theil  der  Netto-Einnahme,  welcher  der 
Verzinsung  des  Anlagecapitals  für  die  Betriebsmit¬ 
tel  entspricht,  ist  etwa  der  vierte  Theil  auf  Stations¬ 
kosten  überhaupt  zu  rechnen  und  zwar  wie  bei  Pos. 

1  gleichmässig  auf  die  Stationskosten  für  den  Per¬ 
sonen-  und  Güterverkehr  zu  vertheilen,  also  . 

50  407  = . .  6  301  „ 

Summa  166  951  Thlr. 
Wenn  die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
sehr  ungleich  wären,  so  würde  mau  die  in  Pos.  1,  3,  12  und  13 
erwähnten  Ausgaben  nicht  zu  gleichen  Theilen,  sondern  etwa 
nach  Verhältniss  der  betreffenden  Einnahmen  auf  den  Personen- 
und  Güterverkehr  vertheilen  müsseu;  auch  würde  der  Procentsatz 
zur  Vertheilung.  der  in  Pos.  5,  6,  7  und  10  erwähnten  Ausgaben 
auf  den  Personen-  und  Güterverkehr  dann  entsprechend  zu  än¬ 
dern  sein. 

Von  der  obeu  berechneten  Summe  von  164830  Thlr.  der 
Stationskosten  für  den  Güterverkehr  sind  folgende  Nebeneinnah- 
men  in  Abzug  zu  bringen  : 

1)  Nebeneinnahmen  für  Garantieprämien,  Arbeitsgeld, 

etc . . . .  17  672  Thlr. 

2)  Als  Antheil  der  Bahnhöfe  an  den  Pachterträgen  ist 

etwa  die  Hälfte  derselben  anzunehmen,  und  zwar  zu 
gleichen  Theilen  auf  den  Personen-  und  den  Güter¬ 
verkehr  zu  rechnen ,  also  —  •  -w-.  8492  =  .  .  .  .  2  123  „ 

3)  Einnahmen  für  den  Transport  auf  der  geneigten 

Ebene  bei  Altona,  ferner  für  Krabnmiethe,  verkauf¬ 
ten  Dünger  etc . ' .  .  .  5  604  „ 

Summa  der  Abzüge  2o399  Thlr. 
Also  ergeben  sich  die  Stationskosten  für  den  Güterverkehr, 
nach  Abzug  der  darauf  fallenden  Nebeneinnahmen,  zu  166  952  — 
25  399  =  141552  Thlr. 

Wenn  man  nun  annimmt,  dass  diese  Stationskosten  nach 
Verhältniss  der  betreffenden  Einnahmen  auf  den  regelmässigen 
Güterverkehr  (Beförderung  von  Eilgut,  Normalgut  und  Producten, 
d.  h.  Gütern  zu  ermässigten  Frachtsätzen)  und  auf  die  Beförderung 
von  Vieh,  Equipagen ,  Post-  und  Militärgütern  sich  vertheilen,  so 
erhält  man  als  Stationskosten  für  den  regelmässigen  Güter¬ 
verkehr  : 
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397  497 


141552 


141  552 


107  890  Thlr. 


124122  +  397  497'  1?312 

Es  werde  nun  angenommen,  dass  für  die  Ankunftsstation 
ebenso  viel  Stationskosten  wie  für  die  Abgangsstation,  also  für 
das  im  Localverkehr  transportirte  Gut  die  Stalionskosten  dop¬ 
pelt,  für  die  Güter- Beförderung  im  Verband -Verkehr  mit  der 
Schleswig’schen  und  Glückstadt- Elmshorner  Bahn  aber  nur  ein¬ 
fach  zu  rechnen  seien;  ferner,  dass  Normalgüter  im  Durchschnitt 
5  mal  so  viel,  Eilgüter  und  sperrige  Güter  durchschnittlich  6  mal 
so  viel  Stationskosten  erfordern  wie  Producte  (nach  Gewicht  be¬ 
rechnet). 

Nach  dem  Geschäftsbericht  wurden  im  Jahre  1866  auf  der 
Altona-Kieler  Bahn  transportirt : 

3  155  414  Ctr.  Producte  im  Local- Verkehr; 

531  375  „  „  „  Verband-Verkehr ; 

737  576  „  Normalgut  im  Local-Verkehr  ; 

467  878  „  ,,  „  Verband- Verkehr ; 

68  924  „  Eil-  und  sperriges  Gut  im  Local-Verkehr ; 

32  437  „  „  „  „  „  „  Verband-Verkehr. 

Nach  den  vorstehenden  Annahmen  ergeben  sich  nun  die 
Stationskosten  s  für  1  Ctr.  Producte  im  Verband- Verkehr  aus 
folgender  Gleichung:  , 

2  s.  3  155  414  +  s.  531  375  +  10  s.  737  576  +  5  s.  467  878 
+  12  s.  68924  +  6  s.  32437  =  17  579  063.  s  =  107  890  Thlr., 
woraus  s  =  0,184  Sgr.  sich  berechnet. 

Es  würden  also  die  Stationskosten  auf  der  Abgangs-  ebenso 
wie  auf  der  Ankunftsstation  für  1  Ctr.  Normalgut  5.0,m  =  0,92 
Sgr.,  für  1  Ctr.  Eil-  oder  sperriges  Gut  6.0,184  ==  1,104  Sgr.,  für 
1  Ctr.  Producte  0,184  Sgr.,  also  pro  Wagenladung  von  100  Ctr. 
18,4  Sgr.  betragen. 

II.  Transportkosten  für  den  Güterverkehr. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  sind  folgende  Ausgaben  als 
Transportkosten  für  den  Güterverkehr  anzusehen: 

1)  V on  den  Kosten  der  Bahnunterhaltung  und  Bahnbewachung,  incl. 
Unterhaltung  der  Hauptgeleise  auf  den  Bahnhöfen  ist  hier,  da 
die  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  dem  Güterverkehr  nahezu 
gleich  ist,  die  Hälfte  in  Rechnung  zu  bringen,  also 

-i.  154014=.  . . 

2)  V on  den  Kosten  der  Zugkraft  (nach  Abzug  des  oben 
berechneten  Antheils  derselben  von  4050  Thlr.  an 
den  fetationskosten)  ist  hier  in  gleicher  Weise  die 

Hälfte  zu  berechnen,  also  -i-.  (95  706  —  4050)  =  . 

3)  Von  den  Reparaturkosten  der  Güterwagen  ist  hier 
s/<  in  Rechnung  zu  bringen ,  also  23  787  =  .  . 

4)  Von  den  Kosten  der  Züge" (des  Bewegten)  nach  dem 

Obigen  4.  -|-.  44  638= . 

5)  Von  den  allgemeinen  Unkosten  der  Transportver- 

verwaltung  74,  also . 


77  007  Thlr. 

45  827 

?> 

17  840 

16  739 

981 

,  ,  Zusammen  158  394  Thlr. 

b)  Dazu  der  entsprechende  Antheil  an  den  Kosten  der 

Allgemeinen  Verwaltung  _ .  9  620 

T?  10,4656  ” 

e..  *e™er  ermrdert  die  Verzinsung  des  Anlagecapitals 
tur  die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  folgende  Summen: 

7)  Der  auf  die  Verzinsung  des  Anlagecapitals  für  die 
Bahn  nebst  Zubehör  fallende  Antheil  ist  wie  bei 
Bos.  1  gleichmässig  auf  die  Transportkosten  für  den 
Beisonen-  und  den  Güterverkehr  zu  vertheilen,  also 

j.  352  852  = .  176  426  „ 

8)  1  ür  die  Verzinsung  der  Betriebsmittel  ist  hier  nach 

dem  Obigen  zu  rechnen— .  50407=  ....  18  903  „ 


,  ,  Summa  363  343  Thlr. 

Davon  ist  abzuziehen  der  auf  die  Transportkosten 

für  den  Güterveikehr  zu  rechnende  Antheil  an  den 

Pachterträgen :  i/4. 8  492  = .  2  123  Thlr 

Also  ergeben  sich  die  Transportkosten  für  den 

Güterverkehr  zu . .  220 

Wenn  man  nun  annimmt,  dass  diese  Transportkosten  sich 
nach  Verhältniss  der  betreffenden  Einnahmen  auf  den  regel¬ 


mässigen  Güterverkehr  und  auf  die  Beförderung  von  Vieh,  Equi¬ 
pagen,  Post-  und  Militairgütern  vertheilen,  so  erhält  man  (in  ähn¬ 
licher  Weise  wie  oben  bei  Berechnung  der  Stationskosten)  als 
Transportkosten  für  den  regelmässigen  Güterverkehr: 

361  220 

— - - =  275  528  Thlr. 

U312 

Es  werde  ferner  angenommen,  dass  die  Tragfähigkeit  der 
Wagen  bei  der  Verladung  von  Normalgut  nur  halb  so  sehr,  und 
bei  Verladung  von  Eil-  und  sperrigem  Gut  nur  i/4  so  sehr  wie 
bei  Verladung  von  Producten  ausgenutzt  werde,  dann  ergeben 
sich ,  da  nach  dem  Geschäftsbericht  die  Normalgüter  12  005  447 
die  Eil-  und  sperrigen  Güter  1  033  164,  die  Producte  (Güter  zu 
ermässigten  Frachtsätzen)  29  215  227  Centnermeilen  auf  der  Bahn 
zurückgelegt  haben,  die  durchschnittlichen  Transportkosten  t  pro 
Centnermeile  Producte  aus  folgender  Gleichung: 
t.29  215  227  +2t.l2  005  447  +  4  t.l  033  164=t.57  358  777 
=  275  328  Thlr.,  woraus  t  — 0,144  Sgr.  sich  berechnet. 

Es  würden  also  bei  vorstehenden  Annahmen  die  Transport¬ 
kosten  p*-o  Centnermeile  sich  herausstellen  für  Producte  zu  0,144 
Sgr.,  für  Normalgut  zu  0,288  Sgr.,  für  Eil-  und  sperriges  Gut  zu 
°)576  Sgr. 

Wenn  auf  der  Altona- Kieler  Bahn  ein  bedeutender  Kohlen¬ 
verkehr  wäre,  so  würden  bei  den  obigen  Berechnungen  der 
Stations-  und  Transportkosten  diese  Kosten  für  Kohlen  noch  ge¬ 
ringer  als  für  die  übrigen  Producte,  nämlich  etwa  zu  %  der  Kosten 
für  Producte,  angenommen  sein. 

III.  Stationskosten  für  den  Personenverkehr. 

Nach  dem  Obigen  sind  folgende  Ausgaben  als  Stations¬ 
kosten  für  den  Personenverkehr  anzusehen: 

1)  Von  den  Kosten  für  Unterhaltung  und  Verwaltung 

der  Bahnhöfe .  32  458  Thlr. 

2)  Von  den  Reparaturkosten  der  Personen-  und  Ge¬ 
päckwagen  der  vierte  Theil,  also  ^  .  14088  =  .  .  3  522  „ 

3)  Von  den  Kosten  der  Züge,  wie  bei  den  Stationskosten 

für  den  Güterverkehr .  5  580  „ 

4)  Von  denFuhrlöhnen  auf  den  Bahnhöfen  12  767  =  4  256  „ 

5)  Von  den  Kosten  des  Transportpersonals  auf  den 

Bahnhöfen  .  42  038  = .  10  510 

6)  Von  den  Büreaubedürfnissen  y.6  247  =  ....  2082 

7)  Für  Expeditionsformulare .  2  377 

8)  Von  den  allgemeinen  Kosten  der  Transportverwal¬ 
tung  •  . .  982  .. 


Zusammen 

9)  Dazu  der  entsprechende  Antheil  an  den  Kosten  der 
Allgemeinen  Verwaltung: 


61  767  Thlr. 


3  751 


.  ,  16,465g 

Dazu  kommt  als  Antheil  an  der  Verzinsung  des  An¬ 
lagecapitals  der  Bahnhöfe  und  Betriebsmittel,  wie  bei 
Berechnung  der  Btationskosten  für  den  Güterverkehr: 

10)  Verzinsung  der  Bahnhöfe .  50  407 

11)  Verzinsung  der  Betriebsmittel  6301  ” 

Summa  122 226  Thlr. 

Davon  ist  abzuziehen  der  auf  die  Stationskosten  für 
den  Personenverkehr  zu  rechnende  Antheil  an  den 

Pachterträgen . 2  123  Thlr. 

Also  bleiben  die  Stationskosten  für  den  Per¬ 
sonenverkehr,  nach  Abzug  der  Nebeneinnahmen, 

gleich .  120 103  „ 

Wenn  man  annimmt,  dass  diese  Stationskosten  sich  nach 
Verhältniss  der  betreffenden  Einnahmen  auf  den  regelmässigen 
Personenverkehr  und  auf  die  Beförderung  von  Militair,  Gepäck- 
Uebergewicht,  Hunden  und  Extraziigen  für  einzelne  Personen  ver¬ 
theilen,  so  erhält  man  als  Stationskosten  für  den  r  egelmässigen 
Personenverkehr : 

416  328 

.  120  103  =  120  103  =  107  340  Thlr. 


416  328  +  49  429 


U 


119 


Es  werde  nun  angenommen,  dass  im  Allgemeinen  ein  Passa¬ 
gier  I.  CI.  doppelt  so  viel,  ein  Passagier  II.  CI.  1 1j2  mal  so  viel 
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Stationskosten  verursacht  wie  ein  Passagier  III.  CI.,  dass  feiner  I 
im  Localverkehr  der  Altona -Hamburger  Verbindungsbahu ,  weil 
daselbst  fast  alle  Personen  ohne  Gepäck  fahren,  für  die  einfachen 
Billete  nur  die  Hälfte  der  Stationskosten  wie  auf  den  übrigen 
Bahnstrecken  (wo  die  meisten  Passagiere  Gepäck  bei  sich  führen) 
zu  rechnen  sei.  Auch  sollen  auf  die  Passagiere  mit  Tagesbilleten, 
da  dieselben  ohne  Gepäck  fahren,  nur  einfache  Stationskosten 
gerechnet  und  angenommen  werden,  dass  auf  ein  Abonnements- 
Billet  für  12  Monate  das  200fache,  desgleichen  für  6  Monate  das 

1  OOfache ,  für  3  Monate  das  50fache  und  für  1  Monat  das  20fache 
der  einfachen  Statiouskosten  zu  rechnen  sei. 

Es  sind  gefahren  mit  einfachen  Billeten  im  Localverkehr  jder  | 
Verbindungsbahn  1  398  Passagiere  CI.  I.,  84  176  P.  H.  CI., 
268  547  P.  III.  CI. ;  auf  den  übrigen  Bahnstrecken  3  038  P.  I.  CI., 
84  378  P.  II.  CI.,  692  000  P.  III.  CI.;  mit  Tagesbilleten  28  953  P. 

II.  CI.  und  138  977  P.  III.  CI.;  mit  Abonnements -Billeten  für 
12  Monaten  1  Passagier  II.  CI.  und  5.  P.  III.  CI.,  für  6  Monate 

2  P.  II.  CI.  und  2  P.  III.  CI.,  für  3  Monate  3  P.  II.  CI.  und  18  P. 

III.  CI.,  für  1  Monat  73  P.  II.  CI.  und  353  P.  III.  CI.  » 

Nach  den  vorstehenden  Annahmen  ergeben  sich  nun  die 
Stationskosten  S  für  ein  Passagier  III.  CI.  incl.  Freigepäck  mit 
einfachem  Billet  aus  der  folgenden  Gleichung: 

^-•(2.1  398  +  l!/2-84  176  +  268  547)  +  S.  (2.3  038  +  D/2. 

84  378  +  692  000)  +  S.  (li/2  -  28  953  +  138  977)  +  D/2  S. 
(1.200  +  2.100  +  3.50  +  73.20)  +  S.  (5.200  +  2.100  + 
18.50  +  353.20)  =  1  214  028.  S  =  107  340  Thlr. ,  woraus  sich 
S  —  2;65  Sgr.  berechnet. 

Für  einen  Passagier  I.  Classe  mit  Freigepäck  würden  also  die 
Stationskosten  5,30  Sgr.,  für  II.  CI.  3,98  Sgr.,  für  I.  CI.  2,65  Sgr.  ! 
betragen,  und  im  Localverkehr  der  Altona-Hamburger  Verbindungs¬ 
bahn  für  einen  Passagier  I.  CI.  ohne  Gepäck  2,65  Sgr.,  für  II.  CI. 
1,32  Sgr.,  für  III.  CI.  1,33  Sgr. 


IV.  Transportkosten  für  den  Personenverkehr. 

Folgende  Ausgaben  sind  nach  dem  Obigen  als  Transport¬ 
kosten  für  den  Personenverkehr  anzusehen: 

1)  Von  den  Kosten  der  Unterhaltung  und  Bewachung 

der  Bahn  nebst  Zubehör .  77  007  Thlr. 

2)  Von  den  Kosten  der  Zugkraft .  45  827  „ 

3)  Von  den  Reparaturkosten  der  Gepäck-  und  Personen¬ 
wagen  3/4,  also  3/i  •  14  088  = .  10  566  „ 

4)  Von  den  Kosten  der  Züge  (des  Bewegten)  ....  16739  „ 

5)  Von  den  allgemeinen  Unkosten  der  Transportver¬ 
waltung  .  982  „ 

Zusammen  151 121  Thlr. 

6)  Dazu  der  entsprechende  Antheil  an  den  Kosten  der 

. , ,  .  ,  151121 

Allgemeinen  Verwaltung:  -  = . 9178  „ 

.  .  .  .  J-tM656 

Ferner  ist  für  die  Verzinsung  des  Anlagecapitals 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  hinzuzurechnen: 

7)  Für  die  Anlagekosten  der  Bahn  ist  zu  rechnen  wie 

bei  den  Transportkosten  für  den  Güterverkehr  .  .  176  426  „ 

8)  Für  die  Verzinsung  der  Betriebsmittel  desgl.  .  .  .  18  903  „ 

Summa  355  628  Thlr. 

Davon  ist  abzuziehen  der  auf  die  Transportkosten 
für  den  Personenverkehr  zu  rechnende  Antheil  an 

den  Pachterträgen  mit . 2 123  ,, 

Also  ergeben  sich  die  Transportkosten  für  den  Per¬ 
sonenverkehr  zu  .  353505  Thlr. 

Wenn  man  nun  annimmt,  dass  diese  Transportkosten  sich 
nach  Verhältniss  der  betreffenden  Einnahmen  auf  den  regel¬ 
mässigen  Personenverkehr  und  auf  die  Beförderung  von  Militair, 
Gepäck- Ueberfracht,  Hunden  und  Extrazügen  für  einzelne  Personen 
vertheilen,  so  erhält  man  als  Transportkosten  für  den  regel¬ 
mässigen  Personenverkehr: 

315  912  TU,. 

1,119 

Nach  dem  Geschäftsbericht  haben  die  Passagiere  I.  CI.  im 
Ganzen  32  904,  II.  CI.  780  353,  III.  CI.  3  731  095  Personen¬ 
meilen  im  Jahre  1866  zurückgelegt.  Unter  der  Voraussetzung, 
dass  die  Transportkosten  für  die  3  Wagenclassen  ebenso  wie  die 
Stationskosten  im  Verliäituiss  2  : 1 1  /2 : 1  zu  einander  stehen,  ergeben 


sich  also  die  durchschnittlichen  Transportkosten  T  für  eine  Per¬ 
sonenmeile  in  III.  Classe  aus  folgender  Gleichung: 

2  T.32  904  +  11/2 -T. 780  353  +  T. 3  751  095  =4  967  433  T= 
315  912  Thlr.,  woraus  T  =  1,91  Sgr.  sich  berechnet.  Für  III.  CI. 
würden  also  die  Transportkosten  pro  Personenmeile  1,91  Sgr,  für 
II.  CI.  2,87  Sgr.,  für  I.  CI.  3,82  Sgr.  betragen. 

V.  Nor m al-  und  Mini m a  1-Tar ife. 

Die  vorstehend  ermittelten  Stations-  und  Transportkosten 
sind  als  d  urchschni  tt  liehe  N  0  rin  als  ä  tze  zur  Feststellung  der 
regelmässigen  Tarife  anzusehen;  in  besonderen  Fällen  kann  man 
aber,  um  gewisse  bedeutende  Transporte,  die  sonst  einen  anderen 
Weg  wählen  würden,  der  Bahn  zuzuweisen,  Ausnahme-Tarife  an¬ 
wenden,  die  bedeutend  niedriger  als  die  Normaltarife  sind.  Man 
kann  nämlich  in  solchen  Fällen  auf  eine  Verzinsung  des  Anlage¬ 
capitals  durch  die  betreffenden  Transporte  ganz  oder  grösstentheils 
verzichten,  weil  der  Bahn  schon  dann  ein  Vortheil  erwächst,  wenn 
nur  durch  solche  Ausnahme- Transporte  die  im  Verhältniss  dazu 
berechneten  Betriebs-Ausgaben  mindestens  gedeckt  werden;  denn 
die  allgemeinen  Unkosten  des  Betriebes  fallen  bekanntlich  um  so 
geringer  aus,  je  grössere  Massen  auf  der  Bahn  transportirt  werden. 
Wenn  man  also  bei  Berechnung  der  Stations-  und  Tranportkosten 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  die  Verzinsung  des  Anlage¬ 
capitals  nicht  mit  in  Rechnung  zieht,  so  erhält  man  die  Minimal  - 
Sätze,  die  etwaigen  Ausnahme-Tarifen  zu  Grunde  gelegt  werden 
dürfen.  Bei  den  Transporten  auf  geringe  Entfernungen  werden 
überhaupt  die  meisten  Eisenbahn- Verwaltungen  sich  veranlasst 
sehen,  in  vielen  Fällen  unter  die  auf  die  obige  Weise  berechneten 
Normal -Tarifsätze  herabzugehen,  weil  sonst  die  regelmässigen 
Tarife  für  geringe  Transportweiten,  namentlich  im  Personenver¬ 
kehr,  zu  unverhältnissmässig  hoch  erscheinen  würden.  Je  mehr 
nun  aber  die  Tarifsätze  für  geringe  Transportweiten  sich  den 
Minimal- Sätzen  nähern,  und  je  mehr  Ausnahme -Tarife,  die  er¬ 
heblich  unter  den  Normalsätzen  sind,  auch  für  Transporte  auf 
grössere  Entfernungen  hin  zur  Anwendung  kommen,  desto  mehr 
werden  die  regelmässigen  Tarife  bei  grösseren  Transportweiten 
höher  als  die  hier  berechneten  Normalsätze  anzunehmen  sein, 
weil  eben  die  Normalsätze  als  Durchschnittssätze  für  den 
ganzen  Verkehr  ermittelt  sind. 

Die  Minimal-Frachtsätze,  welche  die  Durchführung  der  obigen 
Berechnungen  unter  Nichtberücksichtigung  der  Verzinsung  des 
Anlagecapitals  ergiebt,  sind  aus  den  folgenden  Zusammenstellun¬ 
gen  zu  ersehen,  worin  zum  besseren  Vergleich  die  Normal-  und 
die  Minimal-Frachtsätze  neben  einander  gestellt  sind : 

1)  Stgdionskosten  für  den  Güterverkehr. 

Für  1  Ctr.  Normalsatz.  Minimalsatz. 

Eilgut  Lioi  Sgr.  0,6S  8gr. 

Normalgut  0,92  ,,  0,55  „ 

Producte  0,181  „  0,n  „ 

Diese  Stationskosten  sind  sowohl  für  die  Abgangs-  wie  für 
die  Ankunftsstationen,  also  im  Localverkehr  stets  doppelt  zu 
berechnen,  im  Verband- Verkehr  jedoch,  wenn  an  der  Grenze  keine 
Undadung  und  Umexpedition  der  Güter  stattfiudet,  nur  einfach  zu 
berechnen. 


2)  Transportkosten  für  den  Güterverkehr. 
Pro  Centnermeile.  Normalsatz.  Minimalsatz. 


Eilgut 

0,576 

Sgr. 

0,264  Sgr. 

Normalgut 

0,288 

0,132  ,, 

Producte 

0,144 

5) 

0,066  „ 

Sgr. 


3)  Stationskosten  für  den  Personenverkehr. 

Für  1  Passagier.  In 

I  I  CI 

Ohne  Gepäck  auf  der  A!tona-Hambur-J  yr 
ger  Verbindungsbahn.  ” 

Mit  Freigepäck  auf  den  übrigen  Bahn- f  I.  „ 
strecken,  oder  ohne  Gepäck  mitTa-1  II.  „ 
gesbillet.  (III.  „ 

Diese  Stationskosteu  sind  stets,  sowohl  im  Local-  wie  im 
Verband-Verkehr,  nur  einfach  zu  berechnen,  gelten  also  imLocal- 
Verkelir  für  die  Ankunfts-  und  die  Abgangsstation  zusammeor 
geuoinmen. 


Normalsatz. 
2,66  Sgr. 
1)99  „ 

1)33  » 

5,30  ,, 

3)98  7, 

2,65  ,, 


Minimalsatz. 

1,40 
1.05 
0,70 
2,80 
2,io 
1,40 
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4.  Transportkosten  für  den  Personenverkehr. 

Pro  Personenmeile.  Normalsatz.  Minimalsatz. 

In  I.  CI,  3,82  Sgr.  l,7o  Sgr. 

II  II-  u  2,87  ,,  1,27  I, 

,,  III.  ,,  1,01  ,,  0,86  ,, 

Wenn  man  diese  Berechnungen  in  ähnlicher  Weise  für  die 
Lübeck  -  Buchener  (und  Lübeck -Hamburger)  und  für  die  Berlin- 
Hamburger  Bahn  nach  den  Geschäftsberichten  dieser  Bahnen  pro 
1866  durchführt,  so  ergeben  sich  auf  der  ersteren  Bahn  etwas 
geringere  Stations-  und  höhere  Transportkosten,  auf  der  letzteren 
Bahn  aber  höhere  Stations-  und  geringere  Transportkosten  als  auf 
der  Altona -Kieler  Bahn.  Ueberhaupt  stellen  sich  die  Transport¬ 
kosten  verhältnissmässig  um  so  geringer  heraus,  je  grösser  die 
durchschnittliche  Transportweite  der  Güter  und  Personen  ist. 

Die  von  Herrn  Baurath  Scheffler  für  die  Braunschweigischen 
Eisenbahnen  nach  den  Betriebs-Ergebnissen  pro  1860  angestellten 
Berechnungen  ergeben  keine  bedeutenden  Abweichungen  von  den 
obigen  Ermittelungen  für  die  Altona-Kieler  Bahn.  Herr  Scheffler 
findet  nämlich  a.  a.  0. 

die  Normal-Stationskosten  pro  Ctr.  Eil-  oder  Normal¬ 
st  zu  . . 0,875 

die  Normal-Stationskosten  pro  Ctr.  Producte  .  .  .  O,250 

die  Normal-Transportkosten  pro  Centnermeile  Eilgut  .  0,587 
„  „  „  „  „  Normal¬ 
gut  . - . 

die  Normal-Transportkosten  pro  Centnermeile  Producte 
„  „  „  (mit  Einrechnung  der  Sta¬ 
tionskosten)  pro  Personenmeile  incl.  Freigepäck, 

in  Schnellzügen  in  I.  CI . 

desgl.  „  II.  „  .... 

i,  ,,  III.  ,,  .... 

desgl.  in  Personenzügen  in  I.  CI. 


Sgr. 


0’252 

0)190 


II. 
„  HI. 


,J)79 

1)41 

3) 53 

4) 63 


3 


,53 

a>82 


Eine  Vergleichung  der  Kesultate  der  obigen  Berechnungen 
mit  den  Tarifen  der  einzelnen  Deutschen  Bahnen  würde  hier  zu 
weit  führen;  es  darf  hier  nur  der  Wunsch  ausgesprochen  werden, 
dass  die  vorstehende  Mittheilung  dazu  beitragen  möge ,  die  ver¬ 
schiedenen  Verwaltungen  des  Deutschen  Eisenbahn -Vereins  zu 
veranlassen,  alljährlich  auf  Grund  der  Betriebs-Resultate  des  letzten 
Betriebsjahres  derartige  Ermittelungen  der  durchschnittlichen 
Stations-  und  Transportkosten  für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
anstellen  zu  lassen  und  danach  erforderlichen  Falls  ihre  Tarife 
auf  rationeller  Grundlage  zu  reguliren. 

Während  die  meisten  Bahnen  in  den  Tarifen  für  den  Güter¬ 
verkehr  schon  auf  Stationskosten,  wenn  auch  meistens  in  unge¬ 
nügender  Weise,  Rücksicht  genommen  haben  ,  ist  solches  jedoch 
bei  den  Tarifen  für  den  Personenverkehr  überhaupt  wohl  noch 
nirgends  geschehen,  und  es  lässt  sich  allerdings  nicht  verkennen, 
dass  es  in  der  Praxis  nicht  durchführbar  ist,  die  vollen,  oben  er¬ 
mittelten  Stationskosten  für  den  Personenverkehr  bei  Feststellung 
der  Tarife  überall  anzusetzen,  sonst  würden  die  Fahrpreise  auf 
geringe  Entfernungen  übertrieben  hoch  werden.  Auch  darf  man 
in  der  That  einen  Theil  der  Stationskosteu  beim  Personenverkehr 
auf  die  Transportkosten  schlagen,  weil  die  Perrons,  Wartesäle  etc. 
der  grösseren  Bahnhöfe  nicht  allein  von  den  ankommenden  und 
abgehenden,  sondern  auch  von  den  durchreisenden  Passagieren 
benutzt  werden  und  weil  abgesehen  von  den  Kosten,  welche  durch 
die  Einrichtungen  für  den  Personenverkehr  auf  den  Stationen 
unter  allen  Umständen  erwachsen ,  es  wenig  Unterschied  macht, 
ob  auf  einer  Station  täglich  10  oder  100  Personen  expedirt  werden, 
während  beim  Güterverkehr  die  Stationskosten  viel  mehr  im  Ver- 
hältniss  zu  den  Transportmassen  stehen. 


Die  verschiedenen  Systeme  der  Verdingung 
von  Eisenbahnbauten. 

Die  Nummern  49  und  50  des  Jahrganges  1867  und  die  No.  4 
des  Jahrganges  1868  dieses  Blattes  kamen  mir  gleichzeitig,  aber 
sehr  verspätet  zu. 


In  den  Nummern  49  und  50  des  vorigen  Jahrganges  bespricht 
der  Herr  Baurath  Sonne  die  verschiedenen  Ausführungs-  resp. 
Vergebungs  -  Arten  von  Eisenbahnbauten  und  kommt  dabei,  nach¬ 
dem  er  alle  Anhaltspuncte  in  der  spärlichen  Literatur  zusammen¬ 
gelesen  und  seine  eigenen  Erfahrungen  zu  Rathe  gezogen  hat,  zu 
dem  Resultate,  dass  die  Frage:  „Welche  von  den  verschiedenen 
Verdingungsarten  die  beste  ist“,  als  eine  offene  zu  betrachten 
sei;  die  erst  im  Laufe  der  Zeit  durch  statistische  Zusammenstel¬ 
lungen  und  dergleichen  ihrer  endgültigen  Lösung  entgegengeführt 
werden  könne.  Es  giebt  in  der  That  im  Eisenbahn -Wesen,  beim 
Projectiren,  im  Bau  undBetrieb,  so  viele  offene  Fragen,  dass  unsere 
Generation  trotz  der  ehrlichsten  und  angestrengtesten  Arbeit  kaum 
im  Stande  sein  wird  sie  alle  zu  lösen;  —  dass  sich  aber  den  verschie¬ 
denen  Verwaltungen,  die  zum  Theil  schon  25  bis  30  Jahre  bauen, 
noch  nicht  die  Erkenntniss  der  allerersten,  noch  dazu  einer  rein 
administrativen  Frage  erschlossen  haben  soll,  das  hat  mich  einiger- 
massen  befremdet.  Wenn  dann  der  Herr  Verfasser  diese  Ver¬ 
waltungen  auf  statistische  Zusammenstellungen  verweist,  aus  denen 
heraus  die  Techniker-Versammlung  die  beste  Art  der  Verdingung 
ein  für  allemal  decretiren  soll,  so  darf  man  gewiss  fragen:  „Bis 
wann  wird  d  ie  s  gescheh  e  n ,  und  werden  wir  überhaupt 
noch  vor  Vollendung  unserer  Eisenbahn-Netze  er¬ 
fahren,  in  welcher  Weise  wir  di  e  Bau- Arbeiten  ver¬ 
geben  müssen? 

In  Nr.  4  dieses  Jahrganges  hat  nun  Herr  Oberbaurath  Mor- 
1  o k  von  Stuttgart  nachgewiesen,  dass  für  Württember gische 
Verhältnisse  diese  Frage  längst  gelöst  sei.  Ich  muss  im  Vor¬ 
aus  bemerken,  dass  ich  mit  den  von  Herrn  Morlok  entwickelten 
Principien  vollkommen  übereinstimme,  glaube  aber  denselben  im 
Hinblick  auf  die  unzweifelhafte  Wichtigkeit  der  Sache  meine  An¬ 
sichten,  die  sich  tlieils  auf  eigene  Anschauung  und  Erfahrung,  theils 
auf  die  Mittheilung  collegialer  Freunde,  aus  den  verschiedensten 
Gegenden  stützen,  anreilien  zu  sollen.  — 

Herr  Oberbaurath  M  o  r  1  o  k  spricht  sich  nicht  darüber  aus, 
welche  Art  der  Ausführung  überhaupt  die  beste  ist,  er  sagt  ledig¬ 
lich  für  Württeinbergische  V erhältnisse  sei  die  Frage  ent¬ 
schieden.  Und  das  ist  sehr  gut!  Denn  in  der  That  lässt  sich 
diese  Frage  in  ihrer  Allgemeinheit  gar  nicht  lösen,  sondern 
die  jeweiligen  Verhältnisse,  unter  denen  eine  Bahn  entsteht 
und  gebaut  wird,  die  Art  und  Weise  der  Projectirung  etc.  bestim¬ 
men  nicht  selten  von  vornherein  schon  die  Art  der  Ausführung. 

Gehen  wir  zunächst  einen  Schritt  rückwärts  und  betrachten 
wir  die  Entstehung  mancher  Privatbahnen,  namentlich  solcher,  die 
ausserhalb  des  Rayons  irgend  welcher  Staats-  oder  mächtiger  Ge¬ 
sellschaftsbahnen  liegen,  so  finden  wir,  dass  die  Uebertragung  einer 
General-Entreprise  stets  an  reiche  und  einflussübende  Mitglieder 
des  Verwaltungsraths,  an  Verwandte  oder  sonst  in  irgend  einer 
Verbindung  mit  solchen  Herren  stehende  Grossunternehmer  er¬ 
folgt.  Dass  solchen  Unternehmern  überall  durch  die  Finger 
gesehen  wird,  dass  sie  oft  selbst  das  zu  ihrer  Beaufsichtigung 
bestellte  technische  Personal  mehr  oder  weniger  beherrschen ,  ist 
eine  Thatsache,  welche  schon  zu  häufig  bemerkt  worden  ist,  als 
dass  wir  auf  dieselbe  näher  einzutreten  nöthig  hätten. 

Und  damit  ist  die  General-Entreprise  für  uns  abgethan  und 
fertig.  Es  mag  Fälle  geben,  wo  die  General-Entreprise  für  das 
Entstehen  einer  Bahn  absolute  Nothwendigkeit  ist;  in  diesen  Fäl¬ 
len  handelt  es  sich  dann  aber  gar  nicht  um  die  Frage:  „In  welcher 
Weise  soll  die  Bahn  ausgeführt  werden“,  sondern  lediglich  darum  : 
„Ob  die  Balm  überhaupt,  also  in  General-Entreprise  oder  gar 
nicht!  ausgeführt  werden  solle.“  Die  Antwort  hierauf  ist  nicht 
schwierig,  gleichviel  ob  die  Bahn  lediglich  eine  öconomische,  oder 
auch  eine  culturhistorische  und  civilisatorische  Mission  zu  er¬ 
füllen  hat. 

Jedenfalls  steht  für  uns  fest,  dass  die  General- Entreprise 
keineswegs,  wie  Herr  Baurath  Sonne  anzunehmen  scheint,  ein 
besonders  nationales  Gepräge  an  sich  trägt;  überall,  wo  die  gleichen 
Verhältnisse  auftreten,  wird  sie  sich  einfinden,  gleichviel  ob  dio 
anwohnenden  Leute  nun  gerade  Englisch  oder  Deutsch,  Indisch, 
oder  Ungarisch  sprechen. 


364 


Das  Territorium  der  General-Entreprise  ist  das  Terrain  der¬ 
jenigen  neuen  Eisenbahnen,  die  ausserhalb  des  Gebietes  bestehen¬ 
der  Gesellschafts-  oder  Staatsbahnen  liegen.  Aus  diesem  Gebiet 
kann  man  sie  nicht  hinaustreiben ;  gleichviel  ob  sie  die  beste  oder 
schlechteste  Art  der  Yetgebung  ist. 

Hierin  liegt  zu  gleicher  Zeit  ihre  Beschränkung,  denn  da,  wo 
eine  schon  längere  Zeit  bestehende  Gesellschaft,  oder  gar  der  Staat 
die  Ausführung  übernimmmt,  wird  Niemand  an  die  General-Entre¬ 
prise  denken  aus  dem  einfachen  Grunde  schon,  weil  sie  einem  der 
ersten  Fundamentalsätze  aller  Wirthschaftlichkeit,  dem  von  der 
Concurrenz  widerstreitet;  und  Niemand  wird  im  Ernst  die  Frage 
discutiren  wollen,  ob  z.  B.  die  Württembergischen  Eisenbahnen  in 
General- Entreprise  oder  in  anderer  Weise  verdingt  werden 
sollen.  — 

Wie  sollen  nun  Gesellschaften  ihre  Bahnen  ausführen?  — 
Damit  sind  wir  zu  den  übrigen  Verdingungsarten  gelangt. 

1.  Pauschal- Aeeorde. 

Ihr  Haupt- Vortheil  besteht  in  der  Raschheit  der  Abrechnung; 
derselbe  wird  aber  theilweise  aufgewogen  durch  die  überaus  sorg- 
.fältigen  und  viel  umfassenden  Vorarbeiten,  welche  sie  bedingen; 
auch  laden  sie  zu  viel  desRisico’s  auf  den  Unternehmer,  der  deshalb 
unter  gleichen  Verhältnissen  ein  niedrigeres  Abgebot  stellen  muss, 
als  ausserdem  bei  günstigem  Verlauf,  also  einen  höliern  Gewinn 
einsteckt;  bei  ungünstigem  aber  die  Verwaltung  mit  Processen  be¬ 
helligen  wird.  Unter  allen  Umständen  baut  sohin  die  Verwaltung 
tlieuerer  als  bei  anderen  Arten  der  Vergebung.  —  In  den  selten¬ 
sten  Fällen  practischer  Bau- Ausführung  wird  es  gelingen,  ein  Pro- 
ject  genau  nach  den  ursprünglichen  Plänen  zur  Ausführung  zu 
bringen;  häufig  treten  während  des  Baues  unmöglich  vorherzu¬ 
sehende  Eventualitäten  auf,  denen  nun  Rechnung  getragen  werden 
muss;  in  Folge  dessen  wird  man  hier  eine  Anordnung  desProjects 
als  überflüssig  weglassen,  und  wird  man  dort  eine  entsprechende 
Verstärkung  anbringen. 

Jedes  rationelle  Verdingungssyst.em  muss  so  be¬ 
schaffen  sein,  dass  es  diese  nachträglichen  Aenderun- 
gen  gestattet,  ohne  dass  der  Bauverwaltung  hieraus 
weder  mehr  Kosten,  als  die  entsprechenden,  noch  Kla¬ 
gen  und  Processe  erwachsen.  — 

Da  dies  bei  den  Pauschal- Accorden  nicht  der  Fall  ist,  so 
ist  diese  Art  der  Vergebung  technisch  die  schlechteste, 
öconomisch  die  theuerste. 

In  hohem  Grade  wird  diese  wichtigste  Bedingung  bei  der 

2.  Vergebung  nach  dem  Ausmaass  des  vollendeten 
Bauwerks 

oder  „auf’s  Nachmess“,  wie  man  in  Württemberg  sagt,  erfüllt. 
Diese  Art  der  Vergebung,  die  unter  Zugrundelage  von  Plänen  und 
Kostenvoranschlägen  sowie  eines  Preisverzeichnisses  vorgenom¬ 
men  wird,  haben  die  meisten  Verwaltungen  längst  als  die  beste 
erkannt,  und  sie  wird  deshalb  auch  fast  allgemein  angewandt.  — 

Der  Unternehmer  erkennt  aus  den  vorliegenden  Plänen  ge¬ 
nau  das  Maass  der  für  ihn  günstigeren  und  der  für  ihn  ungün¬ 
stigeren  Arbeiten,  sowie  das  Quantum  seiner  Leistungen  überhaupt, 
wird  also  in  den  Stand  gesetzt,  seine  eigenen  Kosten  incl.  des 
Unternehmergewinnes  zu  berechnen  und  da  hier  das  Risico  unter 
allen  Verdingungsarteu  das  geringste  ist,  so  wird  er  gerade  bei 
dieser  Art  der  Vergebung  das  höchste  Abgebot  machen.  —  Pro¬ 
cesse  werden  zwar,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  auch  hier  nicht  ganz 
vermieden,  wohl  aber  auf  das  gelingst  mögliche  Maass  reducirt. 

3.  Die  Vergebung  auf  Preislisten. 

Bei  ihr  liegen  den  Accordanten  keine,  oder  doch  nur  sehr 
unvollständige  Pläne  vor,  statt  derselben  wird  aber  ein  Verzeich¬ 
niss  von  Einheitspreisen  mit  ihm  vereinbart.  Diese  Art  der  Ver¬ 
gebung,  die  Herr  Sonne  mit  der  vorigen  zusammenwirft,  müssen 
wir  gleich  Herrn  Morlok  streng  von  derselben  trennen  und  wäh¬ 
rend  bei  der  vorigen  der  Schwerpunct  gerade  im  Plan  und  Kosten¬ 
anschlag  lag,  ist  ihr  entscheidendes  Kennzeichen,  dass  diese  hier 
ganz  fehlen,  sie  wird  deshalb  auch  nur  da  angewendet,  wo  keine 


Zeit  zu  einer  sorgfältigen  Projectirung  vorhanden  war;  so  ver¬ 
geben  Generaluuteruehmer  ganzer  Bahnen  ihren  Unteraccordanten 
einzelne  Strecken,  wie  beispielsweise  die  Lemberg-Czerno witzer 
Bahn  gebaut  wurde.  Dass  in  dieser  Art  der  Verdingung  von 
vornherein  schon  eine  Quelle  für  zahllose  Processe  und  Misshellig¬ 
keiten  liegt,  ist  selbstverständlich.  — 

Wie  die  Erfahrung  lehrt,  stellt  denn  auch  die  Abrechnung 
in  der  Regel  nicht  eine  wirkliche  Rechnung,  sondern  eine  Summe 
von  gegenseitigen  Compromissen  dar.  — 

Das  Territorium  dieser  Verdingungsart  beschränkt  sich  daher 
wohl  auf  den  einzigen  angegebenen  Fall. 

4.  Regiebau. 

Das  entscheidende  wirthschaftliche  Motiv  bei  allen  Accord- 
abschlüssen — also  daher  auch  wohl  bei  Eisenbahnbauten  —  ist: 
sich  durch  den  Accord  mehr  wirthschaftliche  Opfer 
zu  ersparen,  als  bei  eigener  Ausführung.  — 

Eine  Analyse  dieses  Satzes  giebt  von  selbst  alle  jene  Fälle, 
in  denen  der  Regiebau  angezeigt  ist.  Wir  werden  später  auf  den¬ 
selben  zurückkommen.  — 

Was  die  Solidität  der  ausgeführten  Bauten  anlangt,  so  glaube 
ich,  dass  dieselbe  wesentlich  von  der  Zuverlässigkeit  und  Qualität 
des  ausführenden  Technikers  abhängt  und  dass  die  Art  der  Ver¬ 
dingung  einen  nur  sehr  geringen  Einfluss  auf  sie  ausübt.  Die 
Erfahrungen,  die  man  in  Württemberg  gemacht  hat,  bestätigen 
diese  Ansicht  vollkommen  und  während  Herr  Sonne  dem  Pauschal- 
Accord  die  grösste  Unsolidität,  dem  Regiebau  die  grösste  Solidi¬ 
tät  zuschreibt,  sagt  Herr  Morlok:  „mit  diesen  Pauschal -Accorden 
ist  also  gleichzeitig  an  Zeit  gespart  und  hat  die  gesteigerte  Leistung, 
die  Solidität  nirgends  beeinträchtigt“,  dann  später:  „die  Aus¬ 
führung  in  Regie,  welche  auf  dem  zwischen  Jagstheim  und  Crails¬ 
heim  gelegenen  Arbeitsloos  eingeführt  war,  hat  ein  sehr  günstiges 
Ergebniss  geliefert.  Nicht  nur  sind  die  Arbeiten  ebenso  solid 
und  rasch  als  beim  Accord -Bau  erstellt  worden,  es  ist  auch  von 
den  sorgfältigen  Ueberschlagsberechnungen  der  Baukosten  die 
Quote  von  19  °/0  erspart  worden.“  — 

Die  Statistik  der  Brückeneinstürze  weist  auf  die  General- 
Entreprise  als  die  unsolideste  Verdingungsart  hin;  die  ganz  abnor- 
menVerliältnisse  bei  derselben,  wo  der  Bauunternehmer  nicht  selten 
Concessionär,  Bauherr  und  Accordant,  die  Aufsichtsorgane,  mas- 
kirte  Bedienstete  desselben  sind,  machen  dies  vollkommen  erklär¬ 
lich.  Diese  grössere  Unsolidität  stellt  aber  für  den  Unternehmer 
eine  weitere  Gewinnprämie  von  vielleicht  10 — 15  °/0  dar. 

So  unbegründet  die  Ansicht  des  Herrn  Sonne  ist,  dass  der 
Regie-Bau  die  solideste  Art  der  Ausführung  sei,  eben  so  unbegrün¬ 
det  ist  die  andere  traditionell  gewordene,  dass  er  die  theuerste  sei. 

Schon  die  vorstehend  mitgetheilten  Erfahrungen  auf  den 
Württembergischen  Bahnen  beweisen  das  Irrthüinlicke  dieser  An¬ 
schauung.  — 

Beim  Regie-Bau  tritt  der  Factor  Qualität  des  ausfüh¬ 
renden  Personals  ganz  bedeutend  in  den  Vordergrund. 

Ein  Spaziergang  über  eine  im  Werden  begriffene  Eisenbahn 
überzeugt  uns,  dass  diese  Qualität  himmelweit  verschieden  ist.  Die 
Solidität  und  die  Art  der  Ausführung  ist  hier  eine  andere  als 
dort,  während  hier  alles  zweckentsprechend  mit  den  einfachsten 
Mitteln  aufgeführt  wird,  gehts  dort  trotz  der  angewandten  Ma¬ 
schinen  und  sonstigen  Hilfsmittel  gar  nicht,  oder  nur  schwer  und 
unbeholfen  vorwärts.  Während  hier  eine  Baugrube  durch  einen 
einfachen  Graben  entwässert  wird,  wird  unter  den  ganz  gleichen 
Verhältnissen  dort  eine  hohe  Pumpe  in  dieselbe  gestellt,  die  Tag 
und  Nacht' in  Tliätigheit  erhalten  werden  muss,  an  einer  dritten 
Stelle  wohl  gar  das  Wasser  mit  den  Radbarren  herausgekarrt  etc. 

Je  nach  der  Qualität  des  ausführenden  Personals  werden  die 
Ersparnisse  beim  Regiebau  verschieden  sein.  Wenn  also  Herr 
Baurath  Sonne  meint  „dass  der  Regiebau  als  solcher  mit  Erspa¬ 
rungen  verbunden  ist“,  muss  in  Zweifel  gezogen  werden,  so  ist 
das  ein  Satz,  de»  sich  in  seiner  Allgemeinheit  nicht,  rechtfertigen 
lässt. 
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•  Der  Regiebau  kann  theurer  und  er  kann  billiger  als  der 
Aecordbau  sein.  Er  wird  billiger  als  dieser  sein,  wenn  der  aus¬ 
führende  Ingenieur  neben  seiner  technischen  Bildung  auch  noch 
die  Eigenschaften  des  Unternehmers  besitzt,  er  wird  theurer  wer¬ 
den,  wenn  dies  nicht  der  Fall  ist. 

Der  Bericht  des  Wiirttembergischen  Ministers  Freiherrn  von 
Varnbühler  an  den  König  sagt  in  diesem  Betre'ff: 

,,Man  kann  annehmen,  dass  bei  zweckmässiger  Auswahl  des 
technischen  Personals  der  Regiebau,  welcher  überdies  vor  den 
meisten  Bauten  durch  Unternehmer  den  Vortheil  reichlicherer 
Capitalausstattung  voraus  hat,  neben  den  angeführten  Vortheilen 
in  den  meisten  Fällen  namhafte  Ersparnisse  erzielen  wird.  Noth- 
wendige  Bedingung  ist  es  aber,  dass  man  dem  ausführenden  Per¬ 
sonale  eine  das  gewöhnliche  Maass  etwas  übersteigende  Freiheit 
gewähren  muss  und  dass  dasselbe  mit  ausserordentlichen  Beloh¬ 
nungen  bedacht  werde,  wenn  das  von  ihm  ausgeführte  Bau- Ob¬ 
ject  zur  Zufiiedenheit  der  Vorgesetzten  Behörde  ausfällt.“ 

Soll  der  Regiebau  günstige  Resultate  liefern,  so  muss  vor 
Allem  ein  Personal  zur  Verfügung  stehen,  auf  dessen  Cbaracter 
und  Tüchtigkeit  mau  sich  vollkommen  verlassen  kann.  Die  tech¬ 
nische  Bddung  allein  reicht  nicht  aus,  obwohl  die  theoretisch 
tüchtigen  Ingenieure  sich  am  ehesten  hierzu  eignen  werden,  denn 
der  alte  Handweiksaberglaube,  dass  Theorie  und  Praxis  nicht 
Hand  in  Hand  gingen,  ist  längst  in  die  Brüche  gegangen  und  wird 
hoffentlich  nur  noch  von  Jenen  gepflegt,  die  froh  siud  für  ihre 
Ignoranz  die  Ausrede  zu  haben:  ,,dass  man  das  Zeug  ja  doch  nicht 
brauchen  könne.“  Die  Erfahrung  lehrt  vielmehr,  dass  die  theore¬ 
tischtüchtigen  Techniker  auch  die  gediegensten  Practik  er 
werden. — 

Bei  dem  Regiebau  genügt  es  nicht:  nur  seine  Pflicht  gethan, 
sich  „den  Rücken  gedeckt“  zu  haben,  so  sagt  auch  Mac  Huish, 
der  Director  des  grössten  Eisenbahncomplexes  der  Welt,  (der 
London-and  North- Western-Railway)  bei  einer  andern  Gelegen¬ 
heit.  „Die geschriebenen  Gesetze  erfülltzu  haben,  wird  zwar  immer 
von  Strafe  frei  halten,  heisst  aber  beim  Eisenbahnbau  sehr  wenig 
geleistet  zu  haben.  Ein  Beamter,  der  allen  Vorschriften  nach¬ 
kommt,  kann  doch  ein  misserabler  Beamter  sein.  Der  Eisen¬ 
bahndienst  braucht  Männer,  nicht  Maschinen.“  Jawohl, 
Männer,  die  mit  Urtheil  handeln,  die  sich  stets  fragen,  ob  das,  was 
sie  thun,  nicht  besser  und  billiger  auf  andere  Weise  geschehen 
kann;  Männer  mit  nimmer  ermüdender  Energie,  mit  ungehemmter 
Phatkraft,  die  rasch  handeln;  die  dem  einmal  gefassten  Entschluss 
sofort  die  Ausführung  folgen  lassen;  Männer  mit  grossem  Scharf¬ 
sinn  und  Uebersicht,  denen  nichts  entgeht,  das  Kleinste  so  wenig, 
wie  das  Grösste;  die  genau  wissen,  was  sie  zu  einer  bestimmten 
Zeit  brauchen  und  heute  schon  bestellen,  was  sie  in  vier  oder  sechs 
Wochen  erst  nöthig  haben,  damit  es  rechtzeitig  eintrifft;  Männer 
mit  einer  kaufmännischen  Ader,  denen  keine  Chance  zum  billigen 
Einkauf,  zu  einem  günstigen  Accords-  oder  Vertragsabschluss  ent¬ 
geht,  die  selbst  Zufälligkeiten  sofort  in  ihre  Combinationen  auf¬ 
nehmen  und  ausnützen.  Männer  mit  Wirthschafdichkeit,  die  nicht 
hier  um  Pfennige  feilschen,  um  dort  Tausende  von  Gulden  zu 
Grunde  gehen  zu  lassen,  die  die  Arbeiter  zu  behandeln  verstehen 
und  innerhalb  des  oft  sinnverwirrenden  Treibens  auf  dem  Bau¬ 
platze  mit  seinen  verschiedenartigsten  Anforderungen  niemals  den 
Kopf  verlieren. 

Das  sind  also  die  Eigenschaften  die  wir  von  dem  mit  Regie¬ 
bauten  zu  betrauenden  Techniker  verlangen  müssen,  aber  nicht 
a  lein  an  ihn,  auch  an  die  Verwaltung  müssen  wir  bestimmte  An¬ 
forderungen  stellen,  wenn  das  Resultat  ein  günstiges  sein  soll.  — 
Die  Verwaltung  muss  ihm,  wie  Varnbühler  sagt  „ein  das  gewöhn¬ 
liche  etwas  übersteigendes  Maass  von  Freiheit  gewähren“  und  je 
nähei  dieses  mit  so  elastischen  Worten  gegebene  Maass  jenem 
kommt,  dessen  sich  der  selbstständige  Unternehmer  erfreut,  desto 
näher  werden  die  Ausgaben  den  wahren  Productionskosten  kom¬ 
men.  — 

Denn  was  helfen  die  brillantesten  Eigenschaften ,  wenn  dem 
Besitzer  derselben  Hände  und  Füsse  gebunden  sind.  Es  nehme 
eine  Verwaltung,  die  sich  obiger  Anforderung  nicht  fügen  kann, 


den  besten ,  den  tüchtigsten  Unternehmer  in  ihre  Dienste  und  das 

Resultat  wird  trotzdem  ein  klägliches  sein. _ 

.  Leute  mit  den  oben  verlangten  Eigenschaften  lassen  sich 
nicht  aus  dem  Boden  stampfen,  sie  müssen  erzogen  und  vorgebil- 
det  werden.  J ede  Verwaltung  hat  hierzu  das  Material  in  Händen. 
Nicht  j  ede  Verwaltung  ist  aber  fähig  die  im  Stillen  ruhenden 
Keime  für  sich  zu  entwickeln  und  zu  zeitigen.  — 

Am  wenigsten  wird  dies  einer  Verwaltung  mit  büreaukra- 
tischen  Einrichtungen  gelingen,  denn:  „Wo“  sagt  Weber  „die 
Acten  die  Nerven  der  Verwaltung  sind,  da  sind  auch  die  bewegen¬ 
den  Muskeln  des  Ganzen  Papier.  —  Der  nicht  sehr  geistvolle, 
unpersönlich  und  lieblos  gehandhubte  Büreaukratismus  zieht  aus 
den  Beamten  leicht  mehr  Bediente  der  Vorgesetzten,  statt 
guten  Dienern  der  Sache.“  — 

Immerhin  mögen  dann,  wie  Varnbühler  räth,  für  besonders 
hervorragende  Leistungen  auch  entsprechende  Belohnungen  gege¬ 
ben  werden;  und  dies  zwar  ebenso  sehr  im  Interesse  des  Personals, 
wie  der  Verwaltungen;  denn  es  sind  schlechte,  weit  theure  Ver¬ 
waltungen,  bei  denen  der  Grundsatz:  „dass  keiue  Bestrafung  die 
höchste  Belohnung“  sei  —  durchgeführt  wird.  „Nicht  durch  die 
Voraussetzung“  sagt  Mac  Huish,  „dass  sich  jede  gute  Leistung 
von  selbst  versteht  und  nur  die  Fehler  zu  bestrafen  seien,  bildet 
man  tüchtige  Leute,  sondern  durch  ein  wohlorganisirtes  System 
sich  gegenüberstehender  erfreuender  und  ehrender  Belohnungen 
und  unerbittlicher  Strafen.“  Und  Weber  sagt  in  diesem  Betreff: 
„das' rationellste  und  moralisch  am  besten  begründete,  nach  allen 
Richtungen  die  meiste  Sicherheit  gewährende  System  ist  das 
P  antibrnesystem,  indem  dadurch  die  Interessen  der  Gesammt- 
Unternehmung  an  das  Privatinteresse  gebunden  werden.“ _ 

Das  ist  gewiss  ebenso  einfach  und  richtig,  als  in  der  Praxis 
schwer  durchführbar. 

Es  giebt  kein  Feld  der  menschlichen  Thätigkeit,  wo  die 
Dummheit  so  leicht  mit  dem  Ausdruck  „Nothwendigkeit“  mas- 
kiit  werden  kann,  als  das  Bauwesen.  Wänn  z.  B.  eine  Fundation 
hei  zustellen  ist,  wer  kennt  die  Verhältnisse,  die  zwingenden 
Motive  besser  und  genauer  als  der  ausführende  Techniker,  und 
wenn  er  aus  Mangel  an  richtiger  Erkenntniss  derselben,  aus 
Mangel  an  Fücktigkeit  irrt  und  in  Folge  dessen  P'ausende  zu  viel 
verbaut,  wer  ist  später  im  Stande,  wer  kann  sich  später  erlau¬ 
ben,  ihn  eines  Fehlers  zu  zeihen? 

Es  giebt  ferner  kein  Wort  in  der  Deutschen  Sprache,  mit 
dem  so  viel  Humbug  getrieben  wird,  wie  mit  dem  Wort  „Erspa¬ 
rungen“  beim  Eisenbahnbau. 

Ich  will  hierbei  der  „Ersparungen“  von  10  und  12  Millionen 
Gulden,  wie  sie  manche  Actien-Gesellscliaften  nach  Vollendung 
ihrer  Bauten  aufzuweisen  haben ,  gar  nicht  gedenken ,  so  wird 
man  sich  doch  zunächst  fragen  müssen:  Was  ist  „Ersparniss“ ? 
Und  dann:  Wer  hat  sie  gemacht?  Ist  das  schon  Ersparung,  wenn 
bei  der  Ausführung  ein  projectirter  Fundamentabsatz  weggelassen, 
eine  Mauer  schwächer  gehalten  und  überhaupt  die  Dimensionen 
den  wirklich  auftretenden  Bedürfnissen  angepasst  werden  ? 
Oder  fängt  die  Ersparniss  erst  dann  an,  wenn  der  ausführende 
Ingenieur  sein  Object  gänzlich  umprojectirt  und  dasselbe  mit  dem 
überhaupt  möglichen  Baukosten-Minimum  herstellt?  Oder 
endlich  beginnt  die  Ersparung  erst  mit  den  in  Folge  eines  ratio¬ 
nellen  Geschäftsbetriebes ,  richtiger  Accordabschlüsse  ,  rechtzeiti¬ 
ger  Einkäufe  etc.  erzielten  Erübrigungen? 

Ebenso  wichtig  wie  die  Beantwortung  dieser  Frage  ist  die 
weitere:  „Wer  hat  die  Ersparung  gemacht?“  Der  Vorstand 
des  ausführenden  Technikers,  der  Oberingenieur  und  der  Bau- 
director.  Jeder  sagt:  „Ich  habe  bei  dem  und  dem  Object  so  uud 
so  viel  erspart  und  gewiss  haben  sie  Alle  Antkeil  an  dem  Ge- 
sammt- Ergebniss.  Wer  will  aber  ausscheiden,  wie  viel  davon 
auf  den  Bauführenden  trifft? 

Was  schliesslich  die  statistischen  Zusammenstellungen  anlangt, 
die  Herr  Sonne  wünscht,  so  verdient  die  Anregung  derselben  ge¬ 
wiss  alle  Anerkennung,  da  sie,  richtig  geführt,  ein  grosses,  sowohl 
technisches  als  historisches  Interesse  gewähren,  wenn  sie  auch 
keineswegs  zur  Bestimmung  der  Verdingungsart  oder  der  Grösse  des 
Abgebots  verwendet  werden  können.  Ich  kenne  beispielsweise  eine 
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Verwaltung,  die  im  vorigen  Jahre  ihre  Loose  mit  dem  mittleren  An¬ 
gebot  von  8,7%  vergab.  Dieselbe  Verwaltung  hat  heuer  mehrere 
Loose  vergeben,  welche  in  einer  billigeren  Gegend  liegen  und 
durchweg  günstigere  Chancen  für  den  Unternehmer  darbieten ,  so 
dass  man  unter  den  gleichen  Verhältnissen  wie  im  Vorjahre  auf 
ein  Abgebot  von  10 — 12 °/0  rechnen  musste  und  dennoch  stellte 
sich  dasselbe  im  Mittel  auf  2,5  bis  3  Procent. 

Woran  liegt  das?  Der  Markt  ist  eben  ein  gar  bewegliches, 
ewig  fluctuireudes  Ding,  das  sich  keineswegs  durch  die  starren 
Zahlen  der  Statistik  festhalten  oder  bestimmen  lässt,  sondern  le¬ 
diglich,  wie  auch  Herr  Morlok  hervorhebt,  nach  dem  national- 
öconomischen  Grundsatz  von  Angebot  und  Nachfrage  richtet. 


Schäffle  sagt  in  dieser  Beziehung  in  seinem  „Gesellschaftlichen 
System  der  menschlichen  Wirthschaft“ :  „Man  muss  nicht  ver¬ 
gessen,  dass  die  jederzeitige  Conjunctur  von  Angebot 
und  Nachfrage  —  sei  es  für  Waaren,  Leistungen  oder  Leih¬ 
capitalien  —  kein  hingeworfener  Zufall  ist,  sondern  eine 
zeitweilige  und  locale  Stellung  in  der  fortlaufenden 
Wechselwirkung  der  consumtionsl listigen  Bedürfnisse, 
der  Productionskräfte  und  der  Befriedigungsmittel 
dars  teilt ,  also  das  Product  regelmässig  wirkender  Kräfte  ist.“ 
Bad  Kissingen,  im  Mai  1868. 

Heinrich  Böhm, 
Eisenbahn  -  Ingenieur. 


OFFICIELLER  ANZEIGER 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Prioritäts-Anlehen  der  Königl.  Bayerischen  Pfälzi¬ 
schen  Ludwigsbahn. 

In  der  am  5.  Juni  ds.  Js.  zu  Frankfurt  am  Main  stattgehabten 
fünfzehnten  Verloosung  der  vormals  fünfprocentigen,  nunmehr  auf 
vier  Procent  convertirten  Prioritäts-Anlehen  sind  nachstehende 
Partial  -  Obligationen  zur  Rückzahlung  per  October  ds.  Js.  ge¬ 
zogen  worden: 

Vom  Anlehen  von  fl.  2,000,000. 

Lit.  A.  No.  317,  429,  486,  550, 

658,  701. 

„  D.  No.  6,  55,  118,  348, 

370. 

„  B.  No.  79,  252,  475,  504,1 

614,  654,  662,  717  \  12  Stck.  k  fl.  500 
„  E.  No.  37,  76,  407,  423  J 


M 


11  Stck.  a  fl.  1000  =  fl.  11,000 


C.  No.  62,  102,  251,  365,482  1  g  k 

F.  No.  20,  54,  128,  185,  310  J1U  ä  “• 


6,000 

1,000 


Summa  fl.  18,000 
Vom  Anlehen  von  fl.  500,000. 

Lit.  G.  No.  98,  146 .  2  Stck.  äfl.  1000  =  fl.  2,000. 

„  H.  No.  16,  107,  245,  277,  280.  5  „  „„  500  =  „  2,500. 

Summa  fl.  22,500 

Ferner  wurden  bei  der  am  10.  Juni  ds.  Js.  zu  Ludwigshafen 
a/Rhein  stattgehabten  zehnten  Verloosung  des  vormals  fünfprocen¬ 
tigen,  nunmehr  auf  vier  Procent  convertirten  Prioritäts- Anlehens 
von  fl.  700,000  —  und  der  fünften  Verloosung  des  4^2  procentigen 
Prioritäts- Anlehens  von  fl.  800,000 — nachstehende  Partial-Obli- 
gationen  per  1.  October  ds.  Js.  gezogen,  und  zwar: 

Vom  Anlehen  von  fl.  700,000. 

Lit.  K.  No.104, 172, 173,299.  4  Stck.  ä  fl.  1000  =  fl.  4000 


L.  „  97,  202,  259.  .  . 

M.  „  127,241,463,513, 

648,  723,  748,  821 


500  =  „  1500 


8 


100  = 


800 


Summa  fl.  6300 


Vom  41/,0/ 0  Anlehen  von  fl.  800,000. 

Lit.  A.  No.  14.  1  Stck.  k  fl.  1000  =  fl.  1000 

„  B.  ,,  137 . 1  m  „  „  500=  „  500 

„  C.  „  178,  426,  554, 842,  988.  5  „  „  „  100  =  „  500 

Summa  fl.  2000 

Die  Besitzer  vorstehender  Obligationen  werden  hiervon  mit 
dem  Bemerken  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  deren  Auszahlung  vom 
1. October  ds.  Js.  an: 

bei  M.  A.  v.  Rothschild  &  Söhne, 

„  Ph.  Nie.  Schmidt, 

„  W.  H.  Ladenburg  &  Söhne, 

„  Rob  v.  Frölich  &  Cie., 

„  Ch.  v.  Frölich  &  Söhne, 

„  S.  Bleich r öder, 

„  L.  Dacqud, 

der  Königl  Filialbank, 

,,  Directorialcasse 


in  Frankfurt  a/M. 


Mannheim  „ 

München  „ 

Augsburg  „ 

Berlin  „ 

Neustadt  a/H.  „ 

Ludwigshafen  a/Rh.  „ 


erfolgt,  dass  die  Verzinsung  derselben  am  1.  October  ds.  Js.  auf¬ 
hört  und  dass  die  per  1.  April  1869  und  später  fälligen  Coupons, 
welche  an  diesen  Obligationen  fehlen ,  bei  deren  Auszahlung  in 
Abzug  gebracht  werden. 

Aus  früheren  Verloosungen  sind  von  obenbezeichneten  Priori¬ 
täts-Anlehen  noch  rückständig : 

Von  den  auf  4°/0  convertirten  Anlehen. 

Verloosung  per  1.  October  1863.  —  Lit.  E.  No.  52, 
F.  No.  358, 1.  No.  76. 

Verloosung  per  1.  October  1864.  —  Lit.  D.  No.  227,  F.  No. 
117, ‘H.  No.  159,  L.  No.  1,  88,  M.  No.  787. 

Verloosung  per  1.  October  1865.  —  Lit.  A.  No.  120,  169, 
B.  No.  665,  D.  No.  46,  F.  No.  183,  H.  No.  110,  M.  No.  343, 
386,  495. 

Verloosung  per  1.  October  1866.  —  Lit.  A.  No.  85,  377, 
B.  No.  726,  C.  No.  125,  448,  E.  No.  78,  F.  No.  19,  M.  No. 
321,  369,  482. 

Verloosung  per  1.  October  1867.  —  B.  No.  95,  164,  C.  No. 
104,  179,  183,  D.  No.  99,  240,  E.  No.  391,  F.  No.  145,  214,  H. 
No.  224,  M.  No.  156,  355,  825,  922. 

Von  dem  Anlehen  ä  4^2  %• 

Verloosung  per  1.  October  1866.  —  Lit.  C.  No.  874. 

Verloosung  per  1.  October  1867.  —  Lit.  B.  No.  243,  C. 
No.  536. 

Ludwigshafen,  11.  Juni  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 

Vereinigte  Siidösterr.,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Ausgabe  neuer  Actien-Coupons. 

Wir  beehren  uns  hiermit  zur  Kenntniss  der  Herrn  Actionäre 
zu  bringen ,  dass  die  Ausgabe  von  Couponsbogen  zu  den  Actien- 
Interimsscheinen  der  Gesellschaft  von  heute  ab  bei  der  General- 
Direction  der  Südbahn  (Wien,  Südbahnhof')  stattfindet.  Zu  die¬ 
sem  Beliufe  sind  die  Interimsscheine  in  den  Stunden  von  10  Uhr 
Vormittags  bis  4  Uhr  Nachmittags  von  einer  arithmetisch  geordne¬ 
ten  Cousignation  begleitet  bei  der  genannten  Stelle  gegen  De¬ 
potschein  zu  hinterlegen. 

Die  Formulare  zu  den  Consignationen  werden  sowohl  bei 
der  General- Direction  am  Südbahnhofe  als  bei  der  k.  k.  priv. 
Oesterr.  Creditanstalt  für  Handel  und  Gewerbe  unentgeltlich 
ausgegeben. 

Zusendungen  per  Post  können  nicht  angenommen  werden. 

Wien,  20.  Juni  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.Wilh.  Roch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


355 


Westdeutscher  Eisenbahn -Verband. 

Vom  1.  Juli  d.  J.  an  treten  nachstehende,  das  vom  1.  No¬ 
vember  1865  ab  gültige  Reglement  für  den  Transport  von  Gü¬ 
tern  etc.  auf  den  Bahnen  des  Westdeutschen  Eisenbahn  -  Verban¬ 
des  abändernde  und  ergänzende  Bestimmungen  in  Kraft: 

Zu  §  3  A. 

Die  Bemerkung  zu  Nro.  9  des  §  3  A  erleidet  folgende 
Aenderung- : 

Postzwangspflichtig  sind: 

A.  Im  Gebiete  des  Norddeutschen  Bundes  und  in  den  links- 
mainischen  Provinzen  des  Grossherzogthums  Hessen  (Han¬ 
noversche  Bahnen,  Lübeck- Büchener  Bahn,  Berlin-Ham¬ 
burger  Bahn,  Main- Weser -Bahn,  Hessische  Nordbahn, 
Köln-Mindener  Bahn,  Nassauische  Staatsbahn,  Rhein- 
Nahe-,  Saarbrücker  -  und  Saarbrücken -Trierer  Bahn,  Tau¬ 
nusbahn,  Frankfurt- Hanauer  Bahn,  Grossherzoglich  Hes¬ 
sischer  Theil  der  Main-Neckar -Bahn,  Hessische  Ludwigs¬ 
bahn  [im  Grossherzogthum  Hessen]) : 

Alle  versiegelte,  zugenähte  oder  sonst  verschlossene 
Briefe.! 

Alle  Zeitungen  politischen  Inhalts. 

B.  Im  Grossherzogthum  Baden  (Grossherzoglich  Badischer 
Theil  der  Main -Neckar-Bahn,  Grossherzoglich  Badische 
Bahnen  und  Königlich  Württembergische  Bahn): 

Frachtstücke  unter  10  Pfund  Zollgewicht,  Briefe,  Brief- 
packete,  Documente,  Edelsteine,  ächte  Perlen,  Pretiosen 
und  baares  Geld,  wenn  letzteres  nicht  in  Fässern  oder 
Kisten  verpackt  ist. 

C.  Im  Königreich  Württemberg  (Württembergische  Bahn): 

Briefe,  Pretiosen  aller  Art,  namentlich  verarbeitetes  und 
unverarbeitetes  Gold,  Silber,  Platina,  geschliffene  und 
ungeschliffene  Edelsteine,  Perlen,  goldene  und  silberne 
Uhren,  Bijouterie-  und  Galanteriewaaren,  insofern  sie 
aus  Gold  und  Silber  verfertigt,  oder  mit  ächten  Edel¬ 
steinen  oder  Perlen  besetzt  sind,  Gold-  und  Silberstoffe, 
ächte  goldene  und  silberne  Borden,  endlich  Gold,  mit 
Ausnahme  baarer  Geldsendungen  und  von  Sendungen 
von  verarbeitetem  Gold  und  Silber,  welche  über  25  Pfund 
wiegen ,  beziehungsweise  mindestens  1000  Gulden  = 
5 71 3/ 4  Thaler  betragen  und  in  Kisten  oder  Fässern  ver¬ 
packt  sind,  da  diese  ausnahmsweise  als  Eilgut  auf  der 
Eisenbahn  Namens  der  Postverwaltung  befördert  werden 
dürfen. 

D.  Im  Königreich  Bayern  (Pfälzische  Bahnen): 

Alle  versiegelte  oder  sonst  verschlossene  Briefe,  Brief- 
packete,  Anzeigeblätter  und  Zeitungen. 

E.  Die  für  die  verschiedenen  Staatsgebiete  gültigen  Bestim¬ 
mungen  über  Postzwangspflichtigkeit  greifen  im  Westdeut¬ 
schen  Verbands-Verkehr  auch  dann  Platz,  wenn  Sendungen 
diese  Postgebiete  nur  transitiren. 

Zu  §  3  B. 

Die  nur  bedingungsweise  transportirt  werdenden  Gegen¬ 
stände  werden  mit  Adresse  „Bahnhof  restante“  zum  Trans¬ 
port  nicht  angenommen. 

Cassel,  am  17.  Juni  1868. 

Für  die  Verwaltungen  des  Westdeutschen  Eisenbahn-Verbandes : 

Die  Central-Direction  der  Main- Weser -Bahn. 


Berlin -Anhaitische  Eisenbahn. 

Vom  1.  Juli  er.  ah  werden  in  unserer  Gesellschafts -Haupt- 
casse  am  Ascanischen  Platz  Nro.  6  in  den  Vormittagsstunden 
jeden  Wochentages  eingelösst  werden: 

a)  die  zum  1.  Juli  er.  fällig  werdenden  Coupons  der  dies¬ 
seitigen  4%  Prioritäts-Actien  Nro.  7,  der  4' /2°/0  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  Nro.  25  und  der  4i/2o/0  Prioritäts- 


Obligationen  Lit.  B  Nro.  5,  sowie  die  Dividenden - 
scheine  der  Stammactien  Nro.  53,  ferner  die  an  früheren 
Fälligkeitsterminen  bis  jetzt  nicht  abgehobenen  C  oupons 
und  Dividendenscheine,  soweit  dieselben  nicht  ver¬ 
jährt  sind ; 

b)  die  am  12.  März  er.  verloosten  Prioritäts-Actien  und 
Obligationen,  sowie  die  in  früheren  Ziehungen  verloosten, 
aber  noch  nicht  abgehobenen  Actien  etc.  (cfr.  unsere 
öffentliche  Bekanntmachung  vom  12  März  er.). 

Es  wird  gebeten,  diesen  Coupons  und  Dividenden-Scheinen 
etc.  nur  einen  Nachweis  über  die  Stückzahl  und  den  Werth  der¬ 
selben,  nach  den  verschiedenen  Kategorien  event.  geordnet  beizu¬ 
fügen. 

In  Leipzig  geschieht  die  beregte  Einlösung  (jedoch  nur 
der  Coupons  und  Dividendenscheine  ad  a)  in  den  Tagen  vom 
1.  bis  einschliesslich  15.  Juli  er.  bei  der  Gütercasse  auf  unserem 
dortigen  Bahnhofe. 

Berlin,  den  23.  Mai  1868. 

Die  Direction. 


Rhein-Nahc-Eisenbahii. 

Zinsen-Z  ahlung. 

Die  am  1.  Juli  cur.  fälligen,  halbjährigen  Zinsen  der  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn  I.  und  II.  Emis¬ 
sion  können  von  gedachtem  Tage  ab  bis  zum  31.  Juli  cur.  Vor¬ 
mittags  in  den  Geschäftsstunden  : 

1)  bei  der  Direction  der  Disconto- Gesellschaft  zu  Berlin, 

2)  bei  dem  Schaafihausen’schen  Bankvereine  in  Köln, 

3)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu 

Frankfurt  a/M. 

und  fortlaufend : 

4)  bei  sämmtlichen  Stationscassen  der  Rhein-Nahe-Eisen- 

bahn,  soweit  deren  Bestände  ausreichen, 
ingleichen 

5)  bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst  erhoben  werden. 

Die  Coupons  müssen  den  Zahlstellen  mit  numerisch  geord¬ 
neten,  nach  den  Emissionen  getrennten  und  von  den  Eigenthü- 
mern  unterschriebenen  Verzeichnissen  übergeben  werden. 

Saarbrücken,  den  15.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

v.  Duering. 


Bergiscli-Märkische  Eisenbahn. 

Die  Zahlung  der  am  1.  Juli  er.  fälligen  Zinsen  der  für  die 
Bergiseh- Märkische,  Düsseldorf- Elberfelder,  Dortmund- 
Soester,  Aachen-Düsseldorfer  und  Buhrort  -  Crefeld  Kreis 
Gladbaeher  Eisenbahn  emittirten  Prioritäts-Obligationen  und 
Prioritäts-Actien  wird  vom  obigen  Tage  ab : 

in  Berlin  durch  die  Herren  H.  F.  Fetschow  &  Sohn  und 
durch  die  Direction  der  Disconto  -  Gesellschaft,  in  Köln 
durch  den  A.  Sehaaflfhausen’schen  Bankverein,  in  Aachen 
durch  die  Herren  Theodor  Zurhelle  &  Comp.,  in  Crefeld 
durch  den  Herrn  v.  Beckerath-Heilmann,  in  Düsseldorf 
durch  die  Herren  Baum,  Böddinghaus  &  Comp.,  in 
Bonn  durch  den  Herrn  Jonas  Cahn,  in  Leipzig  durch 
den  Herrn  H.  C.  Plaut,  in  Breslau  durch  den  Schlesi¬ 
schen  Bankverein,  in  Frankfurt  a.  M.  durch  die  Herren 
M.  A.  v.  Rothschild  &  Söhne,  in  Hamburg  durch  die 
Herren  Haller,  Sohle  &  Comp.,  in  Cassel  durch  die 
Hauptcasse  der  Hessischen  Nordbahn,  in  Elberfeld 
durch  die  Herren  v.  d.  Heydt,  Kersten  &  Söhne  und 
durch  unsere  Haupt-Casse 

erfolgen.  —  Werden  mehrere  Zins-Coupons  zusammen  zur  Ein¬ 
lösung  präsentirt,  so  sind  dieselben,  nach  Serien  und  Nummern  ge¬ 
ordnet,  mit  einem  Verzeichnisse  einzureichen. 

Elberfeld,  den  22.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Neisse-Brieger  Eisenbahn. 

Die  Zahlung  der  am  1.  Juli  e.  fälligen  Zinsen  unserer  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  erfolgt  mit  Ausschluss  der  Sonntage  in  den 
gewöhnlichen  Geschäftsstunden 

vom  1.  Dis  Ende  Juli  c.  in  Breslau  bei  dem  Schlesischen 
Bankverein,  in  Berlin  hei  Herrn  G.  Müller  &  Co., 
Französische  Strasse  No.  43,  nach  diesem  Termin  nur  in 
unserem  Geschäftslocal  hierselbst  —  Palmstrasse  im  Al- 
brecht  Dürer  — . 

Bei  Präsentation  mehrerer  Coupons  ist  denselben  ein  Num- 
mernverzeichniss  beizufügen. 

Breslau,  20.  Juni  1868. 

Directorium. 

E r t e  1 ,  Y orsitzender.  Schweitzer,  Speci aldirector. 

K.  k.  priv.  Turnau-Kraliip-Prager  Eisenbahn. 

Die  mit  1.  Juli  1868  fälligen  Actien- Coupons  für  das  Ver¬ 
waltungsjahr  1867  werden  in  Gemässbeit  des  General-Versamm- 
lungs-Beschlusses  vom  13.  Juni  1868  vom  1.  Juli  ab,  mit  12  fl. 
0.  W.  in  Banknoten  pr.  Stück ,  bei  nachbenannten  Cassen  einge¬ 
löst  werden: 

in  L  eipzig  hei  der  Allgem.  Deutschen  Creditanstalt, 

in  Wien  bei  der  Niederösterr.  Escomptegesellsehaft, 

in  Prag  hei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

„  do.  bei  der  Directions-Cassa  No.  1012/1  Quai. 

Ferner  werden  die  mit  1.  Juli  1868  fälligen  halbjährigen 
Silber-Zinsen-Coupons  der  Prioritäten  mit  Rthlr.  2.  15  Sgr.,  oder 
fl.  3.  75  kr.  Ö.  W.  in  Silber  pr.  Stück  vom  1.  Juli  1868  ab  bei 
denselben  vorbezeichneten  Zalilungsstellen,  so  wie  auch 

1)  in  Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank, 

2)  „Berlin  bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft, 

3)  „Dresden  bei  Herrn  Michael  Kaskel, 

4)  „  Wien  bei  der  Anglo-Oesterr.  Bank  eingelöst. 

Prag,  am  13.  Juni  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Köuiglicke  Ostbakn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

a)  600  000  laufende  Fuss  gewalzte  Eisenbahn-Schienen, 

b)  4  153  Centner  oder  57  200  Stück  Seitenlaschen, 

c)  2  542  do.  ,,  460  000  Stück  Hakennägel  und 

d)  1  027  do.  „  11 6  000  Stück  Laschenschraubenbolzen 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Bahnschienen  resp.  Klein¬ 
eisenzeug“ 

versehen,  bis  zu  dem, 

am  Dienstag,  den  21.  Juli  d.  J,  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central- Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln  so  wie  in  unserm  Central-Büreau  hie- 
selbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an  unsern 
B üreau -Vorsteher ,  Kanzlei-Rath  Lakomi  hierselbst  zu  rich¬ 
tende  Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  10.  Juni  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Im  Wege  der  öffentlichen  Submission  sollen  p.  p. 

86  000  Ctnr.  alte  ausrangirte  Eisenbahn- Schienen  und 
4  600  Ctnr.  altes  Schmiedeeisen,  Gusseisen  und  Stahl  (Laschen, 
Schrauben,  Nägel,  Schienenstühle  etc.), 
welche  auf  verschiedenen  Stationen  der  Hannoverschen  Staats¬ 
bahn  lagern,  verkauft  werden  und  ist  dazu  Termin  auf 


Montag,  den  6.  Juli  Morgens  10  Uhr 

im  Büreau  der  Ober-Betriebs-Inspection  angesetzt. 

Offerten  sind  bis  zum  genannten  Termine  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  alter  Materialien“ 
einzureichen  und  werden  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen 
Bieter  eröffnet  und  verlesen. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  auf  den  Stations-Büreaus  zu 
Hannover,  Harburg,  Lüneburg,  Bremen,  Geestemünde,  Göttingen, 
Cassel,  Minden  und  Osnabrück  ausgelegt,  auch  können  dieselben 
auf  portofreie  Gesuche  von  der  Central-Betriebs-Materialien-Ver- 
waltung  hierselbst  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Hannover,  den  12.  Juni  1868. 

Königliche  Ober  -  Betriebs  -  Inspection. 

W  ex. 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Es  soll  die  Lieferung  von  100  Stück  4rädrigen  offenen 
Güterwagen  von  200  Centner  Tragfähigkeit  mit  Bremsen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift:  „Lie¬ 
ferung  von  Eisenbahnwagen“  zum  Submissionstermine  am 
Mittwoch  den  15.  Juli  er.  Vormittags  10  Uhr  an  den  König¬ 
lichen  Obermaschinenmeister  Schäffer  hierselbst  einzu¬ 
reichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem  Gentral- 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch,  auf  portofreie  an 
unseren  Büreau-Vorsteher  Kanzleirath  Brösehier  zu  richtende 
Schreiben,  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Hannover,  den  19.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
le  J  ug  e. 

Königlich  Schlesische  Gebirgsbahn. 

(Zweigbahn  Kuhbank-Landeshut-Landesgrenze.) 

Für  die  zweite  Meile  der  vorgenannten  Zweigbahn  soll  die 
Ausführung 

1)  der  Erd-,  Fels-  und  Planirungsarbeiten ,  veranschlagt  auf 
rund  41  280  Thaler; 

2)  von  15  Stück  kleineren  Bauwerken,  bestehend  in  Durch¬ 
lässen,  Brücken  und  Wegeunterführungen  und  enthaltend 
circa  700  Schachtruthen  Mauerwerk; 

3)  der  massiven  Pfeiler  für  eine  mit  eisernem  Ueberbau  zu 
versehende  grössere  Brücke  über  den  Bober  mit  115  Fuss 
Lichtweite  und  etwa  200  Schachtruthen  Mauerwerk; 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  Unternehmer  verdungen 
werden. 

Pläne,  Berechnungen  und  Submissionsbedingungen  sind  in 
unserm  Centralbiireau,  Demianiplatz  No.  55,  an  den  Wochentagen 
von  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Von  den  Submissionsbedingungen 
können  auf  Erfordern  auch  Abdrücke  gegen  Erstattung  der 
Kosten  mitgetheilt  werden. 

Ueber  die  localen  Verhältnisse  wird  an  Ort  und  Stelle  unser 
Abtheilungs-Baumeister  PorschinLandeshut  Auskunft  geben. 

Die  Offerten,  welche  für  jede  der  oben  genannten  Arbeiten 
getrennt  zu  fassen  sind,  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift : 
„Submission  für  Bauausführungen  zur  Schlesischen  Gebirgsbahn“ 
versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf  den  1.  Juli  1868,  Mittags 
12  Uhr  in  unserem  Centralbüreau  hierselbst  anberaumten  Termine 
portofrei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anberaum¬ 
ten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  per¬ 
sönlich  erscheinenden  Submittenten  erfolgen.  Später  eingehende 
oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  Anspruch 
auf  Berücksichtigung. 

Unternehmungslustige  haben  durch  vor  dem  Termine  einzu¬ 
reichende  Atteste  ihre  Qualification  nachzuweisen. 

Görlitz,  den  9.  Juni  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Deutsche  Allgemeine  Zeitung. 

Verlag  non  £f.  ^rothljaua  in  ^ctpjig. 

_  Mit  dem  1.  Juli  beginnt  ein  neues  Abonnement  auf  die  Deutsche  Allgemeine 
Zeitung ,  und  werden  deshalb  alle  auswärtigen  Abonnenten  (die  bisherigen  wie  neuein- 
tretende)  ersucht,  ihre  Bestellungen  auf  das  nächste  Vierteljahr  baldigst  bei  den  be¬ 
treffenden  Postämtern  aufzugeben,  damit  keine  Verzögerungin  der  XJebersendung  stattfindet. 

Die  Richtung  der  Deutschen  Allgemeinen  Zeitung  bleibt  unverändert  dieselbe  wie  bis¬ 
her:  als  ein  entschieden  liberales  und  nationales,  nach  allen  Seiten  unabhängi- 
S  ®  8.  .  SaiJ  wird  sie  ihrem  Motto  getreu  „Wahrheit  und  Recht,  Freiheit  und  Gesetz“  zur 
alleinigen  Richtschnur  ihres  Auftretens  nehmen. 

Die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  erscheint  ausser  Sonntags  und  Feiertags  täglich 
.Nachmittags  mit  dem  Datum  des  folgenden  Tags.  Nach  auswärts  wird  sie  mit  den 
nächsten  nach  Erscheinen  jeder  Nummer  abgehenden  Posten  versandt. 

.  Der  Abonnementspreis  beträgt  vierteljährlich  2  Thlr.  Inserate  finden  durch 
die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  die  weiteste  und  zweckmässigste  Verbreitung;  die  In- 
sertionsgebühr  beträgt  für  den  Raum  einer  viermal  gespaltenen  Zeile  (unter  „Ankündi¬ 
gungen“)  IVa  Ngr.,  einer  dreimal  gespaltenen  (unter  „Eingesandt“)  2 Vs  Ngr. 

^96OG'OiQ0ag-q0iQO-QOQiCi'Qig-QgiQCsQ[^Qg'Q;gQ-gQ-g6^0OGQ(?aa'aaOOX^Ö'QG'QGig1^ 

f  Frankfurter  Zeitung 

J  (Auflage  8500.)  llltcl  Hailflelsblatt  (Auflage  8500.) 

Der  Abonnementspreis  im  Norddeutschen  Bunde  ausserhalb  Preussen’s  beträgt  ( ^ 

Thlr.  1.  27% 

pro  Quartal. 

Abonnements  werden  bei  allen  Postämtern  angenommen. 


Frankfurt  a.  M„  im  Juni  1868. 

Die  Expedition  der  Frankfurter  Zeitung. 


Kölnische  Blätter. 


Gegründet 
am  1.  April  1860. 


Haupiredacteur: 

Fridolin 
Hoffmann. 

Politische  Zeitung  mit  Feuilleton 

seit  dem  1.  Januar  1866  in  vergrössertem  Format. 

,  Die  „Kölnischen  Blätter“  werden  in  ihrem  neunten  Jahrgange  sich  den  bisher  erwor¬ 
benen  Ruf  eines  selbstständigen  und  mit  Umsicht  redigirten  Blattes  zu  erhalten  wissen  Von 
dem  Verleger  durch  reichliche  materielle  Mittel  unterstützt,  wird  die  Redaction  auch  ferner 
alles  aufbieteD,  um  den  Abonnenten  ein  vollständiges  und  geordn  etes  Bild  der  Taees- 
ereignisse  zu  geben  Dieses  allgemein  anerkannte  Streben,  so  wie  die  Wochen-Rundschau 
die  ^tartikei  und  das  Feuilleton  gewinnen  der  Zeitung  zu  den  alten  stets  neue  Freunde’ 

Taglieh  erscheint  etn  Erstes  und  ein  zweites  Blatt,  welche  nach  auswärts  zusammen 
versandt  werden.  Sonntags  wird  gewöhnlich  nur  ein  Blatt  ausgegeben.  Bei  wichtigen 
Gelegenheiten  erscheint  ein  Drittes  Blatt  als  Extra-Blatt.  ° 

Die  „Kölnischen  Blätter“  sind  die  einzige  gr  ö  s  s  er  e  Z  e  i  tu  n  g  im  nördlichen  Deutsch¬ 
land,  welche  die  verfassungsmässigen  Rechte  der  Katholiken  in  Preussen  und  ihre 
anderwärts  gekränkten  oder  misskannten  Interessen  entschieden  vertritt. 

Unter  der  Zahl  der  Abonnenten,  welche  viel  grösser  ist,  wie  die  Auflage 
sämmtlicher  politischen  Tagesblätter  im  ganzen  nordwestliche°n 
Deutschland  mit  alleiniger  Ausnahme  der  „Köln.  Zeitung“  sind 
6000  Abonnenten  allein  1  n  Prenssen, 
was  für  die  Wirksamkeit  der  Inserate  offenbar  vom  grössten  Vortheil  ist. 

Einrückungsgebühren  für  Anzeigen  (nicht  höher  als  bei  allen  Blättern,  die 
nur  ein  Drittel  dieser  Abonnentenzahl  haben)  Vjg  Sgr.  die  Petitzeile 
,  -  o n n e m e n t s - P r e i s  :  in  Köln  1  Thlr.  2U  Sgr.,  bei  allen  Postanstalten  in  ganz  Deutsch- 
land,  Oesterreich  und  Luxemburg,  so  wie  bei  den  Agenturen  in  Aachen,  Bonn,  Düssel¬ 
dorf,  Coblenz,  und  Trier  1  Thlr.  27%  Sgr.  Einige  Nummern  zur  Probe  stehen  jederzeit 
gratis  und  t,  auco  zu  Dienst. _ Verlag  von  J.  P.  Bachem  in  Köln 

Segeltuch  und  Doppel-  Verdeckdrillich 

in  jeder  Breite  von  2  bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautschuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 

von  E.  Bodewig  »V  Freydanck  in  Mülheim  a  Ithcin. 

Proben  und  Preise  sow.e  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt-Ge¬ 
sellschaften  über  die  erprobte  Gute  der  Fabricate  stehen  auf  Verlangen  zu  Diensten. 


Nc*lia  uwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

füi  Schieber  und  Kolben  derLocomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Proceut 
Kohlenersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Prospect  werden  auf 
Wunsch  gratis  zugesendet.  Bestellungen  bei 
F.  Schauwecker, 

Werkmeister  derBayerischenOstbahn  inWeiden 

für  Baden,  Württemberg  und  die  Schweiz  jedoch’ 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim’ 


Die  in  Stettin  erscheinende 

Oder  -  Zeitung 

kommt  täglich  zweimal  heraus  zu  dem  höchst 
billigen  Preise  von  1  Thlr.  5  Sgr.  vierteljähr¬ 
lich.  Verbreitet  in  den  Provinzen  Pommern, 
Posen,  Ost-  und  Westpreussen  und  der  Mark. 
Leitartikel,  politische  Nachrichten,  Neues  aus 
Stettin  und  Pommern,  Kunst  und  Litteratur, 
Feuilleton  (Skizzen,  Novellen,  Erzählungen  u.  s. 
w.),  Handel,  Course  und  Marktberichte.  Der 
Pommersche  Zweigverein  des  Verbandes  Deut¬ 
scher  Müller  und  Mühleninteressenten  hat  das 
Blatt  zu  seinem  Organ  gewählt.  —  Inserate 
1  Sgr.  pr.  Petitzeile. 


Im  J.  e.Hinrichs’schen  Verlage  in  Leip¬ 
zigist  soeben  erschienen  und  durch  alle  Buch¬ 
handlungen  zu  beziehen: 


Neuestes 

Städte-Lexicon 

enthaltend  sämmtliche  Städte,  Flecken 
und  Verkehrsorte  von  Europa,  sowie  die 
bedeutenderen  aussereuropäischen 
Handelsplätze  etc. 
Herausgegeben  von 

Hermann  Mertens, 

weü.  K.  S.  Oberpostamtssecretair. 

Dritte,  wesentlich  vermehrte  Auflage. 

Vollständig  umgearbeitet 
vom  Postsecretair  Ferd.  Hartung, 

354  Seiten.  Lex.-8. 

Preis  1%  Thlr.;  cart.  l2/sThlr.;  geb.  1%  Thlr. 

Sämmtlichen  Behörden, 

Rechts -Anwälten,  Verwaltern  u.  s.  w. 

wird  zur  prompten  Spedirung  von  Ankündigun¬ 
gen  jeglicher  Art  in  sämmtliche  existirende  in- 
und  ausländischen  Zeitungen  die  Annoncen- 
Expedition  von 

Rudolf  Mosse  in  Berlin 

empfohlen.  Dieses  Institut  steht  mit  allen  Zei¬ 
tungen  in  täglichem  direeten  Verkehr  und  ist 
von  denselben  ermächtigt,  Insertions-Aufträge 
jeden  Umfanges  ohne  Preiserhöhung,  Porto¬ 
oder  Spesen- Anrechnung  correct  zu  vermitteln. 
—  Ein  Manuscript  genügt  für  alle  Zeitungen, 
da  die  Annoncen  vermittelst  autograph.  Presse 
vervielfältigt,  gedruckt  versandt  werden.  Ori¬ 
ginal  -  Beläge  werden  über  jedes  Inserat  ge¬ 
liefert;  complete  Zeitungsverzeichnisse  gratis 
und  franco  versandt. 

Viele  Behörden  betrauen  bereits  obi¬ 
ges  Bureau  mit  der  Besorgung  ihrer  An¬ 
kündigungen. 

Sicherheitszünder-Fabrik 

von  C.  Hessler  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 
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Den  verehrten  Eisenbahn-Directionen  empfiehlt  sich  zum  Bau  vollständiger 

Tele^raiilien  -  Anlagen 

sowie  zur  Lieferung  und  Aufstellung  von  sämmtlichen 

Telegraphen-Apparaten,  Läutewerken  und  Stations -Uhren 

die  Tclegraphcn-Bau  Anstalt  von  WILH.  HORiV  in  Berlin. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  ^oflhampffdjtflffaljrt 

BREMEN  nnd  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 


Von  Bremen 
D.  Bremen  27.  Juni. 
D.  America  4.  Juli. 

D.  Weser  11.  Juli. 

D.  Hermann  18.  Juli. 


Von  Newyork : 


Von  Bremen:  VonNewyork: 


23.  Juli.  D.  Union  25.  Juli.  20.  August. 

30.  Juli.  D.  Newyork  1.  August.  27.  August. 

6.  August.  D.  Deutschland  8.  August.  3.  September. 

13!  August.  I  D.  Hansa  15.  August,  10.  September. 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischendeck  vom  15.  August  an  5»  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasae.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlau fend. 

Von  Bremen  :  Von  Baltimore :  V on  Bremen :  V on  Baltimore : 

D.  Baltimore  1.  Juli.  .1.  August.  D.  Baltimore  1.  September.  1.  October. 


D.  Berlin 


1.  August  1.  September. 


D.  Berlin 


1.  October.  1.  November. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischen¬ 
deck  vom  1.  September  an  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  bis  auf  Weiteies:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  _ 
Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  prfftion  öcfl  Rorbkutldjcn  Jlop. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Patentirte 

selbstthätig  wirkende 

Metall-Dichtung 

fär  Stopfbüchsen  von  Maschinen,  Pumpen,  hydraulischen  Pressen. 

Es  ist  das  Streben  jedes  rationellen  Technikers  Mittel  zu  ersinnen,  welche  einerseits 
die  Dauer  der  Maschinen  erhöhen,  und  andererseits  die  laufenden  Kosten  für  deren  Unter- 
haltung  vermindern. 

Neuerungen,  welche  diesen  doppelten  Zweck  verfolgen,  können  mit  Kecht  Würdigung 
und  Anerkennung  von  Seiten  des  industriellen  Publicums  beanspruchen. 

Unter  solchem  Titel  empfehlen  wir  unsere  patentirte  metallische  Dichtungen  für  Stopf¬ 
büchsen  allen  Industriellen  aufs  Angelegentlichste  und  stehen  zu  jeder  Auskunft  gerne  bereit. 

Die  Dichtungen  werden  nach  den  Dimensionen  der  Stopfbüchsen  ausgeführt.  Es  ist 
also  die  Einsendung  einer  genauen  Zeichnung  unumgänglich  nöthig.  Der  Preis  regulirt 
sich  nach  der  Grösse,  derselbe  stellt  sich  jedoch  nicht  viel  höher  als  der  einer  doppelten 
Cautschuk-Dichtung,  abgesehen  von  der  längeren  Dauer  und  Güte.  (Dauer  mindestens  2  Jahre.) 

Frankfurt  a/M.  CaillOZ%l  ÜCllIOCSSer,  Civil-Ing. 

Vertreterfür  Sachsen  und  Thüringen:  Ferd.  Walter,  Civil-Ing.  Technisches  Büreau.  Leipzig. 


Yulcan-Oel 

aus  den  Quellen  der 

Volcanic  -  Oil  -  Company 

in  West-Virginia,  Nordamerica 
empfehle  ich  in  4  Sorten  leicht,  mittel,  dicker 
und  sehr  dick,  als  vorzügliches  Schmiermate¬ 
rial  für  alle  Arten  von  Maschinen,  Wellen, 
Eisenbahnachsen  etc.  etc.  zum  Preise  von  127a 
Thlr.  Pr.  Crt.  Hei  Entnahme  von  Originalfäs¬ 
sern  von  circa  280  Pfd.  Netto  wird  keine  Fastage 
berechnet. 

Um  Irrthümern  zu  begegnen,  mache  ich 
darauf  aufmerksam ,  dass  Fabricanten  in  Düs¬ 
seldorf,  Bremen,  Wien  etc.  dieses  American. 
Vulcanöl  der  äusseren  Erscheinung  nach  sehr 
ähnlich  nachgeahmt  haben.  Jedes  aus  meinem 
Depot  stammende  Fass  trägt  eine  mit  der  Firma 
versehene  Vignette. 

Moreau  Vallette,  Königl.  Hof-Spediteur. 

Als  General-Bevollmächtigter  der  Volca¬ 
nic  Oil  &  Coal  Company  in  West-Virginia, 
Nordameriea,  erkläre  ich  hierdurch  zur  War¬ 
nung  vor  Täuschungen,  dass  das  allein  von 
mir  in  Europa  eingeführte,  zuerst  in  der  vor¬ 
jährigen  Exposition  universelle  in  Paris  hekannt 
gewordene  Arneric.  ächte  Vnlcanöl  in  Preus- 
sen  nur  durch  die  Herren  Moreau  Vallette  in 
Berlin,  C.  Hesseler  &  Sohn  in  Greifswald, 
C.  Kayser  in  Breslau,  Ernst  Schmidt  in  Es¬ 
sen  und  Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a/M.  zu 
beziehen  ist.  Mein  vom  Norddeutschen  Consu- 
lat  in  Philadelphia  beglaubigtes  Vollmachts- 
C'er ti  f i  c a  t  zum  alleinigen  Import  des  V ulcan- 
öls  nach  Europa  sowie  andere  Verträge  mit  der 
Compagnie  habe  ich  hei  Herrn  Moreau  Va¬ 
lette  iu  Berlin  zur  Einsicht  deponirt. 

11.  G.  Möliring, 

General  -  Bevollmächtigter  der  Volcanic  Oil  Sc 
Coal  Company  in  West- Virginia,  Nordamerica. 

Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Eisenbahn-Waggon-Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch -Pläne 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

91.  Sclilocliauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg. -Str.  54. 


Die  Fabrik  von  William  Haies  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 
für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruehsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn-  j 
Unternehmern  hiermit  bestens,  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  bbb 


in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original  -  Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  grösseren  Aufträgen  Rabatt. 

Annoncrnbüreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 


Mit  nächster  Nummer  beginnt  das  dritte  Quartal,  weshalb  um  gefl.  Erneuerung  der  Abonnements  ersucht  wird. 


1868. 


N°-  27. 

Eraolieint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch j ede  B uchhandlung  u .  jedes  Postamt 
dea  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (E.  §inrit^sTd)e  Badjijantünng 
ln  Lcipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 


werden  ä  l'/a  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis« 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  3.  Juli  1868.  (Schluss  der  Nummer:  2.  Juli  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbahnen.  —  Skizze  der  Württembergischen  Eisenbahnen.  (Mit 
Karte.)  —  M  itth  eilungen  über  Eisenbahnen.  Vereinsgebiet.  Bau:  Lübeck-Kleinen,  Anleihe  des  Grossherzogthums  Mecklenburg  -  Schwerin. 
Bergisch-Märkische  Eisenbahn,  Probefahrt  auf  der  Strecke  Rittershausen-Remscheid.  Oesterr.  Südbahn,  Bauten  und  Projecte.  Wiener  Pferdeeisenbahn.  — 
Betrieb:  Rheinische  Eisenbahn,  Eröffnung  der  Strecke  Call-Soetenich,  direeter  Personen-  u.  Gepäckverkehr  nach  der  Station  Ludwigshafen  der  Pfälzischen 
Ludwigshahn  und  Geschäftsbericht  pro  1867.  Hamburg-Bergedorfer,  Löbau-Zittauer  und  Zittau-Reichenberger  Eisenbahn,  Generalversammlungsbeschlüsse 
und  Geschäftsberichte  pro  1867.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn,  Geschäftsbericht  pro  1867.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn,  Werrabahn,  Albertsbahn  und 
Warschau-Wiener  Eisenbahn,  Generalversammlungsbeschlüsse.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn,  Monatä-Abonnementskarten.  Oesterr.  Südbahn,  Bezeichnung 
der  Station  Mitterdorf.  Schnellzüge  zwischen  Berlin  und  Wien  via  Oderberg.  Oesterr.  Staatseisenbahn,  Prag-Bodenbacher  Eilzüge.  —  Fahrplan-Aenderungen. 

—  Tarifwesen.  —  P  er  s  o  n  al  na  ch  r  ic  h  t  e  n.  —  Ausland:  Moldau-Walachisehe  Eisenbahnen.  Mont-Cenis-Bahn.  Niederländische  Centralbahn,  Ge¬ 
schäftsbericht  pro  1867.  Russland,  Kursk- Charkow- Assow  Bahn  ;  Verkauf  der  Nicolai-Babn.  —  T  ec  h  nis  ch  e  s :  Die  Eisenbahnwagen  auf  der  Pariser  Aus¬ 
stellung  von  1867.  —  Juristisches:  Rechtsfall,  betr.  Stempel  heim  frei  will.  Ankauf  von  Grundstücken,  auf  welche  das  Expropriationsrecht  anzuwenden  war. 

—  L  i  t  er  a  tur :  Dr.  Otto  Hübner’s  Statist.  Tafel  aller  Länder  der  Erde.  — V  ol  ks  wi  rt  h  sc  ha  f  1 1  i  ch  e  s :  Das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen.  —  Eisen¬ 
bahnkalender.  —  OfficiellerAnzeiger.  Off.  Mittheilungen  über  Eisenbahn-Einnahmen  im  Mai.  Privat-Anzeigen. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

Herein  $?eutsd)er  (gißenbaljn-Henoaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Preuss.  Eisenbahn-Direction  zu  Kassel  werden  von  der  Bebra-Hauauer  Eisenbahn  die 
Bahnstrecken 

Fulda-Neuhof  (1,8  Meilen)  ohne  Zwischen-Station ,  und  Wächtersbach- Steinau  (1,8  Meilen)  mit  der  Zwischen-Station 
Salmünster 

am  1.  Juli  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

Ferner  wird  nach  Mittheilung  der  Direction  der  Betriebs-Gesellschaft  der  Niederländischen  Staatsbahnen  die  37, 5  Ki¬ 
lometer  —  5  Meilen  lange  Bahnstrecke  Bergen  op  Zoom-Goes  mit  den  Stationen 

Bergen  op  Zoom,  Woensdrecht,  Krabbendyke,  Kruiningen,  Kapelle-Biezelinge  und  Goes 
am  1.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntnis 


setzen.  —  Berlin,  den  29.  Juni  1868. 


Die  gcsckäftsfiiliremle  Directiou 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Skizze  der  Württembergischen  Eisenbahnen. 

Von  Baurath  Sonne  in  Stuttgart. 

Der  Württembergische  Bahnbau  von  1854  bis  1857  ruhend  und  gehemmt 
durch  die  Schwierigkeiten,  welche  die  Anschlüsse  an  die  Bahnen  der  Nachbarstaa¬ 
ten  bereiten,  nimmt  im  Jahre  1865  einen  kräftigen  Aufschwung.  —  Uebersicht  der 
vollendeten  und  im  Bau  begriffenen  neueren  Bahnen  unter  Angabe  ihrer  Bedeutung 
für  den  durchgehenden  Verkehr  und  der  Elemente  des  Localverkehrs.  —  Notizen 
über  Technik  des  Baues  und  des  Betriebes.  —  Ergänzungsbauten.  —  Notizen  über 
1  ortschritte  der  Betriebseinrichtungen.  —  Betriebsergebnisse. 

(Längenmaass:  Württemb.  Meilen  a  7,45  Kilometer). 

(Mit  einer  Karte  der  Württembergischen  Eisenbahnen). 

„In  dem  geographischen  Gesammtbilde  Württembergs  lässt 
sich  als  ein  characteristischer  Hauptzug  bezeichoen:  auf  kleinem 
Raume  reiche  Gliederung  und  bunte  Mannigfaltigkeit  der  Bildun¬ 
gen,  ohne  dass  doch  die  Verschiedenheiten  zu  grossen  und  schrof¬ 
fen  Gegensätzen  auseinanderträten.  Das  Land  hat  kein  Hochge¬ 
birge,  keinen  grossen  Strom,  keinen  offenen  Horizont,  keine  Nie¬ 
derungen  oder  ausgedehnte  Hochflächen,  aber  es  zeigt  eine  un¬ 
endliche  Abwechslung  von  grossem  und  kleinern  Gebirgszügen, 
Thälern  und  Landrücken;  die  Bodencultur  umfasst  den  lohnenden 
Weinbau  und  kümmerlichen  Sommergetreidebau  mit  allen  Zwi¬ 


schenstufen,  ohne  dass  die  Erde  irgendwo  den  Fleiss  des  Menschen 
entbehrlich  machte  oder  unbelohnt  Hesse.  Das  Laud  liegt  nicht 
an  den  grossen  Weltstrassen  des  Völkerverkehrs,  doch  treffen  die 
zwei  wichtigsten  Stromgebiete  Europas  hier  in  ihrem  Oberlauf  zu¬ 
sammen;  ihre  Wasserscheide  durchzieht  nach  allen  Richtungen 
das  Land ,  und  sie  weisen  den  Blick  und  das  Interesse  gleich- 
mässig  nach  Norden  und  Osten.“ 

„Ein  ähnliches  Bild  giebt  die  geschichtliche  Betrachtung. 
Was  auf  der  Karte  von  Europa  Deutschland ,  das  war  auf  der 
Karte  Deutschlands  wieder  der  Schwäbische  Kreis,  der  bunteste 
und  zerhackteste  Theil  des  Reiches,  ein  verwirrendes  Gemenge 
kleiner  Landschaften,  geistlicher  und  weltlicher,  dynastischer, 
städtischer  und  corporativer  Besitzungen ,  die  alle  im  Laufe  der 
Zeit  die  politische  Selbstständigkeit  zu  erringen  gewusst  hatten 
und  sie  mit  wachsamem  Eifer,  mit  jäher  Ausdauer  zu  hüten  be¬ 
müht  waren.“ 

Auch  in  mancher  anderen  Beziehung  spiegelt  Württemberg 
das  Bild  Deutschlands  wieder:  „Die  Merkmale,  welche  als  Schwä¬ 
bische  Stammeszüge  gelten,  haben  grosse  Aehnlichkeit  mit  den¬ 
jenigen,  in  welchen  man  häufig  das  ganze  Deutsche  Volk  gegen¬ 
über  von  andern  Nationen  zu  cbaracterisiren  pflegt ,  so  dass  man 
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nicht  mit  Unrecht  den  Schwaben  einen  potenzirteu  Deutschen  ge¬ 
nannt  hat.“ 

Zu  diesem  Bilde  des  Landes  und  Volkes1,  welches  eine 
wesentliche  Ergänzung  noch  darin  findet,  dass  Württemberg  unbe¬ 
stritten  eine  hohe  Ausbildung  des  Schulwesens ,  den  Stolz  der 
Deutschen  Nation,  zu  eigen  sich  gemacht  hat,  fügt  aber  die  Neu¬ 
zeit  einen  neuen  Zug,  veranlasst  durch  die  Ausbildung  des  Ver¬ 
kehrswesens,  namentlich  des  Eisenbahnbaues  und  des  Eisenbahn¬ 
betriebes,  und  es  darf  wohl  vor  dem  Eingehen  auf  Einzelnheiten 
bemerkt  werden,  wie  die  Württembergischen  Eisenbahnen  jede 
hervorragende  Eigenthümlichlceit  der  Deutschen  Bahnen  aufzu¬ 
weisen  haben. 

Auf  gesundem  Boden  gegründet,  als  Staatsbahnen  zu  Nutz 
und  Frommen  des  Volkes  erbaut,  auf  hohen  Ertrag  dement¬ 
sprechend  verzichtend,  in  der  Technik  die  Erfahrungen  der  alten 
und  neuen  Welt  benutzend,  mit  jener  Ordnung  und  Zuverlässig¬ 
keit  betrieben,  welche  v.  W eb er  (Schule  d. Eisenbahnwesens  p.  30) 
so  hoch  bei  den  Deutschen  Bahnen  stellt ,  entwickelte  sich  das 
Württembergische  Eisenbahnwesen  anfangs  zwar  langsam,  dann 
aber  rascher  und  rascher,  so  dass  zur  Zeit  die  Bauthätigkeit  Würt¬ 
tembergs  den  Vergleich  mit  jener  in  jedem  andern  Lande  der 
Erde  aushällt.  Ein  Land  mit  einem  jährlichen  Staatsbedarf  von 
20  Millionen  Gulden  verwendet  gegen  15  Millionen  Gulden  jähr¬ 
lich  für  den  Eisenbahnbau. 

An  den  Stamm  der  —  im  ersten  Artikel  dieses  Aufsatzes2  be¬ 
sprochenen  —  Hauptbahnen  sich  ansetzend,  schoss  bald  hie,  bald 
da  ein  Zweig  hervor ,  vorwiegend  die  Richtung  der  Thäler  des 
Landes  aufsuchend.  Man  hat  das  Treiben  in  diesen  Thälern  —  j 
und  namentlich  im  Neckarthal  —  mit  ihren  vielen,  kleinen  freien 
Städten  und  Dörfern,  jedes  derselben  mit  seinen  vielen,  kleinen, 
freien  Leuten,  die  fast  alle  in  dem  Schweiss  ihres  Angesichts  ihr 
Brod  essen,  nicht  ohne  Grund  dem  Gewimmel  eines  Ameisen¬ 
haufens  verglichen.  WAhin  die  Bahnen  vordrangen,  da  fanden  sie 
hier  Naturproducte,  dort  blühenden  Ackerbau,  dort  hervorragende 
Gewerbthätigkeit,  so  dass  der  Verkehr  vielerorts  in  ungeahnter 
Weise  sich  entwickelte.  Schon  im  Jahre  1855  (Eb.-Z.  dieses.  Jah¬ 
res  p.  80)  wird  constatirt,  dass  damals  von  der  Personenbewegung 
aller  Deutschen  Eisenbahnen  auf  Württemberg  etwa  5 ,6°/0  und 
von  der  Güterbewegung  etwa  2,4°/o  kommen,  während  Württem¬ 
bergs  Antheil  an  dem  Flächenraum  der  betreffenden  Staaten  nur 
1,63 °/0,  an  deren  Bevölkerung  nur  2 ,4°/0  ist.  Die  Eigenthümlich- 
keit  eines  lebhaften  Personenverkehrs  ist  den  Württembergischen 
Bahnen  seitdem  geblieben  (vergl.  E.-V.-Z.  1867  p.  502),  im  All¬ 
gemeinen  rangiren  dieselben  bei  den  statistischen  Nachweisen  als 
Mittelglieder  (vergl.  Deutsche  Eisenbahn-Statistik  für  das  Be¬ 
triebsjahr  1865  im  Jahrgang  1867  dieser  Zeitung). 

Wenn  mau  nun  auf  die  Erfolge  des  Württembergischen,  wie 
des  Deutschen  Eisenbahnwesens  überhaupt,  nicht  ohne  einen  ge-  ; 
wissen  Stolz  blicken  kann,  so  fehlt  doch  auch  die  Schattenseite 
des  Bildes  nicht. 

„Von  Bayern  und  Baden  fast  ganz  umschlossen  und  selbst 
im  Innern  von  einem  schmalen  Streifen  Preussischen  Gebiets 
durchzogen,  ist  Württemberg  nicht  nur  bezüglich  seiner  Eisen¬ 
bahnverbindungen  nach  Aussen  von  den  Nachbarstaaten  abhängig, 
sondern  selbst  in  der  Ausbildung  seines  Bahnnetzes  im  Innern 
vielfach  wesentlich  gehemmt“  (E.-V.-Z.  1865  p.  330). 

Die  Zweige,  welche  sich  an  den  Hauptstamm  der  Württem¬ 
bergischen  Eisenbahnen  ansetzten ,  wandten  sich  nach  fast  allen 
Himmelsgegenden,  einen  Anschluss  an  die  Eisenstrassen  der  Nach¬ 
barländer  suchend,  aber  lauge  Jahre  hindurch  vergebens.  Nach¬ 
dem  der  erste  Anschluss  an  die  Badischen  und  Bayerischen  Bah¬ 
nen  in  den  Jahren  1853  und  1854  erreicht  war,  vergingen  fast 
10  Jahre,  bis  es  gelang,  einen  zweiten  Anschluss  an  die  Bayeri¬ 
schen  Bahnen  herbeizuführen  und  selbst  dieser  Anschluss  wurde 
nur  unter  den  beschränkendsten  Bestimmungen  erreicht.  Den 
Anschluss  bei  Mühlacker  an  die  Badischen  Bahnen  kann  man  als 
einen  neuen  kaum  betrachten.  Jede  nachhaltige  Entwickelung 

1  Aus:  Das  Königreich  Württemberg.  Eine  Beschreibung  von  Land, 
Volk  und  Staat.  Stuttgart  1863. 

2  In  No.  5  S.  47  fg.  dieses  Jahrg.  Die  Red. 


der  Württembergischen  Bahnen  war  gehemmt,  bis  die  Schwierig¬ 
keiten  überwunden  waren,  welche  die  Verhältnisse  zu  den  Nach¬ 
barstaaten  hervorriefeu.  Vom  Jahre  1865  datirt  die  Periode  des 
lebhaftesten  Aufschwungs  des  Württembergischen  Bahnbaues,  er¬ 
möglicht  durch  eine  kräftige  Hand,  welche  Staatsverträge  mit 
Bayern,  Preusseu  und  Baden  zuStande  brachte,  Verträge,  welche 
die  Ausdehnung  der  Württembergischen  Bahnen  über  Hoken- 
zollern  und  zahlreiche  Anschlüsse  an  die  Bahnen  der  Nachbar¬ 
staaten  sichern. 

Es  können  zwar  zurZeit  die  Württembergischen  Bahnen  noch 
nicht  auf  allen  Puncten  ihre  von  der  Natur  vorgezeichneten  Fort¬ 
setzungen  finden.  Noch  ruht  das  Interdict  auf  der  Strecke  Hei¬ 
denheim-Ulm,  noch  ist  Crailsheim- Ansbach-Nürnberg  erst  für  fer¬ 
nere  Zeiten  in  Aussicht  gestellt  u.  s.  f.;  aber  schon  ist  ein  mäch¬ 
tiger  Schritt  vorwärts  geschehen  und  bis  zur  wirklichen  Herstel¬ 
lung  der  gesicherten  Anschlüsse  werden  auch  über  weitere  Ver¬ 
bindungen  mit  benachbarten  Bahnen  Verabredungen  getroffen  sein. 

Das  nähere  Eingehen  auf  die  Württembergischen  Bahn¬ 
linien  bietet  viel  des  Interessanten.  Während  bei  oberflächlichem 
Blick  auf  die  vollendeten  Bahnen  es  fast  scheinen  könnte,  als 
seien  dieselben  ohne  bestimmten  Plan,  ohne  genügende  Berück¬ 
sichtigung  des  durchgehenden  Verkehrs  angelegt,  stellt  bei  nähe¬ 
rer  Betrachtung  sich  gerade  das  Gegentheil  heraus.  Je  mehr  die 
Maschen  des  Netzes  sich  schliessen,  um  so  deutlicher  treten  durch¬ 
laufende  Linien  hervor,  Linien,  von  denen  die  Mehrzahl  bestimmt 
scheint ,  einen  hervorragenden  Platz  für  den  Deutschen  Verkehr 
einzunehmen.  Die  Vollendung  der  W ürttembergischen  Haupt¬ 
bahnen  wird  ein  durchdachtes  Ganzes  zu  Tage  treten  lassen,  in 
einer  den  Bahnen  jedes  andern  Deutschen  Landes  mindestens 
ebenbürtigen  Weise. 

In  chronologischer  Reihenfolge  und  vereinzelt  sind  die  Würt¬ 
tembergischen  Bahnen  in  diesen  Blättern  schon  an  verschiedenen 
Stellen  erörtert  und  besprochen  worden.  Auch  findet  man  daselbst 
fast  von  sämmtlichen  Bahnen  Angaben  über  Richtungs-,  Steigungs» 
Verhältnisse ,  Kirnstbauten  u.  s.  w.  Es  würde  nicht  angebracht 
sein,  wollten  wir  dieselbe  Reihenfolge  beobachten  und  Gesagtes 
wiederholen.  Je  mehr  in  Folge  von  Anschlüssen  an  die  Bahnen 
der  Nachbarländer  die  Eisenbahnen  den  Character  von  blossen 
Localbahnen  verlieren,  desto  mehr  müssen  die  Rücksichten  auf 
den  durchgehenden  Verkehr  in  den  Vordergrund  treten.  Wir 
wollen  deshalb  den  Versuch  machen,  die  ausgeführten  und  zur 
Ausführung  bestimmten  Bahnen  nach  ihren  Hauptrichtungen  und 
ihren  Beziehungen  zu  dem  durchgehenden  Verkehr  zu  gruppiren, 
dabei  aber  soweit  thunlieh  die  chronologische  Reihenfolge  der 
Bahnbauten  beachtend. 

In  diesem  Sinne  kann  man  folgende  Hauptlinien  unter¬ 
scheiden  : 

I.  Eine  Linie  von  Südwest  nach  Nordost  (Horb-Plochingen- 
Nördlingen),  eine  Richtung,  welche  bei  den  ältern  Bahnen  nicht 
vertreten  war,  mit  der  Abzweigung  Tübingen-Hechingen-Balingen 
und  der  Privatbahn  Unterboihingen-Kircliheim. 

II.  Eine  Linie  von  West  nach  Ost  (Heilbronn-Crailsheim)  in 
einer  bei  der  ältern  Bahnen  gleichfalls  nicht  vertretenen  Richtung. 

III.  Eine  Fortsetzung  der  ältern  Südbahn  in  der  Richtung 
von  Süd  nach  Nord:  Ulm-Heidenheim-Crailsheim-Mergentheim. 

IV.  Eine  Fortsetzung  der  ältern  Nordbahn  Stuttgart-Heil¬ 
bronn  durch  die  Balm  Heilbronn-Jaxtfeld-Osterburken. 

V.  Ein  neuer  Bahncomplex  in  der  Richtung  von  Nord  nach 
Süd:  Pforzheim-Calw-Horb-Rottweil-Tuttlingen  mit  den  Zweig¬ 
bahnen  Pforzheim -Wildbad  und  Rottweil- Villingen ,  sowie  der 
Verbindungsbahn  Calw-Stuttgart. 

VI.  Eine  zweite  Linie  in  der  Richtung  von  Südwest  nach 
Nordost:  Ulm- Sigmaringen. 

VII.  Eine  neue  Linie  in  der  Richtung  von  Südost  nach 
Nordwest:  Leutkirch-Aulendorf-Sigmariugen-Balingen. 

In  gedachter  Weise  scheinen  sich  die  Württembergischen 
Bahnen  gegenwärtig  zu  gruppiren.  Andere  Combinationen  wer¬ 
den  sich  im  Laufe  der  Zeit  ergeben,  wenn  verschiedene  jetzt  noch 
in  ferner  Aussicht  stehende  Verbindungsbahnen  gebaut  werden. 

Hier  und  da  werden  wir  einige  Notizen  über  die  strategische 
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Bedeutung  der  in  Frage  kommenden  Bahnen  einflechten.  „Die 
militärischen  Bahninteressen  widerstreiten  nirgend  jenen  des  allge¬ 
meinen  Verkehrs.  So  lange  es  Carawanen  und  Heereszüge,  Han¬ 
delsgüter  und  Armeen  gab,  zogen  sie  ziemlich  auf  denselben  i 
Wegen  durch  die  Welt,  mochte  es  nun  in  fruchtbaren  Niederun¬ 
gen  oder  durch  öde  Wüsten  oder  über  kahle  Berge  sein.“  (Allg. 
Zeitung.  1867.  p.  5455). 

Wenn  wir  übrigens  die  Rücksichten  auf  den  durchgehenden 
Verkehr  bei  der  Reihenfolge  der  Besprechung  der  Bahnen  vor¬ 
walten  lassen,  so  soll  damit  eine  Darstellung  der  Elemente  des 
Localverkehrs  nicht  ausgeschlossen  sein.  Wir  werden  dement¬ 
sprechend  bei  jeder  Bahn  die  Stationsorte  von  einiger  Bedeutung 
und  ihre  Hauptverkehrsquellen  namhaft  machen. 


I.  Plochingen -Horb  und  Canstatt-Nördlingen. 

Hauptrichtung :  Südwest -Nordost;  es  sind  jedoch  auch  die 
Verkehrsrichtungen  von  West  nach  Ost  und  von  Süd  nach  Nord 
vertreten. 

Die  Obere  Neckarbahn  von  Plochingen  (Station  zwischen 
Stuttgart  und  Ulm)  nach  Horb  und  die  Remsthalbahn  Canstatt- 
Aalen  mit  ihrer  Fortsetzung  nach  Nördlingen  sind  bis  jetzt  die 
einzigen  Bahnen,  welche  den  Verkehr  in  der  Richtung  von  Süd¬ 
west  nach  Nordost  vermitteln.  Einen  schärfer  hervortretenden 
Character  in  gedachter  Beziehung  werden  dieselben  aber  erst 
durch  die  spätere  Herstellung  der  Verbindung  Göppingen-  (Eis- 
lingen)-Gmünd  gewinnen.  Die  Linie  Göppingen- Gmünd- Aalen 
war  ursprünglich  behuf  Anschluss  der  Industriebezirke  im  obern 
Kocher-  und  Brenzthal  (neben  einer  Linie  Lonsee -Heidenheim- 
Aalen)  in  Aussicht  genommen  (Eb.-Z.  1857  p.  48).  In  Folge 
eines  Beschlusses  der  Kammer  der  Abgeordneten  wurde  indess 
für  genannte  Linien  eine  Remsthalbahn  von  Canstatt  über  Gmünd 
nach  Aalen  u.  s.  w.  substituirt.  Die  weitern  Untersuchungen 
hatten  ergeben,  dass  die  nicht  sehr  erheblichen  Mehrkosten  durch 
die  Vortheile,  welche  dem  Remsthale  aus  letztgenannter  Richtung 
der  Bahn  erwachsen  mussten,  reichlich  aufgewogen  wurden.  Es 
ist  indess  die  Verbindung  Göppingen-Gmünd  nur  als  aufgeschoben, 
nicht  als  aufgehoben  zu  betrachten.  Eine  Fortsetzung  der  obern 
Neckarbahn  von  Horb  in  südwestlicher  Richtung  ist  hier  und  da 
in  öffentlichen  Blättern  besprochen,  hat  aber  bei  entgegenstehen¬ 
den  bedeutenden  technischen  Schwierigkeiten  wohl  noch  keine 
Aussicht  auf  Ausführung. 

In  Verbindung  mit  der  Bahn  Bruchsal-  (und  Pforzheim) 
Stuttgart  dient  die  Remsthalbahn  auch  dem  in  west-östlicher  Rich¬ 
tung  durchgehenden  Verkehr  zwischen  dem  Rhein  und  Frankreich 
einerseits  und  dem  (nördlichen)  Bayern  andererseits  (E.-V.-Z. 
1865  p.  331).  Auch  erschliesst  diese  Bahn  die  Sächsischen  und 
Böhmischen  Kohlengebiete  für  Württemberg  und  macht  ferner 
den  Verkehr  in  west- östlicher  Richtung  unabhängig  von  dem 
Schicksale  der  Festung  Ulm  und  den  durch  dieselbe  gebotenen 
Maassregeln.  (E.-V.-Z.  1863.  p.  20). 

Im  Verein  mit  der  Verbindung  Calw-Stuttgart  (s.  u.  sub  V) 
setzt  die  Remsthalbahn  den  Württembergischen  Schwarzwald  mit 
dem  nördlichen  Bayern  in  Verbindung. 

Die  obere  Neckarbahn  ihrerseits  stellt,  bis  weitere  directe 
Verbindungen  zur  Ausführung  gelangt  sind,  die  alte  nord-südlich 
gehende  Handelsstrasse  nach  der  mittleren  und  östlichen  Schweiz 
wieder  her. 

Die  Trace  derselben  ist  interessant  durch  Verlassen  des 
Reckarthales  zwecks  einer  Ausbeugung  über  Metzingen  und  Reut¬ 
lingen.  Die  letztgenannte  Stadt,  370m  über  dem  Meere,  120m 
höher  wie  Plochingen  liegend ,  konnte  nur  durch  eine  derartige 
Ausbeugung  erreicht  werden.  Hierdurch  hat  die  Bahn  längere 
Steigungen  1  :  100  erhalten.  Die  Bedeutung  der  an  Handel  und 
Gewerbe  reichen  Stadt,  der  dritten  Stadt  des  Landes,  rechtfertigt 
diese  Lage  der  Bahn  (Eb.-Z.  1857.  p.  26  u.  30). 

a)  die  Obere  Neckar  bahn  vonPlochingenbisHorb 
ist  zur  Zeit  vollständig  dem  Betriebe  übergeben.  (Ueber  eine 
Betriebsstörung  durch  Dammrutschungen,  vergl.  E.-V.-Z.  1863. 
p.  270).  Sie  war  die  erste  Bahn,  welche  nach  Vollendung  der 


älteren  Stammbahnen  in  Angriff  genommen  wurde;  die  Genehmi¬ 
gung  zur  Ausführung  erfolgte  zögernd  und  stückweise. 

Einzelne  Strecken •. 

.  Länge. 

1)  Plochingen-  (  Ausführung  beschlossen  1857 

Reutlingen  J  Eröffnung  September  1859  .  .  .  4,c  Meilen, 

2)  Reutlingen-  1  Ausführung  beschlossen  1858 

Rottenburg  J  Eröffnung  October  1861  .  .  .  .3 

3)  Rottenburg-  \ 

Eyach(Mühlen)]  Eröffnung  November  1864  .  .  .  l)7 

4)  Eyach  (Mühlen)-  |  Ausführung  beschlossen  1865 

Horb  j  Eröffnung  December  1866  .  .  1;1 

Sa.  Länge  von  Plochingen  bis  Horb  10,8  Meilen. 

Die  Bahn  ist  eingleisig  ausgeführt,  Grunderwerb  jedoch  für 
zwei  Gleise  beschafft ,  auch  ist  bei  vielen  Kunstbauten  auf  ein 
Doppelgeleis  Rücksicht  genommen. 

Bedeutendere  Stationen. 

Nürtingen  (4520  E.).  Sitz  der  Bezirksstellen  des  Oberamtes  N.,  des¬ 
sen  Verkehrselemente:  Getreide-,  Flachs-  und  Obstbau,  Rindviehzucht,  Stein¬ 
brüche  im  Stubensandstein,  welche  (selbst  beim  Kölner  Dom  verwandte) 
Werksteine,  besonders  auch  vortreffliche  Mühlsteine  mit  weitem  Absatzgebiet 
liefern  (namentlich  bei  Neckartenzlingen).  In  Nürtingen  selbst  zahlreiche 
Gewerbe  vertreten. 

Metzingen  (4300  E.).  Bedeutender  Gewerbfleiss:  Tuchfabrication, 
Wolle-,  Leinen-  und  Strnmpfweberei ,  Gerberei,  Frucht-,  Kindvieh-  und 
Pferdehandel.  M.  liegt  im  Oberamt  Urach  ,  welches  durch  seinen  namhaften 
Gewerbebetrieb  ausgezeichnet  ist,  daneben  Ackerbau,  Obstbau,  Kindvieh  und 
Pferdezucht. 

Reutlingen  (13  500  E.).  Oberamtsstadt,  in  einer  der  schönsten  und 
fruchtbarsten  Gegenden  des  Landes.  (Urach  ,  Reutlingen  und  Tübingen  sind 
Hauptpuncte  der  von  Touristen  vielbesuchten  Schwäbischen  Alp,  vergl.  Bä- 
deker).  Reutlingen  hat  ausser  mehreren  hundert  kleinen  Fabriken  zwei  Eisen- 
giessereien,  drei  mechanische  Werkstätten,  Baumwollspinnereien,  mechan. 
Webereien  u.  s.  w.  Dazu  bedeutenden  Weinbau,  grossartiger  Obstbau  und  in 
neuerer  Zeit  auch  Hopfenbau.  Bei  Reutlingen  der  „Oelschiefer“  aus  dem 
schwarzen  Jura,  zur  Darstellung  von  Oel  und  Leuchtgas  benutzt. 

T ü b i n gen  (8700  E.).  Oberamtsstadt.  Hauptverkehrsquellen:  Gewerbe 
und  nebenbei  namhafter  Feld-,  Wein-  und  Obsthau.  Sitz  der  Landesuniversi¬ 
tät  und  sonstiger  Lehranstalten. 

Rottenburg  (6000  E.).  Oberamtsstadt.  Ausgedehnter,  ergiebiger 
Feldbau  (viel  Hopfen),  Obst-  und  Weinbau.  Im  Oberamt:  Holz,  Viehzucht. 
Gyps,  Bau-  und  Werksteine. 

Horb  (1800  E.).  Oberamtsstadt.  Verkehrsquellen ,  wie  vorhin  ange¬ 
geben,  dazu  bedeutende  Flösserei  und  Handel  mit  Schnittwaaren. 

b)  Wenn  die  Bahnstrecke  Tübingen-Hechingen-Ba- 
lingen  vor  der  Hand  nur  als  Zweigbahn  der  Oberen  Neckarbahn 
aufgefasst  wird,  so  ist  damit  nicht  gesagt,  dass  diese  Strecke  nicht 
in  der  Zukunft  von  Bedeutung  für  den  durchgehenden  Verkehr 
werden  wird.  Nach  Herstellung  einer  directen  Verbindung  Stutt¬ 
gart-Tübingen  und  einer  Verbindung  Balingen-Rottweil  stellt  eine 
Linie  Osterburken- Heilbronn-Stuttgart-Tübingen-Balingen-Rott- 
weil- Tuttlingen  eine  directe  Verbindung  in  nord-südlicher  Rich¬ 
tung  durch  die  Mitte  des  Landes  her  und  setzt  die  Knotenpuncte 
Heilhronn  und  Stuttgart  in  Verbindung  mit  Schaffhausen  (der 
Mittelschweiz),  vergl.  E.-V.-Z.  1865  p.  331. 

Es  wird  ferner  durch  den  Weiterbau  nach  Sigmaringen  und 
durch  Vermittelung  der  bei  Sigmaringen  (Mengen)  anschliessen¬ 
den  Badischen  Bahnen  eine  neue  Verbindung  mit  dem  Bodensee 
eröffnet  werden ,  wodurch  die  alte  Schweizerstrasse  und  deren 
Verkehr  getheilt  wird  (E.-V.-Z.  a.  a.  O.). 

In  der  Zukunft  dürfte  die  Bahn  Tübingen-Hechingen-Balin- 
gen  eine  grössere  Bedeutung  für  den  durchgehenden  Verkehr  ge¬ 
winnen,  wie  die  Obere  Neckarbahn,  als  deren  Zweigbahn  sie  sich 
vorläufig  darstellt. 

Die  Strecke  Tübingen-Hechingen  (Hohenzollern’sche  Bahn), 
3,435  Heilen  lang,  wurde  zur  Ausführung  bestimmt  im  Jahre  1865, 
in  Angriff  genommen  1866,  die  Vollendung  steht  pio  1868  in 
Aussicht. 

Die  Strecke  Hechingen-Balingen  (und  weiter  in  der  Rich¬ 
tung  auf  Ebingen)  soll  laut  Gesetz ,  betr.  den  Bau  der  Eisenbah¬ 
nen  in  der  Finanzperiode  1867/70,  alsbald  in  Angriff  genommen 
werden.  Dieselbe  ist  (bis  Balingen)  2,2Ö  Meilen  lang. 

Die  fraglichen  Bahnstrecken  werden  einspurig  ausgeführt. 

Bedeutendere  Stationen. 

Tübin  gen  s.  o. 


370 


Hechingen  (Preussisch),  nach  altern  Angaben  2900  E. 

Auf  der  Linie  nach  Hechingen  erschliessen  sich  grosse  Lager  von  Posi- 
donienschiefer ,  dieselben  sind  vielleicht  im  Stande,  eine  Industrie  in  Fabri- 
caten  von  Schieferöl  ins  Leben  zu  rufen,  wenn  durch  die  Bahn  die  Fracht 
für  Kohlen  herabgedrückt  wird.  (E.-V.-Z.  1867.  p.  495). 

B  alin gen  (3000  E.).  Oberamtsstadt.  Viel  Gewerbe,  Schuh- und  Hand- 
scbuhfabrication  u.  s.  w.,  Cementfabrik.  Handel  mit  Getreide  und  anderen 
Naturproducten,  besonders  mit  Schafen  und  Mastvieh. 

c)  An  die  Obere  Neckarbahn  schliesst  sich  ferner  die  Zweig¬ 
bahn  Un  ter  b  oihi  n  g  en-Kircb  h  eim  ,  die  erste  und  bis  jetzt 
einzige  Privatbahn  in  Württemberg.  Dieselbe  ist  natürlich  nur 

für  den  Localverkehr  von  Interesse. 

Endstation  Kirchheim  (unterm  Teck)  6000  E.,  Verkehrs-Mittel- 
punct  einer  über  26 000 Seelen  zählenden  Umwohnerschaft.  Verkehrsquellen: 
Feldbau,  ausgedehnter  Obst-  und  AVeinbau,  gute!  ieh-  und  Schafzucht,  grosse 
Baumwollen-  und  Linnenwaarenfabrik.  Chlorfabrik.  Sehr  bedeutender  Woll- 
markt,  Getreidemarkt,  viel  Kleingewerbe. 

Die  Concession  zu  dieser  Bahn  wurde  im  Jahre  1863  nicht 
ohne  Schwierigkeiten  erlangt,  namhafte  Stimmeu  sprachen  sich 
dahin  aus ,  dass  die  Genehmigung  zu  diesem  „von  vorn  herein 
bankerotten  Unternehmen“  nicht  zu  ertheilen  sei.  (E.-V.-Z.  1861 
p.  336). 

Die  0,87  Meile  lange,  einspurige  Bahn  wurde  1864  eröffnet. 
Durch  die  Erfahrung  hat  das  Unternehmen  zwar  als  kein  glän¬ 
zendes,  aber  in  Anrechnung  der  indirecten  Vortheile  immerhin 
lebensfähiges  sich  herausgestellt.  Die  Gesellschaft  erhielt  2  Lo- 
comotiven  und  einige  Personenwagen  vom  Staat  gegen  Zahlung 
in  zehn  unverzinslichen  Jahreszielen,  —  womit  sie  vielleicht 
etwas  im  Rückstände  ist,  —  hat  überhaupt  kein  eigenes  Betriebs¬ 
material  (E.-V.-Z.  1864  p.  452).  Das  Betriebsergebniss  des  Jahres 
1864/65  war  der  Art,  dass  nach  Abzug  von  Passivzinsen,  Einlage 
in  den  Erneuerungsfonds  u.  s.  w.  die  Privatactionäre,  in  deren 
Händen  sich  nicht  ganz  die  Hälfte  des  Anlagecapitals  befindet, 
4°/0  Dividende  erhalten  konnten.  (E.-V.-Z.  1867.  p.  47.) * *  3 

3  Bei  dieser  Gelegenheit  mag  auch  das  Project  einer  Pferdebahn  Stutt¬ 
gart-Berg  erwähnt  werden.  Die  Concession  zu  dieser  Bahn  ist  seit  längerer 
Zeit  ertheilt  (vgl.  E.-V.-Z.  1862  p.  171  und  p.  456,  1864  p.  171),  auch  wurde 
bereits  mit  Ausführung  der  Erdarbeiten  begonnen.  Es  kam  indess  ein  Vertrag 
zwischen  den  Unternehmern  und  der  Stadt  Stuttgart  wegen  übertriebener 


d)  Canstatt-Aalen-Nördlingen  (Remsthalbahn). 

Diese  Bahn  ist  in  2  Abtheilungen  dem  Betriebe  übergeben : 
die  Strecken  Länge 

1)  Canstatt- Aalen-  1  Ausführung  beschlossen  1858, 

Wasseralfingen  J  Eröffnung  Juli  1861  ....  10, 0  Ml. 

2)  Wasseralfingen  )  Ausführung  beschlossen  1861, 

Nördlingen  /  Eröffnung  October  1863  .  .  .  .  5,0  „ 

*  Sa.  Länge  Canstatt-Nördlingen  15, Ml. 

Die  Bahn  ist  in  der  Haupterstreckung  eingeleisig.  Einzelne 
Theile  sind  bereits  mit  einem  zweiten  Geleise  versehen  (s.  u.  bei 
Ergänzungsbauten).  Grunderwerb  und  Kunstbauten  für  ein  Dop¬ 
pelgeleis. 

Bedeutendere  Stationen. 

W aib  lin gen  (3300  E.).  Oberamtsstadt.  Ackerbau,  Obst- und  Weinbau 
(letzterer  wesentlich  für  das  ganze  Remsthal),  gute  Viehzucht,  daher  nam¬ 
hafte  Viehmärkte.  (Seide-,  Wolle-,  und  Leinweberei  und  andere  Gewerbe.) 

Schorndorf  (3500  E.).  Oberamtsstadt.  Verkehrsquellen  wie  vorhin 
angegeben,  auch  Tabaksfabrik,  viel  Kleingewerbe,  namentlich  Gerberei. 
Schorndorf  war  von  Osten  her  der  Schlüssel  zu  Alt -Württemberg  und  ein 
Hauptangriffspunct  für  die  Feinde. 

Gmünd  (8300  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  Feldbau,  Obstbau  und  be¬ 
deutendem  Hopfenbau  bilden  hier  Gewerbe  der  verschiedensten  Art  die 
Hauptverkehrsquellen.  Im  Oberamt  auch  Rindviehzucht  und  Holz. 

Aalen  (4390  E.).  Oberamtsstadt.  Ausser  den  genannten  Verkehrs¬ 
quellen  Fabriken:  Drahteisenwerk,  mechanische  Werkstätte,  Bergbau  (2 
Eisenbergwerke  in  der  Nähe).  Die  Grube  bei  Aalen  versorgt  das  Hüttenwerk 
Königsbronn  (Station  zwischen  Aalen  und  Heidenheim)  ;  1861/62  betrug  die 
Förderung  71000  Ctr. 

Wasseralfingen  (2600  E.).  Grossartige  Eisengiesserei,  Maschinen¬ 
werkstätte,  Walzwerk,  Eisenbergwerk  (1861/62  300  000  Ctr.).4 

Lauchheim  (1600E  ).  Stadt  im  Oberamt  Ellwangeu.  Viel  Kleinhandel 
(vgl.  El  Iwangen  sub  III). 

B opfingen  (1500  E.).  Stadt  im  Oberamt  Neresheim.  Ergiebiger  Feld¬ 
bau,  gute  Viehzucht  (Gänse),  Fabriken  und  Kleingewerbe.  Weitere  \  er- 
kehrsquellen  des  Oberamts:  Köhlerei  und  Holz. 

Nördlingen,  Bayerisch,  nach  älteren  Angaben  6300  E. 

(Fortsetzung  folgt.) 

Forderungen  der  letzteren  damals  nicht  zu  Stande.  Neuerdings  geht  das 

Unternehmen  der  Verwirklichung  entgegen. 

4  Bei  Aalen  und  bei  Wasseralfingen  schliessen  sich  zwei  kleine  Industrie¬ 
bahnen  von  zusammen  0,3g5  Ml.  Länge  an,  vgl.  E.-V.-Z.  1867  p.  321. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Bau. 

Mecklenburg- Schwerins  ehe  Anleihe.  Von  einer  namentlich 
für  den  Bau  der  Lübeck-Kleinen  Bahn  aufzunehmenden  5proc.  An¬ 
leihe  des  Grossherzogthums  Mecklenburg-Schwerin  von  5500000  Thlr. 
giebt  die  Norddeutsche  Bank  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  500000  Thlr.  in 
Stücken  ä  1000,  500  und  100  Thlr.  zu  9972  Procent  aus. 

©  Bergiseh-Märkische  Eisenbahn.  Am  21.  Juni  kam  auf  der 
neuen  Bahnstrecke  Ri  1 1  er  s h au s e n-Rems  che i d  die  erste  Loco- 
motive  in  Lennep  an. 

+  Oesterreichische  Südbahn.  (Bauten  und  Project e.) 
Ueber  die  Bauten  und  Projecte  dieser  Gesellschaft  enthält  der  neueste 
Geschäftsbericht  Folgendes.  Im  Bau  begriffen  sind  zur  Zeit  folgende 
Strecken:  1)  B r u  ck- L  e o  b en,  27s  Meilen  lang,  concessionirt  am 
13.  April  1867 ;  die  Arbeiten  haben  im  September  v.  J.  begonnen  und 
im  Laufe  des  Sommers  dürfte  die  Bahn  in  Betrieb  gesetzt  werden. 
Da  die  Gesellschaft  grosse  Mengen  von  Leobner  Kohle  eonsumirt,  so 
erwächst  ihr  durch  den  Bau  dieser  Linie  eine  jährliche  Ersparnis 
von  mehr  als  100 000  fl.  2)  Kanizsa -B  arcs,  9  Min.  Diese  Strecke, 
welche  eigentlich  von  Keresztur  ausgeht,  vermittelt  die  Verbindung 
des  Fünfkirchener  Beckens  mit  dem  übrigen  Netze;  sie  wurde  im 
August  v.  J.  in  Angriff  genommen  und  soll  schon  am  1.  Juli  d.  J.  in 
Betrieb  gesetzt  werden,  ein  Termin,  den  der  Verwaltungsrath  einhal- 
ten  zu  können  hofft.  Die  angrenzende  Strecke  Bares -Fünfkirchen, 
von  einer  besonderen  Gesellschaft  ausgeführt,  ist  bereits  seit  4.  Mai 
d.  J.  im  Betriebe.  3)  Sesto  -  Ca  lende  -  Ar  o  na,  1  Meile.  Auch 
diese  kurze  Bahn,  welche  die  Lombardei  direct  mit  dem  Lago  mag- 
giore  verbindet,  soll  im  Laufe  des  Monats  Juli  eröffnet  werden. 

Als  künftig  zu  bauen  bezeichnet  der  Bericht  folgende  Bahnen: 
1)  St.  Peter-Fiume,  7,4M.;  2)  Villach-Brixen,  26, 8  Meilen. 
Zum  Bau  beider  Bahnen  —  bei  Eintritt  gewisser  Bedingungen  und 
mit  Subvention  der  Regierung  —  war  die  Gesellschaft  durch  die  ur¬ 
sprüngliche  Concessionsurkunde  verpflichtet;  derselbe  ist  durch  die 
neuesten  politischen  Ereignisse  zu  einem  dringenden  Bedürfnisse 


i  gemacht,  zumal  der  Bau  der  zweiten  Linie,  welche  die  ganz  isolirte 
Tiroler  Bahn  mit  den  übrigen  Linien  des  Oesterreichischen  Netzes 
verbinden  würde.  Die  Vorarbeiten  sind  bereits  vollendet,  aber  die 
Bedingungen  der  Ausführung  sind  noch  nicht  vereinbart,  da  die  frü¬ 
heren  Bedingungen  der  Gesellschaft  nicht  mehr  conveniren.  3)  C  a- 
m  er  lata  -  Sc  h  weiz  e  rgr  e  nz  e  bei  Chiasso,  17a  Meilen.  Einer 
neuerdings  ventilirten  wichtigen  Linie  gedenkt  der  Bericht  noch 
nicht:  der  directen  Bahn  von  Verona  nach  Bologna,  14  Meilen 
lang,  welche  als  südliche  Fortsetzung  der  Brennerbühn  von  grosser 
Bedeutung  ist,  da  sie  den  grossen  Umweg  von  Verona  über  Padua 
nach  Bologna  abschneiden  und  die  jjetzige  Entfernung  beider  Städte 
auf  die  Hälfte  reduciren  würde. 

Wiener  Pferdeeisenbalm.  Auf  der  neuen  Linie  der  Wiener 
Tramway-Gesellschaft  vom  Schottenring  über  die  Ringstrasse, 
Aspernbrücke,  Jägerzeile  und  den  Praterstern,  dann  durch  die 
Schwimmschule-Allee  zu  den  Praterbädern  hat  die  Probefahrt  in 
der  Nacht  vom  22.  zum  23.  Juni  stattgefunden.  —  Das  Handelsmini¬ 
sterium  hat  der  genannten  Gesellschaft  unterm  15.  Juni  die  Commis¬ 
sion  zum  Bau  und  Betriebe  der  Pferdebahnlinie  von  der  Ringstrasse 
über  die  Favoritenstrasse  zum  Südbahnhof  ;auf  die  Dauer  von 
35.  Jahren  ertheilt. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

Pt.  Rheinische  Eisenbahn.  —  Am  19.  Juni  c.  fand  die  bahn¬ 
polizeiliche  Abnahme  und  Eröffnung  der  zur  Eifelbahn  gehörigen 
Strecke  Call-Soetenich  statt.  Die  Strecke  ist  0,2  Meile  lang.  Es 
können  Fracht-  und  Eilgüter  nach  Station  Sötenich  expedirt  resp.  dort 
aufgegeben  werden  und  finden  dabei  die  Frachtsätze  der  Station  Call 
(1.  Nachtrag  zum  Binnengütertarif  v.  25.  Octbr.  v.  J.)  Anwendung. 

—  Mit  dem  15.  Juli  c.  tritt  ein  directer  Personen-  und  Gepäck¬ 
verkehr  zwischen  den  Stationen  Kaldenkirchen  und  Venlo  der  Rhei¬ 
nischen  Bahn  einerseits  und  der  Station  Ludwigshafen  der  Pfälzischen 
Ludwigsbahu  anderseits  ins  Leben. 

tz.  —  Rheinische  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.) 
Das  Unternehmen  der  Rheinischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  hat  im 
Jahre  1867  durch  die  Betriebs-Eröffnung  der  Strecken  Me.chernich- 
Ca  11  (1,22  Meilen)  und  Essen -Wattenscheidt  (1,20  Meilen)  eine  aber- 


malige  Erweiterung  erfahren.  Am  Schlüsse  dieses  Jahres  standen 
im  Betriebe  *66,44  Meilen  eigene  und  2,55  Meilen  fremde  Eisenbah¬ 
nen,  zusammen  68, 99  Meilen,  welche  auf  den  mittleren  Jahresdurch¬ 
schnitt  reducirt  66, 82  Meilen  Betriebslänge  ergeben. 

Die  Rheinische  Eisenbahn  gehört  zu  denen,  welche  bei  einer  be¬ 
deutenden  Frequenz  eine  Rentabilität  in  Höhe  des  mittleren  Durch- 
schuittssatzes  besitzt. 

Anlagecapital.  In  Folge  nicht  unerheblicher  Terrainschwie¬ 
rigkeiten  beträgt  das  Anlagecapital  bei  26, 74  Meilen  Doppelgeleisen 
49217  363  Thlr.  resp.  pro  Meile  740  779  Thlr.,  es  übersteigt  also  den 
mittleren  Durchschuittssatz  der  Deutschen  Bahnen.  Beschafft  ist 
dasselbe  durch  Emission  von  30  000  000  Thlr.  in  Stammactien  und 
23  950  000  Thlr.  in  Prioritäts-Obligationen.  Von  letzteren  ist  jedoch 
ein  Theil  noch  nicht  begeben.  Für  ein  Capital  von  4  000  000  Thlr. 
Prioritäts-  Obligationen  ist  Seitens  des  Staats  eine  Zinsgarantie  von 
37a  resp.  4  und  41/ 2  Procent  bewilligt.  Amortisirt  sind  bis  ult.  1867 
969  200  Thlr.  Prioritäts-Obligationen. 

Die  Bestände  des  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  sind  bedeu¬ 
tend;  ult.  1867  schloss  der  erstere  mit  185  335  Thlrn.,  der  letztere  mit 
2  706  815  Thlrn.  Bestand  ab. 

Betriebsmittel.  Dieselben  sind  im  Jahre  1867  um  32  Loco- 
motiven  und  309  Lastwagen  vermehrt  worden.  Es  waren  am  Schlüsse 
des  Jahres  vorhanden:  183  Locomotiven  mit  156  Tendern,  355  Per¬ 
sonenwagen  mit  14  832  Plätzen  und  3821  Güterwagen  mit  einer  La¬ 
dungsfähigkeit  von  704  590  Ctrn. 

DieLeistuugen  derLocomotiven  bestanden  in  513140  Nutzmeilen. 

Frequenz.  Der  Personenverkehr  war  im  Jahre  1867  in  Folge 
der  Pariser  Ausstellung  und  der  Güterverkehr  durch  die  Massen- 
Transporte  an  Getreide  nach  Frankreich,  Belgien  und  den  Nieder¬ 
landen  (namentlich  in  den  letzten  Monaten  des  Jahres  1867)  erheb¬ 
lich  höher  als  im  Vorjahre. 

Im  Ganzen  wurden  4  502  431  Personen  (davon  78, 4  Proc.  im  Bin¬ 
nenverkehre)  befördert  und  zwar:  343  747  in  der  I.,  1264853  in  der II., 
2  626  838  in  der  III.  und  165  044  in  der  IV.  Classe,  89  963  Militärs  ( ge¬ 
gen  456  229  im  Vorjahre)  und  11  986  Auswanderer.  Es  sind  im  Ver¬ 
gleiche  zum  Vorjahre  232186  Personen  =5,44  Proc.  mehr  befördert 
worden  und  zwar  lediglich  durch  die  Steigerung  in  den  YVagenclas- 
sen  I — III,  während  die  Militärbeförderungen  80, 29  Proc.  Ausfall  er¬ 
gaben. 

Jede  Person  hat  durchschnittlich  4,S1  Meilen  durchfahren  und 
pro  Meile  39  Pfennige  eingebracht. 

Die  specifische  Personenfrequenz  betrug  290468  Personeumeilen. 
Die  Nebeutransporte  bestanden  in  293  821  Ctr.  Gepäck  und  Markt¬ 
gut,  428  Equipagen,  4989  Pferden  und  10  252  Hunden. 

Der  Gü  t  e  r-  Verkehr  umfasste  ein  Gesammtquantum  von  47  100550 
Ctrn.  (davon  61, 16  Proc.  im  Binnenverkehre) ,  er  ist  also  gegen  das 
Vorjahr  um  11  915  367  Ctr.  =  33, 86  Proc.  gestiegen.  Zu  berücksichti¬ 
gen  ist  hierbei  jedoch,  dass  die  zu  den  Selbstkosten  beförderten  Bau- 
etc.  Güter  sich  erheblich  höher  stellen  als  im  Jahre  1866. 

Von  dem  gesammten  Transportquantum  kommen  auf:  Eilgüter 
432227  Ctr.,  Postgüter  152  434  Ctr.,  Güter  der  Normalclasse  2259445 
Ctr.,  Güter  der  ermässigten  Classen  20347  656  Ctr.,  Kohlen  und  Coaks 
für  Private  19  689  762  Ctr.,  für  den  Betrieb  1011156  Ctr.,  Betriebs¬ 
dienstgüter  1  616  566  Ctr. ,  Güter  für  den  Neubau  etc.  1  150  742  Ctr. 
und  Vieh  440  562  Ctr. 

Sämmtliche  Güter  haben  408  345  485  Centnermeilen,  ein  Centner 
also  8,65  Meilen  zurüekgelegt,  wobei  pro  Centner  und  Meile  2,78  Pf. 
gegen  2,94  Pf.  im  Vorjahre  eingekommen  sind. 

Die  specifische  Frequenz  erhöhte  sich  von  4  644  679  Centnermei¬ 
len  im  Jahre  1866  auf  6  111  216  Ctr.-Mln.  im  Jahre  1867. 

Einnahmen.  Gegenüber  dem  gesteigerten  Verkehr  ist  trotz 
der  Ermässigung  der  Tarifsätze  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehr-Ein¬ 
nahme  1  036 281  Thlr.  =  22,oi  Proc.  erzielt  worden,  an  welcher  der 
Personenverkehr  mit  73  und  der  Güterverkehr  mit  %  participirt.  Im 
Speciellen  betrugen  die  Einnahmen  im  Personenverkehre  2  206  626  Thlr. 
(33023  Thlr.  pro  Meile),  im  Güterverkehre  3178135  Thlr.  (47563  Thlr. 
pro  Meile)  und  an  Extraordinarien  199  080  Thlr.,  zusammen  5  583  841 
Thlr.,  resp.  83567  Thlr  pro  Meile  Bahnlänge  und  10, 88  Thlr.  pro 
Nutzmeile.  Gegen  das  verwendete  Anlagecapital  verglichen,  ergeben 
sich  11,35  Proc. 

Die  Betriebs-Ausgaben  sind  in  Folge  Aufbesserung  der  Ge¬ 
halte  der  niederen  Bediensteten,  sowie  wegen  der  erhöhten  Anforde¬ 
rungen  an  den  Betrieb  zwar  um  407  842  Thlr.  =  26, 48  Proc.  gegen  das 
Vorjahr  gestiegen,  sie  repräsentireu  aber  dennoch  ein  äusserst  gün¬ 
stiges  Resultat ,  da  sie  nur  35,5]  Procent  der  Brutto-Einnahme  absor- 
birten. 

Für  die  allgemeine  Verwaltung  betrugen  dieselben  127  165  Thlr. 
(1903  Thlr.  pro  Meile  resp.  6,53  Proc.  der  G-esammt- Ausgabe) ,  für  die 
Bahnverwaltung  732  589  Thlr.  (10  965  Thlr.  pro  Meile  resp.  37, 61  %), 
für  die  Transportverwaltuug  1087  989  Thlr.  (2,)2  Thlr.  pro  Nutzmeile 
resp.  55, 86  Proc.).  Die  Gesammt- Ausgabe  beträgt  hiernach  1947  743 
Thlr.,  29149  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge  und  3,80  Thlr.  pro  Nutzmeile. 
Werden  von  diesen  Ausgaben  diejenigen  der  Coblenzer  Stadtbahn 
(19 465  Thlr.),  der  Strecke  Pfaffendorf-Oberlahnstein  (19  125  Thlr.) 
und  der  nach  besonderen  Vereinbarungen  betriebenen  Strecke  Cleve- 

*  Dieselben  sind  in  dem  Jahrgauge  1867  dieser  Zeitung  S.  664  näher  be¬ 
zeichnet. 
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Zevenaar  (46  791  Thlr.)  in  Abzug  gebracht,  so  verbleiben  für  die 
übrigen  Linien  1862  361  Thlr.  (resp.  33, 35%  der  Brutto-Einnahme), 
denen  noch  die  Dotationen  des  .Reserve-  und  Erneuerungsfonds  von 
9475  resp.  692  715  Thlrn.  hinzutreten,  einschliesslich  deren  dieselben  • 
2564  551  Thlr.  (45,93%  der  Brutto-Einnahme)  betragen. 

Der  Ueber schuss  beträgt  alsdann  3  019290  Thlr.,  45185  Thlr. 
pro  Meile  Bahnlänge  bezw.  6,1S  Proc.  des  verwendeten  Anlageeapitals! 
Den  correspondirenden  des  Vorjahrs  überstieg  er  um  443  050  Thlr.  = 
17,2  Procent. 

Verwendet  wurde  der  Ueberschuss  wie  folgt:  zur  Verzinsung 
und  Amortisation  der  Obligationen  694  631  Thlr.,  Antheil  der  Rhei¬ 
nischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zur  Deckung  des  Deficits  der  Strecke 
Cleve-Zevenaar  60  268  Thlr. ,  an  die  Nymwegener  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  für  die  von  ihr  in  Pacht  übernommene  Strecke  6075  Thlr.,  4% 
Zinsen  der  Prioritäts-Stammactien  35  920  Thlr.,  37a  Proc.  Superdivi¬ 
dende  31430  Thlr.  und  7l/3  Proc.  Dividende  der  Actien  1904512  Thlr. 
Der  verbleibende  Rest  wurde  zur  Bezahlung  der  Eisenbahnsteuer, 
Tantiemen  und  zur  Beisteuer  für  die  Nothleidenden  in  Ostpreussen 
etc.  verwendet. 

DiePensionscasse  hatte  ult.  1867  einen  Bestand  von  276427  Thlrn., 
die  Krankencasse  von  21 159  Thlrn.  und  die  Sterbecasse  von  2000 
Thalern. 

Die  Dividende  der  Rheinischen  Eisenbahn  hat  betragen 
im  Jahre  1860  472%  im  Jahre  1863  6  %  im  Jahre  1866 

„  „  1861  5  %  „  „  1864  674%  „  „  1867 

„  „  1862  6  %  „  „  1865  7  % 

und  es  steht  zu  erwarten,  dass  mit  der  fortschreitenden  Entwickelung 
der  Deutschen  Industrie  die  Frequenz  und  Einnahme  derselben  auch 
in  Zukunft  eine  ebenso  erfreuliche  Steigerung  naehweisen  werden, 
wie  in  den  letztverflossenen  Jahren. 


672% 

772% 


+  Hamburg -Bergedorfer  Eisenbahn.  (Generalversamm¬ 
lung  vom  23.  Mai  d.  J.  und  Geschäftsbericht  pro  1867.)  Die 
Einnahmen  in  1867  betrugen  370  416, 5  Beo.  $,  oder  gegen  1865  11033 
JL  =  3%  mehr;  nämlich  Pachtquoten  für  die  Bahn  237  179  $  (für 
454  818  Personen  und  deren  Gepäck  91684,$,  für  7  549  308  Ctr. 
Frachtgut,  ferner  Equipagen,  Vieh  u.  s.  w.  138  735  '/$,  für  Posten 
6760  $.,  für  die  Bahnhöfe  130270$,  diverse  Einnahmen  29677-2  ,$; 
die  Ausgaben  für  Administratious-  und  allgemeine  Kosten  9746%  $, 
der  Ueberschuss  360  940  JL  und  zuzüglich  des  Saldos  der  Administra¬ 
tionsrechnung  von  1866  mit  269  614  $  in  Summa  630  554,$  Davon 
wurden  verwandt  zur  Einlösung  und  Liquidation  der  Staatsabgabe  von 
den  Dividenden  15480  ,$,  der  Zins-  und  Dividendencoupons  pro  1. 
Mai  1867  273  480  $,  der  Prioritäten  -  Coupons  54  600  ^$  und  der 
1867  ausgeloosten  Prioritäten  7500.$,  zusammen  351060  $,  so  dass 
die  Administrationsrechnung  von  1867  mit  einem  Saldo  von  279  494  $ 
abschliesst,  von  welchem  als  auf  das  Jahr  1867  valedirend  118  610  $ 
abgeführt  sind.  Demnach  bleiben  als  Nettogewinn  für  die  Actionäre 
160  854  übrig,  so  dass  incl.  der  statutenmässigen  Zinsen  von  4% 
die  Einlösung  des  am  1.  Mai  fälligen  Coupons  Nr.  26.  mit  976%  ver¬ 
öffentlicht  werden  konnte. 


+  Löbau-Zittauer  Eisenbahn.  (23.  Geschäftsbericht  pro 
1867  und  Generalversammlung  am  24.  Juni.) 

1)  Allgemeines.  Diese  472  Meilen  lange  Balm  ist  eine  Zweig¬ 
bahn  der  Sächsisch-Schlesischen  Eisenbahn,  in  welche  sie  bei  Löbau 
mündet,  und  mit  derselben  im  Betriebe  vereinigt.  Eröffnet  wurde  sie 
am  10.  Juni  1848,  hat  also  19  volle  Betriebsjahre  hinter  sich.  Das 
Anlagecapital  beträgt  27 2  Mill.  Thlr.,  nämlich  2  Mill.  in  Actien  Litt. 
A  und  500  000  Thlr.  in  Prioritätsactien  Litt.  B.  Die  Betriebsmittel 
bestehen  in  7  Locomotiven  (nämlich  2  von  Cockerill  in  Seraing  und 
5  von  Hartmann  in  Chemnitz;  2  der  letzteren  sind  erst  im  vorigen 
Jahre  an  die  Stelle  zweier  von  Cockerill  getreten),  28  Personenwagen 
mit  632  Plätzen,  74  Lastwagen  mit  11  600  Ctr.  Gesammtladungsfähig- 
keit  und  5  Arbeitswagen. 

2)  Frequenz.  Befördert  wurden  225 079  Personen  incl.  13  688 
Manu  Militär  und  3  990  199  Ctr.  Güter,  mithin  im  Vergleich  zum  Jahre 
1865  (da  das  abnorme  Kriegsjahr  1866  sich  zu  keinem  Vergleiche 
eignet)  8927  Personen  oder  4, ff/o  und  763  117  Ctr.  oder  fast  24%  mehr. 
Ueberhaupt  war  sowohl  die  Zahl  der  Personen  als  auch  die  Zahl  der 
Centner  grösser  als  je;  jene  war  im  Vergleich  zum  ersten  vollen  Be¬ 
triebsjahr  1849  fast  60%  grösser,  im  Vergleich  zur  kleinsten  Frequenz 
im  Jahre  1854  mehr  als  doppelt  so  gross ;  die  Centnerzahl  dagegen, 
welche  erst  seit  1856  1  Million,  seit  1861  2  Mill.,  seit  1865  3  Mill.  Ctr. 
überstiegen  hat,  war  gegen  das  Jahr  1849  13’/2  mal  grösser. 

3)  Einnahme.  Die  Einnahme  für  Personenbeförderung  betrug 
54  859,4  Thlr.,  mithin  gegen  1865  1817, 6  Thlr.  oder  3,4%  mehr;  die 
Einnahme  für  Gütertransport  aber  129  450, 1  Thlr.  oder  gegen  1865 
20  486  Thlr.  oder  fast  19%  mehr.  Im  Vergleich  zum  Jahre  1849  ist 
die  Einnahme  für  Personen  (schon  von  1864  an)  auf  mehr  als  das  Dop¬ 
pelte,  die  Einnahme  für  Güter  aber  ist  auf  das  Siebenfache  gestiegen. 
Die  gesammte  Transporteinnahme  ist  gegen  1865  um  13,s%>  gegen 
1849  aber  auf  das  Vierfache  gestiegen.  Die  Einnahmen  aus  anderen 
Quellen  betrugen  27  921, 7  Thlr.  (incl.  17000  Thlr.  Abschlagszahlung 
für  Preussische  Militärtransporte  im  Jahre  1866),  mithin  die  Gesammt- 
einnahme  212  231, 2  Thlr.  (gegen  1865  7000  Thlr.  oder  fast  37 2%  mehr, 
gegen  1866  aber  56  526  Thlr.  oder  36, 3%  mehr). 

4)  Finanzielle  Resultate.  Die  Betriebsausgaben  betrugen 
125  507  Thlr.  oder  59%  der  Einnahme,  mithin  der  Ueberschuss  86724 
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Thlr.  oder  fast  3%%  des  Anlagecapitals  (gegen  di  827  Thlr.  im  Jahre 
1865),  bei  weitem  der  grösste  bisher  erzielteUeberschuss.  Da  jedoch 
die  Staatsbahn  -  Direction  nach  dem  vorigen  Geschäftsberichte 
23640,5  Thlr.  zu  fordern  hatte,  ausserdem  zur  Bestreitung  der  Aus¬ 
gaben  in  eigener  Regie  im  Jahre  1867  16000  Thlr.  vorgeschossen  und 
für  erst  später  zu  berechnende  Beträge  3479, 9  Thlr.  verlegt  hat,  so 
bleibt  als  effectives  Guthaben  der  Gesellschaft  an  die  Staatsbahn- 
Direction  noch  43  603,,  Thlr.  Hiervon  sollen  die  Actien  Litt.  B  4% 
Dividende  mit  20  000  Thlr. ,  die  Actien  Litt.  A  aber  nur  10  000  Thlr. 
erhalten.  Ausserdem  sollen  5000  Thlr.  zur  Abmachung  einer  in  letz¬ 
ter  Instanz  entschiedenen  Processsache  verwendet,  5000  Thlr.  als  j 
Erneuerungsfonds  zuriickgelegt,  der  Rest  aber  auf  neue  Rechnung  vor¬ 
getragen  werden.  Die  Stammactien  Litt.  A  haben  bisher  nur  dreimal 
(für  1861,  1862  und  1864)  Dividende  erhalten,  jedesmal  7?  Procent,  die 
Actien  Litt.  B  aber  siebenmal  (für  1858  und  1859  je  2,  für  1860,  1861 
1862, 1863  und  1864  je  4Proc.).  Künftig  sollen  nur  einjährige  Dividen¬ 
denscheine  ausgegeben  werden.  Die  Schuld  an  den  Staatsfiscus 
hat  sich  durch  ein  neues  Darlehen  von  30  000  Ihlr.  (mit  5  Procent 
Zinsen  und  jährlicher  Rückzahlung  von  6000  Thlr.)  zum  Behuf  der 
Anschaffung  der  beiden  neuen  Locomotiven  auf  233 000  Ihlr.  ver¬ 
mehrt,  dagegen  die  Schuld  an  die  landständische  Bank  in  Bautzen 
auf  17  000  Thlr.  vermindert,  so  dass  diese  beiden  Schulden  zusammen 
250  000  Thlr.  betragen. 

+  Zittau-Reiehenberger  Eisenbahn.  (13.  Geschäftsbericht 
pro  1867.)  1)  Allgemeines.  Diese  Bahn,  3%  M.  lang,  wovon  aber 

nur '2/3  M.  in  Sachsen,  der  übrige  Theil  in  Böhmen,  verbindet  die 
Löbau-Zittauer  mit  der  Reichenberg-Pardubitzer  Bahn  und  ist  gleich 
jener  im  Betrieb  der  Sächsischen  Eisenbahnverwaltung.  Eröffnet  ist 
sie  seit  1.  December  1859.  Das  Anlagecapital  beträgt  3  725  000  Thlr. 
in  Actien,  wovon  aber  nur  914  h  100  Thlr.  im  Besitze  von  Privaten, 
alle  anderen  im  Besitze  des  Sächsischen  Staates  sind.  Die  Betriebs¬ 
mittel  bestehen  in  5  Locomotiven  von  Hartmann  in  Chemnitz, 14  Per¬ 
sonenwagen  mit  516  Plätzen,  1  Postwagen,  114  Lastwagen  mit  16500 
Ctr.  Gesammtladungsfähigkeit  und  8  Arbeitswagen. 

2)  Frequenz.  Befördert  wurden  159  876Personen  incl.  2886  Mann 
Militär  und  3161176  Ctr.  Güter,  mithin  gegen  das  Vorjahr  65  290 
Personen  und  1  031 866  Centner  mehr,  aber  auch  gegen  das  Jahr  1865 
11 085  Personen  oder  772%  und  663  478  Ctr.  oder  2672%  mehr.  Ueber- 
haupt  wird  die  Zahl  der  Personen  nur  von  der  im  Jahre  1864  um  4631 
oder  fast  3%  übertroffen;  die  Centnerzahl,  welche  mit  jedem  Jahre 
gestiegen  ist,  war  aber  grösser  als  je  und  2, 4  mal  grösser  als  im  ersten 
Jahre  1860. 

3)  Einnahme.  Die  Einnahme  betrug  für  Personen  32  938,,  Thlr. 
(eine  Kleinigkeit  mehr  als  1865,  aber  1882  Thlr.  oder  57 2%  weniger 
als  1864),  für  Güter  105  692, 6  Thlr.  (17  672  Thlr.  oder  20%  mehr  als 

1865) .  Im  Vergleich  zum  ersten  Betriebsjahre  war  die  Einnahme  für 
Güter  274  mal  grösser.  Die  Einnahmen  aus  anderen  Quellen  betru¬ 
gen  41  284,4  Thlr  (incl.  14000  Thlr.  Abschlagszahlung  für  Preussische 
Militärtransporte  im  Jahre  1866),  mithin  die  Gesammt  -  Einnahme 
179  915,,  Thlr.  (gegen  1865  40  756  Thlr.  oder  fast  30%  mehr,  im  Ver¬ 
gleich  zu  1866  aber  75%  mehr).  Seit  dem  ersten  Betriebsjahre  1860 
ist  also  die  Einnahme  auf  mehr  als  das  Doppelte  gewachsen.  Die 
Betriebsausgabe  betrug  dagegen  133  845, )S  Thlr  oder  74%  der  Ein¬ 
nahme,  also  ebenfalls  mehr  als  je  (13  225  Thlr.  oder  11%  mehr  als 

1866) ,  mithin  der  Ueberschuss  46  07072  Thlr.  oder  fast  P/4%  des  An¬ 
lagecapitals. 

tz.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1867.)  Die  46, 5  Meilen  lange  Galizische  Carl  Ludwig-Bahn  von  Kra¬ 
kau  nach  Lemberg  mit  den  Zweigbahnen  von  Bierzanöw  nach  Wie- 
liczka  und  von  Podleze  nach  Niepolomice  exportirt  hauptsächlich  die 
Bodenerzeugnisse  Galiziens,  Salz  und  Thiere.  In  Folge  der  guten 
Ernte  im  Jahre  1866  und  des  Misswachses  in  Preussen ,  Frankreich 
etc.  hat  der  Getreidehandel  Galiziens  im  Jahre  1867  eine  Ausdehnung 
gewonnen,  wie  in  keinem  der  früheren  Jahre.  Die  Betriebs -Ergeb¬ 
nisse  der  Bahn  waren  deshalb  äusserst  günstige,  trotzdem  durch  die 
anhaltenden  Regengüsse  im  Juli  ein  so  verheerendes  Hochwasser 
sich  über  dieselbe  ergoss,  dass  4  grössere  und  mehrere  kleinere  Ob¬ 
jecte  theilweise  zerstört  und  der  Damm  auf  24  Klafter  Länge  durch¬ 
brochen  wurde.  Die  Kosten  der  provisorischen  Herstellung  dieser 
Beschädigungen,  welche  eine  Betriebs-Unterbrechung  von  17  Tagen 
zwischen  Bogumilowice  und  Mosciska  zur  Folge  hatten,  waren  sehr 
bedeutend;  sie  wurden  aus  der  laufenden  Betriebs-Einnahme  bestrit¬ 
ten.  Dessenungeachtet  konnten  pro  Actie  9  fl.  Dividende  vertheilt 
und  eine  Summe  von  300  000  fl.  der  Rechnung  pro  1868  überwiesen 
werden. 

Das  Anlagecapital  betrug  41842855  fl.,  pro  Meile  rund  900000 
fl.  Bis  ult.  1867  waren  emittirt  21 000  000  fl.  ältere  Stammactien  und 
15000  000  fl.  ältere  Prioritäts-Obligationen,  sowie  von  dem  für  den 
Bau  der  Linie  Lemberg-Brody-Tarnopol  (24  Meilen)  concessionirten 
Capitale  von  15000  000  fl.,  an  Stammactien  1200  000  fl.  und  an  Priori¬ 
täts-Obligationen  6000000  fl.  Auf  den  Kaufpreis  der  Strecke  Krakau- 
Rzeszow  verschuldete  die  Gesellschaft  dem  Staate  6  924  225  fl. 

Der  Reservefonds  schloss  ultimo  1867  mit  einem  Bestände  von 
492  782  fl.  ab. 

Die  Betriebsmittel,  welche  im  Jahre  1867  zu  bedeutenden 
Leistungen  herangezogen  wurden,  bestanden  aus  67  Locomotiven  mit  I 


Tendern,  104 Personenwagen  mit  4618 Plätzen  und  1501  diversen  Last¬ 
wagen  mit  einer  Ladefähigkeit  von  295915  Ctrn. 

Frequenz.  Befördert  wurden  im  Jahre  1867  262  812  Civil-  und 
19  227  Militär- Personen,  überhaupt  282  539  Personen  (gegen  das  Vor¬ 
jahr  19103  Civil-Personen  mehr,  aber  158  817  Militärs  weniger,  über¬ 
haupt  also  139  714  Personen  weniger);  50115  Ctr.  Gepäck,  20 931  Ctr. 
Eilgüter  und  (incl.  des  Gewichts  der  Thiere,  aber  excl.  desjenigen 
der  Regiegüter)  7  730 123  Ctr.  Frachtgüter,  unter  welchen  obenan 
stehen:  G  e  tr  ei  d  e  (3  423207  Ctr.,  fast  3  mal  so  viel  als  1866),  mine¬ 
ralische  Producte  (1 169  918  Ctr.)  und  Thiere  (1 050  878  Ctr.). 
Der  Güterverkehr  ist  gegen  das  Vorjahr  um  2  558394  Ctr.  =  49 ,4,% 
gestiegen.  Von  den  Personen  wurden  nur  4,94  Proc.,  von  den  Gütern 
dagegen  70, 93  Proc.  im  directen  Verkehre  befördert. 

Die  Einnahmen  sind  in  Folge  der  gestiegenen  Frequenz  um 
1  975  851  fl.  =  45  Proc.  höher  als  die  vorjährigen.  Sie  betrugen:  für 
Personenbeförderung  (incl.  56  267  fl.  für  Gepäck)  969  276  fl.,  für  Eil¬ 
güter  54722  fl.,  für  Frachtgüter  5  210330  fl-,  an  Nebenerträgen  137 134 
fl.,  zusammen  6  371356  fl.  =  134134  fl.  pro  Meile  und  39  fl.  59  kr.  pro 
Nutzmeile.  Auf  den  Personenverkehr  kam  eine  Einnahme  von  15, 55 
Proc.,  auf  den  Güterverkehr  von  84, 45  Proc.  der  Gesammt-Einnahme, 
welche  15 ,23%  des  verwendeten  Anlagecapitals  repräsentirt. 

Die  Betriebs-Ausgaben  erreichten,  trotz  der  bedeutenden 
Kosten  für  Wiederherstellung  der  durch  Hochwasser  beschädigten 
Objecte  nur  die  Höhe  von  2184078  3.  =  45  980  fl.  pro  Meile  und 
13,57  fl-  pro  Nutzmeile,  so  dass  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehrausgabe 
von  671  997  fl.  =  44 ,14%  resultirt.  Im  Speciellen  betrugen  die  Kosten 
der  allgemeinen  Verwaltung  119  595  fl.  (=  2517, 8  fl.  pro  Meile  resp. 
5,47  Proc.  der  Gesammt- Ausgaben) ,  für  die  Bahnaufsicht  und  Erhal¬ 
tung  737690A.,  unterdenen  22844SA.  ausserordentliche  Ausgaben  ent¬ 
halten  sind  (=  15  530  fl.  pro  Meile  resp.  33„9  Proc.),  für  den  Verkehrs¬ 
und  commerciellen  Dienst  533  206  fl.  (=  3,3,  fl.  pro  Nutzmeile  resp. 
24, 4,  Proc.)  und  für  den  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst 
793586  fl.  (=  4,93  fl.  pro  Nutzmeile  resp.  36, 33  Proc.). 

Ueberhaupt  ist  das  Verhältniss  der  Ausgaben  zur  Einnahme  ein 
sehr  günstiges,  denn  es  betrugen  dieselben  nur  34, 28  Proc.  der  Brutto- 
Einnahmen. 

An  Betriebs-Ueberschuss  verblieben  4 187  278  fl.  überhaupt 
=  88  153  fl.  pro  Meile  resp.  10  Proc.  des  verwendeten  Anlagecapitals. 
Er  überstieg  denjenigen  des  Vorjahres  um  1303  854  11.=  45, 22  Proc. 
und  fand  folgende  Verwendung:  zu  Steuern  etc.  260  604  fl.,  zum  Pen- 
sionsfonds  10000  fl.,  zu  Zinsen  der  Actien  und  Prioritäts-Obligationen 
k  5  Proc.  und  des  Kaufschillingsrestes  a  3%  zusammen  2135  226  fl., 
zur  Amortisation  106 783  fl.,  zum  Reservefonds  133 896  fl.,  zur  Tan¬ 
tieme  des  Verwaltungsraths  160  768  fl.,  zur  Dividende  1080  000  fl. 
(also  einschliesslich  der  Zinsen  9I/2%)  und  als  Uebertrag  auf  die 
nächste  Rechnung  300  000  fl. 

Der  Pensionsfonds  hatte  364165  fl.  Bestand. 

Nicht  immer  hatte  die  Galizische  Carl -Ludwigbahn  so  glän¬ 
zende  Betriebsresultate  wie  im  Jahre  1867  erreicht,  doch  dürfte  die 
Fortsetzung  der  Bahn  nach  Czernowitz  und  weiter  viel  dazu  beitra¬ 
gen,  die  gute  und  dauernde  Rentabilität  derselben  ausser  Frage  zu 
stellen. 

*  Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  In  der  am  27.  Juni  d.  J.  zu 
Elberfeld  abgehaltenen  ordentlichen  Generalversammlung, 
in  welcher  3491  Actien  mit  1121  Stimmen  vertreten  waren,  brachte 
der  Vorsitzende  der  Gesellschafts-Deputation,  Geh.  Commerzienrath 
Daniel  v.  d.  Heydt,  unter  Bezugnahme  auf  die  inmittelst  erfolgte 
Allerb.  Genehmigung  des  Vertrages  über  die  Erwerbung  der  Hessi¬ 
schen  Nordbahn  (vgl.  Nr.  19  S.  253  d.  Z.)  einen  Erlass  Sr.  Kgl.  Hoheit 
des  Kronprinzen  als  Protectors  der  Victoria-National-Invaliden-Stif- 
tung  vom  21.  Juni  und  ein  Schreiben  des  geschäftsführenden  Aus¬ 
schusses  dieser  Stiftung  vom  nämlichen  Tage,  durch  welche  die  der 
Stiftung  zufolge  des  gedachten  Vertrages  gemachte  Zuwendung  von 
350  000  Thlr.  unter  dem  Ausdrucke  des  Dankes  acceptirt  wird,  zur 
Kenntniss  der  Generalversammlung.  Alsdann  erstattete  die  Königl. 
Eisenbahn-Direction  Bericht  über  den  Bau  und  Betrieb  während  des 
abgelaufenen  Geschäftsjahres,  zu  dem  Niemand  aus  der  Versamm¬ 
lung  etwas  anzuführen  hatte.  Bei  der  Ergänzungswahl  der  Deputa¬ 
tion  wurden  als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Geh.  Commerzien¬ 
rath  Daniel  v.  d.  Heydt,  Wilhelm U 1  enb er g,  F.  H.  Wülfing,  L.v. 
Papenund  F.  W.  Pieper,  als  stellvertretende  Mitglieder  die  Her¬ 
ren:  C.  Colsmann,  H.  Löhr,  Commerzienrath  Wiesehahn,  Da¬ 
niel  v.  d.  Heydt  jun.  und  Landrath  Melbeck  wieder-  resp.  ueu  ge¬ 
wählt.  —  Ueber  den  Geschäftsbericht  werden  wir  in  einer  der  näch¬ 
sten  Nummern  berichten. 

*  Werrabahn.  Die  13.  ordentliche  Generalversammlung 
der  Werrabahn-Actionaire,  welche  am  25.  Juni  c.  in  Eisenach  abge¬ 
halten  wurde  und  von  168  Actionairen  mit  32  423  Actien  und  846 
Stimmen  besucht  war,  wählte  zunächst  die  statutenmässig  austreten¬ 
den  Mitglieder  des  Verwaltungsraths,  Oberbürgermeister  Krell  aus 
Meiningen  und  Kaufmann  L.  Schwerdt  in  Salzungen,  mit  je  816  Stim¬ 
men  wieder  und  genehmigte  sodann  einstimmig  den  wiederholten 
Antrag  des  Verwaltungsraths,  wonach  alinea  1  des  §  26  des  Gesell¬ 
schaftsstatuts,  welcher  dermalen  lautet: 

„An  den  Generalversammlungen  können  nur  solche  Actionaire 
Theil  nehmen,  welche  mindestens  fünf  Actien  oder  dieser  Actien- 


* 


373 


zahl  entsprechende  Quittungsbogen  besitzen.  Der  Besitz  von  5 — 
10  Actien  gewährt  eine  Stimme;  eine  grosse  Anzahl  als  zehn  Stim¬ 
men  kann  jedoch  kein  Actionair  für  sich  in  Anspruch  nehmen.“ 
dahin  abgeändert  wird: 

„An  den  Generalversammlungen  können  nur  solche  Act.ionaire 
Theil  nehmen,  welche  mindestens  zehn  Actien  besitzen.  Der  Be¬ 
sitz  von  zehn  Actien  gewährt  Eine  Stimme;  beim  Besitz  einer  grös¬ 
seren  Anzahl  Actien  steht  jedem  Theilnehmer  für  je  zehn  Actien 
Eine  Stimme  zu;  eine  grössere  Anzahl  als  zehn  Stimmen  kann  kein 
Actionair  für  sich  in  Anspruch  nehmen.“ 

Albertsbahn.  In  der  am  29.  Juni  zu  Dresden  stattgefundenen 
Generalversammlung  der  Actionäre  der  Albertsbahn  wurde  der 
Regierungsvorschlag,  wonach  die  Regierung  die  Bahn  gegen  150  Thlr. 
per  Actie,  in  4procentigen  Staatspapieren  zahlbar,  übernehmen  wollte, 
mit  857  gegen  59  Stimmen  abgelehnt.  Weitere  Mittheilungen  behalten 
wir  uns  für  nächste  Nummer  vor. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn.  Warschau,  27.  Juni.  Inder 
heutigen  General  -  Versammlung  der  Warschau- Wiener  Eisenbahn 
waren  38  Personen  ,  welche  15  760  Actien  vertraten,  anwesend.  Die 
Dividende  pro  1867  wurde  auf  5  Rubel  per  Actie  festgesetzt.  (S.  off. 
Bekm.  S.  379).  Ferner  wurde  die  Ablösung  der  Gründerrechte  gegen 
Zahlung  von  1250  000  Rubel  mit  grosser  Majorität  beschlossen. 

*  Kaiser  Ferdinands  Kordbahn.  Zur  Bequemlichkeit  des 
längs  der  Stockerauer  Flügelbahn  wohnenden  Sommerparteien  und 
Geschäftsleute,  sowie  ihrer  Angehörigen,  werden  vom  1.  Juli  d.  J.  an 
in  den  Stationen  Wien,  Enzersdorf,  Korneuburg,  Spillern  und 
Stockerau  auf  Namen  lautende  Mon at  s  -  Ab  o nne  m  e n  ts k  arten 
II.  und  III.  CI.  zur  täglichen  Hin-  und  Herfahrt  zu  ermässigten  Prei¬ 
sen  verabfolgt. 

*  Oesterreichisehe  Südbahn.  Die  zwischen  den  Stationen  Krieg¬ 
lach  und  Kindberg  (Linie  Wien-Triest)  gelegene  Station  wird  künf¬ 
tighin  nicht  mehr  Mitterndorf,  sondern  Mitter  dorf  heissen. 


Fr.  —  Schnellzüge  zwischen  Berlin  und  Wien  via  Oderberg. 
Die  seit  Anfang  dieses  Jahres  zwischen  den  betreffenden  Verwal¬ 
tungen  schwebenden  Verhandlungen  wegen  Einführung  von  Schnell¬ 
zügen  zwischen  Berlin  und  Wien  haben  kürzlich  ihren  Abschluss  da¬ 
hin  gefunden,  dass  vom  1.  August  d.  J.  an  für  den  durchgehenden 
Verkehr  folgende  Züge  befördert  werden: 

A.  Von  Berlin  nach  Wien. 


Tagesschnellzug 
(„Eilzug“) 


Ankunft. 
Berlin  —  — 

Breslau  4U.  23  M. 
Oderberg  8  „  21  „ 
Wien  5  „  31  ,, 
Morgens. 


Abgang. 

8  U.  40  M.  Vorm. 
4  „  31 M.  Nchm. 
8  „  45  „ 


Nachtschnellzug 

(„Schnellzug“) 


Ankunft. 


6  U.  28  M.  Vorm. 
10 


Ankunft, 

Wien  —  — 

Oderberg  5  U.  35  M.  Vorm.  6 
Breslau  9  „  55  „  „  10  ”  5 

Berlin  5  „  30  „  Nchm.  —  — 


..  ,,  ,, 

5  „  26  „ 

Nachmittags. 

B.  Von  Wien  nach  Berlin. 

Abgang.  Ankunft. 

8  U.  38  M.  Abd. 


Abgang , 

11 U.  5M.  Nchm. 
6  ,,  53  „  Vorm. 
11  „  21  „ 


6  U.  16M.Nchm. 
10  „  12  „  „ 

5  „  30 


Abgang. 

11  U.  45M.  Vrm. 
6  ,,  36  „Nchm. 
10  „  20  „  „ 


>“  “  D  i)  i’iciim.  —  —  o  „  au  „  Morgens. 

Allerdings  werden  auf  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  die  Züge 
8  Uhr  45  Min.  Abends  von  Oderberg  nach  Wien  und  8  Uhr  38  Min. 
Abends  von  Wien  nach  Oderberg  an  allen  Tagen,  die  Züge  11 
U  hr  21  M in.  Vo r mittags  von  Oderberg  nach  Wien  vorläufig 
a  b  er  nur  jeden  Montag,  Mittwoch  und  Freitag,  und  11  Uhr 
45  Min  Vormittags  von  Wien  nach  Ode rberg  jeden  Diens- 
tag,  Donnerstag  und  Sonnabend  abgelassen.  An  den  übri¬ 
gen  Tagen  der  Woche  wird  die  Verbindung  zwischen  Oderberg  und 
Wien  und  umgekehrt  nur  durch  Personenzüge  vermittelt,  welche  unter 
längerem  Aufenthalt  in  Oderberg,  in  Wien  um  7  Uhr  45  Min.  Nach¬ 
mittags  eintreffen,  resp.  um  7  Uhr  23  Min.  Morgens  von  Wien  ab¬ 
gehen. 

Die  109,3  Meilen  lange  Strecke  Berlin-Wien  wird  alsdann  in  resp. 
19  Stunden,  18y3  Stunden  und  201/s  Stunden,  in  umgekehrter  Richtung 
in  resp.  19  Stunden,  173/4  Stunden  und  22y4  Stunden  zurückgelegt. 

Die  Anschlussbahnen  auf  der  Strecke  zwischen  Berlin  und  Oder- 
beig  werden  soweit  erforderlich,  entsprechende  Anschlusszüge  einle- 
gen,  beziehungsweise  ihre  bestehenden  Züge  angemessen  verlegen; 
insbesondere  wird  durch  gleichzeitige  Aenderung  des  Fahrplanes  auf 
der  Konigl.  Sächsischen  Öestlicheu  Staatsbahn  und  der  Leipzig  Dres- 
dener  Bahn  die  Verbindung  zwischen  Oberschlesien  und  Sachsen  der 
Art  verbessert,  dass  die  Reisezeit  in  beiden  Richtungen  um  2  bis  6 
Stunden  abgekürzt  wird. 

xt  Dür  alle  betheiligten  Verwaltungen ,  als:  die  Kaiser  Ferdinands- 
JNoiclbahn,  Oeserreich.-Staats-Eisenbahn,  Königliche  Wilhelmsbahn, 
Uberschlesische  und  Niederschlesisch-Märkische,  Galizische,  Oppeln- 
1  arnowitzer,.  Neisse-Brieger ,  Breslau-Posener,  Breslau-Freiburger, 
hi  lederschlesische  Zweigbahn,  Königlich  Preussische  Ostbahn,  Königl. 
Sächsische  Üestliehe,  Leipzig-Dresdner  und  Magdeburg-Leipziger 
Bahn  sind  demnach  am  1.  August  zum  Theil  erhebliche  Fahrplauän- 
derungen  zu  erwarten. 

©  Oesterr.  Staatseisenbahn.  Vom  1.  Juli  an  bis  15.  Octbr.  d.  J. 


verkehren  täglich  in  der  Strecke  Prag -B o  d e n ba c  h  Eilzüge,  die 

einerseits  an  die  zwischen  Prag,  Wien  und  Pest  verkehrenden 
Eilzuge,  andererseits  in  Bodenbach  an  die  von  und  nach  Norddeutsch¬ 
land  verkehrenden  Personenzüge  anschliessen  und  eine  schnellere 
Verbindung  hersteilen.  Abfahrt  von  Pest  7,34  Früh,  in  Wien  1,30 
Sc.“Lmv  y?  Pra5  HW  Abds.,  in  Dresden  1,68  Früh.  Von  Dresden  L, 
Irub,  in  Prag  5,so  Früh,  in  Wien  3,ia  Nchm.,  in  Pest  9,ls  Abds. 

Fulirplan-Aeiiderungen. 

Neue  Fahrpläne,  resp.  Aenderungen  in  den  bisherigen,  treten  in 
Kraft:  am  1.  Juli  auf  der  Altona-Kieler  Eisenbahn  (s.  S.  377),  Bebra- 
Hanauer  Eisenbahn  (s.  S.  378),  im  Personenzug  34  der  Hannoverschen 
Eisenbahn  (zwischen  Harburg  uud Hannover)  und  der  Schweizerischen 
Nordostbahn. 

Tarifwesen. 

Zwischen  den  Stationen  Herbesthal,  Aachen,  Stolberg,  Esehwei- 
j  1er,  Düren,  Köln,  Duisburg  (Hochfeld),  Mülheim  a/d.  Ruhr,  Heissen, 
j  Essen,  Ciefeld,  Venlo,  Cleve,  Nymwegen,  Neuwied  und  Coblenz  der 
Rheinischen  Bahn  einerseits  und  den  Stationen  Eger,  Salzburg, 
Furth  a/W.,  Prag,  Passau,  Regensburg,  Pilsen,  Linz,  St.  Valentin  und 
Wien  anderseits  wird  im  directen  Verkehr  ein  ermässigter  Aus¬ 
nahmetarif  für  eiserne  Brückentheile ,  Eisen  und  Stahl  aller  Art, 
Schienen  etc.  bei  Aufgabe  in  vollen  Wagenladungen  mit  dem  1.  Julie, 
in  Kraft  treten. 

Der  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Coaks,  Steinkohlen- 
und  Coaks-Asche  und  Briquets  bei  der  K  öln -Mi  n d  e'n  er  Bahn  be¬ 
stehende  Ausnahmetarif  A  vom  5.  September  1866  nebst  Nachträgen, 
sowie  der  Specialtarii  für  dergleichen  Sendungen  nach  demMindener 
Hafen  vom  15.  Mai  1864  bleiben  bis  auf  Weiteres  in  Geltung. 

Mit  dem  1.  Juli  c.  wird  ein  Nachtrag  zum  Tarif  vom  1.  April  d.  J. 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Coaks  von  Kohlenstationen  der 
Köln-Minden  er  und  B  er  g  i  s  e  h  -  M  ärki  s  ch  e  n  Bahn  nach  Han¬ 
noverschen  Stationen,  enthaltend Tarifsätze  nach  der  Hannoverschen 
Station  Bevensen,  eingeführt. 

Für  Getreide  und  Hülsenfrüchte  in  Quantitäten  von  lOOCentnern 
und  mehr  kommen  bei  der  Köln-Mindener  Bahn  bis  ult.  Septbr. 

c.  die  Sätze  des  Specialtarifs  I  für  Roheisen  zur  Anwendung,  soweit 
nicht  die  für  derartige  Sendungen  mit  directen  Frachtbriefen  aus 
Oesterreich  und  Ungarn  ab  Gütersloh,  Bielefeld  und  Herford  einge¬ 
führten  Ausnahmesätze  niedriger  sind. 

Mit  dem  1.  Julie,  wird  unter  Aufhebung  des  Specialtarifs  vom  20. 
April  d.  J.  nebst  Nachtrag  ein  modifieirter  Specialtarif  für  Ge¬ 
treide  und  Hülsenfrüchte  aller  Art  in  Quantitäten  von  mindestens 
100  Centnern  von  den  Stationen  Gütersloh,  Bielefeld  und  Herford 
nach  den  Stationen  Hamm,  Camen,  Dortmund,  Alten-Essen,  Berge- 
Borbeck,  Essen-Stadtbahnhof,  Oberhausen,  Ruhrort,  Rheinhafen 
(Station),  Duisburg,  Düsseldorf,  Benrath,  Langenfeld,  Küppersteg, 
Mülheim,  Deutz  und  Köln  (transit)  der  Köln-Mindener  Bahn 
gültig  bis  ult.  September  c.  für  Sendungen  mit  directen  Frachtbriefen 
aus  Oesterreich  und  Ungarn  eingeführt. 

Im  Local -Verkehre  auf  den  unter  Verwaltung  der  Königl.  Eisen  - 
bahn-Direction  zu  Hannover  stehenden  Eisenbahnen  und  im  direc¬ 
ten  Verkehre:  a)  zwischen  Hannoverschen  Stationen  einer-  und 
und  Stationen  der  Westfälischen  Bahnstrecke  Rheine-Emden 
andererseits,  b)  zwischen  Stationen  der  Braunschweigischen 
Bahnen  einer-  und  der  Hannoverschen,  Westfälischen  und 
Oldenbur gischen  Bahnen  andererseits,  c)  zwischen  Hannover¬ 
schen  und  C  1  den b  u r  gi s  c h  e n  Stationen ,  d)  zwischen  Stationen 
der  Lübeck-Büchener  und  Berlin -Hamburger  Eisenbah¬ 
nen  einer-  und  Stationen  der  Hannoverschen,  Braunschwei¬ 
gischen  und  Oldenburgischen  Bahnen  andererseits,  e)  im  Han¬ 
noversch-Niederländischen  Verbände,  wird  vom  1.  Juli 

d.  J.  au  der  Artikel  Kaffee  bei  der  mittelst  eines  Frachtbriefes  erfol¬ 
genden  Auflieferung  in  Quantitäten  von  mindestens  100  Centnern  zu 
den  Sätzen  der  Tarifclasse  II.  befördert.  Für  Quantitäten  unter  100 
Centner  kommt  nach  wie  vor  die  Fracht  der  Classe  I  zur  Anwendung, 
es  sei  denn,  dass  die  Fracht  für  100  Centner  nach  Classe  II  weniger 
beträgt,  in  welchem  Falle  letztere  Fracht  für  100  Centner  erhoben 
wird. 

Niederschlesisch-Märlcische  Eisenbahn.  Die  tarifmäs- 
sige  Fracht  für  den  Transport  Niederschlesischer  Steinkohlen,  welche 
mittelst  der  Eisenbahn  in  Finkenheerd  eingehen  und  von  dort  zu 
Wasser  weiter  befördert  werden,  ist  für  die  Zeit  vom  1.  Juli  bis  zum 
1.  December  d.  J.  um  1  Sgr.  3  Pf.  pro  Tonne  ermässigt  worden.  Die 
Fracht  beträgt  demnach  pro  Tonne  ab  Altwasser  13  Sgr.  1  Pf.,  ab 
Waldenburg  12  Sgr.  9  Pf.,  ab  Dittersbach  12  Sgr.  6  Pf.,  ab  Gottesberg 
12  Sgr.  1  Pf.  In  den  Frachtbriefen  muss  Finkenheerd  als  Empfangs¬ 
station  bezeichnet  sein.  Dieselben  müssen  aber  den  Vermerk  ent¬ 
halten:  „zur  weiteren  Wasservgrfrachtung  nach  (Ort  der  Bestim¬ 
mung).“  Für  Ueberführung  der  Kohlen  vom  Bahnhof  Finkenheerd 
nach  der  Ueberladestelle  wird  wie  bisher  ein  Achsgeld  von  5  Sgr.  er¬ 
hoben. 

Mit  1.  Juli  tritt  auf  der  Schweizerischen  Centralhahn  ein 
neuer  Tarif  für  den  Transport  von  Valoren  und  Gütern  in  Eil-  und 
gewöhnlicher  Fracht  nebst  Specialtarif  für  Braunkohlen,  Dünger, 
Erde,  Steinkohlen  und  Torf  in  Einzelsendungen  für  den  internen 
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Verkehr  der  Centralbahn  in  Kraft  und  werden  damit  die  Tarife  vom 
1.  Januar  1860,  vom  9.  September  1861  und  vom  1.  Juli  1862  aufge¬ 
hoben.  „  ...  ,  — 

Die  in  No.  III.  der  Vorbemerkung  zum  Tarife  für  den  Irans¬ 
port  von  Gütern ,  lebenden  Thieren  etc.  auf  der  Berlin-Potsdam- 
Magde  burger  Bahn  vom  1.  September  1863  enthaltenen,  die  An- 
und  Abfuhr  der  Güter  betreffende  Bestimmungen,  sind  theuweise 
abgeändert  worden. 

Personaluachrichten. 

Preussisehe  Eisenbahnen.  Der  Baumeister  Ulrich  ist  zum 
Kgl.  Eisenbahn-Baumeister  ernannt  und  als  solcher  bei  der  Saar¬ 
brücker  Eisenbahn ,  mit  dem  Wohnsitze  in  Saarbrücken,  angestellt, 
wogegen  der  Eisenbahn-Baumeister  Vier  egge  seinen  Wohnsitz  in 
St.  Wendel  behält.  —  Zu  Verwaltungsraths-Mitgliedern  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  sind  Constantin  Graf  zu  Solms  zu  Luckau  und 

Oberbürgermeister  Jahr  zu  Cottbus  gewählt. 

Sachsen.  Zum  Commissar  für  den  Bau  derChemnitz-Leipziger 
Staatseisenbahnist  vom  Finanzministerium  der  Directionsrath  0  p  p  e  1 1 
ernannt  worden.  , 

Bayern.  Der  Königl.  Oberpostmeister  F.  Haenlein  in  Regens¬ 
burg  und  der  Königl.  Oberpostmeister  Baron  v.  Reibeid  in  Landshut 
wurden  in  den  Ruhestand  versetzt.  Das  Königl.  Oberpostamt  tüi 
Niederbayern  wurde  aufgehoben  und  mit  jenem  für  Oberpfalz  und 
Regensburg  vereinigt.  Auf  dieses  vereinigte  Oberpostamt,  dessen 
Sitz  in  Regensburg  ist,  wurde  der  Königl.  Oberpostmeister  W.  Seiler 
von  Bamberg  versetzt  und  zum  Vorstande  des  Königl.  Oberpost- 
und  Bahnamtes  für  Oberfranken  in  Bamberg  der  bisherige  Königl. 
Bezirksinspector  daselbst,  E.  Baumann,  ernannt.  Zum  Eisenbahnbe- 
zirks-Inspector  in  Bamberg  wurde  der  Königl.  Bahnamts-Verwalter 
Ch.  Baehr  in  Hof  befördert.  Der  Vorstand  des  Königl.  Post-  und 
Bahnamtes  Hof,  Königl.  Postrath  Heunisch  ,  wurde  auf  Ansuchen  in 
den  Ruhestand  versetzt,  und  der  bisherige  Königl.  Post-  und  Bahn¬ 
verwalter  F.  Zenker  in  Donauwörth  zum  Vorstande  des  Amtes  Hof 
berufen. 

Ausland. 

©  Moldau- Walachisehe  Eisenbahnen.  Das  Eisenbahngesetz 
für  die  Moldau-Walachischen  Bahnen  wurde  am  9.  Juni  in  der  Kam¬ 
mer  nach  langen  Debatten  erledigt,  indem  die  beiden  Concessions- 
vorschläge  von  Strousberg  und  von  Offenheim,  in  dieselbe  Vorlage 
zusammengestellt, angenommen  wurden.  Die  an  v.  Offenheim  ertheilte 
Concession  umfasst: 

a)  die  Linie  von  Suczewa  über  Romlan  nach  J assy  mit  einer 
Flügelbahn  nach  Botoschau. 

Die  an  Strousberg  ertheilte  Concession  ist  bedeutend  ausge¬ 
dehnter,  denn  sie  umfasst 

b)  die  Linien  von  Roman  nach  Galatz,  Braila,  Buzeo, 
Ploj  eseht  und  Bukarest;  ferner 

c)  von  Bukarest  über  Pitescht  und  Crajova  nach  Turnu, 
Severin.  Ausserdem 

d)  eine  Flügelbahn  von  Buzeo  nach  Fokschani. 

Die  Eisenbahnen  sind  für  Rumänien  sicherlich  ein  grosses  Be- 
dürfniss,  trotzdem  lässt  es  sich  nicht  leugnen,  dass  die  votirten  Con- 
cessionen  mit  einer  Garantie  des  Staates  von  71/ 2  Proc.  bei  einem 
Preise  von  2  800  000  Frcs.  per  Kilo,  dem  Lande  eine  grosse  Last  auf- 
erlegen.  —  Die  projectirten  Eisenbahnen  betragen  für  die  Walachei 
712  Kilo.  =  96,26  IE  Ml.,  für  die  Moldau  355  Kilo.  =  47, 98  D.  M. 

©  Mont-Cenis  Bahn.  Seit  dem  15.  Juni,  dem  Tage  der  Eröff¬ 
nung,  gehen  für  den  Personenverkehr  täglich  2  Züge  hin  und  zurück, 
ein  Express-  und  ein  Omnibuszug.  Von  Susa  geht  um  7,20  Morgens 
ein  Zug  ab  und  kommt  um  11, 4B  nach  St.  Michel;  Fahrzeit  demnach 
4  Std.  25  M.,  der  andere  geht  um  8,so  Mrgs.  von  Susa  ab  und  kommt 
um  12,65  nach  St.  Michel,  Fahrzeit  dieselbe.  —  Die  Strecke,  die  bis¬ 
her  von  den  Messagerien  in  10  Stunden  zurückgelegt  wurde,  ist  dem¬ 
nach  um  über  die  Hälfte  gekürzt  und  man  fährt  nunmehr  in  24  Stun¬ 
den  von  Paris  nach  Turin. 

Niederländische  Centralbahn.  (Utrecht-Zwolle-Kampen). 
Nach  dem  Geschäftsbericht  pro  1867  betrugen 

1867  1866 

die  Gesammt-Einnahmen .  .  333604A.40  ct.  283414A.  48  ct. 
„  Gesammt- Au  sgaben  .  .  247  667  „  96, 5  „  200375  .,  74, 5  ,, 
Reinertrag  85 936  fl.  43, 5  ct.  83  038  ff.  73, 5  ct. 

in  1867  mithin  2897  fl.  70  cent  mehr  als  im  Vorjahre. 

Es  wurden  während  des  Jahres  1867  iusgesammt  befördert  resp. 
transportirt: 

247  805  Personen  mit  einer  Einnahme  von  221  624  fl.  68  cent 

1 915 106  Kilo.  Gepäck  und  Eilgut  mit  einer  Ein¬ 


nahme  von .  36  840  „  7,5  „ 

18  355  226  Kilo.  Frachtgüter  mit  e.  Einnahme  von  .  35  965  „  41  „ 

17  Stück  Wagen  1 

735  „  Pferde  \  „  „  „  28856  „  67  „ 

13  274  „  Vieh  ) 

Diverse  Einnahmen  und  Saldo  aus  dem  Vorjahre  .  10  317  „  56, 5  „ 


Sa.  333  604  fl.  40  cent 


Das  kilometrische  Erträgniss  betrug  (bei  101  Kilometer  Bahn¬ 
länge)  pro  1867  3303  fl.  1  cent,  pro  1866  auf  2806  fl.  8  cent,  oder  1867 
mehr  pro  Kilometer  496  fl.  93  cent  =  17, 7%. 

Die  Ausgaben  betrugen  pro  Kilometer  pro  1867  2452  fl.  15  ct. 
gegen  1983  fl.  91  cent  in  1866,  mithin  1867  mehr  468  fl.  24  ct.  =  23,60/o- 

Die  günstigere  Einnahme  des  letztverflossenen  Geschäftsjahres 
gegen  die  Vorjahre  ist  einestheils  dem  Aufhören  der  Pest,  andern- 
theils  der  Hebung  des  Local- Personenverkehrs  zuzuschreiben.  —  Zu 
bemerken  ist  dabei,  dass  der  Maximal-Tarifsatz  für  Personen  I.  Classe 
von  5  cent  pro  Kilom.  auf  6  cent  pro  Kilom.  erhöht  worden  ist. — 
Behufs  Herstellung  eines  gemeinschaftlichen  Personen-  und  Güter¬ 
verkehrs  auf  der  Station  Zwolle  im  Verein  mit  der  Niederländischen 
Staatsbahu  sind  Vertrags -Entwürfe  dem  Ministerium  des  Innern  zur 
Genehmigung  unterbreitet  worden.  Hiernach  würde  die  Umladung 
der  Güter  in  Zwolle  vermieden  werden. 

Betriebsmaterial  besass  die  Gesellschaft  ultimo  1867: 

12  Locomotiven.  Dieselben  durchliefen  im  Ganzen  228  093  Kilom. 
72  Personen- lw 

14  Gepäck-  JWagen-  »  ”  ”  1  öööfa‘  „ 

106  Güterwagen.  „  „  „  720  299  „ 

Sa.  2  603  959  Kilom. 

D.  Russland.  Aus  einer  Bekanntmachung  des  Gründers  der  Ge¬ 
sellschaft  zum  Bau  der  Bahn  Kursk-Charkow-Asow  über  die 
Organisation  der  Administration  ist  zu  ersehen,  dass  die  Bahn  durch 
folgende  Städte  gehen  wird:  Kursk,  Belgorod,  Charkow,  Flawjansk, 
Taganrog  und  Rostow. 

St.  Petersburg,  11.  Juni,  Vorm.  Die  hiesigen  Zeitungen  melden 
übereinstimmend,  dass  die  Nicolai-Bahn  nunmehr  der  Gesellschaft 
der  grossen  Eisenbahn  definitiv  zugesprochen  sei. 

Technisches. 

t.  —  Die  Eisenbahnwagen  auf  der  Pariser  Ausstellung  von 
1867.  Im  Folgenden  soll  unter  Benutzung  eines  vom  Ingenieur  Th. 
von  Goldschmidt  verfassten  Artikels  im  officiellen  Ausstellungs -Be¬ 
richt  des  Oesterreichischen  Central-Comite’s ,  eine  kurze,  allgemeine 
Uebersicht  über  die  Fortschritte  im  Eisenbahnwagenbau  gegeben 
werden,  wie  solche  sich  auf  der  letzten  Pariser  Ausstellung  documen- 
tirten.  Diese  Fortschritte  bestehen  wesentlich  im  Folgenden:  Die 
Wagen  werden  jetzt  im  Allgemeinen  von  besserem,  dauerhafterem 
Material  wie  früher  angefertigt,  wodurch  dieselben  an  Solidität  und 
Sicherheit  gewinnen.  Die  Construction  der  Achsbüchsen  und  der 
Bremsen  hat  in  neuerer  Zeit  manche  Verbesserungen  erfahren,  auch 
sind  eine  MeDge  von  Versuchen  mit  der  Einführung  einer  directen 
Communication  zwischen  dem  Publicum  in  den  Zügen  und  dem  Zug¬ 
personal  angestellt,  über  deren  Zweckmässigkeit  indessen  noch  keine 
genügenden  Erfahrungen  vorliegen.  Die  innere  Einrichtung  der  Per¬ 
sonenwagen  ist  aber  im  Allgemeinen  nur  wenig  vervollkommnet  und 
am  meisten  wohl  in  Russland  und  Nordamerica  ausgebildet,  von  wel¬ 
chen  Ländern  übrigens  keine  Eisenbahnwagen  auf  der  Pariser  Aus¬ 
stellung  zu  finden  waren. 

Die  Anwendung  von  besserem,  dauerhafterem  Material  zeigte 
sich  namentlich  bei  den  Achsen,  Rädern,  Federn  und  Wagen-Gestel¬ 
len.  Die  ausgestellten  Wagenachsen  waren  theils  aus  Feinkorneisen 
oder  sehnigem  Eisen,  theils  aus  Puddelstahl,  Bessemer- Stahl  oder 
Tiegel-Gussstahl;  die  Räder  theils  von  Hartguss,  theils  schmiede¬ 
eiserne  Speichen-  oder  Scheibenräder,  theils  Gussstahl-Scheibenräder 
vom  Bochumer  Verein  oder  von  Krupp;  die  Radreifen  von  Feinkorn¬ 
eisen,  cementirtem  Eisen,  Puddelstahl,  Bessemer-Stahl,  Atlas-Stahl 
(von  John  Brown  in  Sheffield)  oder  Tiegel- Gussstahl.  Mehrere  von 
den  ausgestellten  Französischen  Personenwagen  zeigten  doppelte 
Tragfedern,  indem  ausser  den  gewöhnlichen  langen ,  aus  Stahlblät¬ 
tern  gebildeten  Federn  noch  eine  Anzahl  von  Spiral-  oder  Kautschuk¬ 
federn  zwischen  dem  Rahmen  und  dem  Wagenkasten  eingeschaltet 
waren,  jedoch  in  weit  unvollkommnerer  Weise,  wie  bei  den  neuen 
Personenwagen  mit  doppelten  Tragfedern,  welche  der  Wagenfabri¬ 
kant  Reiffert  in  Bockenheim  baut.  Die  Wagen- Gestelle  der  in  der 
Ausstellung  befindlichen  Persone^-  und  Güterwagen  waren  entweder 
ganz  aus  Eisen  construirt  oder  enthielten  nur  einige  hölzerne  Quer¬ 
balken  und  Diagonalverbindungen. 

Unter  den  ausgestellten  Bremsvorrichtungen  für  Eisenbahnwagen 
ist  vor  Allem  die  Bremse  Stilmant,  als  einfach  und  zweckmässig  con¬ 
struirt,  zu  erwähnen,  sodann  die  Bremse  von  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahn  nach  dem  System  Wöhler,  wobei  ein  Feststellen 
der  Räder  nicht  stattfindet,  die  von  Dorre  verbesserte  automatische 
Bremse  nach  dem  Systeme  Guerin,  sodann  die  künstliche  electrische 
Bremse  von  Achard  und  die  Luftbremse  von  A.  deBergue,  welche 
letzteren  beiden  Constructionen  indessen  wohl  nicht  unbedingt  zweck¬ 
mässig  zu  nennen  sind. 

Hinsichtlich  der  inneren  Einrichtung  fanden  unter  den  ausge¬ 
stellten  Personenwagen  besonders  die  sogenannten  Preussischen  Mu¬ 
sterwagen  Beachtung,  welche  mit  zweckmässig  angebrachten  Wasch- 
cabinetten  und  Aborten  für  erste  und  zweite  Wagenclasse  versehen, 
auch  übrigens  in  den  Details  recht  zweckmässig  construirt  sind.  Im 
Allgemeinen  zeigte  sich  bei  den  ausgestellten  Personenwagen  erster 
und  zweiter  Classe  das  Bestreben,  durch  Ausziehen  der  Sitze,  Beweg¬ 
lichkeit  der  Lehnen  etc.  die  Wagen  so  einzurichten,  dass  die  Sitze 
leicht  zum  Schlafen  benutzt  werden  können. 
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Besondere  Erwähnung  verdienen  sodann  die  ausgestellten  zwei¬ 
stöckigen  Personenwagen  nach  dem  System  Bournique  &  Vidard  ,  wo¬ 
bei  das  Wagen-Gestell  möglichst  tief  gelegt  und  au  beiden  Enden 
aufwärts  gebogen  ist,  damit  die  Buffer  dort  in  richtiger  Höhe  an¬ 
gebracht  werden  konnten.  Das  untere  Geschoss  dieser  Wagen  ist 
in  gewöhnlicher  Weise  mit  Seitenthüren  versehen  und  in  Coupees 
eingetheilt,  das  obere  Geschoss  enthält  nach  Americanischem  System 
einen  der  Länge  nach  mitten  hindurchführenden  Gang  mit  einer 
Thür  und  hinaufführenden  Treppen  an  jedem  Ende.  Diese  Construc- 
tiou,  welche  auf  der  Französischen  Ostbahn  eingeführt  ist,  ist  den 
zweistöckigen  Personenwagen,  welche  auf  den  Bahnen  der  sogenann¬ 
ten  Pariser  Bannmeile  bereits  seit  1852  im  Gebrauch  sind,  jedenfalls 
wegen  der  grösseren  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  der  Passagiere 
bei  Benutzung  der  oberen  Etage  bei  Weitem  vorzuziehen.  Die  Con- 
struction  der  zweistöckigen  Personenwagen  verdient  um  so  mehr  Be¬ 
achtung,  weil  dadurch  ein  viel  besseres  Verhältniss  zwischen  der 
todteu  Last  und  der  Nutzlast  erreicht  wird  als  bei  den  gewöhnlichen 
einstöckigen  Personenwagen.  Unter  den  Deutschen  Bahnen  wird  die 
Altona-Kieler  Bahn  die  erste  sein,  welche  mit  der  Einführung  von 
zweistöckigen  Personenwagen  einen  Versuch  macht. 

Unter  den  ausgestellten  Güterwagen  waren  besonders  einige 
eiserne  Wagen  zu  bemerken,  die  bei  relativer  Leichtigkeit  eine 
grosse  Tragfähigkeit  besitzen,  und  Güterwagen  mit  doppeltem  Wa¬ 
gengestell  für  grosse  Lasten  und  zum  Befahren  starker  Curven,  nach 
dem  System  Vidard,  wobei  der  Wagen  aus  2  getrennten  Wagenge¬ 
stellen  besteht,  von  denen  jedes  nur  eine  Achse  und  ein  Bäderpaar 
besitzt,  und  wobei  zwischen  den  Längenbalken  der  beiden  Wagen¬ 
gestelle  Buffer  angebracht  sind.  Eine  gemeinschaftliche,  um  die 
Mittelpuncte  der  beiden  Wagengestelle  drehbare  Platform  ruht  auf 
denselben. 

Unter  den  beiden  ausgestellten  Fang- Apparaten  für  Postpackete 
zeigte  sich  der  Preussische  als  viel  weniger  zweckmässig  und  voll¬ 
kommen  construirt  wie  der  Englische,  wobei  der  Fangapparat  nicht 
an  der  oberen,  sondern  an  der  unteren  Hälfte  der  Wagenhöhe  ange¬ 
bracht  ist  und  der  Depeschenaustausch  automatisch  in  beiden  Bich¬ 
tungen  stattfindet. 

Die  Intercommunications-Signale  zwischen  dem  Zugpersonal  und 
den  Beisenden,  welche  in  der  Ausstellung  zu  finden  waren,  wurden 
theils  durch  mechanische  Apparate,  nach  dem  System  Morgan  & 
Ho warths,  theils  durch  electrische  Apparate,  nach  den  Systemen  von 
Prudhomme,  Achard  undPreece,  theils  durch  pneumatische  Appa¬ 
rate,  nach  dem  System  Jolly,  vermittelt,  worunter  der  letztere  Appa¬ 
rat,  den  die  Französische  Ostbahn  schon  anwendet,  am  empfehlens- 
werthesten  und  in  seiner  Wirkung  am  sichersten  zu  sein  scheint. 
Dabei  zieht  sich  nämlich  unter  jedem  Wagen  ein  Eisenrohr  hin  und 
diese  sämmtlichen  Böhren  der  Wagen  werden  in  einfacher  Weise 
durch  Kautschukröhren  zusammengekuppelt.  Von  den  Eisenröhren 
her  führen  kleine  Bleiröhren  im  Innern  des  Wagens  hinauf  bis  zur 
Decke  und  stehen  dort  mit  einem  kleinen  Cylinder  in  Verbindung, 
worin  die  Luft  durch  Anziehen  eines  Knopfes  an  dem  luftdicht 
schliessendeu  Kolben  verdünnt  werden  kann,  um  dadurch  ein  Läute¬ 
werk  im  Packwagen,  worin  sich  das  Zugpersonal  befindet,  zum  Schla¬ 
gen  zu  bringen. 

Juristisches. 

*  Erkenntniss  des  Geheimen  Obertribunals  vom  18.  Februar 
1868  in  Sachen  der  Rheinischen  Eisenbahn- Gesellschaft  gegen 
denPreuss.  Fiscus,  betreffend  Stempel  beim  freiwilligen  Ankauf 
von  Grundstücken,  auf  welche  das  Expropriationsrecht  anzu¬ 
wenden  war.  Der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft  wurden  die 
Grundstücke,  welche  sie  zur  Ausführung  der  ihr  concessionirten  Ei¬ 
senbahn  von  Crefeld  nach  Nymwegen  benöthigte  und  auf  welche 
(gemäss  dieser  Concession)  das  gesetzliche  Expropriationsrecht 
anzuwenden  war,  Seitens  der  meisten  Eigenthümer  freiwillig  unter 
dem  Vorbehalte  der  vertragsmässigen  oder  gerichtlichen  Fest¬ 
stellung  der  Entschädigung  abgetreten.  Als  nun  in  14  Sachen  durch 
Urtheile  des  Königl.  Landgerichts  in  Cleve  diese  Feststellung  erfolgt 
w-ar,  wurden  Stempelbeträge  dafür  in  der  Gesammtsumme  von  72  Thlr. 
15  Sgr.  angesetzt.  Die  Eisenbahn-Gesellschaft  bezahlte  zwar  diesen 
Betrag,  aber  nur  unter  dem  Vorbehalte  des  Bechtsweges,  und  erhob 
egen  den  Fiscus  Klage  wegen  Bückzahlung  jener  Summe  nebst 
insen  vom  Zahlungstage  an. 

Nachdem  sowohl  das  Friedensgericht  No.  II  zu  Köln,  als  auch 
in  zweiter  Instanz  auf  erhobene  Berufung  das  Landgericht  zu  Köln 
die  Klage  als  unbegründet  zurückgewiesen  hatte,  erlangte  die  Rhei¬ 
nische  Eisenb.-Ges.  auf  erhobene  Nichtigkeitsbeschwerde  Seitens 
des  5.  (Rheinischen)  Civil- Senats  des  Kgl.  Obertribunals  zu  Berlin 
unterm  18.  Februar  d.  J.  ein  obsiegendes  Erkenntniss,  durch  welches 
der  verklagte  Fiscus  angewiesen  wurde,  die  von  der  Rheinischen  Ei¬ 
senbahn-Ges.  unter  Vorbehalt  an  das  Kgl.  Haupt-Steuer-Amt  einge¬ 
zahlten  Erkenntniss  -  Stempel  mit  5%  Zinsen  vom  Zahlungstage  an 
zurückzuerstatten  etc. 

In  den  Entscheidungsgründen  dieses  für  die  Preussischen,  na¬ 
mentlich  für  die  Rheinischen  Eisenbahn -Gesellschaften  wichtigen 
Urtheils  wird  zunächst  ausgeführt,  dass  die  im  §  8  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1838  ausgesprochene  Verleihung  des  Expropriationsrech¬ 
tes  an  die  Eisenbahn-Gesellschaften  gemäss  Art.  545  des  Civilgesetz- 


buchs  und  §  4  Theil  1  Tit.  11  des  Allgem.  Landrechts  auf  dem  Nutzen 
beruhe,  welchen  die  Eisenbahnen  für  das  Gemeinwesen  haben,  und  des¬ 
halb  nach  §  15  a.  E.  jenes  Gesetzes  den  bei  der  Zahlung  der  Geldvergü¬ 
tung  für  die  erforderlichen  Grundstücke  ohne  Unter  schied,  ob 
die  Veräusserung  an  die  Eisenbahn-Gesellschaft  durch 
Expropriation  oder  durch  freien  Vertrag  bewirkt  wird, 
vorkommendenVerh an dlungen  auch  die  Stempel freiheit 
gewährt  sei; 

dass  es  mithin  auf  die  Auslegung  des  citirten  §  15  ankomme,  welcher 
nach  seinem  Inhalte  und  nach  dem  in  dem  Justizministerial-Rescripte 
vom  13.  Juli  1845  sich  an  die  Allerh.  Cabinetsordres  vom  8.  August 

1832  und  vom  4.  Mai  1833  augeschlossen  habe,  gleichwohl  „die  in  den 
verschiedenen  Landestheilen“  einschliesslich  der  Rheinprövinz  über 
die  Zahlung  der  Geldvergütungen  für  den  Chausseebau  bestehenden 
gesetzlichen  Bestimmungen  anwendbar  erkläre,  während  der  Schluss¬ 
satz  aber  so  gefasst  sei,  dass  eine  Verschiedenheit  hinsichtlich  der 
Stempel-  und  Sportelfreiheit  der  Verhandlungen,  wie  es  in  der  Natur 
der  Sache  lag,  nicht  eintreten,  oder  fortdauern  sollte. 

Sodann  heisst  es  wörtlich: 

„dass  nach  der  bestimmten  Vorschrift  Litt,  g  der  Cabinetsordre 
vom  8.  August  1832  die  Verhandlungen  der  Regierungen  und  Gerichte 
über  die  Entschädigungen  für  den  zum  Chausseebau  abgetretenen 
Grund  und  Boden  bis  zur  geschehenen  Deposition  des  Betrages 
stempelfrei  sind,  welche  gemäss  Litt,  a — e  daselbst  nur  erfolgt,  wenn 
der  entschädigungsberechtigte  Grundbesitzer  die  Zahlung  nicht  er¬ 
halten  kann,  weil  er  erst  noch  die  Einwilligung  dritter  Personen,  der 
Gutsherrschaft  oder  der  Hypothekengläubiger,  zu  erwirken  hat ; 

„dass  demnach  nur  die  gütlichen  und  admini strativ en 
resp.  gerichtlichen  Verhandlungen  zwischen  d e m  Grund¬ 
besitzer  und  solchen  dritten  Personen  (Litt,  b  und  d  am 
angeführten  Orte)  ausserhalb  der  Grenzen  der  Stempelfrei¬ 
heit  liegen,  die  völlige  Auseinandersetzung  zwischen 
den  Ex propriir enden  und  Expropriirten  aber  bis  zur 
Zahlung  einschliesslich,  möge  dieselbe  durch  Vertrag 
oder  gerichtliche  Entscheidung  herbeigeführt  werden, 
stempelfrei  geschehen  sollen; 

„dass  hierfür  auch  der  Wortlaut  der  Allerh.  Cabinetsordre  vom4.  Mai 

1833  und  der  S  15  des  Gesetzes  vom  3.  Novbr.  1838  im  Vergleich  mit 
§§  15  fg.  19.  42  des  Stempelgesetzes  vom  7.  März  1822  und  der  Position 
„Process“  und  „Erkenntnisse“  des  Tarifs  dazu  am  meisten  spricht,  da  der 
Erkenntnissstempel  diesen  Bestimmungen  gemäss  den  Stempel  für 
alle  „Verhandlungen“  im  Laufe  der  Procedur  bis  zu  ihrer  definitiven 
Erledigung  vertritt,  und  die  Quittungen,  bei  dem  Hypothekenbuche 
nothvvendigen  Eintragungen  und  darüber  auszustellenden  Urkunden, 
welche  die  Cabinetsordre  vom  4.  Mai  1833  ausdrücklich  zu  den  stem¬ 
pelfreien  rechnet,  noch  nach  der  definitiven  gerichtlichen  Feststel¬ 
lung  der  Entschädigung  folgen  können,  die  Stempelfreiheit  der  letz¬ 
teren  somit  voraussetzen; 

„dass  endlich  noch  der  nothwendige  innere  Zusammenhang  des  ge¬ 
setzlichen  Vorbehaltes  einer  endgültigen  urtheilmässigen  oder  ver¬ 
tragsmässigen  Feststellung  einer  Entschädigung  für  beide  Theile 
(§  7  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1857  und  Art.  16 — 20  des  Gesetzes  vom 
8.  März  1810)  mit  dem  Expropriationsrechte  aus  den  angeführten  Be¬ 
stimmungen  des  Civilgesetzbuchs  und  des  Allg.  Landrechts  resp.  mit 
dem  Wesen  des  Zwangsverkaufs  aus  denselben  und  Art.  9  der  Verfas¬ 
sungsurkunde  uud  den  im  Finanzministerial-Rescripte  vom  21.  April 
1839,  also  bald  nach  der  Emanation  des  Gesetzes  vom  3.  November 
1838,  sowie  in  dem  Justizministerial-Rescripte  vom  7.  Novbr.  1843  an¬ 
gegebenen  Gründen  der  Stempelfreiheit  der  fraglichen  Urtheile  zur 
Seite  stehen,  so  lange  nicht  ein  unzweideutiges  positives  Ges'etz  ver¬ 
fügt  hat,  dass  die  Ausübung  des  Rechtes  auf  definitive  gerichtliche 
Festsetzung  des  Entschädigungsbetrages  die  Stempelfreiheit  besei¬ 
tige,  welche  ausserdem  dem  ganzen  Expropriationsverfahren  oder 
den  durch  freiwilliges  Einvernehmen  der  Parteien  an  dessen  Stelle 
tretenden  Verhandlungen  über  die  beiderseitige  Vollziehung  und  Er¬ 
füllung  des  Kaufs  eines  dem  Expropriationsrechte  unterworfenen 
Grundstücks  nach  §  15  des  Gesetzes  vom  3.  Novbr.  1838  unbedenk¬ 
lich  zusteht; 

„dass  weder  im  Gesetze  vom  25.  Mai  1857  noch  sonst  eine  derartige 
Bestimmung  zu  finden  ist; 

„dass  demnach  das  angegriffene  Erkenntniss  wegen  unrichtiger 
restrictiver  Auslegung  des  §  15  des  Gesetzes  vom  3.  Novbr.  1838  der 
Cassation  unterliegt.“ 

Literatur. 

Dr.  Otto  Hübner’s  statistiscbe  Tafel.  In  der  F.  B  ose  11  i’ sehen 
Buchhandlung  zu  Frankfurt  a.  M.  ist  soeben  die  17.  Auflage  von  Dr. 
Otto  Hübner’s  statistischer  Tafel  aller  Länder  der  Erde 
(Preis  5  Sgr.)  erschienen.  Dieselbe  enthält  Grösse,  Regierungsform, 
Staatsoberhaupt,  Bevölkerung,  Ausgaben,  Schulden,  Papiergeld  und 
Banknotenumlauf,  stehendes  Heer,  Kriegs-  und  Handelsflotte,  Ein- 
und  Ausfuhr,  Zolleinnahmen,  Haupterzeugnisse,  Münze  und  deren 
Silberwerth,  Gewicht,  Ellenmaass,  Hohlmaass  für  Wein  und  Getreide, 
Eisenbahnen,  Telegraphen,  Hauptstädte  und  die  wichtigsten  Orte 
(mit  Einwohnerzahl)  aller  Länder  der  Erde. 

Die  Hiibner’sche  Tafel  hat  schon  in  allen  Kreisen  bereits  eine 
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Verbreitung  gefunden,  wie  selten  ein  ähnliches  populatres  Unterneh¬ 
men-,  sie  führen  Jedermann  auf  das  Bequemste  und  Billigste  in  die 
wirthschaftlichen  und  geographischen  Verhältnisse  aller  Länder  der 
Erde  ein. 

Eine  Französische  Uebersetzung  der  statistischen  Tafel  ist  in  Vor¬ 
bereitung  und  die  Englische  wird  später  nachfolgen. 

Volkswirtschaftliches. 

Das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen.  In  Nr.  25  dieser  Zei¬ 
tung  wird  unter  obiger  Ueberschrift  eine  Denkschrift  des  Deutschen 
Handelstages  besprochen,  welche  vornehmlich  die  überaus  wichtige 
Frage  einer  Trennung  des  Speditions-  und  Tractionsgeschäftes  im 
Eisenbahn-Güterverkehre  zum  Gegenstände  hat. 

Die  Frage  ist  von  der  tiefeingreifendsten  socialwirthschaftlichen 
Bedeutung  und  verdient  wohl  mit  der  umfassendsten  Gründlichkeit 
erwogen  zu  werden 

Schon  im  Jahre  1865  habe  ich  in  Nr.  32  dieser  Blätter  in  dem 
Leitartikel  versucht,  in  Fachkreisen  eine  fördersame  Erörterung  die¬ 
ser  Sache  anzuregen,  indem  ich  Gründe  für  die  Etablirung  eines 
blossen  Fahrdienstes  auf  den  Eisenbahnen  anführte.  Meine  Absicht, 
in  diesen  Blättern  eine  Besprechung  der  Angelegenheit  herbeizufüh¬ 
ren,  wurde  jedoch  nicht  erreicht.  —  1867  kam  ich  in  Nr.  18  dies.  Ztg. 
mit  einer  kurzem  Notiz  auf  die  Sache  zurück,  indem  ich  auf  die  mir 
früher  unbekannt  gewesene  Thatsache  verwies,  dass  in  America  die 
Trennung  von  Spedition  und  Traction  auf  den  Eisenbahnen  that- 
sächlich  durchgeführt  und  erstere  der  Privatunternehmung  überlas¬ 
sen  sei.  Ich  wies  dabei  darauf  hin,  von  welcher  Wichtigkeit  es  sei, 
vor  allen  Dingen  die  Gestaltung  der  betreffenden  Americanischen 
Einrichtungen  genau  zu  studiren,  um  für  die  eventuelle  Uebertragung 
auf  unsere  Verhältnisse  thatsächliche  Anhalte  zu  gewinnen.  Die 
Redaction  d.  Z.  unterstützte  mich  in  diesem  Wunsche,  indem  sie  ihre 
Bereitwilligkeit  äusserte,  Mittheilungen  über  die  einschlagenden  nicht 
nur  Americanischen,  sondern  auch  Englischen  und  Französischen  Gü¬ 
terverkehrsverhältnisse  entgegenzunehmen,  und  zugleich  auch  ihrer¬ 
seits  auf  die  Wichtigkeit  einer  umfassenden  Discussion  der  Sache 
Nachdruck  legte.  —  Doch  auch  diese  Anregung  ging  leider  anschei¬ 
nend  spurlos  vorüber.  * 

Wie  sehr  dies  zu  bedauern  sei,  zeigt  gerade  die  Discussion,  welche 
sich  nunmehr  im  Schosse  des  Handelstages  über  den  Gegenstand  er¬ 
hoben  und  deren  Resultat  in  der  Eingangs  erwähnten  Denkschrift  an 
den  Bundesrath  ihren  Ausdruck  gefunden  hat.  DieseDiscussion  erfasst 
völlig  die  ungemeine  Bedeutung  der  Sache,  leidet  aber  an  dem  gros¬ 
sen  Üebelstande,  für  die  Beurtheilung  der  wahrscheinlichen  Folgen 
einer  so  tiefgreifenden  Umgestaltung  des  modernen  Verkehrswesens 
allzusehr  auf  Conjectur  angewiesen  zu  sein.  Es  ist  für  die  Erörte¬ 
rung  dieser  Frage  von  der  grössten  Bedeutung,  vor  allen  Dingen  die¬ 
jenigen  thatsächlichen  Grundlagen  der  Discussion,  welche  überhaupt 
zu  erlangen  sind,  genau  festzustellen.  Allererstes  Erforderniss ,  ehe 
man  in  der  Sache  überhaupt  weiter  discutirt,  scheint  mir  doch  ganz 
unzweifelhaft,  dass  man  sich  genau  überzeugt,  wie  sich  die  Sache  in 
America  bei  anscheinend  radicaler,  in  England  und  Frankreich  da¬ 
gegen  bei  wenigstens  partialer  Durchführung  in  Wirklichkeit  schon 
gestaltet  hat.  Wenn  man  erst  das  genau  weiss,  dann  lässt  sich  auch 
über  die  Modalitäten  einer  eventuellen  Uebertragung  solcher  Ein¬ 
richtungen  auf  unsere  Verhältnisse  discutiren,  ohne  dass  die  Dis¬ 
cussion,  von  dem  realen  Boden  des  thatsächlich  Gegebenen  allzusehr 
losgelöst,  sich  überwiegend  im  Gebiete  unbestimmter  und  einander 
widersprechender  Conjecturen  bewegt. 

Unsere  so  practisch  tüchtige  Bundesbehörde  wird  ohne  Zweifel 
der  gedachten  Denkschrift  des  Deutschen  Handestages  gegen- 

*  Wir  verweisen  hier  auf  die  Aufsätze  in  No.  40  S.  549  und  No.  45 
S.  621  des  Jahrg.  1866  unserer  Zeitung.  Die  Redact. 


über  das  Richtige  thun ,  wenn  sie  zu  allerst  durch  eine  Commission 
befähigter  Fachmänner,  welcher  auch  eine  Vertretung  des  Handels¬ 
tages  beizugeben  wäre,  die  thatsächliche  Gestaltung  des  Americani¬ 
schen,  Englischen  und  Französischen  Güterfahrverkehrs  constatiren 
lässt.  Ein  bedauerlicher  Mangel  der  Eisenbahnfachliteratur  ist  es 
gewiss,  dass  sie  —  wenigstens  meines  Wissens  —  über  so  weittragende 
thatsächliche  Verhältnisse  nicht  genügenden  sachlichen  Aufschluss 
giebt.  ~  '  F.  Perrot. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Einzahlungen. 

Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn.  Vierte  Einzahlung  auf  die 
Stamm-Actien  mit  10%  (10  Thlr.)  vom  1. — 15.  August  an  die  Thürin¬ 
gische  Bank  in  Sondershausen. 

Auszahlungen. 

Löbau  -  Zittauer  Eisenbahn.  Nachdem  beschlossen  worden, 
eine  Dividende  von  1/i  %  auf  die  Actien  Lit.  A  und  von  4%  auf  die 
Actien  Lit.  B  für  das  Jahr  1867  auszuzahlen,  werden  die  am  2.  Januar 
und  am  1.  Juli  a.  c.  fälligen  Dividendenscheine  No.  19  und  20  der 
Actien  Lit.  A  mit  %  Thlr.  pro  Stück  und  die  am  2.  Januar  und  1,  Juli 
c.  zahlbaren  Dividendenscheine  No.  18  und  19  der  Actien  Lit.  B  mit 
Vs  Thlr.  pro  Stück  vom  1.  Juli  d.  J.  ab  bei  der  Gesellschafts-Haupt- 
casse  in  Zittau,  sowie  bei  Vetter  &  Co.  in  Leipzig,  Michael  Kaskel  in 
Dresden  und  H.  C.  Plaut  in  Berlin  zur  Einlösung  gelangen. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn  5  Rubel  Dividende  pro  Stamm- 
actie  für  das  Jahr  1867,  abzüglich  der  bereits  bezahlten  1  Rbl.  50  Kop. 
Abschladsdividende.  Siehe  off.  Bekm.  S.  379. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 


a)  Ergebnisse. 

Die  Staatsbahnbrücke  bei  Wien  wurde  in  Folge  der  Französischen 
acquits  k  caution  (Cautionsannahme)  aus  Französischem  Eisen  gebaut. 

b)  Submissionen. 

Termin  Submittircnde  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


3. 

Juli 

zu  Elberfeld  Berg. -Märkische  E. 

6. 

n 

zu  WeilderStadt  Württb.  Stsb. 

6. 

n 

zu  Dorfen  Bayer.  Staatsb. 

6. 

n 

zu  Treuchtlingen  dieselbe 

7. 

ii 

zu  Treuchtlingen  dieselbe 

9. 

ii 

zu  Stuttgart  Württb.  Staatsb. 

9. 

ii 

zu  Berlin  Neue  Berliner 

Verbindungsb. 

10. 

ii 

zu  Schwaben  Bayer.  Staatsb. 

11. 

ii 

zu  Wien  Mährisch-Schles.  B. 

14. 

zu  Paderborn  Westfälische  E. 

15. 

ii 

zu  Saarbrücken  Rhein-Nahe- 
u.  Rheinische  E. 

15. 

> i 

zu  Görlitz  Scbles.  Gebirgsb. 

18. 

ii 

zu  Saarbrücken  Saarbrücken- 
Saargemünder  E. 

18. 

zu  Hannover  Hannoversche  E. 

20. 

ii 

zu  Königsberg  Ostpreuss.  Südb. 

21. 

ii 

zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 

21. 

zu  Carlsruhe  Badische  Staatsb. 

22. 

11 

zu  Bromberg  Preuss.  Ostbabn 

1. 

Aug. 

zu  Köln  Rheinische  E. 

Wegunterführung  Düsseldorf  — 
II.  Loos  des  Baubezirks  Weil 
der  Stadt  — 

XIII.  Loos  München-Braunau  — 
Hochbauten  Wettelsheim  und 
Berolzheim  — 

Hochbauten  Grönhardt  — 

V.  Loos  Section  Weikersheim  — 
1200  Schachtruthen  Extra- 
Kalkbausteine  — 

X.  Loos  München-Braunau  — 
Hochbauten  Krzenowitz,  Wi- 
schau,  Nezamislitz,  Kojetein 
und  Chropin  — 


Achsen,  Räder  etc.  380 

Verpachtung  der  Bahnhofs- 
Restauration  Bingerbrück  — 

Erdarbeiten  etc.  381 

Erdarbeiten  von  St.  Johann  ab  — 

Riegelschlösser  u.  Laternen  380 

83  500  Ctr.  Engl.  Locomotiv- 
Steinkohlen  — 

Schienen,  Kleineisenzeug  379 

Schienen  etc.  380 

Schienen,  Kleineisenzeug  etc.  379 

Verkauf  alter  Drehscheiben  — 


0FFICIELLER  ANZEIGER. 


Vereinigte  Südöstcrr.,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Ausgabe  neuer  Aetien-Coupons. 

Wir  beehren  uns  hiermit  zur  Kenntniss  der  Herrn  Actionäre 
zu  bringen ,  dass  die  Ausgabe  von  Couponsbogen  zu  den  Actien- 
Interimsscheinen  der  Gesellschaft  von  heute  ab  bei  der  General- 
Direction  der  Südbahn  (Wien,  Südbahnhof)  stattfindet.  Zu  die¬ 
sem  Behufe  sind  die  Interimsscheine  in  den  Stunden  von  10  Uhr 
Vormittags  bis  4  Uhr  Nachmittags  von  einer  arithmetisch  geordne¬ 
ten  Consignation  begleitet  bei  der  genannten  Stelle  gegen  De¬ 
potschein  zu  hinterlegen. 

Die  Formulare  zu  den  Consignationen  werden  sowohl  bei 
der  General-  Direction  am  Südbahnhofe  als  bei  der  k.  k.  priv. 


Oesterr.  Creditanstalt  für  Handel  und  Gewerbe  unentgeltlich 
ausgegeben. 

Zusendungen  per  Post  können  nicht  angenommen  werden. 
Wien,  20.  Juni  1868. 

Der  V erwaltungsrath. 

Oberschlcsische,  Breslan- Posen -Glogauer  und  Stargard- 
Posener  Eisenbahn. 

Vom  1.  Juli  dieses  Jahres  ab  tritt  auf  sämmtlichen,  zur 
diesseitigen  Verwaltung  gehörigen  Eisenbahn-Telegraphen-Statio- 
nen  das  Reglement  über  die  Benutzung  der  innerhalb  des  Nord¬ 
deutschen  Telegraphen-Gebietes  gelegenen  Eisenbahn-Telegraphen 
für  Beförderung  solcher  Depeschen,  welche  nicht  den  Eisenbahn- 
Dienst  betreffen,  in  Kraft. 

Breslau,  den  26.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 
Albertsbahn  . 

a.  Holsteinische  excl. 

Elmshorn-Giückst. . 

b.  Elinsh. -Glückstadt 

a.  Berg.-Märkische 

b.  Ruhr-Siegbaku  .  . 

Berlin-Anhaltische  . 

Berlin-Görlitz'2  .... 

Berlin-Hamburg  .  .  . 

Berlin  -  Potsd.-  Magdb. 

a.  B  erlin-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 

Breslau-Schweidn.-Fr. 

Hessische  Nordbahn 
Homburger  E.  .  .  . 

Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 

Leipzig-Dresden  .  .  . 

Lübeck-Büchen  und  ( 

Lübeck-Hamburg  .  j 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZwgb3 
Magdeb. -Haiberst.  E.: 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Cöthen-Wegeleben, 

Güsten  -  Stassfurt  u. 

Frose-Ballenstedt . 

c.  Mgdb. -Wittenberge 
Mecklenburgische  E. 

Nassauische  E.  .  . 

Neisse-Brieg . 

Niederschles.  Zweigb. 

a.  Oberschles.  Hauptb. 

b.  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  Stargard-Posen  .  . 

Oppeln -Tarnowitz.  . 

Ostpreuss.  Südbahn 


8351 

16822 

25173 

+3085 

113578 

57311 

51398 

110620  1 

_ 

477433 

3985 

3723 

7718 

+1053 

34159 

— 

— 

579870 

+95070 

2636279 

— 

— 

118070 

+13621 

564547 

121000 

161500 

287500 

—29918 

1273800 

26669 

26868 

55047 

— 

232736 

101320 

162565 

269478 

+3052 

1366931 

97818 

106700 

204518 

— 

945865 

68867 

85844 

155276 

+18341 

— 

15061 

17266 

32472 

+2863 

— 

27463 

17346 

45319 

+5066 

— 

40878 

83374 

128196 

+5285 

— 

30000 

82840 

112840 

+20867 

493274 

586 

739 

1325 

+32 

5875 

128612 

403736 

581141 

—12546 

2754868 

11659 

24295 

37940 

+2979 

199861 

22781 

104889 

138678 

+25434 

623554 

163052 

532920 

757759 

+15867 

3578283 

94459 

157422 

251881 

— . 

1148856 

_ 

_ 

48344 

+  1460 

169162 

54061 

124082 

182647 

+574 

890082 

— 

— 

55786 

+24418 

255505 

38871 

65515 

104386 

+8007 

— 

10845 

17338 

28243 

+7262 

13964 

32168 

47405 

—1234 

— 

23319 

20958 

44277 

+1771 

216396 

28393 

40940 

76406 

+12332 

288793 

5850 

7580 

14293 

+764 

— 

7639 

11909 

20049 

—1989 

— 

57882 

382201 

476595 

+21543 

2450401 

— 

11463 

11779 

+3564 

46851 

31830 

101876 

143455 

+35097 

710505 

18826 

78068 

103239 

+37099 

502432 

3335 

14900 

21735 

+5631 

— 

12266 

16499 

29336 

— 

— 

+5914 

+48820 
+  1906 
+285030 
+55223 
—14296 

+60906 

+32069 

+34596 

+6733 

+9275 

+4420 

+57002 

+845 

—74408 

+8799 

+64999 

—610 

+153552 

+6108 
+73610 
+  111838 


+45576 


+  ca.2200 

+29009 

+10684 

+284185 

+7791 

+175922 

+176266 

+10909 


1  Davon  kommen  auf: 


Name  der  Bahn 


Altona-Kiel  u.  Rendsb. -Neumünster  Thlr. 

Ost-Holstein .  ,, 

Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  ,, 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  ,, 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,95  M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Die  9,3,  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 

1867  dem  Betriebe  übergeben. 


fiir 

für 

für 

zusam- 

gegen 

’ersonen 

Güter 

Militärtr.  men 

das 

u.  Post 

Vorjahr 

40152 

44166 

1448 

85766 

+  6745 

7648 

4545 

238 

12431 

+  3013 

6296 

2567 

204 

9067 

+  2409 

3215 

120 

21 

3356 

+  2097 

Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 
Preuss.  Ostbahn  .  .  . 

a.  Rheinische . 

b.  Kempen -Venlo  4  . 

a.  Rhein-Nahebahn  . 

b.  Saarbrücker  E.  .  . 

Schleswigsche  .... 

Thüringische . 

Tilsit-Insterburger  E. 

Wilhelmsbahn  .... 


255512 

289667 

572238 

+  100019 

_ 

194000 

261300 

468050 

+41494 

2132940 

1040 

990 

2030 

; — 

10380 

19900 

50599 

75375 

+11899 

316293 

23410 

108679 

152181 

—2594 

738114 

22776 

25844 

48620 

+4953 

— 

107384 

177193 

284577 

+28652 

1193904 

3580 

4271 

8644 

+2951 

38127 

10267 

74116 

97131 

+46520 

— 

+194291 

+19803 

+23228 

+113863 

+5094 

+232026 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 

+55838 
+244710 


+52849 

+2579381 

+1994301 

+74843 

+29410 


Aussig-Teplitzer  E.5. 

4341 

54898 

59239 

_ 

276519 

Böhmische  Westbahn 

49016 

134809 

183825 

+  13554 

903590 

BusehtehraderEisenb. 

— 

— 

69701 

— 

454622 

Galiz.  Carl-Ludwigb. 

76216 

271183 

347399 6 

— 

903565 

Graz-Köflach . 

7050 

30174 

37224 

+1899 

206889 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 

357163 

1587043 

1944206 

+345564 

9765426 

Kais.  Elisabethbahn . 

235025 

765628 

994040 

+380892  4609476 

Lemberg-Czernowitz 

33894 

99178 

133072 

—41815 

694050 

Mohäcs-Fünfkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 

5033 

58027 

63060 

+6515 

292611 

a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

— 

— 

1079605 

+168713 

5160260 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

— 

— 

1278330 

+347882 

6707917 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

— 

— 

177899 

+65130 

913234 

d.  Zusammen . 

Oesterr. Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 

2535834 

+581725 

12  781  411 

Süd-Nordd.-Verbindb. 

33562 

122923 

156485 

_ 

815018 

Theissbahn . 

104448 

399165 

503613 

+132568 

2288146 

Turnau-Kralup  -  Prag 

22079 

40101 

62180 

+8600 

308197 

Bahnen,  bei  welchen 

Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 
Hess. Ludwigsbahn 7 . 

a.  Pfalz.  Ludwigsb.  . 

b.  „  Maximiliansb.  . 

c.  Neust. -Dürkheim  . 

Taunusbahn  . 

Werrabahn . 


die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben 

150023 
492006 
24145 
118949 
61748 
15774 


3576 

46097 

31756 


553024 

1871339 

26093 

166808 

184943 

53449 

1954 

18984 

69309 


703047 

2363345 

51317 

283174 

246961 

69223 

5530 

65922 

101065 


+  115818 

+920105 

+5403 

+52316 

+37204 

+5688 

+60 

+9324 

+2980 


3387799 

9174967 

235522 

1334633 

1133131 

309226 

24347 

236003 

466486 


+1611134 
+2505695 
+  394602 
+4541431 


+  155860 
+724341 
+52761 


+808370 
+2852352 
+39286 
+240585 
+  116746 
+  14800 
+710 
+27480 
+18201 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 

Aachen-Mastricht  .  . 

Schweizer  Centralb. . 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rnbeln  angegeben. 


|  23225 

51031 

93900 

— 

— 

|299000 

385000 

684000 

+  ca.  74000 

— 

Warschau-Wien .  .  . 

64653 

125063 

196653 

+16534 

_ 

Warschau-Bromberg 

13521 

19794 

36006 

+2582 

— 

Riga-Dünaburg  .  .  . 

39283 

67721 

112135 

+29534 

516460 

+157008 


4  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

5  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

6  Die  Brutto-Einnahme  imMonatMai  1867  betrug  903  565  fl.  82  kr. 

7  Von  der  Mehreinnahme  ad  240  585  fl.  entfallen  197  931  fl.  auf 
alten  Strecken. 
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Altona-Kieler  Eiscnbahngesellscliaft. 

Am  Freitag,  den  17.  Juli  d.  J.  Vormittags  10  Uhr  findet  im 
Stationsgebäude  in  Altona  die  2.  Ausloosung  von  90  Stück  4pro- 
centigen  Altona -Kieler  Prioritätsobligationen  I.  Emission  zum 
Nominalwerth  von  30  000  Tblr.  in  Gegenwart  zweier  Directions- 
mitglieder  und  eines  protocollführenden  Notars  statt,  zu  welcher 
Verloosung  den  Inhabern  der  Prioritätsobligationen  der  Zutritt 
gestattet  ist. 

Altona,  den  26.  Juni  1868.  Die  Direction. 

Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Zur  Herstellung  des  Reiseverkehrs  zwischen  Kopenhagen 
und  dem  westlichen  Deutschland  über  Korsoer,  Kiel,  Harburg  und 


Hannover  wird  während  der  Zeit  vom  1.  Juli  d.  J.  an  bis  weiter 
zwischen  Altona  und  Kiel  ein  Schnellzug  eingelegt. 

Abgang  von  Altona  Abends  9  Uhr  45  Minuten. 

Ankunft  in  Kiel  Nachts  12  Uhr  5  Minuten. 

Abgang  von  Kiel  Morgens  5  Uhr  30  Minuten. 

Ankunft  in  Altona  Vorm.  7  Uhr  50  Minuten. 

Von  Altona  wird  der  Zug  am  1.,  von  Kiel  am  2.  Juli  zum 
ersten  Male  fahren. 

Die  Züge  8  Uhr  45  Minuten  Nachmittags  von  Hamburg  nach 
Altona  und  8  Uhr  15  Minuten  Vormittags  von  Altona  nach  Ham¬ 
burg  vermitteln  die  Anschlüsse. 

Altona,  den  25.  Juni  1868. 

Die  Direction. 
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Bebra-Hananer  Eisenbahn. 

Wir  bringen  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  am  1.  Juli  d.  J.  die  Bahnstrecken  Fulda-Neuhof  und  Wächters- 
baeh-Steinau  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  und  gleichzeitig  für  die  Bahnstrecken  Bebra-Neuhof  und  Hanau-Steinau 
die  weiter  unten  folgenden  Fahrpläne  in  Kraft  treten. 

Für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Hunde,  Güter  und  Privatdepeschen  von  und  nach  den  neu  in  Be¬ 
trieb  gesetzten  Stationen  sind  die  auf  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  bereits  eingeführten  Reglements  maassgebend ;  die  Tarife  sind 
in  den  Expeditionen  käuflich  zu  haben. 

A.  Fahrplan  der  Strecke  Bebra-Neuhof. 


Von  Bebra  nach  Neuhof. 

I. 

Vor¬ 
mittag. 
U.  M. 

III. 

Nach¬ 
mittag. 
U.  M. 

V. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

Vormitt. 

U.  M. 

Von  Neuhof  nach  Bebra. 

II. 

Vormitt¬ 

tags. 

U.  M. 

IV. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

VI. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

Bebra  . 

.  Abfahrt 

6-36 

12. 42 

8-20 

— 

Neuhof  . 

9. 

1-55 

5-37 

Mecklar  .... 

•  77 

6-48 

12-52 

8-32 

— 

Fulda . 

2-31 

2-25 

6.8 

Hersfeld  .... 

• 

7-4 

1-6 

8-48 

— 

Steinau . 

•  77 

2-43 

2-36 

6-20 

Neukirchen  (Rhina) 

•  77 

7-28 

1-27 

9. 12 

— 

Hünfeld . 

10.8 

2-58 

6-45 

Burghaun  .  .  . 

•  77 

7. 47 

1-42 

2-31 

— 

Burghaun  .... 

*  77 

IO. 19 

3-7 

6-56 

Hünfeld  .... 

•  77 

7*59 

1-52 

2-43 

— 

Neukirchen  (Rhina)  . 

*  77 

10-36 

3-21 

7-13 

Steinau  .... 

•  77 

8-00 

2-13 

10.G 

— 

Hersfeld . 

11. 

3-41 

7-37 

Fulda . 

8-28 

2-33 

10.17 

6 

Mecklar . 

11-12 

3-51 

7-49 

Neuhof  .... 

.  Ankunft 

9. 

2-53 

Ankunft 

Abfahrt 

6-22 

Bebra  . 

.  Ankunft 

11-23 

4. 

8. 

B.  Fahrplan  der  Strecke  Hanau-Steinau. 


Von  Steinau  nach  Hanau. 

I. 

Vormit¬ 

tags. 

U.  M. 

III. 

Vormit¬ 

tags. 

U  M. 

V. 

Nachmit¬ 

tags. 

TJ.  M. 

Von  Hanau  nach  Steinau. 

II. 

Vormit¬ 
tags.  . 
U.  M. 

IV. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

VI. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

Steinau  .  .  . 

.  Abfahrt 

5. 

10-30 

4-30 

Hanau  .  .  . 

7-38 

2-20 

8-io 

Salmünster  .  . 

•  *  7? 

5-14 

IO.44 

4.44 

Langenselbold 

•  •  *  77 

8.i 

2-43 

8-33 

Wächtersbach  . 

•  *  77 

5.29 

10-59 

4-59 

Meerholz  .  . 

*  *  •  7? 

8-17 

2-59 

8-49 

Gelnhausen  .  . 

•  *  77  ' 

ö-51 

11-21 

5-21 

Gelnhausen 

•  •  •  77 

8-28 

3-10 

9. 

Meerholz  . 

•  •  77 

3-59 

11-29 

5-29 

Wäehtersbach 

•  *  •  77 

8-52 

3-34 

3-24 

Langenselbold  . 

•  •  77 

6.44 

11-44 

5-44 

Salmünster 

•  *  *  77 

2-8 

3-50 

3-40 

Hanau  .... 

.  .  Ankunft 

6-32 

12.2 

6-2 

Steinau  .  . 

9-22 

4.4 

9-54 

Diese  Züge  haben  directen  Anschluss  nach  und  von  Frankfurt. 

Cassel,  den  25.  Juni  1868.  Königliche  Eisenbahn-Direction. 


llomburgcr  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Bei  der  heute  zu  Homburg  vorschriftsmässig  erfolgten  achten 
Verloosung  des  4*/2  procentigen  hypothekarischen  Prioritäts-An- 
lehens  von  fl.  1050  000  und  der  siebenten  Verloosung  des  4 1/2- 
procentigen  Anlehens  von  fl.  130  000  sind  nachverzeichnete  Obli¬ 
gationen  : 

1)  vom  41/2procentigen  hypothekarischen  Prioritäts- Anlehen  ad 
fl.  1  050  000, 

a)  6  Stück  k  fl.  1000 : 

Lit.  A  Nr.  24,  97,  194,  262,  294,  363; 

b)  9  Stück  a  fl.  500: 

Lit.  B  Nr.  35,  168,  308,  320,  404,  596,  641,  ,648,  759; 

c)  14  Stück  ä  fl.  100 : 

Lit.  C  Nr.  76,  177,  355,  413,  419,  459,  471,  506,  707, 
751,  812,  1202,  1213,  1375; 
zur  Rückzahlung  auf  den  2.  Januar  1869; 

2)  vom  4  ^procentigen  Anlehen  ad  fl.  130  000, 

3  Stück  ä  fl.  500: 

Nr.  69,  107,  und  190 

zur  Rückzahlung  auf  den  1.  Juli  1869  gezogen  worden. 

Die  Besitzer  vorstehender  verlooster  Obligationen  werden 
hiervon  mit  dem  Bemerken  in  Kenntniss  gesetzt,  dass  die  Ver¬ 
zinsung  derselben  mit  dem  2.  Januar  und  resp.  1.  Juli  1869  auf¬ 
hört,  sowie  dass  deren  Auszahlung  von  diesen  Tagen  an 

bei  der  Landgr äfl.  Hess,  concessionirten  Landes¬ 
bank  dahier, 


oder  bei  Herren  v.  Erlanger  &  Söhne  in  Frankfurt  a.  M. 
erfolgt. 

Aus  früheren  Verloosungen  sind  noch  nicht  zur  Rückzahlung 
präsentirt: 

1)  Vom  Anlehen  ad  fl.  1  050  000 

a)  Rückzahlbar  am  2.  Januar  1864: 

Lit.  C  Nr.  937. 

b)  Rückzahlbar  am  2.  Januar  1866: 

Lit.  B  Nr.  465,  724. 

Lit.  C  Nr.  359,  435,  801,  946,  1308. 

c)  Rückzahlbar  am  2.  Januar  1867 : 

Lit.  A  Nr.  221,  252. 

Lit.  B  Nr.  505. 

Lit.  C  Nr.  50,  739,  943,  1221,  1374,  1405. 

d)  Rückzahlbar  den  2.  Januar  1868: 

Lit.  A  Nr.  124,  442. 

Lit.  B  Nr.  299,  424. 

Lit.  C  Nr.  157,  333,  423, 426,  854,  855,  889,  1041,  1450. 

2)  Vom  47a  procentigen  Anlehen  ad  fl.  130  000, 

1)  Rückzahlbar  den  1.  Juli  1866: 

Nr.  149. 

2)  Rückzahlbar  den  1.  Juli  1868: 

Nr.  27,  202,  224. 

Sodann  bringt  man  zur  Kenntniss,  dass  vom  1.  Juli  er.  an 
bezüglich  des  Prioritätsanleheus  ad  1  050  000  fl.  gegen  Aushän¬ 
digung  der  Talons  neue  Couponsbogen  bei  der  Landgräfl.  Hess, 
conc.  Landesbank  zu  Homburg  erhoben  werden  können. 
Homburg,  den  23.  Juni  1868. 

Der  Verwaltungs-Rath  der  Homburger  Eisenbahn-Gesellschaft. 
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Altoua-  Kieler  Eisenbahngesellscliaft. 

Die  fälligen  Zins-Coupons  der  4-  und  5procentigen  Altona- 
Kieler,  sowie  der  41/2procentigen  Schleswigschen  Prioritätsobli¬ 
gationen  werden  vom  1.  Juli  d.  J.  an  bis  weiter  jeden  Donners¬ 
tag,  Freitag,  Montag  und.  Dienstag  von  9  Uhr  Vormittags  bis 
1  Uhr  Nachmittags  bei  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen  Bahnhofs¬ 
gebäude  eingelöst.  Die  Coupons  müssen  mit  einem  Nummerver- 
zeichniss  der  Reihenfolge  nach  eingeliefert  werden. 

Altona,  den  25.  Juni  1868. 

•  Die  Direction. 


Bergisch-  Märkische  Eisenbahn. 

Die  Zahlung  der  am  1.  Juli  er.  fälligen  Zinsen  der  für  die 
Bergisch -Märkische,  Düsseldorf-  Elberfelder,  Dortmund- 
Soester,  Aachen-Düsseldorfer  und  Ruhrort -Crefeld  Kreis 
Gladbacher  Eisenbahn  emittirten  Prioritäts-Obligationen  und 
Prioritäts-Actien  wird  vom  obigen  Tage  ab : 

in  Berlin  durch  die  Herren  H.  P.  Fetschow  &  Sohn  und 
durch  die  Direction  der  Disconto  -  Gesellschaft,  in  Köln 
durch  den  A.  Sehaaffhausen’schen  Bankverein,  in  Aachen 
durch  die  Herren  Theodor  Zurhelle  &  Comp.,  in  Crefeld 
durch  den  Herrn  v.  Beckerath-Heilmann,  in  Düsseldorf 
durch  die  Herren  Baum,  Böddinghaus  &  Comp.,  iu 
Bonn  durch  den  Herrn  Jonas  Cahn,  in  Leipzig  durch 
den  Herrn  H.  C.  Plaut,  in  Breslau  durch  den  Schlesi¬ 
schen  Bankverein,  in  Frankfurt  a.  M.  durch  die  Herren 
M.  A.  v.  Rothschild  &  Söhne,  in  Hamburg  durch  die 
Herren  Haller,  Sohle  &  Comp.,  in  Cassel  durch  die 
Hauptcasse  der  Hessischen  Nordbahn,  in  Elberfeld 
durch  die  Herren  v.  d.  Heydt,  Kersten  &  Söhne  und 
durch  unsere  Haupt-Casse 

erfolgen.  —  Werden  mehrere  Zins-Coupons  zusammen  zur  Ein¬ 
lösung  präsentirt,  so  sind  dieselben,  nach  Serien  und  Nummern  ge¬ 
ordnet,  mit  einem  Verzeichnisse  einzureichen. 

Elberfeld,  den  22.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direetion. 


Rhein-lYalie-Eiseiibahii. 

Zinsen-Zahlung. 

Die  am  1.  Juli  cur.  fälligen,  halbjährigen  Zinsen  der  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn  I.  und  II.  Emis¬ 
sion  können  von  gedachtem  Tage  ab  bis  zum  31.  Juli  cur.  Vor¬ 
mittags  in  den  Geschäftsstunden : 

1)  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellsehaft  zu  Berlin, 

2)  bei  dem  Schaaflhausen’schen  Bankvereine  in  Köln, 

3)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu 

Frankfurt  a/M. 

und  fortlaufend: 

4)  bei  sämmtlichen  Stationscassen  der  Rhein -Nahe -Eisen¬ 

bahn,  soweit  deren  Bestände  ausreichen, 
ingleichen 

5)  bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst  erhoben  werden. 

Die  Coupons  müssen  den  Zahlstellen  mit  numerisch  geor  d- 
neten,  nach  den  Emissionen  getrennten  und  von  den  Eigentü¬ 
mern  unterschriebenen  Verzeichnissen  übergeben  werden. 
Saarbrücken,  den  15.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direetion. 
v.  D  u  e  r  i  n  g. 


R.  k.  priv.  Tiirnau-Kralup-Pragcr  Eisenbahn. 

Die  mit  1.  Juli  1868  fälligen  Actien- Coupons  für  das  Ver¬ 
waltungsjahr  1867  werden  in  Gemässheit  des  Gener al-Versamm- 
lungs-Beschlusses  vom  13.  Juni  1868  vom  1.  Juli  ab,  mit  12  fl. 
O.  W.  in  Banknoten  pr.  Stück,  bei  nachbenannten  Cassen  einge¬ 
löst  werden : 


in  L  eipzig  bei  der  Allgem.  Deutschen  Creditanstalt, 
in  Wien  bei  der  Nieder österr.  Escomptegesellschaft, 
in  Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

„  do.  bei  der  Directions-Cassa  No.  1012/1  Quai. 

Ferner  werden  die  mit  1.  Juli  1868  fälligen  halbjährigen 
Silber-Zinsen- Coupons  der  Prioritäten  mit  Rthlr.  2.  15  S^r  oder 
fl.  3.  75  kr.  Ö.  W.  in  Silber  pr.  Stück  vom  1.  Juli  1868  ab  bei 
denselben  vorbezeichneten  Zablungsstellen,  so  wie  auch 

1)  in  Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank, 

2)  „  Berlin  bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft 

3)  „  Dresden  bei  Herrn  Michael  Kaskel, 

4)  „Wien  bei  der  Anglo-Oesterr.  Bank  eingelöst. 

Prag,  am  13.  Juni  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 

Warschau-Wiener  Eisenbahn. 

Die  von  der  X.  ordentlichen  Generalversammlung  mit  fünf 
Rubel  für  jede  Stammactie  der  Warschau -Wiener  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft  für  das  Betriebsjahr  1867  festgestellte  Dividende  ist  in 
dem  Zeitraum  vom  5.  bis  31.  Juli  er.,  abzüglich  der  bereits  er¬ 
hobenen  Abschlagsdividende  von  einem  Rubel  fünfzig  Kopeken 
per  Actie  bei  den  nachfolgenden  Zahlungsstätten  zu  erheben: 
in  Warschau  bei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft; 

„  Breslau  beim  Schlesischen  Bankverein; 

„  Amsterdam  bei  Herren  Lippmann,  Rosenthal  &  Co.; 

„  Berlin  bei  Hrn.  Feig  &  Pinkus; 

„  Frankfurt  a/M.  bei  Herren  J.  J  Weiller  Söhne* 

„  Krak  au  bei  Hrn.  Anton  Hoelzel; 

,,  Brüssel  bei  Hrn.  Brugmann  Sohn; 

„  St.  Petersburg  bei  Herren  Sterky  &  Sohn. 

Gleichzeitig  kommt  die  auf  die  Genussscheine  entfallende 
Dividende  per  Rubel  und  per  Stück  zur  Zahlung. 

Warschau,  den  28.  Juni  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 

Königliche  Osthakn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

a)  600  000  laufende  Fuss  gewalzte  Eisenbahn-Schienen, 

b)  4  153  Centner  oder  57  200  Stück  Seitenlaschen, 

c)  2  542  do.  ,,  460  000  Stück  Hakennägel  und 

d)  1  027  do.  „  116  000  Stück  Laschenschraubenbolzen 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Bahnschienen  resp.  Klein¬ 
eisenzeug“ 

versehen,  his  zu  dem, 

am  Dienstag,  den  21.  Juli  d.  J,  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln  so  wie  in  imserm  Central-Büreau  hie- 
selbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an  unsern 
Büreau -Vorsteher ,  Kanzlei -Rath  Lakomi  hierselbst  zu  rich¬ 
tende  Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  10.  Juni  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 


Königliche  Preussische  ©stbahu. 

Die  Lieferung  von 

a)  900  000  laufenden  Fuss  gewalzten  Eisenbahnschienen  ; 

b)  6  504  Centner  oder  90  000  Stück  gewalzten  schmiedeT 

eisernen  Seitenlaschen; 

c)  3  867  Centner  oder  700  000  Stück  Hakennägel; 

d)  1  593  Centner  oder  180  000  Stück  Laschenschrauben¬ 

bolzen; 
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e)  160  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen; 

f)  6  800  Stück  eichenen  Weichenschwellen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergehen  werden.  . 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei,  versiegelt  und  mit  der 

Aufschrift:  . 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Bahnschienen  resp.  Klem- 
eisenzeug  oder  Eisenbahnschwellen  für  die  Thorn-Insterburger 
und  Schneidemühl-Dirschauer  Eisenbahn“ 
versehen,  bis  zu  dem,  am 

Mittwoch,  den  22.  Juli  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserm  Central-Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen 
Berlin,  Breslau  und  Köln  sowie  in  unserm 
selbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  t 
Büreau- Vorsteher  Kanzlei-Rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende 
Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


auf  den  Börsen  zu 
Central-Büreau  hier¬ 
portofrei  ,  an  unsern 


auf  portofreie  Gesuche  von  der  Central-Betriebs-Materialien-Ver- 
waltung  hierselbst  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Hannover,  den  12.  Juni  1868. 

Königliche  Ober  -  Betriebs  -  Inspection. 

W  ex. 


Hannoversche  Staatseisenbaimen. 

Es  soll  die  Lieferung  von  100  Stück  4rädrigen  offenen 
Güterwagen  von  200  Centner  Tragfähigkeit  mit  Bremsen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift:  „Lie¬ 
ferung  von  Eisenbahnwagen“  zum  Submissionstermine  am 
Mittwoch  den  15.  Juli  er.  Vormittags  10  Uhr  an  den  König¬ 
lichen  Obermaschinenmeister  Schaffer  hierselbst  einzu¬ 
reichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem  Gentral- 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch ,  auf  portofreie  an 
unseren  Büreau-Vorsteher  Kanzleirath  Brösehier  zu  richtende 
Schreiben,  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Hannover,  den  19.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

1  e  J  ug  e. 


Königlich  Westfälische  Eisenhahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

1)  140  Satz  5“ige  Tiegelgussstahlachsen  mit  schmiedeeisernen 

Radsternen  und  Puddelstahlbandagen ; 

2)  16  Satz  5"ige  Tiegelgussstahlachsen  mit  schmiedeeisernen 

Radsternen  und  Gussstahlbandagen ; 

3)  12  Satz  41/2"ige  dergleichen; 

4)  96  Stück  Tragfedern  aus  Tiegelgussstahl  für  Personen¬ 

wagen  ; 

5)  240  Stück  dergl.  aus  Tiegelgussstahl  für  Güterwagen; 

6)  428  Stück  Spiralfedern  aus  Tiegelgussstahl  für  Buffer  und 

Zugapparate; 

7)  328  Stück  dergl.  aus  Tiegelgussstahl  für  Nothketten; 

8)  80  Stück  dergl.  aus  Tiegelgussstahl  für  Thürbuffer 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  meinem  Büreau 
einzusehen,  auch  können  dieselben  gegen  Erstattung  der  Copia- 
lien  mitgetheilt  werden. 

Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift 

„Submission  auf  Lieferung  von  Achsen,  Rädern  und  Federn 

für  Wagen“ 

bis  zu  dem  am  14.  Juli  cur.  Morgons  10  Uhr  in  meinem  Büreau 
anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  er¬ 
schienenen  Submittenten  werden  eröffnet  werden ,  an  mich  einzu¬ 
senden. 

Paderborn,  den  26.  Juni  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister 

W  elkner. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Im  Wege  der  öffentlichen  Submission  sollen  p.  p. 

86  000  Ctnr.  alte  ausrangirte  Eisenbahn-Schienen  und 
4  600  Ctnr.  altes  Schmiedeeisen,  Gusseisen  und  Stahl  (Laschen, 
Schrauben,  Nägel,  Schienenstühle  etc.), 
welche  auf  verschiedenen  Stationen  der  Hannoverschen  Staats¬ 
bahn  lagern,  verkauft  werden  und  ist  dazu  Termin  auf 
Montag,  den  6.  Juli  Morgens  10  Uhr 

im  Büreau  der  Ober-Betriebs-Inspection  angesetzt. 

Offerten  sind  bis  zum  genannten  Termine  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  alter  Materialien“ 

einzureichen  und  werden  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen 
Bieter  eröffnet  und  verlesen. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  auf  den  Stations-Büreaus  zu 
Hannover,  Harburg,  Lüneburg,  Bremen,  Geestemünde,  Göttingen, 
Cassel,  Minden  und  Osnabrück  ausgelegt,  auch  können  dieselben 


Hannoversche  Staatseisenbahuen. 

Es  soll  die  Lieferung  von  1894  Riegelschlössern,  jedoch 
ohne  Schlüssel  und  1889  Stück  Kugellaternen  für  bedeckte 
Güterwagen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden.  Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  von  Riegelschlössern  und  Kugel¬ 
laternen“ 

zum  Submissionstermine 

am  Sonnabend,  den  18.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 

an  den  Unterzeichneten  Ober-Maschinenmeister  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  dem  Büreau  des  Unter¬ 
zeichneten  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie  an 
mich  zu  richtende  Schreiben  unentgeldlich  mitgetheilt. 
Hannover,  den  27.  Juni  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister. 

K.  Schaffer. 


Badischer  Eisenbahnbau. 

Zur  Ausführung  neuer  Eisenbahnen  bedarf  die  diesseitige 
Verwaltung^ 

35  596  Zollcentner  Eisenschienen, 

5  800  Stück,  oder  333,5  Centner  Unterlagsplatten  für  Stoss- 
schwellen  von  Walzeisen, 

11  600  Stück  oder  1177  Centner  Laschen  von  Puddelstahl, 

23  400  Stück  oder  246  Centner  Laschenbolzen, 

117  800  Stück  oder  596  Centner  Kloben, 
beide  von  Schmiedeeisen,  welche  in  den  Monaten  Januar,  Februar 
und  März  1869  kostenfrei  zu  Mannheim  abgeliefert  wer¬ 
den  sollen. 

Die  Lieferung  dieser  Materialien  soll  im  Submissionsweg  ver¬ 
geben  werden. 

Diejenigen,  welche  geneigt  sind,  dieselben  im  Ganzen,  oder 
theilweise,  oder  einzelne  Gattungen  zu  liefern ,  werden  daher  ein¬ 
geladen,  ihre  Angebote  in  frankirten  und  mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Schienen  und  Befestigungs¬ 
materialien“ 

versehenen  und  verschlossenen  Schreiben  bis  zum 

Dienstag  den  21.  Juli  1868  Vormittags  10  Uhr 
bei  diesseitiger  Stelle  einzureichen,  sowie  der  hierauf  erfolgenden 
Eröffnung  anzuwobnen. 

Die  näheren  Bedingungen  und  Zeichnungen  werden  hierorts 
auf  Verlangen  zur  Kenntnissnahme  abgegeben. 

Carlsruhe,  24.  Juni  1868. 

Grossh.  Oberdirection  des  Wasser-  und  Strassenbaues. 

B  aer. 


Königlich  Schlesische  Gebirgsbahn. 

(Zweigbahn  Ruhbank-Landeshut-Landesgrenze.) 

Für  die  dritte  Meile  im  3.  und  4.  Loose  der  vorgenannten 
Zweigbahn  soll  die  Ausführung: 

1)  der  Erd-,  Fels-  und  Planirungsarbeiten,  veranschlagt  auf 
rund  47  390  und  6300  Tbaler, 

2)  von  2  und  4  Stück  kleineren  Bauwerken,  bestehend  in 
Durchlässen,  Brücken  und  Wegeunterführungen  und 
enthaltend  circa  195  und  79  Schachtruthen  Mauer¬ 
werk, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  Unternehmer  verdungen 
werden. 

Pläne,  Berechnungen  und  Submissionsbedingungen  sind  in 
unserm  Centralbüreau,  Demianiplatz  No.  55  an  den  Wochentagen 
von  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Von  den  Submissionsbedingungen 
können  auf  Erfordern  auch  Abdrücke  gegen  Erstattung  der 
Kosten  mitgetheilt  werden. 


Ueber  die  localen  Verhältnisse  wird  an  Ort  und  Stelle  unser 
Abtheilungs-Baumeister  Porsch  in  Landeshut  Auskunft  geben. 

Die  Offerten,  welche  für  jede  der  oben  genannten  Arbeiten 
und  für  jedes  Loos  getrennt,  zu  fassen  sind,  sind  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  für  Bauausführungen  zur  Schlesischen  Gebirgsbahn“ 
versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf  den  15.  Juli  1868 ,  Mittags 
12  Uhr  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst  anberaumten  Termine 
portofrei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anbe¬ 
raumten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  erscheinenden  Submittenten  erfolgen.  Später  ein¬ 
gehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  An¬ 
spruch  auf  Berücksichtigung. 

Unternehmungslustige  haben  durch  vor  dem  Termine  einzu¬ 
reichende  Atteste  ihre  Qualification  nachzuweisen. 

Görlitz,  den  30.  Juni  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Für  Fisenbalm  -  V erwaltungen. 

Ein  seit  12  Jahren  als  Oberbeamter  bei  Oesterr.  Eisenbahnen  definitiv  angestellter 
Ingenieur  aus  Sachsen,  der  seine  Berufstüchtigkeit  vom  Schraubstock  angefangen,  in 
allen  technischen  Branchen  des  Eisenbahndienstes  erworben,  wünscht  (nur  um  wiederholter 
Preterition  ausweichen  zu  können)  zukünftig  ein  anderweites  Engagement  abzuschliessen. 
Der  Gesuchsteller  vermag  im  executiven  Betriebsdienst  oder  bei  Bahnerhaltung  und 
Werkstättenbetrieb,  nicht  minder  als  in  den  verschiedenen  Verwaltungsbranchen  insbe¬ 
sondere  aber  im  Conceptsfach,  in  Verfassung  der  Geschäftsberichte  oder  in  Anlegung 
und  Führung  der  Eisenbahn-Statistik,  jedweder  Anforderung  zu  entsprechen,  auch  stehen 
demselben  ausser  den  eigenen  Arbeiten  vorzügliche  Zeugnisse  empfehlend  zur  Seite.  — 
Die  Redaction  dieses  Blattes  hat  die  Güte  eventuelle  Anfragen  entgegenzunehmen. 


Germania, 

Allemania, 

Holsatia, 


Hamburg  -  Americaiiischc  Facketfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 
Directe  Po  st-D  ampf Schifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Jewyork 

Soutliamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Mittwoch, 

do. 

do. 


8.  Juli  1  ® 
15.  Juli  lg 
22.  Juli  Ja 


29.  Juli 


5.  August 


Cimbria,  Mittwoch, 

Saxonia,  do. 

Westphalia  (im  Bau). 

_  _?*“  Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO, Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50.  Fracht  £  3.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ordinäre 

Güter  nach  Uebereinkunft. 

Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  1-  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg’  und  Hew-Orleans, 
auf  der  Ausreise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 


Saxonia, 

Bavaria, 

Teutonia, 


Donnerstag, 
Sonntag, 
Dieustag, 


1.  October, 

1.  November, 
1.  December, 


Saxonia, 

Bavaria, 

Teutonia, 


Donnerstag, 
Montag, 
Montag, 


31.  December, 

1.  Februar  1869, 
1.  März. 


Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  300,  2.  Cajüte  PI.  Crt.-Thlr!  150,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Pracht  £  2.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  August  Bolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 

Die  Dampf- Tr assmühle  von 

Jacob  Ifleurlii, 

Eigenthümer  von  Tufs teingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tufstein 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Ccmcnt, 

nimmtim  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlich 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  desnöthigen  Kalkzusatzes  nur  1/4  des  Preises  dies 


en 
dieser 


Maschinen  -  Putz  -  Materialien. 

Manilla  -  Putz  -  Werg  k  Ctr.  5  Rthlr., 
ergiebiger,  klarer,  und  billiger  als  Putzwolle, 
als  ein  vorzüglich  neues  Putzmaterial  für  grös- 
sereMaschinen  undMaschinentheile  empfohlen 
wird.  Weisseu.  bunte  Putzwolle  billigst 
empfiehlt  H.  Bruck’ s  Fabrik 

in  Franken  stein  i/Sehles. 

Muster  gratis. 


Der  Berggeist 

Zeitung  für  Berg-,  Hüttenwesen  und  Industrie. 

(XIII.  Jahrgang.) 

Unaufhaltsam  schreitet  das  vaterländische 
Berg-  und  Hüttenwesen  in  seinem  Entwicke¬ 
lungsgange  vorwärts  und  immer  mehr  tritt  die 
ausserordentliche  Bedeutung  dieser  vielfach 
unterschätzten  Zweige  des  grossen  wirthschaft- 
lichen  Ganzen  hervor.  Im  Hinblick  auf  einen 
derartigen  erfreulichen  Aufschwung  wird  un¬ 
sere,  den  Fachleuten  wohlbekannte  Zeitung 
sich  mit  gesteigertem  Eifer  bemühen,  die  In¬ 
teressen  des  Berg-  und  Hüttenwesens  nach 
allen  Richtungen  hin  —  in  technischer, 
bergrechtlicher,  commercieller,  wie 
überhaupt  allgemein  volks  wirthschaft- 
licher  Beziehung  —  auf  das  umfassendste  zu 
vertreten.  Insbesondere  wird  das  Blatt  durch 
Zugabe  von  Beilagen  in  vermehrter  Menge 
den  Anforderungen  der  Zeit  gerecht  zu  werden 
suchen. 

Abonnements  auf  den  „Berggeist“  werden 
zum  Preise  von  1  Thlr.  15  Sgr.  vierteljährlich 
von  allen  Kgl.  Postämtern  oder  auch  von  den 
Buchhandlungen  entgegengenommen. 

Anzeigen,  für  welche  sich  das  Blatt  bei 
der  grossen  und  anhaltend  steigenden  Ver¬ 
breitung  (die  Zahl  der  über  alle  Bergwerks¬ 
und  Hütten-Districte  Deutschlands,  so  wie  über 
England,  Belgien,  Frankreich  und  das  weitere 
Ausland,  wie  Italien ,  Spanien,  Portugal,  Russ¬ 
land,  Nord-  und  Süd -America  ausgebreiteten 
Empfangsorte  hat  im  II.  Quartal  1868  Dreihun¬ 
dert  bedeutend  überschritten)  vorzugsweise 
empfiehlt,  werden  mit  l1/«  Sgr.  die  dreigespal¬ 
tene  Petitzeile  oder  deren  Raum  berechnet. 

Köln,  Ende  Juni  1868. 

Die  Expedition  des  Berggeist. 
Wilh.  Hassel. 
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Norddeutscher  Lloyd. 

ftcQclmälnne  ^ojftainpffdjtflffßljrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

§)OUtliamptOH  anlaufend. 


Von  Bremen: 
D.  Weser  11.  Juii. 

D.  Hermann  18.  Juli. 

D.  Union  25.  Juli. 


Von  Newyork: 


Von  Bremen:  Von  Newyork: 


6.  August. 
13.  August. 
20.  August. 


D.  Newyork  1.  August.  27.  August. 
D.  Deutschland  8.  August.  3.  September. 
D.  Hansa  15.  August.  10.  September. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 


Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  105  Thlr.,  zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischendeck  vom  15.  August  an  55  Thlr.  Courant. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 


BREMEN  Und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 

D.  Baltimore  1.  Juli.  1.  August.  D.  Baltimore  1.  September.  1.  October. 

D.  Berlin  1.  August  1.  September.  D.  Berlin  1.  October.  1.  November, 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 


Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischen¬ 
deck  vom  1.  September  an  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

BremenSClh868Senten’  ptrCftlBB  ÖfS 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


In  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erscheint  und  ist  durch  alle  Buchhandlungen 
und  Postanstalten  des  In-  und  Auslandes  zu  beziehen  •. 


Organ 

für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 


in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

Edmund  Hensinger  von  Waldegg. 

Drciundzwanzig«ter  Jahrgang.  Preis  des  Jahrgangs  6  Thaler. 

Unsere  Zeitschrift  ist  vom  Jahrg.  1864  an  das  technische  Organ  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  und  erscheint  in  Quartformat  in  6 Lieferungen  von  5 — 6  Druck¬ 
bogen  Stärke,  nebst  Zeichnungen  in  Lithographie  und  Holzschnitt,  auf  deren  Ausführung 

besondere  Sorgfalt  verwendet  wird. 

Probehefte  sind  durch  jede  Buchhandlung  zu  beziehen. 

Neue  Folge.  V.  Band.  1868.  Inhalt  des  IV.  Heftes : 

Original- Aufsätze :  Absperrvorrichtungen  an  den  Niveaukreuzungen  frequenter  Strassen  mit  fre¬ 
quenten  Eisenbahnen.  Von  M.  M.  von  Weber.  —  Bericht  über  die  Anwendung  der  Strahlenpumpen 
auf  der  Wilhelmsbahn.  VonBasson.  —  Verbesserungen  an  den  Expansionssteuerungen  mit  einem 
Schieber.  Von  W.  V  o  1  km  ar. —  Winn’s  Universal-Schraubenschlüssel.  Von  Kl  äsen. —  Entlastete 
Regulatoren  für  Locomotiven.  Nach  Mittheilungen  von  dem  techn.  Eisenbahn-Büreau  des  Preuss.  Mi¬ 
nisteriums  für  Handel,  Gewerbe  etc.  —  Clapet’s  entlasteter  Regulator,  angewandt  bei  einer  Loco- 
motive  der  Berlin-Hamburger  Bahn.  Von  G.  Gruson.  —  Die  neue  Laschenverbindung  ohne  Schrau¬ 
be  bei  dem  Oberbau  der  Kaiserin  Elisabeth-Eisenbahn.  Vom  Herausgeber.  — —  Beschreibung  der  ganz 
eisernen  Güterwagen  der  Oberschles.  Eisenbahn.  Von  Sam  mann.  —  Notizen  über  Krahne  und  Um¬ 
ladevorrichtungen  auf  der  Pariser  Ausstellung.  Vom  Herausgeber.  —  Die  Kronprinz  Rudolf-Bahn  in 
Oesterreich.  Von  O.  v.  Lazarini. 

Bericht  über  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Bahnoberbau:  Die  Schienenfabrication  auf  der 
Pariser  Ausstellung.  —  Die  Schienenbiegmaschine  von  Millet&Roge.  —  Die  Anwendung  des  Stein¬ 
würfel-Oberbaues  und  der  ganz  eisernen  Oberbaue  auf  den  Bahnen  des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins. 

B  a h nh o fs -Anlagen  un d  Einrichtungen.  Anordnung  der  Geleise  im  Pariser  Nordbahn- 
Einrichtung  des  Bahnhofs  zu  La  Rapee.  —  Gleichzeitige  Bewegung  mehrerer  Weichen  im 
Bahnhof  Stuttgart. 

Maschinen  -  und  Wagenwesen.  Die  Dampfpumpe  von  Brown  &  Wilson.  —  Locomotiv- 
Kolben  mit  Liederung  von  D u nb ar.  —  Die  Locomotiven  der  Queensland-Eisenbahnen.  — Beitrag 
zur  Geschichte  des  Deutschen  Locomotivbaues,  nebst  einem  Anhänge,  den  gegenwärtigen  Zustand  der 
vorzüglichsten  Locomotlvbau-Anstalten  Deutschlands  betreffend.  Von  R  ühlmann.  —  Antifrictions- 
und  Oelschmiere.  Von  E.  B  eu  th e r. 

Signalwesen.  Zugsignale  auf  der  Pariser  Ausstellung.  —  Kennard’s  Vorrichtung  zum  Pest¬ 
stellen  von  Weichen  und  Signalapparaten. 

Allgemeinesund  Betrieb.  Stroudley’s  Rampenschienen  für  entgleiste  Eisenbahnfahr¬ 
zeuge.  —  Maschine  zum  Bohren  der  Steinwürfel  zu  Schienenunterlagen  von  Decker  &  Comp.  — 
Zeigerwaage  für  Passagiergepäck  von  A.  C.  Herrmann. 


Die  Fabrik  von  William  Eales  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruehsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens,  gssaa  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  uxamm 


Vulcan-Oel 

aus  den  Quellen  der 

Volcanic-  Oil- Company 

in  West -Virginia,  Nordamerica 

empfehle  ich  in  4  Sorten  leicht,  mittel,  dicker 
und  sehr  dick,  als  vorzügliches  Schmiermate¬ 
rial  für  alle  Alten  von  Maschinen,  Wellen, 
Eisenbahnachsen  etc.  etc.  zum  Preise  von  12l/2 
Thlr.  Pr.  Crt.  Bei  Entnahme  von  Originalfäs¬ 
sern  von  circa  280  Pfd.  Netto  wird  keine  Fastage 
berechnet. 

Um  Irrthümern  zu  begegnen,  mache  ich 
darauf  aufmerksam ,  dass  Pabricanten  in  Düs¬ 
seldorf,  Bremen,  Wien  etc.  dieses  American. 
Vulcanöl  der  äusseren  Erscheinung  nach  sehr 
ähnlich  nachgeahmt  haben.  Jedes  aus  meinem 
Depot  stammende  Fass  trägt  eine  mit  der  Firma 
versehene  Vignette. 

Moreau  Vallette,  Königl.  Hof-Spediteur. 

Als  General-Bevollmächtigter  der  Volea- 
nic  Oil  &  Coal  Company  in  West- Virginia, 
Nordameriea,  erkläre  ich  hierdurch  zur  War¬ 
nung  vor  Täuschungen,  dass  das  allein  von 
mir  in  Europa  eingeführte,  zuerst  in  der  vor¬ 
jährigen  Exposition  universelle  in  Paris  bekannt 
gewordene  Americ.  ächte  Vulcanöl  in  Preus- 
sen  nur  durch  die  Herren  Moreau  Vallette  in 
Berlin,  C.  Hesseler  &  Sohn  in  Greifswald, 
C.  Kayser  in  Breslau,  Ernst  Schmidt  in  Es¬ 
sen  und  Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a/M.  zu 
beziehen  ist.  Mein  vom  Norddeutschen  Consu- 
lat  in  Philadelphia  beglaubigtes  Vollmachts- 
C'er ti  fi ca t  zum  alleinigen  Import  des  Vulcan- 
öls  nach  Europa  sowie  andere  Verträge  mit  der 
Compagnie  habe  ich  bei  Herrn  Moreau  Va¬ 
lette  in  Berlin  zur  Einsicht  deponirt. 

II.  G.  Möliring, 

General -Bevollmächtigter  der  Volcanic  Oil  & 
Coal  Company  in  West-Virginia,  Nordamerica. 

Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 

Der  berühmte  Bruch  -  Balsam,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medicinischen  Autoritäten 
erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen  tausend 
Fällen  glückliche  Curen  hervorbrachte,  kann 
jederzeit  direct  brieflich  vom  Unterzeichneten 
die  Schachtel  a  2  Thli\  gegen  Einsendung  des 
Betrages,  da  die  Postnachnahme  nicht  stattfin¬ 
den  kann,  bezogen  werden.  Für  einen  nicht 
so  alten  Bruch  ist  eine  Schachtel  hinreichend. 
J.J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais,  bei  St.  Gallen  (Schweiz). 

Von  den  vielen  1000  Zeugnissen  folgt  hier 
eines  aus  neuester  Zeit. 

Dem  Herrn  J.  J.  Kr.  Eisenhut  in  Gais  bei 
St.  Gallen  bezeuge  ich  hierdurch,  dass  ich  den 
von  ihm  bereiteten  Bruchbalsam  in  mehreren 
Fällen  angewendet  und  stets  günstige  Erfolge 
nach  dessen  Gebrauch  selbst  bei  ältern  Perso¬ 
nen  und  veralteten  Leiden  zu  beobachten  Ge¬ 
legenheit  gehabt  habe. 

Insbesondere  aber  empfiehlt  sich  der  ge¬ 
dachte  Bruchbalsam  bei  Kindern,  wo  ich  in 
einigen  Fällen  in  kurzer  Zeit  Heilung  von 
Leistenbrüchen  gesehen  habe. 

Alt-Berun,  den  1.  Juni  1868. 

ßeg.-Bez.  Oppeln.  Dr.  Stark, 

_  „  Königl.  Stabs-Arzt, 

(L.  b.)  Medie., Chirurgu. Geburtshelfer. 

Eis enbahn  -  W aggon  -  Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Hingen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch -Pläne 


empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Sclilocliauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg.-Str.  54. 


in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original  -  Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  grösseren  Aufträgen  Rabatt. 

Annonccnbüreau  von  Fugen  Fort  in  Leipzig. 


Hierzu  eine  Beilage  der  Schieferbau-Aetiengesellsehaft  Nuttlar  betreffend:  Pissoir anlagen,  Wasch-  u.  Bade-Anstalten. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  .  .  .  T  • 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.Wilh.  Koch.  (Redact.ionslocal :  DÖrrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hmrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  evrient  in  Leipzig. 
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Alt AnfttTEHociidrnz  Verlag  derJ.B.  Metzler’sdien  Buchhandlung  in  Sl ullgarl 


1868. 


N°-  28. 

Eraolieixit 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung:  u.  jedes  P  ostamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (£.  ^tnricfjs'fdje  BncijfjaitMnng 
in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officlelle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 

Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  10.  Juli  1868.  (Schluss  der  Nummer:  9.  Juli  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbabnen  und  Stationen. —  Skizze  der  Württembergisehen  Eisen¬ 
bahnen.  (Fortsetzung.)  —  Chicago  als  Eisenbahn- Centrum.  —  Mittheilungen  über  Eisenbahnen.  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt.  Vereins¬ 
gebiet.  Eisenbahn-Gesetzgebung  und  S  t  aa  t  st  e  rt  r  äge :  Osnabrück  -Bremen  -Hamburg,  Concessions-Urkunde.  Gera-Eichicht,  Staatsvertrag  etc. 
Sachsen,  Gesetz,  die  Ausgabe  neuer  4procentiger  Staatsschulden-Cassensebeine  betr.  Oesterr.  Nordwestbahn.  Gesetz,  enthaltend  die  Concessionsbedingungen. 

_ Projecte:  Preussische  Eisenbahnprojecte.  Ungarische  Pferdebabn-Projecte.  —  B a u:  Sehneidemühl-Dirschau,  Bau  begonnen.  Magdeburg-Halb erstädter 

Eisenbahn,  Arbeiten  auf  der  Strecke  Salzwedel-Stendal  in  Angriff  genommen.  Schweinfurt-Kissingen,  Baulinie  der  Oerienbach-Ivissinger  Zweigbahn  festge¬ 
stellt.  Oesterr.  Südbahn,  Villach-Franzensfeste,  politische  Begebung.  Alföld-Bahn,  Subscription  auf  Actien.  —  B  etr  ieb :  Berlin- Göriitzer,  Köln-Mindener, 
Warschau- Wiener  und  Warsehau-Bromberger  Generalversammlungsbeschlüsse.  Wiener  Tramway-Gesellschaft ,  Eröffnung  der  Strecke  Schottenring-Prater¬ 
stern  etc.  Oesterr.  Staatsbabn ,  Haltepunct  Praskowitz  eröffnet.  Oesterr.  Südbahn,  Station  Rubbia  für  Güterverkehr  eröffnet.  Niederschlesisch-Märkische 
Bahn,  Retourbillets.  Oesterreich,  directer  Personen-  und  Güterverkehr  mit  Norddeutsebland.  Württemb.  Enzthalbabn,  directe  Abfertigung  von  Personen 
und  Reisegepäck  nach  Badischen  Stationen.  —  Tarifwesen. —  Marktbericht.  — E  i  s  e  n  b  a  b  nk  al  e  n  d  e  r.  —  B  r  i  ef  k  as  t  e  n.  —  0  f  fici  ei  ler  An  z  e  ig  er. 
P  ri  v a t- Anz  e i  gen.  —  Coursblatt. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröfihete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

Herein  JOeutödjjer  €i0eniml)n-Hern)rtltuit6en. 

Nach  der  Mittheilung  der  Herzoglich  Braunschweig  -  Lüneburgischen  General-Direction  der  Eisenbahnen  wird  die  3,!  Preuss. 
Meilen  lange  Bahnstrecke  Börssum- Jerxheim  mit  der  Zwischen- Station  Mattierzoll  am  1.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter¬ 
verkehr  eröffnet  werden.  — •  Mattierzoll  ist  1,9  Preuss.  Meilen  von  Börssum  und  1,2  Preuss.  Meilen  von  Jerxheim  entfernt. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntnis 

setzen.  —  Berlin,  den  30.  Juni  1868.  Die  gcsclläftsfölirendc  Directioil 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Inserate 
werden  ä  P/a  Xgr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Skizze  der  Württembergisehen  Eisenbahnen. 

Von  Baurath  Sonne  in  Stuttgart. 

(Fortsetzung  aus  Nr.  27.) 

II.  H eilbr onn- Hall- Crailsheim. 

Hauptrichtung  von  West  nach  Ost. 

In  Verbindung  mit  der  ausgeführten  Strecke  Heilbronn- Jaxt- 
feld,  mit  der  Badischerseits  im  Bau  begriffenen  Bahn  Jaxtfeld- 
Meckesheim  und  mit  der  nach  dem  neuesten  Bayerischen  Gesetz¬ 
entwurf  in  Aussicht  gestellten  Strecke  Crailsheim- Ansbach-Nürn¬ 
berg  ist  die  Bahn  Heilbronn  -  Crailsheim  bestimmt ,  die  kürzeste 
Verbindung  zwischen  Mannheim  (der  Pfalz)  nach  Nürnberg  (und 
weiter  nach  Prag  und  Breslau)  zu  vermitteln. 

Ueber  die  strategische  Bedeutung  der  fraglichen  Bahn  ent¬ 
hält  die  Allg.  Zeitung  (1867  p.  3419)  folgende  Bemerkung:  „Die 
Linie  Nürnberg-Crailsheim  gebrauchen  wir  (die  Bayern) ,  um  die 
Fränkischen  Kreise,  die  für  Bayern  stets  eine  der  ergiebigeren 
Zufuhrquellen  an  Truppen  und  sonstigen  Kriegsbedürfnissen  blei¬ 
ben  werden,  über  Heilbronn  und  Mühlacker  mit  den  Pfälzischen 
Bahnen  und  Rastatt,  sowie  mit  den  Parallelbahnen  hinter  dem 
Schwarzwalde  in  Verbindung  zu  bringen.“ 

Die  Bahn  hat  zwischen  Heilbronn  und  Weinsberg  einen  be¬ 
sonders  schwierigen  Tunnel  (vgl.  E.-V.-Z.  1862  p.  639).  Man  be¬ 
absichtigte  Anfangs,  um  den  Tunnelbau  zu  vermeiden ,  eine  Ein¬ 
mündung  bei  Neckarsulm  (etwa  1  Ml.  nördlich  von  Heilbronn)  in 
die  Bahn  Heilbronn -Jaxtfeld,  ging  aber  hiervon  ab,  theils  in 
Rücksicht  auf  die  Verkehrsverhältnisse  des  Weinsbergqr  Thals, 


Länge 


7,2  Ml. 


theils  zur  Vermeidung  einer  TrennuDgsstation  bei  einem  ver¬ 
gleichsweise  unbedeutenden  Orte.  Ueber  eine  Betriebsstörung 
vgl.  E.-V.-Z.  1863  p.  80. 

Strecken 

„  ...  zur  Ausführung  bestimmt  1858, 

TTall  (  AnSriff  1859> 

1  Eröffnung  August  1862  . 

2)  Hall-Crails-1  zur  Ausführung  bestimmt  1865, 

heim  J  Eröffnung  December  1867  .  •  •  4>6  ,, 

'  Sa.  Länge  Heilbronn-Crailsheim  1 1 ,8  Ml. 

Die  Bahn  ist  eingeleisig  mit  Grunderwerb  für  2  Geleise  her¬ 
gestellt,  auch  sind  Tunnel  und  andere  hauptsächliche  Bauobjecte 
zweispurig  angelegt. 

Bedeutendere  Stationen. 

We  in s b  e r  g  (2500  E.).  Oberamtsstadt.  Vorzüglicher  Weinbau,  bedeu¬ 
tender  Obstbau;  Keuperwerkstein-  und  Gypsbrüche.  Im  Oberamt:  Holz- 
und  Schjndelhandel. 

O  ehringen  (3400  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  ergiebiger  Landwirt¬ 
schaft  ziemlich  viel  Kleingewerbe  (Fabrication  von  eisernen  Fensterbeschlä¬ 
gen,  Essigfabrik,  namhafte  Bierbrauerei,  Drainröhreufabrik).  btark  besuchte 
Scbafmärkte. 

Hall,  „die  alte  Salzstadt“,  (6800  E.).  Oberamtsstadt.  Bedeutende 
Viehmärkte,  Baumwollspinnerei,  Stärkefabrik,  hauptsächlich  aber  Salzsie¬ 
derei.  3  Stunden  von  Hall  die  berühmte  Steinsalzgrube  Wilhelmsglück  mit 
sehr  reinem  Salze.  1861/62  120  000  Ctr.  allein  an  gemahlenem  Steinsalz 
gefördert. 

Crailsb  eim  (2800  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  guter  Landwirtschaft 
(starker  Hopfenbau)  viel  Gewerbe  (besonders  Gerberei,  eine  bedeutende 
Glanzlederfabrik,  Strumpfstrickerei  und  Baumwollweberei).  Lebhafte  Märkte 
in  Victualien,  Rindvieh,  Schafen  und  Schweinen.  Handel  mit  Schnittwaaren, 
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namhafte  Bierbrauereien.  Im  Oberamt  ergiebige  Muschelkalk-,  Werkstein- 
nnd  Gypsbrüche. 

TTT.  Heidenheim-Aalen-Crailsheim- Mergentheim. 

Hauptrichtung  von  Nord  nach  Süd. 

Die  Anschlüsse  dieser  Bahn  in  nördlicher  Richtung  sind  be¬ 
reits  gesichert.  Von  Mergentheim  nach  Lauda  (Station  zwischen 
Heidelberg  und  Würzburg)  wird  Badischerseits  gebaut.  Hier¬ 
durch  wird  Verbindung  mit  Würzburg  einerseits  und  (durch  die 
Tauberthalbahn)  mit  Wertheim  andererseits  erreicht.  Weitere 
Fortsetzung  nach  dem  Norden  steht  durch  die  von  Bayern  in 
Aussicht  gestellte  Strecke  Gemünden- Schlüchtern  bevor. 

Nicht  ebenso  günstig  steht  es  mit  den  Anschlüssen  in  süd¬ 
licher  Richtung.  Gelegentlich  der  Verbindung  der  Württember- 
gischen  Bahnen  mit  den  Bayerischen  bei  Nördlingen  wurde  von 
Bayern  (s.  Eb.-Z.  1861  p.81)  durchgesetzt,  dass  Württemberg  auf 
eine  südliche  Fortsetzung  der  Bahn  Aalen-Heidenheim  für  längere 
Jahre  verzichtete. 

„Die  Kgl.  Württemb.  Regierung  verpflichtet  sich  innerhalb 
eines  Zeitraums  von  12  Jahren,  vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Cannstatt-Nördlinger  Eisenbahn  an  (also  bis  October  1875)  keine 
Schienenverbindung  zwischen  dieser  Bahnlinie  und  der  Cann¬ 
statt  -Ulmer  Bahn  herzustellen  oder  herstellen  zu  lassen,  durch 
welche  die  Württembergische  Bahnlinie  von  Nördlingen  bis  Fried¬ 
richshafen  kürzer  würde  als  die  Bayerische  Bahnlinie  von  Nörd¬ 
lingen  bis  Lindau.“ 

Diese  Bestimmung  verliert  zwar  ihre  practische  Schärfe  da¬ 
durch,  dass  der  mindestens  ebenso  dringende  Bau  von  Eisenbah¬ 
nen  auf  anderen  Puncten  des  Landes  die  Thätigkeit  der  Würt- 
tembergischen  Regierung  während  der  fraglichen  zwölf  Jahre 
vollauf  beschäftigen  wird,  trotzdem  gehört  sie  aber  zu  denjeni¬ 
gen,  welche  in  der  Geschichte  der  Deutschen  Bahnen  stets  mit 
einem  Trauerrande  umgeben  sein  werden. 

Man  kann  sich  der  Hoffnung  nicht  verschliessen,  dass  Bayern 
noch  vor  Ablauf  des  fraglichen  Termins  den  Weiterbau  der  Bahn 
von  Heidenheim  nachUlm  (über  Richtungen  derselben  vgl.E.-V ,-Z. 
1863  p.  21)  gestatten  werde,  denn  mit  dem  Anschluss  an  die 
Württembergische  Südbahn  Ulm  -  Friedrichshafen  sind  die  fragli¬ 
chen  Bahnstrecken  nicht  allein  als  Hauptverkehrsstrassen,  son¬ 
dern  auch  für  die  Vertheidigung  Deutschlands  von  hervorragen¬ 
der  Bedeutung. 

Die  vollendete  Bahn  Ulm  -  Mergentheim  setzt  im  Osten  des 
Königreichs  Württemberg  in  beinahe  gerade  Verbindung5  den 
wichtigen  Eisenbahnknotenpunct  Würzburg  mit  dem  Bodensee 
(der  Ostschweiz)  oder  weiter  die  untere  Elbe  und  die  Weser  mit 
den  Alpen,  kann  also  den  Handel  Bremens  und  Hamburgs  an  die 
Alpen  fesseln.  (E.-V.-Z.  1865  p.  331.) 

Ueber  die  strategische  Bedeutung  der  ganzen  Bahnlinie 
spricht  ein  Aufsatz  in  der  Allg.  Zeitung  (1867  p.  5418)  folgender- 
maassen  sich  aus: 

„Sie  stellt  hinter  den  Defileen  des  Orber  Reisigs  und  Spes¬ 
sarts  die  nächste  Verbindung  mit  Norddeutschland  (Preussen) 
her,  erleichtert,  trotzdem,  dass  sie  auf  dem  linken  Tauber -Ufer 
läuft,  die  Vertheidigung  dieses  im  Jahre  1866  so  schnell  verlas¬ 
senen  Abschnitts,  verbindet  Würzburg  auf  dem  kürzesten  Wege 
mit  Ulm  und  wird  mit  einer  rechts-  oder  sogar  linksmainischen 
Zweigbahn  Wertheim- Miltenberg -Aschaffenburg  nicht  nur  eine 
allen  ungünstigen  Eventualitäten  entrückte  Verbindung  zwischen 
den  beiden  Armee -Lagern  Mainz  und  Ulm  hersteilen,  sondern 
auch  die  nach  dem  Verlassen  des  Rheins  oder  der  Störung  seines 
Verkehrs  nächste  Verbindungslinie  Emden-Münster -Hamm- Gies¬ 
sen -Frankfurt  bis  an  den  Fuss  der  Alpen  verlängern.“ 

5  Allerdings  erfährt,  wie  dem  Verfasser  von  anderer  Seite  bemerk- 
lich  gemacht  ist,  die  fast  gerade  Richtung  Friedrichshafen- Ulm -Würz¬ 
burg  bei  jetziger  Lage  der  Bahnen  eine  merkliche  Ablenkung  von  Wei- 
kersheim  an.  Von  diesem  unfern  Mergentheim  belegenen  Orte  wendet  sich 
die  Bahn  erst  westlich  nach  Mergentheim  und  dann  nordwestlich  nach  Lauda. 
Diese  Verhältnisse  dürften  eine  directe  Verbindung  Weikersheim -Bernsfel- 

den-Würzburg  demnächst  erforderlich  machen  und  würde  dann  die  Strecke 
Weikersheim -Mergentheim -Lauda  nur  noch  der  Verbindung  mit  Wertheim 
dienen. 


Strecken  Länge 

1)  Aalen-Heidenheim|  Ausführung  beschlossen  1861, 

(Brenzbahn)  /  Eröffnung  September  1864  .  .  3,0  Ml. 

2)  Aalen  -  Goldshöfe ,  gemeinschaftlich  mit  der  Bahn 

Cannstatt-Nördlingen . l,o  »> 

3)  Goldshöfe-Crailsheimj  Ausführung  beschlossen  1865, 

(Obere  Jaxtbahn)  /  Eröffnung  November  1866  .  4,!  „ 

4)  Crailsheim-  |  Ausführung  beschlossen  1865, 

Mergentheim  j  Eröffnung  steht  pro  1869  in  Aussicht  7,9  „ 

Sa.  Länge  Heidenheim-Mergentheim  16, 0  Ml. 
Anzahl  der  Geleise.  No.-JL  ist  zweispurig  angelegt,  einspurig 
ausgeführt,  No.  2  hat  Doppelgeleis,  No.  4  einspurig,  jedoch  die 
Strecke  Crailsheim -Satteldorf,  der  Tunnel  bei  Niederstetten  und 
die  Fundation  der  grösseren  Brücken  auf  zweispurige  Anlage 
berechnet. 

Bedeutendere  Stationen. 

j  Heidenheim,  „eine  der  ersten,  rührigsten  und  aufstrebendsten  Fa¬ 

brikstädte“  (3800  E.).  Oberamtsstadt.  Bedeutender  Fabrikbetrieb,  mecha¬ 
nische  Baumwollweberei,  Kattunfabrik,  Weberei- und  Leinwandhandlung, 
Baumwollspinnerei,  Tuchfabrik  u.  s.  w.  Chemische  und  Naturbleichen,  viel 
Kleingewerbe,  besonders  Hafner  (Töpfer),  feuerfeste  Ziegel.  Im  Oberamt: 
Bohnerze,  Torf,  Töpfererde. 

Schnaith  e  im  (2400  E.).  Pfarrdorf.  Hafnerindustrie,  Steinbrüche. 
Königsbronn  (1300  E.).  Hohofen  ,  Hammer-  und  Walzwerk.  Da¬ 
selbst  von  der  Station  zum  Hohofen  eine  0,osMl.  lange  Industriebahn  (E.-V.-Z. 
1867  p.  321). 

Oberkochen  (1200  E.).  Holzhandel,  Töpferei. 

Un  t  er k o ch en  (1600  E.).  Pfarrdorf.  Viele  Industrie,  Drahtzug,  Pa¬ 
pierfabrik,  Pulvermühle,  Hammerwerk. 

Aalen  siehe  oben  sub  I.  d. 

El  Iwangen  (3600  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  Betrieb  der  Landwirt¬ 
schaft  (Hopfen)  ziemlich  viel  Kleingewerbe  (Baumwolle-  und  Leinenfabriea- 
tion,  Bierbrauerei,  Gerberei,  Messerwaarenfabrik  u.  s.  w  ).  Bedeutende  Vieh¬ 
märkte.  Im  Oberamt:  Schaf-  und  Gänsezucht,  Holz. 

Crailsheim  siehe  oben  sub  II. 

Blaufelden  (1200  E.).  Baumwolle-  und  Leineweberei,  bedeutender 
Schweinemarkt.  Im  Oberamt  Gerabronn,  dessen  Verkehrsquellen:  Ausge¬ 
dehnter  Feldbau,  Flachs ,  Rindviehzucht,  Pferde-,  Schaf-  und  Schweinezucht. 
Holz  (Absatz  ins  Badische). 

Niederstetten  (1700  E.).  Feld-,  Obst- und  Weinbau. 
Mergentheim  (3000  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  guter  Landwirt¬ 
schaft  und  vortrefflichem  Weinbau  (Tauberweine)  wird  vieles  Gewerbe  be¬ 
trieben  (namentlich  Gerberei,  Bierbrauerei,  mechan.  Werkstätte,  Messer¬ 
schmiede,  Fabrication  von  Orgeln).  In  geringer  Entfernung  Carlsbad  (Bit¬ 
tersalzquellen)  fleissig  besucht.  Im  Oberamt  auch  Hopfenbau,  Obstbau  und 
Viehzucht. 


IV.  Heilbronn-Jaxtfeld-Osterburken. 

Hauptricbtungen :  Süd -Nord  und  Südwest -Nordost. 

Ursprünglich  war  die  Verbindung  Heilbronn-Neckar elz  (Sta¬ 
tion  zwischen  Heidelberg  und  Würzburg)  projectirt  (E.-V.-Z.  1863 
p.  37).  Diese  Linie  wurde  indess,  soweit  sie  die  Strecke  Jaxt- 
feld-Neckarelz  betraf,  auf  Veranlassung  der  Badischen  Regierung 
wieder  verlassen,  um  die  Gefahr  einer  Mümlings-Bahn  (in  Hessen- 
Darmstädtischem  Gebiet)  abzuwenden.  „Eine  solche  würde  von 
Mainz  wie  von  Frankfurt  aus  nicht  nur  mit  Heilbronn  die  kür¬ 
zeste  Verbindung  herstellen,  sondern  weit  nach  Süden  hin  bis 
zum  Bodensee  eine  sehr  schwer  zu  bestehende  Concurrenz  für  die 
sämmtlichen  Badischen  Hauptbahnen  schaffen.  Wenn  einmal 
von  Heilbronn  nach  Neckarelz  und  von  Frankfurt  her  durch  den 
Hessischen  Odenwald  nach  Eberbach  6  gebaut  wäre,  so  würde  eine 
Verbindung  Eberbach -Neckarelz  die  fast  unvermeidliche  Folge 
gewesen  sein.“  (Commissionsbericht,  erstattet  an  die  Badische 
erste  Kammer,  siehe  Badische  Landeszeitung  1864,  3.  August.) 

Es  traten  nun  an  die  Stelle  der  Bahnstrecke  Jaxtfeld- 
Neckarelz  die  beiden  Bahnen  Jaxtfeld-Meckesheim  (von  Baden 
in  Angriff  genommen)  und  Jaxtfeld- Osterburken  und  ist  nicht  zu 
verkennen,  dass  diese  Bahnen  zweckmässige  Verbindungen  zwi¬ 
schen  Heilbronn  und  Mannheim  einerseits  und  zwischen  Heil¬ 
bronn  und  Würzburg  andererseits  herstellen.  Ueber  die  Bedeu¬ 
tung  der  Bahn  Osterburken-Jaxtfeld  -  Heilbronn  für  den  durch¬ 
gehenden  Verkehr  in  der  Richtung  von  Nord  nach  Süd  vgl.  auch 
die  Bemerkungen  sub  I.  b. 

-  / 

0  Zur  Zeit  ist  die  Mümlings -Bahn  bis  Erbach  (3  Meilen  nördlich  von 
Eberbach)  gesichert,  vergl.  No.  8  und  10  des  laufenden  Jahrg.  dies.  Zeitung. 
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Hierbei  wird  übrigens  die  Frage  gestattet  sein,  ob  nicht  im 
allgemeinen  Deutschen  Interesse  eine  von  Nord  nach  Süd  durch¬ 
laufende  Bahn  östlich  vom  Odenwalde  mit  Fortsetzung  gerade¬ 
wegs  auf  Heilbronn  aus  ähnlichen  Gründen  wünschenswerth  wäre, 
welche  die  Bahnen  östlich  vom  Schwarzwalde  (siehe  weiter  unten 
sub  V)  empfehlenswerth  machen. 

Strecken  Länge 

Heilbronn-Jaxtfeld)  Ausführung  beschlossen  1865, 

(Nordbahn)  j  Eröffnung  September  18  6  6  .  .  .  1,50  Ml. 

Jaxtfeld-  1  Ausführung  beschlossen  1865, 

Osterburken  >  Angriff  1867, 

(Untere  Jaxtbahn)]  Vollendung  für  1869  in  Aussicht  5,75  „ 
Sa.  Länge  Heilbronn-Osterburken  7,25  Ml. 

Letztgenannte  Strecke  einspurig,  es  werden  jedoch  die  be¬ 
deutendem  Brücken  zweispurig  fundamentirt. 

Specielle  Angaben  über  die  Bahn  Jaxtfeld-Osterburken  siehe 
E.-V.-Z.  1867  p.  556. 

Gelegentlich  der  Bahn  Heilbronn-  Jaxtfeld  sind  drei  kleine 
Industriebahnen  zu  erwähnen, 
bei  Heilbronn: 

Station  —  Neckarhafen  ....  0,489  Ml. 

Station  —  Zollhof . O,108  „ 

bei  Friedrichshall  (Jaxtfeld) 

Steinsalzschachthaus  —  Kochercanal  (Pferdebahn)  O,160  Ml. 
(siehe  E.-V.-Z.  1867  p.  321)A 

Bedeutendere  Stationen: 

Heilbronn  siehe  Artikel  I. 

Neckarsulm  (2600  E.).  Oberamtsstadt.  Holzhandel,  Flösserei  (zu 
Neckarsulm  wird  theils  das  den  Neckar  herabkommende  Holz  in  kürzere  und 
breitere  Flösse  umgebunden,  theils  wird  daselbst  Holz  [aus  dem  Meinhardter 
Wald,  den  Löwensteiner  Bergen  etc.]  erstmals  in  Flösse  eingebunden) ;  ergie¬ 
bige  Gypsbrüche,  auch  Weinbau  und  Viehzucht. 

Jagstfeld  (700  E.).  Soolenbad,  in  unmittelbarer  Nähe  die  bedeutende 
Saline  Friedrichshall  (1861/62  344000  Ctr.  Steinsalz  gefördert).  Bedeuten¬ 
der  Absatz  in  das  Inland  und  Ausland. 

Im  Oberamt  auch  Zuckerrübenbau. 

Züttlingen  (500  E.).  Bedeutende  Zuckerfabrik. 

Möckmühl  (1800  E.).  Obstbau,  ziemlich  viel  Weinbau,  Kunstmühle, 
Kleingewerbe. 

Osterburken  Badisch. 


V.  Pforzheim-Calw-Horb-Rottweil-Tuttlingen 
(Immen  dingen). 

Die  Station  Pforzheim  und  die  auf  zweispurige  Anlage  be¬ 
rechnete  Strecke  Pforzheim-Mühlacker  sind  Badisch.  Durch  diese 
Strecke  uud  ihre  Fortsetzung  nach  Durlach  (Carlsruhe)  erhielt 
die  Bahn  von  Ulm  über  Stuttgart  nach  Baden  einen  doppelten 
Anschluss  an  die  Badische  Rheinthalbahn  (Eb.-Z.  1861  p.  22). 
Die  Herstellung  der  Württembergischen  Schwarzwaldbahnen  und 
der  Anschluss  derselben  bei  Pforzheim,  „dem  Thore  des  Schwarz¬ 
waldes“,  erfuhr  durch  die  Verhandlungen  mit  Baden  einen  länge¬ 
ren  Aufenthalt  (E.-V.-Z.  1863  p.  38). 

Dass  zwischen  den  Württembergischen  Bahnen  eine  kurze 
Badische  Strecke  sich  befindet,  kann  nicht  ohne  Uebelstände  für 
den  Württembergischen  Betrieb  bleiben,  dieselben  werden  indess 
möglichst  gemildert  durch  die  Bestimmungen  des  Staatsvertrags 
vom  18.  Februar  1865,  welche  einen  durchgehenden  Württem- 
bergischen  Verkehr  auf  der  Strecke  Mühlacker-Pforzheim  sichern: 

„Die  Badische  Regierung  wird,  sobald  die  Enz-  und  Nagold¬ 
thalbahn  dem  Betriebe  übergeben  sein  werden,  der  Herstellung 
eines  directen  Eisenbahnverkehrs  zwischen  Württembergischen 
Stationen  über  die  Strecke  Pforzheim-Mühlacker  kein  Hinderniss 
entgegen  setzen  und  für  diesen  Verkehr  über  die  gesammte  Bahn¬ 
strecke  : 

a)  keine  höheren  Taxantheile  ansprechen  als  diejenigen, 
welche  im  Badisch-Württembergischen  Verkehr  überhaupt  jeweils 
vereinbart  sind  und 

b)  den  Durchgang  Württembergischer  Wagen  keinen  für  die 
Kgl.  Württembergische  Eisenbahnverwaltung  weniger  vortheil- 

7  Ausser  den  aufgeführten  findet  sich  noch  eine  kleine  Industriebahn  in 
Württemberg  bei  Friedrichshafen  (Station — Bodenseehafen)  von  0,,  Meile 
Länge  (a.  o.  O.). 


haften  Bedingungen  unterwerfen,  als  durch  die  über  den  Wagen¬ 
durchgang  zwischen  der  Württembergischen  und  Badischen  Be¬ 
triebsverwaltung,  beziehungsweise  im  Vereine  Deutscher  Eisen¬ 
bahn-Verwaltungen  jeweils  getroffenen  Vereinbarungen  festge¬ 
setzt  sind.“ 

Die  Linie  Bruchsal -Mühlacker -Pforzheim -Horb -Tuttlingen 

stellt,  in  Verbindung  mit  der  Badischen  Bahnstrecke  Engen -Sin¬ 
gen -Schaffhausen ,  welche  voraussichtlich  im  kommenden  Jahre 
vollendet  werden  wird,  an  der  Westseite  Württembergs  eine  Ver¬ 
bindung  in  nord- südlicher  Richtung  zwischen  dem  Rhein  und  der 
Mittelschweiz  (Schaffhausen)  her.  (E.-V.-Z.  1865  p.  331.)  Der 
Bau  dieser  ganzen  Linie  ist  jetzt  gesichert,  seitdem  neuerdings 
die  Inangriffnahme  der  Strecken  Pforzheim  -  Calw  und  Nagold- 
Horb  beschlossen  ist.  Im  Jahre  1865  wurde  der  Bau  der  ge¬ 
nannten  Strecken,  in  Rücksicht  auf  die  „wirtschaftliche  Verwen¬ 
dung  der  für  Eisenbahnbauten  bestimmten  Geldmittel“  vorerst 
noch  hintenangesetzt. 

Uebrigens  hat  Baden  jetzt  bekanntlich  die  directe  Linie 
Mannheim-Carlsruhe  genehmigt,  durch  welche  in  Verbindung  mit 
der  Kinzigthalbahn  gleichfalls  der  Weg  von  Mannheim  nach 
Schaffhausen  abgekürzt  wird. 

Ueber  die  strategische  Bedeutung  der  fraglichen  Schwarz-  ' 
Waldbahnen  (insbesondere,  wenn  dieselben  eine  Abzweigung 
durch  das  Murgthal  auf  Rastatt  zu  erhalten8)  enthält  die  Allg. 
Zeitung  (1867  p.  5418)  eine  Notiz.  Für  diese  Bahnen  findet  gewiss 
der  Grundsatz  Anwendung,  dass,  um  die  Seiten  des  südwestdeut¬ 
schen  Vierecks  zu  vertheidigen  —  d.  h.  um  die  Ausgänge  der 
durch  die  Gebirge  führenden  Engpässe  zu  beherrschen,  die  be¬ 
absichtigten  Flussübergänge  entdecken  und  vereiteln  zu  können 
u.  s.  w.  —  es  nöthig  ist,  dass  hinter  diesen  Verthei digungslinien 
und  mit  ihnen  parallel  Schienenwege  laufen,  welche  durch  rück¬ 
wärts  gerichtete  und  womöglich  convergirende  Strahlen  mit  dem 
Innern  des  Landes,  namentlich  seinen  grossen  Städten,  Festun¬ 
gen  und  sonstigen  Vorrathsplätzen  verbunden  sind. 

Ueber  die  Bedeutung  der  Schwarzwaldpässe  bei  Freuden¬ 
stadt,  welcher  Ort  demnächst  mit  den  Schwarzwaldbahnen  in 
Verbindung  zu  setzen  sein  wird,  vgl.  E.-V.-Z.  1863  p.  38.  Auch 

Länge 

3,55  Ml. 


2,70  )) 
3,16  » 

4,90  )! 

1 ,0  ), 


3)05  1) 

Sa.  Länge  von  Fforzlieim  nach  Immendingen  20, 36  Ml. 

Die  Bahn  wird  einspurig  ausgeführt,  mit  Ausnahme  verschie¬ 
dener  Tunnel,  auch  bei  geeigneten  Brücken  wird  auf  zweispurige 
Anlage  Rücksicht  genommen. 

Bedeutendere  Stationen: 

Pforzheim,  Badisch  (16500  E.). 

Liebenzell  (900  E.).  Gewerbreiche  Stadt,  zwei  besuchte  Badeanstal¬ 
ten  mit  Thermen. 

Calw  (4400  E.).  Oberamtsstadt,  einer  der  gewerbsamsten  Orte  des 
Landes.  Baumwolle-  und  Wollspinnerei,  Tuchfabriken,  Färbereien  u.  s.  w. 
Ausgedehnter  Holzhandel,  Flösserei,  auch  Viehzucht ,  bedeutender  Frucht¬ 
markt. 

Im  Oberamt:  Waldbau,  Kohlenbrennerei,  Holzsamen-  und  Harzsammeln. 

Wildberg  (1500  E.).  Ausgedehnte  Zeugmacherei  (Matrosenhandschuhe, 

8  Rastatt-Gernsbach  ist  gesichert,  vergl.  No.  13  S.  147  ,  No.  19  S.  238 
und  Nr.  21  S.  277  des  laufenden  Jahrgangs  dieser  Zeitung. 


Tuttlingen  war  ein  wichtiger  Pass  in  Kriegszeiten. 

Strecken 

Pforzheim-1  Ist  während  der  Periode  1867/70  in 

Calw  J  Angriff  zu  nehmen . 

Ausführung  beschlossen  1865, 
Angriff  1866, 

Bis  zum  Jahre  1870  thunlichst 
dem  Ausbau  entgegen  zu  führen 


1) 


2) 


3) 

4) 


5) 


6) 


Calw-Nagold 
(1  und  2  Nagold¬ 
thalbahn) 


Nagold-Horb,  wie  ad  1 

Horb-Thalhausen  I  Ausführung  beschlossen  1865, 

(Station  in  der  Nähe!  Eröffnung  im  October  1867 

von  Rottweil)  J  erfolgt  . 

Thalhausen-Rottweil)  .  ,  ,,  r 

(a  i  tink  I  Ausführung  bescülossenl865, 

(4  und  ö  Ubere  >  go]1  186g  eröffiiet  werden  . 

Neckarbahn)  j 

Rottweil-Tuttlingen-1  Ausführung  beschlossen  1865, 
Immendingen  >  Angriff  1867, 

(Obere  Donaubahn)  )  Soll  1869  eröffnet  werden 
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Beuteltuch,  Patronzeuge),  Tuchfabrication ,  Spirituosenfabrik,  ausgedehnte 
Stickerei. 

Nagold  (2500E.).  Oberamtsstadt.  Landwirtschaft,  mechan.  Spinnerei, 
viele  Tuch-  und  Zeugmacher,  namhafte  Conditorei.  Holzhandel,  Holzflösserei. 

Im  Oberamt  auch  Viehzucht,  Holzverarbeitung. 

Horb  siehe  oben  sub  I  a. 

S ulz  (1900  E.).  Oberamtsstadt.  Baumwollenwaarenfabrik  und  andere 
Gewerbe.  Flösserei.  Saline,  Hallerde  (ein  bittererdehaltiger  Thongyps,  wel¬ 
cher  einen  natürlichen  Salzgehalt  hat,  nach  dem  Pochen  noch  mit  Soole  be¬ 
netzt  und  als  Düngemittel  verwandt  wird).  Ergiebige  Steinbrüche,  be¬ 
deutende  Wollmärkte,  Vieh-,  Schaf-  und  Fruchtmärkte. 

O  be  rndorf  (1750  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  Landwirthschaft  nam¬ 
hafte  Gewerbe.  Langholzllösserei ,  Getreide-,  Oel- ,  Schneid- und  Gypsmüh- 
len ,  stark  besuchte  Viehmärkte  und  Fruchtschranne. 

Rottweil  (4600  E.).  Oberamtsstadt.  Pulvermühle,  Ziegeleien,  Salpe- 
erraffinerie,  Gerbereien,  Färbereien,  Orgel-  und  Uhrenfabriken  und  andere 
Gewerbe.  Bedeutender  Productenhandel,  besonders  mit  Getreide,  namhafte 
Viehmärkte.  Flösserei. 

Spaichingen  (2500  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  Feldbau  und  bedeu¬ 
tender  Viehzucht  ausgedehnte  Schwarzwalder-  Uhren  -  Fabrication  ,  Orgel¬ 
bauerei,  Pianoforte-  und  Teppichfahrication.  Holzhandel. 

Tuttlingen  (6400  E.).  Oberamtsstadt.  Neben  namhafter  Landwirth¬ 
schaft  bedeutende  Industrie  (mechan.  Wollspinnerei,  Gerberei,  vorzügliche 
Messerschmiede  und  Schuhmacher  mit  starkem  Absatz  ins  Ausland,  bedeu¬ 
tende  Baumwollmanufactur  u.  s.  w.).  Wollmarkt.  Erheblicher  Waarenabsatz 
in  Baden,  den  Rheingegenden  und  der  Schweiz.  Marmorbruch.  Im  Oberamt: 
Holzreichthum,  Viehzucht  (auch  Bienenzucht),  Eisenerze  (bei  Weilheim)  ver¬ 
hüttet  im  Hohofen  zu  Ludwigsthal  (bei  Tuttlingen). 

Man  erwartet  von  den  Schwarzwaldbalinen  einen  erheblichen 
Einfluss  auf  die  localen  Verhältnisse  des  Schwarzwaldes  und  zwar 
namentlich  in  Betreif  folgender  Puncte: 

1)  Das  Brennholz  kann  dem  Wassertransport  und  ebendamit 
dem  Werthverluste  durch  Auslaugen,  dem  Versinken  und  dem 
Diebstahle  entzogen  werden.  (Ungeflösstes  Brennholz  kostet  in 
Stuttgart  3  fl.  pro  Klafter  mehr  wie  geflösstes.) 

2)  Es  wird  die  Verarbeitung  des  Langholzes  in  den  Schwarz- 
waldthälern  erleichtert  und  ist  anzunehmen ,  dass  das  gearbeitete 
Bauholz  und  die  Schnittwaaren  sich  dem  Eisenbahntransport  zu¬ 
wenden  werden,  das  Langholzfloss  dagegen  mehr  und  mehr  ver¬ 
schwinden  wird.  —  Die  Verluste,  welche  die  Flösserei  im  Gefolge 
hat,  sind  erheblich;  bei  Langholzstämmen  gehen  allein  4  — —  6°/0 
durch  das  Lochen  verloren,  dazu  kann  das  Holz,  wenn  es  auf 
Sägemühlen  bearbeitetet  wird,  weit  besser  ausgenutzt  werden, 
wie  nach  der  Versendung  in  rohen  Stämmen  geschieht.  Von  den 
auf  dem  Langholzflosse  als  „Oblast“  mitgenommenen  Brettern  . 
geht  viel  verloren.  Endlich  erfordern  die  heutigen  Handelsver¬ 
hältnisse  in  den  meisten  Fällen  rasche  und  präcise  Lieferung, 
welche  bei  der  Flösserei  nicht  zu  ermöglichen  ist. 

3)  Durch  die  Beseitigung  des  Langholzflosses,  „der  Pest  für 
die  Industrie  der  Schwarzwaldthäler“,  wird  viel  für  die  Wasser¬ 
kräfte  dieser  Thäler  gewonnen. 

4)  Die  Eisenbahnen  führen  der  Industrie  und  den  Bewoh¬ 
nern  der  Schwarzwaldthäler  ihre  Bedürfnisse  (namentlich  Kohlen 
und  Getreide)  zu.  (Bericht  Moritz  Mohl’s  vom  28.  Mai  1865.) 

5)  Ist  noch  zu  erwähnen,  dass  die  Württembergischen 
Schwarzwaldbahnen  an  vielen  Puncten  den  durch  Naturschön¬ 
heiten  und  Bäder  berühmten  Orten  des  Schwarzwaldes  sich 
nähern ,  welcher  Umstand  nicht  ohne  Einfluss  auf  die  Frequenz 
des  Personenverkehrs  bleiben  kann. 

Im  Allgemeinen  dürften  diese  Bahnen  fast  mehr  Bedeutung 
durch  Localverkehr,  wie  in  Folge  durchgehenden  Verkehrs  ge¬ 
winnen. 

Zweig-  und  Seitenbahnen. 

a)  Pforzheim- Wildbad  (Enzbahn). 

Diese  Bahn  ist  Localbahn.  Die  Ausführung  wurde  1865 
beschlossen,  die  Eröffnung  fand  am  11.  Juni  1868  (für  den  Per¬ 
sonen-,  Gepäck-  und  Eilgutverkehr)  statt.  Die  eingeleisig  ausge¬ 
führte  Bahn  ist  2,6  Meilen  lang,  wovon  0,4  Meilen  (von  Pforzheim 
bis  Brötzingen)  mit  der  Nagoldbahn  gemeinschaftlich.  Specielle 
Angaben  E.-V.-Z.  1867  p.  543. 

S  tationen: 

Neuenbürg  (1900  E.).  Oberamtsstadt.  Viele  Gewerbe  (Sensen  - ,  Si¬ 
chel- und  Strohmesserfabrik),  Schmiedhammerwerk ,  Lederfabrication.  Be¬ 
trächtliche  Langholzflösserei,  Handel  mit  Langholz  und  Schnittwaaren.  Mahl-, 
Oel-,  Säg-  und  Fournierschneidmühlen ,  Bergbau  auf  Eisenerz  (1861/62  9500 
Ctr.  gefördert).  Im  Oberamte  ferner:  Kohlenbrennerei,  Harzsammeln,  Pot¬ 
aschesiederei,  Pech-,  Theer-.  Kienrussverfertigung  etc. 


Wildbad  (2700  E.)  Stadt  mit  ausgezeichneter  Badeanstalt  von  Euro¬ 
päischer  Berühmtheit  (1860  3100  Kurgäste).  Flösserei  und  Holzhandel. 

b)  Kottweil- Villingen. 

Hauptrichtung :  Südwest-Nordost. 

Diese  Bahn  stellt  neben  der  Bahn  Rottweil -Tuttlingen -Im¬ 
mendingen  einen  zweiten  Anschluss  her  an  die  Badische  Schwarz¬ 
waldbahn  (Singen-Engen-Donaueschingen  u.  s.  w.).  Dieser  zweite 
Anschluss  war  Seitens  Württembergs  nicht  erstrebt,  wurde  aber 
von  Baden  verlangt.  Die  Combinationen,  unter  welchen  derselbe 
von  Bedeutung  für  den  durchgehenden  Verkehr  werden  kann, 
haben  für  die  nächste  Zukunft  noch  keinen  besonderen  Werth. 
Es  mag  indess  bemerkt  werden,  dass  nach  Ausbau  der  gesicher¬ 
ten  Strecke  Sigmaringen- Balingen  und  der  für  fernere  Zeiten  in 
Aussicht  genommenen  Strecke  Balingen-Kottweil  mit  Hülfe  der 
Bahn  Rottweil-Villingen  eine  (zweite)  ziemlich  directe  Verbin¬ 
dung  zwischen  Ulm  und  Offenburg  hergestellt  wird,  was  bei  der 
Nachbarschaft  Strasshurg’s  von  Wichtigkeit  werden  kann. 

Die  Ausführung  der  einspurig  angelegten,  4,19  Meilen  langen 
Strecke  wurde  1865  beschlossen,  die  Eröffnung  steht  für  1869  in 
Aussicht.  Specielle  Angaben  s.  E.-V.-Z.  1867  p.  620. 

Stationen: 

Rottweil  s.  oben. 

Schwenningen  (3500  E.).  Torfstich  auf  der  Wasserscheide  zwischen 
Donau  und  Rhein.  Viel  Gewerbe.  Bedeutende  Schwarzwalder-Uhren-Fabri- 
cation.  Baumwoll-  und  Leinweberei.  Mechan.  Werkstätte,  Werkzeugfabrik. 
In  der  Nähe  die  Saline  Wilhelmshall  mit  Absatz  nach  der  Schweiz. 

Villingen  Badisch. 

c)  Calw-Stuttgart  (Zuffenhausen). 

Hauptrichtung  von  West  nach  Ost. 

Die  Bahn  verbindet  den  Württembergischen  Schwarzwald 
mit  Stuttgart  und  dem  Osten  (Bayern)  und  wird  somit  einer  zwei¬ 
ten  Verkehrsströmung  aus  dem  Schwarzwalde  gerecht,  welche 
sich  dem  Osten  zuwendet,  während  die  Hauptströmung  nach  dem 
Rhein  geht. 

Ueber  die  verschiedenen  Linien,  welche  mit  der  genannten  in 
Concurrenz  traten,  vgl.  E.-V.-Z.  1863  p.  38. 

Die  Bahn  ist  von  Calw  bis  Zuffenhausen  (Station  zwischen 
Stuttgart  und  Bietigheim,  ca.  1  Meile  von  Stuttgart  entfernt)  6,9 
Meilen  lang  und  wird  einspurig  angelegt.  Die  Ausführung  wurde 
1865  beschlossen,  der  Angriff  erfolgte  im  Jahre  1867,  bis  Weiler¬ 
stadt  steht  die  Eröffnung  für  1869  bevor ,  im  Uebrigen  soll  die 
Bahn  bis  1870  soweit  thunlich  dem  Ausbau  entgegengeführt 
werden. 

Stationen  (geordnet  nach  der  Richtung  Stuttgart-Calw): 

Leonberg  (2200  E.).  Oberamtsstadt.  Verschiedene  Gewerbe,  nament¬ 
lich  viele  Gerber,  ln  der  Nähe  Eltingen  (1700  E.). ,  viele  Mahl-  und  Gyps- 
mühlen,  lebhafter  Handel  mit  Gyps. 

Weil  derstadt  (Weil  dieStadt  [1600  E.]).  Blühende  Landwirthschaft, 
wie  überhaupt  im  Strohgäu,  einer  der  Kornkammern  Stuttgarts.  Vieles  Ge¬ 
werbe  (Tuch-,  Zeug-,  Teppich-  und  Wattfabriken) ,  bedeutende  Gerberei,  aus¬ 
gedehnte  Schweinezucht,  vielbesuchte  Märkte  und  eine  Fruchtschranne. 

Unfern  davon  Renningen  und  Zerlingen,  woselbst  bedeutende  Steinbrüche , 
deren  Keupersandstein  selbst  beim  Kölner  Dom  verwandt  wird. 

Calw  siehe  oben.  (Schluss  folgt.) 


Chicago  als  Eisenbahn-Centrum. 

Auf  der  Italienischen  HalbiAseTwird  die  Bedeutung  der  Ewigen 
Stadt  auf  den  Sieben  Hügeln  durch  ein  Wort  aus  den  ältesten  Zeiten 
characterisirt:  „Alle  Wege  führen  nach  Rom.“  In  ähnlicher  Weise 
wird  es  in  nicht  zu  langer  Zeit  von  der  30  Jahre  alten  Beherrscherin 
des  Nordwestens  von  America  heissen:  „Alle  Eisenbahnen  laufen  nach 
Chicago.“  Chicago  ist  jetzt  bereits  ein  Eisenbahn-Centrum,  wie  die 
Welt  kein  zweites  aufzuweisen  hat,  und  immer  erweitert  sich  noch 
nach  allen  Seiten  das  eiserne  Zaubernetz.  Chicago,  das  Kind  der 
Eisenbahnen,  steht  jetzt  als  ihre  Königin  da,  wie  in  dem  Märchen  von 
Dornröschen  die  holde  Princessin,  von  allen  Feen  mit  Gaben  al(sge- 
stattet,  diese  selbst  überstrahlt.  Die  Geschichte  der  Stadt  und  die 
Geschichte  ihrer  14  Haupteisenbahnlinien  laufen  genau  parallel  mit 
einander,  die  Geschichte  der  letzteren  ist  in  gewissem  Sinne  die  Ge¬ 
schichte  der  ersteren.  Wenn  die  Eisenbahnen  Chicago  schufen,  so 
war  auf  der  anderen  Seite  Chicago  für  sie  wie  geschaffen ;  und  wah¬ 
rend  andere  Städte  mit  enormen  Opfern  sich  nur  in  unbedeutendem 
Maassstabe  zu  Eisenbahnen  verhalten,  brauchte  Chicago  nur  den 
Schoss  für  den  eisernen  Regen  offep  zu  halten,  um  davon  uberstromt 
zu  werden.  Milwaukee  laborirt  noch  heute  an  den  Schulden,  welche 
es  im  Interesse  von  Eisenbahnen  machte ,  die  nur  durch  Extraunter¬ 
stützung  zu  bewegen  waren,  nach  Milwaukee  zu  pilgern ,  St.  Louis 
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längste  Eisenbahn  südlich  ist  nicht  über  200  Meilen  laug;  und  west¬ 
lich  auch  nicht  viel  mehr,  nach  Norden  zu  bedient  es  sich  hauptsäch¬ 
lich  der  Chicagoer  Linien.  Und  während  in  Missouri  die  Eisenbah¬ 
nen,  eben  weil  sie  nicht  lang  genug  sind,  immer  wieder  verkauft  wer¬ 
den  und  immer  wieder  an  den  dafür  mit  Schulden  belasteten  Staat 
zurückkommen,  ist  Chicago  zu  allen  seinen  Eisenbahnen  wie  über 
Nacht  gekommen,  ohne  dass  die  Stadt  auch  nur  die  geringste  An¬ 
leihe  zu  dem  Zweck  gemacht  oder  mit  ihrem  Credit  die  Eisenbahn- 
Gesellschaften  bei  dem  ersten  Bau  unterstützt  hätte.  Die  Eisenbah¬ 
nen  brauchten  Chicago  noch  mehr,  als  Chicago  sie  brauchte.  Und  so 
sehr  ist  das  eine  nüchterne  und  practische  Wahrheit,  dass  es  auf  dem 
Geldmarkt  jetzt  für  eine  genügende  und  sichere  Empfehlung  eines 
Eisenbahnunternehmens  gilt,  Chicago  zum  Zielpunct  zu  haben.  Die 
blosse  Richtung  auf  Chicago  ist  ein  genügender  Börsenmagnet. 

Es  ist  wie  eine  Geschichte  aus  Tausend  und  eine  Nacht,  diese 
Entwickelung  des  Chicago -Eiseubahnsystems.  Es  ist  uns  noch  wie 
gestern,  als  die  jetzt  den  ganzen  Nord  westen  bis  zum  Superior  -  See 
und  St.  Paul  auf  der  einen  ,  bis  zu  den  Felsengebirgen  auf  der  ande¬ 
ren  Seite  überschattende  Northwestern-Bahngesellschaft  eine  Strecke 
von  nur  40  Meilen  befuhr,  von  Chicago  bis  Crystal  Lake,  und  als  die 
Ausdehnung  der  Bahn  bis  Jamesville  ein  Ereigniss  war.  Und  doch 
sind  seitdem  erst  16  Jahre  verflossen.  Aber  die  Fortschritte  des  Chi¬ 
cago-Eisenbahnsystems  in  den  letzten  Jahren  stehen  denen  der  frühe¬ 
ren  Jahre  nicht  im  geringsten  nach;  auf  den  Schultern  ihrer  Vor¬ 
gänger  fussend  ,  übertreffen  sie  dieselben  sogar.  In  den  letzten  drei 
Jahren  sind  nicht  weniger  als  2000  Meilen  neuer  Bahnstrecken,  west¬ 
lich  vom  Michigansee  dem  Chicago-System  hinzugefügt.  Kein  Wun¬ 
der,  dass  das  Gebiet,  welches  unserer  Stadt  tributpflichtig,  jetzt  vier¬ 
mal  so  gross  ist,  als  es  vor  fünf  Jahren  war.  Und  darin  liegt  eben 
mit  die  Erklärung  der  dauernden  Grösse  und  des  Wachsthums  der 
Stadt,  dass  sie  zu  allen  Jahreszeiten  in  beständiger  Verbindung  mit 
allen  Theilen  des  Westens  steht,  während  z.  B.  St.  Louis  einen  ziem¬ 
lichen  Theil  jedes  Jahres  davon  abgeschlossen  ist,  sei  es  durch  Eis 
oder  niedrigen  Wasserstand  des  Mississippi,  oder  auch  durch  den 


Mangel  an  genügenden  Eisenbahnen.  Diese  stete  und  sichere  Ver¬ 
bindung  unserer  Stadt  ist  es,  die  ihr  auch  für  die  Jahreszeit  die  west¬ 
liche  Kundschaft  sichert,  wo  die  Mississippi-Städte  concurriren. 

Betrachten  wir  kurz  den  Zuwachs  der  drei  letzten  Jahre.  Da  ist 
zunächst  die  neue  Abtheilung  der  Northwestern  auf  der  nördlichen 
Halbinsel,  die  Verlängerung  derselben  Bahn  von  Boonsboro  bis 
Council  Bluffs  und  Sioux  City  am  Missourifluss;  die  St.  Paul  und  Pa- 
cificbahn  bis  St.  Cloud  (Minuesota),  die  Linie  von  Mac  Gregor  bis  St. 
Paul;  die  Winona  und  St.  Peter  Bahn  bis  Waseca;  die  Dubuque  und 
Sioux  City  Bahn  von  Cedar  Falls  bis  Jowa  Falls;  das  grossartige 
Werk  der  Union  Pacific  Bahn  von  Omaha  bis  Cheyenne,  eine  Strecke 
von  515  Meilen;  die  Rock  Island  Linie  von  Brooklyn  bis  Des  Moines; 
die  Burlington  und  Missouri  bis  Osceloa;  die  Des  Moines  Valley 
Bahn  bis  Des  Moines;  die  von  Cameron  bis  Kansas  City;  die  336 
!  Meilen  der  Union  Pacific  Linie  bis  Coyote;  die  St.  Joseph  und 
Council  Bluffs  Linie  (beinahe  fertig)  und  die  von  Bloomington  nach 
Jacksonville.  Ein  Blick  auf  die  Karte  sagt  deutlicher  als  alle  Be¬ 
schreibungen,  was  jene  Eisenbahnvermehrungen  für  Chicago  bedeu¬ 
ten,  und  welche  weiteren  Eisenbahnen  sie  mit  innerer  Nothwendiglceit 
südwestwärts  und  nordwestwärts  und  westwärts  hervortreiben  müs¬ 
sen.  Von  den  nicht  weniger  colossalen,  theils  schon  in  Angriff  ge¬ 
nommenen,  theils  geplanten  neuen  Eisenbahnen  erwähnen  wir  nur 
die  im  Bau  begriffene  von  Des  Moines  nach  Council  Bluffs,  die  von 
Burlington  nach  demselben  Punct  am  Missouri  bestimmte,  die  Pacific 
von  Cheyenne  nach  Denver,  und  die  nördliche  Pacific. 

Die  blossen  Namen  genügen,  um  ein  neues  Reich  westlich  von 
dem  jetzt  äussersten  Grenzposten  der  Chicago-Eisenbahnen  am  Mis¬ 
souri  River  und  an  den  Felsengebirgeu  vor  den  Augen  des  Lesers 
entstehen  zu  lassen. 

Wenige  Jahre  noch,  und  Chicago,  das  jetzt  bereits  der  grosse 
Markt  von  9  Millionen  Menschen  ist,  wird  auch  der  Distanz  nach  ein 
weit  grösseres  Hinterland  westlich  von  sich  haben,  als  es  New-York 
westwärts  jemals  hatte  oder  haben  wird. 

(Aus  der  Illinois  Staats-Ztg.  durch  das  Bremer  Handelsblatt.) 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Tom  Eisenbahn- Actien-Markl. 

<J  Wien,  am  6.  Juli.  Das  Bedeutungsvollste,  welches  jetzt 
auf  dem  wirtbschaftlicben  Gebiete  im  dualistischen  Oesterreich  ge¬ 
schieht.  ist  die  Entstehung  zahlreicher  neuer  Bahnen,  woran  sich  zu¬ 
gleich  die  erfreuliche  Erscheinung  knüpft,  dass  das  Publicum  bei  der 
Erwerbung  der  Actien  und  Prioritäten  sich  sehr  zahlreich  betheiligt. 
In  dem  Momente,  als  die  Zinsenreduction  der  Staatspapiere  verhan¬ 
delt  wurde,  stiegen  die  Curse  der  garantirten  Bahnpapiere.  Man 
wusste,  dass  viele  neue  Bahnen  dies-  und  jenseits  der  Leitha  entste¬ 
hen  werden,  aber  die  Kauflust  des  Publicums  stieg  in  dem  Verhält¬ 
nisse  als  neue  Bahnconcessionen  ertheilt  wurden.  Von  den  älteren 
Bahnen  stehen  die  Nordbahn  und  Staatsbahn  obenan,  da 
diese  Bahnen  die  besten  Einnahmen  unter  den  Oesterr.  Bahnen  er¬ 
zielen.  Staatsbahnactien  stehen  257  ex  Dividende  und  Nordbahn  179. 
Von  den  jüngeren  Bahnen  stehen  gegenwärtig  Carl-Ludwigbahn 
und  Lemberg-Cz ernowitzer  im  Vordergründe,  indem  die  neueiT- 
worbene  Concession  der  Lemberg-Czernowitzer  Bahn  von  Suczawa 
nach  Jassy  event.  Odessa  eine  günstige  Perspective  für  die  Ertrags¬ 
fähigkeit  dieser  Bahnen  eröffnet.  Auch  E  lis  ab e th-Wes t b  ah n  und 
Rudolfsbahnerfreuen  sich  einer grossenBeliebtheitauf  demActien- 
markte.  Von  den  Bahnpapieren,  welche  nächstens  auf  den  Markt  ge¬ 
langen,  steh  t  wohl  die  Oesterr.  Nordwestbahn  (Wien-Znaim-Iglau- 
Deutschbrod-Czaslau-Kolin-Jungbunzlau  mit  Zweigbahnen  von  Znairn 
an  die  Kaiser  Franz  Josefs-Bahn,  von  Deutschbrod  nach  Pardubitz 
und  von  einem  geeigneten  Puncte  der  Kolin-Jungbunzlauer  Strecke 
nach  Trautenau)  an  der  Spitze.  Im  Laufe  dieses  Monats  wird  sie  ihre 
Papiere  in  Paris  und  in  Wien  durch  die  Creditanstalt,  welche  vor¬ 
nehmlich  dabei  betheiligt  ist,  zur  Emission  gelangen  lassen.  Vorher 
dürfte  jedoch  die  Alfödbahn  an  die  Reihe  kommen.  Da  wegen  des 
günstigen  Terrains,  das  von  der  projectirten  Alföldbahn  durchzogen 
wird,  die  Herstellungs-  und  Betriebskosten  sehr  billig  sein  werden,  so 
stellt  man  diesem  Schienenwege  ein  günstiges  Prognosticon ,  und  die 
Bewerbung  um  die  Actien  dürfte  sich  voraussichtlich  sehr  günstig 
gestalten.  Bezüglich  des  Nordwest-Böhmischen  Bahnnetz  es, 
welches  der  Buschtehrader  Bahn  concessionirt  wurde  und  wobei 
der  Staat  sich  mit  einer  Subvention  von  5  Mill.  Gulden  betheiligt,  ist 
man  der  Ansicht,  dass  die  sonstige  Geldbeschaffung  nicht  ohne 
Schwierigkeiten  bewerkstelligt  werden  dürfte,  indem  der  Geldmarkt 
mit  vielen  garantirten  und  guten  Bahnpapieren  überfüllt  ist,  und  das 
neue  Unternehmen  der  Buschtehrader  Bahn  sonst  keine  Garantie 
geniesst,*  indess  es  herrscht  gegenwärtig  eine  derartige  grosse  Vor¬ 
liebe  für  Bahnactien,  dass  ein  günstiges  Resultat  auch  für  die  Busch¬ 
tehrader  Bahn  erwartet  werden  dürfte. 

Während  ich  dieses  niederschreibe,  wird  die  Subscription  auf 
45000  Actien  der  Königl.  Ung.  pr.  Grosswardein-Essegger 
Strecke  der  Alf ö ld-F iumaner  Bahn  mit  dem  Anschlüsse  an  die 
Grosswardein-Klausenburger  und  an  die  Linie  Essegg-Sissek-Fiume 
eröffnet.  Die  Alfölder  Bahn  wird  somit  repräsentirt  durch  die  51 

*  Die  beste  Garantie  liegt  in  dem  Unternehmen  selbst.  Die  Red. 


Meilen  lange  Strecke  Gross  wardein-Essegg  mit  der  kleinen  Flügelbahn 
von  dem  letztgenannten  Orte  nach  Villany.  Das  ist  der  eine  Arm  die¬ 
ser  grossen  Alföld-Fiumaner  Bahn.  Der  zweite  Arm  wird  sich,  wie  be¬ 
merkt,  in  Essegg  anschliessen ,  Croatien  und  Slavonien  durchziehen, 
unmittelbar  bis  Fiume  reichen,  und  in  dieser  Weise  die  Erzeugnisse 
des  Ungarischen  Südosten  dem  Meere  zuführen.  Das  zum  Bau  dieser 
Bahn  erforderliche  Anlagecapital ,  für  das  die  Königl.  Ungarische 
Staatsverwaltung  die  Verzinsung  und  Amortisation  mit  5  Procent  in 
Silber  garantirt,  ist  auf  363/4  Mill-  Gulden  veranschlagt  und  stellt  sich 
somit  per  Meile  auf  725  490  Gulden.  Die  gegenwärtig  zur  Emission 
gelangenden  45000  Stück  Actien  repräsentiren  9  Mill.  Gulden  (im 
Ganzen  beträgt  das  Anlagecapital  18  Mill.  Gulden).  Die  Actien  lau¬ 
ten  auf  200  Gulden  in  Silber  zum  Emissionspreise  von  721/2  Procent 
oder  145  Gulden  Oesterr.  W. 

Eisenbahnern. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung  und  Staatsverträge. 

*  Osnabrüek-Bremen-Hamburg.  Der  vom  20.  Juni  1868  datir- 
ten  Concessions  -  und  Bestätigungs-Urkunde  für  die  Köln-Mindener 
Eisenbahn-Gesellschaft  zum  Bau  der  gedachten  Linie  entnehmen  wir 
Folgendes:  Das  Unternehmen  der  Köln-Mindener  Gesellschaft  wird 
auf  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Osnabrück  über 
Diepholz  nach  Bremen  und  Hamburg  nebst  einer  festen  Elb¬ 
übe  rbrückung  zwischen  Harburg  und  Hamburg  ausgedehnt. 
Dem  Bahnkörper  wird  gleich  die  für  ein  doppeltes  Schienengeleise 
erforderliche  Breite  gegeben;  jedoch  wird  vorläufig  blos  zwischen 
Harburg  und  Hamburg  ein  doppeltes  Geleise  gelegt,  dagegen  auf  der 
übrigen  Bahnstrecke  mit  der  Herrichtung  des  zweiten  Geleises  erst 
je  nach  sich  herausstellendem  Bedürfnisse  vorgegangen. 

Das  Anlagecapital  wird  auf  28  000  000  Th lr.  festgesetzt,  dessen 
Vermehrung  durch  Aufnahme  neuer  Anleihen  für  den  Fall  Vorbe¬ 
halten  bleibt,  dass  zur  Vollendung  des  Baues  oder  nach  Eröffnung 
des  Betriebes  sich  ein  Bedürfniss  dazu  heraussteilen  sollte.  Die 
Beschaffung  der  28000000  Thaler  erfolgt  durch  Ausgabe  a)  von 
65  000  neuen  Stammactien  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Appoints  von  200  Thlr.  Nominalwerth  ,  b)  von  15000000  Thlr.  472 
procentigen  Prioritäts-Obligationen.  Die  neuen  Stammactien  Lit.  B 
werden  den  Inhabern  der  bereits  vorhandenen  Stammactien  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft,  und  zwar  je  Eine  Actie  Lit.  B  auf 
je  zwei  vorhandene  Stammactien  zum  Paricourse  angeboten.  Wäh¬ 
rend  der  Bauzeit  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres,  in  welchem  die  Venlo- 
Osnabrücker  Eisenbahn,  nebst  der  Abzweigung  von  Haltern  nach  der 
Köln-Mindener  Hauptbahn,  einschliesslich  der  festen  Rheinbrücke 
bei  Wesel,  und  die  Bahn  von  Osnabrück  nach  Bremen  und  Hamburg, 
einschliesslich  der  Elbüberbrückungen  zwischen  Harburg  und  Ham¬ 
burg,  in  Betrieb  kommen ,  werden  die  Stammactien  Lit.  B.  mit  5  Pro¬ 
cent  p.  a.  aus  dem  Baufonds  verzinst.  Später  beziehen  sie  aus  dem 
erzielten  Reinerträge  jeden  Betriebsjahres  eine  am  1.  Juli  des  nächst¬ 
folgenden  Jahres  zahlbare  Dividende  in  der  Weise,  dass  sie  vorweg 
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5  Procent  nehmen.  Reicht  hierzu  der  erzielte  Reinertrag  nicht  aus, 
so  wird  das  Fehlende  aus  dem  Reinerträge  des  Stamm-Unternehmens 
zugeschossen,  so  dass  die  Stammactien  Lit.  B  vor  jeder  Dividende 
auf  die  alten  Stammactien  eine  Dividende  von  5%  gesichert  haben. 
Beträgt  dagegen  der  Reinertrag  des  neuen  Unternehmens  mehr,  als  ! 
zur  Gewährung  von  5°/0  Dividende  auf  die  Stammactien  Lit.  B  erfor¬ 
derlich  ist,  so  wird  der  Ueberschuss  dergestalt  getheilt,  dass  a)  zu¬ 
vörderst  dem  Stamm-Unternehmen  davon  derjenige  Betrag  zugewie¬ 
sen  wird,  um  welchen  sich  durch  den  erzielten  gesammten  Reinertrag 
des  neuen  Unternehmens  für  die  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  die  statutenmässige  Tantieme  der  Mitglieder  des  Administra- 
tionsrathes  und  der  Direction,  ferner  das  an  den  Staat  abzuführende 
Drittel  des  Reinertrages  über  5%  des  gesammten  Actiencapitals  und 
die  Eisenbahnabgabe  erhöht;  b)  sodann  dem  Stamm  -  Unternehmen 
alles  dasjenige  erstattet  wird,  was  aus  dessen  Reinerträge  etwa  in 
früheren  Jahren  zur  Deckung  der  Betriebskosten  und  zur  Ergänzung 
der  Dividende  der  Stammactien  Lit.  B  bis  auf  Höhe  von  5%  zuge¬ 
schossen  worden  ist;  c)  endlich  von  dem  weiteren  Ueberschusse  ein 
Drittel  Behufs  Gewährung  einer  5%  übersteigenden  Dividende  auf 
die  Stammactien  Lit.  B  verwendet  wird,  und  die  übrig  bleibenden 
zwei  Drittel  dem  Stamm -Unternehmen  zufliessen.  Sobald  für  ein 
Betriebsjahr  auf  die  Stammactien  Lit.  B  sich  die  Dividende  gleich 
oder  höher  stellt,  als  auf  die  alten  Stammactien,  so  soll  der  Unter¬ 
schied  zwischen  diesen  und  den  Lit.  B  aufhören,  dergestalt,  dass  auf 
dieselben  zwar  für  das  bereits  abgelaufene  Betriebsjahr  die  verschie¬ 
dene  Dividende  noch  gezahlt  wird,  für  die  Folgezeit  aber  die  Stamm¬ 
actien  Lit.  B  sowohl  in  der  Dividende  als  auch  in  allen  sonstigen  Be¬ 
ziehungen  mit  den  alten  Stammactien  gleichgestellt,  auch  zu  diesem 
Zwecke  gegen  neu  auszufertigende  Actien  umgetauscht  werden. 
Jeder  Besitzer  von  mindestens  1000  Thlr.  Stammactien  Lit.  B  kann 
in  der  Generalversammlung  ein  Stimmrecht  in  allen  Fällen  ausüben, 
welche  ausschliesslich  die  Osnabrück-Bremen-Hamburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  betreffen.  Die  Herstellung  der  Bahn  einschliesslich  der 
festen  Elbüberbrückung  zwischen  Harburg  und  Hamburg  hat  läng¬ 
stens  innerhalb  5  Jahre,  vom  Tage  der  Concessionsertheilung  an. ge¬ 
rechnet,  zu  erfolgen. 

+  Gera-Eichicht.  Ueber  die  Eisenbahn  von  Gera  nach  Ei¬ 
chicht  (und  zwar  über  Weida,  Triptis,  Neustadt  a/O.,  Pösneck  und 
Saalfeld)  haben  die  Preussische  und  Sachsen-Weimarische  Regierung 
(zugleich  Namens  der  Sachsen-Meiningenschen,  Schwarzburg-Rudol- 
städtischen  und  Fürstl.  Reussischen  [j.  L.]  Regierung)  am  4.  Decbr. 
1867  mit  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  einen  Vertrag 
abgeschlossen,  welcher  nachstehende  Bestimmungen  enthält:  Die 
Thüringische  Eisenbahn  -  Gesellschaft  übernimmt  den  Bau  dieser 
Bahn  als  integrirenden  Theil  ihres  Unternehmens.  Nach  Ertheilung 
der  Concessionen  soll  der  Bau  sofort  beginnen  und  binnen  3  Jahren 
vollendet  werden.  Das  Aulagecapital  wird  auf  6  Mill.  Thlr.  ange¬ 
nommen  und  durch  Ausgabe  von  Stammactien  Litt.  C  beschafft,  die 
mit  4 72%  verzinslich  sind.  Die  Gesellschaft  soll  nicht  gehalten  sein, 
den  Bau  früher  zu  beginnen,  als  es  ihr  gelingt,  die  Actien  zu  nicht 
weniger  als  90  Procent  unterzubringen.  Für  den  Fall,  dass  der  Rein¬ 
ertrag  der  Bahn  nicht  ausreichen  sollte,  das  Anlagscapital  mit  47a 
Procent  zu  verzinsen,  leistet  zunächst  die  Gesellschaft  einen  Zuschuss 
bis  zu  7*  Procent,  dann  treten  die  betheiligten  Staaten  für  die  näch¬ 
sten  37a  Proc. ,  zum  Schluss  wieder  die  Gesellschaft  für  die  letzten 
3/i  Proc.  ein.  Diese  Zinsgarantie  repartirt  sich  nach  Maassgabe  der 
Länge  der  in  den  einzelnen  Staaten  gelegenen  Bahnstrecken.  Bis  zu 
5  Proc.  wird  der  Reinertrag  an  die  Inhaber  der  Stammactien  Litt.  C 
vertheilt.  Uebersteigt  derselbe  5  Proc. ,  so  soll  von  diesem  Ueber¬ 
schusse  die  Hälfte  den  betheiligten  Regierungen  behufs  Abtragung  der 
geleisteten  Zuschüsse,  1/i  den  Stammactien  des  alten  Unternehmens 
Litt.  A,  74  den  Stammactien  Litt.  C  zufliessen.  Sind  alle  Zuschüsse 
der  Staatsregierungen  zurückerstattet,  so  wird  der  5°/o  übersteigende 
Ueberschuss  zwischen  den  Stammactien  Litt.  A  und  den  Litt.  C  je  zur 
Hälfte  vertheilt.  —  Die  Zinsgarantie  erlischt,  wenn  in  10  Jahren  hinter¬ 
einander  ein  Zinsenzuschuss  der  Regierungen  nicht  erforderlich  ge¬ 
wesen  ist. —  Im  Interesse  der  Einheitlichkeit  des  Unternehmens  Gera- 
Eichicht  mit  einer  Eisenbahn  von  Gera  nach  Hof  wird  der  Thüringi¬ 
schen  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Anwartschaft  auf  die  Concessioni- 
rung  einer  Bahn  von  Triptis  über  Schleiz  nach  Hof  (ca.  dl/2  Meilen) 
innerhalb  der  Gebiete  vonReuss,  Weimar  und  Preussen  unter  den¬ 
selben  Bedingungen  wie  bei  der  Bahn  Gera-Eichicht  ertheilt.  Die 
betreffende  Berechtigung  und  Verpflichtung  der  Gesellschaft  erlischt 
am  1.  Mai  1869,  wenn  nicht  bis  dahin  von  der  Fürstl.  Reuss.  Regie¬ 
rung  bei  den  übrigen  betheiligten  Regierungen  der  Abschluss  des 
Staatsvertrages  unter  fester  Zusicherung  der  erforderlichen  Subven¬ 
tion  beantragt  ist,  resp.  am  1.  Mai  1870,  falls  nicht  bis  zu  diesem  Zeit- 
puncte  der  Gesellschaft  durch  die  Preuss.  Staatsregierung  bekannt 
gemacht  ist,  dass  der  Staatsvertrag  wegen  Triptis-Hof  abgeschlossen 
ist  und  die  Zustimmung  der  betreffenden  Landesvertretungen  er¬ 
langt  hat. 

Das  Preussische  Gesetz,  betreffend  die  Uebernahme  einer  Zins¬ 
garantie  für  das  Anlagecapital  der  Bahn  Gera-Saalfeld- Eichicht  nach 
Verhältnis  desPreussischenLängenantheils,ist  vom  23.Märzl868datirt. 

Ein  zwischen  den  obengenannten  Regierungen  am  18.  März  1867 
abgeschlossener  Staatsvertrag,  dessen  Bestimmungen  die  Paciscenten 
des  obengedachten  Vertrages  als  bindend  anerkennen,  enthält  fol¬ 


gende  Festsetzungen.  Die  Bahn  soll  von  Gera  aufwärts  im  Elster- 
thale  bis  Wolfsgefährt,  über  Weida,  Niederpöllnitz,  Triptis,  Neustadt, 
Oppurg,  Pösneck ,  Eichschenke,  YVellenborn,  Saalfeld  im  Saalthale 
aufwärts  bis  zur  Einmündung  des  Loquitzbaches  bei  Eichicht  führen. 
Das  Längengefälle  soll  nirgends  stärker  als  im  Verhältniss  1:100 
sein;  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  soll  für  die  Curven  der 
Bahnhofsgeleise  50,  für  die  Curven  der  freien  Bahn  auf  horizontalen 
Strecken  80,  im  Maximum  der  Längenneigung  von  1:100  aber  100 
Preuss.  Ruthen  betragen.  Das  Terrain  wird  für  2  Geleise  erworben, 
die  Bahn  aber  mit  Ausnahme  der  Brücken  über  der  Bahn  und  der 
grösseren  Bauwerke  nur  eingeleisig  hergestellt.  Die  Regierungen 
verzichten  auf  den  Widerspruch  wegen  Anlegung  des  zweiten  Gelei¬ 
ses  für  diejenigen  Strecken,  auf  denen  die  jährliche  Brutto-Einnahme 
60  000  Thlr.  erreicht  hat. 

Sachsen.  Das  „Dr.  J.“  veröffentlicht  das  vom  26.  Juni  d.  J.  dati- 
rende  Gesetz,  die  Ausgabe  neuer  4prf>centiger  Staatsschulden-Cas- 
senscheine  im  Betrage  von  2  Millionen  Thaler  betreffend,  zur  Aus¬ 
führung  mehrerer  Eisenbahnanlagen.  Wir  theilen  daraus  das  Wich¬ 
tigste  nachstehend  mit: 

Von  dem  Landtagsausschusse  zur  Verwaltung  der  Staatsschul¬ 
den  sind  neue  4procentige  Staatsschuldencassenscheine  zum  Nomi¬ 
nalbeträge  von  überhaupt  20  Millionen  Thalern  mit  10  Mill.  Thlr.  in 
Abschnitten  zu  500  Thlr.  Lit.  A,  5  Mill.  Thlr.  in  dergleichen  zu  100 
Thlr.  Lit.  B,  3  Mill.  Thlr.  in  dergleichen  zu  50  Thlr.  Lit.  C  und  2  Mill. 
in  dergleichen  zu  25  Thlr.  Lit.  D  zur  Ausfertigung  zu  bringen  und 
an  das  Finanz-Ministerium  zur  weiteren  Verfügung  abzugeben.  Diese 
neuen  Staatsschuldencassenscheine  sind  am  2.  Januar  1869  auszufer¬ 
tigen,  mit  Talons  und  Zinscoupons  vom  1.  Januar  1869  ab  zu  verse¬ 
hen.  Die  Zinsen  werden  halbjährlich  (am  2.  Januar  und  1.  Juli)  aus¬ 
bezahlt.  —  Diese  Anleihe  wird  nach  vorausgegangener  halbjähriger 
Ausloosung ,  mit  welcher  zum  1.  Juli  1873  der  Anfang  gemacht  wird, 
allmälig  zurückgezahlt.  Der  Mindestbetrag  der  halbjährlichen  Til¬ 
gungssumme  ist  auf  72%  der  Emissionssumme  festgesetzt.  Es  kann 
aber  der  planmässigeTilgungsbetrag  mehrerer  Halbjahrstermine  einer 
und  derselben  Finanzperiode  nach  Befinden  auf  Einmal  ausgeloost 
und  demgemäss  früher  zur  Abzahlung  gebracht  werden.  Im  Uebrigen 
bleibt  Vorbehalten,  nicht  nur  zu  jeder  Zeit  eine  höhere  Tilgung  ent¬ 
weder  im  V erlosungswege  oder  im  W ege  des  Ankaufs  aus  freier  Hand 
eintreten  zu  lassen,  sondern  auch  unter  Einhaltung  halbjähriger  Auf¬ 
kündigung  an  einem  der  erwähnten  beiden  Zinstermine  die  ganze 
Anleiheschuld  oder  auch  nur  eine  Serie  derselben  zurückzuzahlen. 

+  Oesterr.  Nordwestbahn.  Die  Concessionsbedingungen  für 
die  Oester reichische  Nordwestbahn  sind  durch  das  Gesetz 
vom  1.  Juni  1868  in  nachstehender  Weise  geregelt.  Die  Hauptbahn 
geht  von  Wien  über  Znaim,  Iglau,  Deutschbrod,  Czaslau 
und  Kolin  nach  Jungbunzlau;  von  ihr  gehen  3  Zweigbahnen 
aus:  von  Znaim  an  die  Franz  Josefs-Bahn,  von  Deutschbrod 
nach  Pardubitz,  von  einem  geeigneten  Puncte  der  Kolin- J ung- 
bunzlauer  Strecke  nach  Trautenau.  (Genügt  die  über  Jung¬ 
bunzlau  erzielte  indirecte  Verbindung  mit  der  Böhmischen  Nordbahn 
den  Concessionären  nicht,  so  können  dieselben  eine  Abzweigung 
nach  Bako  v  zum  unmittelbaren  Anschlüsse  hersteilen.)  Für  dieses 
Netz  kann  vom  Staate  die  Garantie  eines  jährlichen  Reinertrags  von 
5%  in  Silber  nebst  Tilgungsquote  zugesichert  werden,  doch  darf  das 
Anlagecapital  nicht  über  985  000  fl.  Ö.  W.  pro  Meile  betragen.  Die 
Garantie  tritt  für  jede  der  3  Sectionen:  a)  Wien- Znaim  mit  Flügel¬ 
bahn  au  die  Franz- Josefs-Bahn;  b)  Znaim-Iglau-Deutschbrod-Kolin 
mit  Flügelbahn  nach  Pardubitz ;  c)  Kolin-Jungbunzlau  mit  der  Flü¬ 
gelbahn  nach  Trautenau  mit  dem  Tage  der  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  jeder  einzelnen  in  Wirksamkeit.  Die  in  Folge  der  Garantie  von 
der  Staatsverwaltung  gezahlten  Beträge  sind  nur  als  mit  4  Proc.  ver¬ 
zinsliche  Vorschüsse  zu  betrachten.  Sobald  der  Reinertrag  des 
Bahnnetzes  die  garantirte  Jahressumme  überschreitet,  ist  die 
Hälfte  des  Ueberschusses  an  die  Staatsverwaltung  abzuführen;  die 
Berichtigung  der  fälligen  Zinsen  geht  der  Erstattung  der  Vorschüsse 
selbst  vor.  Der  Unterbau  des  Bahnnetzes  kann  auf  die  Anlage  eines 
Geleises  beschränkt  werden;  die  Staatsverwaltung  kann  erst  dann 
die  Herstellung  des  Unterbaues  für  das  zweite  Geleis  verlangen, 
wenn  der  jährliche  Rohertrag  in  2  Jahren  hintereinander  120  000, 
resp.  140  0u0fl.  Silber  pro  Meile  überschreitet.  Die  Concessionäre 
verpflichten  sich,  den  Bau  der  Sectionen  sub  b)  binnen  3Monaten, 
sub  c)  binnen  6  Monaten,  sub  a)  binnen  einem  Jahre  zu  beginnen  und 
dieselbe  in  resp.  3,  4  und  5  Jahren  in  Betrieb  zu  setzen.  Als  Maximal¬ 
tarif  wird  für  Reisende  pro  Person  und  Meile  in  I.  CI.  30  kr.,  in  II.  CI. 
25  kr.,  in  III.  CI.  15  kr.,  in  IV.  CI.  (Stehwagen)  9  kr.,  für  Waaren  aber 
(abgesehen  von  vollen  Wagenladungen  bei  Getreide,  Salz,  Brenn¬ 
holz,  Mineralkohle,  Torf,  Steinen)  pro  Centner  und  Meile  in  I.  Classe 
2  kr.,  in  II.  CI.  21/i  kr.,  in  III.  CI.  3  kr.  bestimmt.  Werden  Prioritäts- 
Obligationen  ausgegeben ,  so  darf  deren  Verzinsung  höchstens  3/5 
des  garantirten  jährlichen  Reinertrages  erfordern.  Die  Concession 
erlischt  mit  90  Jahren  vom  Tage  der  Eröffnung  des  Betriebes  auf 
dem  ganzen  concessionirten  Bahnnetze  an;  doch  behält  sich  die  Staats¬ 
verwaltung  das  Recht  vor,  die  Bahn  nach  Ablauf  von  30  Jahren  vom 
Tage  der  Ausstellung  der  Concessionsurkunde  an  einzulösen.  Sollte 
die  Staatsverwaltung  nicht  in  der  Lage  sein,  die  Concession  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  binnen  3  Monaten  zu  ertbeilen,  so  wird  die- 
'  selbe  ermächtigt,  den  Bau  des  Bahnnetzes  aus  Staatsmitteln  zu  be- 
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ginnen;  in  diesem  Falle  wird  ihr  Für  das  laufende  Jahr  eine  Baudota¬ 
tion  von  5  Mill.  fl.  bewilligt. 

Projecte. 

*  Preuasische  Eisenbahnprojecte.  Die  Berlin-Stettiner  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  lässt  im  Aufträge  des  Kgl.  Handelsministeriums 
die  Revision  resp.  neue  Bearbeitung  von  verschiedenen,  die  Verbin¬ 
dung  der  Hinterpommerschen  mit  der  Kgl.  Ostbahu  bezweckenden 
Eisenbahnprojecten,  darunter  für  die  Linie  Wangerin-Konitz,  aus¬ 
führen  und  werden  die  desfallsigen  Arbeiten  in  nächster  Zeit  begin¬ 
nen.  Welche  Eisenbahnlinie  als  Verbindungsglied  zwischen  der 
Hinterpommerschen  und  Königl.  Ostbahn  zur  Ausführung  gelangen 
wird,  steht  zur  Zeit  noch  nicht  fest,  ebensowenig  ist  schon  jetzt  dar¬ 
über  Gewissheit  vorhanden,  ob  der  Bau  durch  die  Berlin -Stettiner 
Eisenbahn-Gesellschaft  ausgeführt  werden  wird. 

*  Ungarn.  Das  Köngl.  Ungar.  Communicationsministerium  hat 
dem  Deputirten  Ladislaus  lvovä cs  und  Cons.  die  Bewilligung  zu  den 
Vorarbeiten  für  folgende  Pferdebahnen  auf  die  Dauer  Eines  Jahres 
ertheilt: 

1)  Waitzen-Gyarmat-Szecheny-Losoncz,  Rima-Szombat,  Putnok, 
Miskolcz. 

2)  B.-Gyarmat-Ipolysäg,  Leva,  Belabänya,  Belabänya-Schemnitz, 
Zolyom-Kremnitz. 

3)  Kremnitz-Bistritz. 

4)  Leva,  Ujbars,  Verebely,  Neutrau,  Szered. 

5)  Tornocz- Neutra,  Topolcsän-Privigye ,  Mosöcs-Szt.  Märton, 
SzucsaD,  Kralovän,  Alsd-Kubin,  Rosenberg. 

6)  Tapolczan,  Trencsen-Teplitz. 

7)  Trencsdn,  Skalitz 

8)  Tapolczän-Pistjän. 

9)  Rosenau,  Szomolnok,  Vagendrüssel,  Iglau,  Leutschau,  Ke’zmark, 
Podolin,  Lubld. 

10)  Leutschau,  Szepesvärlaya,  Eperjes-Varänno. 

11)  Szatmär,  Megyes,  Nagybanya  Dees. 

12)  Gyöngyös,  Arokszäläs,  Apathi  (zur  Theiss). 

13)  Gyöngyös,  Erlau,  Maklär,  Poroszlö,  Füred,  Debreczin. 

14)  Stuhlweissenburg,  Zircs,  Papa,  Kleinzell,  Särvär,  Steinamanger, 
Rechnitz,  Güns,  Lekenhaus. 

15)  Güns  (Steierische  Grenze). 

16)  Stuhlweissenburg,  Palöta,  Veszprem,  Füred,  Keszthely,  Zalae- 
gerszeg. 

17)  Tolnau,  Szegszärd,  Bonyhäd,  Fünfkirchen,  Siklos  (Hankäny), 
Essegg. 

18)  Baja,  Theresiopel-Kanizsa. 

19)  Baja,  Zombor,  Kula,  Temerin,  Neusatz. 

20)  Mako,  Nagylak,  Pöcska-Ara'd. 

Rau. 

*  Freussische  Ostbabn.  Der  Bau  der  Eisenbahn  von  Schnei¬ 
de  müh  1  über  Könitz  nach  Dir  schau  hat  unter  der  Leitung  der 
Kgl.  Direction  der  Ostbahn  bereits  begonnen. 

*  Magdeburg-Halb erstädter  Eisenbahn.  Am  20.  Juni  er.  sind 
die  Arbeiten  auf  der  Bahnstrecke  S  alz  we del- S ten  dal  in  Angriff 
genommen  worden. 

©  Sehweinfurt  -  Oerlenbach  -  Kissingen.  Die  Baulinie  der 
Oerlenbach-Kissinger  Zweigbahn  ist  nun  definitiv  festgestellt,  nach¬ 
dem  man  die  Ueberzeugung  gewonnen  hat,  dass  die  Auffindung  einer 
billigeren,  zweckentsprechenden  Linie  nicht  möglich  sei.  Die  ge¬ 
nannte  Strecke  wird  namentlich  durch  einen  die  Höhe  von  110'  errei¬ 
chenden,  nahezu  0,375  Meilen  langen  Damm  sehr  vertheuert,  und  wird 
ein  Capital  von  mehr  als  iy2  Mill.  fl.  in  Anspruch  nehmen;  überhaupt 
wird  diese  Bahn  unter  die  ersten  Gebirgsstrecken  Bayerns  gezählt 
werden  müssen. 

Oesterr.  Siidbahn.  (Villach-Franzensfeste.)  Das  Handels¬ 
ministerium  hat  unterm  19.  vorigen  Monats  auf  Grund  der  bis  29.  April 
d.  J.  stattgehabten  politischen  Begehung  der  Trace  für  die  Theil- 
strecke  Villach-Lienz  der  Linie  Villach -Franzensfeste  den  Verwal¬ 
tungsrath  der  Südbahn -Gesellschaft  zur  Inangriffnahme  des  Baues 
der  gedachten  Theilstrecke  ermächtigt.  Wie  das  „Oesterr.  C.-Bl.“ 
hört,  hat  die  Südbahn-Gesellschaft  alle  Vorbereitungen  getroffen,  um 
den  Bau  der  Theilstrecke  Villach-  Sachsenburg  sogleich  in  Angriff 
zu  nehmen. 

*  Alföld-Bahn.  Am  11.  und  13.  d.  M.  findet  zu  Pest  und  Frank¬ 
furt  a/M.  die  Subscription  auf  9  Mill.fi.  Ö.  W.  in  45000  Actien  der  Kgl. 
Ungar. priv.  Gross wardein-Essegger  Strecke  der  Alföld-Fiumaner  Bahn 
a200fl.  zumEmissionscourse  von  721/2%  statt.  Die  Actien  lauten  auf  In¬ 
haber,  sind  inStücken  zu  200fl.  Ö.  W.  in  Silber  ausgestellt  und  mit  Cou¬ 
pons,  welche  am  1.  Januar  und  am  1.  Juli  jeden  Jahres  fällig  werden, 
versehen.  Den  Actien  ist  ein  5%iges  einkommensteuerfreies  Rein- 
erträgniss  in  Silber  von  der  Kgl.  Ungar.  Staatsverwaltung  garantirt. 
Auf  die  Actien  werden  die  über  5%  Zinsen  hinaus  entfallenden  Su¬ 
perdividenden  gegen  Einlieferung  des  Coupons  pro  1.  Juli  gleichzeitig 
mit  der  entsprechenden  Zinsenquote  hinausbezahlt.  Die  Actien  wer¬ 
den  innerhalb  der  Concessionsdauer  im  Wege  der  Verloosung  al  pari 
rückgezahlt  und  gegen  die  amortisirten  Actien  Genussscheine  ausge¬ 
geben,  welche  an  der  Superdividende  Antheil  nehmen.  Für  die  Ver¬ 
zinsung  und  Tilgung  des  gesammten  Anlage-Capitals  hat  die  Königl. 


Ungar.  Staatsverwaltung  laut  §  20., der  Concessions-Urkunde  ein  jähr¬ 
liches  Remertragniss  von  36500  fl.  O.  W.  in  Silber  per  Meile,  vom  Tage 
der  Betriebseroffnung  auf  den  einzelnen  Strecken  an,  für  die  ganze 
Concessionsdauer  garantirt  Während  der  Bauzeit  und  bis  zur  Be¬ 
triebseröffnung  haften  die  Concbssionäre  für  die  Bezahlung  der  5°/ 
Zinsen.  Jeder  Subscribent  hat  10%  des  gezeichneten  Nominalbetra¬ 
ges  bei  der  Subscription  als  Caution  zu  erlegen.  Der  Emissionspreis 
von  145  fl.  O.  W.  Bankvaluta  für  jede  Actie  ist  in  folgenden  Terminen 
zu  entrichten,  und  zwar  vom  20.  bis  25.  Juli  1868  mit  35  fl.  vom  5. 
bis  10.  October  1868  mit  35  fl. ,  vom  5.  bis  10.  Januar  1869  mit  35  fl 
vom  5.  bis  10.  April  1869  mit  40  fl.  pro  Actie.  Für  jede  geleistete  Ein¬ 
zahlung  wird  die  entsprechende  Anzahl  von  auf  vollbezahlte  Actien 
lautenden  Interimsscheinen  ausgefolgt,  und  es  steht  jedem  Subscri- 
benten  frei,  einzelne  Raten  ganz  odertheilweise  vor  deren  Fällig¬ 
keitstermine  einzuzahlen,  und  die  entsprechende  Anzahl  von  Effecten 
zu  beziehen.  Bei  Nichtzuhaltung  der  Raten  verfällt  die  erlegte  Cau- 
tiou  und  erlischt  die  gegenseitige  Verbindlichkeit.  Bei  Einzahlung 
der  letzten  Rate  werden  die  erlegten  Baarcautionen  in  die  Einzahlung 
eingerechnet,  die  in  Effecten  erlegten  Cautionen  ausgefolgt.  Baar¬ 
cautionen  sowie  bei  den  einzelnen  Einzahlungs- Raten  verbleibende 
baare  Saldi,  welche  sich  nicht  durch  Ausfolgung  von  Stücken  beglei¬ 
chen  lassen,  werden  bis  zu  ihrer  Verrechnung  als  Einzahlung  mit  3% 
verzinst.  Die  Actien -Interimsscheine  werden  mit  Coupons,  deren 
erster  am  1.  Januar  1869  fällig  wird,  ausgegeben,  es  haben  demnach 
die  Subscribenten  bei  Hinausgabe  der  Stücke  die  an  denselben  haf¬ 
tenden  Zinsen  in  Oesterr.  Währ.  Bankvaluta  zu  vergüten.  Jede  Ein¬ 
zahlung  sowie  der  Bezug  der  Stücke  hat  an  denselben  Stellen  zu  ge¬ 
schehen,  wo  die  Einzeichnung  stattgefunden  hat. —  Das  Anlagecapital 
für  das  ganze  Unternehmen  ist  auf  36%  Millionen  Silber  präliminirt ; 
das  Actiencapital  bleibt  jedoch  auf  18  Mill.  beschränkt  (wovon  vor¬ 
läufig  nur  9  Mill.  zur  Zeichnung  gelangen),  die  andere  Hälfte  soll  in 
Prioritäten  aufgebracht  werden. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  In  der  am  30.  Juni  zu  Görlitz 
abgehaltenen  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Berlin- 
Görlitzer  Eisenbahn  wurde,  so  meldet  der  „G.  A.“  der  Bericht  des 
Verwaltungsraths  über  die  Geschäftslage  und  den  Betrieb  der  Bahn 
übergeben  und  die  Wahl  von  drei  Revisoren  zur  Prüfung  der  Rech¬ 
nungsbilanz  vorgenommen.  Es  waren  ca.  3000  Stimmen  vertreten, 
von  welchen  die  Herren  Stadtrath  Breslauer  in  Görlitz  2588,  Ober¬ 
amtmann  Rostock  in  Görlitz  2641  und  Bauinspector  a.  D.  Hoffmann  in 
Görlitz  2466  Stimmen  erhielten.  Der  Antrag  auf  Abänderung  des 
Statuts,  betreffs  Verlegung  des  Sitzes  des  Verwaltungsrathes  und  der 
Direction  von  Görlitz  nach  Berlin  wurde  ohne  Debatte  mit  2518  gegen 
455  Stimmen  abgelehnt  und  dagegen  der  vom  Herrn  Bürgermeister 
Hortzschanski  gestellte  und  von  vielen  anderen  Actionären  aus 
Görlitz  unterstützte  Antrag,  welcher  lautet:  „Versammlung  erwartet 
und  verlangt,  dass  der  Verwaltungsrath  sofort  die  Verlegung  des 
Sitzes  der  Direction  nach  Görlitz  zur  Ausführung  bringt“,  mit  3439 
gegen  315  Stimmen,  ebenfalls  ohne  jede  Debatte,  angenommen. 

*  Köln-Mindener' Eisenbahn.  Die  am  30.  Juni  d.  J.  zu  Köln 
abgehaltene  Generalversammlung  der  Actionäre  der  Köln-Min¬ 
dener  Bahn  hat  die  Tantieme  des  Administrationsraths  auf  1  Pro¬ 
cent  festgesetzt  und  den  nach  Abzug  der  Dividende  verbleiben¬ 
den  Restüberschuss  von  4992  Thlrn.  22  Sgr.  10  Pf.  nach  einer  der  Di¬ 
rection  geeignet  scheinenden  Vertheilung  den  bestehenden  Unter- 
stützungscassen  für  die  Angestellten  und  Arbeiter  der  Gesellschaft 
überwiesen.  Ferner  wurde  die  Direction  zum  bestmöglichen  Ankauf 
der  die  Bahnhöfe  Berge-Borbeck  und  Stadtbahnhof  Essen  verbinden¬ 
den  Privatbahn  autorisirt.  Die  ausgeschiedenen  Directions-  und  Ad¬ 
ministrationsraths -Mitglieder  sind  wiedergewählt,  an  Stelle  des  ver¬ 
storbenen  Administrationsraths-Mitglieds  Mussard  wurde  der  Rentner 
F.  v.  Wittgenstein  neu  gewählt.  Ueber  den  Geschäftsbericht  werden 
wir  berichten,  sobald  uns  derselbe  vorliegt. 

*  Warschau -Wiener  Eisenbahn.  In  der  am  27.  v.  M.  abgehal¬ 
tenen  X.  ordentlichen  Generalversammlung  der  Actionäre 
der  Warschau -Wiener  Eisenbahn- Gesellschaft  waren  25  520  Stück 
Actien  im  Nominalwerth  von  2  552  000  Rs.  angemeldet  worden,  in 
der  Sitzung  selbst  erschienen  38  Actionäre,  welche  ein  Capital  von 
1  576  000  Rs.  mit  15  760  Stück  Actien  repräsentirten,  so  dass  die  Ver¬ 
sammlung,  dem  §  32  des  Gesellschafts -Statuts  gemäss  als  beschluss¬ 
fähig  zu  erachten  war.  Den  Vorsitz  in  derselben  führte  der  Präsident 
des  Verwaltungrathes,  Baron  v.  Muschwitz,  anwesend  waren  nächst 
dem  die  beiden  Regierungscommissarien  die  Staatsräthe  Bergiel  und 
v.  Hörschelmann.  — 

Nachdem  die  Actionäre  von  der  Vorlesung  des  Jahresberichts  pro 
1867,  welcher  bereits  in  ihren  Händen  war,  Abstand  genommen,  er¬ 
suchte  der  Präsident  die  Rechnungsrevisionscommission,  ihren  Bericht 
über  den  Befund  bei  Prüfung  der  Rechnungen  aus  dem  verflossenen 
Betriebsjahre  vorzutragen.  Nachdem  dies  geschehen  und  berichtet 
worden  war  dass  die  vorgelegten  Rechnungen  mit  den  Büchern  und 
Belägen  in  Uebereinstimmung  befunden  worden,  wurde  auf  Antrag 
dieser  Commission  der  Verwaltung  für  das  Jahr  1867  Decharge  ertheilt. 
Hierauf  wurde  zur  Feststellung  der  Dividende  für  dieses  Jahr  ge¬ 
schritten.  Nach  der  Betriebsrechnung  beträgt  der  zur  Vertheilung  auf 
100  000  Stück  Actien  disponible  Reinertrag  nach  Abzug  aller  Lasten 
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504  760  Rs.  5  Ivop.  Der  Verwaltungsrath  beantragte  und  die  Versamm¬ 
lung  beschloss  daher,  die  Dividende  für  das  abgelaufene  Betriebsjahr 
auf  5  Rs.  pro  Aetie  oder  S'/3  Proc.  festzusetzen  und  einen  Rest  von 
4  760  Rs.  5  Kop.  auf  nächstes  Jahr  zu  übertragen.  — 

Den  zweiten  Punct  der  Tagesordnung  bildete  die  Vorlage  eines 
bei  dem  Verwaltungsrathe  Seitens  einer  Anzahl  von  Actionären  einge- 
braehten  Antrages  auf  Ablösung  der  Gründerrente.  — 

Nach  S  43  der  Allerhöchst  bestätigten  Concessions-  Ur¬ 
kunde  geniessen  nämlich  die  Gründer  der  Warschau -  Wiener 
Eisenbahn-Gesellschaft  und  deren  Rechtsnachfolger  das  Vorrecht, 
bis  zum  Ablauf  des  mit  dem  Gouvernement  abgeschlossenen  Uon- 
cessionsvertrags  von  dem  Netto-Ertrage  eine  Rente  von  10°/o  zu 
beziehen.  Da  es  nicht  in  Abrede  zu  stellen  ist,  dass  diese  tort¬ 
laufende  Ausgabe,  zumal  mit  Rücksicht  darauf,  dass  diese  Grun- 
derrente  von  den  im  Besitz  der  Gründer  und  deren  Rechtsnachfolger 
befindlichen  Actien  völlig  unabhängig  und  sonach  rem  persönlicher 
Natur  ist,  der  auf  die  Actionäre  zu  vertheilenden  Dividende  einen  we¬ 
sentlichen  Abbruch  thut,  welcher  sich  in  dem  Maasse  steigert  als  die 
noch  lange  nicht  auf  ihrem  Culminationspunct  angelangten  Ertrage 
der  Warschau-Wiener  Eisenbahn  wachsen,  so  ist  schon  wiederholt 
Seitens  der  Actionäre  der  Wunsch  laut  geworden,  auf  eine  Ablösung 
der  die  Erträge  so  hart  bedrückenden  Last  hinzuwirken.  In  welcher 
Weise  dieser  Ausfall  an  Dividende  seit  Gründung  der  Gesellschaft 
bereits  gestiegen  ist,  beweist  ein  Blick  in  den  ersten  Jahresbericht 
von  1858,  in  welchem  Jahr  bei  einer  Total-Einnahme  von  1168  800 
Rs.  22 900  Rs.  an  Gründerrente  gezahlt  wurden,  während  dieselbe 
für  das  Jahr  1867,  welches  eine  Einnahme  von  2  410025  Rs.  nach¬ 
weist,  bereits  die  Summe  von  56  300  Rs.  erreicht  hat.  Da  ein  weite¬ 
res  Verschieben  der  Ablösung  dieser  Gründerrente  auf  eine  von  Jahr 
zu  Jahr  steigende  Erhöhung  des  zu  diesem  Zwecke  erforderlichen  Ua- 
pitals  einwirken  muss,  so  dass  dasselbe  möglichen  Falls  für  die  Ge¬ 
sellschaft  unerschwingbar  werden  dürfte,  so  ist  Seitens  einer  Anzahl 
von  Actionären  der  Verwaltungsrath  ersucht  worden,  mit  den  Grün¬ 
dern,  resp.  deren  Rechtsnachfolgern  wegen  Ablösung  dieser  Last  in 
Verbindung  zu  treten  und  dieselbe  auf  Grund  des  §  43  der  Conces- 
sionsurkunde,  wonach  eine  derartige  Ablösung  unter  Zustimmung  der 
General- Versammlung  der  Actionäre  zulässig  ist,  anzubahnen.  Der 
Verwaltungsrath  hat  in  richtiger  Würdigung  der  Interessen  der 
Actionäre  diesen  Antrag  zu  dem  seinigen  gemacht  und  ist  in  böige 
dessen  mit  den  Gründern  in  Unterhandlungen  getreten  und  hat  mit 
denselben  ein  Abkommen  dahin  getroffen,  dass  dieselben  allen  ihnen 
aus  dem  §  43  der  Concessions-Ürkunde  zustehenden  Prärogativen, 
wozu  die  Gründerrente  in  dem  oben  beschriebenen  Umfange,  der  Ue- 
zug  von  zwei  Dritteln  der  neu  zu  emittirenden  Actien  zum  Pancourse 
und  das  Recht,  lebenslänglich  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  zu 
bleiben  zu  rechnen  ist,  gegen  die  einmalige  Ablösungssumme  von 
1250  00Ö  Rs.  rückhaltslos  entsagen.  Der  Verwaltungsrath  legte 
dieses  Abkommen  der  Generalversammlung  mit  dem  Anträge  vor, 
sich  mit  demselben  einverstanden  zu  erklären  und  ihn  zu  autorisiren, 
die  staatliche  Genehmigung  für  dieses  Abkommen  sowohl,  als  auch 
für  die  Aufbringung  der  hierzu  erforderlichen  Geldmittel  zu  erwirken. 
Dieser  Antraf  wurde  mit  einer  grossen  Majorität  angenommen. 

Hierauf  wurde  zur  Neuwahl  zweier  Verwaltungsraths  -  Mitglieder 
geschritten,  da  statutenmässig  alljährlich  eine  solche  Anzahl  aus¬ 
scheidet.  Das  Resultat  derselben  war,  dass  die  Herren  Fürst  Hohen¬ 
lohe  und  Graf  Johann  Renard  mit  Stimmenmehrheit  neu  und  wieder 
gewählt  wurden.  Zum  Schluss  erfolgte  die  Wahl  der  Rechnungs¬ 
revisionscommission  per  Acclamation.  Dieselbe  besteht  wiederum  aus 
den  Herren  Banquier  Jan  Goldstand,  Notar  Stauisias  Jasinski,  Ban- 
quier  Jacob  Janasch  und  Maximilian  Rubinstein. 

*  Warschau-Bromberger  Eisenbahn.  In  der  am  27.  v.  M.  im 
Conferenzsaal  des  Bahnhofsgebäudes  zu  Warschau  abgehaltenen 
X.  ordentlichen  Generalversammlung  der  Actionäre  der 
Warschau-Bromberger  Eisenbahn-Gesellschaft  erschienen  nach  vor¬ 
heriger  statutenmässiger  Deponirung  der  Actien  24  Actionäre,  welche 
350  000  Rs.  repräsentirten.  Den  Vorsitz  in  der  Versammlung,  an  wel¬ 
cher  als  Regierungs  -  Commissäre  die  Staatsräthe  Biergiel  und 
v.  Hörschelmann  theilnahmen,  führte  der  Präsident  des  Verwal- 
tungs-Rathes  der  Warschau-Bromberger  Eisenbahn,  Baron  v.  Musch¬ 
witz.  Derselbe  eröfifnete  die  Sitzung,  nachdem  die  Actionäre  von  der 
Vorlesung  des  Jahresberichtes  pro  1867,  welcher  sich  beseits  in  ihren 
Händen  befand,  Abstand  genommen,  mit  dem  Ersuchen  an  die  Rech¬ 
nungsrevisionscommission  den  Actionären  den  Befund  der  erfolgten 
Revision  der  Betriebsrechnungen  für  das  abgelaufene  Jahr  vorzu¬ 
tragen.  Nachdem  dies  geschehen,  wurde  auf  Antrag  der  Commission 

Decharge  ertheilt.  ,  _  .  .  , 

Aus  diesem  Bericht  geht  hervor,  dass  die  Gesammteinnanm  e 
sich  auf  583  942  Rs.,  die  Ausgaben  auf  414458  Rs.  belaufen,  somit 
ein  Reinertrag  von  169484  Rs.  erzielt  worden  ist.  Da  jedoch  zur 
Verzinsung  des  5  886  000  Rs.  betragenden  Anlagecapitals  mit  4%  und 
zur  Amortisation  desselben  mit  Va%  264  870  Rs.  erforderlich  werden, 
so  muss  das  Gouvernement  infolge  der  übernommenen  Zinsgarantie 
für  den  fehlenden  Betrag  von  95386  Rs.  in  Anspruch  genommen 
werden.  . 

Statutengemäss  scheiden  alljährlich  zwei  Mitglieder  des  Verwal¬ 
tungs-Raths  aus.  Bei  der  vorgenommenen  Neuwahl  wurden  die  beiden 
ausscheidenden  Mitglieder  der  Fürst  Hohenlohe,  Herzog  v.  Ujest  und 


Graf  Job.  Renard  mit  grosser  Majorität  von  der  Versammlung  wieder¬ 
gewählt. 

Den  Schluss  der  Sitzung  bildete  die  Wahl  der  Rechnungsrevi¬ 
sionscommission  pro  1868,  in  welche  die  bisherigen  Mitglieder  die 
Herren  Jan  Goldstand,  Jacob  Janasz,  Maximilian  Rubinstein  und 
Herr  Notar  Stanislas  Jasinski  per  Acclamation  wiedergewählt. 

*  Wiener  Tramway-Gesellschaft.  Die  Strecke  Schottenring- 
Praterstern  sammt  der  Verlängerung  bis  zu  den  Praterbädern  ist  im 
Anschluss  an  die  Hernals-Dornbacher  Linie  den  30.  Juni  d.  J.  dem 
Verkehre  übergeben  worden. 

*  Oesterr.  Staatsbahn.  Vom  15.  Juli  1868  angefangen,  wird  der 
neue  Haltepunct  „Praskowitz“  auf  der  nördlichen  Linie  (zwischen 
den  Stationen  Lobositz  und  Zalesl)  für  den  Persouen-  und  Gepäck¬ 
verkehr  bei  den  gemischten  Zügen  No.  19  und  No.  20  eröffnet. 

*  Oesterr.  Südbahn.  Vom  1.  August  d.  J.  an  werden  in  der 
Station  Rubbia  auch  Frachten  aufgenommen  und  ausgefolgt  werden. 

*  Niederschlesisch-Märkisehe  Bahn.  Bis  zum  15.  October  wer¬ 
den  von  Berlin  und  Frankfurt  a^.  nach  den  Stationen  Greiflenberg, 
Reibnitz,  Hirschberg  und  Altwasser  der  Schlesischen  Gebirgsbahn 
Billets  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  mit  6  wöchentlicher  Giltigkeit 
ausgegeben.  Billets  II.  CI.  haben  auch  für  Schnellzüge  Giltigkeit. 
Siehe  off.  Bekm.  S.  392. 

Oesterreich.  (Directer  Personen  -  un d  Güterverkehr 
mit  Norddeutschland.)  In  dem  grossen  Eisenbahnverkehre  nach 
Norddeutschland  ist  gegenwärtig  eine  bedeutende  Erleichterung  ein¬ 
getreten,  indem  seit  1.  Juli  d.  J.  ein  directer  Personenverkehr  mit  di¬ 
recter  Gepäcks-Abfertigung  zwischen  Hamburg -Berlin,  Magdeburg, 
Leipzig  und  Dresden  einerseits  und  Teplitz,  Aussig,  Prag,  Brünn, 
Wien  und  Pest  andererseits  besteht,  wie  in  voriger  Nummer  S.  373 
kurz  erwähnt  wurde.  Für  diesen  Verkehr  werden  directe,  bis  zur  Be¬ 
stimmungsstation  lautende  Cartonbillets  ausgegeben.  Die  Gültig¬ 
keitsdauer  der  Billets  ist  für  den  Verkehr  zwischen  Prag,  Aussig  und 
Teplitz  einerseits  und  Dresden  andererseits  auf  5  Tage, für  alle  übri¬ 
gen  Stationen  auf  zehn  Tage  und  zwar  vom  Datum  des  aufgedruckten 
Abfahrtsstempels  an  gerechnet,  festgesetzt.  Die  bei  diesem  Verkehre 
betheiligten  Bahnverwaltungen  sind  folgende:  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  Oesterr.  Staats-Eisenbahn-Gesellsehaft,  Aussig-Teplitzer 
Bahn,  Sächsisch  -  Oestl.  Staatsbahn,  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn- 
Compagnie,  Magdeburg-Leipziger  Bahn,  Berlin-Anhalter  Bahn,  und 
Berlin  Hamburger  Bahn.  Die  Züge  der  einzelnen  Bahnen  sind  hierbei 
mit  Rücksicht  auf  ihren  Anschluss,  aber  ohne  Rücksicht  auf  ihre 
Gattung  in  drei  Combinationen  (A.  B.  und  C.)  gebracht  und  diesen 
entsprechend  die  Preise  der  Billets  fixirt  worden.  Daraus  folgt  nun, 
dass  der  Reisende  auf  gewissen  Strecken  den  Eil-,  Schnell-  oder  Cou- 
rierzug  nur  danu  benutzen  darf,  wenn  derselbe  in  der  Fahrordnung 
des  Zuges,  für  welchen  das  Billet  gelöst  worden  ist,  vorkommt.  Es 
wird  daher  mit  jedem  Billet  an  den  Reisenden  zugleich  ein  Avis  ausge¬ 
folgt,  damit  derselbe  daraus  das  zu  seiner  Orientirung  Nöthige  ent¬ 
nehmen  könne.  Für  das  Reisegepäckübergewicht  wird  die  Gebühr 
nach  Vio  Centner  in  Thalerwährung  berechnet.  Für  jede  Gepäcksen¬ 
dung  wird  ferner,  gleichviel  ob  das  Freigewicht  überschritten  ist 
oder  nicht,  eine  Expeditionsgebühr  von  2V2  Silbergr.  eingehoben. 
Das  Reisegepäck  wird  direct  aufgeuommen  und  cartirt,  falls  es  dem 
Reisenden  nicht  etwa  in  einer  Zwischenstation  ausgefolgt  werden 
soll,  in  welchem  Falle  es  nur  nach  dieser  Station  zum, allgemeinen 
Tarifpreise  berechnet  und  cartirt  wird. 

*  Württembergische  Staatsbahnen.  Zwischen  Stationen  der 
Württemb.  Enzthalbahu  und  Badischen  Stationen  findet 
seit  dem  1.  Juli  c.  eine  directe  Abfertigung  von  Personen  und  Reise¬ 
gepäck  statt,  und  zwar  werden  nach  und  von  Brötzingen,  Birkenfeld, 
Kothenbach,  Höfen,  Calmbach  nur  Billete  für  gewöhnliche  Personen¬ 
züge,  nach  und  von  Neuenbürg  und  Wildbad  aber  auch  Fahrkarten 
für  Schnellzüge  ausgegeben. 

Tarifwesen. 

An  Stelle  des  Tarifs  vom  1.  August  1864  für  den  Süddeutsch-Fran¬ 
zösischen  Güterverkehr  ist  mit  dem  1.  Juli  ein  neuer  stets  über  die  kürzeste 
Route  via  Kehl  oder  via  Forhach  berechneter  und  über  diese  gültige  Tarife  auf 
den  Württembergischen  Bahnen  ins  Leben  getreten,  der  directe  Fracht¬ 
sätze  zwischen  mehreren  Württembergischen  Stationen  und  Strassburg ,  ver¬ 
schiedenen  Stationen  der  Französischen  Ostbahn  und  den  W estbahnstationen 
le  Havre  und  Rouen  und  ausserdem  Specialtarife  für  Esswaaren,  Austern,  See¬ 
fische,  Getreide,  Holz,  Bier,  Schafwolle,  Schiefer  und  einigen  weiteren  Artikeln 
enthält;  ebenso  ist  in  demselben  Verkehre  auf  den  Pfälzischen  Eisenbahnen 
unter  Bezugnahme  auf  die  Publication,  gemäss  welcher  mit  1.  Juli  die  I  n  t  e  r  - 
nationalen  Deutsch-Oesterreichischen  Gütertarife  via  Forbach  d.  d. 
1.  August  1864  und  via  Weissenburg  d.  d.  25.  März  1865,  sowie  die  hierauf 
bezüglichen  Nachträge  ausser  Kraft  treten,  vom  1.  Juli  ah  ein  neues  Reglement 
und  neue  Tarife  via  Forbach  und  via  W eissenburg  zur  Einführung  gelangt. 

In  den  directen  Güter -Verkehr  des  Mitteldeutschen  Eisenbahn- 
Verbandes  sind  vom  1.  Juli  c.  ab  aufgenommen: 

1)  die  Station  Döbeln  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn, 

2)  die  Stationen  Eberstadt,  Bensheimund  Weinheim  der  Main-Neckar-Eisen- 

bahn  und  _ 

3)  die  Station  Hausach  der  Grossherzoglich  Badischen  Eisenbahn. 
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Ausserdem  tritt  für  den  Transport  zum  Export  bestimmten,  also  mit  Ex¬ 
portscheinen  versehenen  Zuckers  und  zwar  ebenso  des  rohen  wie  des  fabricirten, 
wenn  derselbe  in  Quantitäten  von  mindestens  100  Ctrn.  auf  einen  Frachtbrief 
und  in  Fässern  verpackt, aufgegeben  wird,  auf  den  Yerbandbahnen  zwischen  den 
Stationen  Oschersleben,  Halle  und  Dresden  einerseits  und  Ludwigshafen  und 
Basel  andererseits  vom  1.  Juli  c.  ab  ein  ermässigter  Tarif  in  Kraft. 

Gleichzeitig  werden  die  Tarifbestimmungen  des  Verbandes  durch  folgende 
Zusätze  ergänzt: 

1)  Muss  wegen  der  Länge  des  verladenen  Gutes  zum  Schutze  des  Zuges 
hinter  dem  beladenen  Wagen  ein  leerer  (Schutzwagen)  eingestellt  werden, 
so  werden  ausser  der  Fracht  für  diesen  Wagen  noch  10  Sgr.  oder  35 
Kreuzer  pro  Meile  erhoben. 

2)  Wird  für  Gut  in  Quantitäten  von  mindestens  100  Ctrn. ,  welches  tarif- 
mässig  nur  in  offenen  Wagen  transportirt  wird,  die  Stellung  eines  bedeck¬ 
ten  Wagens  ausdrücklich  verlangt,  so  wird  die  Fracht  aus  dem  Tarifsätze 
der  Abtheilung  A.  auch  dann  berechnet,  wenn  der  Tarif  einen  niedrigeren 
Tarifsatz  aufweiset. 

Diese  Bestimmungen  gelten  aber  nicht  für  die  Rhein-Nahe-Eisenbahn,  die 
Saarbahn  und  die  Saarbrücken-Trierer  Eisenbahn. 

In  der  Tarifirung  der  Güter  greifen  nachstehende  Ermässigungen  Platz : 

Theer,  sowohl  mineralischer  als  vegetabilischer,  in  Quantitäten  von  min¬ 
destens  100  Ctrn.  wird  aus  Abtheilung  A.  in  Abtheilung  B.  versetzt. 

Nessel,  roher  (Drucknessel  roher  Cattun)  wird  in  Quantitäten  unter  100 

Ctrn.  in  Classe  II. ,  in  Quantitäten  von  mindestens  100  Ctrn.  in  Abtheilung 

A.  transportirt. 

Das  Betriebs -Reglement  für  den  Güterverkehr  auf  der  Main-Weser- 
B  ahn  vom  l.Novbr.  1865  hat  die  aus  der  S.  392  abgedruckten  Bekanntmachung 
ersichtlichen  Zusätze  und  Abänderungen  erfahren. 

Auf  den  Sächsischen  Staatsbahnen  und  den  in  Staatsverwal¬ 
tung  befindlichen  Privatbahnen  ist  vom  15.  Juli  d.  J.  an  die  Lie¬ 
ferfrist  für  gewöhnliche  Frachtgüter  bei  Transporten  auf  eine  Entfernung 
bis  zu  20  Meilen  auf  zwei  Tage  herabgesetzt  worden.  Siehe  öff.  Bekm.  S.  391. 

Niederschlesisch-Märkisehe  Eisenbahn.  Das  von  dem  Fabri- 
canten  A.  Nobel  in  Hamburg  fabricirte  Patent- Sprengpulver  (Dynamit)  ge-  ■ 
hört  zu  denjenigen  Gegenständen,  welche  nach  §  3  I.  A.  3  Abschnitt  B.  des  i 
Betriebs-Reglements  vom  3.  Septbr.  1865  von  der  Beförderung  auf  den  Staats-  • 
und  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  ausgeschlossen  sind ,  und 
wird  mithin  auf  der  diesseitigen  Eisenbahn  zum  Transport  nicht  angenommen. 

Unter  die  im  §  3  des  Reglements  für  die  Beförderung  von  Gütern  etc. 
vom  1.  April  c.  sub  A.  4  bezeichneten  vom  Transport  ganz  ausgeschlossenen 
Gegenstände  sind  im  Norddeutschen  Eis enb ahn- Yer bau  d e  noch 
Natronkokes  (Braunkohlenkokes)  und  unter  die  in  demselben  §  sub  B.  6  ge¬ 
nannten  ,  nur  bedingungsweise  zum  Transport  zugelassenen  Gegenstände  noch 
Zündschnüre  aus  der  Fabrik  von  H.  Müller  in  Engis  a/M.  in  Belgien  aufgenom¬ 
men  worden.  —  (s.  auch  die  Bekanntmachung  der  Main- Weser-Bahn  S.  392.)  J 

Directer  Viehverkehr  der  Köln-Mindener  Bahn  mit  Stationen 
der  Niederländischen  Rhein-Eisenbahn.  Vom  6.  Juli  ab  wird  bis  auf 
Weiteres  ein  eigener  Viehtransportzug  an  jedem  Montage,  mit  W eiterbeför- 
derung  an  selbem  Tage  bis  Emmerich  und  Rotterdam,  und  ebenfalls  ein  solcher  ‘ 
als  am  Donnerstag  abgehend,  am  Freitag  von  Emmerich  nach  Rotterdam  ab¬ 
gesendet.  Beide  Züge  haben  in  Rotterdam  Anschluss  an  die  nach  England 
jeden  Dienstag  und  Samstag  abfahrenden  Dampfboote.  Es  wird  mit  den  Extra-  I 
zügen  von  Deutz  und  Düsseldorf  Vieh  in  ganzen  Wagenladungen  befördert, 
welches  direct  nach  Rotterdam  expedirt  ist  und  dabei  eine  Ermässigung  von 
25  Proc.  des  im  Norddeutschen  Verbände  geltenden  tarifmässigen  Transport¬ 
preises  gewährt. 

Zu  den  Tarifen  für  Steinkohlen-  und  Cokestransport  von  Stationen  der 
Köln-Mindener  Bahn  nach  Stationen  der  Niederländischen  Staats- 
Eisenbahn  (via  Hamm  -  Rheine  -  Salzbergen)  vom  l.Novbr.  1867  tritt  am 
1.  Juli  d.  J.  ein  Nachtrag,  enthaltend  Tarifsäize  für  Sendungen  von  den  Sta¬ 
tionen  Courl  und  Dortmund  nach  den  Stationen  Harlingen,  Franeker,  Leeuwar- 
den,  Winschoten  und  Groningen  in  Kraft. 

Grobe  Maschinentheile  und  auseinander  genommene  Maschinen  werden  bei 
der  Köln-Mindener  Bahn  hinfort  als  Gegenstände  der  Wagenladungsclasse  A 
des  Tarifs  vom  15.  August  1865  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den 
Stationen  Rotterdam  und  Amsterdam  einer-,  und  den  Stationen  Düsseldorf, 
Mülheim,  Deutz  (Köln)  bezw.  Köln-Giessener  Stationen  andererseits  behandelt. 


Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  8.  Juli  1868.  Auch  in  dieser  Woche  war  das  Ge¬ 
schäft  recht  lebhaft  und  fanden  wiederum  vielfache  Verkäufe  zu  an¬ 
nehmbaren  Preisen  statt. 

Kupfer  weiter  fest.  Tough  78  Pfd.  Sterl.,  Walerow  81  Pfd.  Sterl.  per 
Ton  auf  dem  Englischen  Markt;  Americanisches  und  inländisches  267» — 277» 
Thlr,,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  fest.  Banca-Zinn  3372Thlr.,  5472  fl.  in  Holland,  Lamm-Zinn 
33 — 3372  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Zink.  W.  H.  Marke  67ia  Thlr.  ab  Breslau,  geringere  Marken  67,  Thlr. 
loco  Waare  772 — 8  Thlr.  im  Detail. 

Blei  weniger  gefragt.  Hiesige  Notirungen :  Sächsisches  und  Harzer  67,, 
bis  62/3  Thlr. ,  Tarnowitzer  63/4  Thlr.,  Spanisch  65/6 — 772  Thlr.  Im  Detail 
1  —  2  Thlr.  mehr. 

Roheisen.  Markt  ist  fest  und  in  Schottland  angeregt.  Preise  werden 
weiter  höher  gehalten.  Warrants  52  sh.,  Gartsherrie  57  sh.  6  d.,  Coltness  I. 
58  sh.,  Langloan  I.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  sh.  Für  gute 
Glasgower  Marken  vom  Lager  45£gr.,  auf  Lieferung  427a — 44  Sgr.  Engli¬ 
sches  3872 — 40,  vom  Lager  4172  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  in 
gutem  Begehr  41 — 4272  Sgr.  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen 
43 — 45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen  gute  Nachfrage.  Gewalztes  2n/i2  —  373  Thlr.,  geschmiedetes 
372  bis  3 a/4  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Eisenbahnschienen.  Inhaber  halten  auf  höhere  Notirungen.  Bei  der 
am  6.  d.  M.  in  Hannover  stattgefundenen  Submission  von  86  000  Ctr.  sind 
angemessene  Preise  angelegt  worden.  Hiesige  Forderungen  51 — 53  Sgr.  zum 
Verwalzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  mit  274 — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Mehreres  verkauft.  Stückkohlen  18 — 20  Thlr., 
Nusskohlen  17  bis  18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager 
18  — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  I6V2  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Submissionen. 


Termin 

Submittirende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission 

Seite 

11. 

Juli 

zu  Münster 

Westfälische  E. 

Locomotiven 

396 

14. 

it 

zu  Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

10  Gepäckwagen 

395 

15. 

11 

zu  Bietigheim 

Württb.  Staatsb. 

Wartsaal-  und  Restaurations- 

gebäude-Neubau 

_ 

15. 

?> 

zu  Crailsheim 

dieselbe 

Bahnwärtezhäuser  No.  1 — 25 

der  Section  Scbrozberg 

— 

15. 

i> 

zujHamburg 

Köln-Mindener  E. 

Wasserkalk  für  Elbbriieke 

bei  Hamburg 

— 

15. 

11 

zuj Crailsheim  Württb.  Staatsb. 

Bahnwärterhäuser  No.  26  bis 

30  der  Section  Weikersheim 

— 

16. 

11 

zu  Cassel 

Main- Weserbahn 

300  Ctr.  rohes  und  500  Ctr. 

raffinirtes  Rüböl 

_ 

17. 

11 

zu  Elberfeld  Berg. -Märkische  E. 

Bahnhofanlage  Arnsberg 

— 

18. 

H 

zu  Donaueschingen  Bad.  Stsb. 

Hochbauten  Donaueschingen- 

Villingen 

— 

22. 

19 

zu  Saarbrücken  SaarbrückerE. 

Eiserne  optische  Telegraphen 

395 

27. 

11 

zu  Gotha 

Gotha-Leinefelde 

Erdarbeiten 

393 

28. 

11 

zu  Gotha 

dieselbe 

Kunstbauten 

393 

31.  Aug.  zu  Köln 

Köln-Mindener  E. 

Bekleidungsmaterialien  p.  1869  — 

^riefßasfen. 


Herrn  L.  &  C.  in  R  :  Wir  werden  Erkundigung  einziehen  und  Ihnen  dann  auf 
diesem  Wege  das  Resultat  derselben  mittheilen.  Wir  hoffen  jedoch  die 
ausgeschriebenen  Submissionen  der  Oesterr.  Bahnen  durch  Vermittelung 
unseres  Wiener  Correspondenten  wöchentlich  im  Kalender  mittheilen  zu 
können. 

Herrn  v.  S.  in  M.  :  Officielle  Mittheilungen  über  die  Eröffnung  der  Bahn¬ 
strecken  Engen  -  Donaueschingen  und  Meckesheim-Rappenau,  sowie  Call- 
Soetenich  sind  uns  bis  jetzt  nicht  zugegangen. 

Herrn  Baumeister  PI.  in  Berlin:  Erhalten,  für  diese  Nummer  jedoch  nicht 
möglich. 

Herrn  Secretär  v.  W.  in  Warschau  :  Besten  Dank  für  die  Berichte. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Bekanntmachung, 

die  Abkürzung  der  Lieferungszeit  beim  Eisenbahn  -  Fraeht- 
verkehr  betr.,  vom  26.  Juni  1868. 

Nachdem  beschlossen  worden  ist,  auf  den  Sächsischen  Staats¬ 
eisenhahnen  und  den  in  Staatsverwaltung  befindlichen  Privat¬ 
bahnen  vom  15.  Juli  laufenden  Jahres  an  die  Lieferfrist  für  ge¬ 
wöhnliche  Frachtgüter  hei  Transporten  auf  eine  Entfernung  bis 
zu  zwanzig  Meilen  auf  zwei  Tage  (statt  zeither  3  Tage)  herabzu¬ 
setzen,  so  wird  solches  und  dass  hiernach  die  zusätzliche  Bestim¬ 
mung  a.  A.  zu  §  12  des  allgemeinen  Reglements  für  den  Güter¬ 


verkehr  vom  1.  März  1862  sich  entsprechend  abändert,  bekannt 
gemacht. 

Dresden,  am  26.  Juni  1868.  Finanz -Ministerium. 

Freiherr  von  Friesen. 

Bekanntmachung, 

die  Ausschliessung  eines  Frachtgegenstandes  vom  Eisen¬ 
bahntransport  betr. 

Nachdem  die  unter  dem  Namen  Amorpes  im  Handel  befind¬ 
lichen  kleinen  Zündblättchen  oder  Knallpatronen  auf  Grund  ge¬ 
machter  Erfahrungen  als  gefährliche  Präparate  sich  herausgestellt 
haben,  sind  dieselben  denjenigen  Gütern  gleichgestellt  worden, 
welche  im  Verwaltungsbereiche  der  Unterzeichneten  Directivbe- 
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hörden  nach  §  3  des  Vereinsgüterreglements  und  den  sich  daran 
schliessenden  Bestimmungen  unter  No.  2  von  der  Eisenbahnbeför¬ 
derung  unbedingt  ausgeschlossen  sind. 

Leipzig,  den  6.  Juli  1868. 

Königliche  Staatseisenbahn-  Directorium  der  Leipzig- 

Direction.  Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

König  Christian  VIII.  Ostseebaiin. 

In  der  am  25.  Juni  d.  J.  abgehaltenen  General-Versamm- 
lung  der  Actionäre  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  sind 
die  statutengemäss  aus  dem  Ausschuss  getretenen  fünf  Mitglieder 

Herren  Ernst  Dreyer  in  Altona, 

W.  Haack  in  Kiel, 

Rechtsanwalt  A.  Lütkens  in  Pinneberg, 

J.  J.  Messtorff  in  Neumünster, 

Th.  Reineke  in  Altana, 

zu  Mitgliedern  des  Ausschusses  wieder  gewählt  worden  und  haben 
die  Wahl  angenommen. 

Altona,  den  6.  Juli  1868. 

Der  Ausschuss. 

Theod.  Reineke,  Vorsitzender. 

König  Christian  VIII.  Ostscebahn. 

Das  gedruckte  Protocoll  der  am  25.  Juni  d.  J.  abgehaltenen 
39.  General-Versammlung  der  Actionäre  der  Altona-Kieler  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  kann 

in  Altona  auf  dem  Hauptbüreau  im  dortigen  Bahnhofsge¬ 
bäude,  und 

in  Kiel  bei  dem  Geschäftsführer,  Herrn  Kähler, 
von  den  Herren  Actionären  an  jedem  Wochentage  von  Morgens 
9  bis  12  Uhr  abgefordert  werden. 

Altona,  den  1.  Juli  1868. 

Theod.  Reineke, 

Vorsitzender  des  Ausschusses. 

Altona-Kieler  Eisenbahugesellschaft. 

Am  Freitag,  den  17.  Juli  d.  J.  Vormittags  10  Uhr  findet  im 
Stationsgebäude  in  Altona  die  2.  Ausloosung  von  90  Stück  4pro- 
centigen  Altona-Kieler  Prioritätsobligationen  I.  Emission  zum 
Nominalwerth  von  30  000  Thlr.  in  Gegenwart  zweier  Directions- 
mitglieder  und  eines  protocollführenden  Notars  statt,  zu  welcher 
Verloosung  den  Inhabern  der  Prioritätsobligationen  der  Zutritt 
gestattet  ist. 

Altona,  den  26.  Juni  1868.  Die  Direction. 

Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Bis  zum  15.  Oetober  er.  werden  von  Berlin  und  Frank¬ 
furt  a/O.  nach  den  Stationen  Greiffenberg,  Reibnitz, 
Hirschberg  und  Altwasser  der  Schlesischen  Gebirgs¬ 
bahn  Billets  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  gültig,  ausgegeben  und 
zwar  auf  6  Wochen 


II.  Classe  III.  Classe 

zum  Preise  von 


von  Berlin 

nach  Greiffenberg  6Thli 

•.  3  Sgr.  6 Pf.  4  Thlr.  11 

yy 

yy 

Reibnitz  6 

yy 

23 

4 

33 

24 

yy  yy 

yy 

Hirschberg  7 

yy 

yy  yy 

5 

3) 

— 

5»  »> 

yy 

Altwasser  8 

y  y 

io  „  —  „ 

5 

)} 

28 

5,  Frankfurt  a/0. 

yy 

Greiffenberg  4 

yy 

6  >,  6  „ 

3 

yy 

— 

yy  yy 

yy 

Reibnitz  4 

yy 

25  „  6  „ 

3 

yy 

14 

yy  » 

yy 

Hirschberg  5 

yy 

3  „  —  „ 

3 

yy 

19 

yy  yy 

yy 

Altwasser  6 

yy 

12  „  6  „ 

4 

yy 

17 

50  Pfd.  Freigepäck. 

Billets  II.  Classe  haben  auch  für  die  Schnellzüge 
Gültigkeit. 

Berlin,  den  2.  Juli  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Main -Weser -Bahn. 

Das  Betriebs-Reglement  für  den  Güterverkehr  auf  der  Main- 
Weser-Bahn  vom  1.  November  1865  hat  die  folgenden  Zusätze 
und  Abänderungen  erfahren,  welche  im  Anschluss  an  die  Be¬ 
kanntmachung  vom  4.  April  1867  weiter  zur  öffentlichen  Kennt- 
niss  gebracht  werden : 


1)  Zündblättchen  (zu  Kinder-Pistolen)  sind,  als  sehr  leicht 
explodirend,  vom  Transport  ganz  ausgeschlossen  (zu  §  3A). 

2)  Leere  Säcke  sind  zum  Transport  nur  dann  zuzulassen 
und  anzunehmen,  wenn  sie  in  ordentlich,  beziehungsweise 
kreuzweis  und  mit  einem  dauerhaften  Etiquet  von  Holz  ver¬ 
sehenen  Packen,  aufgegeben  werden  (zu  §  2). 

3)  Zu  den  leicht  entzündlichen  und  feuerfangenden  und  des¬ 
halb  vom  Transport  ausgeschlossenen  Gegenständen  ge¬ 
hören  auch:  „Natron- Coaks“  (Abfälle  von  der  Parafin-, 
Solaröl-  und  Soda-Fabrication)  und  „die  sogenannten 
Pharaoschlangen“  (zu  §  3A). 

4)  Den  nur  bedingungsweise  zum  Transport  zugelassenen  Ar¬ 
tikeln:  „Aether,  Naphta  und  absoluter  Alkohol“  wird  auch 
das  in  neuerer  Zeit  unter  den  Namen  „Ligroine“  in  den 
Handel  gebrachte  flüchtige  Oel,  gleichgestellt  (zu  §  3  B. 
Ziffer  1). 

5)  „Die  Zündschnüre“  aus  der  Fabrik  H.  Müller  &  Comp, 
in  Engis  s/M. ,  Belgien,  werden  unter  den  für  den  Trans¬ 
port  von  Streichzündhölzern  bestehenden  Beschränkungen 
zur  Beförderung  zugelassen  (zu  §  3  B  4). 

6)  der  Artikel  „Schwefelkohlenstoff“  soll  bei  der  Auf¬ 
gabe  in  eisernen  widerstandsfähigen,  festen  und  dichten  Um¬ 
schliessungen  zum  Transport  für  die  Folge  auch  dann  zuge¬ 
lassen  werden,  wenn  die  betreffenden  Behälter  bis  =  1000 
Pfund  von  diesem  Stoffe  fassen.  — 

7)  Zu  §  3  A. 

Postzwaugspflichtig  sind 

Alle  versiegelte,  zugenähte  oder  sonst  verschlossene  Briefe. 
Alle  Zeitungen  politischen  Inhalts. 

8)  Zu  §  3  B. 

Die  nur  bedingungsweise  transportirt  werdenden  Gegen¬ 
stände  werden  mit  Adresse  „Bahnhof  restante“  zum 
Transport  nicht  angenommen. 

9)  Patent-Sprengpulver  (Dynamit)  von  A.  Nobel  in  Ham¬ 
burg  ist  als  explodirend  vom  Transport  ausgeschlossen  (zu 
§  3  A).  - 

Cassel,  am  25.  Juni  1868. 

Die  Central-Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


K.  k.  priv.  Ocsterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Die  General-Direction  beehrt  sich  den  P.  T.  Herren  Be¬ 
sitzern  von  Obligationen  der  Gesellschaft  bekannt  zu  geben ,  dass 
die  11.  Ziehung  von  2289  Stück  Obligationen,  welche  auf  Rech¬ 
nung  des  Jahres  1868  zur  Tilgung  zu  gelangen  haben,  Freitag 
den  7.  August  d.  Js.  um  1  Uhr  Nachmittags  im  Geschäfts¬ 
locale  der  Gesellschaft  in  Wien  Minoritenplatz  No.  7  im  Beisein 
zweier  Notare  und  der  hierzu  abgeordneten  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes  öffentlich  vorgenommen  werden  M'ird. 

Wien,  am  28.  Juni  1868. 

Von  der  General-Direction. 

Vereinigte  Snclösterr.,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenhahn  -  Gesellschaft. 

Ausgabe  neuer  Actien-Coupons. 

Wir  beehren  uns  hiermit  zur  Kenntniss  der  Herrn  Actionäre 
zu  bringen ,  dass  die  Ausgabe  von  Couponsbogen  zu  den  Actien- 
Interimsscheinen  der  Gesellschaft  von  beute  ab  bei  der  General- 
Direction  der  Südbahn  (Wien,  Südbahnhof)  stattfindet.  Zu  die¬ 
sem  Behufe  sind  die  Interimsscheine  in  den  Stunden  von  10  Uhr 
Vormittags  bis  4  Uhr  Nachmittags  von  einer  arithmetisch  geordne¬ 
ten  Consignation  begleitet  bei  der  genannten  Stelle  gegen  De¬ 
potschein  zu  hinterlegen. 

Die  Formulare  zu  den  Consignationen  werden  sowohl  bei 
der  General-Direction  am  Südbahnhofe  als  bei  der  k.  k.  priv. 
Oesterr.  Creditanstalt  für  Handel  und  Gewerbe  unentgeltlich 
ausgegeben. 

Zusendungen  per  Post  können  nicht  angenommen  werden. 

Wien,  20.  Juni  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 

Wir  bringen  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  am  1.  Juli  d.  J.  die  Bahnstrecken  Fulda-Neuhof  und  Wächters- 
bach-Steinau  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  und  gleichzeitig  für  die  Bahnstrecken  Bebra-Neuhof  und  Hanau-Steinau 
die  weiter  unten  folgenden  Fahrpläne  in  Kraft  treten. 

Für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Hunde,  Güter  und  Privatdepeschen  von  und  nach  den  neu  in  Be¬ 
trieb  gesetzten  Stationen  sind  die  auf  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  bereits  eingeführten  Reglements  maassgebend  •  die  Tarife  sind 
in  den  Expeditionen  käuflich  zu  haben. 

A.  Fahrplan  der  Strecke  Bebra-Neuhof. 


Von  Bebra  nach  Neuhof. 

I. 

Vor¬ 
mittag. 
U.  M. 

III. 

Nach¬ 
mittag. 
U.  M. 

V. 

Nachmit 
tags. 
U.  M. 

Bebra  . 

8-36 

12-42 

8-20 

Mecklar  .... 

•  5) 

6-48 

12-52 

8-32 

Hersfeld  .... 

•  V 

7-4 

1-6 

8-48 

Neukirchen  (Rhina) 

• 

7-28 

1-27 

9-12 

Burghaun  .  .  . 

•  n 

7-47 

1-42 

9-31 

Hünfeld  .... 

•  » 

7-59 

1-52 

9-43 

Steinau  .... 

8-22 

2-13 

10-e 

Fulda . 

8-28 

2-33 

10.17 

Ankunft 

Neuhof  .... 

.  Ankunft 

9. 

2-53 

— 

Vormitt, 


U.  M. 


6 

Abfahrt 

6.22  J 

B.  Fahrplan  der  Strecke  Hanau-Steinau. 


Von  Neuhof  nach  Bebra. 


II. 

Vormitt¬ 

tags. 

U.  M. 


IV. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 


VI. 

Nachmit¬ 

tags'. 

U.  M. 


Neuhof . Abfahrt 

Fulda .  „ 

Steinau .  „ 

Hünfeld .  „ 

Burghaun .  „ 

Neukirchen  (Rhina)  .  .  „ 

Hersfeld .  „ 

Mecklar .  „. 

Bebra' . Ankunft 


9. 

9  31 

9-43 

10.8 

10-19 

10- 36 

11. 

11- 12 
11-23 


1. 

2. 

2. 

2. 


■55 

25 

36 


58 

3.7 

3-21 

3-41 


4. 


•51 


5.37 

6-8 

6-20 

6-45 

0-56 


7. 

7. 

8. 


•13 

37 

49 


Von  Steinau  nach  Hanau. 


Steinau  .  . 

Salmünster  . 
Wächtersbach 
Gelnhausen  . 
Meerholz  .  . 

Langenselbold 
Hanau  .  .  . 


Abfahrt 


I. 

Vormit¬ 
tags. 
U.  M. 


III. 

Vormit¬ 
tags. 
U.  M. 


V. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 


)» 

Ankunft 


5. 

5.14 
5-29 
5-51 

^•59 

6.14 

6.32 


10-30 

10.41 

10- 59 

11- 21 
11-29 


11 

12. c 


.44 


4-30 

4-44 

4- 59 

5- 21 

5- 29 
5.44 

6- 2 


Von  Hanau  nach  Steinau. 


II. 

Vormit¬ 
tags. 
U.  M. 


Hanau  .  . 

Langenselbold 

Meerholz  .  , 

Gelnhausen 

Wächtersbach 

Salmünster 

Steinau  .  .  . 


Abfahrt 


Ankunft 


7- 38 

8,i 

8.17 

8- 28 

8- 52 

9.8 

9- 22 


IV. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 


2-20 

2-43 

2- 59 

3- 10 
3-34 

3- 50 

4- 4 


VI. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 


8-io 

8-33 

8- 49 

9. 

9- 24 
9-40 

9-54 


Diese  Züge  haben  directen  Anschluss  nach  und  von  Frankfu  rt. 

Cassel,  den  25.  Juni  1868.  Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Gotha  -Leiuefelder  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha  -  Leinefelder  Eisen¬ 
bahn  sollen  auf  der  Strecke  von  Langensalza  bis  Mühlhausen 
4  Loose  und  zwar 

1)  Loos  No.  IV  mit  11  920, 0  Schachtruthen  zu  bewegenden 

Bodens ,  einschliesslich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt 

auf .  21  803  Thlr.  17  Sgr.  —  Pf. 

2)  Loos  No.  V  mit  24  105, 7 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  29  578  „  16  „  8  „ 

3)  Loos  No.  VI  mit  19  584,4 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  21  265  „  15  „  5  „ 

4)  Loos  No.  VII  mit  16  728, 7 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  15  456  „  4  „  5  „ 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne ,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 
Die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen 
kostenfrei  von  dem  Unterzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

27.  Juli  c.  Vormittags  101/2  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  26.  Juni  1868.  Der  Abtheilungs-Baumeiater. 

Witzeck. 


Gotha-Leinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  von  Langensalza  bis 
Mühlhausen  im  Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  sollen 
4  Loose  und  zwar : 


Loos  No.  IV  mit  circa  133  Schachtruth.  Mauerwerk, 

i>  )>  V  ,,  „  739  „  ,, 

i)  7)  VI  „  ,,  772  ,,  ,, 

VIT  37^ 

77  ?J  »  71  77  •  O  ,,  „ 


im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 


„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 


versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

28.  Juli  er.  Vormittags  lO'/g  Uhr 

in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  eingegange- 
nenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten 
erfolgen. 

Gotha,  den  26.  Juni  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 
Witzeck. 
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Bekanntmachung, 

ausgelooste  Partial-Obligationen  und  Schuldscheine  der 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn- Compagnie  betreffend. 

Vom  l.Deeember  d.  J.  an  können  die  am  1.  Juli  c.  notariell 
ausgeloosten  90  Nummern  der  Partial-Obligationen  unserer  An¬ 
leihe  vom  1.  December  1839  und  1.  Juni  1841 

Lit.  A  und  B  k  50  Thlr.  von  1839. 

206.  271.  449.  479.  504.  604.  620.  643.  693.  722.  938.  945. 
1071.  1090.  1139.  1181.  1220.  1448.  1519.  1597.  1700.  1814. 
1891.  1938.  2159.  2241.  2322. 

a  100  Thlr. 

2613.  2738.  2769.  2949.  2983.  3011.  3075.  3147.  3359.  3380. 

3652.  3810.  3928.  3949.  4060.  4164.  4173.  4180.  4222.  4236. 

4334.  4403.  4593.  4879.  4929.  5060.  5099.  5293.  5435.  5462. 

5541.  5547.  5562.  5565.  5604.  5609.  5633.  5798.  5925.  6016. 

6033.  6056.  6432.  6490.  6506.  6527.  6647.  6716.  6949.  7248. 

7371.  8696.  8721.  8871.  9173.  9265.  9324.  9417.  9506.  9652. 

9801.  9864.  9963. 

II.  Serie  a  50  Thlr.  von  1841. 

206.  271.  449.  479.  504.  604.  620.  643.  693.  722.  938.  945. 
1071.  1090.  1139.  1181.  1220.  1448.  1519.  1597.  1700.  1814. 

1891.  1938.  2159.  2241.  2322.  2613.  2738.  2769.  2949.  2983. 

3011.  3075.  3147.  3359.  3380.  3652.  3810.  3928.  3949.  4060. 

4164.  4173.  4180.  4222.  4236.  4334.  4403.  4593.  4879.  4929. 

5060.  5099.  5293.  5435.  5462.  5541.  5547.  5562.  5565.  5604. 

5609.  5633.  5798.  5925.  6016.  6033.  6056.  6432.  6490.  6506. 

6527.  6647.  6716.  6949.  7248.  7371.  8696.  8721.  8871.  9173. 

9265.  9324.  9417.  9506.  9652.  9801.  9864.  9963. 
mit  129  Thlr.  für  je  100  Thlr.  Nominalbetrag,  ingleichen  die  bei 
dieser  Ausloosung  ebenfalls  gezogenen  lOSerien  oder  500  Schuld¬ 
scheine  unserer  Anleihe  vom  1.  December  1854,  nämlich: 


Serie  17 

No. 

801  —  850 

„  29 

» 

1401  —  1450 

„  31 

77 

1501  —  1550 

„  80 

77 

3951  —  4000 

„  94 

77 

4651  —  4700 

„  118 

*  17 

5851  —  5900 

„  199 

77 

9901  —  9950 

„  224 

77 

11151  —  11200 

„  256 

77 

12751  —  12800 

„  291 

77 

14501  —  14550 

mit  je  100  Thlr.  für  jeden  Schuldschein  gegen 

Hauptdocuments  nebst  Talons  und  Coupons  vom  1.  December 
1868  ab  bei  unserer  Hauptcasse  allhier  erhoben  werden. 

Gleichzeitig  werden  folgende,  in  früheren  Jahren  ausgelooste, 
noch  unerhoben  gebliebene  Partial-Obligationen,  als 


Lit.  A 

No.  1041 . 

„  445  2016  2254  .  . 

„  86  388  1183  .  .  . 

„  400  765  1537  2252 

Lit.  B 

No.  964  . 

„  1996  . 

„  896  2261  2314  .  . 

„  1609  2072  .... 

„  388  425  . 

„  400  . 

ä  10 

No.  5130 . 

,,  6631  . 

„  4352  5845  6439  9297 

„  2927  3000  5438  7883 

„  3252  3313  8861  .  . 

„  3657  4031  4397  7015  8009 

8145  8319  9707 
„  3325  5919  7409  8263  8505 
9077 

„  4526  6923  9264  9508  9729 
9758 


50  Thlr. 

ausgeloost  im  Jahre  1860 
„  „  „  1863 

„  „  „  1866 
„  „  „  1867 

50  Thlr. 

ausgeloost  im  Jahre  1860 
„  „  „  1863 

„  „  „  1864 

„  „  „  1865 

„  „  „  1866 
. . 1867 


0  Thlr. 


ausgeloost  im  Jahre  1860 

„  „  „  1861 

„  „  „  1862 

„  „  „  1863 

„  „  „  1864 

„  „  „  1865 

„  „  „  1866 

. 1867 


„  1861 
„  1862 

1863 


1867 


II.  Serie  ä  50  Thlr. 

No.  2645  4423  . ausgeloost  im  Jahre  1860 

„  3306  6150  6459  9871  ... 

„  2047  8919  . 

„  3216  6470  6471  7049  7290  1 

7883  J  »  »  » 

„  1094  2445  6338  .  „  „  1864 

„  663  3686  7680  9707  ...  „  „  „  1865 

„  933  2002  2644  3251  3255  ) 

4090  4098  4232  5209  6992  \  „  „  „  1866 

7926  8293  8413  8948  9070  ) 

„  2170  3394  5453  7601  8132  \ 

8669  8909  / 

sowie  nachstehende,  in  den  Jahren  1858,  1859,  1865,  1866  und 
1867  ausgelooste,  ebenfalls  noch  unerhobene  Schuldscheine,  als: 

1858. 

Serie  98.  No.  4890.  4891.  4892. 

1859. 

Serie  169.  No.  8422.  8423.  8435.  8436.  8437.  8438. 

1865. 

Serie  8.  No.  352.  375. 

„  40.  „  1956.  1957.  1958.  1959.  1960. 

„  68.  „  3378. 

„  70.  „  3455.  3467. 

„  131.  „  6528. 

„  280.  „  13967.  13968.  13975.  13976.  13977.  13995. 

13997. 

1866. 

Serie  6.  No.  252.  253.  257.  258.  259.  260.  272.  285.  286. 
289.  290. 

„  21.  „  1011  bis  1025.  1043. 

„  36.  „  1751.  1752.  1753.  1754.  1755.  1756.  1785. 

1786.  1787.  1793.  1797. 

„  107.  „  5346. 

„  150.  „  7458  7459.  7460.  7461.  7464.  7465.  7466. 

7469.  7476.  7484.  7485.  7486. 

1867. 

Serie  1.  No.  15.  29.  39. 

„  24.  „  1155.  1160.  1162.  1163.  1167.  1179.  1180. 

1181.  1183.  1184.  1185.  1186.  1187.  1193. 

„  71.  „  3509.  3512  bis  3536.  3546.  3548. 

„  120.  „  5953.  5963.  5964.  5965.  5968.  5983.  5984. 

5985.  5986.  5987.  5993.  5999.  6000. 

„  130.  „  6451.  6452.  6453.  6467.  6469.  6480.  6482. 

6486. 


149.  „  7410.  7417.  7418.  7434.  7444.  7445. 

„  11553.  11578  bis  11595. 


„  232. 

hierdurch  wiederholt  und  mit  dem  Bemerken  ausgerufen,  dass  die 
von  diesen  Partial-Obligationen  und  Schuldscheinen  seit  deren 
Rückzahlungstermine  etwa  noch  erhobenen  Zinsen  bei  deren  Ein¬ 
lösung  vom  Capitale  gekürzt  werden  und  dass  die  Beträge  der 
von  der  Ausloosung  vom  1.  Juli  1866  noch  rückständigen  Partial- 
Obligationen  und  Schuldscheine,  wenn  dieselben  nicht  bis  zum 
1.  August  d.  J.  zur  Präsentation  bei  unserer  Hauptcasse  gelangen 
würden,  alsdann  auf  Kosten  der  resp.  Inhaber  bei  hiesigem  Königl. 
Bezirksgerichte  deponirt  werden. 

Die  noch  unerhoben  gebliebenen  Beträge  der  iu  den  Jahren 
1858  bis  1865  ausgeloosten  Partial-Obligationen  und  Schuld¬ 
scheine  befinden  sich  bereits  im  bezirksgerichtlichen  Depositum. 
Leipzig,  den  3.  Juli  1868. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Dr.  Einert,  Vorsitzender. 

Dr.  O.  L.  Er  dm  a  u  n,  f.d.  Bevollmächtigten. 


K.  k.  priv.  Tnruau-Kralup-Prager  Eisenbahn. 

Die  mit  1.  Juli  1868  fälligen  Actien- Coupons  für  das  Ver¬ 
waltungsjahr  1867  werden  in  Gemässheit  des  General-Versamm- 
lungs-Beschlusses  vom  13.  Juni  1868  vom  1.  Juli  ab,  mit  12  fl. 
0.  W.  in  Banknoten  pr.  Stück  ,  bei  nachbenannten  Cassen  einge¬ 
löst  werden : 
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iu  Leipzig  bei  der  Allgem.  Deutschen  Creditanstalt, 
in  Wien  bei  der  Niederösterr.  Escomptegesellsehaft, 
in  Prag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

„  do.  bei  der  Directions-Cassa  No.  1012/1  Quai. 

Ferner  werden  die  mit  1.  Juli  1868  fälligen  halbjährigen 
Silber-Zinsen:Coupons  der  Prioritäten  mit  Rthlr.  2.  15  Sgr.,  oder 
fl.  3.  75  kr.  Ö.  W.  in  Silber  pr.  Stück  vom  1.  Juli  1868  ab  bei 
denselben  vorbezeichneten  Zahlungsstellen,  so  wie  auch 

1)  in  Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank, 

2)  „  Berlin  bei  der  Berliner  Handelsgesellschaft, 

3)  „  Dresden  bei  Herrn  Michael  Kaskel, 

4)  „  Wien  bei  der  Anglo-Oesterr.  Bank  eingelöst. 

Prag,  am  13.  Juni  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Altona- Kieler  Eisenbahngeselischaft. 

Die  fälligen  Zins-Coupons  der  4-  und  5procentigen  Altona- 
Kieler,  sowie  der  41/2procentigen  Schleswigschen  Prioritätsobli¬ 
gationen  werden  vom  1.  Juli  d.  J.  an  bis  weiter  jeden  Donners¬ 
tag,  Freitag,  Montag  und  Dienstag  von  9  Uhr  Vormittags  bis 
1  Uhr  Nachmittags  bei  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen  Bahnhofs¬ 
gebäude  eiugelöst.  Die  Coupons  müssen  mit  einem  Nummerver- 
zeichniss  der  Reihenfolge  nach  eingeliefert  werden. 

Altona,  den  25.  Juni  1868. 

Die  Direction. 


Königliche  Preussische  Ostbahn. 

Die  Lieferung  von 

a)  900  000  laufenden  Fuss  gewalzten  Eisenbahnschienen  ; 

b)  6  504  Centner  oder  90  000  Stück  gewalzten  schmiede¬ 

eisernen  Seitenlaschen ; 

c)  3  867  Centner  oder  700  000  Stück  Hakennägel; 

d)  1  593  Centner  oder  180  000  Stück  Laschenschrauben¬ 

bolzen  ; 

*  e)  160  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen; 

f)  6  800  Stück  eichenen  Weichenschwellen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Bahnschienen  resp.  Klein¬ 
eisenzeug  oder  Eisenbahnschwellen  für  die  Thorn-Insterburger 
und  Schneidemüh  1-Dirschauer  Eisenbahn“ 
versehen,  bis  zu  dem,  am 

Mittwoch,  den  22.  Juli  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserm  Central-Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln  sowie  in  unserm  Central-Büreau  hier- 
selbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofrei,  an  unsern 
Büreau-Vorsteher  Kanzlei-Rath  Lakomi  hiersei  bst  zu  richtende 
Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Eiserne  optische  Telegraphen. 

Die  Lieferung,  Aufstellung  und  Gebrauchs-Einrichtung  von 
70  Stück  eisernen  optischen  Telegraphen  für  die  Bahnstrecke 
Neunkirchen-Saarbrücken  soll  im  Wege  der  Öffentlichen  Submis¬ 
sion  vergeben  werden.  Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  liegen 
in  unserm  technischen  Büreau  zur  Einsicht  offen  und  können  von 
dort  Abdrücke  derselben  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Portofreie  und  versiegelte  Offerten  mit  entsprechender  Auf¬ 
schrift  versehen,  werden  von  uns  bis  Mittwoch  den  22.  Juli  ent- 
gegengenommeu ,  an  welchem  Tage  Vormittag  1j2 12  Uhr  die  Er¬ 


öffnung  der  eingegangenen  Offerten  iu  Gegenwart  der  etwa  er¬ 
schienenen  Submittenten  iu  unserm  Geschäftszimmer  hierselbst  er¬ 
folgen  wird. 

Saarbrücken,  den  3.  Juli  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

v.  Duering. 

Hannoversche  Staats-Eisenhahn. 

Es  soll  die  Anfertigung  und  Lieferung  von 

10  Stück  Gepäckwagen  mit  Bremsen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden.  Termin 
hierzu  ist  auf  Dienstag  den  14.  Juli  er.  Vormittags  10  Uhr  in 
dem  Büreau  des  Ober-Maschinen-Meisters  S  chäff  er  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

Submission  auf  Lieferung  von  Gepäckwagen“ 
daselbst  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in  unserem  Gentral- 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch ,  auf  portofreie  an 
unseren  Büreau-Vorsteher  Canzleirath  Br öse  hierselbst  zu  rich¬ 
tende,  Schreiben  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Hannover,  den  27.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
le  Juge. 

Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Es  soll  die  Lieferung  von  1894  Riegelsehlössern,  jedoch 
ohne  Schlüssel  und  1889  Stück  Kugellaternen  für  bedeckte 
Güterwagen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden.  Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  von  Riegelsehlössern  und  Kugel- 
1  aternen“ 

zum  Submissionstermine 

am  Sonnabend,  den  18.  Juli  er.,  Vormittags  10  Uhr, 

an  den  Unterzeichneten  Ober-Maschinenmeister  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  dem  Büreau  des  Unter¬ 
zeichneten  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie  an 
mich  zu  richtende  Schreiben  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Hannover,  den  27.  Juni  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister. 

K.  Schaffer. 

Badischer  Eiscnbahnbau. 

Zur  Ausführung  neuer  Eisenbahnen  bedarf  die  diesseitige 
Verwaltung  , 

35  596  Zollcentner  Eisenschienen, 

5  800  Stück,  oder  333, 5  Centner  Unterlagsplatten  für  Stoss- 
schwellen  von  Walzeisen, 

11  600  Stück  oder  1177  Centner  Laschen  von  Puddelstahl, 

23  400  Stück  oder  246  Centner  Laschenbolzen, 

117  800  Stück  oder  596  Centner  Kloben, 
beide  von  Schmiedeeisen,  welche  in  den  Monaten  Januar,  Februar 
und  März  1869  kostenfrei  zu  Mannheim  abgeliefert  wer¬ 
den  sollen. 

Die  Lieferung  dieser  Materialieu  soll  im  Submissionsweg  ver- 
j  geben  werden. 

Diejenigen,  welche  geneigt  sind,  dieselben  im  Ganzen,  oder 
theilweise,  oder  einzelne  Gattungen  zu  liefern ,  werden  daher  ein¬ 
geladen,  ihre  Angebote  in  frankirten  und  mit  der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Schienen  und  Befestigungs¬ 
materialien“ 

versehenen  und  verschlossenen  Schreiben  bis  zum 

Dienstag  den  21.  Juli  1868  Vormittags  10  Uhr 
bei  diesseitiger  Stelle  einzureichen,  sowie  der  hierauf  erfolgenden 
Eröffnung  anzuwohnen. 

Die  näheren  Bedingungen  und  Zeichnungen  werden  hierorts 
auf  Verlangen  zur  Kenntnissnahme  abgegeben. 

Carlsruhe,  24.  Juni  1868. 

Grossh.  Oberdirection  des  Wasser-  und  Strassenbaues. 

Baer. 
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Königlich  Schlesische  Gebirgsbahn. 

(Zweigbahn  Ruhbank-Landeshut-Landesgrenze.) 

Für  die  dritte  Meile  im  3.  und  4.  Loose  der  vorgenannten 
Zweigbahn  soll  die  Ausführung: 

1)  der  Erd-,  Fels-  und  Planirungsarbeiten,  veranschlagt  auf 
rund  47  390  und  6300  Thaler, 

2)  von  2  und  4  Stück  kleineren  Bauwerken,  bestehend  in 
Durchlässen,  Brücken  und  Wegeunterführungen  und 
enthaltend  circa  195  und  79  Schachtruthen  Mauerwerk, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  Unternehmer  verdungen 
werden. 

Pläne,  Berechnungen  und  Submissionsbedingungen  sind  in 
unserm  Centralbüreau,  Demianiplatz  No.  55  an  den  Wochentagen 
von  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Von  den  Submissionsbedingungen 
können  auf  Erfordern  auch  Abdrücke  gegen  Erstattung  der 
Kosten  mitgetheilt  werden. 

Ueber  die  localen  Verhältnisse  wird  an  Ort  und  Stelle  unser 
Abtheilungs-Baumeister  Po r sch  in  Landeshut  Auskunft  geben. 

Die  Offerten,  welche  für  jede  der  oben  genannten  Arbeiten 
und  für  jedes  Loos  getrennt,  zu  fassen  sind,  sind  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  für  Bauausführungen  zur  Schlesischen  Gebirgsbahn“ 
versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf  den  15.  Juli  1868,  Mittags 
12  Uhr  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst  anberaumten  Termine 
portofrei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anbe¬ 


raumten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  erscheinenden  Submittenten  erfolgen.  Später  ein¬ 
gehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  An¬ 
spruch  auf  Berücksichtigung. 

Unternehmungslustige  haben  durch  vor  dem  Termine  einzu¬ 
reichende  Atteste  ihre  Qualification  nachzuweisen. 

Görlitz,  den  30.  Juni  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 

Westfälische  Eisenbahn.  * 

Die  Lieferung  von  4  Güterzug-Locomotiven  nebst  Tendern, 
Ausrüstungs-  und  Reservestücken  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unserm  Central-Büreau 
hier  einzusehen  und  von  dem  Eisenbahn-Secretair  Meyer  gegen 
Erstattung  der  Copialien  zu  beziehen.  Offerten  sind  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zu  dem  am  11.  Juli  e.  Vormittags  10  Uhr  in  unserm  Cen¬ 
tral-Büreau  anstehenden  Termine,  in  welchem  dieselben  in  Ge¬ 
genwart  der  erschienen  Submittenten  werden  eröffnet  werden, 
portofrei  an  uns  einzuseuden. 

Münster,  den  26.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

*  Für  vorige  Nummer  zu  spät  eingegangen.  Die  Red. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Die  Berliner  Börsen-Zeitnng 

erscheint  unverändert  wie  bisher  auch  im  nächsten  Quartal  täglich  zweimal;  auch  das 
am  Sonntag  Nachmittag  von  uns  mit  derPost  versendete  und  hier  am  Montag  Morgens 
ausgegebeneBlatt  mit  den  neuesten  Nachrichten  und  den  Coursen  des  Sonutag-Privat- 
Verkehrs  wird  unverändert  wie  bisher  forterscheinen. 

Die  Abend- Ausgabe  wird  fortfahren  über  alle  Erscheinungen  auf  dem  Ge¬ 
biete  des  commerciellen  und  industriellen  Lebens  nicht  nur  prompt  und  ausführlich 
Bericht  zu  erstatten,  sondern  auch  stets  in  kritischer  Weise  alle  Anhaltspuncte  für 
ein  motivirtes  Urtheil  darlegen,  und  so  also  auch  fernerhin  ein  Central-Organ  für  alle 
Vorkommnisse  wirthschaftlichen  Lebens  bilden.  Die  zahlreichen  Beilagen,  unter 
Anderem  die  Verloosungslisten,  die  Börse  des  Lebens,  namentlich  auch  die  grossen 
tabellarischen  Ue  bers  ichte  n,  denen  vom  1.  Juli  ab  noch  vollständige 
Restantenlisten  hinzutreten,  haben  die  Gunst  des  Publicums  so  allseitig  erwor¬ 
ben,  dass  wir  uns  jedes  Wortes  der  Anpreisung  enthalten  können. 

Unsere  Morgen-Zeitung  bildet  hierneben  ein  politisches  Blatt  im  ausgedehn¬ 
testen  Sinne,  welches  nicht  nur  ausführlich  über  alles  zu  berichten,  sondern  durch 
zergliedernde  Besprechung  auch  auf  dem  Gebiete  des  politischen  Lebens  unsere 
Leser  allseitig  zu  orientiren  bemüht  bleiben  wird.  Unsere  Leser  haben  somit  keinerlei 
Veranlassung,  neben  unserer  Zeitung  noch  irgend  ein  anderes  politisches  Blatt  zu  halten. 

Die  Abonnements-Bedingungen  bleiben  unverändert.  Die  Zeitung  kostet  also 
vierteljährlich  für  Berlin  2  Thlr.  15  Sgr.,  für  ganz  Preussen,  das  übrige  Deutschland 
und  ganz  Oesterreich  3  Thlr.  Alle  Post-Anstalten  nehmen  Bestellungen  an,  hier  atn 
Orte  die  Unterzeichnete 

Expedition  der  „Berliner  Börsen-Zeitung.“ 

Berlin,  im  Juni  1868.  (Charlotten-Strasse  No.  28.) 


Segeltuch  und  Doppel- Verdeckdrillich 

in  jeder  Breite  von  2  bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautschuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 

von  E.  Bodewig  Ereydanck  in  Hlülheim  a  Rhein. 

Proben  und  Preise  sowie  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt -Ge 
Seilschaften  über  die  erprobte  Güte  der  Fabricate  stehen  auf  Verlangen  zu  Diensten. 


Patent-Putztücher 

Prima-Waare  fabricirt  und  liefert 
in  grossem  Formate 
C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Yulcan-Oel 

aus  den  Quellen  der 

Volcanic  -  Oil  -  Company 

in  West-Virginia,  Nordamerica 
empfehle  ich  in  4  Soften  leicht,  mittel,  dicker 
und  sehr  dick,  als  vorzügliches  Schmiermate¬ 
rial  für  alle  Arten  von  Maschinen,  Wellen,  * 
Eisenbahnachsen  etc.  etc.  zum  Preise  von  1272 
Thlr.  Pr.  Crt.  Bei  Entnahme  von  Originalfäs¬ 
sern  von  circa  280  Pfd.  Netto  wird  keine  Fastage 
berechnet. 

Um  Irrthümern  zu  begegnen,  mache  ich 
darauf  aufmerksam  ,  dass  Eabricanten  in  Düs¬ 
seldorf,  Bremen,  Wien  etc.  dieses  American. 
Vulcanöl  der  äusseren  Erscheinung  nach  sehr 
ähnlich  nachgeahmt  haben.  Jedes  aus  meinem 
Depot  stammende  Fass  trägt  eine  mit  der  Firma 
versehene  Vignette. 

Moreau  Vallette,  Königl.  Hof-Spediteur. 


Als  General-Bevollmächtigter  der  Volca¬ 
nic  Oil  &  Coal  Company  in  "West- Virginia, 
Nordameriea,  erkläre  ich  hierdurch  zur  War¬ 
nung  vor  Täuschungen,  dass  das  allein  von 
mir  in  Europa  eingeführte,  zuerst  in  der  vor¬ 
jährigen  Exposition  universelle  in  Paris  bekannt 
gewordene  Americ.  ächte  Vulcanöl  in  Preus¬ 
sen  nur  durch  die  Herren  Moreau  Vallette  in 
Berlin,  C.  Hesseler  &  Sohn  in  Greifswald, 
C.  Kayser  in  Breslau,  Emst  Schmidt  in  Es¬ 
sen  und  Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a/M.  zu 
beziehen  ist.  Mein  vom  Norddeutschen  Coneu- 
lat  in  Philadelphia  beglaubigtes  Vollmaehts- 
C'ertificat  zum  alleinigen  Importdes  Vulcan- 
öl8  nach  Europa  sowie  andere  Verträge  mit  der 
Compaguie  habeich  bei  Herrn  Moreau  Va¬ 
lette  in  Berlin  zur  Einsicht  deponirt. 

M.  G.  Mö  bring, 

General- Bevollmächtigter  der  Volcanic  Oil  & 
Coal  Company  in  West- Virginia,  Nordamerica. 


in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original  -  Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  gross  eren  Aufträgen  Rabatt. 
Annoncenbüreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 
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Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Erster  Preis 
CLeinuitz 
1867. 


Die  Werkzeugmaschinenfabrik 
nnd  Eisengiesserei 


von 


von 


Job,  Zimmermanii  *  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von: 

RJerkjeuptitsdjtnen  ##0  ijoliümrlicitit ngöutajörluitcu 

in  bekannter  Qualität. 

Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 

Ritterkreuz  der  Ehrenlegion.  YOrkommendeil  Anforderungen  prompt  ZU  genügen.  Ritterkreuz  dÜrechtsordens. 

Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  Hessler  Comp« 

in  Schilda«  bei  Torgau  a/Elbe. 

Eisenbahn-Waggon-Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch  -Pliiiic 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Sclilochauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg. -Str.  54. 

Schauwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  und  Kolben  der  Locomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Procent 
Kohlenersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Prospect  werden  auf 
Wunsch  gratis  zugesendet.  Bestellungen  bei 

F.  Schauwecker, 

Werkmeister  derBayerischenOstbahn  inWeiden, 
für  Baden,  Württembergund  die  Schweiz  jedoch, 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim. 

Ventilator- 
Feldschiniedeii, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2'/2ZÖlliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8 — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  Inj  allen  Grössen 
'vorräthig  bei 

Roessemann  &  Kühnemann, 

Berlin,  21  Gartepstrasse  21. 


Von  Bremen: 
D.  Weser  11.  Juli. 

D.  Hermann  18.  Juli. 

D.  Union  25  Juli. 


6.  August. 
13.  August. 
20.  August 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  poflirttmpffdjtflffaljrt 

SEEMEN  und  NEWYORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  VonBremen:  VonNewyork: 

D.  Newyork  1.  August.  27.  August. 
D.  Deutschland  8.  August.  3.  September. 
D.  Hansa  15.  August.  10.  September, 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  105  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr  Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  iucl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte  ,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischendeck  vom  15.  August  an  55  Thlr.  Courant. 

Pracht  £  2.  mit  15°/o  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BltEME  V  und  BALTIMOBE 

Southampton  anlaufend. 

VonBremen:  Von  Baltimore:  VonBremen:  Von  Baltimore : 

D.  Baltimore  1.  Juli.  1.  August.  D.  Baltimore  1.  September.  1.  October. 

V  Berlin  1.  August  1.  September.  D.  Berlin  1.  October.  1.  November, 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

cLgs  iM^onüits 

Passage-Preise,  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischen- 
deck  vom  1.  September  an  55  Thlr.  Courant. 

Fraeht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

•Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 
diacbe  Agenten,  .„wie  |j(.  j)irfrtj0n  j,fg  £l(>l)i). 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Die  Fabrik  von  William  Haies  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens,  bbb  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben, 


Bremen,  1868. 


Hierzu  eine  Beilage  von  A.  de  Cartier  in  Auderghem  bei  Brüssel,  betreffend  :  Eisen-Mennig. 
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Börsen :  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 

Leipzig,  Paris,  Wien  -  B.,  Ba.,  F.,  H.,  L.,  P.  n.  W. 


Coursbf  att  vom  30.  Juni'  1868. 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien 

Dividende  not 
Zinsen  in°/o 

.  ® 
fl  » 

:  ®<2 
i  ?  « 

Ö 

<D 

CO 

f-4 

1862  1863 

1864  1865 

1866|l867j~£ 

:o 

« 

Aachen-Mastricht . 

0  |  0 

0  I  0 

0 

0  1* 

B. 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 

Altona-Kiel . 

Amsterdam-Rotterdam  .  . 

Anssig-Teplitz . 

Bayerische  Ostbahn  *  .  . 

Bergisch-Märkische  .  .  . 

Berlin-Anhalt . 

Berlin-Görlitz  ... 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam-Magdeburg 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Westbahn  *  ö2/io 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib 

Brieg-Neisse . 

Brünn-Kossitz  Stamm -Prior 

Buschtehrader . 

Chemnitz-Würschnitz  .  . 

Cöln-Minden  * . 

Cosel-Oderberg  (Wilbelmsb.) 
do.  Stamm-Prior. -Actien 

do.  do. 

Frankfurt-Hanau . 

GalizischeCarlLudwigb.*52/io 
Glückstadt-Elmshorn 
Graz-Köflach  .... 
Hamburg-Bergedorf  .  . 
Hessische  Ludwigsbahn 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  ca.  5 
Kaiserin  E  lisabethbahn  *  . 
Kronprinz  Kudolfsbahn  *  52/lu 

Leipzig-Dresden . 

do.  m.  90°/o  Einz. 

Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

Löbau-Zittau  Lii.  A.  .  .  . 

do.  Lit.  B.  ... 

Lübeck-Büchen . 

Lu  dwigsh. -Bexbach  (Hali.  L.-B.)* 
Magdeburg-Halberstadt  .  . 

do.  Lit.  B . 

Magdeburg-Leipzig  .... 
do.  Emiss.  1868  .  . 

do.  Lit.  B.*  . 

Märkisch-Posener . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 
Mecklenburgische  .... 

Miinster-Hamm* . 

Neustadt-Dürkheim  .... 
N  eust.-W  eissenburg  *(Plili.llai.) 
Niederschlesisch-Märkische  * 
Niederschles.  Zweigbahn  . 
Nordhausen-Erfurt*  .... 

do.  Stamm-Prior.  .  . 
Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C. 

do.  *  Lit.  B.  .  . 
Oesterr.  Staats*  52/io  (Oest.  fram.) 
Oesterr. Südbahn*  (Lombard.) 
Oppeln-Tarnowitz  .... 
Ostpreuss.Südb.  Stamm-Prior. 
P  ardub,-Reichenb.*(S.-H4.V.-B.) 
Pfalz.  Nordb.*  m.  40°/oE.  .  . 

Hechte  Oderufer . 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

do.  Stamm-Prior. -Actien 
Rhein-Nahe-Bahn  .... 
Russische  Bahnen*  .... 
I.  Siebenbürger  *  ca.  5  .  .  . 

Stargard-Posen  * . 

Taunusbahn  . 

Thüringische . 

do.  H.  Emiss.  m.  40O/o  Einz. 
do.  Em.  v.  1868  (GothaLeinef.)* 
Theissbahn  *  ö2/iu  .... 
Turnau-Kralup-Prag.  .  . 
Warschau-Terespol  .  .  .  . 

Warschau-Wien . 

Werrabahn  (beschränkt  gar.) 
Schweizer  Centralbahn  .  .  . 

do.  Nordostbahn  .  . 
Vereinigte  Schweizerbahnen  . 
Schweizer  Westbahn  .  .  . 
Französische  Orleans  .  .  . 

do.  Nordbahn  .  . 

do.  Ostbahn  .  .  . 

do.  Südbahn  .  .  . 

do.  Westbahn  .  . 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  .  . 


Notiz 


2 

9^/2 

6 

6 

5 

61/2 

81/2 


61/4 

1*4 

7A 

5 
8 

42/s 

6 
9 

8H2 

12% 

1(2 

4-1/2 

ö 

31/2 

8 

0 

5 

7% 

71/2 

13 


1/2 

4 

31/s 

9 

251/2 

17 


2% 

4 

4 

4!/a 

4 

2 


10il 
10! ! 
5 

8I/2 

2% 

41/2 


6 

93/6 

72/8 


21/4 

10 

61/4 

71/2 

5 

6 1/2 


71(4 

14 

8l/s 

5 

71/2 

41/3 

6  I 

II  13 

JT4 

10 

1“TU 

11/2 

41/2 

5 

51/2 

6 
0 

8% 

7 

12 


4  I  6I/2 

111/3!  10 
«!g  71/4 
9  :  91/8 

5  !  53/4 
71/2'  9 

ll5/e  13 


7 
9 

43/4 

fel/4 

6 

8 

131/s 


5 

51/2 

10 

7 

71/2 

1»A 


0 

4 

31/2 

9 

2z3/8 

17 


21/2 

4 

4 

41/2 


_  5  5 

10  j  91/2  9 
16  16  1 16 

7  3/61  8  8* 

5  |  5  |  5 

8  %(  9  I  91/6 
4I/31 55/l2  51/2 

6  '  6  |  4 

(1 1  3  i  1113  1  013 
JT4  3ri  ai4 

91/8  11  :  8 

15s/tt'  172/s  9^ 

"74  91(4  21  /s 

41/2  41|2 

5  5 

51/2  54/g 

5  6* 

0  |  0 

3  j  21/a 
92/s  85,6 

8  73/4 


*14 

41/2 

5 

51/2 

9 
0 
5 

IOI/3 

71/2 
148/8  13 


o  j  o 

20  23 


1/2 

4 

41/2 

91/6 

25 

183/4 


31/2 

4 

4 

41/2 


4  I  4 
2%  4  t 


101/2 

101/2 

5 

8 

21/2 

41/2 


6 

6 

0 

5 

4s/s 

61/6 

73/6 


-  Sl/s 
2*  2* 


T5 

5  20 


20 

151/2 

7 

10% 

7 

15 


5 

725 


20 

15% 

68  jg 
9 

7% 

15 


10 

10 

5 

8 

31/4 

41/2 


6 

61/4 

0 

5 

31/2 

7% 

8 


2* 

5 

7 


20 

I6S/4 

63/6 

3% 

7% 

13 


0 

0 

35/8 

10 

15 

20 


133/4 


20 

5 

7 

0 

0 

41, 

10% 

14 

20 


4 
4 

ob.  Z 

|41/2 

4 
4 

4 

5  5 

91/2,4 
16  4 

8  4 

5  j  5 
8  4 

0I/12  4 

5 

«Al'o 
61/2  4 
650  31/2 

4  ,4 
4%!  4% 

5 

6I/10  [31/2 
9%  4 
41/2/4 

4%  oli.'/. 

9i,e!  4 
81/2  (4  | 
15!?  r 


41/2I  5 


4 

32/s 


113/3 

11% 

5 

71/2 

31/4 

5 

41/2 


7 

7 
0 
5 

41/2 

8 

fei/s 


8% 
2% 
5  60 
8 


111/5 

17% 

6% 

81/2 

7% 

12 


4 

5%2 


12 

12 

7 

71/2 

6 

5 

4 

4 


6I/2 

61/2 

0 

5 

41/2 

3% 

7% 


5 

5 

fel/8 

o  0 
21(J 
F,  6 

°x® 

8 

0 

0 

11% 

171/2 

63/6 

8 

7 

12 


P  363/4  i 

L.  150 
B.  114 
B.  4003/4 
W.  310  ' 

125% 
134 
2081/2 
763/4 

96 

I691/4 

1943/4 
137 
[1543/4 
1163/4 
913/4 


5 

3 
25 
5 

7  II5  ! 

4  ft 
43/4(14 
9%||4 

1.3  ft 
51/2!  31  2 

10  ft  1 

r  llfe 

-  ft 

2%  j4 
4 

ft 

1*1/8 

4 

5 

4 

5 

o  |l31(2 

132.3  3J/2 

81,3  s 

6%  |ö 

5 


4 

4 

5 
4 

3% 

13% 


71/2 

7% 

0 


4% 

7 

3% 


5 

6 

81/3 

23/10 

53/jo 

71/2 

0 

0 

11% 

18 

68/5 


[0 

5 

ftl|2![ 

[4 

5  1 
2 
i 

5 

31/2! 

ob  .1 

4  ] 

5 
* 

5 

5 

!5 

5 

4 

oh.Z 


F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

B. 

B. 

W. 

W. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

W. 

H. 

W. 

H. 

I  F- 

W. 

w. 

w. 

w. 

L. 

L. 

W. 

L. 

L. 

H. 

F. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

B. 

B. 

W. 


720 

1301/2 

94% 

96 

[1001/4 

12031/4 

126 

13*1/2 

180 

1623/4 
1 61 1/4 
1421,4 
290 
2641,2 
1841/2 
47 


oh.Z 


156 

161 
72% 

2161/4 
2001,4 
90% 
69 

883/4 
71  % 
891/2 
871,4 
107% 
88% 
753/4 
77% 
921,2 
184% 
164  % 
264 
179% 
76 
76 
148 
F.  !  85 
B.  75% 
B.  90 
B.  118% 
B.  — 
B.  !  28% 
B.  82% 
W.  152% 
B.  94 
F.  314 
L.  ;ll40% 
L.  122% 

lA 


152 

183 

58% 

4783/4 


W. 

W. 

B.  j 
B. 

B. 

Ba. 
Ba.p650 
Ba. 


Ba. 

P. 

P. 

P. 

P. 

P. 

P. 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal -Betrag 


32 
885 
12233/4 
552 % 
600 
5633/4 
9383  4 


0/0  a  200  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 

°/o  k  1 00  Sp  ec.=  150Thlr. 
0/0  ä  250  fl.holl.= 145 Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
o/o  k  200  fl.  S.  W. 

0)0  k  100  Thlr. 
o/o  a  200  „ 

°/o  ä  100  Thlr. 
o/0  k  200  „ 
o/0  ä  200  „ 

o/o  k  100  „ 

0/0  ä  200  ,, 

fl  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

0/0  ä  200  Thlr. 

o/o  ä  100  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200 fl.  C.M. 

do.  pr.  500 fl.  C.M. 
0/0  k  100  Thlr. 

0/0  ä  200  „ 

0/0  ä  100  „ 

0/0  k  100  „ 

"io  ä  100  „ 

o/o  k  250  fl.  S.  W. 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

o/o  a  150  Thlr. 

fl.  ö.WT.  pr.  200  fl.  C.M. 

O/o  Ü3Ü0  B.  M.=  150  Thlr. 

0/0  k  250  fl.  S.  W. 

fl.  ö.W.  pr.  100 fl.  C.M. 

ä  fl.  1000,  500,  200  C.M. 

fl.o.W.pr.  200 fl.  ö.W.i.S. 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

fl.  ö.W.  pr.  200fl.Einz.i.S. 

0/0  ä  100  Thlr. 

%  k  100  „ 

fl.  ö.W.pr.200fl.  ö.W.i.S. 
0/0  k  100  Thlr. 
o/e  ä  25  „ 

0/0  k  200  „ 

0/0  k  500  fl.  S.  W. 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  ä  100  „ 

%  ä  100  „ 
u/o  ä  100  „ 

0/0  k  100  Thlr. 

o/0  k  100  „ 

o/o  k  200  „ 

o/o  ä  200  Thlr. 

%  ä  100  „ 
o,o  ä  500  fl.  S.  W. 

0/0  ä  500  „  „ 

o/o  a  100  Thlr. 

0/0  ä  100  „ 

0/0  k  100  „ 

0/0  k  100  u.  500  Thlr. 

0/0  ä  100  „ 
o/o  ä  100  „ 

0.  ö.  W.  pr.  Stack  ton  fr».  500. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 
o/o  k  200  Thlr. 

0/0  ü  200  Thlr. 

ä.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

0/0  k  500  fl.  S.  W. 

0/0  ü  200  Thlr. 

0/0  ä  200  „ 

O/o  ä  250  „ 

0/0  a  250  „ 

O/o  ä  200  „ 

o/o  k  125  Rb.  =  134  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.200fl.  8.W.  i.S. 
o,0  a  100  Thlr. 
fl.  S.W.  pr.  250  fl-S.W. 
0/0  ä  100  Thlr. 

o/o  ä  100  „ 

0/0  a  100  „ 

fl.  Ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

0/0  k  100  S.-R.  =  107Thlr. 

Thlr.  pr.  60  Rub. 

o,0  ä  100  Thlr. 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

fs.  pr.  400  .,  „ 

fs.  pr.  500  „  ,, 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  ,,  „ 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss.  . 

Aachen-Mastricht . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

Alhertsbahn  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz . 

do.  II.  Emiss . 

Bergisch-Märkische  conv.  .  .  . 

do.  II.  Ser.  conv.  . 

do.  III.  Serie  *3%  . 

do.  III.  Serie  B.»  3% 


Zins- 

fuss 


4 

4 

4% 

4% 

5 

4% 

4% 

4% 

44/2 

5 

5i.S. 

5i.S. 

47/2 

4% 

3% 

3% 


Börsen 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 


Notiz 


84 

821/4 

90 

77% 

831/2 

981/4 

98% 

981/4 

981/8 

1023/8 

991/4 

99 

93 

77% 

773/4 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 


°/ol 

o/o}  k  200  u.  100  Thlr. 
0/oJ 

k  500,  200,  100  Thlr 
°/o] 

0/0  >  ä  100  Thlr. 

%J 

0/0  k  100  Thlr. 

%  k  500  u.  100  Thlr. 

0/0  4  100Thlr.=  450  D. e.W.  I.  8. 
o/oä  100 Tblr.=450 fl. ö.W.  i.S. 

°/o 

k  1000, 500,  200  und 
100  Thlr. 


Eisenbahn- 
Priorit.- Obligationen 


IV.  Serie  .  .  - 
V.  Serie  .  .  . 

VI.  Serie  .  .  . 
Nordbahn  .... 
Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II.  Ser 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Ser 


Lit 


Berg.-Märkische 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt 

do.  . 

do. 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 
do.  II.  Emiss. 

Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u, 
do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  3% 
do.  III.  Emiss.  *  3% 
do.  IV.  Emiss. 
do.  VI.  Emiss. 

Böhmische  Nordbahn*  . 

Böhmische  Westbahn* 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg 

Brünn-Rossitz  .  .  . 

Chemnitz- Würschnitz 

Cöln-Crefeld  .  .  . 

Cöln-Minden  .  .  . 


'  31/2 
‘3% 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


II.  Emiss. 
do. 

III.  Emiss.  *  3% 
do.  Lit.  B  *  3%  u 

IV.  Emiss.  *  3% 

V.  Emiss.  *  3% 

Cosel-Oderberg  I.  u.  ii.  Ser. 
do.  III.  Emiss.  . 

Frankfurt-Hanau . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

do.  do.  .  . 

Galizische  Carl-Ludwigbahn* 
do.  II.  Emiss.  *  .  . 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 


Ser 

Ser 

Ser, 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ditto 

Kaiser  Franz-Josephsbahn  * 
Kaiserin  Elisabethbahn  *  . 
ditto  * 

ditto  *  Emiss.  1862 
Kronprinz  Rudolfsbahn  * 
Leipzig-Dresden  .  .  . 

do.  von  1854 

do.  von  1860 

do.  von  1866 

Lemberg-Czernowitz  *  . 

do.  II.  Emiss.  * 
Ludwigshafen-Bexbach 
do. 

Magdeburg-Halberstadt 

do.  do.  II.  Emiss 

do.  Wittenberge,  Stamm 

üo.  do.  Priorit. 

do.  Cöthen-Bernburg 

Magdeburg -Leipzig  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

Niederschlesisch-Märkisehe  I.  Ser 
do.  II.  Ser.  . 

do.  conv.I.  u.  II 

do.  III 

do.  IV 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C 

Oberschlesische  A . 

do.  B . 

do.  C . 

do.  D . 

do.  E . 

do.  F.*3%  .  . 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . 

do.  Emiss.  1867  *  .  .  . 

Oesterr.  Südbahn  *  (Lombard.) 

do.  Bons  1875 — 76  .  .  . 
Ostpreuss.  Südbahn  .... 
Pardubitz-Reichenberg  .  . 

do.  * . 

Rheinische . 

do.  * . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858  u.  1860 
do.  do.  v.  1862  u.  1865 

do.  * . 

do.  * . . 

Rhein-Nahe  Bahn*  . 

do.  H.  Emiss.* 
Riga-Düneburg  *  4%  . 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan) 
do.  *  (Rjäsan-Kozlow) 

do.  *  (Kozlow-W  oronesch 

do.  *  ( Jelez-Worouesch) 

do.  *  (Kursk-Kiew)  .  . 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach  . 

flo.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest 
I.  Siebenbürger  .... 
■Stargard-Posen  .... 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Toscanische  Centralbahn  * 


Thüringische  I.  Emiss. 

do. 

II.  Emiss. 

do. 

III.  Emiss. 

do. 

IV.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag. 
Warschau-Terespol  . 
Werrabahu  "... 
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Versteht  sich 

in  und 

Nominal  -  Betrag 


ä  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


o/“j  k  500  u.  100  Thlr. 

%  k  do. 

°/o'  ä  500,  200,  100  und 
“/ot  50  Thlr. 

0/^}  k  200,  100  u.  25  Thlr 
°/o  ä  200  Thlr. 

°/o) 

%f  ä  1000,  500,  200  und 
% 


100  Thlr 


%a  20(1  Thlr- =300  8.  5.  V.  f .  S. 
u/oi  200  Thlr—  300  0.  ».#.1.1. 
%  k  500  und  100  Thlr. 

°/o  ä  lOOThlr.  =  150n.  ö.W.  i.S. 
u'o  ä  100  Thlr. 

°/o  k  100  Thlr. 

°'ol 

°/o 

°%  ä  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


%( 

% 

"Io) 


%  k  ditto . 


k  100  u.  50  Thlr. 


ülO 

% . 

°/o  in  fl.  S.  W.  tewehieden. 
«/«  I.  i.  I.  1  k  175  und 

0/0  d«.  Thlr.  4  105  kr.  I  350  1. 
0/0  i200Th!r.=  300  0. ö.W. i.S. 
0/0  k  do.  =  do.  i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
O/o  h  100  Thlr  — 150  0.  6.W.  i.  8 
II.  ö.W.  pr.lOOO.C.B.l  a  1000, 
do.  pr. 1000. 6.». (500.  1008. 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  pr.  100  0. C.  2.1 
do.  pr.  100  0.  ö.W.  >4  300  0. 

o.ö.w.pr.ioon.a.vj 
o/o  ä  300  fl.  ö.  W.  i  S. 
o/o  ä  100  und  50  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 

0/oh  200 Thlr.  =  300  fl. Ö.W.  i.S. 
0/0  k  do.  =  do.  i.  S. 

“joj  i  1000,  500  o.  4U0  fl.  8.  W. 

0/0  k  100  Thlr. 

o/o  k  100  u.  500  Thlr. 

o/0  ä  200  Thlr. 

o/o  k  100  Thlr. 

o/o  k  100  Thlr. 

!  k  100  Thlr. 

°/o| 

o/o 

o/o  }k  62|,  100  u.  500  Thlr. 

o/o 

o/oi 

0/0  k  100  Thlr. 

°lo\ 

k  1000,  500  und 
100  Thlr. 


ll.d.W.  pr.500ts.k50h 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 
0.ö.  W.  pr.  500  l>.  h  50«  Is. 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  ä  do. 
o/o  ä  500  u.  100  Thlr. 
0/0  0.  0.  W.  pr.  100  Ii.  C.  «. 
O/oi200Thlr.=  3000. O.W. 
o/o 
o/o 
O/o 
% 
o/o 
°/o 
u/o 
u/o 


.  ä  250, 200  u.  100  Thlt 


/o  ä  1000,  500  und 
/o/  100  Thlr, 

o/o  k  200  Thlr. 
o/o  k  200  „ 
o/o  k  200  „ 
o/0  k  200  Thlr. 
o/o  ä  136  Thlr. 
o/o  k  1000,  500  u.  200  Thlr. 
°/ol 

o/o>  ä  200  und  100  Thlr. 

o/0h  1000, 500. 200. »lOOThlr. 
o/0  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
u/ol 

8/o>  k  100  und  50  Thlr. 

%J 

o/o  k  500  fs.  k  28  kr. 

k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 

°/o  » 100  Tblr.  -15O0.5.W.IJ. 
o/oklOOU  d.  100  S.R.  =  107Thlr. 
%  k  50  ,  200  u.  lOOThlr. 
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N0'  29. 

EracHeint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  l  Thlr.  zn  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  <L  §iitridjs'fdje  Biidjfuittbfuiig 

ln  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusonden  Bind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzugenden. 


Inserate 

werden  ä  11/ 's  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thir. 
beigeiegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  17.  Juli  1868.  (Schluss  der  Nummer:  16.  Juli  Vormittags  11  Uhr.) 
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Zur  Situation  des  Gütermarkts. 


Wir  gedenken  unter  dieser  Rubrik  Uebersicliten  über  die 
Lage  des  Gütermarktes ,  soweit  derselbe  die  hauptsächlichsten 
Frachtartikel  betrifft  und  somit  für  das  Eisenbahntransportge¬ 
schäft  von  Wichtigkeit  ist,  in  regelmässig  fortlaufender  Reihe  zu 
gehen.  Wir  werden  also  dasjenige,  was  in  den  einzelnen  Börsen- 
und  Marktberichten  zerstreut  und  ungeordnet  für  diesen  Zweck 
von  luteresse  erscheint,  sorgsam  sammeln  und  sichten,  um  für  die 
Wochenberichte  ein  klares  Bild  über  die  Situation  der  Hauptver- 
kebrsbranchen  zu  gewinnen. 

Die  Eisenbahnen  sind  unstreitig  am  eigentlichen  Waaren- 
und  Producten-Markt  in  weit  höherem  Maasse  interessirt  als  an 
der  Lage  der  Effectenbörse,  bei  der  sie  als  Gesellschaften  zu¬ 
nächst  immer  nur  ein  ganz  bestimmtes  Specialinteresse  besitzen. 
Für  die  Coursbewegung  ihrer  eigenen  Actien  haben  sie  natürlich 
einen  klareren  Fernblick  als  das  Publicum,  weil  sie  ihren  Waaren- 
verkehr  wöchentlich  übersehen.  Aber  gerade  für  diesen  Cours  der 
eigenen  Actien  hat  eben  die  allgemeine  Situation  des  Marktes 
und  die  specielle  Conjunctur  einzelner  Fracht  -  Hauptkategorien 
das  entscheidende  Gewicht  und  wir  brauchen  kaum  anzudeuten, 
was  eine  Missernte  in  Ungarn,  Russland,  Frankreich  oder  Eng¬ 
land  für  einzelne  Linien  heutzutage  bedeuten  will.  Die  Bahnver¬ 
waltungen  werden  deshalb  zweifelsohne  schon  immer  sorgsam  den 
Barometer  der  effectiven  und  der  präsumptiven  Güterbewegung 
beobachtet  haben.  Wir  kommen  daher  wahrscheinlich  nur  dem 
Bedürfnisse  nach  ungleich  erleichterter  Uebersicht  entgegen  und 
vermögen  so  durch  Regelmässigkeit  der  Berichte  die  Verwaltun¬ 
gen  besser  auf  den  Standpunct  klarer  Uebersichtlichkeit  zu  er¬ 
halten. 

Was  zunächst  die  Lage  des  Markts  ganz  im  Allgemeinen  an- 
langt,  so  bezeichnet  sie  sich  vor  wie  nach  am  besten  als  matt  und 
schleppend  und  hat  sich  seit  der  Leipziger  Ostermesse,  welche  die 
Situation  unserer  Zustände  schon  ganz  klar  signalisirte,  in  der 
Hauptsache  nicht  verändert.  Man  darf  sich  hierüber  durch  eine 
gelegentliche  Bewegung  nicht  täuschen,  die  entweder  von  der  ein¬ 
mal  sich  auf  kurze  Stunden  zu  einem  kleinen  Manoeuvre  aufraffen¬ 
den  Hausse-  oder  Baissespeculation  entrirt  wird  oder  von  Termin- 
Abrechnungen  oder  Märkten  herrührt,  und  alsbald  wieder  ver¬ 


schwindet,  wie  eine  Blasenwelle  im  Sumpfe.  Das  „Journal  des 
Döbats“  spricht  sich  mit  der  für  eine  Französische  Zeitung  aner- 
kennenswerthen  Objectivität  dahin  aus,  dass  „der  Markt  Europas 
so  lange  nicht  gesunden  werde,  so  lange  Frankreich  mit  seiner 
Militärreorganisation  in  ostensibler  Weise  iyid  ohne  Aufhören 
gegen  Deutschland  demonstrire  und  den  Anspruch  erhebe,  die 
benachbarte  Nation  unter  seine  Vormundschaft  zu  stellen.“  Die 
Aufregung  des  Geldmarktes  durch  die  Oesterreichischen  Finanz¬ 
maassregeln  hat  sich  bereits  schon  sehr  gelegt.  So  wenig  irgend 
Jemand  die  Maassregeln  verthei digen  wollen  wird,  so  haben  wir 
uns  doch  von  Anfang  an  nicht  darüber  getäuscht,  dass  der  Oester- 
reichische  Credit  nicht  nur  nicht  leiden  wird ,  wie  die  Pariser 
Makler  für  denselben  an  allen  Europäischen  Börsen  prognosticir- 
ten,  sondern  dass  er  durch  die  ,  wenn  auch  für  die  ausländischen 
Gläubiger  schmerzhafte  Operation  gewinnen  muss.  Als  Oester¬ 
reich  im  Jahre  1866  die  ersten  Schlachten  verlor,  stiegen  seine 
während  der  Rüstungen  tiefgesunkenen  Papiere.  Seit  Abschluss 
der  Finanzoperation  ist  die  Haussebewegung  constant  und  dieselbe 
hat  sich  auch  den  Eisenbahnactien  mitgetheilt.  Die  Börse  hofft 
eben  nunmehr  auf  endliche  Ordnung  der  Finanzen  und  nur  die 
Erfüllung  dieser  Hoffnung  wird  die  Operation  vergessen  lassen. 
In  den  folgenden  Jahren  werden  natürlich  nicht  wieder  25  Mil¬ 
lionen  aus  dem  Verkauf  unbeweglichen  Staatseigenthums  zu  hoffen 
sein.  Die  Herstellung  der  Bilanz  ist  geradezu  die  LebensbedingUDg 
des  Staates,  wie  sie  die  Bedingung  für  die  Reconvalescenz  des 
Oesterreichischen  Waarenmarktes  ist. 

Wenn  in  Oesterreich,  im  Gegensatz  zu  Deutschland,  die  Industrie 
seit  dem  Kriege  sehr  lebhaft  arbeitete,  so  ist  dies  eben  ein  Zeichen 
des  vor  und  während  des  Krieges  zurüekgehaltenen  Consums  und 
der  Production.  Ausserdem  darf  nicht  übersehen  werden,  welch’ 
ungeheure  Getreidemassen  Ungarn  im  vorigen  Jahre  und  noch  bis 
in  die  letzten  Monate  auf  die  Deutschen  und  Französischen  Märkte 
geworfen  und  dadurch  eine  potenzirte  Kaufkraft  gewonnen  hat, 
welche  die  Webstühle  Brünn’s  und  des  Reichenberger  Industrie-Cen¬ 
trums  .seitdem  in  lebhafter  jBewegung  erhält.  Umgekehrt  wird  be¬ 
kanntlich  jede  Missernte  auch  zu  einer  Krisis  der  Industrie.  Die 
officielle  Statistik  giebt  den  Export  Oesterreichs  ohne  Ungarn  für 
1867  in  Garten-  und  Feldfrüchten  an  mit  95, 8  Millionen  Gulden  oder 
um  50,6  Mill.  fl.  höher,  als  er  sich  1866  stellte.  Aus  Ungarn  transpor- 
tirte  die  Staats-,  die  Südbahn  und  Donauschifffahrt  10, 6  Mill.  Centner 
Weizen  und  5,8  Mill.  Ctr.  andere  Frachtgattungen.  —  Der  Export  des 
gegenwärtigen  Jahres  war  noch  weit  colossaler,  und  der  Sturz  so 
vieler  Getreide-Firmen  in  Deutschland  hängt  eben  damit  zusammen, 
dass  die  Börse  in  Deutschland  nicht  entfernt  geglaubt  hatte,  dass 
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Ungarn  noch  über  so  gewaltige  Vorräthe  disponire. 
auf  den  Bahnen  stellte  sich  in  Millionen 

Dieser  Export 

März 

April 

Mai 

Marchegg 

1,00 

Lso 

Bruck  a.  L. 

0,50 

0,43 

Pettau  .  . 

0-57 

0,68 

Oedenburg 

0,38 

0-S8 

Sissek 

0,30 

0-16 

Sä.  UtT.  2, so  ^,85  J>74 

Total  .  .  „  8,i0 

Januar  .  .  „  3,19 

Februar  „  3,i8 

Sa.  Ctr.  14,68 

August  bis  Decbr.  1867  Ctr.  15, J7  auf  den  Bahnen 

und  ,,  l,o9  ,,  „  Dampfschiffen 

Total  .  .  „  31,53  pro  August  bis  Mai. 

Natürlich  ist  die  nächst  wichtige  Frage  die  nach  dem  Ausfälle 
der  nächsten  Ernte.  Wir  gehen- deshalb  zu  dieser  Frage  nicht  nur  in 
Betreff  Ungarns,  sondern  Europa’s  und  America’s  überhaupt  über. 
Da  wir  einmal  an  der  Donau  sind,  wollen  wir  auch  hier  zuerst  Um¬ 
schau  halten.  Noch  vor  Kurzem  lauteten  die  Berichte  über  die  ur¬ 
sprünglich  vielverheissenden  Getreidefluren  besorgnisserregend,  die 
Preise  zogen  an,  besonders  Koggen  und  Hafer.  Aus  Galizien,  wo  man 
keine  günstigen  Ernteaussichten  hat,  kam  Nachfrage  und  unter¬ 
stützte  die  Preise.  Seitdem  sind  aber  die  Berichte  völlig  anders  ge¬ 
worden,  die  Witterung  war  wiederum  die  günstigste,  nachdem  viele 
Gewitter  über  das  Laud  gegangen.  Von  Gerste  und  Roggen  hoffte 
man,  wenn  nicht  Regenzeit  in  den  Drusch  fiele,  das  Beste,  vom  Wei¬ 
zen  glaubte  man  den  zu  erwartenden  Ertrag  höher  als  im  Vorjahre. 
Es  liegen  uns  mehr  als  20  Einzelberichte  aus  den  einzelnen  Theilen 
des  trausleithanischen  Königreichs  vor,  die  sämmtlich  auf  das  sehr 
verheissende  Resultat  des  Schnittes  hinauslaufen.  (Nur  über  die  un¬ 
erschwinglichen  Schuitterlöhne  wird  vielfach  geklagt.)  Was  das 
zweite  für  den  Getreidemassenverkehr  maassgebende  Land,  Russ¬ 
land,  aulangt,  so  constatiren  wir  zunächst  mit  nicht  zurückhaltbarer 
Freude  den  trefflichen  Felderstand  Finnlands,  dieses  seit  9  Jahren 
5  mal  von  der  furchtbarsten  Noth  heimgesuchten  Landes.  Nach  dor¬ 
tigen  Blättern  erinnert  man  sich  lange  nicht  mehr  solcher  Aehren- 
felder.  So  manches  Feld  daneben  steht  unbebaut  und  kahl — der 
laut  redende  Zeuge  des  verhungerten  Bauers.  Aus  Russland  kommen 
neuerdings  über  verschiedene  Gouvernements  sehr  trübe  Berichte. 
Es  ist  hier  wie  in  Deutschland  die  Dürre,  welche  die  Anfangs  gün¬ 
stigen  Aussichten  sehr  bedeutend  herabgestimmt  hat.  In  Livland  und 
Kurland  glaubt  man  den  Roggenbedarf  nicht  als  gedeckt  ansehen  zu 
dürfen  und  die  Rückwirkung  der  Hitze  auf  Flachs  und  Saat  wird  als 
nichtminder  ungünstig  angesehen.  Ganz  Aehnliches  verlautet  aus  dem 
Witebskischen  und  aus  den  Gouvernements  Wilna,  Kowno,  Grodno 
und  Cherson.  Der  Einfluss  dieser  Nachrichten  auf  den  Markt  macht 
sich  bereits  in  einer  Haussebewegung  in  Hafer,  Roggen,  Leinsaat 
und  Flachs  geltend  und  die  Erwartung  ist  auf  noch  weiteres  Steigen 
gefasst.  Vom  Odessaer  Markt  erhalten  wir  dieselbe  Tendenz  avisirt. 
Die  Hitze  peitscht  aber  in  Russland  stets  mit  doppelter  Ruthe,  weil 
sie  auch  die  Weide,  auf  welche  die  Grossen  Viehheerden  einzig  und 
allein  augewiesen  sind,  ausbrennt.  Der  an  mehreren  Stellen  bereits 
ausgebrocheue  Milzbrand  unter  Rindvieh  und  Pferden  ist  schon  das 
traurige  Symptom  des  verbrannten  Futters.  Die  Odessaer  Bahn  ver¬ 
frachtet  fast  nur  Getreide  und  hängt  somit  im  Export  nach  der  Küste 
fast  ganz  ab  von  der  Ernte.  Ohne  Export  ist  aber  nirgends  ein  Im¬ 
port.  Die  Dünaburg-Witebsker  und  Grosse  Russische  resp.  Franzö¬ 
sische  Bahn,  sowie  die  Norddeutschen  (Transit-)  Linien  für  Belgien, 
Holland,  England  werden  sich  also  auf  Ausfälle  gefasst  zu  machen 
haben.  Schon  jetzt  gehen  sehr  bedeutende  Massen  Producte  nicht 
mehr  dem  Rigaer  Hafen  zu,  sondern  biegen  bei  lebhafter  Conjuuctur 
ab  auf  die  westlich  gerichtete  Dünaburg  -  Wirballener  Linie  (Grande 
Soc.  des  ehern,  de  fer  russ.). 

Der  Ungarische  Export  wird  abhängen  von  der  Ernte  Deutsch- 
Oesterreichs,  Deutschlands  und  Frankreichs. 

Korn  und  Weizen  hat  in  den  cisleithanischen  Ländern  trotz  der 
Hitze  wenig  gelitten  ,  da  ihre  Entwickelung  bei  deren  Eintritt  schon 
zu  weit  vorgeschritten  war,  Sommerweizen,  Hafer  und  Gerste  etwas 
mehr.  Im  Allgemeinen  glaubt  man  für  Böhmen  eine  gute  Mittelernte, 
für  Mähren  und  Niederösterreich  eine  Ueber-Mittelerute  prognostici- 
ren  zu  können. 

Die  Berichte  aus  dem  östlichen  Norddeutschland  lauteten  fast 
ebenso  traurig  als  die  aus  Russland —  eine  Gleichheit  des  Felder¬ 
standes  und  Witterungseinflusses,  welche  schon  die  Sarmatische 
Ebene  mit  sich  bringt.  Das  Wintergetreide  hatte  der  Dürre  besser 
widerstanden,  im  Sommergetreide  gab  es  aber  viele  ausgebrannte 
Stellen,  und  der  Lein,  dieses  jüngste  Schooskind  der  Mutter  Erde, 
war  noch  so  verkümmert  und  klein,  dass  man  um  den  Flachsmarkt 
besorgt  ist.  Noch  hoffen  die  neuesten  uns  eben  während  des  Schrei¬ 
bens  zugehenden  Berichte  von  dem  seit  einigen  Tagen  fallenden 
Regen  Manches  gutgemacht  zu  sehen,  wie  auch  der  Telegraph  schon 
von  Odessa  berichtet,  dass  sich  das  Getreide  und  die  Weide  wieder 
etwas  erholt  haben. 

Im  Allgemeinen  hat  in  gana  Deutschland  die  Dürre  die  Bildung 


der  Körner  zu  rasch  vorwärts  getrieben',  wir  können  aber  sicher, 
wenn  keine  lange  nasse  Witterung  eintritt,  auf  eine  gute  Ernte 
rechnen. 

Im  nördlichen  und  mittleren  Frankreich  sind  die  Aussichten  aus¬ 
gezeichnet,  wie  in  Deutschland,  haben  auch  hier  strichweise  Hagel¬ 
schläge  stattgefunden,  ohne  Einfluss  auf  den  Markt  zu  üben;  im 
Süden  hat  die  Dürre  etwas  geschadet,  doch  erwartet  man  ein  befrie¬ 
digendes  Resultat.  Der  Weinstock  steht  prächtig  in  allen  Theilen 
des  Landes.  Auch  aus  England  lauten  die  Berichte  verheissend. 

Von  America  erhalten  wir  gleichgünstige  Berichte  über  Weizen, 
Mais  und  Baumwolle  und  glauben  die  transatlantischen  Blätter,  dass 
bedeutende  Massen  dieser  Producte  an  die  Europäischen  Märkte 
werden  geworfen  werden. 

Nach  allen  diesen  Berichten,  wie  wir  sie  gedrängt  wiedergegeben 
haben,  ist  im  gegenwärtigen  Jahre  nicht  entfernt  au  eine  so  enorme 
Productenbewegung  zu  denken,  wie  sie  das  vorige  Jahr  wegendes 
grossen  Erntedeficits  im  Norden  Deutschlands,  in  Frankreich  und 
England  aufwies.  Es  ist  ebensowenig  eine  raschere  Gesundung  des 
Marktes  zu  erwarten,  da  der  Französische  Chauvinismus  den  Verlust 
des  Prestige  spät  verschmerzen  und  noch  längere  Zeit  das  Säbelras¬ 
seln  fortsetzen  wird,  wenn  es  auch  jetzt  schon,  wie  die  , /Times“  tref¬ 
fend  sagt,  „langweilig  zu  werden  beginnt.“ 

Ein  sehr  wichtiger  Vorgang,  auch  von  den  Eisenbahnen  nicht  zu 
übersehen,  liegt  in  dem  Ablauf  der  Deutschen  und  Russischen  Woll- 
märkte.  Letztere  hängen  natürlich  mit  den  übrigen  Europäischen 
Märkten  zusammen.  Die  Colonialwollen  strömen  bereits  in  so  be¬ 
deutenden  Massen  auf  die  Deutschen  Märkte,  zum  Theil  mit  unter 
dem  Einfluss  des  durch  den  Schutzzoll  Nordamericas  erschwerten 
Eingangs  in  die  Nordamericanischen  Staaten,  dass  der  Preisrück¬ 
schlag  schon  am  Anfänge  4 — 6  Thlr.,  später  8 — 14  Thlr.  betrug.  Nur 
die  feineren  Sorten  erlitten  nicht  so  tiefen  Sturz.  Viele  Berichte 
steifen  sich  auf  die  schlechte  Conjunctur,  viele  auf  die  schlechte 
diesjährige  Wäsche.  Die  Wahrheit  ist,  dass  der  Grund  und  Boden 
Westeuropa’s  allmälig  so  hohe  Preise  und  eine  so  dichte  Bevölkerung 
erlangt  hat,  dass  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  Weide  unter  den  Pflug  ge¬ 
nommen  und  das  Schaaf  be-  oder  verdrängt  worden  ist.  Der  Pflug 
ist  überall  der  grösste  Feind  sowohl  des  Waldes  als  Schaafes.  Unsere 
Laudwirthschaft  hat  die  altberühmte  Schaafzucht  mit  grosser  Liebe 
und  Zähigkeit  festgehalten,  nur,  wie  sich  jetzt  sehr  deutlich  zeigt,  zu 
lange.  Sie  wird  übergehen  müssen  zur  Erzielung  von  möglichst  vie 
Fleisch  am  Schaaf,  und  die  Feinwollproduction  ganz  aufzugeben 
haben,  da  sie  einfach  zu  theuer  kommt.  Nur  extensive  Landwirt¬ 
schaft  in  dünnbevölkerten  Gegenden  wird  noch  feinere  Wollen  culti- 
viren  können. 

Die  Frachtbewegung  der  Wollen  wird  hierdurch  eine  ganz  ver¬ 
änderte  Richtung  nehmen  und  es  ist  vorauszusehen,  dass  Berlin  und 
Leipzig,  also  die  beiden  Plätze  in  der  Nähe  von  Wollwaaren-Fabrica- 
tious-Centren,  zu  Hauptmärkten  werden  und  der  Wollfrachtvei kehr, 
bisher  so  ziemlich  über  ganz  Deutschland  nach  Maassgabe  des 
Grundbesitzes,  ausgebreitet,  allmälig  sich  zusammenziehen  wird  auf 
die  Linie  Hamburg-Berlin-Leipzig  und  die  bedeutenden  Tuchfabrik¬ 
städte  Preusseus  und  Sachsens. 


Skizze  der  Württembergischen  Eisenbahnen.* 

Von  Baurath  Sonne  in  Stuttgart. 

(Schluss  aus  Nr.  28.) 

VI.  Ulm  (Mengen)-Sigmar ingen. 

Hauptrichtung :  Nordost-  S  üd west. 

Die  Bahn  findet  eine  Fortsetzung  in  der  Badischen  Bahn 
Mengen  -  Mösskirch  -  Stockach  -  Radolfzell,  wovon  die  Strecke 
Stockach-Mösskirch  in  nicht  ferner  Zeit  eröffnet  werden  soll.  Sie 
setzt  Ulm  mit  Schaffhausen  und  Basel  in  Verbindung  und  stellt 
demnach  die  alte  Heerstrasse  Ulm-Basel  wieder  her.  In  den  be¬ 
deutenden  Knotenpunct  Ulm  einmündend,  ist  sie  dazu  bestimmt, 
die  Bahnen  vom  Norden,  Nordosten  und  Osten  mit  denjenigen 
der  Mittel-  und  Westschweiz,  des  südlichen  Frankreichs,  sowie  (in 
Verbindung  mit  der  nachstehend  zu  besprechenden  Linie)  mit 
den  Bahnen  des  Württembergischen  und  Badischen  Schwarz wal- 
des  zu  verbinden. 

Die  fragliche  Bahn  hat  als  Verbindung  zwischen  Ulm  nnd 
Basel  auch  hervorragende  strategische  Bedeutung,  indem  sie  ge¬ 
stattet,  bei  einem  etwaigen  Angriff  von  Lyon  und  Besannen  aus 
Truppen  von  Ulm  nach  Lörrach  zu  werfen  (Allg.  Ztg.  1867  p. 
5418).  Ist  aber  dabei  die  Durchschneidung  des  Schweizer  Ge¬ 
biets  bei  Schaffhausen  nicht  ohne  Bedenken?  (vgl.  den  Entwurf 
einer  Bahn  Ulm-Basel  in  Eb.-Z.  1849  p.  116,  woselbst  für  diese 
Hauptoperationslinie  nach  dem  Südwesten  Deutschlands  eine 
Linie  Mösskirch-Engen-Waldshut  empfohlen  wird.) 

*  Die  mit  Nr.  27  ausgegebene  Karte  der  Eisenbahnen  etc.  Württemberg* 
wird  im  Einzel  verkauf  mit  2*/*  Sgr.  pro  Stück  berechnet.  Die  Redaction. 
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Strecken  der  Donauthalbahn: 

Längen 

Ausführung  beschlossen  1865,  Bausectionen 
Ulm-Blaubeuren-}  Angriff  1866,  Blaubeuren 

Ehingen  f  Eröffnung  wird  (theilweise)  u.  Ehingen 

in  1868  stattfinden  ....  6,75  Ml. 

weiter  nach  Sigmaringen  soll  die  Bahn  in  1867/70 

soweit  thunlich  dem  Ausbau  entgegengeführt  werden  5,75  „ 

Sa.  Länge  Ulm-Sigmaringen  12, 5  Ml. 

Die  Bahn  wird  einspurig  ausgeführt,  es  wird  indess  zwischen 
Ulm  und  Blaubeuren  auf  ein  zweites  Geleis  Bedacht  genommen 
werden.  Tunnel  und  Brückenpfeiler  zweispurig. 

Stationen: 

Ulm  s.  Artikel  I. 

Blaubeuren  (2000  E.).  Oberamtsstadt.  Feldbau,  ausgedehnte  Vieh¬ 
zucht.  Gewerbe  in  Geweben ,  Leder*  Papier.  Iiochgerstefabrication,  bedeu¬ 
tende  Bleiche.  Die  Umgend  ist  reich  an  Cementfabriken.  Im  Oberamt  Acker¬ 
bau  (Haber,  Hanf  und  Flachs).  Getreide,  Mehl,  Bier,  Bauholz  und  Schnitt- 
waaren,  sowie  Cement  sind  die  massenhaftesten  Artikel  Ulms  und  seiner  Um¬ 
gebung, 

Schelk lingen  (1100  E.).  Gute  Töpfererde  und  beliebtes  Töpfer¬ 
geschirr. 

Ehingen  (3300  E.).  Oberamtsstadt.  Feldbau  (Flachs,  Hopfen  und 
Raps).  Viehzucht.  Mehrere  Fabriken  (Stärkefabrik,  Essigsiederei).  Im  Ober¬ 
amt  Holz  und  Torf.  Die  sonstigen  Stationen  (Mun  der  kin  g  en,  Riedl  in  ¬ 
gen,  Mengen  und  Sigmaringen)  werden  erst  später  vom  Bahnbau  er¬ 
reicht  werden. 

VII.  Leutkirch -Aulendorf  - Herbertingen  (Allgäu bahn). 

Hauptrichtung :  Südost-Nordwest. 

Bei  Herbertingen  (kleine  Station  in  der  Nähe  von  Mengen) 
ist  der  Anschluss  an  Ulm  -  Sigmaringen  und  findet  die  Bahn  ihre 
Fortsetzung  von  Sigmaringen  nach  Ebingen  und  Balingen.  Die 
Strecke  von  Balingen  in  der  Richtung  auf  Ebingen  soll  in  3  867/70 
in  Angriff  genommen  werden.  Zuletzt  würde  dann  die  Strecke 
Ebingen-Sigmaringen  folgen. 

Ueber  die  Anschlüsse  an  der  Ostgrenze  Württembergs  ist  noch 
nichts  bestimmt ,  es  gehört  indess  ein  doppelter  Anschluss  über 
Memmingen  nach  München  und  in  östlicher  Richtung  nach  der 
Brennerbahn  nicht  zu  den  Unmöglichkeiten.  In  erstgedacbter 
Beziehung  kann  die  Bahn  für  die  Route  Wien -Paris  vielleicht 
von  Bedeutung  werden. 

Nach  Herstellung  der  für  fernere  Zeiten  in  Aussicht  genom¬ 
menen  Strecke  Balingen-Horb  würde  die  Bahn  eine  wichtige  Ver¬ 
bindung  nach  dem  Nordwesten  abgeben  (E.-V.-Z.  1865  p.  331). 
Die  in  Ausführung  begriffene  Strecke  hat  zunächst  mehr  den 
Character  einer  Localbahn.  Es  ist  dies  der  Theil  Altsbausen- 
Aulendorf -Waldsee,  Ausführung  seit  1865  gesichert,  Eröffnung 
voraussichtlich  1868.  Die  übrigen  Theile  der  Strecke  Leutkirch- 
Herbertingen  sollen  in  1867/70  soweit  thunlich  dem  Ausbau  ent¬ 
gegengeführt  werden. 

Stationen,  welche  in  nächster  Zeit  die  Bahnverbindung 
erhalten,  sind  demnach: 

Altsbaysen  (1900  E.).  Bedeutende  Runkelzuckerfabrik  (mindestens 
350000  Ctr  jährlich  Bahntransporte).  Gute  Landwirthsehaft.  Torfstiche. 

Aulendorf,  Station  an  der  Bahn  Ulm-Friedrichshafen  (1200  E.).  Blü¬ 
hende  Landwirthsehaft  und  Viehzucht,  bedeutender  Flachsbau.  Torfgewinnung. 

Waldsee  (2300  E.).  Oberamtsstadt.  Feldbau  und  Viehzucht  (Lohger¬ 
berei,  Bleiche).  Torfgewinnung,  bedeutende  Fruchtmärkte. 

Ueberhaupt  ist  der  Allgäu  ausgezeichnet  durch  Forstwirthschaft,  Vieh¬ 
zucht  und  Viehhaltung  mit  Milchwirthschaft ,  also  auch  bedeutende  Käse- 
Butter  und  Schmalzbereitung. 

Wir  haben  somit  den  Versuch  gemacht,  die  Stellung  der 
Württemberg'! sehen  Bahnen  zu  den  Bahnen  Deutschlands  zu  skizzi- 
ren  und  zugleich  die  zahlreichen  Elemente  für  den  Localverkehr 
derselben  anzudeuten.  Bahnen,  zu  deren  Ausführung  in  den 
nächsten  Jahren  noch  nicht  geschritten  werden  soll,  sind  im  All¬ 
gemeinen  unerwähnt  geblieben,  auch  wenn  deren  spätere  Her¬ 
stellung  bereits  vertragsmässig  gesichert  ist,  so  z.  B.  Aulendorf- 
Pfullendorf  zum  Anschluss  an  die  Badische  Bahn  Pfullendorf- 
Stockach  und  Friedricbshafen- Immenstaad  (oder  Markdorf)  zum 
Anschluss  an  die  Badische  Bodenseegürtelbahn.  Die  Angaben  sind 
entnommen,  soweit  sie  den  durchgehenden  Verkehr  betreffen,  fast 
durchweg  aus  früheren  Mittheilungen  der  Eisenbahn -Zeitung  und 
und  der  Eisenbahn -Vereins -Zeitung  und  in  Betreff  der  Elemente 


!  des  Localverkehrs  aus  „Das  Königreich  Württemberg“,  einige 
auch  aus  Eisenbahnberichten  Moritz  Mohl’s;  sie  sind  hier  nur  ge- 
geordnet  und  zusammengestellt.  Fast  das  Einzige,  was  unserer- 
seits  dazugethan  ist,  sind  einige  Fragen  in  Betreff  des  durchgehen¬ 
den  Verkehrs  bei  Kriegszeiten ,  welche  sich  in  der  Frage  gipfeln, 
ob  vielleicht,  eine  Verständigung  der  Nachbarländer  vorausgesetzt, 
die  Reihenfolge  bei  Erbauung  der  Bahnen  und  hier  und  da  vielleicht 
auch  die  Richtung  einer  Bahnstrecke  eine  andere  sein  würde, 
wenn  die  Rücksichten  auf  Kriegsbereitschaft  der  Deutschen  Bah¬ 
nen  in  den  Vordergrund  gestellt  würden.  Der  Verfasser  hält  diese 
Frage,  deren  Beantwortung  er  nicht  unternimmt,  für  eine  der 
wichtigsten  unserer  Tage. 

Es  folgen  nunmehr,  um  das  Bild  der  Württembergischen 
Bahnen  noch  etwas  mehr  zu  vervollständigen,  einige  Notizen  über 
die  Technik  des  Baues  und  Betriebes  derselben. 

Zwei  Berichte  des  Ministers  von  Varnbühler  (Beilagen  zum 
Staatsanzeiger  für  das  Königreich  Württemberg  vom  2.  und  i8. 
Octbr.  v.  J.)  sind  bei  Nachstehendem  benutzt. 

An  den  Stellen,  wo  bei  älteren  Bahnen  Holzbrücken  zur  An¬ 
wendung  gekommen  sind,  werden  durchweg  eiserne  Brücken  an¬ 
geordnet.  „Man  konnte  hierbei  um  so  unbedenklicher  vorangehen, 
als  der  niedere  Stand  der  Eisenpreise  und  die  Concurrenz  einer 
grossen  Zahl  für  den  Brückenbau  eingerichteter  Werkstätten,  die 
Ausführung  der  Eisenbrücken  mit  einem  Kostenaufwand  ermög¬ 
lichen,  welchem  gegenüber  der  Holzbau  kaum  noch  eine  wesent¬ 
liche  Ersparniss  selbst  bei  der  ersten  Anlage  nachweist.“ 

Seit  Wiederaufnahme  des  Eisenbahnbaues  i.  J.  1857  sind  für 
neue  Bahnen  nicht  weniger  wie  243  eiserne  Brücken,  theils  auf¬ 
gestellt  worden,  theils  in  der  Ausführung  begriffen.  Der  Durch¬ 
schnittspreis  von  1  Ctr.  eisernen  Brückenoberbaues  (Schmied-,  Walz- 
und  Gusseisen  ineinander  gerechnet)  stellt  sich  in  den  letzten 
zehn  Jahren  auf  13  fl.  10  Kr.  (7  Thlr.  16  Sgr.),  während  die 
jüngsten  Preise  zwischen  10  und  11  fl.  (5  Thlr  21  Sgr.  und  6  Thlr. 
9  Sgr.)  sich  bewegen. 

Wenn  beim  Bau  der  Bahnen  in  den  Thälern  die  Alternative 
einer  Ueberbriickung  oder  einer  Flusscorrection  sich  ergiebt,  so 
wird  in  zweifelhaften  Fällen  zu  letzterer  gegriffen,  nach  dem  Grund¬ 
sätze,  dass  die  Verwaltung  nicht  allein  den  nächst 
liegenden  Zweck  des  Eisenbahnbaues,  sondern  auch 
allgemein  wirthschaftliche  Gesichtspuncte  ins  Auge 
zu  fassen  habe.  Wenn  gleichzeitig  mit  dem  Eisenbahnbau  der 
Lauf  der  Flüsse,  deren  Thäler  die  Eisenbahn  durchzieht,  verbessert 
werden  kann,  so  wird  damit  einer  Reihe  wirthschaftlicher  Zwecke 
gedient:  die  Gefahren  der  Ueberschwemmungen  mindern  sich, 
die  Wasserkräfte  werden  der  Industrie  dienstbarer  gemacht,  der 
Versumpfung  der  Thäler  wird  gesteuert. 

Wie  bedeutend  die  betreffenden  Arbeiten  an  vielen  Stellen 
sind,  erbeilt  aus  folgenden  Zahlenangaben:  die  Neckarregulirungen 
zwischen  Eyach  und  Schwenningen  messen  zusammen  23  500' 
(9  750m)  in  der  Länge.  Die  Correctionen  der  Nagold  zwischen 
Calw  und  der  Stadt  Nagold  9  400'  (2  690m),  diejenigen  der  Jaxt 
auf  der  obern  Jaxtbahn  6  700'  (1  910m),  die  der  Donau  (Bahn 
Ulm-Sigmaringen)  12  700'  (3  640m)  u.  s.  f. 

Beim  Oberbau  hält  die  Verwaltung  noch  an  einem  rundlichen 
Schienenprofil  fest  (vergl.  2.  Supplementband  des  Organs  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  Tafel  79).  Der  Anwendung 
von  Steinwürfeln  ist  eingehende  Aufmerksamkeit  geschenkt  und 
scheint  schon  jetzt  ausser  Zweifel  gestellt,  dass  eine  ausgedehntere 
Anwendung  dieser  Construction  ausführbar  und  zweckmässig  ist. 
Die  Verwendung  von  Würfeln  statt  der  Querschwellen  wurde  für 
alle  neuen  Bahnstrecken  angeordnet,  wo  die  Beschaffung  geeig¬ 
neter  Steine  zu  annehmbaren  Preisen  möglich  ist.  Auch  auf 
älteren  Bahnstrecken  werden  an  geeigneten  Stellen  die  Schwellen 
durch  Würfel  ersetzt.  Besondere  Sorgfalt  wird  auf  die  Befesti¬ 
gung  der  Schienen  auf  den  Würfeln  verwandt  und  werden  mit 
Erfolg  durchgehende  Schrauben  statt  der  Hakennägel  da  ange¬ 
wandt,  wo  bei  weicheren  Steinen  zu  befürchten  ist,  dass  diese 
durch  die  starke  Beanspruchung  beim  Eintreiben  der  Dübbel  und 
Nägel  zersprengt  werden. 

Oberbau  ganz  aus  Schmiedeeisen  (System  Köstlin  und  Bat- 
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tig)  ist  auf  einer  1590m  langen  Probestrecke  zwischen  Goldshöfe 
und  Aalen  hergestellt.  Ueber  das  Verhalten  dieses  eisernen  Ober¬ 
baues  haben  die  seitherigen  Erfahrungen  das  genügende  Material 
noch  nicht  geliefert,  um  eine  Entscheidung  der  Frage:  ob  und  in 
welcher  Ausdehnung  dasselbe  bei  den  Württembergischen  Staats¬ 
eisenbahnen  eingeführt  werden  soll,  schon  jetzt  treffen  zu  können 
(vergl.  den  oben  angezogen'en  Bericht  und  verschiedene  Artikel 
in  dem  techn.  Organ  des  Vereins). 

Die  Stationen  haben  manche  höchst  compendiöse  und  zweck¬ 
mässige  Anordnungen.  Weil  keine  Coupeewagen  und  keine  Tritt¬ 
bretter  an  den  Langseiten  der  Wagen  üblich  sind,  so  kann  man 
selbst  an  Hauptgleisen  Rampen  anordnen,  welche  bis  zur  Höhe 
der  Wagensohle  reichen.  Dieselben  pflegen  auf  kleineren  und 
mittleren  Stationen  mit  den  Perrons  in  unmittelbarer  Verbindung 
zu  stehen  und  bieten  einen  geeigneten  Platz  für  den  Güterschup¬ 
pen.  Hierdurch  wird  das  Verladen  und  Ausladen  von  Eilgut  etc. 
in  vielen  Fällen  sehr  erleichtert. 

Restaurationen  sind  zweckmässiger  Weise  nur  auf  grösseren 
und  auf  Trennungsstationen  vorhanden,  im  Ganzen  bei  der  jetzigen 
Ausdehnung  des  Bahnnetzes  nur  16. 

Man  arbeitet  dahin ,  die  Dienstwohnungen  aus  den  oberen 
Geschossen  der  Bahnhofsgebäude  möglichst  auszuscheiden  und 
dieselben  in  mehrere  abgesonderte  Gebäude  nebeneinander  zu 
legen.  „Dies  wird  sich  entschieden  dann  empfehlen,  wenn  es  ge¬ 
lingen  sollte,  durch  Verwendung  billigerer  Baumaterialien  und 
durch  minder  massive  Construction  den  Mehraufwand  auszu¬ 
gleichen,  der  durch  die  grössere  Baufläche  und  die  Nothwendig- 
keit  der  Herstellung  weiterer  Fundamente  und  Dächer  sich  ergiebt. 

An  Orten,  woselbst  eine  abnorme  Steigerung  der  Miethpreise 
zu  fürchten  ist,  werden  Wohnungen  für  die  Arbeiter  aus  der 
Classe  der  Klein-Handwerker  u.  s.  w.  beschafft;  so  ist  z.  B.  bei 
Herstellung  der  Reparaturwerkstätte  zu  Aalen  auf  den  Bau  von 
Wohnungen  für  54  Arbeiterfamilien  und  für  162  ledige  Arbeiter 
Bedacht  genommen.  Probeweise  sind  drei  Gebäude  hergestellt, 
deren  Disposition  eine  vollständige  Abscheidung  ihrer  Bewohner, 
sowie  eine  Ausstattung  mit  einigen  Ruthen  Gartenland  bezweckt. 
Die  Preise  für  diese  Wohnungen  sind  mässig,  incl.  der  Kosten  für 
Grunderwevb  und  Zubereitung  der  Baustelle  1660  bis  2080  fl. 
(950  bis  1190  Thlr.)  pro  Wohnung. 

(Ueber  Logirhäuser  für  Eisenbahnabreiter  vergl.  E.-V.-Z.  1867  p.  605, 
über  die  Wohnung  für  Werkstättenarbeiter  zu  Friedrichshafen  vergl.  die  aus¬ 
führliche  Mittheilung  mit  Zeichnung  Eb.-Z.  1857  p.  29). 

Der  Construction  der  Abortsanlagen  und  der  Heiz  -  und 
Ventilationseinrichtungen  wird  besondere  Aufmerksamkeit  ge¬ 
widmet. 

In  der  Nähe  von  Ulm  sind  Versuche  mit  Verwendung  des 
Cementbaues  zu  Bahnwärterhäusern  gemacht.  Für  Gegenden, 
wie  Oberschwaben,  in  denen  bei  grossem  Reichthum  an  Sand  und 
Kies  der  Baustein  fast  ganz  fehlt,  während  andererseits  verschie¬ 
dene  Seitenthäler  der  Donau  durch  Cementfabrication  sich  aus¬ 
zeichnen  ,  verdient  die  genannte  Bauweise  ohne  Zweifel  Beach¬ 
tung  (vergl.  die  oben  namhaft  gemachten  Berichte). 

Beim  Signalwesen  bedient  man  sich  durchweg  sehr  einfacher 
Vorrichtungen,  es  sind  weder  durchgehende  optische  Signale  noch 
electrische  Läutewerke  (vereinzelte  Fälle  ausgenommen)  einge¬ 
führt.  Signalfahnen,  Laternen  und  Huppeü  (Hörner)  sind  die  ge¬ 
wöhnlichen  Signalmittel.  Die  Stationen  der  frequentesten  Bahn¬ 
strecken  sind  mit  Semaphoren  versehen,  welche  die  Zeichen: 
Langsam  und  Halt  geben.  Ueber  die  automatischen  Tunnelsig¬ 
nale  vergl.  von  Weber  Signal-  und  Telegraphenwesen  p.  185. 

Ueber  die  Organisation  des  Eisenbahnbaues  bat  die  Vereins- 
Zeitung  neuerdings  (1868  p.  35)  einen  Aufsatz  gebracht,  welcher 
die  Schnitzeln  des  Verfassers  (E.-V.-Z.  1867  p.  673)  wesentlich 
ergänzt,  namentlich  auch  durch  Besprechung  eines  dem  Verfasser 
bislang  ganz  unbekannten  Verfahrens,  der  eigentlichen  Preis- 
listen-Entreprise.  Der  letztere  Name  war  im  Aufsatze  des  Ver¬ 
fassers  unglücklicher  Weise  .für  genau  dasselbe  System  gewählt, 
welches  man  in  Württemberg  Accordbau  auf  Nachmessung  nennt. 

Ergänzungsbauten.  Die  von  Jahr  zu  Jahr  Statt  gehabte 


Steigerung  des  Verkehrs  hat  namhafte  Ergänzungsbauten  erfor¬ 
derlich  gemacht. 

Die  Ausführung  eines  zweiten  Gleises  auf  den  Strecken 
Bietigheim-Plochingen  und  Geislingen-Ulm  wurde  bereits  im  Jahr 
1858  beschlossen  (Eb.-Z.  1858  p.  54).  Hierauf  folgten  die 
Strecken  Mühlacker- Bietigheim  und  Plochingen  -  Geislingen  seit 
dem  Jahre  1861  (E.-V.-Z.  1861  p.  314),  so  dass  die  ganze  Haupt¬ 
bahn  von  Südost  nach  Nordwest  auf  18, 8  Ml.  Länge  mit  Doppel¬ 
gleis  versehen  ist. 

Ferner  hat  seit  dem  1.  Juli  1864  die  Strecke  Cannstatt- 
Fellbach  auf  der  Remsthalbahn  ein  Doppelgleis  von  0,8  ML  Länge 
und  die  Strecke  Aalen- Goldshöfe  ein  solches  von  0,9  Meilen 
Läuge.  Im  Ganzen  sind  ca.  22°/0  der  Württembergischen  Bah¬ 
nen  mit  Doppelgleis  versehen,  da  die  Länge  der  am  Schluss  des 
Jahres  1867  betriebenen  Bahnen  auf  92, 2  Meilen  gestiegen  ist. 

An  sonstigen  Ergänzungs-  und  verwandten  Bauten  sind  zu 
nennen: 

Der  Umbau  des  Balmhofs  Stuttgart,  wozu  im  Jahre  1861 
1  750  000  fl.  bewilligt  wurden  (E.-V.-Z.  1861  p.  618;  ausführ¬ 
liche  Nachrichten  in  Förster’ s  Bauzeitung  1867  p.  351). 

Der  Bau  einer  grossen  Reparaturwerk  Stätte  in  Aalen. 

Die  Trajectanstalt  über  den  Bodensee  (E.-V.-Z.  1867  p.  621). 
und  endlich  die  in  neuester  Zeit  genehmigten  Umbauten  der 
Bahnhöfe  Heilbronn,  Bietigheim,  Plochingen  und  Ulm,  wofür  zu¬ 
nächst  31/2  Millionen  Gulden  vorgesehen  sind.  Der  Umbau  der 
Bahnhöfe  Bietigheim  und  Plochingen  wird  das  Durchlaufen  der 
Personenzüge  der  untern  und  obern  Neckarbahn  nach  Stuttgart 
ermöglichen;  zur  Zeit  endigen  dieselben  an  den  genannten 
Stationen. 

Ueber  den  Betrieb  der  Württembergischen  Bahnen  finden 
sich  in  diesen  Blättern  zahlreiche  Notizen,  meistens  Verkehrser¬ 
leichterungen  betreffend. 

Man  vergleiche  über  Ausdehnung  des  directen  Personen-  und 
Gepäckverkehrs  die  Jahrgänge  1862  p.  122;  p.  458  und  p.  131; 
1863  p.  80,  p.  200,  p.  301  und  p.  636;  1864  p.  80  und  p.  542, 
p.  211  undp.  312,  p.  339;  1865  p.  383;  1866  p.  491;  1867  p.47 
und  p.  496. 

Ueber  Tarifermässigungen  und  die  neue  Transportordnung 
die  Jahrgänge:  1862  p.  962,  1863  p.  199,  1866  p.  313,  1867 
p.  198,  1868  p.  286. 

Ueber  Retour-  und  Rundreisebillets,  sowie  über  zulässige 
Unterbrechung  der  Fahrten  die  Jahrgänge:  1862  p.  171,  1862 
p.  458  (Billets  zu  einer  Rundreise  in  der  Schweiz),  1862  p.  808. 

(Ausser  den  Rundfahrbillets  nach  der  Schweiz  werden  auch  solche  zu 
einer  Rundreise  Stuttgart,  Heilbronn,  Heidelberg,  Bruchsal,  Stuttgart  aus¬ 
gegeben). 

Als  beachtenswerth  sind  ferner  zü  erwähnen:  die  Bestim¬ 
mungen  über  unentgeldliche  Benutzung  der  Bahn  und  der  Tele¬ 
graphen  in  Brandfällen  E.-V.-Z.  1863  p.  200,  über  Anstellung  von 
Frauen  und  Mädchen,  E.-V.-Z.  1866  p.  130,  über  Zulassung  von 
Placaten  in  Personenwagen  daselbst  1866  p.  178  u.  1868  p.  354. 

Ueber  die  Abonnementskarten  der  Württembergischen  Bah¬ 
nen  hat  die  Vereins -Zeitung  noch  nicht  berichtet  und  lassen  wir 
die  betreffenden  Bestimmungen  nachstehend  folgen : 

Abonnementskarten  werden  für  jede  beliebige  Strecke  der  Württember¬ 
gischen  Bahnen  ausgegeben.  Sie  berechtigen  den  auf  der  Karte  genannten 
Abonnenten  zur  Fahrt  nach  beiden  Richtungen  auf  der  betreffenden  Bahn¬ 
strecke  mit  allen  Zügen  des  Fahrtenplanes,  in  welchen  Wagen  der  abormirten 
Classe  mitlaufen.  Ueberlassung  der  Karte  an  Andere  ist  jedoch  nicht  gestat¬ 
tet  und  zieht  sofortigen  Einzug  der  Karte  und  Ausschluss  von  weiterem 
Abonnements  nach  sich.  Die  Abonnementspreise  werden  berechnet  nach  der 
einfachen  Taxe,  die  in  einer  Richtung  für  die  betreffende  Strecke  und  die 
vom  Abonnenten  gewünschten  Wagenclasse  besteht,  in  der  Art,  dass  das 
Abonnement  auf  ein  Jahr  das  300fache,  auf  ein  Halbjahr  das  180fache,  ein 
Vierteljahr  das  90fache,  einen  Monat  das  36fache  der  einfachen  Taxe  beträgt. 
Monatskarten  werden  nur  für  Kalendermonate,  die  übrigen  von  beliebigen 
Anfangsterminen  an  ausgestellt. 

Interessant  ist  auch  die  neue  Bahnhofsordnung  für  Stuttgart, 
durch  welche  u.  A.  die  sehr  zweckmässige  Anordnung  getroffen 
ist,  dass  ausser  den  Reisenden  nur  die  mit  besonderen  Eintritts¬ 
karten  versehenen  Personen  Zutritt  zu  den  Wartesälen  und  der 


-  403 


Halle  haben.  Die  Karten  kosten  3  kr.  und  werden  an  den  Billet¬ 
schaltern  den  ganzen  Tag  über  ausgegeben. 

Mittheilungen  über  Betriebs-Ergebnisse  findet  man  E.-V.-Z. 

1863  p.  270. 

(Daselbst  auch  Angabe  der  Tarifeinheitssätse ,  welche  dem  Vernehmei) 
nach  jetzt  allgemein  sollen  durchgeführt  werden,  während  bislang  noch  auf 
einzelnen  Strecken  der  älteren  Bahnen  die  sehr  niedrigen  früheren  Sätze  — 
vergl.  Artikel  I  dieses  Aufsatzes  —  bestanden). 

ferner  E.-V.-Z.  1865  p.  434  und  1867  p.  97. 

Ueber  die  Resultate  des  Rechnungsjahres  1866/67  ist  in 
diesen  Blättern  kürzlich  (No.  7  des  lauf.  Jahrgangs)  berichtet 
worden. 

Als  Hauptresultate  der  letzten  Jahre  ist  Folgendes  hervor¬ 
zuheben. 

Es  haben  betragen: 

im  Jahre  1863/64: 

1)  die  Länge  der  am  Schluss  des  Jahres  in  Betrieb  gewese¬ 
nen  Bahnlinien . 71,s  Meilen, 

2)  das  Gesammtanlage- Capital  mit  Hinzurechnung  der  aus 

Betriebseinnahmen  bestrittenen  Aufwandes  für  Neubauten ,  An¬ 
schaffung  von  Betriebsmitteln  etc .  69  057  500  fl. 

3)  der  Reinertrag .  3  306  500  fl. 

mithin : 

4)  die  Verzinsung  des  Anlage-Capitals . 4 ,8°/0. 


im  Jahre  1864/65: 


1)  die  Bahnlänge  am  Jahresschluss  ....  76, 0  Meilen 

2)  das  Gesammtanlage- Capital  ....  76  785  700  fl. 

3)  der  Reinertrag  . 3  304  200  fl. 

4)  die  Verzinsung . 4,3°/o- 

im  Jahre  1865/66 : 

1)  die  Bahnlänge  am  Jahresschluss  ....  76, 0  Meilen 

2)  das  Gesammtanlage-Capital  ....  79  749  300  fl. 

3)  der  Reinertrag  . 4  023  600  fl. 

4)  die  Verzinsung . 50 jQ- 

im  Jahre  1866/67: 

1)  die  Bahnlänge  am  Jahresschluss  ....  82, 7  Meilen 

2)  das  Gesammtanlage-Capital  ....  84  960  500  fl. 

3)  der  Reinertrag . 4  043  200  fl. 

4)  die  Verzinsung . 4,76°/0. 


Wir  schliessen  hiermit  unsere  Studie  über  die  Württember- 
gischen  Eisenbahnen.  Dieselbe  bringt  vergleichsweise  wenig 
Neues,  kann  aber  trotzdem,  wie  wir  hoffen,  einigen  Nutzen  stiften, 
weil  die  zahlreichen  Notizen,  die  wir  gesammelt  und  geordnet 
haben,  bislang  allzuzerstreut  in  diesen  Blättern  und  an  anderen 
Orten  sich  fanden.  Dass  der  Artikel  von  einer  Karte  begleitet 
werden  konnte,  welche  den  zeitigen  Stand  der  Bahnbauten  genau 
wiedergiebt,  ist  durch  die  Güte  des  Herrn  Oberbaurath  Morlok 
in  Stuttgart  möglich  geworden. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Vom  Eiscnbahn-Adien-Markt. 

Berlin,  14.  Juli.  Nach  mehrwöchentlicber  Abwesenheit  nehme 
ich  heute  meine  Referate  über  den  hiesigen  Eisenbabn-Actien-Markt 
wieder  auf.  Die  Zwischenzeit  war  reich  an  Bewegungen,  die  Course 
sind  in  ihrer  Totalität  gestiegen,  periodisch  entwickelte  sich  auch  ein 
lebhaftes  Geschäft,  an  welchem  sich  sowohl  die  Speculation  als  auch 
das  Capital  betheiligten.  Nichtsdestoweniger  fehlte  dem  Markte  die 
ihm  früher  eigen  gewesene  Spannkraft,  das  Capital  bedarf  der  An¬ 
regung  und  diese  kann  allein  durch  die  Speculation  gegeben  werden- 
leider  rechnet  diese  mit  Factoren,  welche  nicht  Jedermann  als  „be¬ 
rechtigt“  acceptirt  und  die  gleichwohl  von  durchgreifendem  Einflüsse 
„für  die  Börse“  sind.  Die  Speculanten  folgen  zunächst  der  Prasis 
„mit  dem  Strome  zu  schwimmen“;  sie  werden  vom  Augenblicke  be¬ 
herrscht  und  vermeiden  deshalb  jede  eigene  Kritik  ihrer  Operationen, 
weil  sie  sonst  zu  dem  Geständnisse  gezwungen  würden,  ,,ge°-en  jede 
berechtigte  Meinung“  zu  verstossen.  Die  Herren  Speculanten  fänden 
es  ihren  Interessen  entsprechend,  Oesterreiehische  Effecten  in  den 
Vordergrund  zu  schieben  und  denselben  eine  so  grosse  Aufmerksam¬ 
keit  zu  widmen,  dass  für  die  inländischen  Eisenbahn-Actien  wenig 
übrig  blieb.  Unter  den  mit  Vorliebe  behandelten  Oesterreichischen 
Effecten  befanden  sich  auch  Oesterr.  Südbahn-Actien,  welche  in  einer 
verhältnissmässig  kurzen  Zeit  nicht  weniger  als  ca.  10  Thlr.  pro  Stück 
gestiegen  sind.  Ich  habe  schon  früher  die  Ansicht  vertreten,  dass  die 
Aetie  all  zu  sehr  gedrückt  war,  in  dem  niedrigen  Course  wurde  weni¬ 
ger  die  Lage  des  Unternehmens,  als  die  Schwierigkeit  escomptirt,  es 
bei  seiner  colossalen  Ausdehnung  eingehend  beurtheilen  zu  können. 
Auf  diese  Schwierigkeit  gestützt,  hatten  die  Baisse-Speculanten  eine 
systematische  Discreditirung  des  Unternehmens  ins  Werk  gesetzt 
und  zwar  mit  solchem  Erfolge,  dass  eine  Entwerthung  der  Actien  und 
Prioritäten  eintrat,  der  letzteren  bis  zu  einem  Puncte,  der  eine  weitere  I 
Emission  nicht  zuliess  und  der  Verwaltung  die  Nothwendigkeit  auf-  i 
erlegte,  auf  anderem  Wege  ihre  finanziellen  Bedürfnisse  zu  decken,  j 
Aut  diese  W  eise  entstanden  die  mit  sehr  hohen  Zinsen  ausgestatteten  ! 
Bons  aus  deren  Emission  man  die  schwersten  Angriffe  gegen  dasUn-  I 
ternehmen  ableitete.  In  neuester  Zeit  haben  sich  die  Ansichten  ge¬ 
klart,  die  Speculation  hat  ihre  Baisse-Position  aufgegeben  und  damit 
nicht  allein  die 1  stattgehabte  Cours-Steigerung,  sondern  auch  einer 
ausserordentlichen  Ausdehnung  des  Geschäfts  in  den  Actien,  später 
auch  in  Prioritäten  den  Impuls  gegeben. 

Eine  sehr  grosse  Bewegung-entwickelte  sich  in  Cosel-Oderberger 
Stamm-Actien,  welche  von  881/*  am  31.  Mai  bis  107  gestiegen  sind  und 
gestern  1(6  A  schlossen.  Die  Einnahmen  der  Bahn  sind  so  gut,  dass  sie, 
wenn  sie  in  bisherigei  Steigerung  fortdauern,  die  Hausse  rechtfertigen 
wurden.  Im  ersten  Semester  betrug  das  Plus  275  672  Thlr.  oder  ca. 

•  ,  e;F, ■  j  er®!en  sechs  Monate  vorigen  Jahres  schlossen 

mit  16  979  1  hlr.  Minder-Einnahme,  das  Plus  erreichte  deshalb  einen 
grossen  Procentsatz,  es  fällt  ferner  der  Moment  ins  Gewicht,  dass  der 
Verkehrs-Aufschwung  mit  der  Entwickelung  der  Verhältnisse  in 
Oesterreich  im  Zusammenhänge  steht  und  diese  nicht  auf  so  fester 


Basis  ruht,  um  die  Resultate  als  dauernde  Rente  capitalisiren  zu  kön¬ 
nen.  Bedeutend  gestiegen  sind  ferner  Berlin-Hamburger ,  weichein 
so  festen  Händen  liegen,  dass  jede  Nachfrage  eine  erneuerte  Cours- 
Besserung  erzeugt.  Bergisch-Märkische  stiegen  auf  ihre  guten  Ein¬ 
nahmen  und  wohl  auch  darauf,  dass  man  die  Vortheile  erkannt  hat, 
welche  der  Erwerb  der  Hessischen  Nordbahn  für  das  Unternehmen  iu 
sich  trägt;  endlich  weil  wieder  Köln-Mindener  gegen  dieselben  ge¬ 
tauscht  wurden.  Gegen  letztere  wirkten  sowohl  die  nicht  befriedi¬ 
genden  Einnahmen,  als  auch  die  Belastung  des  Unternehmens  durch 
die  Uebernahme  des  Baues  der  Bahn  von  Osnabrück  nach  Hamburg 
mit  der  Elbbriicke.  Oberschlesische  fanden  in  ihren  Einnahmen  eine 
Stütze,  dasselbe  gilt  von  den  Mainz-Ludwigshafener,  während  Anhai¬ 
tische  theils  in  Folge  der  Minder-Einnahme,  theils  weil  man  die  Con- 
currenz  der  Halle-Sorauer  Bahn  fürchtete,  weichend  waren.  Bis  auf 
die  neueste  Zeit  ist  die  Gefahr  einer  Concurrenz  im  Eisenbahnwesen 
in  allen  Fällen  überschätzt  worden,  der  Beweis  neuesten  Datums 
liegt  in  den  Einnahmen  der  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisen¬ 
bahn,  welche  trotz  der  concurrirenden  „Schlesischen  Gebirgsbahn“ 
im  ersten  Semester  nur  1856  Thlr.  weniger  als  voriges  Jahr  einge¬ 
nommen  hat.  Wenn  sich  nichtsdestoweniger  der  Cours  nicht  erholen 
konnte,  so  liegt  der  Grund  in  dem  Misstrauen  des  Capitals  gegenüber 
den  Erweiterungs-Projecten  der  Verwaltung.  Rechte  Oderuter-  und 
Tarnowitzer  fanden  eine  grössere  Aufmerksamkeit;  weil  die  Mehr- 
Einnahme  der  letzteren,  welche  heute  nur  als  Localbahn  betrachtet 
werden  kann,  eine  gute  Rentabilität  der  „Rechten  Oderuferbahn“,  in 
welcher  bekanntlich  die  Oppeln  -  Tarnowitzer  aufgeht,  gestattet. 
Weiter  besteht  fürThüringer  eine  sehr  gute  Meinung,  welche  auf  dem 
durch  die  Neubauten  des  Unternehmens  und  die  Ruhrthalbahn  be¬ 
vorstehenden  Verkehrs -Zufluss  basirt.  Schliesslich  muss  ich  der 
Nahebahn  gedenken,  welche  in  den  letzten  Tagen  „lebhaft“  und  stei¬ 
gend  waren;  die  Situation  des  Unternehmens  ist  eine  sehr  eigenthüm- 
liche,  ungeachtet  die  Meile  mehr  als  1  Million  Thaler  kostet,  ist  es  in 
verschiedenen  Richtungen  so  ungenügend  ausgestattet,  dass  von  einer 
Rente  der  Stammactien  keine  Rede  ist.  Die  Mittel  für  diese  Aus¬ 
stattung  wären  nun  durch  eine  neue,  mit  einer  Staatsgarantie  ausge¬ 
statteten  Prioritäts  -  Anleihe  zu  schaffen.  Die  Aussichten  für  eine 
solche  Garantie  finden  eine  Unterstützung  in  der  strategischen  Be¬ 
deutung  der  Bahn ,  welche  nach  Vollendung  der  Bebra-Hanauer  und 
dem  Bau  einer  Bahn  von  Hanau  nach  Offenbach  noch  steigen  wird. 
Ja  man  geht  noch  weiter,  indem  man  sogar  den  Ankauf  der  Bahn 
durch  den  Staat  ins  Auge  fasst,  und  zwar  gestützt  auf  die  allerdings 
berechtigte  Ansicht,  dass  dem  Staat  für  die  Uebernahme  einer  neuen 
Belastung  auch  der  Vortheil  der  Rentabilität  Zufällen  müsse. 

In  Prioritäten  war  das  Geschäft  schwach,  auch  Russische  finden 
nicht  mehr  die  frühere  Theilnahme,  seitdem  sich  die  Versicherungen, 
es  würden  neue  Staatsgarantieu  vorläufig  nicht  mehr  ertheilt  werden, 
nicht  bewährt  haben. 

<-$■  Wien,  am  14.  Juli.  Noch  nie  war  die  Börse  der  Barometer 
des  öffentlichen  Lebens  als  eben  jetzt,  da  die  Factoren  der  Legisla- 
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tive  feiern.  Ist  es  nicht  bemerkenswert!),  dass  in  dem  Momente,  als 
der  Reichsrath  die  Finanrgesetze  votirt  hatte  und  die  Couponsteuer 
bewilligte,  sämmtliche  Börseneffecten  und  Papiere  bei  dem  mächti¬ 
gen  Capitale  beliebt  wurden?  Ist  es  nicht  ein  seltsames  Zusammen¬ 
treffen,  dass  Angesichts  der  den  modernen  Fortschritt  verfluchenden 
Päpstlichen  Allocution,  die  Errungenschaften  der  Neuzeit,  zu  denen 
auch  die  Eisenbahnen  zählen,  Triumphe  über  Triumphe  feiern?  Die 
beste  Antwort  auf  diese  Allocution  ist  die  Subscription  auf  die  Al f ö  1  d - 
Actien,  welche  in  der  ersten  Stunde  nach  ihrer  Eröffnung  schon  den 
Betrag  der  aufgelegten  Summe  von  9  Millionen  fünfzigfach  überstie¬ 
gen  hatte.  Im  Ganzen  wurden  1200  Millionen  subscribirt.  AlfÖld- 
Äctien  stehen  bereits  16  über  pari.  Ausland  hat  sich  bei  der  Sub¬ 
scription  sehr  stark  betheiligt,  woraus  entnommen  werden  kann,  dass 
es  sich  mit  Vorliebe  Oesterreichischen  Papieren  zuwendet.  Bei  den 
anderen  jungen  Bahnen  wurde  erst  auf  die  Prioritäten  und  nachher 
auf  die  Actien  subscribirt;  bei  der  Alföldbahn  gine-  man  jedoch  an¬ 
ders  zu  Werke,  indem  die  Subscription  auf  die  Prioritäten  erst  in 
einigen  Monaten  erfolgen  soll.  —  Eine  andere,  das  in-  und  auslän¬ 
dische  Capital  herausfordernde  Subscription  ist  nahe  bevorstehend. 
Wenn  der  Papst  nur  wieder  einen  frischen  Fluch  gegen  Oesterreich 
loslassen  würde,  sei  es  in  einer  Allocution,  in  einer  Concylica  oder  in 
einem  Syllabus,  dann  ist  gewiss  auch  für  die  Subscription  derOesterr. 
Nordwestbahnactie  ein  glücklicher  Tag  zu  erwarten.  Tempora  mu- 
tantur!  Der  Päpstliche  Fluch  bringt  jetzt  Segen.  Die  Nordwest¬ 
bahn  benöthigt  ein  Capital  von  70  bis  80  Millionen  und  ist  als  die 

grösste  der  jungen  Eisenbahnen  Oesterreichs  anzusehen.  Für  das 
nternehmen  ist  ein  Consortium  Pariser  Capitalisten  und  die  hiesige 
Creditanstalt  thätig.  Der  günstige  Erfolg  der  gegen  Ende  dieses 
oder  Anfang  folgenden  Monats  zu  eröffnenden  Subscription  ist  so  viel 
als  gewiss.  —  Von  den  Bahnpapieren  erlangten  vornehmlich  Nord- 
bahnactien  einen  Aufschwung,  indem  sie  von  1812  auf  1970  stiegen. 
Diese  Avance  ist  leicht  dadurch  erklärlich,  weil  das  Papier  bereits  in 
festen  Händen  sich  befindet  und  nur  in  wenigen  Stücken  an  der  Börse 
schwebend  ist.  Durch  eine  Nachfrage  kann  der  Cours  sofort  bedeu¬ 
tend  gehoben  werden  und  ein  Angebot  drückt  ihn  nieder.  Die  Ein¬ 
nahmen  werden  pro  1868  sehr  erfreulich  sich  gestalten.  Der  Kohlen¬ 
verbrauch  steigert  sich  mit  jedem  Tage,  und  da  das  Ostrauer  Becken 
das  Bedürfniss  nicht  befriedigen  kann,  so  müssen  die  Preussischen 
Gruben  den  Rest  liefern,  deren  Product  eine  längere  Meilenzahl  auf 
der  Nordbahn  durchläuft.  Der  Stettiner  Verkehr  gewinnt  jeden  Tag 
an  Bedeutung  und  gehört  gegenwärtig  ausschliesslich  dieser  Route. 
—  Staatsbahn  stiegen  von  256  auf  258  ex  divid.  Ein  grosser  Export 
von  Körnerfrüchten  steht  wieder  bevor  und  die  einheimische  Indu¬ 
strie  macht  Riesenfortschritte,  wodurch  der  Staatsbahn  die  Trans¬ 
portelemente  wachsend  zufallen.  —  Südbahn  gingen  von  182  auf  186. 
Elisabeth-Westbahn  und  Carl  -  Ludwig  -  Bahn  stagnirten  erstere  162 
und  letztere  mit  210.  Lemberg  -  Czernowitzer  gingen  von  182  auf 
185,  Böhmische  Westbahn  von  155  auf  156.  Pardubitzer  waren  mit 
150  vernachlässigt.  Theissbahn  stiegen  von  154  auf  156,  Busch¬ 
tehrader  zu  500  Gulden  Conv.  Münze  nominal  von  715  auf  726, 
Aussig-Teplitzer  zu  200  von  292  auf  296,  Graz -Köflacher  zu  200  fl. 
C.  M.  von  128  auf  141,  indem  die  Einnahmen  sich  bedeutend  gün¬ 
stiger  im  laufenden  Jahre  als  im  Vorjahre  gestalten.  Bis  Ende 
Juni  d.  J.  betrugen  nämlich  die  Einnahmen  242802  fl.  34  kr.,  hingegen 
im  Vorjahre  während  desselben  Zeitraumes  138 547 fl.  33 kr.  Die  Kron¬ 
prinz-Rudolfsbahn  zu  200  fl.  in  Silber  von  144  auf  146.  Diese  Bahn  ist 
dazu  berufen,  um  den  Binnenverkehr  zwischen  dem  Adriatischen  Meere 
und  den  oberen  Donauländern  zu  vermitteln.  Sie  zweigt  bei  Linz  in 
St.  Valentin  ab,  berührt  Steyer,  den  Haupthandelsort  der  inneröster¬ 
reichischen  Eisenindustrie  und  läuft  über  Preg,  Knittelfeld ,  Unz- 
markt,  Neumarkt,  Friesach  in  einer  Länge  von  23  Meilen  bis  Villach, 
wo  sie  mit  der  Südbahn  in  Berührung  tritt.  Von  Villach  geht  die 
Rudolfsbahn  in  einer  Länge  von  4  Meilen  nach  Tarvis,  einem  wich¬ 
tigen  Knotenpuncte  der  Zukunft  für  den  Transit  zwischen  dem  Adria¬ 
tischen  Meere  und  der  Nord-  und  Ostsee.  Von  Tarvis  geht  die  Bahn 
nach  Görz,  der  letzten  bedeutendsten  Stadt  des  Deutschthums  im 
Süden  und  gewinnt  dann  die  Küste  der  Adria.  Als  Zweigbahnen  sind 
zu  erwähnen  St.  Michael-Leoben  1,6  Meilen,  St.  Veit-Klagenfurt 
2,5  M.  lang,  beide  um  den  Anschluss  an  die  Südbahn  herzustellen 
und  endlich  Launsdorf-Mösel  3  M.  lanc.  Im  Ganzen  beträgt  die  Länge 
der  Rudolfsbahn  80  M.  Im  Jahre  1867  waren  25  Meilen  im  Bau,  näm¬ 
lich  St.  Vaientin-Steyer  und  St.  Michael-Villach,  die  mit  Ende  1868 
dem  Betriebe  übergeben  werden  müssen.  Der  Ban  dieser  Linie  ist  in 
den  Händen  eines  Consortiums  Brassey,  Gebrüder  Klein  und  Schwarz, 
welches  denselben,  mit  inbegriffen  die  vollständige  Instruirung,  um 
den  Pauschalbetrag  von  840  000  fl.  circa  pro  Meile  übernommen  hat. 
—  Franz- Josefbahn  zu  200  fl.  stiegen  von  162  auf  165.  —  Ein  reger 
Umsatz  machte  sich  in  den  Actien  der  Ungarischen  Nordbahn  (Pest- 
Losoncz)  geltend,  welche  jetzt  in  Actien  einer  Bergwerksgesellschaft 
umgewandelt  werden  sollen.  Die  bestehenden  Actien  in  der  Zahl  von 
20000  repräsentiren  zum  Course  von  90  einen  Werth  von  1800  000  fl. 
Eine  Englische  Gesellschaft  hat  einen  jährlichen  Pachtzins  von250000fl. 
für  die  Ausnützung  der  Bergwerke  angeboten,  wodurch  ein  Erträgniss 
von  13  bis  14  °/o  erzielt  werden  würde.  — Die  Pressburg- Tyrnauer 
Bahn  wird  nächstens  ebenfalls  von  der  Ungarischen  Regierung  einge¬ 
löst  werden.  Eine  Differenz  waltet  noch  bezüglich  des  Kaufpreises 
ob,  indem  die  Regierung  600000  fl.  bietet  und  die  Actionäre  800000 


fl.  verlangen.  Eine  Missstimmung  machte  sich  gestern  an  der  Börse 
in  Folge  der  Insolvenzerklärung  eines  der  bedeutendsten  Börsen¬ 
agenten  (Max  Pollak)  geltend.  In  Folge  dessen  wurden  während  der 
Börsenstunden  240000  fl.  an  rückständigen  Differenzen  bei  der  Bör¬ 
senkammer  angemeldet.  Diese  Catastrophe  wirkte  auch  lähmend  auf 
den  Eisenbahn-Actien-Markt. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung. 

•f  Alföld-Fiumaner  Bahn,  Grosswardein-Esseggei’ Theil.  Durch 
Gesetz  vom  20.  Juni  1868  ist  den  cumulativ  verpflichteten  Unterneh¬ 
mern,  nämlich:  der  Ungar.  Creditbank,  der  k.  k.  priv.  Creditanstalt 
für  Handel  und  Gewerbe,  der  Darmstädter  Handels-  und  Gewerbe¬ 
bank,  dem  Samuel  Haber,  Grafen  Georg  Karolyi ,  Grafen  Alexan.der 
Karolyi ,  Moritz  Königswarter,  Baron  Anselm  Rothschild,  Friedrich 
Schey,  Anton  Schnapper,  S.  M.  Schossberger  &  Söhne,  Baron  Simon 
Sina,  Hermann  Todesko  &  Söhne,  August  Trefort,  Albert  Wodianer 
und  Moritz  Wodianer  auf  Grund  des  mit  ihnen  am  13.  November  1867  ab¬ 
geschlossenen  Vertrags  für  den  Bau  der  von  Grosswai  dein  pach-Essegg 
führenden  Strecke  und  einer  von  Essegg  über  Baranyavär  nach  Vil- 
läny  sich  abzweigenden  Flügelbahn  Concession  auf  90  Jahre. .er) heilt 
und  zugleich  ein  jährliches  reines;  Einkommen  von  36  500  fl.  O.  W.  in 
Silber  pro  Meile  garantirt. 

Parlamentarisches. 

ä  Grossherzogthum  Hessen.  Abtretung  des  Hessischen 
Theils  der  Main-Weser-  und  Frankfurt-Offenbacher  Bahn,  so¬ 
wie  Erbauung  einer  Bahn  von  OfFenbach  nach  Hanau.  Durch 
den  mit  dem  Königreiche  Preussen  abgeschlossenen  Friedensvertrag 
vom  3.  Septbr.  1866  war  die  Betriebsverwaltung  der  Main -Weserbahn 
zwischen  Giessen  und  der  Kurhessischen  Grenze  in  rechtsverbindli¬ 
cher  Weise  abgetreten  worden;  ausserdem  hatte  sich  die  Gossh.  Hes¬ 
sische  Regierung  in  dem  diesem  Vertrage  beigefügten  Schlussproto- 
colle  sub  No.  10  bereit  erklärt,  wegen  Abtretung  der  Verwaltung  uud 
des  Betriebs  der  auf  ihrem  Gebiete  gelegenen  Strecke  von  Giessen 
nach  Frankfurt  mit  der  Königl.  Preussischen  Regierung  in  weitere 
Verhandlungen  treten  zu  wollen. 

Bei  Gelegenheit  der  in  jüngster  Zeit  wegen  der  Anschlüsse 
der  von  der  Grossh.  Regierung  concessionirten  Oberhessischen  Bah- 
'nen  auf  Kgl.  Preuss.  Gebiete  —  bei  Fulda  und  Gelnhausen  — 
stattgehabten  Verhandlungen  regte  nun  die  Preussische  Regierung 
diese  Frage  wiederum  an,  resp.  machte  die  Vereinbarungen  über  die 
vorgenannten  Anschlüsse  von  der  Abtretung  des  Hessischen  Theiles 
der  Main-Weserbahn  gegen  entsprechende  Concessionen  abhängig. 
Um  nun,  bei  etwaiger  Nichtgewährung  des  Anspruches  der  Preuss. 
Regierung,  sowohl  die  Zwecke  der  Oberhessischen  Bahnstrecken  als 
Glieder  des  Deutschen  Eisenbahnnetzes  wie  auch  eine  weitere  Ver¬ 
einbarung  über  den  Bau  einer  Bahn  von  Offenbach  nach  Hanau 
zum  Anschluss  an  die  Bebra-Hanauer  Bahn,  welche  directe  Ver¬ 
bindung  für  das  Grossherzogthum  Hessen  bezw.  die  diesseits  des 
Mains  gelegenen  beiden  Provinzen,  wie  überhaupt  für  den  südwest¬ 
lichen  Theil  Deutschlands  von  ganz  besonderem  Nutzen  ist,  nicht  in 
Frage  zu  stellen,  brachte  die  Grossh.  Hess.  Regierung  das  in  obenge¬ 
nanntem  Schlussprotocoll  gemachte  Zugeständniss  zur  Ausführung  und 
schloss  mit  der  Kgl.  Preuss.  Regierung  einen  Vertrag  ab,  wonach 
der  auf  Hessischem  Gebiete  gelegene  Theil  der  Main- 
Weser  bahn  mit  dem  kommenden  1.  August  derPreuss.  Re¬ 
gierung  in  Verwaltung  und  Betrieb  überlassen  ist.  Der 
fragliche  Vertrag,  welcher  nachstehend  näher  angegeben  ist,  bat 
bereits  am  30.  Juni  1.  J.  die  Genehmigung  der  beiden  Kammern 
der  Stände  des  Grossherzogthums  erhalten  und  trittsonach  mit  be¬ 
sagtem  Termine  in  Kraft. 

Art.  1.  Die  Grossh.  Hessische  Regierung  überträgt  vom  1.  August  1868 
ab,  auf  ewige  Zeit  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  des  in  Ihrem  Staatsgebiete 
gelegenen  Theiles  der  Main- Weser-Bahn,  sowie  die  Verwaltung  alles  dazu  ge¬ 
hörigen  Eigenthums  an  die  Königl.  Preussische  Regierung.  Die  Königl.  Preussi¬ 
sche  Regierung  nimmt  diese  Uebertragung  an  und  wird,  nachdem  die  übrigen 
Theile  der  Main- Weser-Bahn  in  Folge  der  Einverleibung  des  ehemaligen  Kur¬ 
fürstenthums  Hessen  und  des  Gebietes  der  vormals  freien  Stadt  Frankfurt  in  Ihr 
Eigenthum  übergegangen  sind,  das  gesammte  Main- Weser-Bahn-Unternehmen 
einheitlich  verwalten  und  betreiben. 

Art.  2.  Zu  dem  Behufe  wird  die  Königl.  Preussische  Regierung  eine 
Königliche  Direction  einsetzen ,  deren  Sitz  und  Firma  die  Königl.  Preussische 
Regierung  bestimmt.  Diese  Direction  wird  aus  höchstens  4  Mitgliedern  be¬ 
stehen,  von  wr eichen  die  Königl.  Preussische  Regierung  den  Vorsitzenden,  resp. 
dessen  Stellvertreter,  ein  administratives  und  das  technische  Mitglied  zu  ernen¬ 
nen  befugt  ist,  während  der  Grossh.  Hessischen  Regierung  das  Recht  Vorbehal¬ 
ten  bleibt,  auch  Ihrerseits  ein,  mit  einem  administrativen  Decernat  zu  betrauen¬ 
des  Directionsmitglied  zu  ernennen  und  der  Königl.  Preussischen  Regierung  zu 
bezeichnen.  Dieser  Beamte  erhält  Sitz  und  Stimme  in  der  Direction  und  hat 
I  im  Domicil  derselben  Wohnsitz  zu  nehmen.  Er  fungirt  gleichzeitig  als  stän- 
!  diger  Commissarius  der  Grossh.  Hessischen  Regierung  zur  Vertretung  Ihrer 
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aus  diesem  Vertrage  sonst  originirenden  Gerechtsame.  Ungeachtet  seiner  Mit¬ 
gliedschaft  in  der  Königl.  Direction  bleibt  er  Grossh.  Hessischer  Unterthan  und 
Staatsdiener  und  erhält,  gleich  den  übrigen  Directionsmitgliedern ,  seine  Com- 
petenzen  aus  den  Intraden  der  Bahn  nach  denselben  Grundsätzen,  -welche  für 
die  übrigen  Directionsmitglieder  als  maassgebend  aufgestellt  werden. 

Die  einzusetzende  Königl.  Direction  wird  die  Geschäfte  nach  den  von  der 
Königl.  Preussischen  Regierung  zu  erlassenden  Instructionen  in  collegialischer 
Form  führen  und  die  ihr  obliegenden  Entscheidungen  nach  Majoritätsbeschlüssen 
fassen.  Bei  Stimmengleichheit  giebt  die  Stimme  des  Vorsitzenden,  resp.  in 
Abwesenheitsfällen  seines  Stellvertreters,  den  Ausschlag.  Von  dem  Tage  ab, 
an  welchem  diese  Direction  eingesetzt  wird  und  in  Wirksamkeit  tritt,  begiebt 
sich  die  Grossh.  Hessische  Regierung,  insoweit  in  dem  gegenwärtigen  Vertrage 
nicht  Ausnahmebestimmungen  getroffen  worden  sind,  der  Einwirkung  auf  die 
Verwaltung  der  Main -Weser-Bahn  und  stellt  insbesondere  die  von  derselben 
für  die  im  Grossh.  Gebiete  belegene  Bahnstrecke  eingesetzte  Specialdirection 
ihre  Functionen  ein. 

Art.  3.  Die  auf  der  Grossh.  Hessischen  Bahnstrecke  zur  Zeit  fungirenden, 
oder  sonst  im  Interesse  der  Main- Weser-Bahn  von  der  Grossh.  Hessischen  Re¬ 
gierung  angestellten  Beamten  treten  mit  ihren  gegenwärtigen  Besoldungen, 
Emolumenten  und  sonstigen  Rechten  in  den  Dienst  der  Königl.  Preussischen 
Regierung.  Sie  scheiden  dadurch  nicht  aus  dem  Unterthanenverbande  ihres 
Heimathlandes  und  sind  den  Gesetzen  und  Behörden  des  Orts  unterworfen,  wo 
sie  ihren  amtlichen  Wohnsitz  haben,  unterstehen  aber  rücksichtlich  der  Disci- 
plinarbehandlung  ausschliesslich  der  Königl.  Preussischen  Regierung,  be¬ 
ziehungsweise  deren  zuständigen  Organen. 

Die  Grossh.  Hessische  Regierung  behält  Sieh  übrigens  das  Recht  vor,  die¬ 
jenigen  dieser  Beamten,  welche  den  Rücktritt  in  den  Grossh.  Hessischen  Dienst 
wünschen,  bei  geeigneter  Gelegenheit  aus  dem  Königl.  Preussischen  Dienst 
zurückzuberufen.  Der  Austritt  aus  dem  letzteren  kann  in  einem  solchen  Falle 
jedoch  erst  dann  stattfinden,  wenn  für  den  Ersatz  Sorge  getragen  ist,  was  je¬ 
weilig  mit  thunlichster  Beschleunigung  und  längstens  binnen  drei  Monaten 
geschehen  wird. 

Bei  künftigen  Anstellungen  für  die  innerhalb  des  Grossh.  Gebietes  bele- 
genen  Bahnstrecken  wird  die  Königl.'  Preussische  Regierung  Angehörige  des 
Hessischen  Staats  thunlichst  berücksichtigen.  Hinsichtlich  des  Unterthanen- 
und  Disciplinar -Verhältnisses  gelten  für  diese  Beamten  dieselben  Normen,  wie  * 
für  die  aus  dem  Grossherzoglichen  in  den  Königlichen  Dienst  übergetretenen 
-  Beamten. 

Wenn  die  Grossh.  Hessische  Regierung  aus  polizeilichen  Gründen  die  Ent¬ 
fernung  eines  auf  ihrem  Gebiete  stationirten  Beamten  von  seiner  Stelle  für 
geboten  erachten  sollte,  so  wird  Sie  der  Königl.  Preussischen  Regierung  hier¬ 
über  Mittheilung  machen  und  diese  dann  ein  solches  Ansinnen  sobald  als  thun- 
,  lieh  berücksichtigen. 

Art.  4.  Rücksichtlich  der  Vertheilung  der  Reinerträge  bewendet  es  bei 
dem  bisher  beobachteten  Grundsätze,  wonach  das  gesammte  Anlagecapital,  wel¬ 
ches  von  jedem  der  bei  dem  Main -Weser-Bahn -Unternehmen  betheiligten 
Staaten ,  beziehungsweise  deren  Rechtsvorgängern  bis  zum  Schlüsse  des  der 
Rechnungsaufstellung  vorhergehenden  Jahres  auf  die  in  ihren  resp.  Gebieten  be- 
legenen  Bahnstrecken  aufgewendet  worden  ist,  den  Vertheilungsmaassstab  für 
die  Ueberschüsse  abgiebt,  welche  nach  Abzug  der  gesammten  Verwaltungs-, 
Unterhaltungs-  und  Betriebskosten  von  den  Gesammteinnalimen  übrig  bleiben. 

Die  von  der  Königl.  Preussischen  Verwaltung  alljährlich  bis  zum  1.  Mai 
aufzustellende  Betriebsrechnung  wird  zunächst  der  Grossh.  Hessischen  Regie¬ 
rung  zur  Einsicht  mitgetheilt.  Etwaige  Monita  der  Grossh.  Regierung,  die 
nicht  durch  Benehmen  zwischen  dem  von  derselben  zu  bestellenden  Commissa- 
rius  und  der  Königl.  Preussischen  Eisenbahn-Direction  sich  begleichen  lassen, 
sind  durch  unmittelbares  Benehmen  der  beiderseitigen  Regierungen  zum  Aus¬ 
trag  zu  bringen.  Der  der  Grossh.  Regierung  zustehende  Antheil  an  den  Betriebs¬ 
überschüssen  wird  alljährlich  nach  Feststellung  der  Jahresbetriebs  rechnung 
un verweilt  an  die  von  der  Grossh.  Regierung  zu  bezeichnende  Casse  abgeführt 
werden. 

Art.  5.  Die  von  der  Direction  alljährlich  laufzustellenden  Verwaltungsetats 
sollen  zeitig  und  spätestens  6  Wochen  vor  Beginn  des  Etatsjahres  und  vor  ihrer 
definitiven  Feststellung  durch  die  Königl.  Preussische  Regierung  Seitens  der 
Letzteren  der  Grossh.  Hessischen  Regierung  mitgetheilt  werden. 

Die  von  dieser  in  Bezug  auf  die  Etatsaufstellung  etwa  geäusserten  Beden¬ 
ken  und  gestellten  Anträge  werden  Seitens  der  Königl.  Preussischen  Regierung 
einer  eingehenden  Erörterung  unterzogen  und  thunlichst  berücksichtigt 
werden. 

Art.  6.  Man  ist  darüber  einverstanden,  dass  das  Unternehmen  fortwährend 
in  einem  den  Anforderungen  des  Verkehrs  entsprechenden  Zustande  erhalten 
und  diesen  Anforderungen  entsprechend  betrieben  werden  soll.  Sollten  sich 
zu  diesem  Zwecke  Ergänzungsbauten,  Vermehrung  der  Betriebsmittel  und  andere 
dergleichen  Aufwendungen  als  nothwendig  herausstellen,  welche  eine  Erhöhung 
des  Anlagecapitals  für  das  Gesammt-Unternehmen  bedingen,  so  wird  hierüber 
zuvor  eine  Verständigung  zwischen  den  hohen  coutrahirenden  Regierungen 
herbeigeführt  werden. 

Art.  7 .  Die  Landeshoheit  bleibt  für  die  Bahnstrecke  im  Grossh.  Hessischen 
Gebiete  der  Grossh.  Regierung  ausschliesslich  Vorbehalten.  Dieselbe  verpflich¬ 
tet  sich  jedoch ,  der  Königl.  Preussischen  Regierung  in  den  durch  das  Main- 
Weser -Bahn -Unternehmen  bedingten  Fällen  das  Expropriationsrecht  zu  ver¬ 
leihen.  Die  Hoheitszeichen  an  der  Bahnstrecke  im  Grossh.  Gebiete  sind  nur 
die  der  Grossh.  Hessischen  Regierung. 

Art.  8.  Die  im  Grossherzogthum  Hessen  zum  Schutze  der  Eisenbahnen 
und  Telegraphen  und  des  Betriebes  derselben  jeweilig  bestehenden  gesetzlichen 


|  und  polizeilichen  Bestimmungen  finden  gleichmässig  auch  auf  die  in  Rede 
stehende  Bahnstrecke  nebst  Bahn-Telegraphenleitung  Anwendung. 

Da  jedoch  im  Interesse  der  einheitlichen  Verwaltung  der  Main- Weser-Bahn 
die  Handhabung  der  Bahnpolizei  nach  übereinstimmenden  Grundsätzen  drin¬ 
gend  wünschenswerth  ist,  so  wird  die  Grossh.  Hessische  Regierung  das  von  der 
Königl.  Preussischen  Regierung  festzustellende  Bahnpolizeireglement,  soweit 
nicht  locale  Verhältnisse  einzelne  Abweichungen  unvermeidlich  machen  möchten, 
auch  für  die  Bahnstrecke  in  Ihrem  Gebiet  in  Kraft  setzen. 

Das  Bahnpolizeireglement  wird  für  jedes  Staatsgebiet  besonders  publicirt. 
Art.  9.  Alle  privatrechtlichen  Ansprüche,  welche  in  Veranlassung  des 
Betriebs  und  der  Verwaltung  der  im  Grossh.  Hessischen  Gebiete  gelegenen 
;  Bahnstrecke  gegen  die  Königl.  Preussische  Betriebsverwaltung  erhoben  werden, 
unterliegen  der  Entscheidung  der  Grossh.  Gerichte.  Zu  dem  Ende  soll  die* 
Stadt  Giessen  als  juristisches  Domicil  der  Königl.  Preussischen  Verwaltung  in 
dem  Grossherzogthum  betrachtet  werden.  Verbrechen  und  Vergehen  bezüg¬ 
lich  der  obigen  Bahnstrecke  oder  der  Transporte  auf  derselben,  werden  eben¬ 
falls  von  den  zuständigen  Grossh.  Behörden  untersucht  und  nach  den  Grossh. 
Gesetzen  beurtheilt. 

Art.  10.  Die  Handhabung  der  Bahnpolizei  auf  der  im  Grossh.  Gebiete  be- 
legenen  Bahnstrecke  erfolgt  durch  das  in  den  Bahnpolizeireglements  bestimmte 
Königl.  Preussische  Eisenbahn-Personal.  Dieses  Personal  ist  auf  Präsentation 
der  Direction  (Artikel  2)  von  den  competenten  Grossh.  Behörden  in  Pflicht  zu 
nehmen.  Die  Handhabung  der  allgemeinen  Sicherheitspolizei  liegt  hinsicht¬ 
lich  dieser  Bahnstrecke  den  betreffenden  Grossh.  Organen  ob.  Dieselben  werden 
den  Bahnpolizeibeamten  auf  deren  Ansuchen  bereitwillig  Unterstützung  leisten. 

Art.  11.  Die  Festsetzung  der  Tarife,  die  Feststellung  des  Fahrplanes  und 
die  Erlassung  aller  sonstigen,  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  Main-Weser- 
Bahn  betreffenden  Verordnungen  ist  ausschliesslich  Sache  der  Königl.  Preussi¬ 
schen  Regierung,  welche  sich  jedoch  verpflichtet : 

a.  in  Betreff  der  Tarife  ohne  vorgängige  Zustimmung  der  Grossh.  Hessischen 
Regierung  keinerlei  Erhöhung  der  gegenwärtig  bestehenden  Tarifsätze  in 
Kraft  treten  zu  lassen. 

b.  Rücksichtlieh  der  Fahrpläne  wird  die  Königl.  Preussische  Regierung, 
sofern  nicht  eine  anderweite  Vereinbarung  mit  der  Grossh.  Hessischen 
Regierung  getroffen  sein  wird,  mindestens  fünf  Personenbeförderung  ver¬ 
mittelnde  Züge  in  jeder  Richtung  auf  der  Bahn  ablassen  und  darauf  Be¬ 
dacht  nehmen,  dass  die  Züge  auf  sämmtlichen  im  Grossherzogthum  vor¬ 
handenen  Stationen  zur  Aufnahme  von  Personen  anhalten.  Je  einer 
dieser  Züge  soll  in  einer  frühen  Morgenstunde,  ein  2.  in  einer  späteren 
Morgenstunde,  ein  3.  in  einer  Nachmittagsstunde,  ein  4.  in  einer  Abend¬ 
stunde  die  im  Grossherzogthum  belegene  Bahnstrecke  durchfahren. 

c.  Ueberdies  wird  die  Königl.  Preussische  Regierung  bei  Feststellung  der 
Fahrpläne,  Tarife  und  Verordnungen  die  ihr  in  Bezug  hierauf  von  der 
Grossh.  Hessischen  Regierung  etwa  kund  gegebenen  Wünsche  thunlichst 
berücksichtigen. 

Art.  12.  Zwischen  den  beiderseitigen  Staatsangehörigen  soll  sowohl  hin¬ 
sichtlich  der  Beförderungspreise,  als  der  Zeit  der  Abfertigung  kein  Unterschied 
gemacht  werden,  namentlich  sollen  die  aus  dem  Gebiete  des  einen  Staates  in 
das  Gebiet  des  anderen  Staates  übergehenden  Transporte  weder  in  Beziehung 
aut  die  Abfertigung ,  noch  rücksichtlich  der  Beförderungspreise  ungünstiger 
behandelt  werden,  als  die  aus  dem  betreffenden  Staate  abgehenden  oder  darin 
verbleibenden  Transporte. 

Art.  13.  Gegenwärtiger  Vertrag  soll  zur  landesherrlichen  Genehmigung 
vorgelegt  und  die  Ausfertigung  der  Ratificationsurkunde  spätestens  binnen  vier 
Wochen  in  Berlin  bewirkt  werden.  Dessen  zu  Urkund  ist  der  Vertrag  von  den 
beiderseitigen  Bevollmächtigten  unterzeichnet  und  untersiegelt  worden. 

So  geschehen  Berlin,  den  30.  Mai  1868. 

Ausser  dem  vorstehenden  Vertrage  war  Seitens  der  Grossh.  Re- 
ierungnoch  eine  weitere  Vereinbarung  mit  derKgl.Preuss.  Regierung 
er  Genehmigung  den  Ständekammern  unterbreitet  worden.  Dieselbe 
betraf  die  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Offenbach  nach 
Hanau,  als  Fortsetzung  der  von  Frankfurt  über  Sachsenhausen 
nach  Offenbach  führenden  Bahn,  bezw.  zum  Anschluss  an  die  Bebra- 
HanauerBahn,  sowie  die  Abtretun  g  des  auf  Grossh.  Hessi- 
schemGebiete  gelegenen  Theiles  der  Frankfurt-Offen¬ 
bacher  Bahn.  Beide  Vorlagen  erhielten  ebenfalls  die  Genehmigung 
der  Stände. 

Hiernach  ist  der  Kgl.  Preuss.  Regierung  das  Recht  eingeräumt, 
auf  ihre  Kosten  eine  Eisenbahn  anzulegen  und  zu  betreiben,  welche 
in  Fortsetzung  der  Bebra-Hanauer  Bahn  bei  Hanau  den  Main  über¬ 
schreitet  und  über  Offenbach  nach  einem  geeigneten  Puncte  der 
bestehenden  Eisenbahn  von  Offenbach  nach  Frankfurt  füh’-t, 
bezw.  mit  derselben  an  diesem  Puncte  in  directe  Verbindung  gesetzt 
werden  soll.  Die  Eisenbahnbrücke  über  den  Main  bei  Hanau  beab¬ 
sichtigt  die  Königl.  Preuss.  Regierung  auch  zur  Benutzung  für  Fuss- 
gänger  einzurichten.  Auf  Hessischem  Gebiete  sollen  ausser  dem 
Bahnhofe  für  die  Stadt  Offenbach  auf  geeigneten  horizontalen  Bahn¬ 
strecken  mehrere  Haltestellen  errichtet  werden;  als  solche  Stellen 
sind  in  der  fraglichen  Vereinbarung  der  beiden  hohen  Regierungen 
vorgesehen:  ein  Punct  an  der  Vicinalstrasse  von  Klein -Steinheim 
nach  Dietesheim  zur  Vermittelung  des  Personen-  und  Güterverkehrs 
mit  den  Orten  Klein-  und  Gross-Steinheim  und  weiter  in  der  Nähe  des 
Ortes  Mühlheim ,  woselbst  jedoch  nur  eine  Haltestelle  für  Personen¬ 
beförderung  angelegt  werden  soll. 
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Bezüglich  der  Einmündung  der  Bahnlinie  Hanau-Offenbach  in 
die  bestehende  Offenbacher  Bahn  enthält  der  §  22  der  erwähnten 
Vereinbarung  folgende  Bestimmung:  „Wenn  die  Kgl.  Preuss.  Regie¬ 
rung  nach  sorgfältiger  Erwägung  der  verschiedenen  Projeete  zur 
Führung  der  Eisenbahnlinie  bei  Offenbach  sich  dafür  entscheiden 
sollte,  die  Linie  Hanau-Offenbach  nicht  auf  dem  bestehenden  Bahn¬ 
hofe  in  Offenbach,  sondern  an  einem  anderen  Puncte,  etwa  auf  der 
Station  Oberrad  in  die  Offenbach -Frankfurter  Bahn  einmünden  und 
demgemäss  einen  neuen  Bahnhof  für  Offenbach  anlegen  zu  lassen,  so 
soll  der  alte  Bahnhof  nebst  dem  Bahnstück  bis  zum  gedachten  Ein- 
mündungspuncte  daselbst  nichtsdestoweniger  beibebalten  und  in  der 
bisherigen  Weise,  jedoch  mit  Ausschluss  des  Güterverkehrs,  zur  Ab¬ 
fertigung  von  Localzügen  nach  und  von  Sachsenhausen  und  Frank¬ 
furt  a/M.  fortbenutzt  werden,  soweit  die  jetzige  Zahl  der  Züge  nicht 
durch  die  Züge  auf  der  neuen  Route  Hanau-Frankfurt  ersetzt  werden 
wird.  Die  Fortbenutzung  des  alten  Bahnhofs  nebst  Anschlussstrecke 
soll  jedoch  nur  so  lange  gefordert  werden  können,  als  die  aus  dem 
besonderen  Betriebe  dieser  Strecke  erwachsenden  Kosten  in  den  be¬ 
züglichen  Einnahmen  vollkommen  Deckung  finden.“ 

Zum  Zwecke  einer  einheitlichen  Verwaltung  der  beiden  Eisenbahn¬ 
strecken  Hanau-Offenbach  und  Offenbach-Frankfurt  a/M.  tritt  ferner  die 
Grossh.  Hess.  Regierung  den  in  ihrem  Gebiete  gelegenen  Theil  der  be¬ 
stehenden  Eisenbahn  Offenbach-Frankfurt  a/M.  nebst  allem  Zubehör 
gegen  Erlegung  des  Anlagecapitals  von  331 727Gulden  51Ivr.  oder  189558 
Thalern  23  Sgr.  2  Pf.  als  Eigenthum  an  die  Kgl.  Preuss.  Regierung 
ab.  Mit  dieser  Abtretung  spricht  die  Grossh.  Hess.  Regierung  der¬ 
jenigen  von  Preussen  das  Recht  der  fortdauernden  Mitbenutzung  der 
Main-Neckar-Bahn  von  dem  Puncte  ab  zu,  wo  die  Offenbach-Frank¬ 
furter  Bahn  in  dieselbe  einmündet,  bis  in  den  Bahnhof  auf  der  rech¬ 
ten  Mainseite  einschliesslich  der  Mitbenutzung  dieser  Bahnstrecke 
selbst,  unter  gleich  günstigen  Bedingungen,  als  zur  Zeit  des  Ab¬ 
schlusses  gegenwärtigen  Vertrages  für  den  Betrieb  auf  der  Eisen¬ 
bahn  von  Offenbach  nach  Frankfurt  Geltung  haben. 

Die  Ausführung  des  Baues  der  neuen  Bahnstrecke  von  Hanau 
nach  Offenbach,  der  Ueberbrückung  des  Mains,  sowie  des  Anschlusses 
an  die  bestehende  Offenbacher  Bann  wird  thunlichst  bald,  spätestens 
aber  3  Jahre  nach  erfolgter  Ratification  der  fraglichen  Vereinbarung 
beider  Regierungen  in  Angriff  genommen  werden. 

Die  weiteren  Paragraphen  des  mehrerwähnten  Vertrages  enthal¬ 
ten  Abmachungen  über  die  Ausübung  der  Hoheits-  und  Aufsichts¬ 
rechte,  sowie  über  die  Zeit  der  Uebergabe  der  Offenbacher  Bahn  an 
die  Kgl.  Preuss.  Regierung  und  noch  einige  minder  wichtige  Bestim¬ 
mungen  über  die  Betriebsleitung. 

Die  der  Kgl.  Preuss.  Regierung  concessionirte  Bahnstrecke  von 
Hanau  nach  Offeubach  erhält  erst  ihre  rechte  Bedeutung  und  Wich¬ 
tigkeit  für  den  gesammten  durchgehenden  Verkehr  mit  Eröffnung  der 
ganzen  Bebra- Hanauer  Bahnroute.  Denn  wie  bekannt,  hat  diese 
Linieneben  localen  Zwecken  die  Hauptbestimmung ,  auf  dem  altge¬ 
wohnten  Wege  die  kürzeste  Verbindung  zwischen  dem  südlichen, 
mittleren  und  östlichen  Deutschland  (namentlich  den  Knotenpuncten 
Halle  und  Leipzig)  und  zwischen  Frankfurt  und  den  Rheingegenden 
herzustellen.  Ihre  Richtung  geht  nach  dem  Rheine,  ihr  Schwerpunct 
liegt  aber  in  Frankfurt  und  den  sich  dort  bietenden  Fortsetzungen. 

Obwohl  nun  die  Frankfurt-Hanauer  Bahn,  als  der  einzig  berech¬ 
tigten  Vermittlerin  des  von  der  Bebra -Hanauer  Bahn  kommenden, 
bezw.  dahin  gehenden  Verkehrs  durch  diese  neue  Route  eine  empfind¬ 
same  Concurrenz  geschaffen  wird,  so  lässt  sich  doch  auch  nicht  in  Ab¬ 
rede -stellen,  dass  der  Bau  dieser  Bahn  gleichsam  als  ein  Bedürfnis 
erscheint,  insbesondere  wenn  man  die  isolirte  Lage  der  Frankfurt- 
Hanauer  Bahn  resp.  des  Bahnhofs  derselben  in  Frankfurt  in  Betracht 
zieht.  Derselbe  liegt  dem  Complexe  der  übrigen  Bahnhöfe  sehr  fern  ; 
dann  ist  aber  auch  die  gegenwärtig  zwischen  beiden  bestehende  Ver¬ 
bindung  durchaus  unzureichend,  um  den  zu  erwartenden  nicht  unbe¬ 
trächtlichen  Verkehr  in  Gütern,  —  von  der  Beförderung  der  Per¬ 
sonen  auf  derselben  muss  ohnedies  abgesehen  werden  —  vermitteln  zu 
können. 

Mit  der  Erbauung  der  projectirten  Linie  treten  die  beiden  Puncte 
Hanau  und  Frankfurt  in  eine  directe  und  unmittelbare  Verbindung  und 
wird  ausserdem  die  durch  ihre  Gewerbthätigkeit  bekannte  StadtOffen- 
bach  mit  in  den  Verkehrsstrom  hineingenommen.  Für  den  nach  dem 
Süden  oder  den  Rheingegenden  vermittelst  der  Main-Neckar-  resp. 
Hessischen  Ludwigsbahn  weiter  gehenden  Verkehr  wird  sogar  noch 
eine  nicht  zu  unterschätzende  Abkürzung  geschaffen,  welche  darin 
bestehen  dürfte,  dass  derselbe  mit  Umgehung  von  Frankfurt  auf  dem 
linken  Mainufer  direct  durch  die  beiden  vorgenannten  Bahnstrecken 
weiter  befördert  werden  kann,  sobald  die  auf  der  linken  Mainseite  in 
der  Nähe  der  jetzt  bestehenden  Einmündungen  der  Offenbacherund 
Hessischen  Ludwigsbahn  in  die  Main-Neckar-Bahn  in  Aussicht  ge¬ 
nommene  grosse  Rangirstation  zur  Ausführung  kommen  wird. 

Die  Wichtigkeit  der  nunmehr  zur  Ausführung  gelangenden  Bahn¬ 
linie  Hanau-Offenbach  war  bereits  früher  Seitens  verschiedener  Ge¬ 
sellschaften  anerkannt  und  in  Folge  dessen  bei  der  Grossh.  Staats¬ 
regierung  dementsprechende  Anträge  eingebracht  worden.  Da  jedoch 
die  Fortsetzung  der  Offenbacher  Bahn  nach  Hanau  nothwendiger- 
weise  eine  Abtretung  der  ersteren  an  die  übernehmende  Gesellschaft 
bedingen  musste,  so  konnten  mit  Rücksicht  auf  die  Verwaltungsver¬ 


hältnisse  die  gemachten  Vorschläge  nicht  die  gewünschte  Berück¬ 
sichtigung  finden.  Bei  dem  Umstande  jedoch,  dass  eine  der  dabei  be¬ 
theiligten  Staatsregierungen  selbst  als  Mitconcurrentin  aufgetreten, 
ist  das  bestandene  Missverhältniss  beseitigt  und  die  Verwaltung  der 
ganzen  Strecke  d.  h.  von  Bebra  bis  Hanau  und  Frankfurt  in  eine 
Hand  gegeben,  was  für  den  Verkehr  nur  von  grossem  Nutzen  sein 
kann 

Projeete. 

Oesterr.  Eisenbahn-Projecte.  „Wie  das  „Centralbl.  fürEisenb.“ 
hört,  hat  die  Regierung  sich  für  die  Concessious  -  Verleihung  der 
0  e s  t  err  ei ch i  sc n en  Nord  westbahn  an  das  Consortium  Salm- 
Haber  entschieden,  und  wird  demselben  die  Concession  sofort  ertheilt 
werden,  sobald  die  Ausweisung  der  erforderlichen  Geldmittel  und  der 
Erlag  der  Caution  erfolgt  sein  wird.“  Das  von  beiden  Häusern  des 
Reichsrathes  votirte  Gesetz  in  Betreff  der  Bedingungen  und  Zuge¬ 
ständnisse  für  die  Eisenbahn  Laiba  ch  -  T  arvi  s  hat  am  9.  Juli  d.  J. 
die  Kaiserliche  Sanction  erhalten.  Ein  Consortium,  bestehend  aus 

H.  E.  Herz,  Fabrikant  in  Prag,  L.  Epstein,  Grosshändler  in  Wien  und 
Ed.  Warrens  beabsichtigt,  eine  Actien-Gesellschaft  zur  Errichtung 
und  zum  Betriebe  von  Pferde-Eisenbahnen  in  den  Provinzial- 
Hauqtstädten  zu  gründen. 

Ban. 

Oesterr.  Südbahn.  (Kanizsa- Bares.)  Die  Bauarbeiten  sind 
so  weit  vorgeschritten,  dass  für  den  Fall  der  Bewilligung  Seitens  der 
Behörde  der  Transport  der  diese  Linie  transitirenden  Güter  noch  in 
der  ersten  Hälfte,  der  allgemeine  Personen-  und  Sachentransport  aber 
gegen  Ende  des  laufenden  Monats  beginnen  kann. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

+  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn.  (Geschäftsberich  t  für 
1867  und  Protocoll  derGeneralversammlung  am  13.  Juni.)  ' 

1)  Allgemeines.  Die  Bahn  ist  eine  Zweigbahn  der  Königl. 
Preuss.  Ostbahn,  in  welche  siebeilnsterburg  einmündet,  und  wurde  am 
16.  Juni  1865  eröffnet.  Ihre  Länge  beträgt  7,i6  Meilen,  wozu  noch  das 
Verbindungsgeleis  vom  Bahnhofe  Tilsit  bis  zum  Memelstrom  mit 
0,075  M.  kommt.  Das  Gesellschaftscapital  besteht  in  3  089  000  Tblrn., 
wovon  1  533  400  Thlr.  in  Stammactien,  der  Rest  in  Stammprioritäten 
Die  Bahn  besteht  aus  15  geraden  Strecken  und  14Curven;  letztere 
sind  zusammen  1869  Ruthen  oder  0,934  Meile  lang  und  haben  120  bis 
lOOORuthen  Halbmesser;  die  grösste  Steigung  ist  1 :200.  Bald  hinter 
Insterburg  überschreitet  die  Bahn  die  Angerapp,  bald  nachher  die 
Inster.  Die  Zwischenbahnhöfe  Grünheide  und  Szillen  sind  resp.  2,90 
und  4,43  Meilen  von  Insterburg  entfernt;  ausserdem  bestehen  noch 
2  Haltestellen.  Mit  Ausnahme  von  1038  Ruthen  oder  1/2  M.  ist  das 
Planum  nur  für  ein  Gleis  ausgeführt.  Ausser  den  2  grossen  Brücken, 
resp.  323  und  247J/2Fuss  lang,  enthält  die  Bahn  noch  74  Kunstbauten. 
Die  Betriebsmittel  bestehen  in  5  Locomotiven  von  Borsig  in  Berlin, 
12  Personenwagen  mit  676  Plätzen,  132  Güterwagen  von  24  451  Ctr. 
Ladungsfähigkeit,  4  Post  wagen,  4Bahnmeister-Lowries  und  1  Draisine. 

2)  Verkehr  und  Einnahme.  Befördert  wurden  90 604  Perso¬ 
nen  incl.  4184  Militairs  (auf  473  455  Meilen,  also  jede  im  Durchschnitt 
5,23  Meilen  weit)  und  419 123  Ctr.  Güter  incl.  406  Ctr.  frachtfreies  Gut 
(auf  2  486  978  Meilen,  also  jeder  Centner  im  Durchschnitt  5, 93  Meilen 
weit).  Auf  den  directen  Verkehr  kommen  18, 6%  der  Personen  und 
29, 6°/o  der  Güter.  Unter  den  Gütern  stehen  obenan  72  758  Ctr.  Bau- 
und  Nutzholz,  54  034  Ctr.  Getreide,  36  976  Ctr.  Vieh,  34  777  Ctr.  Stein¬ 
kohlen,  20873Ctr.  Steine.  Die  Einnahme  betrug  für  Personen  39l52,s6 
Thlr.,  für  Güter  25  983, 2  Thlr.,  ausserdem  18  932  Thlr.,  zusammen 
84  068,44  Thlr.  oder  pro  Meile  11  741  Thlr.  Auf  den  directen  Verkehr 
kommen  31, 9%  der  Einnahme  für  Personen  und  37, i %  der  Einnahme 
für  Güter,  mithin  fast  34°/0  der  ganzen  Transporteinnahme  (1866 :  32%). 
Im  Vergleich  zum  Vorjahre  hat  die  Zahl  der  Personen  um  6756  oder  fast 
7%  abgenommen ,  doch  kommt  dies  eigentlich  nur  auf  Rechnung  der 
Militärs,  denn  während  die  Zahl  derselben  um  6286  abgenommen  hat,  hat 
die  der  Civilreisenden  nur  um  470  oder  etwa  '/2%  abgenommen.  Die 
Einnahme  für  Personen  hat  um  1901  Thlr.  oder  5%  abgenommen, 
dagegen  hat  die  Zahl  der  Centner  um  15  296  oder  3,8%  und  die  Ein¬ 
nahme  für  Güter  sogar  um  3448  Thlr.  oder  15%  zugenommen.  Die 
ganze  Einnahme  hat  um  2553  Thlr.  oder  3%  abgenommen. 

3)  Finanzielle  Ergebnisse.  Die  Ausgaben  betrugen  65 818, 5 
Thlr.  (wovouresp.  2000  und  12900,  zusammen  14 900  Thlr.  Beiträge  zum 
Reserve-  und  Erneuerungsfonds)  oder  78,29%  der  Brutto- Einnahme 
(ohne  die  gedachten  Beiträge  nur  60, 5%).  Demnach  betrug  der 
Ueberschuss  nur  18  249, G  Thlr.  (resp.  33 1£9, 6  Thlr.) ,  also  0,8%,  resp. 

I, 4%  des  Anlagecapitals.  wie  im  Vorjahre.  Somit  hat  sich  auch  in  die¬ 
sem  Jahre  für  die  Verzinsung  des  Actiencapitals  kein  auch  nur  an¬ 
nähernd  befriedigendes  Resultat  ergeben ;  nur  die  Inhaber  der  Stamm¬ 
prioritäten  erhielten  eine  Dividende  von  1  Procent.  Rentabel  wird  die 
Bahn  erst  dann  werden,  wenn  der  in  Aussicht  genommene  Anschluss 
an  das  Russische  Bahnnetz  erreicht  sein  wird.  Der  Reservefonds  hat 
nun  einen  Bestand  von  4385  Thlr.,  der  Erneuerungsfonds  einen  sol¬ 
chen  von  27  548  Thlr.  erreicht. 

In  der  3.  Generalversammlung  am  13.  Juni  wurde  mitgetheilt, 
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dass  der  Betriebsdirector  Talke  als  solcher  lebenslänglich  angestellt 
sei;  ferner  dass  die  Staatsregierung  die  Brücke  über  den  Memel- 
strom  in  nächster  Zeit  in  Angriff  zu  nehmen  gedenke,  dass  sie  aber 
in  Betreff  des  Weiterbaues  der  Bahn  nach  Memel  über  die  Subvention 
von  18000  Thlr.  pro  Meile  zur  Zeit  nicht  hinausgehen  könne.  Ein  An¬ 
trag,  an  den  Handelsminister  das  Gesuch  zu  richten,  dass  die  Bahn 
nach  Memel  auf  Staatskosten  gebaut  werde,  wurde  abgelehnt. 

tz. —  Albertsbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.)  Seitdem 
11.  August  1862,  dem  Tage  der  Eröffnung  der  Tharandt-Freiberger 
Linie,  hat  die  aus  der  1,81  Meilen  langen  Hauptbahn  Dresden-Tha¬ 
randt  und  mehreren  (zusammen  3,3o  Meilen  langen)  Zweigbahnen  nach 
Kohlengruben  bestehende  Albertsbahn  sich  einer  steigenden  Renta¬ 
bilität  zu  erfreuen  gehabt.  Letztere  wird,  nachdem  die  Fortsetzung 
der  obenerwähnten  Linie  von  Freiberg  nach  Chemnitz  dem  Betriebe 
übergeben  sein  wird,  eine  noch  weit  höhere  werden,  weil  alle  Erfor¬ 
dernisse  eines  regen  Verkehrs  vorhanden  sind. 

Aber  nicht  die  Gründer  und  Actionäre  der  Albertsbahn,  sondern 
der  Staat  Sachsen  wird  in  den  Genuss  dieser  höheren  Rentabilität 
treten.  Nach  den  in  dem  Geschäftsberichte  enthaltenen  Mittheilun¬ 
gen  beabsichtigt  derselbe  die  Albertsbahn  zu  übernehmen.  Und  in 
der  That  konnte  nur  eins  vt>n  Beiden  geschehen,  entweder  der  Staat 
gab  der  Albertsbahn  die  Concession  zur  Erbauung  der  Linie  Tha¬ 
randt-Chemnitz,  oder  er  kauft  die  Albertsbahn  an.  Das  letztere 
Mittel  ist  gewählt  worden,  wir  wollen  nun  hoffen,  dass  das  Geschäft 
zur  beiderseitigen  Zufriedenheit  abgeschlossen  werden  möge.  Der 
Gang  der  bisherigen  Verhandlungen  ist  in  dem  Geschäftsberichte 
ausführlich  mitgetheilt,  auch  hat  die  Tagespresse  seinerzeit  über 
diesen  Gegenstand  referirt  und  sich  geäussert.  Hervorheben  müssen 
wir,  dass 

im  Jahre  1857  . 

in  den  Jahren  1858—61 
im  Jahre  1862  . 

„  „  1863  . 

„  „  1864 

„  „  1865  . 

„  „  1866  .  „ 

Dividende  zur  Vertheilung  gekommen  sind,  die  Actionäre  der  Al¬ 
bertsbahn  also  mit  Rücksicht  darauf,  dass  ihre  Capitalien  bisher  so 
schlecht  rentirten,  wohl  Ansprüche  auf  ein  coulantes  Verfahren  Sei¬ 
tens  der  Regierung  bei  Feststellung  des  Kaufpreises  haben  dürften. 

Das  Gesellschafts-Capital  der  Albertsbahn  besteht  aus  2  400  000 
Thlrn. ,  davon  900000  Thlr.  in  Stammactien.  Ausser  dieser  Summe 
sind  noch  aus  den  laufenden  Betriebs-Einnahmen  104  726  Thlr.  ver¬ 
wendet,  so  dass  die  Anlagekosten  ult.  1867  im  Ganzen  2  504  726  Thlr. 
und  pro  Meile  490  000  Thlr.  betrugen. 

Ein  Erneuerungsfonds  ist  nicht  vorhanden;  der  Bestand  des  Re¬ 
servefonds  ist  ganz  unerheblich. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  wie  im  Vorjahre  aus  10  Locomo- 
tiven  mit  5  Tendern,  19  Personenwagen  mit  820  Plätzen  und  685  Gü¬ 
terwagen  mit  einer  Ladefähigkeit  von  79  000  Centnern.  Die  Lei¬ 
stungen  der  Locomotiven  bestanden  in  34  805  Meilen. 

Frequenz.  Im  Jahre  1867  wurden  614044  Personen  (94  325  = 
18,lsc/o  mehr  als  1866)  befördert.  Der  Güterverkehr  umfasste  428  400 
Ctr.  im  Packhof-  und  1836  252  Ctr.  im  Local-  und  im  Verkehre  mit 
der  Tharandt-Freiberger  Linie,  sowie  1578464  Tonnen  (5900979  Ctr.) 
Kohlen,  zusammen  also  8165  631  Ctr.  (742  197  Ctr.  =  10  Proc.  mehr 
als  1866). 

Die  Einnahmen  im  Personenverkehre  sind  um  7374  Thlr.  und 
diejenigen  aus  dem  Güterverkehre  um  12205  Thlr.  gegen  das  Vorjahr 
gestiegen,  dagegen  resul'tiren  bei  den  Nebeneinnahmen  10  631  Thlr. 
und  aus  dem  Kohlenverkehr  1171  Thlr.,  zusammen  11  802  Thlr.  Min¬ 
dereinnahme,  so  dass  das  wirkliche  Mehr  pro  1867  nur  7777  Thlr. 


1  Proc. 
keine 

2  Proc. 

27*  „ 

^  11 
672  „ 
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2,80  Proc.  beträgt.  Im  Speciellen  betrugen  die  Einnahmen  für  Per¬ 
sonenbeförderung  68  265  Thlr.,  für  Gepäck  750  Thlr.,  für  Güter  67182 
Thlr.,  für  Kohlen  131  450  Thlr.,  an  Extraordinarien  17  204  Thlr.,  zu¬ 
sammen  284861  Thlr.,  pro  Meile  55  746  Thlr.  und  resp.  11, 37  Proc.  vom 
verwendeten  Anlagecapitale. 

Die  Ausgaben  erhöhten  sich  gegen  das  Vorjahr  um  6401  Thlr. 
=  5  Proc.  Sie  betrugen  für  die  Hauptverwaltung  6146  Thlr.,  für  die 
Zugkraft  28  537  Thlr.,  Betriebskosten  57  455  Thlr.,  Wagenreparatur 
9004  Thlr.,  Druckkosten  648  Thlr.  und  für  Bekleidung  2407  Thlr. 
Die  Gesammt-Betriebsausgaben  betragen  daher  134  888  Thlr.  über¬ 
haupt  und  26  397  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge.  Sie  absorbirten  47, 45 
Proc.  der  Brutto-Einnahme. 

.  Als  U  e  b >  e  r  s  c  h  u  s  s  verblieben  149 173  Thlr.,  d.  i.  29  349  Thlr.  pro 
Meile  Bahnlänge  und  5,99  Proc.  des  verwendeten  Anlagecapitals.  Er 
übersteigt  den  des  Vorjahres  um  1376  Thlr  =  0,92  Procent.  Diesem 
Ueberschusse  treten  hinzu  6241  Thlr.  Bestand  vom  Vorjahre  und 
1064  Thlr.  Gewinn  der  Maschinenwerkstatt.  Die  Gesammtsumme 
erhielt  folgende  Verwendung:  zur  Verzinsung  64  891  Thlr.  und  zur 
Amortisation  der  Anleihen  16800  Thlr.,  zum  Reservefonds  4500  Thlr, 
zu  Tantiemen  3830  Thlr.,  zur  Pensionscasse  700  Thlr.  zu  7  Procent 
Dividende  63  000  Thlr.  und  auf  die  nächste  Rechnung  als  Uebertrag 
3557  Thlr. 

Das  Königl.  Sächsische  Finanzministerium  hat  den  Rechnungs- 
Abschluss  beanstandet,  es  ist  deshalb  die  daraus  resultirende  Divi¬ 
dende  bis  jetzt  nicht  zur  Erhebung  gekommen.  Die  Gründe  dieser 


Beanstandung  sind  nicht  speciell  bekannt,  was  aber  an  die  Oeffent- 
ichkeit  daiuber  gelangte,  ist  unserer  Ansicht  nach  nicht  stichhaltig. 

lr  können  uns  daher  nur  der  Ueberzeugung  zuwenden,  dass  die 
Auszahlung  der  Dividende  binnen  Kurzem  stattfinden  wird. 

-  +  Brünn -Rossitzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  für 

löbi  und  Generalversammlung  vom  28.  April  1868  ) 

,.  *)  Allgemeines.  £i?se  hauptsächlich  zum  Kohlentransport 
dienende  Zweigbahn  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ist  3%  Meilen 
lang,  enthalt  6  Stationen  (wovon  eine  nur  für  Personen)  und  wurde  am 
lö.  Januar  1854  concessionirt  und  am  1.  Juli  1856  eröffnet,  hat  also  11 
volle  Betriebsjahre  hinter  sich.  Das  statutenmässige  Anlasrecanital 
bestand  in  3  Mill.  fl.  Conv.  oder  3  150  000  fl.  Ö.  W  in  1800  Stamm¬ 
actien  a  500  fl.  und  10  500  Prioritätsactien  k  200  fl.  Conv.  Bis  Ende 
1867  haben  die  Baukosten  2  759  461.s  fl.  betragen  excl.  63  441  fl.  Vor- 
räthe.  Im  Jahre  1862  wurde  die  Direction  ermächtigt,  die  Stamm¬ 
actien  mit  25  Proc  ihres  Nennwerthes  in  Conventionsmünze  in  Priori¬ 
tätsactien  umzuwandelu,  ausserdem  aber  zur  Aufnahme  eines  Silber- 
anlehens  von  450 000 fl.  ermächtigt.  Ende  1867  betrug  das  umlaufende 
emittirte  Actiencapital  2192  400  fl.,  worunter  134  400  fl.  in  Stamm¬ 
actien,  das  ganze  Gesellschaftscapital  also  2  642  400  fl.  Durch  Ueber- 
einkommen  vom  1.  December  1866  wurde  die  Dauer  der  auf  80  Jahre 
verliehenen  Concession  bis  31.  December  1965  verlängert,  zugleich 
aber  der  Gesellschaft  ein  Reinertrag  von  175  000  fl.  Ö.  W.  in  Silber 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  ihres  Anlagecapitals  garantirt,  unter 
der  Bedingung,  dass  die  Gesellschaft  für  die  aus  Anlass  des  An¬ 
schlusses  der  Öesterr.  Staatsbahn  an  die  Rossitzer  Bahn  (nächst  der 
Butscheiner  Mühle)  nothwendig  werdenden  Erweiterungsbauten  auf 
ihrer  Linie  die  Ausgabe  eines  Betrages  vou  300  000  fl.  nachweist.  Be¬ 
reits  die  vorige  Generalversammlung  hatte  zu  diesem  Ende  ein  An¬ 
lehen  von  450  000  fl.  bewilligt,  da  sich  aber  diese  Summe  als  unge¬ 
nügend  ausgewiesen  hat  (bereits  ist  eine  Ausgabe  von  765  982, 5  fl.  in 
Aussicht  genommen),  hat  die  letzte  Generalversammlung  eine  vor¬ 
läufige  Geldbeschaffung  bis  zu  700  000  fl.  durch  Vorschüsse  der 
Oesterr.  Staatseisenbahngesellschaft  (zu  5%)  genehmigt.  —  Die  Be¬ 
triebsmittel  bestehen  in  5  Locomotiven  nebst  Tendern,  6  Personen- 
wagen,  100  Gepäck-  und  Güterwagen  und  1  Schneepflug. 

2)  Verkehr  und  Einnahme.  Befördert  wurden  54352  Rei¬ 
sende  (worunter  3597  Militairs)  auf  143  052  Meilen  (specifische  Fre¬ 
quenz  38  067  Personen),  2345  Ctr.  Gepäck,  3  076  706  Ctr.  Parteifrach¬ 
ten  auf  9  502  485  Meilen  (speeif.  Frequenz  2  533  996  Ctr.),  2594  Ctr. 
Vieh  und  Equipagen  und  913  916  Ctr.  Regiefrachten,  also  zusammen 
3  990622  Ctr.  Im  Vergleich  zum  vorigen  Jahre  hat  die  Centnerzabl 
bei  den  Parteifrachten  um  mehr  als  25  Proc.,  im  Ganzen  aber  um  63’/2 
Proc.  zugenommen. 

Eingenommen  wurden  für  Personen  und  Gepäck  21  215, 2  fl.  (gegen 
1866  2853,,  fl.  oder  ll,6°/0  mehr),  für  Kohlenfrachten  327  462, s  fl.  (mehr 
80  811  fl.  oder  32, 8%),  ausserdem  2891, 9  fl.,  zusammen  351  569, 6  fl.  (mehr 
81 167  fl.  oder  30%)  oder  pro  Meile  93  752  fl.  Die  Betriebskosten  be¬ 
trugen  136  949  fl.  oder  38,95%  der  Einnahme,  mithin  der  Reinertrag 
214  620,5  fl.  oder  7,s%  der  Anlagekosten.  Derselbe  wurde  in  nach¬ 
stehender  Weise  verwandt:  öffentliche  Abgaben  und  Beiträge  19  561 
fl.,  Zinsen  und  Amortisation  der  Obligationen  u.  s.  w.  33  406, 6  fl.,  Zin¬ 
sen  der  Prioritätsactien  mit  6%  123480  fl.,  Abschreibung  von  Cours¬ 
verlusten,  Kriegskosten  etc.  16086, 7  fl.,  zum  Reservefonds  22086, 2  fl’. 
Mit  dieser  Summe  steigt  der  Bestand  des  Reservefonds  auf  48  780  fl. 

3)  Aenderung  der  Statuten.  Die  Statuten  vom  9.  Mai  1863 
(genehmigt  29.  Mai  1864)  sollen  —  abgesehen  von  einigen  anderen 
minder  wichtigen  Puncten  —  dahin  abgeändert  werden  ,  dass  die  Di¬ 
rection  künftig  ihren  Sitz  in  Wien  hat  und  alle  Generalversammlun¬ 
gen  ebendaselbst  abgehalten  werden. 


*  Fester  Strassen  -  Eisenbahn.  Am  1.  Juli  wurde  die  Strassen- 
Eisenbabnstrecke  von  der  Kerepeser  Mauth  bis  zum  Bahnhof  der  Kgl. 
Ungar.  Nordbahn  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  und  sind  vom 
genannten  Tage  an  von  der  Ausweiche  vor  dem  Museum  als  Aus- 
gangspunct  regelmässige  Fahrten  zum  Nordbahnhof  ins  Leben  ge¬ 
treten,  welche  vorläufig  von  6  Uhr  Früh  bis  9  Uhr  Abends  in  viertel¬ 
stündigen  Intervallen  verkehren. 

Pt.  —  Rundreisebillets.  Vom  15.  April  kommen  auf  den  Statio¬ 
nen  Bremen,  Harburg,  Hannover  und  Braunschweig  dreierlei  Rund¬ 
reise  billete  zur  Verausgabung,  und  zwar  für  eine  kleine,  eine  mitt¬ 
lere  und  eine  grosse  Route,  mit  den  Stationen  Harburg,  Bremen 
und  Hannover  als  Ausgangs-  resp.  Endpuncten  und  nachfolgenden 
Stationen  als  Couponstationen,  nämlich: 

1)  Für  die  kleine  Route:  Hannover,  Cassel,  Marburg,  Frank¬ 
furt  a/M.,  Mainz  (nach  Wahl  via  Taunus-  oder  Hessische  Ludwigs¬ 
bahn),  Mainz- Wiesbaden,  Wiesbaden  -  Eltville  (Schlangenbad,  B. 
Schwalbach)  oder  Rüdesheim,  Mainz-Bingen,  Bingen,  Stolzenfels, 
oder  Rüdesheim-Oberlahnstein  (Ems),  Stolzenfelz-Coblenz,  Oberlahn- 
stein-Coblenz,  Coblenz  -  Oberlahnstein',  Oberlahnstein,  Ems,  Weil- 
burg,  Wetzlar,  Giessen,  Cassel,  Hannover 

2)  Für  die  mittlere  Route:  Hannover,  Cassel,  Marburg, 
Frankfurt,  Mainz  (via  Taunus-  oder  Hessische  Ludwigsbahn  nach 
Wahl),  Mainz- Wiesbaden,  Wiesbaden-Eltville  (Schlangenbad,  B. 
Schwalbach)  oder  Rüdesheim,  Mainz-Bingen,  Bingen-Stolzenfels  oder 
Rüdesheim-Oberlahnstein  (Ems),  Stolzenfels,  Coblenz,  Oberlahnstein- 
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Coblenz,  Remagen,  Rolandseck  oder  Godesberg,  Bonn,  Köln,  Neuss, 
Düsseldorf,  Elberfeld,  Soest,  Holzminden,  Kreiensen,  Hannover. 

3)  Für  die  grosse  Route:  Hannover,  Cassel,  Marburg,  Frank¬ 
furt,  Heidelberg,  Mannheim,  Lud wigshafeu  (der  Reisende ,  welcher 
Speyer  besuchen  will,  hat  ein  besonderes  Billet  zu  lösen),  Mainz, 
Mainz-Bingen,  Mainz-Caslel,  Wiesbaden-Eltville  (Schlangenbad,  B. 
Schwalbacb)  oder  Rüdesheim  -  Bingen- Stolzenfels,  oder  Rüdesheim- 
Oberlahnstein  (Ems),  Stolzenfels-Coblenz,  oder  Oberlahnstein  - Co- 
blenz-Remagen ,  Rolandseck  oder  Godesberg,  Bonn,  Köln,  Neuss, 
Düsseldorf,  Elberfeld,  Soest,  Holzminden,  Kreiensen,  Hannover. 

Pt.  —  Rheinische  Eisenbahn.  In  dem  früher  (No.  17  S.  203 
dies.  Jahrg.  d.Ztg.)  mitgetheilten  neuen  Reglement  für  Abonnements¬ 
karten  auf  der  Rheinischen  Bahn  ist  die  Bestimmung,  wonach  für 
Schulkinder  unter  13  Jahren  auch  Abonnementsbillets  III.  Wagen- 
classe  mit  einer  besonderen  Preisermässigung  ausgegeben  werden, 
nunmehr  dahin  erweitert,  dass  für  Schüler  und  Schülei innen  der  Ele¬ 
mentarschulen  und  höherer  Lehr-  resp.  Erziehungsanstalten,  mit- 
Auenahme  jedoch  der  Universitäten,  die  vorbezeichneten  Abonne¬ 
mentskarten  vom  1.  Juli  ab,  und  zwar  ohne  Rücksicht  auf  das  Alter, 
zur  Ausgabe  gelangen.  —  Der  in  der  letzten  Generalversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  in  Vorschlag  gekom¬ 
mene  Tarif  für  Personen -Extrazüge  ist  vom  15.  Juli  er.  ab  auf  der 
Rheinischen  Eisenbahn  in  Kraft  getreten. 

Pt.  —  Rheinische  Eisenbahn.  Es  ergiebt  sich  mehrfältige  Ver¬ 
anlassung,  sowohl  das  frachtgebende  Publicum,  wie  auch  die  Güter¬ 
expeditionen  der  Bahnen  darauf  aufmerksam  zu  machen,  dass  die 
Rheinische  Bahn  in  Köln  verschiedene,  örtlich  vollständig  von  ein¬ 
ander  getrennte  Güter-Stationen  unterhält,  deren  nähere  Bezeichnung 
folgende  ist :  Köln  (Gereon),  Köln  (Pantaleon),  Köln  (Rheinstation), 
Köln  (Nippes)  und  Köln  (Central- Werkstätte).  —  Köln  (Central-Per- 
sonen-Station),  welche  zugleich  Eilgutexpedition  ist,  möge  hier  nur 
der  Vollständigkeit  halber  mit  aufgeführt  werden.  —  Es  ist  im  Inter¬ 
esse  des  Publicums  wie  der  Verwaltung  gleich  dringend  wünschens¬ 
wert!),  dass  in  den  Frachtbriefen  über  Güter  in  ganzen  Wagen¬ 
ladungen  für  Köln  stets  die  obige  genauere  Bezeichnung  der  Sta¬ 
tion  Platz  greife.  Mangels  dieser  Angabe  werden  derartige  Güter 
stets  auf  Station  Köln  (Gereon)  am  sogenannten  „Dreieck“  zur  Ab¬ 
ladung  bereit  gestellt  werden,  und  macht  die  Direction  der  Rheini¬ 
schen  Bahn  bekannt,  dass  nachträglichen  Anweisungen  um  Wei¬ 
tersendung  nach  einer  anderen  Kölner  Station  nur  dann  entsprochen 
wei  den  könne,  wenn  entweder  Umladung  in  einen  Wagen  der  Rhei¬ 
nischen  Bahn  stattfindet,  insofern  das  Gut  überhaupt  auf  einem  frem¬ 
den  Wagen  eingetroffen  ist,  oder  wenn  für  den  betreffenden  Wagen 
die  Miethe  für  eine  halbe  Tagesversäumniss  mit  1  Thaler  im  Voraus 
entrichtet  wird. 

Tarifweser; 

Mit  dem  15.  Juli  beginnt  eine  directe  Personen-  und  Gepäcksabfertigung 
zwischen  dem  Bayerischen  0  stbahn-S  tation  en  München  und  Regens¬ 
burg  einer-,  dann  Bad  Elster  an  der  Voigtländischen  Linie  der  Sächsisch- 
Westlichen  Staatsbahn  andererseits  via  Eger. 

Im  Russisch-Deutsch-Niederländischen  Güterverkehr  werden 
fortan  Schienenbefestigungsgegenstände  zu  den  Sätzen  der  ermässigten  CI. HC. 
des  Tarifs  vom  1.  Juli  1866  befördert.  — 

Mit  dem  15.  Juli  tritt  die  Station  Courl  in  der  Köln-Mindener 
Bahn  in  den  Tarif  vom  1.  April  1868  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Coaks  im  directen  Verkehr  von  Stationen  der  Köln-Mindener  und  Bcrgisch-Mär- 
kisehen  Bahn  nach  Stationen  der  Hannoverschen,  der  Oldenburgiscben  Staats¬ 
eisenbahn  (via  Hamm-Minden),  sowie  nach  den  Stationen  Lauenburg,  Ham¬ 
burg  und  Lübeck  als  Versandtstation  ein.  — 

Für  den  Kohle ntransport  von  Zwickau  nach  Bayern  ist  seit  dem  1.  Juli 
seitens  der  Direction  der  Sächsisch-Westlichen  Staatsbahn  und  der 
Bayerischen  Ostbahnen  eine  wesentliche  Frachtermässigung  für  Wagen¬ 
ladungen  zu  200  Ctr.  eingetreten. 

Unter  Aulhebung  der  bisher  für  den  directen  Güterverkehr  mit  Frankreich 
via  Forbach  und  Weissenburg  für  die  Stationen  der  Taun  usbahn  :  Frank¬ 
furt,  Castel  und  Wiesbaden  bestehenden  Transportreglements,  Waarenver- 
zeichnisse  und  Tarife  sind  mit  dem  1.  Juli  neue  Transportbestimmungen  und 
Tarife  zur  Anwei  dang  gekommen.  — 

Aut  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  ist  für  den  Transport  von 
Getreide  und  Hülsenfrüchte  von  Wien,  Marchegg  und  Ungarischen  Stationen 
nach  Hamburg  und  Berlin  ein  Specialtarif  erschienen. 

Vom  15.  Juli  an  werden  Güter  jeder  Art,  Equipagen  und  Vieh  zur  Beför¬ 
derung  von  und  nach  den  Stationen  der  Württembergischen  Enzbahn 
(Pforzheim- Wildbad)  angenommen,  mit  Ausnahme  der  Station  Brötzingen. 
Für  die  Stationen  Calmbach,  Neuenbürg  und  Wildbad  bestehen  directe  Güter¬ 
tarife  nach  und  von  den  in  den  Württemb. -badischen  Güterverkehr  aufgenom¬ 
menen  Württembergischen  Verbandstationen,  mit  Ausschluss  von  Bruchsal. 
Die  übrigen  Stationen  der  Enzbahn  haben  nur  directe  Tarife  nach  und  von 
Mühlacker. 

Vom  1.  Juli  an  ist  mit  den  Stationen  der  Franzö  sischen  Ost-  und 
Westbahnen  einerseits  und  der  Bayerischen  Staats-  undOstbahn, 
der  Württembergischen  Staats-  (vide  Nr.  27  S  390),  der  Böhmi¬ 
schen  West-,  der  Kaiserin  Elisabeth-,  der  Oester r.  Südbahn  und 
der  Oesterr.  Staats-Eisenbahngesellschaft  andererseits  ein  neuer 
directer  Verkehr  in  Wirkung  getreten.  Der  Verkehr  zur  Französischen  Nord¬ 


bahn  wird  durch  die  Transitstation  Laon,  der  Verkehr  mit  der  Orleansbahn 
durch  Paris  douane,  und  mit  der  Mittelmeer-  und  Südbahn  durch  Beifort  ver¬ 
mittelt.  Ausgeschlossen  von  der  directen  Abfertigung  sind  die  Poststücke, 
Geld  in  Barren,  leicht  entzündliche  Gegenstände  und  untransportable  volumi¬ 
nöse  Güter.  Die  sperrigen  Güter  haben  bedeutenden  Zuwachs  erhalten  und 
subsumiren  nunmehr  auch:  Bettzeug,  Bilder  in  Rahmen,  Billards,  getrocknetes 
und  grünes  Futter,  Heu,  Korbmacherarbeiten,  Stroh,  ausgestopfte  Thiere  u.  A. 
dazu.  —  Der  eingepackte  Hausrath  muss  nach  dernormalen  Taxe  behandelt 
werden,  während  das  interne  Reglement  dafür  den  Sperrigkeitszuschlag,  wenn 
er  nicht  emballirt  ist,  bestimmt.  Allen  Frachtbriefen  müssen  zwei  Declarationen 
beigegeben  werden,  die  genau  die  Adresse  des  Versenders  und  Empfängers, 
Zeichen,  Nummer,  Zahl,  Gewicht,  Beschaffenheit  und  Werth  der  Frachtstücke 
zu  enthalten  haben.  Das  Minimalgewicht  bei  Eilgut  beträgt  20  Pfd.  =  10  Kilogr. 
und  bei  Frachtgut  50  Pfd.  =  25  Kilogr.  —  Spesenaufrechnungen  müssen  im 
Frachtbrief  specificirt,  die  Summe  in  Buchstabin  ausgedrückt  und  muss  deren 
Empfang  Seitens  des  Versenders  bescheinigt  sein.  Unter  5  Francs  =  2  fl. 
20  kr.  =  1  Thlr.  10  Sgr.  wird  keine  Provision  erhoben,  darüber  1/i  Proc.  des 
Nachnahmebetrags  mit  einem  Minimum  von  50  Cent  =  14  kr.  =  4  Sgr.  — 
Versicherte  Güter  bezahlen  an  Prämien  für  je  1000  Frcs.  50  Cent.  (Minimum 
50  Cent  ).  Nicht  versicherte  Güter  werden  nach  dem  Maassstabe  von  150  Frcs. 
für  je  110  Kilogr.  entschädigt.  Die  Lieferfristen  beginnen  Tags  nach  der  Auf¬ 
gabe  des  Gutes  und  ruhen  während  der  Sonn  -  und  Feiertage  und  während  der 
Zollabfertigungsdauer.  Versicherung  der  Lieferfrist  ist  bei  der  directen 
Abfertigung  nicht  zulässig  und  muss  die  Fracht  dann  von  Bahn  zu  Bahn  cartirt 
werden.  Die  Güter  werden  bezüglich  ihrer  Taxbehandlung,  ausnahmlich  der 
Eilgüter,  die  einen  ständigen  Satz  und  für  Esswaaren  einen  Specialsatz  haben, 
in  drei  Classen  getheilt  und  können  die  Sendungen  II.  und  III.  CI.,  wenn  sie 
einmal  das  Gewicht  von  5000  Kilogr.  =  100  Ctr.  Bayer.  Zollgewicht  erreichen 
oder  dafür  zahlen,  auch  nach  der  ermässigten  Classe  A  behandelt  werden.  Die 
Classe  B  bedingt  die  Zahlung  der  verwendeten  Wagen  nach  ihrer  Tragkraft, 
und  werden  nur  Gegenstände,  die  in  offenen  Wagen  zum  Transport  gelangen, 
darnach  classificirt.  Um  aber  besonderen  Gütern  eine  noch  weitere  Ermässi- 
gung  einzuränmen,  sind  10  Specialtarife  eingeführt,  wovon  6  auf  die  Bayeri¬ 
schen  Bahnen  Bezug  haben, 

Specialtarif  I  betrifft  das  Eilgut  von  jedem  Gewicht  an  für  Essartikel; 

Specialtarif  II :  Getreide  von  5000  ==  100  Zollcentner  an; 

Specialtarif  III:  Holz  in  allen  rohen  Sorten  nach  derZahlung  der  Wagenkraft; 

Specialtarif  IV  :  Bier  in  Fässern  von  1000  Kilogr.  an  und  leeren  Bierfässern 
ohne  Gewichtsbeschränkung; 

Specialtarif  VI:  Schafwolle,  Werg  in  ungepressten  und  rundgepressten  Bal¬ 
len  von  1000  Kilo,  an  und 

Specialtarif  X  :  Baumwolle  rohe,  Baumwollengarn  aller  Art,  Hanf,  Maschi¬ 
nen  und  Mascbinentheile,  Oefen,  Packpapier,  Twist,  Werg  in  [jgepressten 
Ballen  von  1000  Kilo.  —  Bemerkt  muss  noch  werden,  dass  der  Getreide-Spe¬ 
cialtarif  vorderhand  noch  nicht  inKraft  getreten  ist  und  derlei  Sendungen  nach 
der  Wagenladungsclasse  A  bis  auf  Weiteres  behandelt  werden.  Das  volumi¬ 
nöse  Französische  Verkehrsreglement  steht  gegen  eine  Entrichtung  von  1  fl. 
12  kr.  bei  jeder  grösseren  Expedition  zur  Verfügung.  — 

Vom  8.  Juli  an  werden  zur  Beförderung  von  und  nach  der  Württem¬ 
bergischen  Station  Maulach  (Strecke  Hall  -  Crailsheim)  auch  Güter, 
Equipagen,  Pferde  und  Grossvieh  übernommen. 

Im  Binnen- Güterverkehr  der  Rheinischen  Bahn  werden  die  Artikel 
„Dünger  und  Düngemittel“  fortan  zur  Wagenladungsclasse  C  des  Tarifs  vom 

I.  Juii  1866  befördert. 

Durch  Verfügung  des  Kgl.  Preuss.  Handelsministeriums  vom  20.  Juni  c. 
wird  bestimmt,  dass  das  von  A.  Nobel  in  Hamburg  fabricirte  neue  Patent- 
Sprengpulver  (Dynomit)  bezüglich  des  Transportes  und  der  Lagerung  dem  Ni¬ 
troglycerin  gleich  zu  behandeln  sei  (S.  vor.  Nr.  S.  371). 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn.  Nach  Eröffnung  der 
Strecke  Waldenburg-Altwasser  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  wird  vom  15  d. 
Mts.  ab  ein  Steinkohlen-Verbandtarif  von  Altwasser  nach  den  Stationen  der 
Niederschlesischen  Zweigbahn,  der  Berlin-Stettiner  und  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  eingeführt,  welcher  nach  denselben  Grundsätzen  construirt  ist, 
welche  bei  Berechnung  der  bereits  bestehenden  Tarife  angewendet  sind. 

Mit  dem  15  d.  M.  tritt  zwischen  Berlin  und  den  Stationen  Penzig,  sowie 
Lauban  bis  incl.  Altwasser  ein  directer  Güterverkehr  via  Görlitz  über  die  Ber- 
lin-Görlitzer  Eisenbahn  in  Kraft.  Weiteres  off.  Bekm.  S.  411. 

PersonalnachrirbteD. 

Preussen.  Die  technischen  Mitglieder  der  Kgl.  Eisenbnhn-Di- 
rectionen  zu  Elbeifeld  resp.  zu  Cassel,  ßaurüthe  Schneider  und 
Kinel,  sind  zu  Regierungs-  und  Bauräthen,  der  köuigl.  Eisenbahn- 
Baumeister  Funke,  früher  bei  der  Westfälischen  Eisenbahn  zu 
Höxter,  zum  Königl.  Eisenbahn-Bau-Inspector  ernannt  und  dem¬ 
selben  die  von  ihm  bisher  commissarisch  vei  wahete  Beti  iebs-Inspec- 
toi  -Stelle  bei  der  Hannoverscheu  Eisenbahu  in  Göttingen  definitiv  ver¬ 
liehen  worden. 

Bayern.  Unterm  26.  Juni  wurde  die  Umwandlung  der  Postver¬ 
waltung  in  Ingolstadt  in  eine  Post-  und  Bahnverwaliung  genehmigt 
und  als  Post-  und  Bahuverwaltcr  der  Offieial  Aiia  bei  t  Grimm,  z.  Z. 
in  Bamberg  ernannt.  —  Zum  Baimaintsverwalter  in  Hof  wu  de  der 
Bahnhofverwalter  Robert  Bodak  in  Augsburg  und  zum  Bahnhofver¬ 
walter  in  Augsburg  der  Ofticial  Adolf  Gebhardt  daselbst  ernannt. 

Bayer.  Ostbahnen.  Der  Weikmeister  und  Assistent  des  Ober- 
Maschinenmeisters  Karl  Giessen  wurde  zuin  Maschinenmeister 

II.  (Hasse  befördert. 

Sachsen.  Der  bisherige  Oberpostrath  Schickert  zu  Leipzig  ist 
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zum  Fiuanzrath  und  Mitglied  der  Königl.  Staatseisenbahn-Direction 
daselbst  ernannt  worden.  —  Siebe  auch  die  Bekanntmachung  der 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  S.  411. 

Ungarische  Nordbahn.  Das  Kgl.  Ungar.  Ministerium  für  öff. 
Arbeiten  etc.  hat  den  bisherigen  Betriebsleiter  der  Ungar.  Nordbahn, 
Kaiser!.  Rath  Carl  Stempf  zum  Vorstande  der  K.  Betriebs-Direction 
dieser  Bahn  ernannt. 

Ausland. 

Schweiz.  Die  Zweigbahn  B  u  1 1  e  -  Rom  o  n  t  wurde,  dem  ,,Actio- 
när“  zufolge,  am  30.  Juni  c.  feierlich  eröffnet. 


D.  —  Russland.  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Ein¬ 
nahme  der  Russischen  Staats-  und  Privat- Eisenbahnen  vom  1. 
Januar  bis  zum  1.  Mai  1868  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  ver- 


gangenen  Jahres. 

Lange  der 
Bahn  in 
Wersten 

Staatsbahnen: 
Odessa-Olwiopol  nebst 

Einnahme 

vom  1.  Januar  bis  zum 
1.  Mai 

1S67  1868 

Rbl.  Rbl. 

Die  Mehr* 
Demnach  od.  Minder¬ 
mehr  oder  einnahme 
weniger  beträgt  in 

eingenommen  Proc. 
Rbl. 

Zweigbahnen .  .  . 

.  368 

360222 

557992 

+  197770 

+54,9% 

Nicolai . 

.  604 

3570697 

4348313 

+  777616 

+  21,2% 

Moskau-Tula  .  .  . 

.  181 

— 

493628 

— 

Tula-Kursk*  .... 

Privatbahnen: 

.  320 
1473 

70144 

Rjasan-Koslow  .  .  . 

.  197, B 

460176 

1066000 

+605824  +131,6% 

Dünaburg- Witebsk  . 
Moskau-Rjasan  .  .  . 

.  243 

182090 

326037 

+  143949 

+  79a% 

.  196,4 

785028 

1349000 

+563972 

+  71,8% 

Wolga-Don  .... 

.  73 

13552 

22860 

+  9408 

+69,8% 

Riga-DÜDaburg  .  .  . 

Moskau  -  Nischni  -  Now 

.  204 

276851 

404325 

+127474 

+16% 

gorod  . 

.  410 

977462 

1339368 

+361095 

+36,9% 

Lodz . 

.  26 

19039 

24078 

+5039 

+26.4% 

Zarskoje-Selo  .  .  . 

.  25 

51930 

63716 

+  11786 

+22,6% 

Moskau-Jaroslaw  .  .  .  66, x 

St.  Petersburg- Warschau, 
nebst  Zweigbahn  zur 

170492 

206050 

+35558 

+20,8% 

Preussischen  Grenze 

1207 

2246482 

2687701 

+441219 

+  19,6% 

Warschau- Wien  .  . 

.  325 

723353 

841659 

+  118305 

+  16,3% 

Warschau-Bromberg . 

.  131 

153190 

165483 

+12292 

+8% 

Peterhof . 

50,9 

71747 

75465 

+3718 

+5,i% 

Warschau-Terespol  . 

.  193 

— 

166834 

— 

Kjaschsk-Morschansk 

•  121,85 

— 

178719 

— 

— 

Koslow-Woronesch  . 

.  170 
3659,25» 

110698 

— 

— 

Technisches. 

st.  —  Kleine  Mittheilungen  aus  der  Pariser  Industrieaus¬ 
stellung  von  1867.  Unter  diesem  Titel  enthält  die  Zeitschrift  des 
Vereins  Deutscher  Ingenieure  eine  Abhandlung,  der  wir  folgende 
Daten  entnehmen: 

Im  Guss  von  Stahl  ragten  3  Objecte  hervor:  Die  grosse  Glocke 
der  Bochumer  Gesellschaft  mit  14  800  Ivilogrm.,  ein  prismatischer 
Block  der  Hütte  von  Rive  de  Gier  (Departement  Loire)  mit  25  000 
Kilogrm.  und  der  Riesenblock  von  Krupp  in  Essen  mit  40000  Kilo¬ 
gramm.  Als  besonders  merkwürdig  geformte  Gussstücke  sind 
ausser  der  berühmten  Kanone  die  Glocken  von  Bochum  und  ein  Satz 
von  22  Eisenbahnwagenrädern,  aus  einem  Stück  bestehend,  Nabe  an 
Nabe  stossend,  zu  erwähnen.  —  In  gusseisernen  Röhren  zeichneten 
sich  Französische  und  Belgische  Fabricanten  aus.  Die  längste 
Röhre  zeigte  gegen  10m  Länge.  Der  grösste  Durchmesser  war  an 
Trommeln  für  Brückenpfeiler  zu  sehen,  nämlich  3“,  8  bei  3“  Cylin- 
derhöhe  und  nur  30mm  Wanddicke.  Die  verhältnissmässig  geringste 
Wanddicke  kam  einer  Belgischen  Röhre  von  6“,,  Länge  und  0m,7 
Durchmesser  zu:  sie  betrug  nur  9““  und  war  dem  Anscheine  nach 
vollkommen  gleichförmig  und  ohne  Hülfe  von  Ausbohren  zu  Stande 
gebracht. 

Ein  bis  jetzt  wohl  kaum  übertroflfenes  Schmiedestück  war  von 
dem  Werke  Rive  de  Gier  ausgestellt:  die  Kurbelachse  einer  Schiflfs- 
maschine  mit  30  000  Kiligrm.  Gewicht. 

Im  Walzprocess  von  Platten  zeichnete  sich  das  Werk  von  Com- 
mentry  aus  durch  zwei  Exemplare  von  ungewöhnlicher  Länge  und 
Dicke,  nämlich: 

17-,o  Länge,  lm,o  Breite,  37— Dicke,  4900  Kilogrm. 

4  “,83  „  1“,2  „  250—  „  9600 

Die  absolut  grössten  Flächendimensionen  erreichte  jedoch  neben 
verhältnissmässig  geringer  Dicke  das  Eisenwerk  Rive  de  Gier  und 


*  Die  Linie  Tula-Kursk  ist  für  den  regelmässigen  Betrieb  noch  nicht 
eröffnet.  Die  Einnahme  von  70144  Rbl.  ist  durch  den  Transport  von  Eisen¬ 
bahn-Material  für  den  Bau  der  Kursk-Kijewer  Bahn  gemacht  worden. 


zeigte  damit,  wie  lange  überhaupt  das  Walzen  einer  Eisenmasse  fort¬ 
gesetzt  werden  könne.  Die  betreffende  Platte  besass: 

19“, 2  Länge,  1“,57  Breite,  13— Dicke,  2860  Kilogrm. 

Andererseits  fanden  sich  die  voluminösesten  Eisenplatten  mit 
dem  grössten  Ge  wich  te  in  der  Englischen  Ausstellung  und  zwar  mit: 

9“,  Länge,  1“,06  Breite,  150—  Dicke,  11420  Kilgrm. 

2“, 44  „  7.  “,83  „  340—  „  11600  „ 

An  sonstigen  grossen  Walzs.tücken  müssen  erwähnt  werden  :  eine 
Bahnschiene  aus  Bessemerstahl  von  13“. 8  Länge,  ausgestellt  von  dem 
Hörder  Werke,  und  eine  Achse  von  12“^s  Länge  und  0“,i5  Durch¬ 
messer,  verfertigt  in  Kreusot. 

Die  sogenannten  gebuckelten  Platten  von  Robert  Mailet, 
deren  Tragfähigkeit  in  der  Englischen  Abtheilung  der  Ausstellung 
auf  überzeugende  Art  dargethan  war,  sind  quadratische  oder  recht¬ 
eckige  Blechplatten,  welche  von  allen  4  Rändern  gegen  die  Mitte  an- 
steigen,  so  dass  jeder  Durchschnitt  in  beliebiger  Richtung  eine 
flache  Curve  zeigt.  Diese  Platten  stehen  in  England  seit  einiger  Zeit 
in  starkem  Gebrauch,  wo  es  gilt,  widerstandsfähige,  leichte  und 
dauerhafte  Flächen  zu  bilden,  so  für  Dächer,  Decken,  Wände, 
Brückenbahnen,  Wasserbehälter. 

In  Deutschland  hat  man,  so  viel  bekannt,  von  den  Buckelplatten 
noch  nicht  viel  Gebrauch  gemacht. 

Von  ganz  eisernen  Oberbausystemen  waren,  ausser  deD  früher 
schon  bekannten,  zwei  neue  ausgestellt,  welche  zwar  noch  keine  aus¬ 
gedehnte  Anwendung  erreicht  haben,  aber  immerhin  originell  genug 
erfunden  sind,  nämlich  das  System  L  an  gl  o  i  s  und  das  System  Le¬ 
grand.  Bei  ersterem  sind  die  hölzernen  Querschwellen  unter  ge¬ 
wöhnlichen  Vignoleschienen  durch  Zores-Eisen  von  10y2  Kilogrm.  pro 
laufenden  Meter  ersetzt.  Bei  letzterem  sind  Stuhlschienen  mit  Keil¬ 
befestigung  benutzt,  aber  die  Stühle  und  Schienen  aus  einem  Stück 
U  Eisen  combinirt,  welches  an  vier  Stellen  abgekröpft  ist. 

st  —  Die  grösste  Pumpe,  welche  je  an  gefertigt  wurde,  ist  jetzt 
in  den  Vereinigten  Staaten  für  die  ,,San  Francisco  Dry  Dock  Com¬ 
pany“  vollendet  worden.  Die  Gehäuse  sind  10'  im  Durchmesser.  Das 
Gewicht  der  Materialien  in  jeder  Pumpe  beträgt  75  Tonnen.  Sie 
sind  berechnet,  um  504  000  Cubikfuss  oder  16150  Tonnen  Wasser  zu 
heben,  wodurch  das  Dock  in  2  Stunden  geleert  wird. 

(Uhland  pract.  Masch.-Constr.) 

Literatur. 

Karte  der  Eisenbahnen  Russlands  von  Raab.  Von  dieser  im 
C.  Flemming’schen  Verlage  inGlogau  erscheinenden  Karte  ist  soeben 
die  2.  Auflage  herausgekommen  (Preis  10  Sgr).  Die  Karte  giebt  die 
vollendeten  Bahnen  in  Schwarz ,  die  im  Bau  begriffenen  und  projec- 
tirten  Russischen  Bahnen  in  blauem  Farbendruck  an.  Die  Karte  ist 
in  einem  Maassstab  gezeichnet,  dass  (abgesehen  von  kleinen  Bahnen, 
wie  Petersburg-Peterhof  etc.)  sämmthehe  Stationen  auf  derselben  an¬ 
gegeben  werden  können,  was  auch  bei  den  älteren  Bahnen,  z.  B.  bei 
den  Linien  der  Grossen  Russischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  Peters¬ 
burg-Moskau  etc.  durchgeführt  ist;  bei  den  neueren  Bahnen,  z.  B. 
Moskau-Orel,  Moskau-Rjasan-Koslow  etc.  dagegen  noch  theilweise  zu 
geschehen  hat.  Auch  vermissen  wir  noch  die  Benennung  mehrerer 
Anschlusspuncte,  so  Rastelnaja  (Anschlusspunct  der  Zweigbahn  Dach 
Tiraspol  von  der  Linie  Odessa-Balta),  Basatino  (Anschlusspunct  der 
im  Bau  begriffenen  Zweigbahn  nach  Berditscheff) ,  Riihimaki  (An¬ 
schlusspunct  der  im  Bau  begriffenen  Linie  von  Petersburg  über  Wi- 
borg  an  die  Finnländische  Eisenbahn  Helsingfors  -  Tavastehus ,  bei 
welcher  wir  ebenfalls  noch  die  meisten  Stationen  vermissen).  Nach¬ 
zutragen  ist  noch  die  im  Betrieb  befindliche  Eisenbahn  von  Gru- 
schewska  an  den  Don  und  die  jüngst  in  Bau  genommene  Eisenbahn 
von  Witebsk  nach  Mohileff.  Schuja-Iwanowo  ist,  soweit  unsere  Nach¬ 
richten  reichen,  noch  nicht  dem  Betrieb  übergeben,  als  welches  die 
Linie  auf  der  Karte  eingetragen  ist.  Im  Uebrigen  zeigt  die  Karte 
gegenüber  der  1.  Auflage  bedeutende  Fortschritte  in  der  vollständi¬ 
gen  Wiedergabe  des  Russischen  Eisenbahnnetzes  und  wird  dasselbe 
bei  dem  grossen  Interesse,  welches  die  grossartige  Entwickelung  der 
Russischen  Eisenbahnbauten  in  Anspruch  nimmt,  gewiss  von  allen 
Seiten  willkommen  geheissen  werden,  zumal  wenn  dieselbe,  wie  uns 
mitgetheilt  wird,  in  St.  Petersburg  von  den  betreffenden  Behörden 
revidirt  werden  soll. 

Schifffahrt. 

4-  Erste  K.  K.  priv.  Donau- Dampfschifffahrt- Gesellschaft. 
(Geschäftsbe  rieht  pro  1867.)  Die  regelmässig  befahrenen  Strecken 
betrugen  654'/2  Meilen  gegen  6627/8  M.  im  Vorjahr,  indem  die  Befah¬ 
rung  des  Pruth  ganz  und  die  der  Drau  zwischen  Bares  und  Legrad 
unterblieb.  Die  Betriebsmittel  bestanden  in  138  Dampfern  (worunter 
25  Schraubendampfer)  mit  12  866  Pferdekraft  (an  die  Stelle  zweier 
cassirten  Dampfer  mit  202  Pferdekraft  traten  zwei  neue  mit  250  Pfer¬ 
dekraft)  und  508  eisernen  Schleppbooten  von  ca.  2Mill.  Ctr.  Ladungs¬ 
fähigkeit.  Jene  legten  zusammen  423  484  Meilen  zurück  (die  von  den 
Schleppschiffen  zurückgelegte  Zahl  ist  diesmal  nicht  angegeben). 
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Befördert  wurden  980023  Personen  (gegen  1866  112149  weniger), 
nämlich  917  579  Reisende  (99531  oder  12%  mehr),  62  444  Militärs 
(211  680  weniger)  und  23  754  633  Ctr.  (gegen  1866  512072  oder  2%  we¬ 
niger).  Die  Zahl  der  Personenmeilen  ist  von  19%  auf  15  Millionen 
gefallen,  die  der  Centnermeilen  von  1418%  auf  1521%  Mill.  gestiegen. 
Zu  den  Personen  kommen  noch  die  durch  Localdampfer  auf  kurzen 
Stromstrecken  und  im  Wiener  Donaucanal  beförderten  946  284  Pas¬ 
sagiere.  Die  Güter  bestanden  in  10  251  975  Ctr.  Kaufmanusgüter, 
10  291  702  Ctr.  Getreide  und  3210  956  Ctr.  Kohlen.  Die  Einnahmen 
betrugen  für  Transporte  11  786  412, 7  fl.,  im  Ganzen  aber  12  688  598, s  fl. 
(incl.  Münzgewinn  694  947  fl.),  die  Gesammtausgabe  8  213  479,,  fl.,  wo¬ 
nach  sich  ein  Ueberschuss  von  4  475118,6  fl.  ergiebt.  Zur  Verzinsung 
des  Actiencapitals  bis  zur  Bedeckung  der  garantirten  8  Procent,  dann 
zur  Verzinsung  der  gesellschaftlichen  Anleihen  und  der  schwebenden 
Schuld  waren  2  279  573%  fl-  und  nach  Ausscheidung  des  auf  die  in 
dem  Eisenbahn-  und  dem  Kohlenbergbau-Unternehmen  verwendeten  i 
Capitalien  entfallenden  Zinsenantbeils  noch  1861  007%  fl.  erforder-  ] 
lieh ,  ferner  für  den  Assecuranzfonds  und  für  Werthabschreibungen  j 
1348323%  fl.,  also  zusammen  3  204  331  fl.  Demnach  ergiebt  sich  ein 
Reinertrag  von  1  270  787. 6  fl, ,  welcher  eine  weitere  Superdividende 
von  5,83%  von  dem  bestehenden  Actiencapi'tale  von  21  787  500  fl.  Ö.  W. 
repräsentirt,  so  dass  dasselbe  im  Jahre  1867  einen  Reinertrag  von 
13,83%  geliefert  hat.  Rechnet  man  zu  jenem  Betrage  noch  die  von 
der  Gesellschaft  selbst  zu  tragenden  Kosten  im  Betrage  von  66741  fl., 
so  ergiebt  sich  eine  Summe  von  1337  528, 8  fl.,  welche  von  der  Gesell¬ 
schaft  der  hohen  Staatsverwaltung  auf  Abschlag  der  empfangenen 
Vorschüsse  zurückzuerstatten  ist. 

*  Norddeutscher  Lloyd.  >In  der  am  30.  Juni  abgehaltenen  aus¬ 
serordentlichen  Generalversammlung  wurde  der  Bau  zweier  neuer 
Dampfschiffe  für  die  Linie  von  Bremen  nach  Baltimore  und  die  Er¬ 
höhung  des  [Actiencapitals  um  700  000  Thlr.  (von  700000  Thlr.  auf 
1  400  000  Thir.)  einstimmig  beschlossen.  Die  Actienvermehrung  ist 
durch  den  Reservefonds  überwiegend  gedeckt.  Für  die  Lieferung 
der  Dampfer  wurde  ein  Termin  von  10  Monaten  bestimmt  und  soll 
alsdann  (vom  Monat  April  1869  ab)  alle  vierzehn  Tage  eine  Fahrt 
nach  Baltimore  stattfinden. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  15.  Juli  1868.  Der  letzte  Wochenmarkt  fand  zu 
angemessenen  Preisen  statt. 

Kupfer  etwas  matter.  Englische  Marktnotirungen  für  Tough  78  Pfd. 
Sterl.,  Walerow  81  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Americanisches  und  inländisches 
26% — 27%  Thlr,,  Russisches  28—33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  bleibt  fest.  Banca-Zinn  33%  Thlr.,  in  Holland  54%  fl.  Lamm- 
Zinn  33 — 33%  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Zink.  W.  H.  Marke  ab  Breslau  67/12  Tblr.,  geringere  Marken  6%Thlr., 
loco  Waare  im  Detail  7y2 — 8  Thlr. 

Blei.  Für  diesen  Artikel  geringe  Nachfrage.  Hier  am  Platze  notirt: 
Sächsisches  und  Harzer  6%2 — 6%  Thlr. ,  Tarnowitzer  6%  Thlr.,  Spanisch 
6% — 7%  Thlr.  Im  Detail  1  —  2  Thlr.  mehr. 

Roheisen  hat  eine  ziemlich  feste  Tendenz.  Warrants  52  sh.,  Gartsherrie 
57  sh.  6  d.,  Coltness  I.  58  sh.,  Langloan  I.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken 
54  sh.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  45  Sgr.  ,  auf  Lieferung  42% 
bis  44  Sgr.  Englisches  38 1/2  —  40  Sgr.,  vom  Lager  41%  Sgr.  Oberschlesi¬ 
sches  Coaks-Roheisen  in  gutem  Begehr  41 — 42%  Sgr.  je  nach  Qualität  loco 
Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  43 — 45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen.  Die  Hüttenwerke  werden  stark  mit  Aufträgen  beschäftigt. 
Gewalztes  2n/12 —  3%  Thlr.,  geschmiedetes  3%  bis  3%  Thlr.  per  Ctr.  ab 
Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  4% — b1/2  per  Ctr. 

Eisenbahnschienen.  Der  eingetretene  grössere  Bedarf  veranlasst 
Inhaber  auf  höhere  Preise  zu  halten,  da  auch  die  in  vergangener  Woche  bei 
der  Oberschlesischen  Bahn  stattgefundenen  Verkäufe  zu  hohen  Preisen  in 
feste  Hände  übergegangen  sind.  Hiesige  Notirungen  54 — 55  Sgr.  zum  Ver- 
walzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  2% — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks.  Die  angekommenen  Ladungen  sind  placirt.  Stück¬ 
kohlen  18  20  Thlr.,  Nusskohlen  17 — 18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr. 

Coaks  18  19  Thlr.  Vom  Lager  16%  Thlr.  per  Last  auf  Lieferung. 

Eisenbahn -Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

11.  August  *  Taunusbahn-Ges.  zu  Wiesbaden. 

Einzahlungen. 

Böhmische  Nordbahn.  Die  Einzahlung  der  9.  und  10.  Rate  ist  - 
mit  je  10  Procent  bis  15.  August  resp.  15.  September  zu  leisten. 

Pfälzische  Nordbahnen  (Linie  Landstuhl -Kusel).  Die  Be¬ 
sitzer  von  Interimsscheinen  der  Landstuhl-Kuseler  Bahn  haben  die 
vierte  Einzahlung  von  20  Proc.  oder  100  fl.  per  Interimsschein  bis  zum 
15.  August  zu  leisten,  S.  off.  Bekm.  S.  411. 

Ausgabe  neuer  Coupons  und  Obligationen. 

Mecklenburg  -  Sch werin’sche  4proc.  Anleihe  zum  Bau  der 


Friedrich  Franz-Bahn  de  1862.  Die  zweite  Serie  Zinscoupons  wird 
von  jetzt  ab  bei  der  Grossh.  Rentnerei  zu  Schwerin  ausgegeben. 

Niederschlesische  Zweigbahn.  Die  Serie  V  der  Coupon-  und 
Dividendenscheinbogen  zu  den  Prioritäts-Stammactien  wird  von  jetzt 
ab  bei  der  Hauptcasse  der  Gesellschaft  in  Glogau  ausgegeben. 

Vereinigte  Südösterr. ,  Lombard,  und  Central-Italienisehe 
Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Die  Ausgabe  von  Couponbogen  zu  den 
Actien-Interimssch einen  findet  seit  20.  Juni  bei  der  General-Direction 
in  Wien  statt.  Siehe  off.  Bekm.  S.  376. 

Hessische  Ludwigsbahn  Sproc.  Prioritäten.  Die  definitiven 
Stücke  können  gegen  Rückgabe  der  Interimsscheine  von  jetzt  ab  bis 
Ende  d.  M.  (aber  nur  nach  fünftägiger  Anmeldefrist)  bei  den  Sub¬ 
scriptionsstellen  in  Empfang  genommen  werden.  Nach  Ende  d.  M. 
findet  einUmtausch  nur  noch  in  Darmstadt,  Mainz  und  Frankfurt 
a.  M.  statt. 

Poti -Tiflis- Eisenbahn- Obligationen.  Die  Interimsscheine  kön¬ 
nen  behufs  Umtausches  gegen  die  Originalstücke  bei  den  Herren  Men¬ 
delssohn  u.  Co.  in  Berlin  eiugereicht  werden. 

Auszahlungen. 

Albertsbahn.  Da  daB  Kgl.  Sächsische  Finanzministerium  gegen 
jede  Auszahlung  einer  Dividende,  unter  Berufung  auf  §  43  der  Sta¬ 
tuten,  Einspruch  erhoben  hat,  so  unterbleibt  die  Auszahlung  der  bei¬ 
den  Dividendenscheine  pro  1867. 

Lübeck-Büchener  Eisenbahn.  Die  Dividende  für  das  Jahr  1867 
i  st  auf  4%  Thlr.  pro  Actie  festgesetzt. 

Die  Warschau-Wiener  Gründer-Rente  beträgt  für  das  Jahr 
1867  5  Rubel  66  Cop.  pro  Antheilschein  und  kann  der  Betrag  von 
jetzt  ab  bei  der  Hauptcasse  zu  Warschau  erhoben  werden. 

Böhmische  Westbahn.  Die  Auszahlung  der  am  1.  Juli  ausge- 
loosten  Prioritäts-Obligationen  beginnt  am  1.  Januar  1869. 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn.  Die  am  1.  Juli  d.  J.  ausgeloo- 
sten  84  Stück  Actien  und  263  Prioritäts-Obligationen  werden  vom  1. 
Januar  1869  ab  zurückgezahlt  resp.  die  Actien  gegen  Genussscheine 
umgewechselt. 

Homburger  Eisenbahn.  Die  am  23.  Juuj  d.  J.  ausgeloosien 
Prioritäts-Obligationen  werden  vom  2.  Januar  resp.  1.  Juli  1869  ab 
zurückgezahlt.  Siehe  off.  Bekm.  S.  378. 

Leipzig  Dresdner  Eisenbahn.  Die  am  1.  Juli  c.  ausgeloosten 
90  Stück  Partial-Obligationen  und  500  Schuldscheine  werden  vom  1. 
December  1868  ab  zurückbezahlt.  Siehe  off.  Bekm.  S.  394. 

Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn.  Prioritäts- Obligatio¬ 
nen  und  Cöthen-Beruburger  Stammactien,  ausgeloost  am  30.  v.  M., 
werden  vom  2.  Januar  1869  ab  ausgezahlt. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  am  1.  Juli  c.  ausgeloosten 
247  Stammactien  Litr.  B  werden  vom  15.  December  1868  ab  zurück¬ 
bezahlt. 

Stargard-Posener  Eisenbahn.  Die  Rückzahlung  der  am  1.  Juli 
d.  J.  ausgeloosten  673  Stammactien  erfolgt  vom  16.  Decbr.  d.  J.  ab. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Münchener  B  ahn  b  o  fb  a  u  t  e  n  :  Neue  Locomotivremise,  160  000  fl. 

Kostenbetrag;  bereits  vollendet;  hergestellt  vom  Mauermeister  Widmann. 
Provisorisches  Betriebsgebäude  für  Ingolstädter  Bahn ;  hergestellt 
von  Ehrengut  und  Müller;  Termin  Anfang  Juni. 

Neue  Güterhalle  (neue  Ladehalle);  Accordarbeit  98000  fl.;  hergestellt 
von  Widmann,  Ehrengut  etc 

Neue  Viehrampe,  hergestellt  von  £5  teinmetzmeister  Hauser. 

Abbruch  vom  alten  Locomotivgebäude  von  Widmann  auf  Vereinbarung. 


b)  Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn 

16.  Juli  zu  Leonberg  Wiirttemb.  Stsb. 


16. 

zu  München 

Bayer.  Staatsb. 

16. 

>5 

zu  Gunzenhausen  dieselbe 

18. 

»J 

zu  Elberfeld  Berg. -Märkische  E. 

20. 

5? 

zu  Köln 

Rheinische  E. 

23. 

zu  Gerlachsheim  Badische  Stsb. 

25. 

V 

zu  Rottweil 

Württemb.  Staatsb. 

25. 

zu  Elberfeld  Berg.-Märkische  E. 

(Ruhrthalbahn) 

29. 

zu  Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

31. 

>1 

zu  Gotha 

Gotha-Leinefelde 

1.  Aug. 

zu  Köln 

Rheinische  E. 

4. 

zu  Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

6. 

zu  Saarbrück 

en  Saarbrückeru. 

Rhein-Naheb. 

10. 

zu  Erfurt 

Thüringische  E. 

Gegenstand  der  Submission  Seite 
Erdmaterialbewegung  bei 
Zuffenhausen  — 

Versteigerung  herrenloser 

Gegenstände  — 

Hochbauten  Station  Windsfeld  — 
Verpachtung  der  Bahnhof-Re¬ 
stauration  Mülheim  a/Rhein  — 
Verpachtung  von  Kohlen¬ 
plätzen  in  Aachen  u.  Linn  — 
II.  Loos  Lauda-Mergentheim  — 
Einfriedungen,  Barriferen  — 

Erdarbeiten  bezw.  Brücken¬ 
bauten  — 

Verkauf  alter  Materialabgänge  413 
Maurerarbeiten  412 

1  Mill.  Pfd.  Schienen  — 

Personenwagen  etc.  413 

Uniformmaterialien  pro  1869  — 

Verkauf  von  Eisenabfällen  413 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Leipzig-Dresdner  Eisenbalm. 

Nachdem  von  dem  mitunterzeichneten  Gesellschaftsaus- 
schusse  an  Stelle  des  zuriichgetreteuen  Herrn  H.  G.  Halb  er  - 
stadt  Herr  Herrmann  Schnoor  als  stellvertretendes  Mitglied 
in  das  Directorium  der  Leipzig -Dresdner  Eisenhahn-Compagnie 
gewählt  worden  ist,  so  wird  Solches,  sowie  dass  das  Directorium 
nach  dieser  Ergänzung  den  mitunterzeichneten  Dr.  Wilhelm 
Einert  zu  seinem  Vorsitzenden  und  Herrn  Professor  Dr.  Otto 
Lin  ne  Erdmann  zu  dessen  Stellvertreter  erwählt  hat,  nach 
§§  35  und  40  der  Statuten  hiermit  zur  öffentlichen  Kenntniss 
gebracht. 

Leipzig,  den  15.  Juli  1868. 

Ausschuss  Directorium 

der  Leipzig-Dresdner  Eisen-  der  Leipzig -Dresdner  Eisen¬ 
bahn-Compagnie.  bahn-Compagnie. 

D.  Steche,  f.  d.  Vorsitzenden.  Dr.  Einert,  Vorsitzender. 

C.A.  Gessl  er,  Bevollmächtigter, 

Königl.  Nhderschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Bis  zum  15.  Oetober  er.  werden  von  Berlin  und  Frank¬ 
furt  a/O.  nach  den  Stationen  Greif  fen  b  e  rg,  Reibnitz, 
Hirschberg  und  Altwasser  der  Schlesischen  Gebirgs¬ 
bahn  Billets  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  gültig,  ausgegeben  und 
zwar  auf  6  Wochen' 


II.  Classe  III.  Classe 

zum  Preise  von 

von  Berlin  nach  Greiffenberg  6Thlr.  3Sgr.  6Pf.  4Thlr.  llSgr.  6Pf. 


» 

>) 

5! 

)1 

)) 

)> 


>) 

)> 


Frankfurt  a/0. 


II. 


Reibnitz  6  „  23  „  — 

Hirschberg  7  „  —  „  — 

Altwasser  8  „  10  „  — 

Greiffenberg  4  „  6  „  6 

Reibnitz  4  „  25  „  6 

Hirschberg  5  „  3  „  — 

Altwasser  6  „  12  „  6 

50  Pfd.  Frei 
Classe  haben 


4 

5 
5 
3 
3 

3 

4 


24 

28 

14 

19 

17 


gepäck. 
auch  für  die 


Schnellzüge 


Billets 
Gültigkeit. 

Berlin,  den  2.  Juli  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Königl.  Nieilcrsclilesisck-Märkische  Eisenbahn. 

Mit  dem  15.  d.  Mts.  tritt  zwischen  Berlin  und  den  Stationen 
Penzig,  sowie  Lauhan  bis  incl.  Altwasser  ein  directer  Güter-Ver- 
kehr  via  Görlitz  über  die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  in  Kraft. 

Sowohl  die  Tarifsätze,  als  auch  die  Lieferzeiten  sind  die 
nämlichen,  wie  für  die  Route  über  Kohlfurt,  und  liegen  Tarife 
auf  den  betreffenden  Güterexpeditionen  zur  Einsicht  aus. 

Es  wird  angenommen ,  dass  die  Aufgabe  von  Gütern  zum 
Transport  nach  Berlin  auf  den  benanuten  Stationen  der  Schlesi¬ 
schen  Gebirgsbahn  und  von  Station  Penzig,  wenn  auf  dem  Fracht¬ 
briefe  die  Vorschrift  der  Route  fehlt,  die  Versender  die  Wahl  der 
Route  (via  Görlitz  -  Cottbus  resp.  via  Kohlfurt)  der  Güter-Expe- 
dition  überlassen.  , 

Berlin,  den  11.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Pfälzische  Nordbahnen. 

(Linie  Landstuhl  -  Kusel.) 

Weitere  Einzahlung. 

Die  Herren  Besitzer  von  Interimsscheinen  der  Landstuhl- 
Kuseler  Bahn  werden  in  Gemässheit  des  §  31  der  Satzungen 
eingeladen,  von  heute  ab  bis  zum  15.  August  d.  Js.  die 
Vierte  Einzahlung  von  zwanzig  Procent, 
somit  den  Betrag  von  100  fl.  per  Interimsschein 
an  die  K.  Bank  in  Nürnberg  oder  deren  Filialen 
an  die  Bankhäuser : 


M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a/M. , 
Ph.  N.  Schmidt  in  Frankfurt  a/M., 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 

S.  Bleichröder  in  Berlin  oder 

an  die  Directions-Hauptcasse  in  Ludwigshafen  a/Rhein 
zu  leisten. 


Wer  die  Einzahlung  innerhalb  der  festgesetzten  Zeit  und 
spätestens  einen  Monat  nachher  nicht  leistet ,  wird  in  Gemässheit 
des  §  33  der  Satzungen  dadurch  aller  seiner  Rechte  als  Actionär, 
sowie  der  bereits  gezahlten  Einschüsse  zum  Besten  des  Gesell¬ 
schafts-Vermögens  verlustig,  es  wäre  denn,  dass  der  Aktienbesitz  er 
ein  gesetzlich  entschuldbares  Zahlungshinderniss  innerhalb  3  Mo¬ 
naten  darzuthun  vermöchte,  worauf  insbesondere  die  mit  der  drit¬ 
ten  Einzahlung  im  Rückstände  gebliebenen  Actienbesitzer  hiermit 
aufmerksam  gemacht  werden. 

Nach  §  25  der  Satzungen  ist  es  gestattet,  jederzeit  Vollzah¬ 
lung  zu  leisten  und  gegen  Einlieferung  der  Interimsscheine  die 
Actien  nebst  Couponsbogen  und  Talons  in  Empfang  zu  nehmen. 

Ludwigshafen,  den  10.  Juli  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

J  aeger. 

Rhein-Nahe-Eisenbahn. 

Zinsen-Zahlung. 

Die  am  1.  Juli  cur.  fälligen,  halbjährigen  Zinsen  der  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn  I.  und  II.  Emis¬ 
sion  können  von  gedachtem  Tage  ab  bis  zum  31.  Juli  cur.  Vor¬ 
mittags  in  den  Geschäftsstunden : 

1)  bei  der  Direction  der  Disconto- Gesellschaft  zu  Berlin, 

2)  bei  dem  Schaafihausen’schen  Bankvereine  in  Köln, 

3)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu 

Frankfurt  a /M. 
und  fortlaufend: 

4)  bei  sämmtlichen  Stationscassen  der  Rhein-Nahe-Eisen¬ 

bahn,  soweit  deren  Bestände  ausreichen, 
ingleichen 

5)  bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst  erhoben  werden. 

Die  Coupons  müssen  den  Zahlstellen  mit  numerisch  geord¬ 
neten,  nach  den  Emissionen  getrennten  und  von  den  Eigenthü- 
mern  unterschriebenen  Verzeichnissen  übergeben  werden. 

Saarbrücken,  den  15.  Juni  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  Duering. 

Altona  -  Kieler  Eisenbahugesellsckaft. 

Die  fälligen  Zins-Coupons  der  4-  und  öprocentigen  Altona- 
Kieler,  sowie  der  41/2procentigen  Schleswigschen  Prioritätsobli¬ 
gationen  werden  vom  1.  Juli  d.  J.  an  bis  weiter  jeden  Donners¬ 
tag,  Freitag,  Montag  und  Dienstag  von  9  Uhr  Vormittags  bis 
1  Uhr  Nachmittags  bei  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen  Bahnhofs¬ 
gebäude  eiugelöst.  Die  Coupons  müssen  mit  einem  Nummerver- 
zeichniss  der  Reihenfolge  nach  eingeliefert  werden. 

Altona,  den  25.  Juni  1868.  Die  Direction. 

Gotha-Leincfeldcr  Bahn. 

Zur  Ausführung  der  bei  Reiser  und  Dachrieden  unweit  Mühl¬ 
hausen  über  die  Unstrut  zu  erbauenden  2Viaducte  sollen  die  excl. 
der  Materialien  zu  24  656  Thlr.  und  22665  Thlr.  veranschlagten 
Maurerarbeiten  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  qualifi- 
cirte  Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen 
sind  im  Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  ein¬ 
zusehen,  und  werden  auch  auf  portofreies  Ansuchen  von  dem  Un¬ 
terzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift 

„Offerte  zur  Uebernahme  der  Maurerarbeiten  zum  Bau  der 

Unstrut- Viaducte  bei  Reiser  und  Dachrieden“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  auf 

den  31.  Juli  c.  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anberaumten  Termine  portofrei 
einzureichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer¬ 
ten  in  Gegenwart  der  erscheinenden  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  10.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 
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Bcbra-Hanaucr  Eisenbahn. 

Wir  bringen  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  am  1.  Juli  d.  J.  die  Bahnstrecken  Fulda-Neuhof  und  Wächters¬ 
bach-Steinau  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  und  gleichzeitig  für  die  Bahnstrecken  Bebra-Neuhof  und  Hanau-Steinau 
die  weiter  unteu  folgenden  Fahrpläne  in  Kraft  treten. 

Für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Hunde,  Güter  und  Privatdepeschen  von  und  nach  den  neu  in  Be¬ 
trieb  gesetzten  Stationen  sind  die  auf  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  bereits  eingeführten  Reglements  maassgebend ;  die  Tarife  sind 
in  den  Expeditionen  käuflich  zu  haben. 

A.  Fahrplan  der  Strecke  Bebra-Neuhof. 


Von  Bebra  nach  Neuhof. 

I. 

Vor¬ 
mittag. 
U.  M. 

III. 

Nach¬ 
mittag. 
U.  M. 

V. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

Vormitt. 

U.  M. 

Von  Neuhof  nach  Bebra. 

II. 

Vormitt¬ 

tags. 

U.  M. 

IV. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

VI. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

Bebra  . 

6-36 

13. 42 

8-20 

— 

Neuhof . 

9. 

1-55 

3-37 

Mecklar  .... 

•  55 

6-48 

13-52 

8-32 

— 

Fulda . 

9  31 

3-25 

6.8 

Hersfeld  .... 

*  V 

7-4 

1*6 

8-48 

— 

Steinau . 

9-43 

2-36 

b-20 

Neukirchen  (Rhina) 

*  55 

7-28 

1-27 

9-12 

— 

Hünfeld . 

10.8 

2-58 

6-45 

Burghaun  .  .  . 

*  55 

7-47 

1-42 

9-3! 

— 

Burghaun  .... 

*  55 

10.19 

3. 7 

®-56 

Hünfeld  .... 

•  55 

7-59 

1-52 

9-43 

— 

Neukirchen  (Rhina)  . 

•  55 

19-36 

3-21 

7-13 

Steinau  .... 

*  55 

822 

3-13 

10.6 

— 

Hersfeld . 

11. 

3-41 

7-37 

Fulda . 

8.08 

3-33 

10.J7 

6 

•Mecklar . 

11-12 

3,51 

7-49 

Neuhof  .... 

.  Ankunft 

9. 

3-53 

Ankunft 

Abfahrt 

6-22 

Bebra; . 

11-23 

4. 

8. 

B.  Fahrplan  der  Strecke  Hanau-Steinau. 


Von  Steinau  nach  Hanau. 

I. 

Vormit¬ 

tags. 

U.  M. 

III. 

Vormit¬ 

tags. 

U.  M. 

V. 

Nachmit¬ 

tags. 

U-  M. 

Von  Hanau  nach  Steinau. 

II 

Vormit¬ 

tags. 

U.  M. 

IV. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

VI. 

Nachmit¬ 

tags. 

U.  M. 

Steinau  .  .  . 

.  Abfahrt 

5. 

10-30 

4-30 

Hanau 

.  .  .  Abfahrt 

7-38 

3-20 

8-io 

Salmünster  .  . 

•  *  55 

5-u 

IO.44 

4.44 

Langenselbold 

*  *  *  55 

8.1 

2-43 

8-33 

Wächtersbach  . 

•  *  55 

3-29 

19-59 

4-59 

Meerholz  .  . 

*  ’  «  55 

8.17 

2-59 

8-49 

Gelnhausen  .  . 

*  *  55 

5-51 

11-21 

Ö-21 

Gelnhausen 

•  •  *  55 

3-28 

3-io 

9. 

Meerholz  . 

•  *  55 

5-59 

11-29 

5-29 

Wächtersbach 

•  *  •  55 

8-52 

3-34 

9-24 

Langenselbold  . 

*  *  55 

6-14 

11-44 

5.44 

Salmünster 

•  *  *  55 

9.8 

3-50 

9-40 

Hanau  .... 

9-32 

13-2 

6-2 

Steinau  .  .  . 

9-22 

4-4 

9-54 

Diese  Züge  haben  directen  Anschluss  nach  und  von  Frankfurt. 

Cassel,  den  25.  Juni  1868.  '  Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Gotha  -  Leincfclder  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha -Leinefelder  Eisen¬ 
ahn  sollen  auf  der  Strecke  von  Langensalza  bis  Mühlhausen 
4  Loose  und  zwar 

1)  Loos  No.  IV  mit  11  920, 0  Schachtruthen  zu  bewegenden 

Bodens ,  einschliesslich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt 
auf .  21  803  Thlr.  17  Sgr.  —  Pf. 

2)  Loos  No.  V  mit  24 105, 7 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  29  578  „  16  „  8  „ 

3)  Loos  No.  VI  mit  19  584, * 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  21  265  „  15  „  5  „ 

4)  Loos  No.  VII  mit  16  728, 7 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  15  456  „  4  „  5  „ 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 
Die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen 
kostenfrei  von  dem  Unterzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

27.  Juli  c.  Vormittags  10'/2  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  26.  Juni  1868.  Der  Abtheilungs-Baumeister. 

«  Witzeck. 


Gotka-Lcincfeldcr  Eisenbahn. 


Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  von  Langensalza  bis 
Mühlhausen  im  Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  sollen 
4  Loose  und  zwar: 


Loos  No.  IV  mit  circa  133  Schachtruth.  Mauerwerk, 


55 

„  v 

55 

55 

739 

55 

„  VI 

55 

55 

772 

5) 

„  VII 

55 

55 

375 

5) 

55 

55 


55 

55 

55 


im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 


„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 


versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

28.  Juli  er.  Vormittags  lO1^  Uhr 

in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  eingegange¬ 
nen  en  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten 
erfolgen. 

Gotha,  den  26.  Juni  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 
Witzeck. 
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Königliche  Prcussische  Osthahn. 


Die  Lieferung  von 

a)  900  000  laufenden  Fuss  gewalzten  Eisenbahnschienen  ; 

b)  6  504  Centner  oder  90  000  Stück  gewalzten  schmiede¬ 

eisernen  Seitenlaschen ; 

c)  3  867  Centner  oder  700  000  Stück  Hakennägel; 

a)  1  593  Centner  oder  180  000  Stück  Laschenschrauben¬ 
bolzen  ; 

e)  160  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen; 

f)  6  800  Stück  eichenen  Weichenschwellen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  an  uns  portofrei,  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Bahnschienen  resp.  Klein¬ 
eisenzeug  oder  Eisenbahnschwellen  für  die  Thorn-Insterburger 
und  Scbneidemühl-Dirschauer  Eisenbahn“ 
versehen,  bis  zu  dem,  am 

Mittwoch,  den  22.  Juli  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln  sowie  in  unserm  Central  Büreau  hier- 
selbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofrei,  an  unsern 
Büreau-Vorsteher  Kanzlei-Rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende 
Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  Juni  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königliche  Prcussische  Osthahu. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von 

10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  I.  und  II.  Classe  ohne 
Bremse  und  Schaffnersitz  (davon  5  Stück  mit  Retraiten), 
10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  II.  und  III.  Classe  mit 
Bremsen  und  bedecktem  Schaffnersitz, 

24  Stück  5  Zoll  starken  A<hjen  aus  ungehärtetem  besten  Guss¬ 
stahl  und  schmiedeeisernen  Speichern  ädeinmit  Puddel- 
stahlbandagen, 

24  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  aus  ungehärtetem  besten  Guss¬ 
stahl  mit  Gussstahl-Scheibenrädem  und 
90  Stück  61/2Fuss  langen  Tragfedern  aus  bestem  zähen  Stahle 

im  Wege  Öffentlicher  Submission  an  den  Mindestforderuden  ver¬ 
dungen  werden. 

Lieferungsofferten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  vierrädrigen  Personenwagen“ 
resp.  Achsen  mit  Kadern,  r<-sp.  Tragfedern“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine 

Dienstag  den  4.  August  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 

an  die  Unterzeichnete  Direction  der  Ostbahu  in  Bromberg  einzu¬ 
reichen. 

Die  Eröffnung  der  eingehenden  Offerten  erfolgt  zu  der  be- 
zeichneten  Terminsstunde  in  unserem  Central- Büreau  auf  dem 
Bahnhofe  hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinen¬ 
den  Submittenten. 

Die  Submissions-  und  Lieferungs  -  Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen, 
werden  auch  auf  portofreie  an  den  Ober-Maschinenmeister 
G  r a e f  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgcldlich  mitgetheilt. 
Der  Letztere  wird  auch  auf  etwanige  sonstige  Anfragen  in  Bezug 
auf  die  Lieferung  Auskunft  ert heilen. 

Bromberg,  den  7.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  bei  der  Bahnunterhaltung  im  Laufe 
des  Jahres  1867  anfgekommenen  Eisenabfälle,  bestehend  in 

a)  circa  25  900  Centner  Schienen, 

b)  „  4  670  „  Schienenstücken,  Profil  I,  II,  III,  Y, 

c)  „  1  440  „  Nägel,  Platten,  Schrauben, 

d)  „  70  ,,  Gusseisentheilen 

im  Submissionswege  zum  Verkaufe  zu  bringen  und  ersuchen 
Kauflustige  ihre  Offerten  schriftlich,  frankirt,  versiegelt  und  mit 
der  äusseren  Aufschrift: 

„Offerte  zum  Ankauf  alter  Materialen“ 
versehen  bis 

den  10.  August  d.  J.  Vormittags  10  Uhr 

bei  uns  einzureichen,  zu  welchem  Termine  die  Eröffnung  der  ein¬ 
gegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  erfolgen  wird. 

Die  Offerten  müssen  genau  nach  Anleitung  der  Lieferungs- 
Bedingungen  gefasst  und  es  muss  denselben  ein  unterschriftlich 
vollzogenes  Exemplar  der  letzteren,  welches  von  unserem  Secre- 
taiiate  gratis  zu  beziehen  ist,  beigefügt  sein. 

Erfurt,  den  11.  Juli  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Hannoversche  Staatseiscnbahnen. 

Es  sollen  die  gegenwärtig  auf  verschiedenen  Bahnhöfen  der 
hiesigen  Eisenbahn-Verwaltung  lagernden  alten  Materialien- Ab¬ 
gänge,  als: 

circa  270  Ctr.  alte  eiserne  und  messingene  Siederohre, 

„  440  „  altes  Kupfer, 

„  676  „  alter  Gussfederstahl  und  Federstahl  etc., 

„  950  „  alte  eiseme  und  Gussstahl-Radreifen, 

„  2300  „  Abfall-Schmied.eeisen, 

„  1150  „  altes  Eisenblech  etc., 

„  2800  ,,  altes  Gusseisen, 

„  22U0  „  verschiedene  Drehspähne, 

,,  200  „  verbrannte  Roststäbe, 

„  5  Stück  alte  Dampfpumpen,  complet, 

,,  1  alter  Sieder  von  einem  Dampfkessel, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  Offei  teil  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien-Abgängen“  etc. 
zum  Submissions-Termine  am 

Mittwoch,  den  29.  Juli  1S68,  Morgens  10  Uhr 

an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Bedingungen  liegen  in  der  hiesigen  Registratur,  sowie 
auf  den  Bahnhöfen  zu  Harburg,  Lehrte,  Hildesheim,  Göttingen, 
Cassel,  Osnabrück,  Wunstorf  und  Bremen  zur  Einsicht  aus  und 
werden  auch  auf  portofreie  an  mich  zu  richtende  Schreiben  un¬ 
entgeltlich  verabfolgt. 

Hannover,  den  7.  Juli  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister. 

K.  Schaffer. 


Eiserne  optische  Telegraphen. 

Die  Lieferung,  Aufstellung  uud  Gebrauchs-Einrichtung  von 
70  Stück  eisernen  optischen  Telegraphen  für  die  Bahnstrecke 
Neunkirchen-Saarbrücken  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submis¬ 
sion  vergehen  werden.  Die  Zeichnungen  und  Bedingungen  liegen 
in  unserm  technischen  Büreau  zur  Einsicht  offen  und  können  von 
dort  Abdrücke  derselben  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Portofreie  und  versiegelte  Offerten  mit  entsprechender  Auf¬ 
schrift  versehen,  weiden  von  uns  bis  Mittwoch  den  22.  Juli  ent- 
gegengenommeu ,  an  welchem  Tage  Vormittag  */ 212  Uhr  die  Er¬ 
öffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  er¬ 
schienenen  Submittenten  in  unserm  Geschäftszimmer  hierselbst  er¬ 
folgen  wird. 

Saarbrücken,  den  3.  Juli  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction» 
v.  Duering. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


Norddeutscher  Lloyd. 

«Kcgelimißtge  poflbampffdjtflffaljrt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

Southampton 


D. 

D. 


Von  Bremen: 
Union  25.  Juli. 

Newyork  1.  August. 


Von  Newyork : 


20.  August. 
27.  August. 


D. 

D. 


anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Newyork: 
Deutschland  8.  August.  3.  September. 
Hansa  15.  August.  10.  September, 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thir., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischendeck  vom  15.  August  an  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 

Uebereinkunft. 

BREMEN  Und  BALTIMORE 

Southampton  aulaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Juli. 

1.  August 


1.  August. 
September. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  September.  1.  October. 
1.  October.  1.  November. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaier,  Zwischendeck  50  Thaler  Ort., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischen¬ 
deck  vom  1.  September  an  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Breme  u^ei86^fenten’ sowie  Jwfrtwii  kn  lar&kutfrficn  flotjö. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Die  Fabrik  von  William  Eales  in  Meissen  liefert 
Englische  Maschinen-Sicherheitszünder 

für  trockene  und  nasse  Felsensprengarbeiten  von  vorzüglicher  Qualität  und  empfiehlt 
solche  den  Herren  Bergwerks-  und  Steinbruchsbesitzern,  sowie  den  Herren  Eisenbahn- 
Unternehmern  hiermit  bestens.  buh.  Proben  werden  auf  Verlangen  gratis  abgegeben,  oi 

Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actieu  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

II  amhurg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Holsatia, 

Cimbria, 

Saxonia, 


Mittwoch, 

do. 

do. 


Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr. 


22.  Juli  i  » 
29.  Juli  1 1 
5.  August  j  | 

Crt.- 


Hammonia,  Mittwoch,  12.  Augustj  ^ 

Germania,  do.  19.  Augustl  g 

Allemania,  do.  26.  August  fg 

Westphalia  (im  Bau).  Jg 

Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50. 

Vom  19.  August  inclusive  an,  wird  der  Zwischendeckspreis  auf  Pr.  Crt.-Thlr.  55.  erhöht. 
Fracht  £2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  1-  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  NTew-Orleans, 
auf  der  Ausreise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 


Saxonia, . 1.  October, 

Bavaria, . 1.  November, 

Teutonia, . 1.  December, 

Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  2. 10. 


Saxonia, . 31.  December, 

Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . 1.  März  „ 

300,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
er  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 


•  £€ 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm,  Miller’s  Nachf.,  Hamburg 


Lebens-  und  Transport-Versicherungen. 

Die  seit  1853  zu  Berlin  bestehende  Allgemeine  Eisenbahn- Versicherungs-Gesellschaft 
schliesst  zu  festen  Prämien 

1)  Versicherungen  von  reisenden  Personen,  Passagier- Gepäck  und  Kaufmanns  -  Gütern 
gegen  Eisenbahn- Unfälle, 

2)  Versicherungen  von  Gütern  gegen  Strom-  und  Land-Transport-Gefabr, 

3)  allgemeine  Lebens- und  Aussteuer-(Kinder-Versorguugs-)Versicherungen  mit  und  ohne 
Rückgewäbr  der  Prämien. 

Die  Directions-Bureaux  befinden  sich  in  Berlin,  Markgrafen-Str.  63. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect75%),  Pumpen  zum 
Handbetrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle 
Pumpen  zu  Entwässerungsanlagen  liefert 
die  Maschinenfabrik  von  Möller  &  Blum, 
Derffn.  Zimmerstrasse  88. 


in  sämmtl.  cxistirende  Zeitungen 
werden  zu  Original  -  Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  grösserenAufträgen  Rabatt. 
Annonccnlmreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 


Ventilator- 

Feldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  21/2zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 
vorräthig  bei 

Roessemaim  &  Kiilinemaim, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 


Tnlcan-Oel 

aus  den  Quellen  der 

V olcanic  -  Oil  -  Company 

in  West-Virginia,  Nordameriea 

empfehle  ich  in  4  Sorten  leicht,  mittel,  dicker 
und  sehr  dick,  als  vorzügliches  Schmiermate¬ 
rial  für  alle  Arten  von  Maschinen,  Wellen, 
Eisenbahnachsen  etc.  etc.  zum  Preise  von  1272 
Thlr.  Pr.  Crt.  Bei  Entnahme  von  Originalfäs¬ 
sern  von  circa  280  Pfd.  Netto  wird  keine  Fastage 
berechnet. 

Um  Irrthümern  zu  begegnen ,  mache  ich 
darauf  aufmerksam',  dass  Fabricanten  in  Düs¬ 
seldorf,  Bremen,  Wien  ete.  dieses  American. 
Vulcanöl  der  äusseren  Erscheinung  nach  sehr 
ähnlich  nachgeahmt  haben.  Jedes  aus  meinem 
Depot  stammeude  Fass  trägt  eine  mit  der  Firma 
versehene  Vignette. 

Morean  Vallette,  Königl.  Hof-Spediteur. 


Als  General-Bevollmächtigter  der  Volca- 
nie  Oil  &  Coal  Company  in  West- Virginia, 
Nordamerica,  erkläre  ich  hierdurch  zur  War¬ 
nung  vor  Täuschungen,  dass  das  allein  von 
mir  in  Europa  eingeführte,  zuerst  in  der  vor¬ 
jährigen  Exposition  universelle  in  Paris  bekannt 
gewordene  Americ.  ächte  Vulcanöl  in  Preus- 
sen  nur  durch  die  Herren  Moreau  Vallette  in 
Berlin,  C.  Hesseler  &  Sohn  in  Greifswald, 
C.  Kayser  in  Breslau,  Ernst  Schmidt  in  Es¬ 
sen  und  Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a/M.  zu 
beziehen  ist.  Mein  vom  Norddeutschen  Consu- 
lat  in  Philadelphia  beglaubigtes  Vollmachts- 
C’ertificat  zum  alleinigen  importdes  Vulcan- 
öls  nach  Europa  sowie  andere  Verträge  mit  der 
Compagnie  habeich  bei  Herrn  Moreau  Va¬ 
lette  in  Berlin  zur  Einsicht  deponirt. 

H.  G.  Möliring, 

General -Bevollmächtigter  der  Volcanic  Oil  & 
Coal  Company  in  West- Virginia,  Nordamerica. 

Lapidar  -  Theer 

Eine  vorzüglich  bewährte  Composition  zum 
wasserdichten  Ueberzuge  jeder  Art  Be¬ 
dachung,  besonders  alter  und  neuer  Papp¬ 
dächer,  wetterfestem  Anstrich  auf  Eisen,  Holz 
und  Mauerwerk  etc. 

Der  Theer  ist  besonders  eigenthümlich  und 
empfehlenswerth  dadurch,  dass  derselbe  schnell 
trocknet,  auch  beim  särksten  Sonnenbrände  nie 
läuft,  allen  Einflüssen  des  Wetters  vollständig 
widersteht  und  in  kürzester  Zeit  eine  harte 
Kruste  bildet,  die  nie  reisstundjeden  beliebigen 
Farbe-Anstrich  zulässt.  Ueber  die  seit  Jahren 
bewährten  vorzüglichen  Eigenschaften  liegen 
die  allseitig  anerkennendsten  Zeugnisse  zur 
Einsicht  bereit. 

Um  entfernteren  Gegenden  den  Lapidar-Theer 
zugängig  zu  machen,  liefere  ich  statt  desselben 
auch  die  zur  Bereitung  nöthige  Ingredienz. 

Bei  Entnahme  bitte  um  Angabe,  welchen 
Zwecken  der  Theer  dienen  soll. 

Wilhelm  Matthee  in  Magdeburg. 

Sicherheitszünder-Fabrik 

von  €.  M essler  «&  Comp. 

in  Schihlau  bei  Torgau  a/Elbe. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr. No. 2.)  —  Commissionair:  J.  0.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  inLeipzig. 


1868. 


N0'  30. 

Er^ohoint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durohjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Cominissionär : 

3.  (E.  fjmridjs'fd)*  Bwdjljaitbfaitg 

in  Leipsig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Ofticielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 


werden  ä  H/z  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  24.  Juli  1868.  (Schluss  der  Nummer:  23.  Juli  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbahnen  und  Stationen:  Thalhausen-Rottweil  eröffnet.  —  Mittheilungen 
über  Eisenhahnen.  Zur  Situation  des  Gütermarktes.  Vom  Berliner  und  Wiener  Eisenbahn-Aotien-Markt.  Vereinsgebiet.  E  i s e nb a  h n -G es  e  t  z  - 
gebung:  Gesetz,  betr.  die  Böhmische  Nordwestbahn. —  Projecte:  Leipzig-Chemnitz.  Cottbus-Grossenhain,  definitive  Concession.  Aussig-Teplitz,  Con- 
cession  zum  Baue  einer  Zweigbahn  zu  dem  Bohemia-Grubenwerke  bei  Modlan.  —  Bau:  Rastatt -Gernsbach.  Venlo-Hamburg ,  Bauausführung.  Buschteh¬ 
rader  Eisenbahn,  Generalversammlungsbeschlüsse,  betr.  die  Böhmische  Nordwestbahn  und  Prospect,  betr.  die  Prioritäts-Anleihe  derselben.  Lemberg- Czer- 
nowitzer  Eisenbahn,  aus  dem  Prospect,  betr.  die  Prioritäts-Anleihe.  — Betrieb:  Werra-Eisenbahn;  Gössnitz-Gera ;  Ungarische  Nordbahn,  Geschäftsberichte 
pro  1867.  Südösterreichisebe,  Lombardische  und  Central-Italienische  Eisenbahn-Gesellschaft;  Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befind iche  Privat- 

Eisenbahnen,  Betriebsübersichten  pro  Mai  1868.  Süd-Norddeutsche:  Station  Josefstadt-Jaromef.  Industriebahn  nach  der  Klein  -  Schwechater  Brauerei.  _ 

Tarifwesen.  —  Fahrplan-Aenderungen.  —  Ausland:  Das  Bahnnetz  Russlands  am  1.  Januar  1867.  —  Juristisches:  Oesterreich,  Gesetzentwurf  über 
Actienvereine  und  andere  industrielle  Gewerbsgesellschaften.  —  Marktbericht. —  Eisenbahnkalender.  —  Briefkasten.  —  O  ffici el ler  A nz e ig er. 
Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter.  P  ri  v a  t- An z  eigen. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

herein  $mtsd)er  €t0enbal)n-$mimltuitgen. 

Nach  der  Mitteilung  der  Köuigl.  Würtfembergischen  Eisenbahn-Direction  wird  die  zur  oberen  Neckarbahn  gehörige, 
0,9  Meilen  lange  Strecke  Thalhausen-Rottweil  (ohne  Zwiscbenstation)  am  23.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn- Verw  altungen  wollen  ihre  Gviter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntnis 

setzen.  -  Berlin,  den  20.  Juli  1868.  l)je  geächäftsfnhreilllc  [Hrectioil 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -xlnstalten. 


Zur  Situation  des  Gütermarktes. 

Die  Ernte  Europa’s  ist  eine  gute  Mittelernte  zu  nennen,  wenn  wir 
über  die  Hunderte  von  Berichten,  welche  in  den  letzten  14  Tagen  durch 
die  Presse  gegangen  sind,  in  der  Quintessenz  referiren  sollen.  Eng¬ 
land  hat  in  seinem  Hauptproduct,  Weizen,  sogar  eine  übermittle 
Ausgiebigkeit  zu  erwarten.  Russland  wird  nicht  übergrosse  Massen 
auf  Schiff  und  Achse  werfen,  weil  die  nördlichen  und  nordwestlichen 
Gouvernements,  ebenso  die  Pontusgegenden ,  von  der  Hitze  grossen 
Schaden  erlitten  haben.  Aus  Ungarn  sind  vom  Agricultur -Verein 
61  Berichte  erschienen,  nach  welchen  34  Bezirke  entschiedene  Aus¬ 
fälle,  die  übrigen  entschiedene  Ueberschüsse  und  sogar  meist  reiche 
Ueberschüsse  haben.  Von  Deutschland  haben  die  in  Berlin  bei  einer 
Mähmaschinen-Concurrenz  anwesenden  Landwirthe  über  den  Ernte¬ 
stand  der  Provinzen  berichtet  und  zwar  über  Preussen,  Pommern, 
Brandenburg,  Schlesien,  Sachsen,  Hannover,  Westfalen,  Hessen, 
Schleswig  und  Holstein.  Die  ,, Annalen  der  Landwirtschaft“  stell¬ 
ten  die  Aussprüche  dieser  Fachmänner  in  einer  Tabelle  zusammen 
und  man  gewinnt  daraus,  wenn  man  die  einzelnen  Kategorien  genauer 
durchsieht,  die  Ueberzeugung,  dass  wir  eine  gute  Mittelernte  vot  uns 
haben.  Dies  gilt  in  noch  höherem  Maasse  speciell  von  Westdeutsch¬ 
land  und  von  Frankreich.  Ungarn  wird  also,  wenn  auch  nicht  im 
Umfange  des  Vorjahres  namentlich  Weizen  auf  die  Europäischen 
Märkte  herauswerfen  und  die  Preise  niedrig  halten,  wie  sich  schon 
nach  Leipziger  Berichten  erkennen  lässt,  nur  wird  der  Bedarf  die¬ 
ser  Märkte  im  Ganzen  weit  hinter  dem  vorjährigen  zurückstehen. 
Der  Haupt- Abnehmer  wird  für  Ungarn  die  Schweiz  sein,  über  die 
jetzt  ein  für  die  betheiligten  Eisenbahnen  sehr  interessanter  Consu- 
larbericht  vorliegt. 

Die  Einfuhr  in  der  Schweiz  betrug  von  1860 — 67 


an  Getreide  und  Hülsenfrüchten: 


nach  Zürich 

St.  Gallen 

Genf 

anderen  Can- 

Total- 

an  Mehl 
Total- 

(Romanshorn)  (Rorschach) 

tonen 

Einfuhr 

Einfuhr 

1860 

3113081 

502657 

1861 

1406392 

983749 

220754 

652421 

3263316 

315252 

1862 

1238894 

854481 

111111 

461669 

2666855 

198859 

1863 

972111 

864466 

182175 

897123 

2915175 

312301 

1864 

730945 

914699 

260931 

1176560 

3083135 

510438 

1865 

1246031 

925579 

172622 

896636 

3240868 

474393 

1866 

1726365 

886238 

207375 

795T26 

3615514 

379582 

1867 

1992723 

779488 

395898 

512270 

3683379 

302048 

Die  Ausfuhr  sowohl  von  Getreide  als  von  Mehl  ist  unbedeutend  und 


kaum  zu  berücksichtigen;  von  1860  bis  incl.  1866  betrug  sie  zusam¬ 
menjährlich  ca.  5000Ö  Z.-Ctr.  Im  Jahre  1867  nahm  sie  etwas  zu  und 
betrug  für  Getreide  63  087,  für  Mehl  46  610,  zusammen  also  circa 
109  000  Zoll-Ctr. 


Aus  diesen  statistischen  Daten  geht  hauptsächlich  hervor:  1)  dass 
die  Einfuhr  von  Getreide  in  die  Schweiz  ein  normaler  Zustand  ist  und 
in  guten  Jahren  no.ch  immer  nahe  300000  000  Z.-Ctr.  erreicht.,  in 
schlechten  Jahren  3  600  000  übersteigt;  2)  dass  die  Einfuhr  von  Mehl 
im  Durchschnitt  ca.  10  mal  schwächer  ist  als  die  Einfuhr  von  Körnern. 
Diese  Bemerkung  trifft  besonders  die  Einfuhr  von  Deutschland 
undUngarn.  Aus  Marseille  wird  ziemlich  viel  Mehl  bezogen,  weil 
der  Mahllohn  dort  billig  ist;  aus  Ungarn  dagegen  wird  verhältnis3- 
mässig  sehr  wenig  Mehl  bezogen,  weil  die  Mühlen  dort  einen  hohen 
Mahllohn  berechnen. 

Zur  Deckung  des  Bedarfes  der  Schweiz  concurriren  mit  Ungarn  : 
1)  Bayern,  welches  früher  ziemliche  Quantitäten  Getreide  nach 
der  Schweiz  importirte,  und  eine  Art  Zwischenhandel  trieb  zwi- 
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sehen  Oesterreich -Ungarn  einerseits  und  der  Schweiz  andererseits. 
Seitdem  sich  ein  dirccter  Verkehr  von  Pest  nach  der  Schweiz  Bahn 
gebrochen  hat,  dürfte  diese  Concurrenz  leicht  zu  beseitigen  sein, 
wenn  nicht  anormale  Ernte-Resultate  Bayern  gegen  Ungarn  beson¬ 
ders  begünstigen.  2)  Frankreich,  welches  in  Normal- Jabreu  für  sich 
selbst  genug  producirt,  in  guten  Jahren  aber  einen  Ueberfluss  auszu¬ 
führen  vermag.  Dieser  letztere  Fall  dürfte  bei  der  jetzigen  Erschö¬ 
pfung  aller  Vorräthe  nicht  sobald  eintreten;  und  wenn  Frankreich 
einen  Ueberfluss  erzielt,  wird  es,  wenn  Ungarn  ebenfalls  gesegnete 
Ernte  hat  und  geregelten  Verkehr  und  Transportmittel  einrichtet, 
eher  in  die  Lage  kommen,  diesen  Ueberfluss  an  England  als  an  die 
Schweiz  abzutreten.  3)  Marseille,  das  hier  von  Frankreich  abgeson¬ 
dert  erwähnt  wird,  weil  dieses  der  Stapelplatz  des  Südrussischen, 
Aegyptischen  und  aus  den  Fürstentümern  herstammenden  Getreides 
geworden  ist  und  jährlich  an  Bedeutung  gewinnt.  Hier  ist  die  wahre 
Concurrenz  Ungarns,  zumeist  für  den  westlichen  Theil  der  Schweiz. 

Die  Ziffern  für  die  gleichen  Verhältnisse  in  Deutschland  werden 
wir  im  nächsten  Bericht  geben.  Unsere  Verkehrs-  und  Verbraucbs- 
statistik  liegt  jetzt  nach  amtlichen  Quellen  des  Central  -  Bureau’ s  des 
Zollvereins  so  genau  über  die  einzelnen  Frachtgüter  vor,  dass  sich 
danach  eine  annähernde  Schätzung  der  wahrscheinlichen  VVaaren- 
bewegung  im  Im-  und  Export  für  durchschnittliche  Verhältnisse 
geben  lässt. 

Für  die  Grenzverhältnisse  ist  der  Russische  Zoll  auf  Kohlen  von 
Vs  Kopeken  per  Pud  (40Pfd.),  der  vom  1.  Januar  ab  eintreten  soll, 
sehr  bedenklich.  Der  Zweck  ist  der  Schutz  einiger  Kohlengruben  in 
Polen.  Die  Schlesische  Kohle  wird  also  den  Kampf  aufnehmen  müs¬ 
sen  und  wird  es  nur  der  vereinten  Anstrengung  der  Gruben  und  Bah¬ 
nen,  die  hier  gleich  sehr  interessirt  sind,  gelingen,  diese  Belästigung 
doch  zu  überwiuden. 

Mit  dem  Eintritt  Mecklenburgs  in  den  Zollverein  und  durch  eine 
Uebereinkunft  mit  Hamburg  tritt  hinsichtlich  der  zollamtlichen  Be¬ 
handlung  der  nach  dem  Inlande  bestimmten  und  der  transitirenden 
Güter  aus  Hamburg  auf  der  Hamburger  Eisenbahn  eine  Aenderung 
ein.  Dieselben  werden  künftighin  in  Hamburg  auf  dem  Bahnhofe  der¬ 
jenigen  Zollbehandlung  unterzogen,  die  jetzt  auf  der  Zollgrenze  vorge¬ 
nommen  wird,  wieder  ein  Schritt,  wenn  auch  ein  kleiner,  weiter  auf 
der  Bahn  der  Einigung.  Wenig  Monate  noch  und  wir  finden  inner¬ 
halb  des  Zollvereins  kein  „Ausland“  mehr,  ausser  etwa  den  Zolicre- 
ditlagern  der  grösseren  Städte. 

Votn  Elsenbahn-Acllen-Markt. 

Berlin,  21.  Juli.  Der  Eisenbahn-Actien-Markt  ist  matt;  ohne 
an  der  rapiden  Courssteigerung  der  Oesterr.  Effecten  betheiligt  zu 
werden,  muss  er  doch  unter  der  jetzt  zur  Herrschaft  gekom¬ 
menen  Baisse  leiden.  Ich  habe  schon  früher  Veranlassung  gehabt, 
einen  ähnlichen  Zustand  zu  schildern;  die  Zwischenperiode  war  nur 
kurz  und  ich  möchte  fast  voraussetzen,  dass  sie  nicht  derTheilnahme 
des  Capitals,  sondern  der  Speculation  ihre  Entstehung  verdankte. 
Mit  der  Bezeichnung  „matt“  will  ich  langsam  weichende  Course  und 
eine  scharf  ausgesprochene  Geschäftsstille  verstanden  wissen ;  freilich 
zwei  Momente,  welche  in  meinen  Augen  schlimmer  als  eine  ausge¬ 
sprochene  Baisse  sind,  weil  diese  in  der  Regel,  d.  h.  wenn  nicht  poli¬ 
tische  Verhältnisse  sie  hervorgerufen  haben,  eine  Reaction  erzeugt, 
während  unter  den  jetzigen  Verhältnissen  die  für  eine  kräftige  Re¬ 
prise  nothwendige  Kraft  fehlt.  Die  Gründe  der  jetzigen  Situation 
habe  ich  schon  früher  so  oft  geschildert,  dass  ich  mich  auf  Gesagtes 
beziehen  kann,  ich  resumire  deshalb  nur  kurz;  es  fehlt  eine  stärkere 
Iheilnahtne  des  Capitals,  welches  aus  bekannten  Ursachen  ohnehin 
schwach  zur  Börse  fliesst,  und  das  speculative  Interesse,  dessen  Wie¬ 
dererwachen  leider  nicht  sobald  in  Aussicht  genommen  werden  kann. 
Eine  grössere  speculative  Bewegung  kann  sich  nur  entwickeln,  wenn 
zunächst  innerhalb  der  Speculation  selbst  Raum  für  den  An-  und 
Verkauf  ist,  denn  die  Käufer  wollen  eine  gewisse  Garantie  haben, 
“a®8  tie  *',ea''sa^ouen  nicht  auf  zu  grosse  Schwierigkeiten  stossen 
und  ohne  erhebliche  Concessionen  auch  zu  gestiegenen  Coursen  zu 
vollziehen  sind.  Früher  recrutirte  sich  die  Speculation  am  Eisen- 
bahn-Actien-Markte  an  der  Börse  und  im  Publicum,  das  letztere  be- 
theiligte  sich  theils  durch  directe  Engagements,  theils  durch  Um¬ 
tausch-Geschäfte.  Jetzt  zeigt  es  eine  Theiluahmlosigkeit,  die  so 
gross  ist,  dass  auch  die  Börse  dieselbe  fürchtet  und  deshalb  dem  Ei- 
senbahn-Actien- Markt  mehr  und  weniger  fern  bleibt.  Demselben 
fehlt  die  Arbitrage  und  mit  dieser  die  bewegende  Kraft,  die  schon 
oft  für  andere  Werthe  ihre  Elasticität  bekundet  hat. 

Die  letzte  Ausnahmestellung  fiel,  wie  ich  vor  8  Tagen  mitgetheilf, 
den  Rhein  Nahebahn  Actienzu.  Die  VoraussetzungeinerStaats-Unter- 
stützung  wurde  in  einer  namhaften  Hausse  escomptirt,  welche  auf  dem 
Course  von  33%  ihren  Höliepunct  erreichte  und  seitdem  einen  verhält- 
ni8smässig  starken  Coursdruck  iin  Gefolge  hatte,  weil  —  wie  es  heisst 
—  diese  Unterstützung  abgelehnt  worden  ist.  Ich  bin  nicht  unter¬ 
richtet,,  ob  die  Verhandlungen  wirklich  diesen  Ausgang  genommen 
haben,  fürchte  aber,  dass,  wenn  es  der  Fall,  das  nur  das  Vorspiel  ist 
und  die  Nahehahn  auch  später  noch  die  Aufmerksamkeit  auf  sich 
ziehen  wird.  Herr  Dr.  Reinganum  aus  Frankfurt  a/M.  bemerkte  in 
der  letzten  Generalversammlung:  „Wir  von  Frankfurt  sehen  mit 
grosser  Spannung  den  Ergebnissen  der  Bau-Revision  entgegen,  und 
so  lange  uns  diese  nicht  vorliegt,  können  wir  auch  eine  Decbarge 


über  Handlungen ,  die  die  Vergangenheit  berühren,  nicht  ertlieilen, 
mit  der  Vergangenheit  werden  wir  später  abzurechnen  haben.“  Es 
ist  klar,  dass  diese  Worte  eine  bestimmte  Absicht  signalisiren ,  die 
erst  verwirklicht  werden  soll,  wenn  die  erwähnten  Verhandlungen 
resultatlos  bleiben. 

Eine  Ausnahme-Stellung  nahmen  ferner  in  letzter  Zeit  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  ein ;  sie  waren  gefragt  und  steigend,  weil  — 
wie  es  hiess —  die  Verwaltung  ihre  neuesten  Projecte,  welche  eine 
abgekürzte  Verbindung  zwischen  Böhmen  und  Stettin  (Kuhbank- 
Jauer  und  Liegnitz  oder  ein  anderer  Punct  -  Altdamm)  bezweckten, 
aufgegehen  haben  soll.  Ich  habe  schon  früher  auf  die  Schwierigkei¬ 
ten  hingewiesen,  welche  die  Capitalsbeschaffung  haben  würde;  viel¬ 
leicht  trägt  die  Verwaltung  jetzt  derselben  Rechnung. 

Der  Prioritäten-Markt  ist  in  derThat  sehr  still,  auch  derQuartals- 
schluss,  welcher  Anfangs  Juni  mit  dem  Semestral- Wechsel  zusammen¬ 
fiel,  hatte  nur  eine  ganz  kurze  Periode  grössere  Lebhaftigkeit  gebracht. 
Der  Absatz  der  noch  in  erster  Hand  befindlichen  Prioritäten  geht  so 
langsam,  dass  jede  erneuerte  Inanspruchnahme  des  Marktes  kaum  auf 
Erfolg  rechnen  kann,  oder  doch  nur  um  den  Preis  so  grosser  Couces- 
sionen,  dass  das  Capitals-Conto  durch  denselben  bedeutend  belastet 
würde.  Auch  Oesterreichische  und  Russische  Prioritäten  hatten  kei¬ 
nen  lebhafteu  Umsatz  für  sich,  nichtsdestoweniger  ergab  die  stattge¬ 
habte  Subscription  auf  3  Millionen  Thaler  5  procent.  Silber-Prioritä¬ 
ten  der  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn  hier  ein  so  gutes  Resultat, 
dass  schon  am  ersten  Tage  die  überhaupt  aufgelegte  Summe  über¬ 
schritten  wurde;  der  Emissionscours  ist  aber  71Va  Proeeut  und  die 
Sicherheit  —  die  Garantie  des  Oesterr.  Staates  in  Rechnung  gestellt 
—  unzweifelhaft. 

Die  Absicht,  von  Zeit  zu  Zeit  Artikel  über  die  „Situation  des 
Gütemarktes“  zu  bringen,  verdient  volle  Anerkennung.  Der  wich¬ 
tigste  Artikel  desselben  ist  in  diesem  Augenblicke  Getreide  insofern, 
als  man  auf  die  Bildung  eines  definitiven  Urtheils  über  die  Ernte  ge¬ 
spannt  sein  muss.  Die  Voraussetzung,  dass  der  Ueberfluss  unter 
allen  Umständen  Käufer  finden  werde,  hat  nur  eine  bedingte  Berech¬ 
tigung,  denn  nur  zu  verhältnissmässig  niedrigen  Preisen  wird  sich 
der  Consum  erweitern  und  dadurch  Kaum  lür  die  Unterbringung 
eschafft  werden.  Die  Eisenbahu -Verwaltungen  —  besonders  die 
esterreicbischen  —  werden  aber  nicht  vergessen,  dass  niedrige 
Preise  auch  eine  niedrige  Tarifiruug  nothwendig  machen.  Für 
die  Preis-Regulirung  ist  jedenfalls  der  Moment  sehr  wichtig,  dass 
West-Europa,  der  eigentlich  importirende  Theil,  im  Allgemeinen 
besser  als  der  Osten  geerntet  hat.  Von  den  Preussischen  Pro¬ 
vinzen  scheint  —  nach  einer  im  „Staats- Anzeiger“  veröffentlichten 
Uebersicht,  die  allerdings,  wie  das  Blatt  selbst  sagt,  „keinen  An¬ 
spruch  auf  Genauigkeit  machen  kann“,  Preussen  eine  Ausnahme 
zu  machen,  die  Weizen-,  Roggen-,  Gerste-,  Erbsen-  und  Kartof¬ 
fel-Ernte  wird  dort  als  „gut“  geschätzt.  Ist  diese  Characteristik  rich¬ 
tig,  dann  würde  die  Güterbewegung  eine  entgegengesetzte  Richtung 
wie  voriges  Jahr  nehmen,  in  welchem  die  Provinz  Preussen  grosse 
Getreidemassen  an  sich  zog.  Für  Oesterreich  hat  die  künftige  Preis- 
Regulirung  eine  doppelte  Bedeutung;  der  „Erlös“  ist  nicht  allein 
Verkaufspreis  für  den-Besitzer,  sondern  er  repräsentirt  auch  den  Im¬ 
port  fremder  Valuten,  der  wesentlich  bestimmend  für  die  Cours-Re¬ 
gulirung  der  eigenen  Valuta  ist.  Der  colossale  Zufluss  fremden  Gel¬ 
des  war  der  Haupt-Impuls  für  den  geschäftlichen  und  industriellen. 
Aufschwung  Oesterreichs,  ein  starkes  Minus  wiid  gewiss  nicht  ohne 
Folgen  auch  in  dieser  Beziehung  sein.  Ein  solches  ist  aber  nicht 
allein  im  „Erlös“,  sondern  auch  in  der  Grösse  des  Ueberflusses  vor¬ 
auszusetzen;  die  in  Ungarn  gehegten  grossen  Erwartungen  sind  neuer¬ 
dings  erheblich  berabgestimmt  worden. 

(J  Wien,  am  21.  Juli.  Die  Wogen  der  Speculation  gingen  in 
den  letzten  zwei  Wochen  zu  stürmisch,  als  dass  nicht  Schiffbrüche 
dabei  hätten  Vorkommen  sollen.  Die  Trümmer  wurden  hinweggespült 
und  die  See  geht  wieder  glatt.  Von  keiner  Seite  trübt  ein  Wölkchen 
den  politischen  Horizont.  Im  Oriente  will  sich  nichts  nach  den  Rus¬ 
sischen  Plänen  gestalten.  Im  Westen  fliessen  die  Officiösen  von  Frie- 
densversicherungen  über.  Im  Südeu  hat  das  Italienische  fara  da  se 
noch  lange  Zeit,  bevor  es  gänzlich  zur  Wahrheit  wird  und  Spanien 
hat,  Dank  dem  Ultramontanismus,  längst  aufgehört,  für  Europa  irgend 
eine  Bedeutung  zu  beanspruchen. 

Dafür  regt  es  sich  lebendig  in  Oesterreich,  seitdem  dieses  aus  den 
erstickenden  Banden  der  päpstlichen  Curie  sich  loswindet.  Mit  jedem 
Tage  erscheinen  neue  Gesetze,  welche  als  die  Ergebnisse  der  legisla¬ 
torischen  Thätigkeit  des  auf  einige  Monate  vertagten  Reichsrathes 
vornehmlich  bestimmt  sind,  nebst  den  geistigen  auch  die  materiellen 
Interessen  des  Landes  zu  steigern.  Zur  Belebung  der  Geschäfte  und 
Hebung  des  Vertrauens  tragen  vornehmlich  die  günstigen  Erntehoff¬ 
nungen  bei.  Zugleich  wirkt  auch  auf  die  Speculation  der  Umstand 
günstig  ein,  dass  eine  regsame  Thätigkeit  auf  dem  Gebiete  des  ueuen 
Bahubaues  herrscht.  Derselbe  wird  mit  grossem  Eifer  und  thatkräf- 
tigem  Nachdrucke  betrieben.  Das  grosse  und  kleine  Capital  folgt 
willig  dem  Rufe  zur  Herstellung  der  neu  concessiouirten  Linien,  und 
binnen  Kurzem  werden  bedeutende  Verkehrsadern  sich  erschlossen, 
um  dem  Handel  und  der  Industrie  neue  Absatzwege  zu  eröffnen  und 
dem  Geschäftsgeiste  frische  Impulse  zu  verleihen  Obwohl  Europa 
im  Diesjahre  mit  einer  reichlichen  Getreideernte  bedacht  ist,  so  wird 
dennoch  der  Export  von  Getreidefrüchten  und  Mahlproduc- 
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ten,  namentlich  nach  England,  Spanien,  Holland,  der  Schweiz  statt- 
finden,  von  wo  fortwährend  Getreidesäcke  nach  Oesterreich  gesendet 
werden,  um  dann  mit  Frucht  gefüllt  per  Bahn  zurückzugelangen. 
26  Babngesellschaften  aus  dem  Süden  und  Westen  Deutschlands  (der 
sogen.  Süddeutsche  Verband)  haben  unter  Vorsitz  der  Elisabethwest¬ 
bahn  hier  getagt,  um  entsprechende  Tarife  für  den  Transit  der  Ge¬ 
treidesendungen  zu  bestimmen  und  diese  den  bezüglichen  Bahnen  zu 
sichern.  Auch  Schweden,  Norwegen,  Galizien,  Polen  und  die  Deutsch- 
Russischen  Ostseeprovinzen  werden  den  Getreideexport  in  Anspruch 
nehmen.  In  Ungarn  wurden  bereits  für  die  genannten  Länder  Schlüsse 
für  die  neue  Ernte  gemacht.  Man  glaubt  daher,  dass  die  Bahnen  bis 
zum  Herbst  hin  tüchtig  in  Anspruch  genommen  sein  werden.  Von 
America  her  befürchtet  man  heuer  einen  Massen -Export;  sollte  sich 
jedoch  derselbe  nicht  bewähren,  dann  wird  es  den  Bahnen  wie  im 
Vorjahre  ergehen,  die  bereits  in  Menge  angeschafften  Fahrbetriebs¬ 
mittel  werden  den  Anforderungen  des  Verkehrs  kaum  genügen. 

Nordbahn  verkehrten  während  der  letzten  Woche  zwischen  194 
und  190.  Auf  diese  Bahn  wird  jetzt  von  gewisser  Seite  eine  Pression 
ausgeübt,  um  sie  zur  Ermässigung  der  Tarife  zu  zwingen.  Staats¬ 
bahnen  bewegten  sich  zwischen  257  und  255.  Südbahn  zu  200 
zwichen  185  und  181.  Die  finanzielle  Situation  dieses  Unterneh¬ 
mens  wird  von  der  Baissiers  für  ihre  Zwecke  ausgebeutet.  Indess 
ist  bei  einem  Unternehmen,  dessen  Einnahmen  als  riesenmässig  be¬ 
zeichnet  werden  können,  (bis  jetzt  in  diesem  Jahre  über  24  Millionen  fl.) 
eine  derartige  Angst  des  Capitals,  wie  sie  factisch  besteht,  nicht  ge¬ 
rechtfertigt. —  E  lisabeth- We s tb ah  n  ,  zu  200  fl.  C.  M.  bewegten 
sich  zwichen  162  und  167.  Carl-Ludwigsbahn  und  Lemberg- 
Czernowitz er  blieben  vernachlässigt.  Die  am  20.  d.  M.  eröffnete 
Subscription  auf  die  Lemberg-CzernowitzerPrioritäts-  Anleihe  im  Ge- 
sammtbetrage  von  12  Millionen  fl.  soll  bereits  gänzlich  gedeckt  sein. 
Noch  zwei  Papier-Emissionen  sind  in  nächster  Zeit  bevorste¬ 
hend,  und  zwar  für  die  Ungarische  Nordostbahn  und  Oester- 
reichische  Nordwestbahn.  Es  handelt  sich  hier  um  die  respec- 
table  Summe  von  70  bis  80  Millionen  fl.  Pardubitzer  stiegen  von  148 
bis  154.  Für  diese  Bahn  blüht  eine  günstige  Zukunft  durch  die  ein¬ 
stige  Verschmelzung  derselben  mit  der  Oesterreichischeu  Nordwest¬ 
bahn.  —  Theissbahn  zu200fl.  C.M.  bewegten  sich  zwischen  152  und 
154.  Für  diese  Papiere  animirt  sich  besonders  das  Ungarische  Capi¬ 
tal,  seitdem  es  bekannt  ist,  dass  die  Theisbahndirection  nach  Pest 
verlegt  werden. soll.  —  Buschtehraderzu  500  fl.  stiegen  von715auf 
730,  indem  durch  den  Bau  des  Nordwest-Böhmischen  Bahnnetzes  der 
Buschtehrader  Bahn  bedeutende  Vortheile  in  Aussicht  stehen.  — 
Franz- Josefsb  ahn  zu  200  fl.  bewegten  sich  zwischen  164  und  162, 
indem  sich  an  der  Börse  die  irrige  Meinung  erhielt,  dass  demnächst 
eine  zweite  Emission  diesesEflectes  erfolgen  soll ;  indess  beruht  diese 
Angabe  auf  einer  Erfindung  der  Baissiers,  und  die  Bau-Unternehmung, 
welche  allein  das  Recht  besitzt,  einen  solchen  Beschluss  zu  fassen, 
denkt  dem  Vernehmen  nach  vorläufig  an  eine  zweite  Actien-Emission 
noch  ganz  und  gar  nicht.  Die  Franz -Josefbahn  wird  ihre  erste 
Strecke  von  Pilsen  nach  Budweis  am  l.Septbr.  d.  J.  in  Betrieb  setzen. 
—  Aus  dem  eben  entworfenen  Gesammtbilde  der  verflossenen  Börsen¬ 
woche  ist  zu  ersehen,  dass  die  die  todte  Jahreszeit  kennzeichnende 
Stagnation  im  Eisenbahn- Actien- Verkehre  sich  geltend  machte.  Die 
Haussiers  lassen  nach  und  nach  die  Actien  sinken,  aber  auch  die 
Baissiers  ruhen,  indem  sie  es  nicht  wagen,  die  gefährlichen  Positionen 
wieder  zu  erobern,  aus  denen  sie  seit  zwei  Monaten  mit  schweren  Ver¬ 
lusten  gedrängt  wurden. 


Carlsbad  binnen  2  Jahren  zu  vollenden;  binnen  3  Monaten  aber  den 
Bau  m  der  Richtung  gegen  die  Sächsische  Grenze  zu  beginnen  und 
diese  Strecke  sowie  die  übrigen  Linien  binnen  3Jahren  dem  Betrieb  zu 
ubergeben.  Hinsichtlich  des  Anschlusses  an  die  Chemnitz-Annaber- 
ger  Bahn  bleibt  die  I  estsetzung  der  näheren  Bestimmungen  dem 
Abschlüsse  eines  StäätsverträgGs  mit  der  Sächs.  Regierung  vorbeha.1- 
ten.  Im  Falle  der  Betheiligung  des  Staates  mit  einem  Baarbetrage 
ist  derselbe  gleich  den  Actieneinzablungen  zu  verzinsen  und  die  Re- 
fundirung  desselben  muss  in  Actien  des  ganzen  Netzes  zum  Emis- 


enannten  Eisenbahnen  wird  auf 
etriebes  auf  sämmtlichen  Linien 


sionscourse  erfolgen.  —  Den  oben 

9  Jahre  vom  Tage  der  Eröffnung  des  _ _ 

an  Steuerfreiheit  zugesichert.  Findet  sich  ein  Unternehmer,  der  auf 
Zinsengarantie  verzichtet,  so  kann  die  Regierung  diese  Steuerfreiheit 
auf  20  Jahre  bewilligen.  —  Der  Unterbau  der  Bahnen  kann  auf  die  An¬ 
lage  .  eines  Geleises  beschränkt  werden.  Ueberschreitet  aber  der 
jährliche  Rohertrag  in  2  Jahren  hinter  einander  die  Summe  von 
12000011.  (resp.  140  000  fl. ,  wenn  keine  Zinsgarantie  besteht)  Silber 
pro  Meile,  so  kann  die  Staatsverwaltung  die  Anlegung  des  zweiten 
Geleises  verlangen.  —  Maximaltarif  pro  Oesterr.Meile  für  eine  Person 

I.  CI.  30,  II.  CI.  25,  III.  CI.  15,  IV.  CI.  9  kr.;  für  1  Zollcentner  I.  CI.  2, 

II.  CI.  21/i,  III.  CI.  3  kr.  Bei  der  Bemessung  der  Frachtpreise  kann  für 
Strecken  mit  einerSteigung  von  1:60  und  darüber  die  Berechnung  mit  der 
U/s  fachen  Länge  gestattet  werden.  —  Der  Concessionär  ist  berechtigt, 
eineEisenbahn-Gesellschaft  zu  bilden,  welche  ihren  Sitz  in  Prag  haben 
muss.  Die  durch  Prioritäts-Obligationen  aufgebrachte  Summe  darf 
s/5  des  Anlagecapitals  nicht  überschreiten.  —  Die  Dauer  der  Conces- 
sion  beträgt  90  Jahre  vom  Tage  der  Eröffnung  aller  Linien  an;  doch 
behält  sich  die  Staatsverwaltung  das  Recht  vor,  die  Bahn  nach  Ab¬ 
lauf  von  30  Jahren  einzulösen.  —  Die  Gesetze  vom  7.  August  1865  in 
Betreff  einer  Eisenbahn  von  Prag  über  Rakonitz  nach  Eger  und  von 
Katschitz  über  Saaz  und  Commotau  bis  zur  Sächsischen  Grenze  bei 
Weippert  werden  aufeehoben. —  Sollte  die  Staatsverwaltung  nicht  in 
der  Lage  sein,  die  Concession  für  das  ganze  Bahnnetz  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  zu  ertheilen,  so  kann  dieselbe  den  Bau  auf  Staats¬ 
kosten  beginnen  und  erhält  für  diesen  Fall  für  das  laufende  Jahr 
einen  Credit  von  2  Millionen  fl.  (Dass  mit  Anhalt  an  dieses  Gesetz 
der  Buschtherader  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Concession  zum  Bau 
und  Betrieb  der  Böhm.  Nordwestbahn  ertheilt  worden  ist,  theilten  wir 
bereits  in  Nr.  28  S.  387  mit.  Specielleres  hierüber  siehe  in  dieser 
Nummer  S.  418). 


Projecte. 

*  Leipzig-Chemnitzer  Staatseisenbahn.  Die  technischen  Vor¬ 
arbeiten  für  diese  Bahn  werden  noch  in  diesem  Monate  in  Angriff  ge¬ 
nommen  werden. 


*  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  Preussischerseits  ist  die 
definitive  Concession  zum  Bau  und  Betriebe  der  genannten  Bahn 
unterm  29.  Juni  d.  J.  ertheilt  worden.  Näheres  werden  wir  in  nächster 
Nummer  mittheilen. 

Die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  die  Conces¬ 
sion  zum  Baue  einer  Zweigbahn  von  dem  in  die  Station  Karbitz  die¬ 
ser  Eisenbahn  einmündenden,  zur  Austria-Zeche  führenden  Schienen- 
strauge  zu  dem  der  Creditanstalt  für  Handel  und  Gewerbe  in  Dessau 
gehörigen  Bohemia- Gruben  werke  bei  Modlan  erhalten  und  ist  die 
politische  Begehung  dieser  Zweigbahn  vom  Handelsministerium  zu¬ 
gleich  angeordnet. 


Eisenbahnen. 


Bau. 


V  ereinsgebiet. 

Elsenbahn-Gesetzgebung. 

-(-  Böhmische  Nordwestbahn.  Das  Oesterr.  Gesetz  vom  3.  Juni 
1868  in  Betreff  der  Bedingungen  für  die  Concessionirung  einer  Eisen¬ 
bahn  von  Prag  (Smichow)  über  Saaz  und  Commotau  an  die  Sächsische 
Grenze  zum  Anschlüsse  an  die  Chemnitz-Annaberger  Bahn  mit  einer 
von  der  Hauptbahn  bei  Priesen  (zwischen  Saaz  und  Commotau)  ab¬ 
zweigenden  Bahn  durch  das  Egerthal  über  Carlsbad  nach  Eger  und 
Franzensbad  und  einer  anderen  Flügelbahn  in  das  Rakonitzer  Koh¬ 
lenrevier  enthält  folgende  Bestimmungen.  Der  Staat  kann  für  diesen 
Gesammtcomplex  von  Eisenbahnen  entweder  die  Betheiligung  mit 
einem  Beitrage  bis  zu  5  Millionen  fl.  oder  die  Garantie  eines  jährli- 
lichen  5 procent.  Reinertrags  in  Silber  von  dem  wirklich  aufgewende¬ 
ten  und  nachzuweisenden  Anlagecapital ,  welches  im  Durchschnitt 
den  Nominalbetrag  von  890000  fl.  pro  Meile  nicht  überschreiten  darf, 
zusichern.  Die  Garantie  hat  für  jede  der  3  Sectionen:  a)  Prag-Säch¬ 
sische  Grenze  mit  Flügelbahn  in  das  Rakonitzer  Kohlenrevier;  b) 
Carlsbad-Eger-Franzensbad ;  c)  Priesen- Carlsbad  mit  dem  Tage  der 
Eröffnung  des  Be'triebs  auf  jeder  einzelnen  Strecke  in  Wirksamkeit 
zu  treten. —  Die  in  Folge  der  übernommenen  Garantie  von  der  Staats¬ 
verwaltung  gezahlten  Beträge  sind  nur  als  mit  4  Procent  verzinsliche 
Vorschüsse  zu  betrachten.  Ueberschreitet  der  Reinertrag  die  garan- 
tirte  Jahressumme,  so  ist  die  Hälfte  des  diesfallsigen  Ueberschusses 
zur  Rückzahlung  des  geleisteten  Zuschusses  sammt  Zinsen  zu  ver¬ 
wenden. —  Der  Concessionär  verpflichtet  sich,  den  Bau  des  obenge¬ 
nannten  Bahnuetzes  binnen  2  Monaten  bei  Eger  zu  beginnen  und  bis 


©  Badische  Eisenbahnen.  Die  Zugsrichtung  der  in  den  Betrieb 
der  Staatsbahnverwaltung  gelangenden  Murgthalbahn  Rastatt- 
Gernsbach  ist  nun  bestimmt.  Die  Stationen  dieser  Strecke  werden 
sein:  Kuppenheim  ,  Rothenfels,  Gaggenau,  Hördten  und  Gernsbach. 
Die  Arbeiten  zur  Herstellung  der  2  Meilen  langen  eingeleisigen 
Zweigbahn  sind  mit  einer  Kostenveranschlagssumme  von  118  952  fl.  = 
67  972  Thlr.  42/7  Sgr.  in  Submission  mit  dem  Termin  am  5.  August 
ausgeschrieben.  Die  Vorarbeiten  für  die  Expropriation  sind  vorge¬ 
nommen.  —  Auf  der  Tauberbahn  Hochhausen-Wertheim 
fand  am  11.  Juli  die  erste  Probefahrt  zwischen  Hocbhausen  und  Gam- 
burg  statt.  Man  hofft  die  ganze  Strecke  bis  Wertheim  im  October  er¬ 
öffnen  zu  können.  —  Die  Arbeiten  auf  der  Strecke  Lauda-Mer¬ 
gentheim  wurden  ebenfalls  bereits  ausgeschrieben. 

*  Köln-Mindener  Eisenbahn.  Die  Direction  dieser  Bahn  theilt 
uns  unterm  17.  Juli  mit,  dass  die  Bauausführung  der  Venlo-Ham- 
burgerBahn  sich  zunächst  auf  die  Strecke  vonPluto-Bahnhof  über 
Haltern  und  Dülmen  nach  Münster,  auf  welcher  insbesondere  die 
grossen  Einschnitte  bei  Recklinghausen,  Dülmen  und  Münster,  sowie 
die  Lippe-Verlegung  bei  Haltern  in  Angriff  genommen  sind,  ausdehnt. 
Ausserdem  sind  die  Erdarbeiten  an  den  Voreinschnitten  des  Tunnels 
bei  Lengerich  begonnen  und  die  Vorbereitungen  zum  Bau  der  Elb¬ 
brücke  bei  Hamburg  so  rasch  gefördert  worden,  dass  die  Baugruben 
für  die  Strompfeiler  schon  theilweise  ausgebaggert  und  die  Ramm¬ 
arbeiten  begonnen  werden  konnten. 

Buschtehrader  Eisenbahn.  Die  am  7.  d.  M.  stattgefundene 
Generalversammlung  beschloss  das  bisherige  Unternehmen  der 
Buschtehrader  Eisenbahn  auf  die  Fortsetzung  der  Bahn  über  Saaz 
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nach  Priesen  mit  Abzweigung  in  das  Rakonitzer  Kohlen- 
revierund  mit  Abzweigung  von  H  o  s  t  i  wi  c  nach  Smiehow  aus¬ 
zudehnen,  desgl.  die  Zweigbahnen  von  Priesen  über  Carlsbad 
nach  Eger  und  Franzensbad  einerseits  und  andererseits  von 
Priesen  zur  Sächsischen  Grenze  auszuführen  und  das  Capital 
aufzubringen :  a)  durch  Ausgabe  alter  Actien  zum  Paricurse  h  525  fl. 
Oest.  Währ,  im  Betrage  von  1  615  950  fl.,  b)  durch  die  Ausgabe  zum 
Paricourse  neuer  Actien  (Lit.  B)  k200  fl.,  im  Betrage  von  7  600  000  fl., 
c)  durch  Ausgabe  von  5%  Prioritätsobligationen  in  Silber,  im  Betrage 
von  15  50000Öfl.  Rücksichtlich  des  künftigen  Verhältnisses  der  Actien 
I.  und  II.  Serie  haben  die  bisher  emittirten  und  noch  zu  emittirenden 
Actien  I.  Serie  (Lit.  A)  ä  525  fl.  Anspruch  auf  den  statutenmässigen 
Reinertrag  der  bisherigen  Linien  der  Buschtehrader  Eisenbahnge¬ 
sellschaft  und  deren  Fortsetzung  bis  Priesen  mit  der  Rakonitzer  Flü¬ 
gelbahn  und  der  Flügelbahn  Hostiwic-Smichow,  die  neu  zu  emittiren¬ 
den  Actien  I.  Serie  im  Gesammtbetrage  von  1  615  950  fl.,  jedoch  erst 
mit  1.  Januar  des  auf  die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Fortsetz¬ 
ungsstrecke  bis  Priesen  folgenden  Jahres.  Die  neuen  Actien  II. Serie 
(Lit.  B)  ä  200  fl.  werden  auf  den  Reinertrag  der  Flügelbahnen  Prie- 
sen-Carlsbad-Eger  und  Franzensbad  einerseits  und  Pnesen-Commotau 
bis  zur  Sächsischen  Grenze  andererseits  Anspruch  haben.  Sobald  die 
Baurechnungen  für  die  genannten  Bahnen  abgeschlossen  sind,  wird 
das  Capital  für  jede  dieser  Bahnstrecken  definitiv  festgestellt  und 
ebenso  der  von  den  Prioritäts-Obligationen  für  jede  dieser  zwei  Strek- 
ken  nebst  ihren  Abzweigungen  verwendete  Betrag  ermittelt.  Die  Be¬ 
triebsrechnung  wird  für  die  bisherigen  Linien  mit  der  auszubauenden 
Fortsetzung  über  Saaz  nach  Priesen  und  den  Abzweigungen  ins  Ra¬ 
konitzer  Becken  und  nach  Smiehow  einestheils  und  für  die  Bahn  von 
Eger  und  Carlsbad  nach  Priesen  und  an  die  Sächsische  Grenze  an- 
derntheils  abgesondert  geführt.  DieDirection  wird  ermächtigt,  Prio- 
ritäts  o  bligatio  nen  etweder  für  das  gesammte  Eisenbahnnetz  von 
einer  Gattung  oder  für  je  eine  der  abgesonderten  Bahnstrecken,  somit 
von  verschiedenen  Gattungen,  auszugeben.  Im  Falle  die  Prioritäts- 
Obligationen  für  das  gesammte  Bahnuetz  von  einer  Gattung  ausgege¬ 
ben  und  somit  für  dieselben  die  sämmtlichen  Linien  der  Gesellschaft 
als  Hypothek  eingesetzt  werden,  sind  a)  in  den  Betriebsrechnungen 
der  Strecke  Prag-Kralup-Priesen  und  Eger-Priesen-Sächsische  Grenze 
die  Zinsen  und  Amortisationsquote  von  dem  Theile  des  Prioritäten- 
Übligations-Capitals  zur  Last  zu  legen,  welcher  für  die  bezüglichen 
Bahnstrecken  verwendet  worden  ist.  Sollte  der  Ertrag  einer  der  ab¬ 
gesondert  zu  berechnenden  Strecken  zur  Berichtigung  der  Zinsen  und 
der  Amortisationsquote  für  das  auf  diese  Strecke  verwendete  Obliga- 
tionscapital  nicht  hinreichen,  so  ist  der  Rest  aus  dem  Ertrage  der  an- 
deien  Strecken  vorschussweise  zu  berichtigen  und  dieser  von  ersterer 
aus  dem  nächsten  Erträgnisse  zu  ersetzen.  Von  den  neu  zu  emittiren¬ 
den  Actien  alter  Serie  (Lit.  A)  müssen  dem  Staate  für  geleistete  Baar- 
vorschüsse  1670  Stück  im  Betrage  von  876  750  fl.  reservirt  werden 
Somit  verbleiben  noch  1408  Stück  mit  739  200  fl.,  d.  i.  auf  je  fünf  bis¬ 
her  emittirte  Actien  oder  deren  Genussscheine  1  Stück  ä  525  fl.  Die 
Besitzer  von  je  5  Actien  oder  Genussscheinen  sind  zur  Zeichnung  einer 
Actie  bisheriger  Serie  im  Nomiualwertbe  von  525  fl.  berechtigt.  Wenn 
für  die  Ausgabe  der  Actien  neuer  Serie  (Lit.  B)  eine  öffentliche  Sub- 
senption  eingeleitet  wird,  so  hat  die  Direction  darauf  Bedacht  zu 
nehmen,  dass  wo  möglich  eine  Reducirung  des  von  den  Actionären 
gezeichneten  Betrages  nicht  eintrete.  Das  gleiche  Vorrecht  wird  den 
Actionären  auch  bei  der  Negocirung  eines  Prioritätsanlehens  ge¬ 
wahrt,  welche,  wie  der  nachstehende  Prospect  ergiebt,  bereits  auf¬ 
gelegt  worden  ist. 

*  Böhmiselie  ITordwestbahn.  (Aus  dem  Prospect,  betref¬ 
fend  die  fünfprocentige  steuerfreie  Si  1  b  er anl e i h e  der 
Bus  c  h  tehraderEisenbahngesellsehaft.) 

Die  projeetirte  Linie  von  Prag  über  Commotau  zur  Sächsischen  Grenze 
einerseits,  nach  Carlsbad  und  Eger  andererseits  verbindet,  mit  Benutzung  des 
jetzigen  Tractes  der  Buschtehrader  Eisenbahn  von  Prag  nach  Stochow  die 
Hauptstadt  Böhmens  und  ihre  bedeutende  Fabrik thätigkeit  mit  dem  umfang¬ 
reichsten  Steinkohlenbecken  des  Landes  (bei  Kladno)  und  ferner  letzteres  mit 
der,  durch  ihre  Bodenproducte  und  Industrie  gleich  ausgezeichneten  Gegend 
zwischen  Prag  und  Commotau,  sowie  mit  dem  Rakonitzer  Kohlenlager,  trifft 
in  Commotau  auf  das  bis  Aussig  sich  erstreckende,  durch  die  Teplitz-Aussiger 
Eisenbahn  erschlossene  Kohlengebirge,  dringt  von  dort  nordwärts  in  das  schon 
langst  einer  Eisenbahnverbindung  mit  Böhmen  bedürftige  Sächsische  Erzge¬ 
birge  und  zweigt  in  westlicher  Richtung  in  der  Nähe  von  Commotau  ab,  durch¬ 
schneidet  das  Falkenauer  und  Egerer  Kohlenbecken  und  mindet  in  Eger  in  die 
Sächsischen  Staatsbahnen  und  die  Bayerische  Ostbahn  und  Staatsbahn  ein. 

Der  Reichthum  von  fünf  mächtigen  Kohlenlagern  wird  auf  diese  Weise 
nach  allen  Richtungen  hin  vertheilt;  denn  bei  ihrer,  in  spätestens  drei  Jahren 
zu  erwartenden  Vollendung  findet  die  Bahn  folgende  Anschlüsse  vor: 

a)  von  Commotau  nach  Sachsen  (Chemnitz- Annaberger  Bahn),  und  nach 

Aussig  (Aussig-Teplitzer  Bahn)  so  wie  zur  Elbe; 

b)  von  Eger  nach  Hof  (Bayerische  Staatsbahn),  nach  dem  Sächsischen  Voigt¬ 
lande  (Sächsische  Westliche  Staatsbahn),  so  wie  nach  Regensburg  und 

München  (Bayerische  Ostbahn); 

c)  von  Prag  nach  Pilsen  (Böhmische  Westbahn)  und  Bayern ;  nach  Wien  über 

die  Franz-Josef-Bahn  und  über  die  Oesterreichische  Staatsbahn 

und  tritt  damit  in  ein  Eisenbahnnetz,  welches,  von  und  nach  allen  Richtungen, 
ihr  Massenfrachten  zuführen  und  von  ihr  empfangen  wird. 

Für  den  Durchgangsverkehr  bildet  die  Bahn  einen  Theil  der  kürzesten 


Verbindungslinie  zwischen  Galizien,  Böhmen  und  Mitteldeutschland  in  west¬ 
licher  und  zwischen  Hamburg  Leipzig  und  Prag  in  südlicher  Richtung. 

Zur  Beschaffung  der  erforderlichen  Geldmittel  soll  das  Actiencapital  der 
Bahn  von  3  696  000  Gulden  auf  12911  950  Gulden  erhöht  werden.  Die  Pla- 
cirung  dieser  neuen  Emission  zum  Paricours  ist  durch  die  Betheiligung  des 
Staates,  der  bisherigen  Actionäre  und  anderer  Personen  vollständig  gesichert. 

Der  Rest  des  Baucapitales  wird  durch  eine  Prioritätsanleihe  von  höchstens 
10333000  Thaler  beschafft,  für  welche  das  gesammte  gegenwärtige  und  künf¬ 
tige  Vermögen  der  Gesellschaft  als  Sicherstellung  dient  und  welche  successiv, 
je  nach  den  Fortschritten  des  Baues,  ausgegeben  werden  soll.  Aller  Wahr¬ 
scheinlichkeit  nach  wird  dieser  Masimalbetrag  durch  Verkürzung  der  Baulinie 
und  Bauersparnisse  noch  eine,  nicht  unerhebliche,  Verminderung  erfahren. 

Die  gegenwärtige  Buschtehrader  Eisenbahngesellschaft  ist  eine  der  älte¬ 
sten  und,  nächst  der  Kaiser  FerdinandB-Nordbahn,  die  ertragreichste  Eisen¬ 
bahn  Oesterreichs.  Sie  hat  in  den  letzten  9  Jahren  regelmässig  eine  Dividende 
zwischen  9,3s und  10, 12  %  erzielt,  in  der  Dauer  ihres  Bestandes  durchschnittlich 
9,39  %  Dividende  vertheüt,  daneben  aus  den  Ueberschüssen  eine  zum  grössten 
Theile  in  Neubauten  angelegte  Reserve  von  mehr  als  700000  Gulden  erübrigt, 
und  ist  frei  von  jeder  Schuldenbelastung. 

Der  Ertrag  der  gegenwärtigen  Linie  genügt,  —  obwohl  dieselbe  weniger 
als  ein  Viertheil  der  künftigen  Gesammtlänge  der  Bahn  beträgt,  —  um  zwei 
Dritttheile  der  aufzunehmenden,  —  nur  nach  und  nach,  den  Baufortschritten 
gemäss  auszugebenden  — -  Piioritätsanleihe  zu  verzinsen  und  zu  tilgen. 
Ueberdies  ist  dieser  Ertrag  noch  immer  im  Steigen  begriffen  und  beträgt  für 
die  erste  Hälfte  des  Jahres  1868  bereits  23  %  mehr  als  in  dem  entsprechenden 
Zeitraum  des  Vorjahres.  • 

Nach  Vollendung  der  Bahn  wird  für  die  Tilgung  und  Verzinsung  der  gan¬ 
zen  Anleihe  ein  Bruttoertrag  von  20000  Gulden  proMeile  ausreichen,  während 
die  übrigen,  Böhmen  durchschneidenden  Bahnen  im  Jahre  1867  folgenden 


Brutttoertrag  pro  Meile  erzielt  haben : 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn .  230000  fl. 

Böhmische  Westbahn .  77600,, 

Oesterreichische  Staatseisenbahn.  .  .  .  189200  „ 

Prag-Turnauer  Eisenbahn .  61300,, 

Reichenberg-Pardubitzer  Eisenbahn  .  .  66300  „ 


Die  zu  emittirende  Anleihe  zerfällt  in  Appoints  von  100  Thaler  oder 
150  Gulden  Silber. 

Die  5  %  Zinsen  werden,  ohne  jeden  Abzug,  am  1.  April  und  1.  October 
jeden  Jahres  sowie  die  ausgeloosten  Obligationen  in  Leipzig,  Wien,  Prag,  Dres¬ 
den  in  Silber  ausgezahlt.  Die  Tilgung  der  Anleihe  im  Wege  der  Ausloosung 
erfolgt  binnen  50  Jahren,  vom  Jahre  1872  ab. 

Auf  Grund  dieses  Prospects  ladet  die  Allgemeine  Deutsche  Credit- Anstalt 
zu  Leipzig  zur  Betheiligung  bei  dem,  im  Subscriptionswege  zur  Ausgabe  ge¬ 
langenden  Anleihebetrag  von  Zwei  Millionen  Thaler  Prioritätsobligationen  der 
Buschtehrader  Eisenbahngesellschaft  unter  den  nachstehenden  Subscriptions¬ 
bedingungen  ein: 

Die  Zeichnung  findet  am  23.  ,  24.  und  25.  Juli  a.  c.  an  folgenden 
Stellen  an : 

in  Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit- Anstalt, 

*  inDresden  bei  Herrn  Michael  Kaskel, 

inPrag  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer, 

kann  aber,  wenn  die  Vollzeichnung  des  aufzulegenden  Betrages  gesichert  ist, 
schon  vor  dem  25.  Juli  geschlossen  werden.  Eine  Reduction  bei  etwaiger 
Ueberzeichnung  wird  Vorbehalten;  jedoch  bleiben  die  am  ersten  Subscriptions¬ 
tage  bewirkten  Zeichnungen  frei  von  Reduction,  wenn  die  Ueberzeichnung 
nicht  schon  an  diesem  Tage  eingetreten  ist. 

Jeder  Inhaber  einer  Actie,  eines  Actieninterimsscheines  oder  Genuss¬ 
scheines  der  Buschtehrader  Eisenbahngesellschaft  hat  das  Recht  auf  Bezug 
einer  Prioritätsobligation  von  Einhundert  Thalern  zum  Emissionscours,  ohne 
einer  Reduction  seiner  Zeichnung  ausgesetzt  zu  sein,  hat  sich  aber  über  dieses 
Bezugsrecht  bei  dessen  Verlust  spätestens  am  23.  Juli  a.  c.  bei  Herrn  Moritz 
Zdekauer  in  Prag  zu  erklären  und  dabei  seineActie,  bezw.  Interimsschein  oder  Ge¬ 
nussschein  zu  deponiren.  Die  Rückgabe  derselben  erfolgt  nach  Bekannt¬ 
machung  des  Ergebnisses  der  Subscription. 

Der  Emissionscours  ist  auf  77 V2  für  100  Thaler  nominal  festgesetzt. 
Für  die  Zeit  bis  zum  1.  October  a.  c.  werden  den  Zeichnern  vom  Tag  der  Ab¬ 
nahme  ab  5  %  Zinsen  in  Silber  vergütet,  da  der  erste  Zinsencoupon  der  Obli¬ 
gationen  vom  1.  October  a.  c.  abläuft.  Bei  der  Zeichnung  sind  10  °/0  des  ge¬ 
zeichneten  Nominalbetrages  in  baar  oder  courshabenden  Werthpapieren  zu 
hinterlegen. 

Auf  den  Kaufpreis  der  Obligationen  sind  nach  Bekanntmachung  des  Re¬ 
sultates  der  Zeichnung  innerhalb  einer  vierzehntägigen  Frist  wenigstens  20  °/o 
des  Nominalbetrages  der  abzunehmenden  Obligationen  einzuzahlen,  widrigen¬ 
falls  der  Zeichner  seines  Bezugsrechts  verlustig  erklärt  werden  kann.  Der  Rest 
des  Kaufpreises  kann  gegen  Zinsenvergütung  bis  1.  October  a.  c.  gestundet 
werden.  Vollzahlung  ist  jederzeit  gestattet.  Gegen  die  Zahlung  des  Kauf¬ 
preises  werden  Bezugsscheine,  welche  auf  Ein,  Fünf  oder  Zehn  Stück  lauten, 
und  von  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit- Anstalt  ausgestellt  sind,  ausgehän¬ 
digt,  welche  seiner  Zeit  gegen  die  wirklichen  Originaldocumente  umgetauscht 
werden. 

*  Lemberg-Czernowitz-Eisenbalm.  (Aus  dem  Prospect  der 
öprocentigen  steuerfreien  Silber  -  Prioritäts  -  Anleihe 
(Emission  vom  Jahre  1867j).  Die  Lemberg  -  Czernowitz  -  Eisenbahn- 
Gesellschaft  emittirt  zum  Baue  der  Linie  Czernowitz-Suczawa  eine 
Prioritäts-Anleihe  von  zwölf  Millionen  Gulden  Oesterr.  Währ,  in  Sil¬ 
ber,  in  40 000  Schuldverschreibungen  a  300  fl.  Oesterr.  W.  in  Silber, 
oder  30  Pfd.  Sterling,  oder  750  Francs,  oder  200  Thlr.  Vereinsmünze, 
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oder350fl.  Südd.Währ.,  oder  353  fl.  Holländisch  und  erfolgt  die  Emis¬ 
sion  nach  Verhältniss  des  fortschreitenden  Baues. 

Nachdem  die  Erdarbeiten ,  sowie  die  kleineren  Objecte  auf  den 
meisten  Strecken  der  Linie  Czernowitz - Suczawa  bereits  vollendet, 
die  grösseren  Objecte  und  Ueberbrückungen  in  vollem  Baue  begriffen 
sind,  und  die  rasche  Vollendung  der  Bahn  angestrebt  wird,  so  hat  die 
Lemberg-Czernowitz-Eisenbahn-Gesellschaft  im  Sinne  des  Beschlus¬ 
ses  der  Generalversammlung  vom  27.  April  d.  J.  4y2  Millionen  Gulden 
Oesterr.  Wahr,  in  Silber  des  obenbezeichneten  Prioritäts-Aniehens 
zur  öffentlichen  Subscription  am  20. — 22.  Juli  in  Wien,  Lemberg,  Ber¬ 
lin,  Breslau,  Frankfurt  a/M.  und  Stuttgart  zum  Coursevon  7172  %  auf- 
gelegt. 

Die  Obligationen  werden  mit  5  %  pro  anno  in  evectiver  Silber¬ 
münze  verzinst  und  erfolgt  die  Auszahlung  der  Zinsen  kostenfrei  und 
ohne  jeden  wie  immer  gearteten  Abzug  in  halbjährigen  Raten  am 
1.  Mai  und  1.  November  jeden  Jahres  nach  Wahl  des  Besitzers  in 
Wien,  Lemberg,  London,  Paris,  Berlin,  Frankfurt  a/M.  und  Amster¬ 
dam  in  der  Wäurung  des  bezüglichen  Platzes. 

Die  Rückzahlung  des  Anlehens  beginnt  im  Jahre  1870  und  ge¬ 
schieht  innerhalb  70  Jahren  durch  Verloosung.  Sie  erfolgt  6  Monate 
nach  der  Ziehung  im  vollen  Nennwerthe  in  effectiver  Silbermünze  oder 
Pfunden  Sterling  an  den  obgenannten  Plätzen. 

Für  die  Zahlung  der  Zinsen  und  Rückzahlungsraten  haftet  das 
ganze  bewegliche  und  unbewegliche  Vermögen  der  Lemberg-Czerno- 
witz-Eisenbahn-Gesellschaft  und  vor  Allem  die  Bahn  von  Czernowitz 
bis  Suczawa,  welche  noch  in  keiner  Weise  belastet  ist,  und  geschieht 
die  Berichtigung  der  Zinsen  und  Rückzahluugsraten  dieses  Anlebens, 
welches  die  Priorität  vor  allen  Ansprüchen  der  Actionäre  auf  Zinsen 
und  Dividenden  geniesst,  in  erster  Linie  aus  dem  Reinerträgnisse  der 
genannten  neuen  Bahnstrecke,  in  zweiter  Linie  aus  dem  verfügbaren 
Reinerträgnisse  der  Bahn  von  Lemberg  bis  Czernowitz. 

Die  Oesterr.  Regierung  hat  für  die  Czerno  witz-Suczawa-Eisenbahn 
ein  jährliches  Reinerträgniss  von  700000  fl.  in  effectiver  Silbermünze 
garantirt,  und  nachdem  das  Reinerträgniss  für  die  Linie  Lemberg- 
Czernowitz  mit  1  500  000  fl.  in  effectiver  Sibermünze  vom  Staate  ge¬ 
währleistet  ist,  und  bisher  von  dem  gesummten  garantirten  jährlichen 
Reinerträgnisse  pr.  2  200  000  fl.  durch  das  erste  Anlehen  der  Lem- 
berg-Czernowitz-Eiseubahn-Gesellschaft  nur  ein  Betrag  von  600000  fl. 
in  Anspruch  genommen  wird,  so  verbleibt  ein  vom  Staate  garantirtes 
jährliches  Minimal-Reinerträgniss  von  1  600  000  fl.  Oesterr.  Währung 
in  effectiver  Silbermünze  als  Bedeckung  für  die  Zinsen  und  die  Til¬ 
gung  des  gegenwärtigen  Anlehens,  welchem  der  erste  Anspruch  hier¬ 
auf  eingeräumt  wird. 

Das  Unternehmen  bietet  daher  diesem  neuen  Anlehen  die  vollste 
Sicherheit  und  ein  bis  zum  Zeitpuncte  der  Rückzahlung  vollständig 
gesichertes,  von  der  Einkommensteuer  und  jedem  wie  immer  gearte¬ 
ten  Abzüge  befreites  Erträgniss. 

Die  nunmehr  47  Meilen  lange  Linie  Lemberg-Suczawa  erreicht 
die  äusserste  Grenze  der  ßukowinaund  bildet  somit  den  Anknüpfungs- 
punct  an  die  Moldauischen  und  Russischen  Bahnen  und  ein  Glied 
jenes  Schienenweges,  welcher  bestimmt  ist,  das  Schwarze  Meer  mit  der 
Nord-  und  Ostsee  zu  verbinden. 

Die  Concession  zur  Verlängerung  der  Bahn  von  Suczawa  nach 
Roman-Botuschany  und  nach  Jassy  (in  der  Richtung  gegen  Bukarest) 
wurde  Seitens  der  Rumänischen  Regierung  ertheilt  und  werden  die 
Bauarbeiten  auch  auf  dieser  Bahn  durch  die  Lemberg-Czernowitz- 
Eisenbahn-Gesellschaft  demnächst  in  Angriff  genommen,  wozu  alle 
Vorbereitungen  bereits  getroffen  sind.  Der  Bau  der  Russischen  Bahn 
von  Odessa  über  Tiraspol  nach  Kischineff  schreitet  rasch  vorwärts 
und  unterliegt  auch  die  baldige  Inangriffnahme  des  Baues  der  Ver¬ 
bindungsstrecke  von  Jassy  nach  Kischineff  (eine  Strecke  von  10  Meilen) 
keinem  Zwei  fei,  nach  deren  Herstellung  die  Lemberg-Czernowitz-Eisen- 
bahn  ein  Mitglied  einer  der  wichtigsten  Weltlinien  bilden  wird. 

Eisenbahn-  Betrieb. 

*  Württembergiscbe  Staats -Eisenbahnen.  Am  23.  d.  Mts. 
wird  nach  erfolgter  baulicher  Vollendung  der  zur  oberen  Neckarbahn 
gehörigen  Strecke  Thalhausen-Rottweil  die  Eisenbahnstation  Rott¬ 
weil  nach  Maassgabe  des  auf  den  1.  Juni  d.J.  erschienenen  Fahrplans 
der  Württembergischen  Staatseisenbahnen  für  den  Personen-,  Ge¬ 
päck-,  Equipagen- ,  Vieh-  und  Güter-Verkehr  eröffnet.  Siehe  auch 
off.  Bekm.  S.  415. 

+  Werra-Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  für  1867.) 

1)  Allgemeines.  Diese  Bahn  verbindet  die  Thüringische  Ei¬ 
senbahn  bei  Eisenach  mit  der  Bayerischen  Staatsbahn  bei  Lichten- 
fels  und  besteht  aus  einer  Hauptbahn  von  Eisenach  über  Meiningen, 
Hildburghausen  und  Coburg  bis  Lichtenfels,  20  Meilen  lang,  und 
einer  Zweigbahn  von  Coburg  nach  Sonneberg,  2%  M.  lang.  Das  ver¬ 
wendete  Anlagecapital  beträgt  8  256  900  Thlr.  und  zerfällt  in  5006900 
Thlr.  in  Actien  und  3y4  Mill.  Thlr.  in  Prioritäten  zu  5%.  Die  Strecke 
von  Lichtenfels  bis  zur  Grenze  ist  für  Rechnung  der  Bayerischen 
Staatscasse  gebaut.  Die  betreffenden  drei  Herzogi.  Sachs.  Staats¬ 
regierungen  haben  für  ein  Capital  von  8  Mill.  Thlr.  eine  Zinsgarantie 
von  4%  auf  10  Jahre  übernommen,  welche  mit  diesem  Jahre  ablaufen. 
Seit  24  Januar  1859  ist  die  Bahn  vollständig  in  Betrieb  gesetzt.  Die 
Betriebsmittel  bestehen  in  28  Locomotiven,  40  Personenwagen  mit 


2016  Sitzplätzen,  12  Gepäckwagen  mit  1440  Ctr.  Tragkraft,  345  Güter¬ 
wagen  mit  40940  Ctr.  Tragkraft,  20  Kieswagen. 

2)  Personenverkehr.  Befördert  wurden  470695  Personen  incl. 
15  075  Militärs  und  Auswanderer  (40  715  oder  fast  10%  mehr  als  1866, 
ja  sogar  18374  oder  4%  mehr  als  in  dem  bisher  günstigsten  Jahre 

1865)  auf  zusammen  1 891 183  Meilen  (62720  mehr  als  1866  und  mehr 
als  je).  Die  Einnahme  betrug  incl.  Extrazüge  312  916  fl.  (31  250  3. 
oder  11%  mehr  als  1866,  sogar  8345  fl.  oder  2„4%  als  1865).  Der  Ge¬ 
päcktransport  brachte  ausserdem  21  885, 6  fl.  ein,  mithin  der  gesammte 
Personen-  und  Gepäcktransport  334  801, 6  fl.  Auf  den  directen  Ver¬ 
kehr  kommen  39  693  Personen  und  90  524  fl.  oder  fast  10%  der  Perso¬ 
nenzahl  und  27%  der  Einnahme  (gegen  resp.  6,36  und  21,45%  in  1866). 
Im  Vergleich  zum  ersten  Betriebsjahre  1859  war  die  Personenzahl 
um  28%,  die  Einnahme  um  22%  grösser. 

3)  Güterverkehr:  4186  650  Ctr.  (noch  444  755  Ctr.  oder  fast 
12%  mehr  als  in  dem  bisher  günstigsten  Jahre  1865)  auf  zusammen 
45117  406  Meilen  mit  einer  Einnahme  von  814 372  fl.  (127 a%  mehr). 
Dazu  kommen  noch  27  355  Stück  Vieh  mit  einer  Einnahme  von 
39255,7  fl.  (gegen  1866  fast  9%  weniger,  was  sich  theils  aus  den  Mi¬ 
litärtransporten  im  Vorjahre,  theils  aus  der  Rinderpest  in  1867  erklärt) 
und  30  Fuhrwerke  mit  einer  Einnahme  von  583,7  fl.  Demnach  stellt 
sich  die  ganze  Einnahme  für  Güter,  Vieh  und  Fuhrwerke  auf  854210, s 
fl.  (gegen  das  Vorjahr  10%  mehr).  Auf  den  Binnenverkehr  kamen 
nur  etwas  mehr  als  1/3  aller  Güter  und  nicht  ganz  y4  der  Einnahme  für 
Güter.  Im  Vergleich  zum  ersten  Betriebsjahre  1859  ist  die  Centner- 
zahl  auf  mehr  als  das  Doppelte,  die  Einnahme  für  Güter  fast  auf  das 
Doppelte  gestiegen. 

4)  Frequenz  der  einzelnen  Bahnstrecken.  Von  dem 
Gesammttransportquantum  von  41  377  125  Centnermeilen  (h  Person 
17 2  Ctr  gerechnet)  kommen  auf  die  Strecke  Eisenach-Coburg  83, 55%, 
auf  Coburg-Lichtenfels  13%,  auf  die  Zweigbahn  Coburg-Sonneberg 
3,45%;  von  den  Gesammteinnahmen  aber  auf  die  erstgenannten  82,5, 
und  12,89%,  auf  die  letztere  4,60%. 

5)  Finanzielle  Resultate.  Die  Gesammteinnahme  betrug 
1274  6047a  fl.  (im  Vergleich  zum  Vorjahre  128  69172  fl.  oder  11% 
mehr),  nämlich 

334  801,5  fl.  für  Personen  und  Gepäck, 

854  210,7,,  „  Güter,  Equipagen  und  Vieh, 

39  978,8  „  „  Wagenmiethe, 

35  999,5  »  „  diverse  Einnahmen, 

82,9  „  Rest  äus  1866. 

Von  der  Transporteinnahme  kommen  nur  38%  (gegen  41 ,68%  in 

1866)  auf  den  Binnenverkehr  und  62%  auf  den  Verkehr  mit  anderen 
Bahnen.  Seit  dem  ersten  Betriebsjahr  1859  ist  die  Betriebseinnahme 
um  71%  gestiegen.  Die  Betriebskosten  betrugen  freilich  ebenfalls 
in.  Folge  der  sich  nöthig  machenden  durchgreifenden  Erneuerung 
von  Schwellen  und  Schienen  weit  mehr  als  je,  nämlich  821  965, 8 fl. 
incl.  53  880,55  fl.  für  Wagenmiethe,  oder  64, 49%  der  Einnahme  (gegen 
59,77%  in  1866),  mithin  der  Ueberschuss  452 638, s  fl.  (83087a  A-  weniger 
als  1866  und  überhaupt  weniger  als  in  den  4  vorhergehenden  Jahren). 
Demnach  hat  sich  das  verwendete  Anlagecapital  von  15  827  388  fl. 
nur  zu  2,86%  verzinst.  Für  die  Werrabahn  excl.  Coburg-Lichtenfels 
betrug  die  Einnahme  1  113  377, 8  fl.,  dagegen  die  Ausgabe  incl.  des 
statutenmässigen  Zuschusses  von  70  000  fl.  zum  Reservefonds  800319, 4 
fl.,  mithin  der  Reinertrag  313  058, 4  fl.  Derselbe  wird  von  den  bethei¬ 
ligten  3  Sächsischen  Regierungen  durch  Zuzahlung  von  246  941, 0  fl. 
auf  560  000  fl.  ergänzt.  Abzurechnen  sind  284  375  fl.  Zinsen  der  Prio¬ 
ritäten  und  49  820,5  A-  Verlust  beim  Betrieb  der  Bahnstrecke  Coburg- 
Lichtenfels,  so  dass  227  814  fl.  zur  Dividendenzahlung  auf  die  50  069 
Stammactien  blieben,  wonach  sich  eine  Dividende  von  4iy2o  fl.  oder 
23/5%  pro  Actie  ergiebt  (wie  für  1863,  1864  und  1865).  Der  Reserve¬ 
fonds  hat  ein  disponibles  Vermögen  von  239  548, 3  fl. 

4.  Eisenbahn-Gesellschaft  Gössnitz-Gera.  (Jahresbericht 
pro  1867.)  1)  Allgemeines.  Diese  Verbindungsbahn  zwischen  der 

Sächsisch-Bayerischen  und  Thüringischen  Eisenbahn  ist  4,0  Meilen 
lang  und  seit  28.  Deebr.  1865  im  Betriebe,  den  die  Sächsische  Eisen¬ 
bahnverwaltung  besorgt.  Die  Zahl  der  ausgegebenen  Actien  beträgt 
8471  a  100  Thlr.;  der  Herzogi.  Altenburgische  Staatsfiscus  hat  sich 
mit  750  000  Thlr.  betheiligt,  was  zusammen  1  597  100  Thlr.  ergiebt. 
Der  durchschnittliche  Bauaufwand  beträgt  bis  Ende  1867  pro  Meile 
excl.  Betrisbsmittel  325  043  Thlr.,  unter  Anrechnung  des  von  der 
Sächsischen  Staatsverwaltung  gestellten,  mit  369  000  Thlr.  veran¬ 
schlagten  Betriebsparks  aber  405  260, 3  Thlr. 

2)  Frequenz  und  Einnahme.  Das  verflossene  2.  Betriebs - 
jahr  kann  nicht  als  ein  normales  bezeichnet  werden ,  weil  sich  die 
Nachwirkungen  des  Jahres  1866  noch  vielfach  geltend  machten  und 
eine  unbehagliche  Unsicherheit  alle  Verkehrsverhältnisse  durch¬ 
drang.  In  demselben  wurden  befördert  131  446  Personen  (gegen  1866 
10  801  oder  9%  mehr)  auf  478  316  Meilen  und  2  0(9  913  Ctr.  (gegen 
das  Vorjahr  652107  Ctr.  oder  46%  mehr)  auf  6  361522  Meilen,  worun¬ 
ter  443  878  Ctr.  oder  21%  im  directen  Verkehr  und  1  201  610  Ctr.  oder 
fast  60%  Steinkohlen.  Eingenommen  wurden  im  Personenverkehr 
41 170,G  Thlr.  (5303, 8  Thlr.  oder  15%  mehr),  im  Güterverkehr  81  741,, 
Thlr.  (24 130,5  Thlr.  oder  42%  mehr),  wovon  resp.  514Thlr.  und  12845.« 

Thlr.  im  directen  Verkehr.  . 

3)  Finanzielle  Resultate.  Die  Gesammteinnahme  betrug 
incl.  9465  Thlr.  Nebeneiunahme  132  376, 8  Thlr.,  oder  pro  Meile  28  778 
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Thlr.,  gegen  das  Vorjahr  26  490  Thlr.  oder  25%  mehr,  die  Ausgabe 
aber  80  923,4  Thlr.  oder  61%  der  Einnahme,  mithin  die  reine  Ein¬ 
nahme  51453,4  Thlr.  oder  2,6%  der  Anbigekosten.  Davon  wurden 
8423,4  Thlr.  dem  Erneuerungsfonds,  466'/2  Thlr.  dem  Bauconto  über¬ 
wiesen  und  42  563y2  Thlr.  zur  Dividendenzahlung  k  372%  auf  die 
12  161  Einheiten  verwandt.  Der  Erneuerungsfonds  hat  einen  Bestand 
von  21112,3  Thlr.,  der  Reservefonds  einen  solchen  von  28  456,5  Thlr.; 
als  Reservebaueapital  sind  ferner  57  487, 9  Thlr.  und  zur  Anschaffung 
von  Betriebsmitteln  65  012, 7  Thlr.  zurückgelegt. 

+  Ungarische  Nordbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.) 

1)  Allgemeines.  Diese  Bahn,  welche  von  Pest  über  Hatvän, 
Salgo-Tavjän  und  Losoncz  nach  Neusohl  führen  soll,  ist  im  Spät¬ 
herbst  1863  in  Angriff  genommen  worden  und  seit  2.  April  1867  bis 
Hatvän,  8)86  Meilen  weit,  seit  19.  Mai  1867  bis  Salgo-Tarjän,  16, 24  Mei¬ 
len  weit,  im  Betriebe.  Das  Anlagecapital  besteht  nach  den  Statuten 
in  12  Millionen  fl.,  nämlich  6  600  000  fl  in  Stammactien  ä  200  fl.  und 
5  400  000  fl.  in  Prioritäten  zu  6%,  doch  ist  die  letztere  Summe  auf 
7  200000  fl.  erhöht  worden,  dafür  wurden  nur  20496%  Vollactien  im 
Betrage  von  4099  2S0  fl.  emittirt.  Für  Bau  und  Einrichtung  der  Bahn 
sind  bis  jetzt  9301 867  fl.  verwandt.  Im  Herbst  1863  wurde  die  Gesell¬ 
schaft  insolvent,  doch  ist  der  Concurs  durch  Beihülfe  der  Regierung 
wieder  aufgehoben  worden.  Die  Gesellschaft  ist  mit  der  Szent-Istväu- 
Steinkohleubergbau- Gesellschaft  verschmolzen  (Die  Generalver¬ 
sammlung  vom  14.  Juni  1868  beschloss  den  Verkauf  der  Bahn  an  die 
Ungarische  Regierung  und  wählte  ein  Comitd  zum  Abschluss  des  be¬ 
züglichen  Vertrages.)  Die  Betriebsmittel  bestehen  in  12  Loeomoti- 
ven,  14  Personenwagen,  219  diversen  Lastwagen  und  2  Schneepflügen, 
doch  sind  neuerdings  2  alteLocomotiven  vonCoquerill  von  der  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn-Gesellschaft  acquirirt  und  bei  Sigl  in  Wien  5 
Locomotiven  sowie  80  Lastwagen  bestellt  worden. 

2)  Die  Einnahme  betrug  für  Personen  und  Gepäck  114 847, 3  fl., 
für  Güter  und  Vieh  298201  fl.,  ausserdem  5723  fl.,  zusammen  418771, 3fl. 
Die  tiansportirten  Güter  betragen  2077  464  Centner,  worunter  825392 
Ctr.  Bodenerzeugnisse,  792  596  Ctr.  Mineralien  und  mineralische  Pro- 
ducte,  192  871  Ctr.  Forstproducte,  140162  Ctr.  Metall  und  Metall- 
waaren.  Die  Gesammtausgaben  betrugen  176  885  fl.,  mithin  der  Rein¬ 
ertrag  241  886  fl.  (Zerlegt  man  die  Betriebsrechnung  in  2  Perioden: 
in  die  Vorbetriebsperiode  vom  2.  April  bis  30.  Juni  und  in  das  zweite 
Semester,  so  ergiebt  sich  für  die  erste  Periode  als  Einnahme  88522, 6  fl., 
als  Ausgabe  39  437, 3  fl.  oder  44  ^%,  als  Reinertrag  49 085, 3  fl.;  für  die 
zweite  Periode  als  Einnahme  370781, 6  fl.,  als  Ausgabe  133055, 5  fl.  oder 
35,9i%,  als  Reinertrag  237  726  fl.,  was  für  das  ganze  Jahr  einen  Rein¬ 
ertrag  von  475  452  fl.  oder  über  5%  der  verwendeten  Anlagekosten 
giebt.)  Rechnet  man  zu  diesem  Reinertrag  das  Ergebniss  des  Berg¬ 
baubetriebs  mit  55  733,8  fl-  und  den  Gewinn  durch  Einverleibung  des 
Gewinnes  Ungarischer  Nothleidender  mit  16  767, 5  fl.,  so  ergiebt  sich 
ein  Reinertrag  von  314387, 5  fl.  Die  Verzinsung  des  Prioritätenanle- 
hens  nahm  264  031  fl.  in  Anspruch,  ferner  betrugen  die  Abschreibun¬ 
gen  an  Inventar-Amortisationen  14383,7  fl-  und  der  Verlust  an  Inventar 
und  Kohlenhandel  während  der  ersten  Bauperiode  vor  Ausbruch  des 
Concurses  31 163, 6  fl.  Demnach  blieb  zur  Begründung  eines  Reserve¬ 
fonds  noch  eine  Summe  von  4809  fl.  übrig. 

*  Vereinigte  Südösterreichisehe,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn-Gesellschaft.  Einnahmen  in  fl.  und  kr. 
vom  1.  bis  31.  Mai  1868.) 

Südösterreichisches  Netz  (249  Meilen  gegen  232  Min.  in  1867). 

1868  1867  Differenz 

522315  Reisende  .  .  .  602773.  64  508473.  6  +94300.  58 

Gepäck  und  Frachten  .  1947262.  55  1376212.  84  +571049.  71 

Zusammen  2550036.  19  1884685.  90  -f  665350.  29 

Italienisches  Netz  (314  Meilen  gegen  297  Meilen  in  1867). 
846939  Reisende  .  .  .  935513.  97  933209.  99  +2303.  98 

Gepäck  und  Frachten  .  988735.  2  992994.  9  —  4259.  7 

Zusammen  1924248799  1926204.  8  ^49557”  9 

Gesam  mt  -  Einnahme  auf  beiden  Netzen  vom  1.  Januar 

bis  31.  M  ai. 

Südösterreichisches  Netz  11014687.  93  8094608.  59  +2920079.  34 

Italienisches  Netz  .  .  8655695.  41  8672939.  52  — 17244.  11 

Totale  19670383.  34  16767548.  11  +2902835.  23 


*  Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri¬ 
vateisenbahnen.  (Betriebs Übersicht  im  Monat  Mai  1868.) 


Bahn- 

befördert 

vereinnahmt 

auf  den 

Länge 

Personen 

Güter 

für  Personen  f.  Güter 

in  Summa 

Meilen 

Centner 

Thaler 

Thaler 

Thaler 

westl.  Staatsb. 

70,5 

349517 

4419456 

133761 

325026 

458787 

östl.  Staatsb. 

28, 3 

198598 

2613719 

66183 

200368 

266551 

Privatbahnen 

13,7 

75595 

899040 

15173 

29622 

44795 

Summa 

112,5 

623710 

7932915 

215117 

555016 

770133 

im  Mai  1867 

110,7 

454011 

6572991 

169401 

498019 

667420 

daher  1868 

+  1,8 

+169699  +1359224 

+45716 

+56997 

+  102713 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Die  Station  Josefstadt 
wird  künftig  mit  dem  Namen  „ J o s efsta dt- Jaro m  ö?“  bezeichnet. 


Industriebahn  nach  der  Klein-Schwechater  Brauerei.  Der 
Direction  der  genannten  Brauerei  ist  nach  dem  Oesterr.  Centr.-Bl. 
von  dem  k.k.  Handelsministerium  gestattet  worden,  die  nur  zum  Fabriks-  ‘ 


betriebe  erbaute  Zweigbahn  von  der  Raaber  Bahn  zum  Brauhause  in 
Klein-Schwechat  auch  mit  Personenzügen  befahren  zu  dürfen.  Es 
sollen  vorläufig  versuchsweise  an  Sonn-  und  Festtagpn,  dann  auf  die 
Dauer  des  Schützenfestes  täglich  Separatzüge  vom  Raaber  Bahnhofe 
nach  Klein-Schwechat  und  zurück  verkehren,  und  haben  die  Fahrten 
Sonntag  den  19.  d.  M.  begonnen. 

Tarifwesen. 

Mit  dem  15.  Juli  erfolgte  die  Eröffnung  a)  eines  directen  Güterverkehrs 
zwischen  den  Stationen  Hamburg  der  Berlin-Hamburger  Bahn  einerseits 
und  den  Stationen  Görlitz,  Spremberg,  Cottbus,  Lübbenau  und  Lübben  der 
Berlin-Görlitzer  Bahn  andererseits;  b)  eines  directen  Güter- (Transit-) 
Verkehrs  zwischen  Hamburg  via  Berlin- Cottbus  -  Görlitz  einerseits  und  den 
Stationen  Löbau,  Zittau  und  Reichenberg  andererseits.  — 

Der  §  5  ad  b  des  Tarifs  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  ist  auf¬ 
gehoben  und  an  Stelle  desselben  die  nachfolgenden  Bestimmungen  getreten  : 
„Nachnahmebeträge  von  5  Sgr.  und  darunter  sind  provisionsfrei.  Für  höhere 
Nachnahmen,  mögen  dieselben  zur  Zahlung  gelangen  oder  nicht,  wird  eine 
Provision  von  2  Pf.  pro  Thaler  erhoben,  wobei  Nachnahmebeträge  unter  einem 
Thaler  für  einen  vollen  Thaler,  von  1  Thaler  ab  aber  Zwischenbeträge  von  15 
Sgr.  und  mehr  gleichfalls  für  volle  Thaler  gerechnet  werden,  geringere  Zwi¬ 
schenbeträge  dagegen  ausser  Betracht  bleiben.  Die  Provision  wird  aufwärts 
auf  volle  Silbergroschen  abgerundet  und  als  Minimum  für  jede  Nachnahme 
1  Sgr.  erhoben.  Die  Provision  wird  vom  Empfänger  eingezogen,  nur  für  Nach¬ 
nahme  bei  Frankaturen  wird  sie  vom  Versender  erhoben,  wenn  dieser  auf  dem 
Frachtbriefe  nicht  ausdrücklich  bemerkt  hat,  dass  die  Provision  zur  Erhebung 
auf  den  Empfänger  angewiesen  ist.“ 

Auf  der  Berli  n-Potsdam-Magdeburger  Bahn  wird  das  von  dem 
Fahricanten  A.  Nobel  in  Hamburg  fabricirte  Patent-Sprengpulver  (Dynamit) 
zur  Beförderung  nicht  angenommen. 

Die  Hessische  Ludwigsbahn  bringt  bezüglich  des  directen  Güterver¬ 
kehrs  mit  der  Französischen  Ostbahn  via  Forbach  und  via  Weissenburg  zur 
Kenntniss,  dass  von  den  seitherigen  Tarifen  mit  der  Französischen  Ostbahn  die 
nachfolgend  genannten  vorerst  in  Kraft  geblieben  sind:  a)  via  Forbach: 
1)  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  Paris  und  Bingen,  Mainz,  Frankfurt  vom 
10.  December  1867 ;  2)  Tarif  für  den  Transport  von  Wein  und  Branntwein  ab 
Bordeaux  vom  26.  Januar  1868,  welcher  jedoch  nur  bis  31.  December  1868 
gültig  ist.  —  b)  über  Weissenburg:  1)  Tarif  für  den  Transport  von  Eis  von 
Scherzligen  nach  Mainz  und  Worms  vom  25.  März  1865;  2)  Tarif  für  den 
Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks  ab  Mainz  vom  15.  Mai  1865;  3)  Tarif  für 
den  Transport  von  Harz  ab  Bordeaux  nach  Mainz  vom  15.  September  1865  nur 
gültig  bis  inclus.  31.  December  1868;  4)  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  Basel 
und  Bingen,  Mainz  und  Worms  vom  15.  October  1865;  5)  Tarif  für  den  Trans¬ 
port  von  geschnittenem  Bauholz,  Brettern  etc.  aus  der  Ostschweiz  nach 
Bingen,  Mainz  und  Worms.  — 

Mit  dem  15.  Juli  wurde  die  Station  Wiesau  der  Bayer.  Ostbahnen 
für  den  unbeschränkten  Güterverkehr  eröffnet  und  können  demnach  alle  Güter¬ 
sendungen  ohne  Beschränkung  auf  ein  bestimmtes  Gewicht  nach  und  ab  Wie¬ 
sau  zur  Abfertigung  gelangen.  — 

Vom  15.  Juli  an  werden  die  Stationen  der  Württemb.  E  nzthalbah  n 
auch  als  Verbandstationen  für  den  directen  Güterverkehr  mit  Stationen  der 
Badis chen  Bah n  eingestellt;  die  Württembergischen  Stationen  Birkenfeld, 
Höfen  und  Rothenbach  stehen  jedoch  nur  mit  der  Badischen  Station  Mühlacker 
im  directen  Verkehr.  — 

Auf  den  Württemberg.  Staatsbahnen  wird  der  Artikel  Heede 
(Werg)  nunmehr  im  internen,  sowie  im  directen  Güterverkehr  mit  der  Grossh. 
Badischen  Bahn  ohne  Unterschied  der  Verpackung  in  CI.  II A  tarifirt.  — 

Bei  der  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellschaft  ist  seit  Kurzem  die 
Verfügung  getroffen  worden,  dass  die  Abgabestationen  die  nach  Eingang  auszu¬ 
zahlenden  Nachnahmen  in  Beträgen  unter  100  fl.  ebenso  wie  jene  in  Beträgen 
von  und  über  100  fl.  am  Tage  ihrer  Einhebung  als  eingegangen  an  die  Auf¬ 
gabestation  avisiren.  Etwaige  Privatersuchen  um  Verzögerung  der  Avisirung 
dürfen  nicht  berücksichtigt  werden.  — 

Seit  Juli  d.  J.  besteht  bekanntlich  ein  neuer  Tarif  für  den  Süddeutsch- 
Französischen  Eisenbahn- Verband,  in  welchen  die  folgenden  Stationen  der 
Oesterr.  Staatsbahn  aufgenommen  sind:  B.  Trübau,  Brünn,  Kolin,  Olmütz, 
Pardubitz,  Bazias,  Czegled,  Detta,  Gross-Kikinda ,  Hatzfeld,  Mokrin,  Mora- 
witza,  Neuhäusl,  Neu-Szöny,  Pest,  Pressburg,  Raab,  St.  Hubert,  Steinbruch, 
Szegedin,  Temesvar,  Waitzen,  Weisskirchen,  Verschetz  und  Wieselburg. 

Die  Verwaltung  der  Ober-Italienischen  Bahnen  hat  in  der  Grenz¬ 
station  Ala  (Süd-Tyrol)  eine  Agentur  unter  dem  Titel:  Agentur  der  Ober- 
Italienischen  Bahnen  in  Ala  errichtet.  —  Diese  Agentur  vermittelt  nicht 
nur  gegen  Einhebung  eines  fixen  billigen  Tarifs  alle  Zoll-Operationen  und 
Zoll-Formalitäten  den  Italienischen  Zollbehörden  gegenüber,  sondern  besorgt 
auch  die  Weiterbeförderung  aller  an  sie  adressirten  Sendungen,  sowohl  in  an¬ 
gewiesener  als  Frankofracht,  welche  für  Stationen  der  Ober-Italienischen  und 
der  mit  ihr  in  Verbindung  stehenden  übrigen  Italienischen  Bahnen  bestimmt 
sind.  —  Der  für  die  Zollabfertigung  festgesetzte  Tarif  wird  den  Versendern 
auf  Verlangen  gratis  von  der  Agentur  in  Ala  zugestellt.  —  Die  Zollformali¬ 
täten  den  Oesterreichischen  Zollbehörden  gegenüber  besorgt  die  Station  Ala 
der  Tyroler  Linie  (Brennerbahn)  gegen  Aufrechnung  der  wirklichen  Auslagen. 

Fahrplan-Aenderungen. 

Auf  der  Niederschlesisch-Märkischen  und  auf  der  Wilhelmsbahn 
treten  am  1.  August  neue  Fahrpläne  in  Kraft,  welche  wir  in  nächster 
Nummer  zum  Abdruck  bringen.  Auch  auf  der  Bebra-Hanauer  Eisen¬ 
bahn  (Strecke  Bebra-Neuhof)  und  der  Hessischen  Nordbahn  werden 
am  1.  August  neue  Fahrpläne  eingeführt. 
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Kz.  Preussisch  -  Braunschweigischer  Eisenbahn  -  Verband. 
(  Fahrplan  verändern  ngeu.)  Vom  1.  August  er.  ab  werden  einige 
Fahrplanveränderungen  auf der  Preussisch-Braunschweigischen  Route 
eintreten,  welche  für  diese  Strecke  drei  von  Berlin  über  Magdeburg, 
Kreiensen  nach  Düsseldorf  und  Mühlheim  a/Rh.  (bei  Köln)  und  um- 

?ekehrt  durchgehende  Züge  ins  Leben  rufen.  Zunächst  wird  der 
Uhr  30  Minuten  Morgens  von  Berlin  abgeheude  Norddeutsche 
Schnellzug,  welcher  bekanntlich  die  Wagen  für  den  Verkehr  nach 
Frankfurt  a/M.  bis  Wolfenbüttel  mitnimmt,  letztere  und  ausserdem 
noch  \\  agen  für  die  Preussisch -Braunschweigische  Route  bereits  in 
Jerxheim  absetzen,  von  wo  aus  sie  auf  der  neu  eröffheten  Strecke  bis 
Börssum  und  von  dort  weiter  nach  Kreiensen  fahren.  Da  auf  dieser 
Station  die  jetzt  vorhandenen  Anschlüsse  nach  Süden  und  Norden  fest¬ 
gehalten  werden  müssen,  so  lässt  sich  der  Preussisch-Braunschwei- 
gische  Schnellzug  zunächst  erst  von  Kreiensen  ab  beschleunigen  und 
trifft  sodann  8  Uhr  Abends  in  Düsseldorf,  wo  er  wiederum  Anschluss  an 
den  Norddeutschen  Schnellzug  erhält,  und  8  Uhr  16  Minuten  in  Mühl¬ 
heim  am  Rhein  ein,  von  wo  die  Reisenden  per  Dampfschiff,  Omnibus 
oder  Droschke  nach  Deutz  und  Köln  weiterfahren  können.  In  um¬ 
gekehrter  Richtung  wird  ein  Schnellzug  von  Mühlheim  a/Rh.  (bei 
Köln)  8  Uhr  10  Minuten  Morgens  und  (nach  Ankuuft  des  Norddeut¬ 
schen  Schnellzuges)  von  Düsseldorf  8  Uhr  15  Minuten  abgelassen, 
welcher  sich  in  Kreiensen  mit  dem  Zuge  von  Frankfurt  a/M.  her  und 
in  Jerxheim  wiederum  mit  dem  Norddeutschen  Schnellzuge  vereinigt. 

Ferner  wird  der  IOV2  Uhr  Abends  von  Berlin  abgehende  Eilzug 
in  Jerxheim  sich  vom  Norddeutschen  Päckereizuge  abzweigen  und  so 
beeilt  werden,  dass  er  am  folgenden  Tage  bereits  2  Uhr  Nachmittags 
in  Mühlheim  a/R.  ist,  wo  er  auf  der  Köln  Mindener  Bahn  einen  An¬ 
schluss  nach  Köln  gewinnt,  und  2  Uhr  7  Minuten  in  Düsseldorf  ist. 
In  umgekehrter  Richtung  wird  im  Anschluss  an  einen  auf  der  Köln- 
MindenCr  Bahn  von  Deutz  kommenden  Zug  von  Mühlheim  a/Rh.  8  Uhr 
31  Minuten  Abends  und  von  Düsseldorf  8  Uhr  36  Minuten  der  Eilzug 
abgelassen,  welcher  am  andern  Morgen  in  Jerxheim  einen  Anschluss 
an  den  Norddeutschen  Zug  gewinnt  und  bereits  2  Uhr  40  Minuten 
Nachmittags  in  Berlin  eintrifft. 

Endlich  behält  der  12  Uhr  Mittags  von  Berlin  abgehende  Per¬ 
sonenzug  seine'bisherigen  Anschlüsse  auf  der  Preussisch-Braun¬ 
schweigischen  Route  und  trifft  8  Uhr  48  Minuten  Morgens  in  Düssel¬ 
dorf  und  9  Uhr  12  Minuten  in  Mühlheim  a/Rh.  ein.  In  umgekehrter 
Richtung  gehet  der  Personenzug  12  Uhr  9  Minuten  Mittags  von  Mühl¬ 
heim  a/Rh.  und  12  Uhr  38  Minuten  von  Düsseldorf  und  verbindet  sich 
schliesslich  am  andern  Morgen  mit  dem  um  lOUhr  löMinuten  Morgens 
in  Berlin  eintreffeudeu  Norddeutschen  Personenzuge.  In  Mühlheim 
finden  in  beiden  Richtungen  Anschlüsse  nach,  beziehungsweise  von 
Deutz  statt. 

So  tritt  diese  Linie,  welche  für  Westfalen  und  das  Bergisch-Mär- 
kische  von  so  grosser  Bedeutung  ist,  endlich  auch  für  den  Personen¬ 
verkehr  in  die  Reihe  der  grossen  Durchgangsrouten  und  es  steht  zu 
erwarten,  dass  dieselbe  baldigst  emporblühen  und  es  dnna  möglich 
werden  wird,  den  Schnellzug,  namentlich  durch  Trennung  von  dem 
Norddeutschen  Schnellzuge,  noch  mehr  zu  beschleunigen. 

Ausland. 

D-  —  Das  Bahnnetz  Russlands.  Nach  officiellen  Nachrichten 
waren  zum  1.  Januar  1867:  1)  im  Betriebe: 

a)  an  Staatsbahnen:  Werst 

Die  Nicolai-Bahn  (Petersburg- Moskau) . 604 

„  Strecke  Moskau-Serpuchow  (der  Moskau-Kursker  Bahn)  .  92 

Gruschewka-Don  .  ...  . . ’  .  .  66 

Balta-Odessa .  206, 7 

Helsingsfors-Tawastehus . 100 

im  Ganzen  1068,, 

eine  Staatsbahn,  die  einer  Privatgesellschaft  in  Pacht  gegeben  : 

Warschau- Wien  nebst  Zweigbahnen . 325 

,  b)  an  Privatbahnen  mit  Staatsgarantie:  Werst 

St.  Petersburg  -  Warschau  nebst  Zweigbahn  zur  Preussischen 

Grenze  . 1206 

Moskau  -  Nischni  -  Nowgorod . 410 

Moskau -Rja-an . .  196, 4 

Rjasan  Koslow . * . 197’ 

Riga-Dünaburg . ’  204 

Diinaburg-  Witebsk . 243 

Wolga-Don . .  ......  73 

die  Zwe  gbahn  Krasnoje-Selo  (Petershofer  Bahn) . 12, s 

Warschau-Bromberg .  131 

Lodz . 26 

die  Strecke  Praga-Lukow  der  Warschau-Terespoler  Bahn  .  .  110 

.  im  Ganzen  2808, 9 

c)  an  Privatbahnen  ohne  Staatsgarantie:  Werst 

Zarskoje -Selo  (von  St.  Petersburg  über  Zarskoje  -  Selo  nach 

Pawlowsk) . 25 

Peterhof  (von  St.  Petersburg  über  Peterhof  bis  Öranienbaiim)  38, 4 

Moskau -Jaroslaw  (von  Moskau  bis  Sergijew  Possad)  ....  66., 

l*9,s 

j  „  ,  Ueberhaupt  4332,, 

V  on  den  oben  angeführten  Bahnen  sind 


doppelgeleisig:  Werst 

die  Nicolai-Bahn .  994 

die  Zweigbahn  zum  Hafen  Odessa  der  Odessa-Balta  Bahn  .  .  9 

St.  Petersburg-Gatschino  und  Wilna-Landworowo  der  Peters¬ 
burg-Warschauer  Bahn .  /  57  r 

Riga-Dünaburg  .  .  .  .  ’.  '.  '  ’  204 


Peterhof  mit  Ausnahme  der  ZweigbahnjKrasnoje-Selo 

eingeleisig, -jedoch  mit  Dä'mmen  und  Brücken  für 
Geleise: 

Moskau-Serpuchow  (der  Kursker  Bahn) . 

Gruschewska-Don  mit.  Aus  nähme  der  Zweigbahn  nach  Atjukta 

St.  Peters  bürg- Warschau . 

Moskau  Nischni-Nowgorod . .  . 

Moskau  Rjasan . 

Wolga-Don . . 

Moskau-Jaroslaw . 

Warschau-Wien  nebst  Zweigbahnen . 

Warschau-Bromberg . 

Lodz . ' . 

Warschau-Terespol . ' 

2  t  34 

eingeleisig  mit  Dämmen  und  Brücken  für  ein  Geleis: 

Zweigbahn  Atjukta  der  Gruschewka-Don  Bahn .  7 

Rjasan-Koslow .  197*5 

Dünaburg- Witebsk . .  .  .  .  243 

Zarskoje-Selo . /  /  ’  25 

Zweigbahn  Krasnoje-Selo  der  Peterhofer  Bahn  .....  12, 6 

485 

Das  gesetzliche  Spurmaass  für  die  Russischen  Bahnen  beträgt 
5  Fuss  Engl.  Eine  Ausnahme  hiervon  machen  nur  die  Bahnen  Zars¬ 
koje-Selo  mit  6  Fuss  Engl,  und  Warschau- Wien  nebst  Zweigbahnen 
Warschau-Bromberg  und  Lodz  mit  4  Fuss  8  Zoll  Engl.  Spurmaass.  ’ 
Demnach  haben  6  Fuss  Spurmaass  ...  25  Werst 


38,r 

912,» 

zwei 

Werst 

92 
38,5 
197,7 
1148,6 
410 
196, 4 
73 
66„ 
325 
131 
26 
110 


,2 


5 

4 


8  Zoll 


3825.,  „ 

482  „ 

4332.,  Werst. 


2)  im  Bau: 

a)  Staatsbahnen: 

Serpuchow-Kursk  (Serpuehow-Orel  in  1867  eröffnet) 

Kijew-Balta  nebst  Zweigbahnen:  Bazatiuo  -  Berditschew  und 
Schmerinki-Wolotschisk  (an  der  Oesterr  Grenze)  .  . 
Balta-Jelisawetgrad  (Balta-Otriopol  in  1867  eröffnet)  . 
Rasdelnaja-Tiraspol  (der  Odessa-Balta  Bahn)  ....... 

b)  Privatbahnen  (inzwischen  sämmtlich  eröffnet): 

Rjaschk-Morschansk . 420 

Koslow-  Worouesch  . ’  439 

Lukow-Terespol . 


Werst 

410 

622 

244,5 

43 


): 

9u9,5 

.  120 

.  169 

.  86 

375 

.  ,  .  1694,5 

sind  eingeleisige.  Es 
Werst 

317, , 


im  Ganzen 

Sämmtliche  im  Bau  befindliche  Bahnen 
haben  Dämme  und  Brücken  für  2  Geleise: 

Serpuchow-Kursk  ...  . 

Schmerinki-Balta .  . ....*.  174 

Balta-Jelisawetgrad . 244 

Rasdelnaja-Tiraspol . "  ’  ’  ’  43’* 

Koslow- Woronesch  .  ’  499 

Lukow-Terespol  . .  gg 

Es  haben  Dämme  und  Brücken  für  ein  Geleis:  1033,7 

Kijew-Schmerinki .  #  254 

Schmerinki-Wolotschisk . 167 

Bazatino-Bvrditschew . . .  ...  .  27 

Rjaschk-Morschansk . 420 

_  ,  _  ’  568~ 

Zum  1.  Januar  1867  waren  Concessionen  zum  Bau  ertheilt  worden 
für  die  Linien:  Werst 

Orel-Witebsk . 493 

Kursk-Kijew . 43g 

Alexandrowo-Czechozinek*  (Warschau-Bromberg) .  7 

938 

Alle  3  zuletzt  genannte  Bahnen  werden  eingeleisige  Bahnen  sein ; 
jedoch  werden  die  Bahnen  Kursk-Kijew  und  Alexandrowo-Czechozinek 
(Ciecbocinek)  (445  Werst)  Dämme  und  Brücken  für  2  Geleise  haben. 
Die  Bahn  Orel-Witebsk  (493  Werst)  wird  dagegen  mit  einem  Erd¬ 
damme  und  Brücken  nur  für  ein  Geleis  hergestellt. 

Juristisches. 

Oesterreich.  (Gesetzentwurf.)  Zur  Completirung  des  Ver¬ 
einsgesetzes  vom  15.  November  1867  hat  das  k.  k.  Ministerium  des 
Innern,  um  die  bisher  noch  in  Kraft  bestandenen  Bestimmungen  des 
äjtern  Vereiii9gesetzes  vom  26.  November  1862  vollends  aufzuheben, 
einen  Gesetzentwurf  über  Actien-Vereine  und  andere  industrielle 
Erwerbsgesellschafieu  ausgearbeitet  und  zur  Vorlage  für  den  Reichs- 

*  Ist  am  1.  Juli  1867  bereits  dem  Betriebe  übergeben.  Die  Red. 


*  Ist  am  1.  Juli  1867  bereits  dem  Betriebe  übergeben. 
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rath  vorbereitet.  In  welchem  Geiste  dieser  Entwurf  ausgearbeitet 
ist,  möge  beispielsweise  §  58  darthun,  wonach  Jemand  mit  einer  Geld¬ 
strafe  bis  zu  1000  fl.  oder  mit  Arrest  bis  zu  drei  Monaten  gestraft  wer¬ 
den  kann,  der  um  ein  Stimmrecht,  das  ihm  nicht  gebührt,  in  einer 
Generalversammlung  auszuüben,  sich  als  denEigenthümer  von  Actien 
angiebt,  die  ihm  nicht  gehören;  wenn  Jemand  seine  Actien  zu  diesem 
Zwecke  einem  Andern  überlässt;  dannwenn  Jemand  eine  solcheStimm- 
führung  im  Namen  eines  Anderen  übernimmt,  ungeachtet  ihn  der  Mangel 
der  Stimmberechtigung  auf  Seite  des  Vollmachtgebers  bekannt  war. 

Dann  z.B.  die  Bestimmung,  wornach  zur  Errichtung  von  Actien- 
gesellschaften,  von  Commanditgeschäften  auf  Actien,  dann  yon  Er¬ 
werbs-  und  Wirthschaftsgenossenschaften  die  staatliche  Genehmigung 
nicht  erforderlich  ist. 

Aus  diesen  herausgegriffenen  wesentlichen  Bestimmungen  ist  zu 
ersehen,  dass  die  jetzige  Oesterreichische  Regierung  auch  auf  dem 
volkswirthschaftlichenGebiete  denGebotendesFortschrittes  treu  bleibt. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Froducte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  22.  Juli  1868.  Das  Geschäft  der  letzten  Woche 
war  theilweise  ein  recht  reges. 

Kupfer  bleibt  in  ruhiger  Stimmung.  Englische  Marktnotirungen  für 
Tough  78  Pfd.  Sterl.,  Walerow  81  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Americanisches  und 
inländisches  26y2 — 27l/2  Thlr,,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  behauptet  seine  feste  Tendenz.  Banca-Zinn  33y2  Thlr.,  in  Holland 
541/*  fl-  Lamm-Zinn  33 — 337*  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr. 

Zink  ist  zu  etwas  ermässigten  Preisen,  Bedarf  vorhanden,  doch  drängen 
sich  Producenten  nicht  zum  Verkauf.  W.  H.  Marke  ab  Breslau  67i*  Thlr.,  ge¬ 
ringere  Marken  67* Thlr.,  loco  Waare  im  Detail  77s — 8  Thlr. 

Blei  noch  wenig  gefragt.  Hier  am  Platze  notirt:  Sächsisches  und 
Harzer  67i*  —  62/3  Thlr.,  Tarnowitzer  63/4  Thlr.,  Spanisch  6s/6 — *?y2  Thlr. 
Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Roheisen  steigend.  Warrants  52  sh.  8  d. ,  Gartsherrie  57  sh.  6  d., 
Coltness  I.  58  sh.  ,  Langloan  I  54  sh.  6  d.  Andere  Schottische  Marken  54  sh. 
Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  45  Sgr.,  auf  Lieferung  42y2 — 44  Sgr. 
Englisches  387*  —  40  Sgr.,  vom  Lager  4D/2  Sgr.  Obersclilesisehes  Coaks- 
Roheisen  in  gutem  Begehr  42 — 4272  Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holz- 
kohlen-Röhei^fin  44 — 45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeismi.  Hüttenwerke  wollen  ihre  Forderungen  auf  3  Thlr.  per  Ctr. 
erhöhen.  Gewalztes  2n/i2  —  37s  Thlr.,  geschmiedetes  37ü  bis  33/4  Thlr.  per 
Ctr.  ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  472 — 51/2  per  Ctr. 

Eisenbahnschienen.  Der  bedeutende  Umsatz  der  letzten  Wochen 
hat  Preise  wesentlich  gehoben.  Hiesige  Notirungen  54 — 55  Sgr.  zum  Ver- 
walzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  27* — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  unverändert.  Stückkohlen  18  —  20  Thlr.,  Nuss¬ 
kohlen  17 — 18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr.  Coaks  18 — 19  Thlr.  Vom 
Lager  16y2  Thlr.  per  Last  auf  Lieferung. 


Eisenbahn  -  Kalender. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 


a)  Ergebnisse. 

Die  Stuttgarter  Pferdebahn  wird  für  die  dortige  Baufabrik  von 
Georg  Schöttle  ausgeführt.  —  Die  Schienen  hierzu,  nach  einem  neuen 
Muster,  wurden  von  der  Hütte  ,,Eschweiler-Pumpe“  bei  Aachen  geliefert. 
Die  Omnibusse  liefert  die  Maschinenfabrik  Esslingen. 

Für  die  K a is er i n - E li sa b e th b a h n  wurden  9  Locomotiven  von 
dem  Maschinenfabricanten  G.  Sigl  geliefert ;  in  der  eigenen  Werkstätte  wur¬ 
den  250  Güterwagen  angefertigt  und  dafür  im  Ganzen  625534  fl.  8kr.Ö.W. 
=  409  024  Thlr.  22/,  Ngr.  in  Rechnung  gestellt. 

b)  Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn 

23.  Juli  zu  Ingolstadt  Bayer.  Staatsb. 


Hochbauten  Stat.  Gaimersheim 


23. 

1f 

zu  Constanz 

Badische  Staatsb. 

Verkauf  alter  Materialien 

23. 

11 

zu  Aulendorf 

Württemb.  Stsb. 

Babnhäuser,  Sect.  Altshausen 

27. 

fl 

zu  Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

14000 Stück EdhI.  Dachschiefer  — 

30. 

V 

zu  Schorndorf  Württb.  Staatsb. 

Schmiedeeiserne  Thore  für 

Bahnübergang 

_ 

30. 

11 

zu  Frankfurt  a/M.  Main-Weserb. 

Verkauf  alter  Materiallien 

_ 

31. 

1 1 

zu  Frankfurt  a/M.  dieselbe 

Materialien 
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1. 

Aug. 

zu  Saarbrücken  Saarbrücken- 

Hochbauten  Station  Brebach 

Saargemünder  E. 

und  Kleinblittersdorf 

_ 

1. 

11 

zu  Hof  bei  Lieh-  Toggenburger 

II.  Loos  Dietfurt-Ebnat 

_ 

tensteig 

Bahn 

3. 

zu_Berlin 

Berliner  Vbdgsb. 

Eiserner  Ueberbau  von  Chaus¬ 

see-Unterführungen 

_ 

5. 

1f 

zu  Gernsbach 

Murgthalbahn 

Erdarbeiten  etc. 

_ 

10. 

11 

zu  Gotha  Gotha-Leinefelder  E. 

Erdarbeiten 
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11. 

1* 

zu  Gotha 

dieselbe 

Kunstbauten 

425 

11. 

11 

zu  Breslau  Obersehlesische  E. 

Kies 

424 

14. 

11 

zu  Breslau 

dieselbe 

Schwellen 

424 

15. 

fl 

zu  Breslau 

dieselbe 

Wagentheile 

424 

18. 

11 

zu  Breslau 

dieselbe 

Schienen 

424 

^Sriefßasfen. 

Herrn  Hofbuchdrucker  Otto  Henning  zu  Greiz:  Ueber  Eisenbahn-Projecte 
berichten  wir  erst  dann,  wenn  dieselben  Aussicht  auf  baldige  Realisirung 
haben. 

Herrn  <J  in  Wien.  Wir  erhalten  ihre  Correspondenz  erst  Donnerstag,  wäh¬ 
rend  wir  solche  spätestens  Mittwoch  in  Händen  haben  müssen.  Wir  bitten 
über  die  Submissionen  Oesterr.  Eisenbahnen  uns  entsprechende  Notizen  zu¬ 
gehen  zu  lassen. 

Löbl.  Redaction  des  Ungarischen  Actionärs  zu  Pest:  Wir  acceptiren  Ihre 
Offerte  eines  Changeverhältnisses  Ihres  Blattes  mit  unserer  Zeitung  und  sen¬ 
den  Ihnen  die  seit  1.  Juli  d.  J.  erschienenen  Nummern  derselben. 


OFFICIELLER  ANZEIGER 


Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Mit  dem  15.  d.  Mts.  tritt  zwischen  Berlin  und  den  Stationen 
Penzig,  sowie  Lauban  bis  incl.  Altwasser  ein  directer  Güter-Ver-  \ 
kehr  via  Görlitz  über  die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  in  Kraft. 

öowobl  die  Tarifsätze,  als  auch  die  Lieferzeiten  sind  die  I 
nämlichen,  wie  für  die  Route  über  Kohlfurt,  und  liegen  Tarife 
auf  den  betreffenden  Güterexpeditionen  zur  Einsicht  aus. 

Es  wird  angenommen,  dass  die  Aufgabe  von  Gütern  zum 
Transport  nach  Berlin  auf  den  benannten  Stationen  der  Schlesi¬ 
schen  Gebirgsbahn  und  von  Station  Penzig,  wenn  auf  dem  Fracht¬ 
briefe  die  Vorschrift  der  Route  fehlt,  die  Versender  die  Wahl  der 
Route  (via  Görlitz  -  Cottbus  resp.  via  Kohlfurt)  der  Güter-Expe- 
dition  überlassen. 

Berlin,  den  11.  Juli  1868. 

Königl.  Birection  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Pfälzische  Nord  bahnen. 

(Linie  Landstuhl  -  Kusel.) 

Weitere  Einzahlung. 

Die  Herren  Besitzer  vou  Interimsscheinen  der  Landstuh.1- 
Kuseler  Bahn  werden  iu  Gemässheit  des  §  31  der  Satzungen 
eingeladen,  von  heute  ab  bis  zum  15.  August  d.  Js.  die 
Vierte  Einzahlung  von  zwanzig  Froeent, 
somit  den  Betrag  von  100  fl.  per  Interimsschein 
an  die  K.  Bank  in  Nürnberg  oder  deren  Filialen 
an  die  Baukhäuser : 

M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a/M., 

Ph.  N.  Schmidt  in  Frankfurt  a/M., 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 


S.  Bleichröder  in  Berlin  oder 

an  die  Direetions-Haupteasse  in  Ludwigshafen  a/Rhein 
zu  leisten. 

Wer  die  Einzahlung  innerhalb  der  festgesetzten  Zeit  und 
spätestens  einen  Monat  nachher  nicht  leistet,  wird  in  Gemässheit 
des  §  33  der  Satzungen  dadurch  aller  seiner  Rechte  als  Actionär, 
sowie  der  bereits  gezahlten  Einschüsse  zum  Besten  des  Gesell¬ 
schafts-Vermögens  verlustig,  es  wäre  denn,  dass  der  Actienbesitzer 
ein  gesetzlich  entschuldbares  Zablungshinderniss  innerhalb  3  Mo¬ 
naten  darzuthun  vermöchte,  worauf  insbesondere  die  mit  der  drit¬ 
ten  Einzahlung  im  Rückstände  gebliebenen  Actienbesitzer  hiermit 
aufmerksam  gemacht  werden. 

Nach  §  25  der  Satzungen  ist  es  gestattet,  jederzeit  Vollzah¬ 
lung  zu  leisten  und  gegen  Einlieferung  der  Interimsscheine  die 
Actien  nebst  Couponsbogen  und  Talons  in  Empfang  zu  nehmen. 

Lud wigshafen,  den  10.  Juli  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

J  aeger. 

Pfälzische  Eisenbahnen. 

Richter hobene  Dividenden-  und  Zins-Coupons  betr. 

Von  nachstehenden  Actien  der  Pfälzischen  Ludwigs-  und 
Maximiliansbahn  sind  bis  jetzt  die  Dividenden  respective  Zinsen 
noch  nicht  erhoben  worden : 

I.  Pfälzische  Ludwigsbahn. 

a)  D i  vid  enden -Coupon s. 

Vom  Jahre  1862  Actie  No.  19595. 

„  „  1864  „  No.  20835. 
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b)  Actien-Zins-Coupons. 

Vom  Jahre  1862  per  1.  Juli*  No.  12794. 

„  „  1863,,  1.  Januar  No.  2853 ,  3463,  5114,  5402, 

15326. 


yy 

7» 

1863 

„  1.  Juli 

No.  18430. 

V 

yy 

1865 

„  1.  Juli 

No.  272,  1348,  2576,4592.  5856, 

6235,  8420,  11010,  12721, 
14703,  18446,18537,  19786. 

yy 

yy 

1866 

,,  1.  Januar  No.  14519,  16876. 

yy 

yy 

1866 

„  1.  Juli 

No.  1343,  2492,  5409,  17594, 

19424. 

II.  Pfälzische  Maximiliansbahn. 

Actien-Zins-Coupons. 

Vom  Jahre  1862 

per  1.  Juli 

No.  3864,  5316. 

V 

1863 

„  4075,  9636,  11431,  11747. 

>) 

yy 

1864 

„  1.  Januar 

„  2530,  4197,  5110,  8452, 

9918,  11431,  11673. 

yy 

1864 

„  1.  Juli 

„  9785,  11431. 

Jl 

yy 

1865 

„  1.  Januar 

„  9785,  11431. 

1» 

yy 

1865 

„  1.  Juli 

„  6346,  9785,  9980,  11431. 

yy 

1866 

„  1.  Januar 

„  8171,  9785,  11431. 

yy 

1866 

„  1.  Juli 

„  5614,  6297,  6535,  9785, 

11431. 

III.  Neustadt-Dürkheimer  Bahn.1 

Vom  Jahre  1863  per  1.  März 

No.  2489. 

1f 

yy 

1864 

11  f*  11 

„  2705. 

yy 

1864 

„  1.  Septb. 

„  1210. 

yy 

1865 

ii  1*  ii 

„  50,  51,  934,  1454. 

>> 

yy 

1866 

„  1.  März 

„  2337. 

Die  Eigenthümer  vorgenannter  Actien  werden  andurch  auf¬ 
gefordert,  sich  zur  Einlösung  der  betreffenden  Coupons  zu  melden. 
Für  den  Fall,  dass  die  Einlösung  dieser  Coupons  in  der  durch 
§78  der  Satzungen  vorgeschriebenen  Frist  nicht  bewerkstelligt 
werden  sollte,  sind  dieselben  in  Gemässbeit  des  erwähnten  §  der 
Satzungen  als  ungiltig  und  kraftlos  zu  betrachten  und  fallen  die 
bezüglichen  Zinsenbeträge  der  Gesellschaftscasse  anheim. 

Ludwigshafen,  den  15.  Juli  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

J  äger. 


Altona  -  Kieler  Eisenbahngesell  scliaft. 

Die  zweite  Ausloosung  von  Ein  pro  Cent  der  vierprocentigen 
Prioritätsobligationen  der  Altona -Kieler  Eisenbahngesellschaft 
hat  heute  stattgefunden. 

Dabei  sind  folgende  Nummern  gezogen: 

50  Stück  ä  150  Thlr. 

265.  370.  452.  481.  495.  620.  737.  833.  882.  885.  897.  917. 
949.  959.  962.  1501.  1629.  1673.  1816.  2210.  2239.  2460.2608. 
2620.  3001.  3030.  3068.  3166.  3360.  3368.  3472.  3690.  3991. 

4007.  4056.  4144.  4272.  4275.  4285.  4321.  4337.  4385.  4451. 

4545.  4623.  4656.  4660.  4867.  4959.  4987. 

25  Stück  ä  300  Thlr. 

5144.  5378.  5380.  5406.  5545.  5663.  5783.  5822.  5850.  5987. 

6000.  6093.  6123.  6156.  6219.  6313.  6485.  6561.  6839.  7029. 

7084.  7130.  7283.  7313.  7480. 

10  Stück  ä  750  Thlr. 

7695.  7897.  7992.  8069.  8071.  8093.  8095.  8133.  8151.  8487. 

5  Stück  ä  1500  Thlr. 

8798.  8907.  8914.  8955.  8980. 

Von  der  ersten  Ausloosung  sind  bis  heute  folgende  Nummern 
nneingelöst  geblieben: 

9  Stück  ä  150  Thlr 

2274.  2311.  2932.  3050.  3074.  4083.  4306.  4400.  4898. 

3  Stück  ä  300  Thlr. 

5670.  6756.  7487. 

2  Stück  ä  750  Thlr. 

7843.  7952. 

Die  bis  heute  eingelösten  76  Stück  Prioritätsobligationen 


sind  mit  den  dazu  gehörigen  Zinstalons  in  Gemässheit  des  §  6  der 
Emissionsbedingungen  verbrannt. 

.  Wir  setzen  hiervon  die  Inhaber  der  ausgeloosten  Prioritäts- 
Obligationen  unter  der  Benachrichtigung  in  Kenntniss,  dass  die  Zah¬ 
lung  des  Capitalbetrages  der  heute  ausgeloosten  Obligationen  mit 
Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. ,  gegen  Einlieferung  der 
Obligationen,  und  unter  Beifügung  der  dazu  gehörigen  Zinscou¬ 
pons,  vom  2.  Januar  1869  ab,  dagegen  die  Zahlung  des  Capital¬ 
betrages  der  bei  der  ersten  Ausloosung  gezogenen  und  noch  nicht 
eingelösten  Obligationen,  jeden  Montag,  Dienstag,  Donnerstag 
und  Freitag  in  den  Vormittagsstunden  von  9  bis  1  Uhr,  bei  un¬ 
serer  Hauptcasse,  im  Altonaer  Bahnhofsgebäude,  erfolgen  wird. 

Altona,  den  17.  Juli  1868. 

_ _ _ _ _  Die  Direction. 

Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

Nicht  angestellte  Baumeister  und  Bauführer,  welche  geneigt 
sind,  sich  bei  der  Abrechnung  der  Bauarbeiten  der  Bebra-Hanauer 
Eisenbahn  gegen  die  reglementsmässigen.  Tagegelder  auf  demAb- 
theilungs - Büreau  zu  Schlüchtern  zu  beschäftigen,  werden  aufge¬ 
fordert,  sich  unter  Vorlage  ihrer  Zeugnisse  schleunigst  bei  der 
Unterzeichneten  Behörde  zu  melden. 

Cassel,  am  16.  Juli  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 

Thomas. 

Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Ein  Loos  der  Erdarbeiten  für  den  Bau  der  neuen  Berliner 
Verbindungsbahn  von  ca.  100  000  Schachtruthen  mit  rot.  900 
Ruthen  Transportweite,  beabsichtigen  wir  im  Wege  beschränkter 
Submission  zu  vergeben. 

Bau -Unternehmer ,  welche  ihre  Qualifikation  durch  Atteste 
nachzuweisen  vermögen,  werden  ersucht,  von  den  in  unserem  Bau- 
Büreau,  KÖpnickerstr.  No.  29  ausliegenden  Plänen  und  Bedingun- 
gen  Kenntniss  zu  nehmen,  und  werden  daselbst  Offerten  bis  zu 
dem  am  17.  August  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr  stattfindenden 
Termine  entgegen  genommen  und  im  Beisein  der  etwa  persönlich 
anwesenden  Submittenten  eröffnet. 

B  erlin,  den  21.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  für  den  Bau  der  neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 

Königliche  Preussische  Ostbahn. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von 

10  Stück  vierrädrigen’Personen wagen  I.  und  II.  Classe  ohne 
Bremse  und  Schaffnersitz  (davon  5  Stück  mit  Retraiten), 

10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  II.  und  III.  Classe  mit. 
Bremsen  und  bedecktem  Schaffnersitz, 

24  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  aus  ungehärtetem  besten  Guss¬ 
stahl  und  schmiedeeisernen  Speichenrädernmit  Puddel- 
stahlbandagen, 

24  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  aus  ungehärtetem  besten  Guss¬ 
stahl  mit  Gussstahl-Scheibenrädern  und 

90  Stück  6  x/2  Fuss  langen  Tragfedern  aus  bestem  zähen  Stahle 

im  Wege  öffentlicher  Submission  an  den  Mindestfordernden  ver¬ 
dungen  werden. 

Lieferungsoflferten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  vierrädrigen  Personenwagen“ 
resp.  Achsen  mit  Rädern,  resp.  Tragfedern“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine 

Dienstag  den  4.  August  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 

an  die  Unterzeichnete  Direction  der  Ostbahn  in  Bromberg  einzu¬ 
reichen. 

Die  Eröffnung  der  eingehenden  Offerten  erfolgt  zu  der  be- 
zeichneten  Terminsstunde  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem 
Bahnhofe  hierselbst  in  Gegenwart  def  etwa  persönlich  erscheinen¬ 
den  Submittenten. 
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Die  Submissions-  und  Lieferungs- Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen, 
werden  auch  auf  portofreie  an  den  Ober-Maschinenmeister 
Gr  aef  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeldlich  mitgetheilt. 
Der  Letztere  wird  auch  auf  etwanige  sonstige  Anfragen  in  Bezug 
auf  die  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  7.  Juli  1*868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 

Obersclilcsisclie  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  6400  Schachtruthen  Kies  für  die 
Breslau-Posen-Glogauer  Eisenbahn  zum  Bau  des  2.  Gleises  der 
Strecke  Schebitz-Gellendorf  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  11.  August  er.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Kies  für  die  Strecke  Schebitz- 

Gellendorf“ 

eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copieen  der¬ 
selben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  14.  Juli  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

24  200  Stück  8'  langen,  6/)0"  starken  eichenen  Bahnschwellen, 

3  690  lfden.  Fuss  eichenen  Weichenschwellen 
zum  Bau  des  2.  Geleises  der  Strecke  Schebitz-Gellendorf  der 
Breslau-Posen-Glogauer  Eisenbahn 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Freitag,  den  14.  August  c.,  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Schwellen  für  die  Strecke 
Schebitz-Gellendorf“ 

eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copieen  der¬ 
selben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  14.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


Oberschlesische  Eisenbahn 

Es  soll  die  Lieferung  von 

64  Satz  Gussstahl -Achsen  mit  Rädern  aus  schmiedeeisernen 
Gerippen  und  Puddelstahl- Bandagen  für  gedeckte 
Güterwagen, 

160  „  Gussstahl- Achsen  mit  Gussstahlscheiben-Rädern  für 
bedeckte  Güterwagen, 

400  Stück  Gussstahl-Tragfedern  für  bedeckte  Güterwagen, 

500  „  Gussstahl-Evolutenfedern 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend  den  15.  August  er.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 

zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  :  • 


„Submission  zur  Lieferung  von  Wagentheilen“  (wie  oben 

angegeben) 

eingereicht  sein  müssen,  und  in  welctiem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copieen  der¬ 
selben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  17.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

öberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

19  000  Ctr.  eisernen  Bahnschienen  und 
14  000  Ctr.  Gussstahlschienen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  18.  August  c.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Stahl-  resp.  eisernen  Schienen“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copieen  der¬ 
selben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  14.  Juli  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


Main -Weser -Bahn. 

Es  soll  die  Lieferung  folgender  Materialien  in  Submis¬ 
sion  vergeben  werden: 


Bolzenkupfer 
Kupferrohr  ohne  Nath 
Feuerbüchse  complet  . 
Werkzeugstahl  v.  Dimens 
Triebradbandagen  . 
Tenderradbandagen 
W  agenrad  bandagen 


12  Ctr., 
76  Meter, 
1  Stück, 

6  Ctr., 

8  Stück) 
12  „  } 
100  „ 


v.  Gussstahl 
resp.  Bessemer 


Stahl. 

Offerten  hierauf  sind  längstens  bis  31.  d.  Mts.  Vormittags 
10  Uhr  mit  der  Aufschrift  „Submission  auf  etc.“  versehen  bei 
unterfertigter  Stelle  einzureichen. 

Lieferungsbedingungen,  Zeichnungen  etc.  sind  auf  dem  Bü¬ 
reau  unsrer  Hauptmaterialien- Verwaltung  dahier  täglich  Vormit¬ 
tags  von  8 — 12  Uhr  einzusehen. 

Frankfurt  a/M.,  15.  Juli  1868. 

Magazins-Commission  der  Main-Weser-Bahn. 


udiiiiv  »  crstUC  olddlM/IdClilMIlIIvIli 

Es  sollen  die  gegenwärtig  auf  verschiedenen  Bahnhöfen  der 
hiesigen  Eisenbahn- Verwaltung  lagernden  alten  Materialien- Ab¬ 
gänge,  als: 

circa  270  Ctr.  alte  eiserne  und  messingene  Siederohre, 

„  altes  Kupfer, 

„  alter  Gussfederstahl  und  Federstahl  etc., 

„  alte  eiserne  und  Gussstahl-Radreifen, 

„  Abfall-Schmiedeeisen, 

„  altes  Eisenblech  etc., 

„  altes  Gusseisen, 

„  verschiedene  Drehspähne, 

„  verbrannte  Roststäbe, 

Stück  alte  Dampfpumpen,  complet, 
alter  Sieder  von  einem  Dampfkessel, 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien- Abgängen“  etc. 
zum  Submissions-Termine  am 
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Mittwoch,  den  29.  Juli  1868,  Morgens  10  Uhr 

an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Bedingungen  liegen  in  der  hiesigen  Registratur  „  sowie 
auf  den  Bahnhöfen  zu  Harburg,  Lehrte,  Hildesheim,  Göttingen, 
Cassel,  Osnabrück,  Wunstorf  und  Bremen  zur  Einsicht  aus  und 
werden  auch  auf  portofreie  an  mich  zu  richtende  Schreiben  un¬ 
entgeltlich  verabfolgt. 

Hannover,  den  7.  Juli  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister. 

K.  Schäffer. 


Gotha  -Leinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha  -  Leinefelder  Eisen- 
.  bahn  sollen  auf  der  Strecke  von  Langensalza  bis  Mühlhausen 
4  Loose  und  zwar 

1)  Loos  No.  IV  mit  11  920, 0  Schachtruthen  zu  bewegenden 

Bodens ,  einschliesslich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt 
auf .  21  803  Thlr.  17  Sgr.  —  Pf. 

2)  Loos  No.  V  mit  24 105, 7 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  29  578  „  16  „  8 

3)  Loos  No.  VI  mit  19  584, t 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  21  265  „  15  „  5  „ 

4)  Loos  No.  Vn  mit  16  728, 7 

Schachtruthen  wie  vor  .  .  15  456  „  4  „  5  „ 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 
Die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen 
kostenfrei  von  dem  Unterzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

27.  Juli  c.  Vormittags  10 1/2  Uhr 

in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  portofrei 
einzureichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  einge¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  erfolgen. 

Gotha,  den  26.  Juni  1868.  Der  Abtheilungs-Baumeister. 
_____ _ _  Wit  zeck. 

Gotha-Leinefeldcr  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  von  Langensalza  bis 
Mühlhausen  im  Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  sollen 
4  Loose  und  zwar: 

Loos  No.  IV  mit  circa  133  Schachtruth.  Mauerwerk, 

»  »  V  „  „  739  „  „ 

»  »  VI  „  „  772  ,,  „ 

”  »  VII  „  „  375  ,,  „ 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  qualificirte 
Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

28.  Juli  er.  Vormittags  10x/2  Uhr 

in.  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen.  In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  eingegange- 
nenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten 
erfolgen. 

Gotha,  den  26.  Juni  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 
Witzeck. 


Gotha-Leinefeldcr  Bahn. 

Zur  Ausführung  der  bei  Reiser  und  Dachrieden  unweit  Mühl¬ 
hausen  über  die  Unstrut  zu  erbauenden  2Viaducte  sollen  die  excl. 
der  Materialien  zu  24  656  Thlr.  und  22665  Thlr.  veranschlagten 
Maurerarbeiten  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  qualifi¬ 
cirte  Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen 
sind  im  Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  ein¬ 
zusehen,  und  werden  auch  auf  portofreies  Ansuchen  von  dem  Un¬ 
terzeichneten  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift 
„Offerte  zur  Uebernahme  der  Maurerarbeiten  zum  Bau  der 
Unstrut-Viaducte  bei  Reiser  und  Dachrieden“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  auf 

den  31.  Juli  e.  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anberaumten  Termine  portofrei 
einzureichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer¬ 
ten  in  Gegenwart  der  erscheinenden  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  10.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Gotha- Leinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha-Leinefelder  Eisen¬ 
bahn  soll  auf  der  Strecke  diesseits  Dingelstädt  das  Loos  No.  XVI 
mit  35  408  Schacht -Ruthen  zu  bewegenden  Bodens,  einschliess¬ 
lich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  auf  41996  Thlr.  22  Sgr. 
2  Pf.  im  Wege  des  öffentlichen  Submissions-Verfahrens  an  einen 
qualificirten  Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne ,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 
Die  Submissionsbecfingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen 
von  dem  Unterzeichneten  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
bis  spätestens  zu  dem  am 

10.  August  er.  Vormittags  10 1/2  Uhr 

in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen*  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  14.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 

Gotha -Leiuefelder  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  diesseits  Dingelstädt  im 
Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  soll  das  Loos  No.  XVI 
mit  circa  927  Schacht  -  Ruthen  Mauerwerk  im  Wege  des  öffent¬ 
lichen  Submissions-Verfahrens  an  einen  qualificirten  Unternehmer 
verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  cfer  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

11.  August  er.  Vormittags  lO1^  Uhr 

in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  14.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 
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Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Die  Ausführung  des  eisernen  Ueberbaues  der  Unterführun¬ 
gen  der  Frankfurter  Chaussee,  der  Stralau’er  Chaussee,  der  Ber¬ 
lin  -  Görlitzer  Eisenbahn ,  der  Tempelhofer  Chaussee  und  der 
Brücke  über  den  Wiesengrahen,  im  Gesammtgewicht  von  ca. 
1910  Ctr.  Schmiedeeisen  und  ca.  47  Ctr.  Gusseisen,  soll  im  Wege 
öffentlicher  Submission  verdungen  werden  und  ist  hierzu  ein  Ter¬ 
min  auf 

Moiltag  den  3.  August  1868  Vormittags  10  Uhr 


in  unserm  Baubüreau  Cöpnickerstrasse  No.  29  anberaumt  worden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  liegen  ebendaselbst  zur  Ein¬ 
sicht  bereit  und  können  gegen  Erstattung  der  Copialien  in  Em¬ 
pfang  genommen  werden. 

Die  bis  zum  gedachten  Termine  eingegangenen  Offerten 
werden  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  16.  Juli  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  für  den  Bau  der  Neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 


g'  gg  4  Fass  Zwetschgen  (52  Ctr.  64  Pfd.) 


0  a  0  391.  1  leerer  Ballon  (29  Pfd.) 


lagern  in  Passau. 


Grossherzogi.  Badische  Bahnen.  Ende  Juni  1868. 
DiverseZeichenu. Nummern.  16  Stück  leere  Petroleumfässer)  lagern 
do.  4  Stück  leere  Oelfässer  JinMann- 

1  Pack  (4  Stück)  leere  Körbe  J  heim. 

1866  711.  1  Ballen  Hopfen  (43  Pfd.)  x 

J  1.  1  Kübel  Pech  (175  Pfd ) 

R  &  F  2860.  1  Kiste  Bilderrahmen  (36Pfd.)l  lagern  in  Heidelberg 

❖ 

S  &  K  36.  1  Pack  Rohtabak  (30  Pfd.) 

F  B  251.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  38  Pfd.)  lagert  in  Baden. 

Bayerische  Osthahnen.  1.  Juli  1868. 

GL.  1  Stück  Ofentheil  (5  Pfd.) 

W  K.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  88  Pfd.) 

TL  671.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  Ctr.  60  Pfd.) 

0  K  4.  1  Sack  Zwetschgen  (1  Ctr.  70  Pfd.) 

931.  1  Fass  Zwetschgen  (13  Ctr.  15  Pfd.) 

J  /^fc  S  3654.  1  Fass  Wein  (68  Pfd.) 

X  A 

3  Sack  Mais  (3  Ctr.  47  Pfd.) 

J  S  18.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  17  Pfd.) 

91.  1  Kiste  Eisenwaaren  (2  Ctr.  36  Pfd.) 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.) 

4526.  1  Fass  Cement  (3  Ctr.  24  Pfd.) 

B.  13  Ballen  Holzdraht  (11  Ctr.  5  Pfd.) 

O 

s 

FEI.  1  Ballen  Waschleder  (46  Pfd.)  lagert  in  Straubing. 

1  Fass  Gyps  (87  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

Briaux  David  &  Cie.  Paris.  1  Sack  Weizen  (1  Ctr.  78  Pfd.)  lagert  in 
Klardorf. 

1  Stumpf  Gerste  (41  Pfd.) 

1  Sack  Gerste  (1  Ctr.  72  Pfd.) 

FrS-  1  Pack  leere  Säcke  (55  Pfd.)  >  laSern  in  Nürnberg. 

H  3926.  1  Stück  Roheisen  (1  Ctr.  8  Pfd.) 

H  R  10.  1  Ballen  muthmaasslich  Kleider  (14Pfd.)  lag.  in  Regensburg. 
1  Koffer  muthmaasslich  Kleider  (51  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 

C  F  932.  1  Kistl  (Inhalt  unbekannt,  49  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 

T  133.  1  Sack  Früchte  (28 Pfd.)  lagert  in  Eger. 

Vtkl  sJckGÄdT  <2S  PH°  !  >■«“  “  *■*«*■ 

Rönigl.  Bayerische  Staatseisenhalmen.  Ende  Juni  1868. 


1  Kiste  Maschinentheile  (40  Pfd.)  lagert  in  Augsburg. 


JL  5 
H  R  400. 

S  Bernrieder.  1  Sack  leere  Säcke  (114  Pfd.)  lagert  in  Harbatzhofen. 
v  E.  1  Sack  Getreide  (147  Pfd.)  1  ,  in  Augsburg 

P  P.  1  Sack  Getreide  (145  Pfd.)  )  laSern  in  AugsöurK 

G  G  173.  1  Ballot  Garn  (45  Pfd.)(  ,  •  A,10.au„r0. 

G  E  C.  1  Sack  Gerste  (135  Pfd.)  )  laSern  in  Augsburg. 

5320.  1  Fässchen  Cichorien  lagert  in  Pleinfeld. 

C  S  35.  1  Kistchen  Drahtstiften  lagert  in  Pleinfeld. 

R  39  365.  1  Korbflasche  Solaröl  (122  Pfd.)  lagert  in  Hassfurt. 

625.  1  Kiste  Glas  (128  Pfd.)  lagert  in  Hassfurt. 

K  K  1042.  1  Kiste  Eisenwaaren  (58  Pfd.) 

F  S  497.  1  Kiste  Eisenwaaren  (103  Pfd.) 

C  E  3412.  1  Stück  Eisen  (191  Pfd.) 

280.  1  Stück  Eisen  (203  Pfd.) 

C  E  412.  1  Kiste  Achse  (14  Pfd.) 

L  Reinitz.  1  Sack  leere  Säcke  (31  Pfd.) 

T.  10  Stück  Eisentheile  (165  Pfd.) 


lagern  in  Aschaf¬ 
fenburg. 


lagern  inAschaf- 
fenburg. 


W  531.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  33  Pfd.) 

EMC  350.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  60  Pfd.) 

M  C  2599.  1  Kiste  Farbe  (38  Pfd.) 

M  K.  1  Pack  Kleider  (39  Pfd.)  > 

NP.  1  Kiste  Kleider  (10  Pfd.)  lagert  in  Bamberg. 

Bergisch-  Märkische  Bisenbahn.  Juni  1868. 

2  Holzschwengel  lagern  in  Mülheim  a/Rhein. 

1231.  1  Pack  Papier  (66  Pfd.)  von  Essen  lagert  in  Steinbeck. 

S  3.  1  Pack  Säcke  (49  Pfd.)  von  Eisenach  lagert  in  Steinbeck. 

C  W  &  C  5164.  1  Korb  Tabak  (23  Pfd.)  j  ,  c  . 

LH 885.  IKorb leere  Blechflaschen (5Pfd.)  Y0,n  der  Schuppenrevision 

1  Stab  Eisen  (20  Pfd.)  V  )  lagern  m  Steinbeck. 

H.  1  Stück  Ofenplatte  (15  Pfdi)  1  von  der  Schuppenrevi- 

L  B  T  707.  1  Ballen  baumw.  Garn  (277  Pfd.)>  sion  lagern  in  Ritters- 
S  0  C  7210.  1  Pack  Glaspapier  (71  Pfd.)  )  hausen.; 

GH.  1  Pack  Sägen  (23  Pfd.)  \  von  Deutz  lagern  in 

K  F  1176.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  19  Pfd.))  Hagen. 

S  W  1749.  1  Kiste  leere  Cigarrenkisten  (60  Pfd.)  von  der  Sehuppen- 
revision  lagert  in  Hagen. 

K  86.  1  Korb  Hammerstiele  (31  Pfd.)  lagert  in  Witten. 

8  eiserne  Gardinenstangen  (6  Pfd.)  von  Hamm  lagern  in  Barop. 

FPP  10  376.  1  Kiste  Poreellan  (76  Pfd.)  lagert  in  Soest. 

AR  947.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  46  Pfd.)  lagert  in  Hamm. 

^N^  1853  1Ballen  Pfeffer  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Altena. 

C  S  38.  1  Pack  Stahlwaaren  (156  Pfd.)  von  Rittershausen  lagert  in 
Plettenberg. 

^  5312.  1  Fass  Syrup  (112  Pfd.)  )  yon  der  Schuppenrevision 
X  |0X  2  Tafeln  Blech  (96  Pfd.)  j  lagern  in  Siegen. 

2  Stangen  Rundeisen  (107  Pfd,)  von  der  Schuppenrevision  lagern  in 

Bochum. 

VIII.  1  Bund  Reifen  von  Oberhausen  lagert  in  Steele. 

HF  754.  1  Korb  leere  Flaschen  (70  Pfd,)  x 

HL.  1  Ofentheil  (10  Pfd.)  (von  der  Schuppenrevision 

H.  1  Röster  (5  Pfd.)  )  lagern  in  Essen. 

1  Pack  Springfedern  (34  Pfd  )  J 

j  W  Is.  1  Kiste  Glas  (löVfdO' *  \  von  Heissen  lagern  m  Essen. 

1  Pack  Weiden  (22  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Essen. 

« \  l  von  der  Schuppenrevision 
S  586.  2  Stangen  Stahl  (120  Pfd.)  lagern  in  Duisburg. 

S  J  5.  1  eiserner  Rahmen  (203  Pfd.)J  b  ° 

W  D  C  497.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  157  Pfd.)  von  Aachen  M. 

lagert  in  Ruhrort. 

W  684.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Ruhrort. 

V  erzeichniss 

der  im  Monate  Juni  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 

C  L  No.  60.  1  Ballen  Leder  (85  Pfd.)  lagert  in  Brauuschweig  s.  Febr. 

2  Stangen  Eisen,  15'  10"  lang,  ca.  1"  stark  (98  PiJ.)  lagert  in  Holz- 

miuden. 

Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  April,  Mai  und  Juni  1868. 
a)  Monat  April. 

759  Bremen/Hannover.  1  leere  Kiste  (6  Pfd.)  lagert  in  Hannover. 

G  B  601.  1  Collo  Schmiedeeisen  (13  Pfd.)  lagert  in  Löhne. 

CM.  3  leere  Gebinde  (44  Pfd.)  lagern  in  Hildesheim. 

S  1.  1  Sack  Pferdehaare  (60  Pfd.)  lagert  in  Hildesheim. 

W.  1  eiserne  Ofenthür  (5  Pfd.)  lagert  in  Celle. 

S  366.  1  Korb  Maschinentheile  (11  Pfd.)|  •  niirlpshpirtx 

St  C  1618/9.  2  leere  K,sten  (128  Pfd  )  J  laSern  1D  Hlldesheim' 

b)  Monat  Mai  186^. 

597  Rethen/Hannover.  1  Sack  Heede  (10  Pfd )  lagert  in  Hannover. 
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1  Bund  Wagenschlüssel  (6  Stück)  lagert  in  Harburg. 

A.  1  kleine  □Eisenplatte  (2  Pfd.)  lagert  in  Sebaldsbrück. 

K  G  1658.  1  Korb  leere  Flaschen  (36  Pfd.)  i 
E  15.  1  leerer  Glasballon  (33  Pfd.)  I  von  der  Schoppen- 

1  leerer  Glasballon  (28  Pfd.)  >  Revision 

1  leerer  Bienenkorb  (5  Pfd.)  1  lagern  in  Hildesheim. 

1  leeres  Fass  (14  Pfd.)  1 

1  Sack  Weizen  (150  Pfd.)  lagert  in  Harburg  seit  28.  Mai. 

c)  Monat  Juni  1868. 

1  Sack  Gerste  von  Tornocz  lagert  in  Harburg  seit  16.  Juni. 

4  Sack  Weizen  von  Pest  lagern  in  Harburg  seit  18.  Juni. 

1  Hutschachtel  (4  Pfd.)  lagert  in  Northeim. 

MC.  1  gusseis.  Fensterrahmen  (5  Pfd.)  von  Emden  lagert  in  Bremen 
seit  19.  Juni. 

AR.  1  Pack  leere  Säcke  (28  Pfd.)  von  Cassel  lagert  in  Harburg  seit 
26.  Juni. 

Hessische  Ludwigsbahn.  a)  pro  1.  Juni  1868. 

H.  33.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  81  Pfd.)  » 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.)  ,  .  . 

1  Stück  alte  Decke  \  laSern  ln  Mamz- 

MDI.  1  Kiste  Kleider  (91  Pfd.) 

MD  1.  1  Ballen  Kalbfelle  (80  Pfd.)  1  ,  .  „  ,  r 

M  240/2.  3  Packe  Papier  (287  Pfd.)  J  laSern  in  Frankfurt. 

b)  pro  1.  Juli  1868. 

A.  1  Bündel  leere  Säcke  lagert  in  Mainz. 

B.  1  Pack  gr.  Eisenwaaren  1 

Fr.  Koch  444.  1  leeres  Fass  j  ^aSern  Alzey. 

1  Pack  graue  Körbe  lagert  in  Rüsselsheim. 

K.  k.  a,  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn. 

1.  Juni  1868. 

®  405.  1  Fassl  Powidl  (160  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien 
seit  25.  März.  b 

3  Buschen  Blech  (336  Pfd.)  von  Olmütz  lagern  in  Wien  seit  9.  Decbr. 
E  E  630.  1  Kiste  Männerhüte  (57  Pfd.)  von*  Schönbrunn  lagert  in 
Wien  seit  2.  November.  (Beklebt  Bodenbach- Wien.) 

F  20.  1  leeres  Weinfass  (200Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit 
29. März.  Beklebt  Pest. 

2  leere  Fässer  (70  Pfd.)  lagern  in  Lundenburg  seit  13.  December. 

1  Korb  leere  Glasflaschen  (15  Pfd.)  lagert  in  Lundenburg  s.  1.  April. 
VIS  188.  1  leeres  Fassl  (53  Pfd.)  von  Lundenburg  lagert  in  Brünn 
seit  27.  August. 

10  Buschen  Eisen  (1230  Pfd.)  von  Scontrirung  lagern  in  Brünn  seit 
18.  December. 

A  S  7520.  1  leeres  Fassei  (28  Pfd.)  von  Scontrirung  lagert  in  Hullein 
seit  13.  März. 

1  Stück  Schmiedeeisen,  13'  5"  lang,  5"  breit,  4'"  dick  (111  Pfd.)  auf 
der  Strecke  gefunden  lagert  in  Prerau  seit  11.  Mai. 

1  Stück  Eisenschiene,  12'  9V2“  lang,  6"  breit,  4 »/,"  stark  (105  Pid.)  auf 
der  Strecke  gefunden  lagert  in  Weisskirchen  seit  25.  Mai. 

1  Sack  Knoppern  (23  Pfd.)  \ 

C  S  2146.  1  Fass  Wein  (148  Pfd.)  I  ,,  . 

R  2900.  1  Fass  rothe  Farbe  (58  Pfd )  1  J,on  Scontrirung  lagern  m 
J  B  M  16505.  1  Fass  Karden  (458  Pfd.)|  lr0PPau  seit  29.  December. 
H.  1  Kiste  Champagner  (64  Pfd.)  J 

K  1/2.  2  Ballen  Fenchel  (448  Pfd.)  1  von  Scontrirung  lagern 

W  Z  F  158.  1  Kiste  leere  Plutzer  (115  Pfd.)(in  Petro  witz  seit  19.  April. 

K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn.  a)  31.  Mai  1868. 

J  K  6.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  126  Pfd.)  von  Passau  lagert  in 
Wien  seit  2.  März. 

1  Kiste  Eisenwaaren  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit  5.  März. 

R  L.  17  Busch  Stahl  (2380Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wels  s.  6.  März. 
AE  i/?/3.  3  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  224,  154,  220  Pfd.)  vom  Maga¬ 
zin  lagert  in  Wien  seit  10.  April. 

J  B  172.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  57  Pfd.)  von  Wels  lagert  in  Wien 
seit  24.  April. 

A  S  5.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  210  Pfd.)  von  Aschbach  lagert  in 
Wien  seit  28.  April. 

Mannheim  121.  1  Stück  Lederdecke  )  „ 

C  E  B  1401.  1  Stück  Theerdecke  1  vom  Magazin  lagern  in  Passau 
REG  3200.  1  Stück  Theerdecke  j  seit  28.  April. 

(^8 Pfd-)  vom  Magazine  lagert  in  Passau  s.  28.  April. 

B  b/7.  2  Kotier  (Inhalt  unbekannt,  26,  88  Pfd.)  vom  Magazine  lagern 
.  in  Wien  seit  22.  Mai.  &  8 

25/1  u.  198/2  Krüge  Eger  Salzquelle  (112  resp.  495  Pfd.)  von  Eger, 
Passau  lagern  in  Linz. 

.  b)  30.  Juni  1868. 

7  Colli  Eisenblech  (27  Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wien  seit  30.  Mai. 
Marienbader  Kreuzbrunnen.  5  Krüge  Mineralwasser  (18  Pfd.)  von 
Fianzensbad,  Passau  lagern  in  Linz  seit  22.  Mai. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Juni  1868. 

F  6.  1  Pack  Papier  (29  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld  seit  1.  Juni. 

1  Th  eil  von  einer  Verkuppelung  (13  Pfd.)  ab  Aschersleben  lagert  in 
Deutz  seit  2.  Juni. 


H  60.  1  leeres  Fass  (66  Pfd.)  ab  Hochdahl  lagert  in  Deutz  s.  6.  Juni 
T  19.  1  Korb  leere  Flaschen  (92  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  13.  Juni. 

R  18.  1  Pack  leere  Säcke  (42  Pfd.)  ab  Deutz  lagert  in  Siegen  seit 
15.  Juni. 

®  M  1  Verkuppelung  ab  Minden  lagert  in  Deutzerfeld  seit  15.  Juni. 
16  995.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  17.  Juni. 

H  816.  1  Decke  lagert  in  Gelsenkirchen  seit  18.  Juni. 

S  4.  1  Pack  leere  Körbe  (13  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  20.  Juni 
F  H  Crefeld  10.  1  Colli  Holz  (5  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld  s.  25.  Juni. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben. 

(Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Juni  1868. 
lPackt  leere  Säcke  von  Pressburg,  sig.S.Blum,Wien(15Pfd.) 

1  Kiste  geaichte  Gewichte  (247  Pfd.) 

7  Stück  Ofentheile  ohne  Ringe  f  lagern  in 

yhc...  ,  fö)  „.  .  „  .  _  .  1  Leipzig. 


(lagern  in 
Coswig. 

lagern  in 
Dresden. 


31  odertf/  24.  1  Sack  Soda 
1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  Breslau-Leipzig 
L  C  408.  1  Fass,  anscheinend  Wagenfett  enthaltend  (114  Pfd.)  lagert 
in  Pristewitz. 

B  U  R  B.  1  eiserne  dreikantige  Schiene  (48  Pfd.) 

1  leeres  Fässchen  mit  eisernen  Reifen  (8  Pfd.) 

X  weiss.  1  Colli  Maschinentheil  (9  Pfd.) 

S  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.) 

16  Colli  Ofentheile 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.) 

Verzeichniss 

der  seit  Anfang  dieses  Jahres  bis  ult.  Juni  er.  auf  den  Sationen  der 

Magdeburg-llalberstädter  und  Magdeburg- Witten- 
bergesche  Eisenbahn  als  überzählig  und  herrenlos  lagernden 
Güter  und  Gepäckstücke. 

1  schwarzlederner  Koffer  mit  einer  alten  Beklebung  No.  345  Ham¬ 
burg/Berlin  (38  Pfd.)  lagert  bei  hiesiger  Magdeburg-Halberstädter 
Eilgut-Expedition  seit  5.  Januar. 

A  W  A  1383.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  bei  der  Magdeburg-Hal¬ 
berstädter  Güter-Expedition  Magdeburg  seit  Anfang  April  er. 
Jürgens  2193.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  lagert  bei  der  Güter-Expedition 
Wittenberge  seit  2.  Juni  er. 

Main-Heckar-Bahn.  Revision  am  1.  Juli  1868. 
a)  auf  Station  Darmstadt: 

S.  4  Stäbe  Winkeleisen  (104  Pfd.). 

Bl.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.). 

1  Sack  Knochen  (87  Pfd  ). 

1  Ballen  Lumpen  (52  Pfd.). 

P  1026.  1  Ballen  Packleinen  (31  Pfd.). 

K  40.  1  leere  Kiste  (25  Pfd.). 

H  I  483.  1  leere  Kiste  (40  Pfd.). 


H 
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1  leere  Kiste  (130  Pfd.). 

b)  auf  Station  Frankfurt: 

S  S  4845.  1  Fass  Farbe  (96  Pfd.). 

L  51.  1  Ballen  Hanf  (52  Pfd.) 

F  524.  1  leere  Kiste  (20  Pfd.). 

2077.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd.). 

F  B  1139.  1  Rolle  Packleinen  (122  Pfd.). 

®r  B  624.  1  Rolle  Packleinen  (126  Pfd.). 

7  Ringe  Draht  (200  Pfd.). 

Main-Weser-Bahn.  Anfangs  Juli  1868. 

LE.  1  leinene  Wagendecke  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

0.  1  Ballen  Schaffelle  (42  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

1  mit  grauer  Oelfarbe  angestricbener  verschliessbarer,  zur  Aufbewah¬ 
rung  von  Zugslaternen  eingerichteter  Kasten  lagert  in  Gunters¬ 
hausen  seit  Februar  1868. 

1  Rolle  Packleinen  (82  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Juni  1868. 

M  0  D  R  I  N.  1  Sack  Gerste  (112  Pfd.)  lagert  in  Neustadt  s.  Mai  68. 
Koffler  &  Co.,  Kunstmühle  bei  Beiseförth  308.  1  Sack  leere  Säcke 
(58  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Januar  1868. 

2  Stück  tannene  Dielen  lagern  in  Frankfurt  seit  April  1868. 


Z  VB 

AP  G  E  12. 


Nassauische  Eisenbahn.  23.  Juni. 
1  Wagendecke  lagert  in  Limburg. 


Kgl.  Wiederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ende  Juni  1868. 

L  &  C  176.  1  Sack  Lumpen  (118  Pfd.)  lagert  in  Neumarkt. 

F  Q  26.  In  alter  Emballage  einige  Holzstäbe,  1  Kartoffelhacke  und 
1  alte  Stubenbürste  (8  Pfd.)  lagern  in  Görlitz. 

1  Bund  mit  3  schmiedeeisernen  Stücken  (11  Pfd)  lagert  in  Breslau. 


Niederschlesische  Zweigbahn. 

1  Stück  gusseisernes  Rohr 
G  E  E  B  45.  4  Stück  gusseiserne 
seit  2.  November  1867. 


Ende  Juni  1868. 


(48  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Aug.  1867. 
eiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau 
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Qberschlesische  Eisenbahn. 

2  eiserne  Räder 
‘  1  eiserne  Welle. 


Juni  1868. 


§ 


to 

© 

CO 


D  6.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  3  Ctr.  24  Pfd). 

1584.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  87  Pfd.). 

Rheinische  Eisenbahn.  30.  Juni  1868. 

J  M  5420.  1  Kiste  Bücher  (228  Pfd.)  lagert  in  Köln. 

1  schwarzer  hölzerner  Koffer  lagert  in  Düren. 

4  Stäbe  Rundeisen  lagern  in  Aachen. 

J  T  850.  1  Kiste  Feuerzeug  (42  Pfd.)  lagert  in  Kempen. 

T  2  W  26,  33.  2  Kisten  Glas  (200  Pfd.)  lagern  in  Heissen. 

1  Stück  Holz  20'  a  4"  lagert  in  Godesberg. 

1  Stück  Holz  20'  ä  4"  lagert  iu  Rolandseck. 

1  Stück  Holz  20'  k  4"  lagert  in  Remagen. 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 

Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  Stationen  der  Köiiigl.  Saarbrücker 
und  Rhein-Nahe-Eisenbahn 
pro  Juni  1868. 

1  Stange  Flacheisen  (82  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  19.  October  67. 
J.  W  898.  1  Kiste  gern.  Zimmet  (65  Pfd.)  )  lagern  in  Saarlouis  seit 
B  S  232.  1  Kiste  baumw.  Zeug  (287  Pfd.)  .  (  2.  Mai  1868. 

CM.  1  Fass  Thran  (224  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  5.  Mai  1868. 

1  Stück  Eisengitter  (50  Pfd.)  i  lagern  in  Saarbrücken  seit  2.  Febr. 
W.  1  Stück  Ofentheil  (37  Pfd.)  )  1867. 

3  Stück  Kreuzbölzer  (42  Pfd.)  lagern  in  Saarbrücken  seit  29.  März  67. 
E  H  1.  1  leeres  Fass  (32  Pfd.)  1  lagern  in  Saarbrücken  seit  März 

958.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  f  1868. 

J  H  3438.  iKorb  Leim  (115  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  Jan.  1868. 
A  N  293.  1  Holzmodell  lagert  in  Neuukirchen  seit  März  1868. 

B  18.  1  Pack  leere  Säcke  (82  Pfd.)  1  lagern  in  Neunkirchen  seit  Juni 
1  Scheibe  von  Messing  (45  Pfd.)  (  1868. 

E  B  199.  1  leere  Kiste  1  (162  Pfd.)  lagern  in  Sobernheim  seit 

J  10  976/7.  2  leere  Kisten  |  August  1867. 

5  3695.  1  leeres  Fass  (11  Pfd.)  lagert  in  Creuznach  seit  22.  Jan.  68. 
D  B  &  C  565.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.)  lagert  in  Creuznach  s.  27.  Jan.  68. 

Kglt  Sächsisch- östliche  Staats  bahnen  und  Löbau- 
Reichenberger  Hahn.  Am  30.  Juni  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 

O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert  in  \  Li 

B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt. 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 

seit  Mai  1865. 

2  gusseiserne  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit 

Juni  1864. 

1  Bund  2  blech.  Kohlenkasten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 
seit  October  1865. 

19  Stab  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda 
10  Stab  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda 

83.  1  leeres  Fass  (44  Pfd.),  in  einem  Stations-Wagen  einge- 

gangen,  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  1866. 
Ottendorf  Neumarkt.  1  Pack  leere  Säcke  (61  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 

1  Ballen  Baumwolle  (370  Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 

1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  1  r  . 

1  Hutschachtel  2  Mil. -Mützen  lagert  in  Reichenbergf  sel  ■  e*i  i'Jß3 

2  leere  Bierfässer  lagern  in  Reichenberg  j  Penode  1866' 

A  156.  1  Sack  Guano  (203  Pfd.)  von  Dresden  lagert  in  Pirna  im 

Wagen:  K.  K.  No.  5130  seit  30.  September  1867. 

V  erzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Westfälischen  Eisenbahn 
am  1.  Juli  1868  lagernden  überzähligen  Güter. 

636.  1  leeres  Fass  (15  Pfd.)  lagert  in  Emden  seit  31.  Mai. 

L  P  550.  1  Sack  Saamen  (46  Pfd.)  lagert  in  Emden  seit  14.  Juni. 

H  W  Heinrichs.  1  Pack  Stahl  (21  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  1.  Juli. 
FR.  2  Pack  [11]  Körbe  (126  Pfd.)  lagern  in  Rheine  s.  23.  Mai. 

D  W  10.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  171  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit 
4.  Juli. 

J  H  1.  1  Sack  Hafer  (118  Pfd.)  lagert  in  Hamm  seit  1.  Juli. 

D  3030/3031.  2  Tonnen  Seife  (325  Pfd.)  lagern  in  Altenbeken  seit 
3.  Februar. 

2  Korbflaschen  mit  Säure  oder  Mineralöl  von  Hamm  lagern  in  War- 
burg  seit  21.  April. 

K.  Württemberglsche  Staatsbahnen.  Am  30.  Juni  1868. 
Qfp  1  leeres  Fass  (177  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  17.  März. 

G  A  4721.  1  Korb  grobe  Eisenwaaren  (125  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal 
seit  30.  März. 


seit  November  1865. 


S  J.  1  Packet  Nägel  (2  Pfd.)  lagert  in  Maulbronn  seit  11.  April. 

1  Bund  Gypserrohr  (15  Pfd.)  lagert  in  Mühlacker  seit  9.  März. 

L  K  1.  1  Ballen  Sonnenblumensaamen  (70  Pfd.). lagert  in  Stuttgart 
seit  Januar. 

B  L  116, 117.  2  leere  Bierfässchen  (15  u.  18Maass)i 
R  C  76,  291.  2  leere  Bierfässchen  (13  u.  16  Maass)l  lagern  in  Stutt- 
J  N  Sautter  1461.  1  leeres  Bierfässchen  (22Maass)  1  gart  seit  März. 
CSS  38B.  1  Kiste  Drahtstifte  (40  Pfd.)  ) 

H  31  1  Verschlag  Eisen  (292  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  23.  Juni. 

J  G  80.  1  Pack  Papier  (60  Pfd  )  lagert  in  Göppingen  seit  5.  Januar. 

3607.  1  leere  Kiste  (75  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  Februar. 

1  eiserne  Zugstange  (4  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  30.  März. 

K  R.  1  Packet  Schustergarn  (2  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  März. 

1  alter  Sack  mit  Kuhschwänzen  (10  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  April. 
A  L  94.  1  Bund  leere  Säcke  (51  Pfd.)  lagert  in  Ravensburg  s.  23.  Juni. 
Bantleon.  1  leeres  Bierfässchen ,  10  Maass  (18  Pfd.)  lagert  in  Frie- 

driehshafen  seit  31.  März. 

2  leere  Oelfässchen  (31,  36  Pfd.)  lagern  in  Friedrichshafen  s.  14.  Mai. 
L  H  38.  1  altes  leeres  Fässchen  (28  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  Mai. 

K  B  3.  1  leeres  Oelfass  (73  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  1.  März. 


b)  Fehlende. 

Bayerische  Ostbahnen.  1  Juli  1868. 

1  Fass  Russ 

J  E  119.  1  Bund  leere  Säcke  (27  Pfd.) 

KE  B  31.  1  Stück  Wagendecke 
BOB  167.  1  Stück  Wagendecke 

2  Stück  Stricke 
10  Stück  Flechtel 
4  Stück  Kipfstöcke 

1  Stück  Wagendecke 

2  Stück  Rohrmatten 
2  Stück  Stricke 

D^u"  C  *  Pack  leere  Säcke 

Leipzig  95.  1  Stück  Decke 
1  Stück  Maschinentheil 
L  730/733.  4  Bund  leere  Säcke  (2  Ctr.) 

K  E  B  242.  1  Stück  Wagendecke 
Chemnitz  453.  1  Stück  Wagendecke 
M  K  3.  1  Bund  leere  Säcke 
1  Bund  leere  Säcke 
H  W  2899.  1  Kiste  Tabak  (37  Pfd.) 

R  C  190.  1  Fass  (Inhalt  unbek.,  10  Ctr.  80  Pfd.) 

K  E  B  368.  1  Stück  Wagendecke 
4  Stück  Wagendecken 
3.  1  Brod  Zucker 

Adr.  Kühbacher  231.  1  Packt  Effecten  ( 21/*  Pfd.) 

Redlich  2.  4.  )  u  Bund  leere  Säcke  (2  Ctr. 


KEB5.6.  7. 
Hotscher  1 — 4.  J 

K.  1  Stück  Bratreine 


15  Pfd.) 


p 
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M  B  8815. 

R  C  1868. 

M  S  2513. 

G  16  951.  1  Fass  Färben  (30  Pfd.)  ) 

Adr.  Thammnau.  1  Pack  Wollwaaren  (21  Pfd.) 

S  A  651  1  Kiste  Cigarren  (34  Pfd.) 

A  20.  1  Packt  Leder  (32  Pfd.) 

G  V  2454.  1  Kiste  Canditen  (26  Pfd. 


2795.  1  Ballen  Kurzwaaren  (33  Pfd.)  fehlt  in  Cham. 

1  Kiste  Käse  (37  Pfd.)  fehlt  in  Straubing. 

1  Ballen  Pinsel  (3  Pfd.)  fehlt  in  Freising. 

1  Kiste  gr.  Stoffe  (35  Pfd.)  fehlt  in  Freising. 

1  Fass  Farben  (30  Pfd.) 


fehlen  in  Regens¬ 
burg. 


König!.  Bayerische  Staatseisenhahnen.  Ende  Juni  1868 . 

H  B  3.  1  Fass  Obstgelee  (63  Pfd  )  ab  Mainz  fehlt  in  Kufstein. 

J  M  77.  1  Koffer  Kleider  (114  Pfd.)  ab  Salzburg  fehlt  in  Kufstein. 
AgS.  1  Kiste  Effecten  (146  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Kufstein. 

K  B  145.  1  Ballot  Bücher  (22  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in  München. 
W  &  L  355.  1  Ballot  Kurzwaaren  (24  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  München. 
G  272.  1  Ballot  Baumwollenwaaren  (52  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in 
München. 

Ajfcs  8*9.  1  Kiste  Cigarren  (185  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  München. 

C  K  S  314.  1  Ballot  ßaumwollwaaren  (50  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  iu 
Brannenburg. 

Adresse  Berliu-Kufstein.  1  Packet  Zollschlösser  ab  Berlin  fehlt  in 
Rosenheim. 

M  13.  1  Sack  leere  Säcke  (210  Pfd.)  ab  Kempten  fehlt  in  Augsburg. 
C  P  A.  1  Tafel  Eisenblech  (259  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  Augsburg. 

F  C  P  1793.  1  Kiste  Phosphor  (160  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Kempten. 
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S  C  28.  1  Ballen  leere  Säcke  (9  Pfd.)  ab  Fürth  fehlt  in  Augsburg. 
8489.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Bobingen  fehlt  in  Augsburg. 

HH267.  1  Ballen  Hornabfälle  (337  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in  Kempten. 
A  R  X  18.  1  Sack  Werg  (109  Pfd.)  ab  Dachau  fehlt  in  Fellheim. 

A  H  10.  1  Pack  Kleider  (8Pfd.)  ab  Aschaffenburg  fehlt  in  Augsburg. 
B  2897.  1  Sack  Mandeln  (25I/2  Pfd)  ab  Mannheim  fehlt  in  Kempten. 

C  S  3540.  1  Ballen  Leder  (ll1/«  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden  in 
Augsburg. 

H  9400.  1  Ballot  Stahl  (37  Pfd.)  ab  Traunstein  fehlt  in  Augsburg. 

W  2407.  1  Sack  Getreide  fehlt  ab  Augsburg  nach  Friedrichshafen. 

C  K  S  32.  1  Packet  Baumwollenwaaren  (33  Pfd.)  fehlt  vom  Güter¬ 
boden  in  Augsburg. 

E  0  D  A  G  G.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Augsburg. 

C  K  S  314.  1  Ballot  Baumwollgarn  (50  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden 
in  Augsburg. 

C  S  929.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (68  Pfd.)  ab  Schwarzenbach  fehlt 
in  Augsburg. 

H  624.  1  Ballot  Cottons  (41  Pfd.)  ab  Kaufbeuren  fehlt  in  Augsburg. 
B  S  602.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (29  Pfd.)  ab  Kaufbeuren  fehlt  in 
Augsburg. 

M  S  F  1984.  1  Ballot  Seilerwaaren  (100  Pfd.)  ab  Kaufbeuren  fehlt  in 
Augsburg. 

J  B  10.  1  Kiste  grobe  Eisenwaaren  (35  Pfd.)  ab  Aalen  fehlt  in  Kempten. 
B  B  60.  1  Ballen  Bücher  (30  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden  in  Pleinfeld. 
104.  1  Sack  Mehl  (168  Pfd.  ab  Nürnberg  fehlt  in  Georgensgmünd. 

S  4379.  1  Ballot  Wollwaaren  (13  Pfd.)  von  Tübingen  fehlt  in  Lich- 
tenfels. 

G  K.  1  Sack  leere  Säcke  (38  Pfd.)  ab  Hof  fehlt  in  Forchheim. 

F  3.  1  Sack  leere  Säcke  (20  Pfd.)  ab  Regensburg  fehlt  in  Aschaf¬ 
fenburg. 

B  H  8.  1  Bündel  leere  Säcke  (35  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Aschaf¬ 
fenburg. 

S  2214.  1  Ballen  Galläpfel  (65  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Aschaffenburg. 

9  u.  10.  2  Kistchen  Candis  (110  Pfd.)  ab  Mainz  fehlen  in 
Aschaffenburg. 

1  Wagentragfeder  von  gerippten  Stahl  und  siebenlägig  (?)  fehlt  in 
Nürnberg. 

Gschnitzer  27.  1  Ballen  Lumpen  (162  Pfd.)  fehlt  in  Salzburg. 

1  Koffer  Kleider  (42  Pfd.)  fehlt  in  Miesbach . 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Juni  1868. 
z  2601,  2611,  2618,  2619,  2633.  6  Bürden  Stahl  (9  Ctr.)  von  Ha- 
gen  fehlen  in  Berlin  seit  27.  Mai. 

Ein  rother  Strich.  1  Bund  Eisen  (50  Pfd.)  von  Unna  fehlt  in  Berlin 
seit  2.  Juni. 

1  Patentkuppel  vou  Kreiensen  fehlt  in  Berlin  seit  24.  Juni. 

V  erzeichniss 

der  fehlenden  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatshahnen  pro  April,  Mai  und  Juni  1868. 

a)  Monat  April  1868. 

R  R  8832.  1  Fass  Oel  (94J/2  Pfd.)  von  Holzminden  fehlt  in  Cassel. 

0  1208.  1  Pack  Schinken  (20  Pfd.)  von  Bielefeld  fehlt  in  Bremen. 

K  8.  1  Fass  Butter  (70  Pfd.)  von  Lingen  fehlt  in  Bremen. 

7.  2  Säcke  Bohnen  (202  Pfd.)  von  Dresden  fehlen  in  Bremen. 

H  D  406.  1  Koffer  Kleidung  (72  Pfd.)  von  Nienburg  fehlt  in  Uelzen. 
/s,  18  288.  1  Kiste  Zuckerwaaren  (42  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in 
Cassel. 

F  8.  1  Leiter  (12  Pfd.)  von  Göttingen  fehlt  in  Hildesheim. 

1  Sack  Hafer  (141  Pfd.)  von  Alfeld  fehlt  in  Lüneburg. 

MK  47.  1  Ballen  Lumpen  von  Vegesack  fehlt  in  Celle. 

3  Sack  Hafer  von  Algermissen  fehlen  in  Hämelerwald. 

HV  1303.  1  Kiste  Cigarren  (28  Pfd.)  fehlt  in  Sebaldsbrück. 

1  Sack  Weizen  (200  Pfd.)  von  Leipzig  fehlt  in  Cassel. 

Otto  Sachs.  5  Sack  Weizen  (850  Pfd.)  von  Leipzig  fehlt  in  Lüneburg. 

b)  Monat  Mai  1868. 

a  1105.  1  Ballen  Wolltuch  (227<j  Pfd.)  von  Hamm  fehlt  in  Se- 
baldsbrück. 


1§K 


1687.  1  Kiste  Wein  (35  Pfd.)  von  Mainz  fehlt  in  Bremen. 


c)  Monat  Juni  1868. 

R  L.  1  Sack  Gerste  (120  Pfd.)  von  Gran-Nana  fehlt  in  Harburg. 

AI.  1  Sack  Mais  (120  Pfd.)  von  Gran-Nana  fehlt  in  Harburg. 

E.  6  Sack  Weizen  (1020  Pfd.)  von  Pest  fehlen  in  Harburg. 

ES.  6  Sack  Weizen  (1020  Pfd.)  von  Pest  fehlen  in  Harburg. 

1  Sack  Gerste  von  Galantha  fehlt  in  Harburg. 

O.  1  Sack  Roggen  (190  Pfd.)  von  Banteln  fehlt  in  Freden. 

1  Sacjcrollwagen  fehlt  in  Sebaldsbrück. 

M  L  4553.  1  Kiste  Kautabak  (17  Pfd.)  von  Minden  fehlt  in  Bückeburg. 
MB  930.  1  Ballen  Musikalien  (12  Pfd.)  von  Wolfenbüttel  für  Speyer 
fehlt  in  Göttingen. 

1  Sack  Lumpen  (80  Pfd.)  fehlt  in  Elze. 

Halle-Casseler  Eisenbahn.  17.  Juli  1868. 

Dr.  Feigelt.  1  Hutschachtel  aus  Pappe,  Gepäckschein  No.  87,  Berlin- 
Rossla  fehlt  in  Rossla  seit  16.  Juni. 


I 


Hessische  I.iidivigsbuliii.  a)  pro  1.  Juni  1868. 
C  H  99.  1  Pack  Säcke  (14  Pfd.)  ) 

A  G  938.  1  Ballen  Wollwaaren  (17  Pfd  ) 
a.l 

Z  F  93b.  V  3  leere  Kisten  (161  Pfd.) 

L  &  L  3409.  1  leeres  Fass  (56  Pfd.) 

L  L  2993.  1  leeres  Fass 
C  S  5340.  1  Bällchen  Leder  (11»/*  Pfd.) 

S  0  705.  1  Bällchen  Wollenwaüren  (40  Pfd.) 

C  A  S  3883.  1  Bällchen  baumw.  Garn  (18  Pfd.) 

jr~^~S'18Ö6/7  ^  leere  Fässer  (296  Pfd.) 

F  D  4.  1  Sack  Zinkabfälle 
H  S.  1  Collo  Guss 
J  J  0  268.  1  leeres  Fass  (40  Pfd.) 

K  1258.  1  Kiste  Essenzen  (31  Pfd.) 

A  H  30161.  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Pfd.) 


u  4335.  1  Kiste  Leinen  (49  Pfd.) 


.5 

s 

a 


a 

2 

.p 

KNME  (rothe  Schrift))  1  aus  Drillich  gefertigte 
Breslau  194.  f  getheerte  Decke  mit  6 

Ringen  28'  lang,  14'  breit. 

Keller.  1  Sack  Tannäpfel 
S  J  253.  1  Pack  Papier  (116  Pfd.) 

F  245.  1  Ballot  Wollenwaaren  (21  Pfd.) 

A_  Striplrp 

L.  1  Pack  Säcke  (11  Pfd.)  )  ^ 

T  E  4288.  1  leeres  Fass  (46  Pfd.)l  g, 

A  1  Collo  Stahl  l- 

N  12.  1  leere  Kiste  (37  Pfd.) 

GS.  1  Sack  W einstein  fehlt  in  Gau-Algesheim. 

2690,  9895.  2  leere  Fässer  I  f  ,  ,  •  R. 

1  Spitzstrang  }  fehlen  m  Bingen. 

b)  pro  1.  Juli  1868. 

G  C  R  2291.  1  Bällchen  Leder  (34  Pfd.) 

D  B  2001.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (49  Pfd.) 

B  &  C  2062.  1  Ballen  Leinen  (27  Pfd.) 

K  St  26.  1  Kiste  Kleider  (66  Pfd.) 

G  W  357.  1  Kiste  Kurzwaaren  (76  Pfd.) 

NB.  2  Zungen  Gusstheile 
3  Stück  Schnürleinen 

M  A  726.  Y i  Ohm  Wein  (von  Mainz  in  Cöln) 

L.  1  Pack  Säcke  (11  Pfd.)  )F;1 

1  Pack  8  Stück  Tornister  >  , 

A  S  2138,  2112.  2  Fässchen  Hefe  50Pfd.)J§ul 
2290,  9895.  2  leere  Fässer 
1  Spitzstrang 
181.  1  Leine 

499.  1  Stück  Gepäck  [schw.  Koffer]  (60  Pfd.)  1 
HB  220.  1  Kiste  Strohhüte  (14  Pfd.)  fehlt  in  Worms. 

CA.  1  Pack  gr.  Eisenwaaren 
A  A  B.  1  leeres  Fass 

STeisse-Brieger  Eisenbahn.  Ende  Juni  1868. 

1  Sack  Siedeholz  fehlt  in  Neisse  seit  13.  Juni  1868. 

Ulederschlesische  Zweigbahn.  Ende  Juni  1868. 

30.  1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  17.  Januar  1868. 

1  Sack  Kleie  (1  Ctr.)  fehlt  in  Klopschen  seit  21.  Februar  1868. 

2  Sack  Roggen  (3  Ctr.  52  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald  seit  10.  Dec.  1868. 

Oberschlesische  Hisenbahn.  Juni  1868. 

5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

s  L 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 

M  S  S  5077/78.  2  Kisten  wollene  Waaren. 

T  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.). 

T  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.). 

324.  1  Fässchen  Neunaugen  (20  Pfd.). 


N 

a 


H 

<o 


fehlen  in  Bingen. 


fehlen  in  Alzey. 


K  31.  1  Ballen  wollene  Waaren  (15  Pfd  ). 

P28.  1  Ballen  Bandsachen  (41  Pfd.). 

HF  &  Co.  1257.  1  Ballen  Kaffee  (1  Ctr.  22  Pfd.). 

F  v  F  II.  1  Schachtel  Putzsachen  (4  Pfd.). 

J.  Graetzer  Gross-Strehlitz.  1  Pack  leere  Säcke  (5  Pfd.). 

D  Schreiber  Olmütz.  1  Pack  leere  Säcke. 

H  B  497.  1  Ballen  Wollwaaren  (60  Pfd.). 

C  A  F  963.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (67  Pfd.). 

1  schwarzer  Koffer  Gepäck  (17  Pfd  ). 

G  S  161.  1  Kiste  Modelle  (1  Ctr.  24  Pfd.). 

W.  1  Pack  Stühle.  . 

Rheinische  Kisenbahn.  30.  Jum  1868. 

E  H  883.  1  Ballen  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln, 
A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

Ml.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 
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F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

1  leeres  Fass  ab  Viersen  fehlt  in  Köln. 

Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss  fehlt  in  Köln. 

C  S  18.  1  Kiste  Küchengesehirr  ab  Saarlouis  fehlt  in  Köln. 

A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.)  ab  Lindern  fehlt  in  Köln. 

]J[  571.  1  Ballen  Bücher  (16  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

M  191.  1  Ballen  Garn  (22  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

S  66.  1  Ballen  baumw.  Waaren  (20 Pfd.) ab  Duisburg  fehlt  inKöln. 

2  Stäbe  Eisen  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

X  11812.  1  Ballen  Wollenwaaren  (22Pfd.)  ab  Pforzheim  fehlt  in  Köln. 
M  A  726.  1/t  Ohm  Wein  ab  Mainz  fehlt  in  Köln. 

H  62.  1  leeres  Fass  ab  Deutzerfeld  fehlt  in  Köln. 

G  H  2738.  1  Ballen  Papier  (54  Pfd.)  ab  Soest  fehlt  in  Köln. 

2  Ballen  Lumpen  ab  Essen  fehlen  in  Düren. 

1  Collo  Röster  ab  Mechernich  fehlt  in  Stollberg. 

AL  F  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Coblenz  fehlt  in  Aachen. 

L  Cahn.  1  Sack  Gerste  ab  Creuznach  fehlt  in  Aachen. 

4  Pack  Latten  und  Bretter  ab  Bonn  fehlen  in  Aachen. 


W  V  2.  1  Ballen  Victualien  (13  Pfd.)  ab  Pfalzdorf  fehlt  in  Herbesthal. 
FF.  i  Kiste  Weinproben  ab  Köln  fehlt  in  Neuss. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

D  3086.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen  fehlt  in  Crefeld. 

G  B  280.  1  Ballen  rohe  Seide  (53  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Crefeld. 

1  Sack  Mehl  ab  Neuss  fehlt  in  Crefeld. 

ML  280.  1  Ballen  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35 Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

AB  6031.  1  leeres  Fass  ab  Crefeld  fehlt  in  Hochfeld. 

J  W  21  773/4.  2  Kisten  Glas  (220  Pfd.)  ab  Köln  fehlen  in  Heissen. 

R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Essen  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Düren  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  2  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Andernach. 

M  141.  1  leeres  Fass  (22  Pfd.)  ab  Neuss  fehlt  in  Neuwied. 

L  M  1438.  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  ab  Andernach  fehlt  in 
Bingerbrück. 

NH.  2  Stäbe  Eisen  ab  Köln  fehlen  in  Bingerbrück. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Union  25  Juli. 

D.  Newyork  1.  August. 


Norddeutscher  Lloyd. 

BREMEN  und  NEWYORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork :  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

20.  August.  D.  Deutschland  8.  August.  3.  September. 

D.  Hansa  15.  August.  10.  September. 


27.  August. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr. (Zwischen¬ 
deck  50 Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischendeck  vom  15.  August  an  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  ,  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Juli. 

1.  August 


1.  August. 
1.  September. 


D.  Baltimore  1.  September.  1.  October. 
D.  Berlin  1.  October.  1.  November. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischen¬ 
deck  vom  1.  September  an  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  §\ t  Jtation  kB  lort)kutfd)en 


Bremen,  1868. 


Crüsemann,  Director. 


H.  Peters,  Procurant. 


Die  Dampf-Trassmühle  von 
Jacob  Meurin, 

Eigenthümer  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaulter  Trass  und  Tufstein 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Cement, 

nimmt  im  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  1/i  des  Preises  dieser 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  ! 
Handbetrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle 
Pumpen  zu  Entwässerungsanlagen  liefert 
die  Maschinenfabrik  von  Möller  &  Blum, 
Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original  -  Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  grösseren  Aufträgen  Rabatt. 
Annoncenbüreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 


Ventilator- 
Fcldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2l/2zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 
vorräthig  bei 

Roessemaim  &  Kühnemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 

Eisenbahn-Waggon-Decken, 

wasserdicht  gummirt,  gelb ,  braun  und  schwarz 
complet  fertig  mit  Ringen  versehen. 

Wasserdichte  Segeltuch -Pläne 

empfiehlt  die  Fabrik  roher  Leinen  von 

M.  Sclilochauer  &  Co. 

in  Berlin,  Oranienburg.-Str.  54. 

Schall  Wecker** 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  und  Kolben  der  Locomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Proceut 
Kohlenersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Prospect  werden  auf 
Wunsch  gratis  zugesendet.  Bestellungen  bei 
F.  Schauwecker, 

Werkmeister  derBayerischenOstbahn  inWeiden, 

für  Baden,  Württemberg  und  die  Schweiz  jedoch, 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim. 

Siclierheitszünder-F  abrik 

von  €.  Hessler  «fc  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


Von  der  J.  C.  Hinrichs’schen  Buchhandlung  in 
Leipzig  sowie  durch  alle  Buch-  und  Kunst¬ 
handlungen  ist  zu  beziehen: 

Leuthold’s 

Post-,  Eisenbahn-  und 
Damptschiflskarte 

der 

Schwei* 

und  der  Nachbarstaaten. 

Neue  Ausgabe  für  1888. 

Auf  Leinwand  in  Futteral. 

Preis  2  Thlr.  20  Sgr. 


Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen, 
lactionslocal:  Dörrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck 


von  Gieaecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


1868. 


N°-  31. 


Eraolieint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  j  ede  Buchhandlung  u.  jedes  P  oatamt 
dea  Deutsch-Oeaterr.  Postgebietes 
Comraissionär : 

3.  C.  ^inridjs'fdie  BndjfimiMmtg 

in  Leipjig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einxuscnden  sind. 

Offieielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  lledaction  franco  einzuaenden. 

Deutscher 


Inserate 
werden  ä  U/j  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt.  ^ 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  31.  Juli  1868.  (Schluss  der  Nummer:  30.  Juli  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt-  Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbahnen  und  Stationen:  Württemb.  Strecke  Ulm  -  Blaubeuren ,  sowie  die 
Berlin-Stettine'r  Station  Fritzow  eröffnet  -  U  itth  eilungen  über  Eisenbahnen.  Zur  Situation  des  Gütermarktes.  Vom  Berliner  und  Wiener  Eisenbahn- 
Actien-Markt  -  Ver  ei n s  ge  b  i  e  t.  E i  s e nb a h n -G  e s  e t  z  g  e b  u ng :  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn,  Concessions-  und  Bestatigungsurkunde.  Venlo- 
Hamburg  Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und  Hamburg.  Ungarische  Eisenbahn-Gesetzartikel,  betr.  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Zäkany  nach  Agram  und 
Hatvan  nach  Miskolcz,  sowie  die  Ungarische  Nordostbahn.  —  Bau:  Auch  ein  Wort  für  die  General-Entreprise  Lubeck-Kleinen-Eisenbahn ,  Auflösung  der 
Gesellschaft.  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn,  politische  Begehung  derStrecke  Kaschau-Eperies.  -  Betrieb:  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwa  ungen,  die 
im  I.  Semester  1868  eröffneten  Bahnstrecken.  Main-Weserbahn,  Firma.  Niederländische  Staatsbahnen,  bange  und  Stationen  der  Lime  Ans-Flemalle.  Berlm- 
Görlitzer,  Warschau- Wiener  und  Warschau-Bromberger  Eisenbahn,  Geschäftsberichte  pro  1867.  Graz-Koflacher  Eisenbahn,  Geschäftsbericht  für  1867  und 
Generalversammlung.  —  Tarifwesen.  —  Fahrplan-Aenderungen.  —  P  er  s  o  n  a  1  na  ehr  l  c  h  t  en.  —  Ausland:  Geschäftsberichte  pro  1867  der  Bermschen 
Staatsbahn  und  der  Haupt-Gesellschaft  Russischer  Eisenbahnen.  —  Telegraphenwesen.  —  Marktbericht.  Eisenbahnkalender.  Officieller 
Anzeiger.  Offieielle  Mittheilungen  über  Eisenbahn-Einnahmen  im  Juni.  P  ri  v  a  t-  Anz  ei  gen. 


Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

Herein  $eutöd)er  ^isenbaljn-Hernmltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Württembergischen  Eisenbahn-Direction  wird  die  neu  erbaute  Strecke  der  Donaubahn 

TJlm-Blaubeuren,  2,2  Meilen  lang,  mit  den  Stationen 

Ulm,  Söflingen,  Herrlingen  und  Blaubeuren 

am  2.  August  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden.  ......  .  . 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Henntmss 

setzen.  —  Berlin,  den  26.  Juli  1868.  _ 

Nach  der  Mitteilung  des  Directoriums  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  die  auf  der  Hinterpommerschen  Zweig¬ 
bahn  Belgard-Colberg  neu  errichtete  Station  Fritzow  am  1.  August  d.  Js.  dem  Personen-,  Güter-  und  Vieh-Verkehre  übergeben  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 

setzen.  —  Berlin,  den  29.  Juli  1868.  Die  geschäftsführende  Directioii 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situatiou  des  Gütermarktes. 

Die  Situation  des  Geschäfts  ist  vor  wie  nach  schleppend,  vor  wie 
nach  leidet  der  Geldmarkt  an  Ueberfülle  unbeschäftigter  Capitalieu, 
wofür  der  beste  Ausdruck  der  tiefe  Disconto  aller  Orten  und  Länder 
ist  in  Russland  ein  Discont  von  6V20/ 0,  wo  sonst  seit  langen  Jahren 
der  Durchschnitt  10%  war,  in  Privatcredit  12 — 15%;  in  den  nordwest¬ 
lichen  Marktplätzen  der  Union  ein  Discont  von  6 — 7%,  während  er 
dort  sonst  regelmässig  10 — 12%  beträgt  —  dies  sind  genügende  Ba¬ 
rometerstände,  welche  die  noch  immer  dicke  Luft  anzeigen,  die  über 
der  Speculation,  Industrie  und  folgeweise  über  dem  Transportge- 
schäft  lagert.  Einen  deutlichen  Einblick  verschafft  der  Bericht  vom 
Englischen  Baumwollmarkt  am  17.  Juli.  Demselben  zufolge  betrug 
an  jenem  Datum 


1867 


1868 


Import . 

.  55  000  Ballen 

13  000  Ballen 

Vorrath . 

.  729  000 

553  000 

Schwimmend  von  Ostindien  . 

.  670  000 

695000 

„  „  America  . 

.  40  000 

24  000 

Wochenumsatz . 

.  76  000 

47  000 

Absatz  an  Englische  Spinner 

.  59000 

36  000 

yi 

Effectiver  Export . 

.  15  000 

6  000 

Speculativer  Export  .  .  . 

.  17  000 

11000 

11 

Abnahme  des  Vorraths  .  . 

.  19  000 

11 

29  000 

11 

Die  Zahlen  illustriren  besonders  im  Absatz  an  Englische  Spinner, 
im  Export  (nach  dem  Continent)  und  im  Export  auf  Speculation  den 


trägen  Gang  des  Geschäfts.  Und  gerade  die  Baumwolle  ist  ein  aus¬ 
serordentlich  feiner  Werthmesser,  der  nicht  leicht  trügt.  Die  Situa¬ 
tion  des  transatlantischen  Geschäfts  wird  gegenwärtig,  wenn  auch 
nur  vorübergehend,  noch  mehr  gedrückt  durch  die  Americanischen 
Parteiwirren.  Eine  Partei  oder,  wie  Andere  vermuthen,  ein  Consor- 
tium  grosser  Bankhäuser  hinter  ihr,  hatte  die  ehrlose  Proposition  auf 
Papierzahlung  der  Staatsschuld  und  10%ige  Besteuerung  der  Bonds 
auf  den  Congresstisch  geworfen,  und  zwar  zunächst  mit  formellem 
Erfolg,  obwohl  drüben  Jedermann  weiss,  dass  die  Bill  das  Licht  der 
Welt  nicht  erblicken  wird.  Die  neuesten  Nachrichten  signalisiren  dieses 
Schicksal  bereits.  Nur  die  demokratische  Partei  agitirt  noch  gegen 
Goldzahlung  und  für  Couponsteuer.  Leider  leidetaber  unser  Export  aus 
Sachsen,  aus  den  Preussischen  und  Süddeutschen  Industrie-Bezirken 
auch  noch  durch  den  seit  1864  aufgestellten  schutzzöllnenschen  iarit. 
Der  Bürgerkrieg  hatte  bekanntlich  die  Staatsschuld  auf  nicht  weniger 
als  die  in  der  bisherigen  Weltgeschichte  noch  nicht  in  einer  Staats- 
Schuldrolle  dagewesene  Summe  von  3743  Millionen  Thaler  hinaufge¬ 
schnellt.  Der  Norden  war  aber  nicht  blos  Sieger,  sondern  auch  die 
eigentliche  Heimsättte  der  Americanischen  Industrie.  Und  so  nahmen 
denn  jetzt  dieFabricanten  die  so  ausserordentlich  günstige  Lage  wahr, 
verwiesen  auf  die  Zölle  als  rettende  Goldquelle  und  setzten  einen 
hohen  Tarif  durch,  hinter  dem  sie,  gegen  die  Europäischen  Importen 
geschützt,  sitzen  und  ihren  Consumenten  die  Preise  auffegen,  wie  sie 
die  um  den  Zoll  verteuerte  Europäische  Waare  fordern  muss.  Zu 
den  336  Millionen  Dollars  im  Americanischen  Einnahmebudget  zahlt 
das  Ausland  nicht  weniger  als  165  Millionen  Dollars  in  Form  von 
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Zöllen.  Diese  Summe  also  lastet  auf  den  fremden  Importen  und  zwar 
zum  weitgrössten  Theile  auf  Europa!  Und  vorläufig  ist  noch  gar 
nicht  ahzusehen,  dass  diese  Zollpolitik  vom  Einfluss  der  Wissen¬ 
schaft  oder  der  Agitation  der  Consumenten  gebrochen  werden  könne. 

Ueber  die  Ernteaussichten  America’s  laufen  fortwährend  die  gün¬ 
stigsten  Nachrichten  ein,  sowohl  was  Getreide  als  was  Baumwolle 
anlangt.  Man  ist  jenseits  allgemein  der  Hoffnung,  dass  die  gegen¬ 
wärtige  Geschäftsstockung  bis  zum  Herbst  fortdauern,  dann  aber 
sich  ein  um  so  lebhafteres  Exportgeschäft  entwickeln  werde,  als  bis 
dahin  die  inneren  Parteiwirren,  welche  sich  an  die  bevorstehende 
Präsidentenwahl  knüpfen,  vorüber  und  die  Valutafrage  gelöst  sein 
werde.  (Das  circulirende  und  im  Schatz  befindliche  Papiergeld  be¬ 
trug  noch  im  vorigen  Monat  410  Millionen  Doll.,  die  Staatsschuld 
im  Ganzen  noch  2510  Millionen  Dollars.) 

Dieser  Marktlage  ziemlich  entsprechend  ist  die  in  England,  wie 
denn  heutzutage  die  wirthschaftlichen  Interessen  der  Völker  eine  so 
offene  Solidarität  aufzeigeu,  dass  die  Situation  immer  von  Land  zu 
Land  fast  dieselbe  ist  und  sein  muss,  einfach,  weil  die  wirkenden 
Kräfte  correspondiren. 

Die  Ausweise  des  Englischen  Handelsamtes  über  Export  und  Im¬ 
port  zeigen  nameutlich  in  Betreff  der  Baumwollfabricate  das  Kranke 
unseres  Gütermarktes  durch  sein  Exportminus  an,  dasselbe  gilt  von 
Wollen-,  von  Leinen-  und  Eisenwaaren.  Wenn  Roheisen  lebhafter  war, 
so  fragt  es  sich  noch  sehr,  ob  die  Kriegsrüstungen  gerade  Anlass  geben, 
uns  darüber  sonderlich  zu  freuen,  und  wenn  Kurz-  und  Seidenwaaren 
gestiegen  sind,  so  will  der  vermehrte  Consum  der  höheren  Gesell- 
sehaftsclassen ,  welche  hauptsächlich  diese  Nachfrage  steigern,  für 
das  grosse  Transportgeschäft  und  den  Markt  sehr  wenig  bedeuten. 
Die  Masse  der  Consumenten,  das  sind  die  unteren  Stände,  sie  machen 
den  Markt. 

Das  bisher  Gesagte  giebt  eigentlich  schon  den  nöthigen  Rahmen 
zum  Situationsbilde  des  Deutschen  Gütermarktes. 

Es  ist  allerdings  auch  uns  wahrscheinlich,  dass  Geschäft  und 
Frachtverkehr  im  Herbst  wieder  sich  mehr  beleben  werden. 

Vom  Eisenbahn-Actien-illarkt. 

Berlin,  28.  Juli.  Die  Börse  hat  endlich  der  Jahreszeit  ihr  Recht 
gegeben  und  die  allgemeine  Geschäftsstille  adoptirt;  wäre  der  Capi- 
tals-Zufluss  allein  für  den  Geschäfts-Umfang  bestimmend,  dann  hätte 
man  das  Wort  „Lebhaftigkeit“  schon  seit  langer  Zeit  von  der  Tages¬ 
ordnung  absetzen  müssen.  Der  Wiener  Börse  und  deren  domiuiren- 
den  Einflüsse  gebührt  das  Verdienst,  den  Eintritt  „der  todten  Jahres¬ 
zeit“  verzögert  zu  haben,  ob  aber  der  Preis  der  Waare  entspricht, 
bleibt  offene  Frage.  Auf  die  Gefahr,  meinem  Wiener  Collegen  ins 
Handwerk  zu  pfuschen,  muss  ich  hier  doch  einige  Bemerkungen  über 
die  Wiener  Börse  einfliessen  lassen. 

Der  Umfang  der  neuen  Unternehmungen ,  welche  in  Oesterreich 
und  Ungarn  theils  in  der  Ausführung  begriffen,  theils  projectirt  sind, 
ist  colossal  und  eine  Solidarität  der  Interessen  zwischen  beiden 
Reichshälften  in  dieser  Richtung  ganz  unzweifelhaft.  Früher  wur¬ 
den  auf  neue  Unternehmungen  Quittungsbogen  in  Cours  gesetzt;  die¬ 
selben  haben  sich  überlebt,  das  Recht  der  Raten-Einzahlung  bleibt 
unbenutzt,  aber  die  „Theilung“  ist  in  die  Emissionen  verlegt.  Man 
füttert  den  Markt  ratenweise.  Die  Franz-Josefs-,  Rudolfsbabn  u.  s.  w. 
haben  nur  einen  Theil  des  nothwendigen  Capitals- Bedarfs  aufge¬ 
bracht  und  werden  periodisch  immer  aufs  Neue  an  den  Markt  treten 
müssen,  wenn  sie  die  Bauten  ohne  Unterbrechung  fortsetzen  wollen. 
In  diesen  Verhältnissen  liegt  eine  Gefahr,  weil  sie  eine  unausbleib¬ 
liche  Belastung  involviren ,  welche  man  in  Oesterreich  in  diesem 
Augenblicke  nicht  in  Rechnung  stellt.  Man  glaubt  dort  zwar  an  die 
„Macht“,  welche  in  der  Theilnahme  des  Capitals  und  des  Auslandes 
liegt,  aber  mir  scheint,  dass  man  sich  in  beiden  Richtungen  einer 
Ueberschätzung  schuldig  macht,  denn  es  giebt  auch  ein  „speculiren- 
des  Capital“,  d.  h.  es  giebt  Capitalisten ,  deren  Effecten-Portefeuille 
nicht  still  liegt,  sondern  die  durch  „Tausch- Geschäfte“  eine  fort¬ 
dauernde  Bewegung  erhalten.  Auch  kommt  sehr  Vieles  auf  Rech¬ 
nung  des  „Capitals“,  was  richtiger  auf  dem  Conto  „Agiotage“  verbucht 
würde.  Das  „Ausland“  ist  endlich  in  der  Regel  so  lange  „theilnahms- 
voll“,  wie  die  Kugel  rollt,  kommt  diese  in  entgegengesetzter  Rich¬ 
tung  in  Lauf,  dann  entwickelt  sich  ein  Effecten -Rückfluss,  welchem 
die  Wiener  Börse  kaum  gewachsen  sein  wird.  Genug,  die  Zahl  derer, 
welche  an  die  Wahrscheinlichkeit  einer  von  Oesterreich  und  Ungarn 
kommenden  „Krisis“  glauben,  steigt  täglich  und  scheint  sich  vor¬ 
läufig  nur  in  Oesterreich  selbst  nicht  zu  recrutiren.  Darin  liegt  aber 
der  Beweis,  dass  man  dort  schwärmt  und  sich  einem  Optimismus  hin- 
giebt,  der  leicht  sehr  schlimme  Consequenzen  ziehen  kann. 

Diese  Bemerkungen  waren  nothwendig,  weil  die  Erfahrung  längst 
festgestellt  hat,  dass  sich  eine  „Krisis“  nicht  abgrenzen  lässt,  die 
oben  zugestandene  Theilnahme  des  „Auslandes“  und  der  dominirende 
Einfluss  der  Wiener  I^örse  sind  zwei  Factoren,  welche  die  Berliner, 
Frankfurter  und  andere  Börsen  unzweifelhaft  in  Mitleidenschaft 
setzen  und  ebenso  unzweifelhaft  auch  die  Schwierigkeit  der  Capitals- 
Beschaffung  für  die  im  Inland  im  Bau  begriffenen  Bahnen  steigern 
wird.  . 

Ich  sagte  schon  oben,  die  Börse  habe  endlich  der  Jahreszeit  ihr 
Recht  gegeben;  in  der  That  hat  die  Geschäftsstille  einen  hohen  Grad 
erreicht  und  nicht  am  wenigsten  auf  dem  Eisenbahn- Actien-  und  Prio¬ 


ritäten- Markte.  Auf  ersterem  machte  die  kleine  Speculation  hin  und 
wieder  den  Versuch,  irgend  eine  „leichte  Actie“  zu  poussiren,  aber 
vergebens,  es  fehlt  die  nothwendige  Theilnahme  und  mit  derselben 
der  Erfolg.  Mecklenburger  wurden  innerhalb  weniger  Tage  von  72 
auf  76%  gesteigert,  weil  man  vorgab,  die  Aufnahme  Mecklenburgs  in 
den  Zollverein  escomptiren  zu  müssen.  Es  bedarf  aber  gewiss  langer 
Zeit,  bevor  in  jenem  Lande  die  Folgen  der  Aufnahme  zur  Geltung 
kommen  werden.  Der  Cours  ging  fast  ebenso  schnell  rückwärts,  wie 
er  vorwärts  gegangen  war.  —  Die  Juni-Einnahmen  haben  nichts  we¬ 
niger  als  anregend  gewirkt,  fast  alle  Hauptlinien,  zunächst  die  in 
Berlin  mündenden  Bahnen,  schlossen  mit  Ausfällen,  welche  meist 
dem  Güterverkehr  zur  Last  fielen.  Nichtsdestoweniger  haben  sich 
die  Course  noch  ziemlich  gut  gehalten,  d.  h.  es  kamen  so  kleine  Ver¬ 
kaufs-Ordres  auf  den  Markt,  dass  bedeutende  Concessionen  an  die 
Käufer  nicht  nothweudig  waren.  Köln-Mindener  und  Rheinische 
waren  „matt“,  erstere  in  Folge  der  Juni-Einnahme  und  wie  ich  schon 
neulich  bemerkt,  weil  man  die  Erweiterung  des  Unternehmens  durch 
den  Bau  der  „Venlo-  (resp.  Paris-)  Hamburger  Bahn“  nicht  günstig 
auffasst.  Die  Anlagekosten  werden  freilich  durch  die  Rhein-  und 
Elbüberbrückung  bedeutend  gesteigert,  dass  aber  diese  für  die  Ren¬ 
tabilität  nicht  entscheidend  sind,  lehrt  die  ganze  Geschichte  des  Ei¬ 
senbahnwesens.  Die  Schwierigkeit  einer  Beurtheilung  liegt  darin, 
dass  die  ganze  Linie  in  ihrer  Richtung  noch  nicht  festgestellt  ist  und 
also  die  wichtigste  Basis,  die  Kenntniss  der  Länge,  fehlt.  Nach 
Schätzungen  und  bestimmten  Ermittelungen  wird  die  Bahn  von  Venlo 
bis  Hamburg  etwa  56  Meilen  lang  werden,  man  darf  wohl  die  Ueber- 
brückungen  für  den  Tarif  mit  2 — 3  Meilen  ansetzen,  dann  würden  al¬ 
lerdings  —  abgesehen  von  der  Dotirung  des  Erneuerungsfonds  — 
36  440  Thlr.  Netto-Ueberschuss  per  Meile  erforderlich  sein,  um  5  Pro¬ 
cent  des  Anlagecapitals  von  43  Millionen  Thlr.  zu  decken.  Ich  rechne 
die  zu  emittirenden  Prioritäten  zu  4 y2  Proc.  Zinsen  und  %  Procent 
Amortisation. 

Rheinische  litten  unter  dem  Drucke  ihrer  Capitals -Vermehrung; 
nach  der  letzten  Monats -Tabelle  des  „Staats-Anzeigers“  sind  schon 
jetzt  für  das  laufende  Jahr  27  940  000  Thlr.  Stammactien  dividende¬ 
berechtigt,  um  1699  000  Thlr.  mehr  als  voriges  Jahr.  Auch  die  Be¬ 
lastung  an  Zinsen  und  Amortisation  der  Prioritäten  würde  nach  dem 
„St.-Anz.“  bedeutend  steigen;  es  ist  aber  in  dieser  Beziehung  offene 
Frage,  welche  Summe  die  Staatsgarantie  für  die  Bahn  nach  Lahnstein 
und  die  Rheinbrücke  zu  decken  hat.  Ueber  die  Verwendung  des  aus 
dem  Verkauf  der  Stamm-Actien  erzielten  Erlöses  fehlt  ebenfalls  jede 
Andeutung.  Die  Verlängerung  der  Betriebsstrecke  von  66, 57  auf  68)99 
Meilen  ist  kein  genügender  Aufschluss. 

Der  Prioritäten-Markt  war  ebenfalls  sehr  still,  die  Schwierigkeit 
der  Capitals-Beschaffung  auf  demselben  hat  sich  nicht  vermindert. 

(J  Wien,  den  28.  Juli.  Der  grosse  Schrecken,  welcher  seit  dem 
Sturze  Pollaks  in  die  Glieder  der  Börse  fuhr,  ist  noch  nicht  verwun¬ 
den.  Der  Credit,  diese  Seele  der  Speculation,  ist  auf  laDge  Zeit  er¬ 
lahmt;  aber  bis  einige  geschickte  Roues  wieder  Erfolge  erzielen  und 
dieMissgunst  der  andern  verdecken,  wii  dderSchwindelsich  neu  beleben 
und  eine  frische  Brise  durch  die  Räume  der  Europäischen  Börsen 
ziehen.  Das  Hauptgeschäft  besteht  jetzt  im  Realisiren  früherer  En¬ 
gagements,  und  das  Ausland  macht  sich  eines  grösseren  Theiles  der 
Effecten  los,  die  es  zu  niedern  Preisen  angekauft  hat;  auch  unsere 
Brüder,  die  lieben  Schützen  aus  dem  Reiche,  welche  in  imponirender 
Menge  nach  der  Kaiserstadt  strömten,  um  einige  Tage  in  gemein¬ 
samer  Lust  und  Freude  am  Donaustrande  zu  geniessen,  haben  ganze 
Ladungen  von  Oesterreichischen  Papieren  hierher  gebracht,  um  sie  mit 
Vortheil  zu  verkaufen,  und  den  Erlös  im  Rausche  der  Vergnügungen 
mit  den  lebenslustigen  Wienern  und  Wienerinnen  wieder  hier  zurück¬ 
zulassen.  Diesem  allgemeinen  Taumel  ist  die  Baisse  der  Börse  und 
die  Hausse  der  Lebensmittelpreise  und  Wohnungsmiethe  zu  verdan¬ 
ken,  obwohl  diese  ungewöhnliche  Schützenfluth  befruchtend  auf  die 
Bahnerträgnisse  einwirkt,  indem  die  Nordbahn,  Staatsbahn,  Elisa¬ 
bethwestbahn  und  Südbahn  während  dieser  Tage  um  50  000  Personen 
mehr  beförderten,  als  während  desselben  Zeitraumes  im  vorigen  Jahre, 
so  ist  die  Nordbahu  dennoch  von  1900  auf  1867  gefallen,  die  Staats¬ 
bahn  von  255  auf  253,  Südbahn  blieben  stationär  auf  181  und  Elisabeth¬ 
westbahn  auf  167.  In  Nordbahn  und  Staatsbahn  ist  trotz  der  enormen 
Einnahmen  eine  Contremine  thätig,  die  bei  der  Nordbahn  das  Schreck¬ 
bild  der  Privilegiumsentziehung  und  bei  der  Staatsbahn  die|  erst  [in 
Aussicht  genommenen  geringeren  Einnahmen  benützt  um  die  Lieb¬ 
haberei  zurückzuschrecken.  Es  gehört  doch  gewiss  Kühnheit  dazu, 
um  in  Staatsbahn  zu  contreminiren,  welche  heuer  bereits  einen 
Mehrertrag  von  5100000  fl.  gegen  das  Vorjahr  erzielte  und  bei  der  er- 
trägnissreichen  Nordbahn,  deren  Privilegium  noch  bis  3.  März  1886 
dauert.  Aber  die  Gänge  der  Börse  sind  zuweilen  räthselhaft  und 
das  Allerbeste  wie  das  Allerschlechteste  findet  dort  Glauben.  Es  geht 
da  zu,  wie  in  einer  Kinderstube,  die  Kleinen  werden  von  den  Grossen 
ausgezogen.  Mit  Ausnahme  von  Pardubitzern,  die  um  3V2  und  -E^sa* 
bethwestbahn,  die  um  IV2  A-  stiegen ,  sowie  von  beiden  Emissionen 
Rudolfs-Actien,  die  einen  Rückgang  von  2  fl.  vollständig  einholten, 
waren  die  meisten  Bahnactieu  etwas  schwächer, Ungarische  Nordbahn 
waren  um  4  fl.  niedriger.  Den  meisten  Aufschwung  nahmen  Tramway- 
Actien,  welche  von  212  bis  246  stiegen,  welche  diese  Hausse  den 
Schützen  und  was  drum  und  dran  ist,  verdanken.  Der  Personentrans¬ 
port  ist  von  den  hundert  im  Verkehr  befindlichen  Wagen  kaum  zu 
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bewältigen,  die  Wochen-Einnahmen  übersteigen  alle  Erwartungen. 
Wie  verlautet,  geht  die  Tramway-Gesellschaft  mit  dem  Plane  um,  die 
Spiering’sche  Wagenfabrik  anzukaufen,  um  den  eigenen  Bedarf  immei 
vorräthig  zu  haben  und  andere  Bahnen  mit  den  erforderlichen  Wagen 
zu  versehen.  Das  gänzlich  unbegründete  Gerücht  einer  bevorstehen¬ 
den  neuen  Einzahlung  brachte  eine  Reaction  bis  236  hervor,  der  auch 
nur  eine  Erholung  bis  239  folgte.  Das  Syndicat,  welches  mit  der 
Emission  der  Actien  der  Tramway  -  Ges.  betraut  war,  hat  sich  aulge- 
löst.  Dasselbe  hat  für  die  Actien  einen  Verkaufspreis  von  durch¬ 
schnittlich  3ü7,64  fl-  pr.  Actie,  also  einen  Agiogewinn  von  fast ;  o4  Pro- 
cent  erzielt,  —  Buschtehrader  hatten  auch  eine  Avance  von  <20  bis 
An  der  ihr  concessionirten  Nordwestböhmischen  Bahn  wird,  obwohl 
die  betreffende  Concessions-Urkunde  noch  nicht  veröffentlicht  ist,  be¬ 
reits  rüstig  gebaut.  (?)  Zu f  Beschaffung  der  erforderlichen  Geldmittel 
soll  das  Actiencapital  der  Bahn  von  3096000  fl.  auf  12  9119o0  fl.  er¬ 
höht  werden  und  zwar  soll  die  Placirung  dieser  Emission  al  pan 
durch  die  Betheiligung  des  Staates,  der  bisherigen  Actionare  und 
anderen  Personen  vollkommen  sicher  gestellt  sein.  Der  Best 
des  Baucapitals  wird  durch  die  Prioritätsanleihe  von  höchstens 
10330000  Thlr.  beschafft,  von  der  eben  gegenwärtig  20000JÜ 
Thaler  zur  öffentlichen  Subscription  gelangen.  Die  einzelnen  Stucke 
lauten  auf  100  Thlr.  =  150  fl.  Silber,  ihre  öprocentigen  Zinsen  werden 
halbjährig  in  Leipzig,  Wien,  Prag  und  Dresden  ohne  jeden  Abzug  in 
Silber  gezahlt.  Die  Tilgung  der  Anleihe  erfolgt  al  pan  binnen  oO 
Jahren,  von  1872  ab.  Der  Emissionscours  ist  77y2  Procent,  dabei  wer¬ 
den  vom  Tage  der  Abnahme  bis  1.  October  den  Theilnehmern  5  Proc. 
Zinsen  vergütet,  da  der  erste  Zinscoupon  ab  1.  October  läuft.  Näch¬ 
stens  erwartet  man  auch  die  Emission  der  Oesterr.  Nordwest  lahn- 
actieu.  In  einer  letztabgehaltenen  Ministerconferenz  wurde  definitiv 
beschlossen,  die  Concession  für  die  Oesterr.  Nordwestbahn  den  Con- 
sortium  Salm-Haber-Liebieg  zu  verleihen.  Die  Concession  soll  bereits 
zur  Kaiserlichen  Sanction  vorliegen.  Das  Haus  Liebieg  &  Comp,  hat 
sich  bereit  erklärt,  für  56  Millionen  Gulden  Actien  abzunehmen  und 
für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung  sogar  Garantie  geleistet.  Das 
Consortium  soll  den  Emissionspreis  mit  63  Procent  festzusetzen  beab¬ 
sichtigt  haben,  während  die  Regierung  mit  Hinweisung  auf  die  ge¬ 
währleistete  Garantie  einen  höheren  Satz  verlangt.  —  Obwohl  die 
Tarifverhandluugen  zwischen  dem  Ministerium  und  den  Eisenbahn- 
Verwaltungen  noch  keinen  bedrohlichen  Gharacter  annehmen  konn¬ 
ten,  da  das  Tarifgesetz  noch  nicht  sanctionirt  ist,  und  dasselbe 
überdies,  wie  es  schliesslich  der  Sanction  des  Kaisers  unterbreitet 
worden,  nicht  jener  Gesetzentwurf  ist,  welchen  Herr  v.  Plener  vorge¬ 
schlagen  hat,  indem  die  Bestimmung,  dass  die  Bahnen  auf  eine  ange¬ 
messene  Entschädigung' für  ihren  Entgang  in  Folge  der  Tarif-Reform 
Anspruch  haben ,  und  die  weitere  Bestimmung,  dass  ihnen  eventuell 
der  ordentliche  Rechtsweg  neben  der  Möglichkeit  eines  Schiedsge- 
richtes  offen  steht,  rechtlich  einen  ganz  anderen  Character  besitzt, 
als  Herr  v.  Plener  ursprünglich  beabsichtigte,  so  ist  dennoch  nicht  zu 
leugnen,  dass  eine  gewisse  Aengstlichkeit  die  Eisenbahn- Actionare 
drückt,  die  sich  auch  in  den  Coursen  der  leitenden  Papiere  geltend 
macht,  obwohl,  wenn  selbst  die  Tarife  im  Sinne  der  Regierung  modi- 
ficirt  werden  würden,  die  Verhältnisse  des  Verkehrs  auch  in  dem 
Maasse  sich  bessern,  als  die  Tarife  billiger  werden.  Die  Augst  ist  da¬ 
her  vollkommen  ungerechtfertigt.  Indess  die  Contre.mine  benutzt 
jeden  Umstand,  um  Furcht  einzujagen  und  es  gelingt  ihr  auch,  zum 
Glück  jedoch  nur  vorübergehend. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung. 


*  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  Der  im  „Pr.  St.-Anz.“ 
vom  18.  d.  M.  publicirten  Concessions-  und  Bestätigungsurkunde  vom 
29.  Juni  1868  entnehmen  wir  Folgendes: 

Nachdem  sich  zur  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Cottbus 
über  Drebkau,  Senftenberg,  Ruhland  und  Ortrand  nach 
Gros  senhain  eine  Actiengesellschaft  gebildet  hat,  ist  derselben 
zum  Bau  und  Betriebe  dieser  Bahn  Preussischerseits  die  landesherr¬ 
liche  Genehmigung  unterm  29.  Juni  d.  J.  ertheilt,  das  am  27.  Mai  1868 
gerichtlich  vollzogene  Statut  bestätigt  und  zugleich  bestimmt  wor¬ 
den,  dass  die  in  dem  Gesetze  über  die  Eisenbahnunternehmungen 
vom  3.  Novbr.  1838  ergangenen  Vorschriften  über  die  Expropriation 
und  das  Recht  zur  vorübergehenden  Benutzung  fremder  Grundstücke 
auf  das  neue  Unternehmen  Anwendung  finden  sollen.  Die  Bahn  ist 
in  längstens  drei  Jahren  zu  vollenden.  Die  Gesellschaft  ist  nach  dem 
Statut  befugt,  den  Betrieb  auf  dieser  Eisenbahn  einer  anderen  an¬ 
schliessenden  Gesellschaft  zu  überlassen.  Das  Domicil  der  Gesell¬ 
schaft  und  der  Sitz  ihrer  Verwaltung  ist  in  C  o  1 1  b  u  s.  Das  zum  Baue 
der  Eisenbahn  und  zur  Verzinsung  der  Actien  nach  den  vorläufigen 
Anschlägen  erforderliche  Capital  von  1500000  Thlrn.  wird  aufge¬ 
bracht  durch  5000  Stück  Stamm -Actien  zu  je  100  Thlr.,  5000  Stück 
Prioritäts-Stamm- Actien  zu  je  200  Thlr.  Nach  Ablauf  des  ersten  Be¬ 
triebsjahres  wird  zunächst  ein  Reservefonds  bis  zur  Höhe  von 
12  000  Thlr.  gebildet,  welcher  zur  Deckung  der  in  ausserordentlichen 
Fällen,  z.  B.  zu  nicht  im  genehmigten  Bauplane  und  Anschläge  vorge- 
sehenenNeubauten,  nöthig  werdenden  Ausgaben  bestimmt  ist.  Ueber- 


nimmt  die  Gesellschaft  den  Betrieb  auf  eigene  Rechnung,  so  dient 
der  Reservefonds  auch  zur  Deckung  der  Kosten  für  die  Vermehrung 
der  Betriebsmittel,  welche  nach  Ablauf  des  ersten  Betriebsjahres 
nothwendig  befuudeu  wird.  In  diesem  Falle  muss  aber  der  Reserve¬ 
fonds  auf  24  000  Thlr.  erhöht  werden.  Auch  wird  nach  Ablauf  des 
ersten  Betriebsjahres  ein  Erneueruugsfonds  gebildet,  welcher  be¬ 
stimmt  ist  zur  Bestreitung  der  Kosten  der  Erneuerung  von  Schienen, 
Schwellen  und  der  kleinen  Theile  des  Oberbaues  der  Eisenbahn  mit 
Einschluss  der  Weichen.  Uebernimmt  die  Gesellschaft  den  Betrieb 
auf  eigene  Rechnung,  so  dient  der  Erneuerungsfonds  auch  zur  Bestrei¬ 
tung  der  Kosten  der  Erneuerung  der  Locomotiven  nebst  Tendern  und 
der  Wagen  aller  Art. 

Vom  Actien-Capitale  müssen  innerhalb  sechs  Wochen  nach  er¬ 
folgter  Allerhöchster  Bestätigung  des  Statuts  und  Eintragung  in 
das  Handels-Register  zu  Cottbus  10%,  »ach  anderen  drei  Monaten 
20%  und  im  Laufe  des  ersten  Jahres  noch  10%  eingezahlt  werden. 
Die  Zahlung  des  übrigen  Betrages  geschieht  nach  Bedürfniss,  wo¬ 
rüber  der  Vorstand,  jedoch  mit  der  Maassgabe  zu  bestimmen  hat,  dass 
vou  Stamm-  und  Prioritäts-Stamm- Actien  a)  die  Ausschreibungen  auf 
sämmtliche  Zeichnungen  nach  gleichem  Procentsatze  erfolgen,  b)  keine 
einzelne  Einzahlung  den  Betrag  von  20%  der  gezeichneten  Summe 
übersteigen  darf,  und  dass  endlich  c)  zwischen  jeder  neuen  Einzah¬ 
lung  und  der  ihr  zunächst  vorangegangenen  eine  Frist  von  drei  Mo¬ 
naten  liegen  muss. 

Nach  erfolgter  Einzahlung  des  ganzen  Nominalbetrages  eines 
Quittungsbogens  wird  dem  darin  benannten  Actionär  oder  dessen 
Cessionar,  oder  demjenigen,  welcher  sich  als  rechtmässiger  Besitzer 
ausweiset,  gegen  Rückgabe  des  Quittungsbogens  die  Actie  ausge¬ 
händigt.  Der  Zeichner  einer  Actie  ist  für  die  Einzahlung  von  40  Pro- 
ceut  cles  Nominalbetrages  der  Actie  nach  Artikel  222  sub  2  des  Han¬ 
delsgesetzbuches  unbedingt  verhaftet.  Ueber  den  Betrag  der  ge¬ 
zeichneten  Actien  hinaus  ist  kein  Actionär  zu  Einzahlungen  für  Ver¬ 
bindlichkeiten  der  Gesellschaft  verpflichtet. 

Die  Actien  der  Gesellschaft,  bezw.  die  darauf  geleisteten  Ein¬ 
zahlungen  werden  während  der  Bauzeit  und  bis  zu  deren  Ablauf  mit 
fünf  Proceut  und  zwar  bis  zur  erfolgten  Volleinzahlung  durch  Ver¬ 
rechnung  auf  die  nächstfolgende  Einzahlung,  von  erfolgter  Vollein¬ 
zahlung  au,  durch  Baarzahlung  aus  dem  Baueapitale  verzinst.  Letz¬ 
tere  erfolgt  gegen  Einlieferung  der  betreffenden  Coupons.  Die  Bahn 
kann  streckenweise  in  Betrieb  gesetzt  werden;  die  Verzinsung  der 
Actien  aus  dem  Baueapitale  hört  jedoch  erst  daun  auf,  wenn  die 
ganze  Bahn  dem  Betriebe  übergeben  wird.  —  Mit  Ablauf  des  Seme¬ 
sters  (30.  Juni,  31.  December),  in  welchem  die  Bahn  vollständig  fertig 
und  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  in  Betrieb  gesetzt  wird,  wird  der 
vom  1.  Juliresp.  vom  1.  Januar  des  auf  die  Betriebseröffnung  folgen¬ 
den  Semesters  an  aus  dem  Unternehmen  aufkommende  Reinertrag 
nach  Maassgabe  der  folgenden  Bedingungen  vertheilt:  1)  aus  dem  Er¬ 
trage  des  Unternehmens  werden  zunächst  die  Verwaltungs-,  Unter- 
lialtungs- ,  bezw.  Betriebs-  und  sonstigen  Ausgaben,  sowie  alle  auf 
dem  Unternehmen  haftenden  Lasten  bestritten;  2)  sodann  werden  die 
jährlichen  Beiträge  zum  Reserve  -  und  Erneuerungsfonds  vorweg  ge¬ 
nommen;  3)  von  dem  hiernach  verbleibenden  Reste  sind  die  den  Be¬ 
amten  der  Gesellschaft  etwa  bewilligten  Tantiemen  zu  berechnen; 
4)  der  nach  der  Berichtigung  derselben  verbleibende  Reinertrag  wird 
alljährlich  in  folgender  Weise  unter  die  Actionare  vertheilt:  a)  vor¬ 
erst  erhalten  die  Inhaber  der  Prioritäts-Stammactien  5%  des  Nomi¬ 
nalbetrages  ihrer  Actien;  b)  der  nach  Deckung  dieser  5%  verblei¬ 
bende  Betrag  der  Reineinnahme  wird  zur  Höhe  von  5%  pro  Actie 
unter  die  Inhaber  der  Stammactien  nach  Verhältniss  des  Nominalbe¬ 
trages  ihrer  Actien  vertheilt;  c)  der  nach  Deckung  dieser  Procente 
(ad  a  und  b)  verbleibende  Betrag  der  Reineinnahme  wird  zur  Hälfte 
unter  die  Inhaber  der  Stammactien  und  zur  anderen  Hälfte  unter  die 
Inhaberder  Prioritäts-Stammactien  vertheilt;  d)  sollte  in  dem  einen 
oder  dem  anderen  Jahre  der  Reinertrag  nicht  ausreichen,  um  den  In¬ 
habern  der  Prioritäts-Stammactien  die  unter  a  gedachten  Dividenden 
zu  gewähren,  so  wird  das  Fehlende  aus  dem  Reinerträge  des  oder  der 
folgenden  Jahre  nachgezahlt,  so  dass  die  Inhaber  der  Stammactien 
eine  Dividende  nicht  eher  erhalten,  als  bis  diese  Nachzahlung  voll¬ 
ständig  geleistet  ist. 

4.  Venlo-Hamburger  Eisenbahn.  Der  diese  Bahn  betreffende 
Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und  Hamburg  ist  vom  18.  März  d.  J. 
datirt  und  enthält  Folgendes.  Beide  Regierungen  verpflichten  sich, 
eine  Eisenbahn  von  Osnabrück  nach  Bremen  und  Hamburg  mit  einer 
festen  Elbbrücke  zwischen  Harburg  und  Hamburg  und  einem  bchie- 
neuanschlusse  an  die  Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  zuzulas¬ 
sen  und  zu  fördern  und  der  Köln -Mindener  Eisenbahn- Gesellschaft 
die  Ausdehnung  ihres  Unternehmens  auf  diese  Bahn  zu  gestatten. 
Auf  der  Bahn  zwischen  dem  Rhein  und  Hamburg  sollen  täglich  m 
jeder  Richtung  mindestens  2  durchgehende  Personenzuge  fetatthnden, 
und  zwar  einer  derselben  mit  der  Geschwindigkeit  der  Courierzuge 
zwischen  Köln  und  Berlin ;  ausserdem  sollen  zwischen  Harburg  und 
Hamburg  noch  besondere  Localzüge  eingerichtet  werden ,  so  dass  in 
der  Zeit  von  6  Uhr  Morgens  bis  11  Uhr  Abends  tauglich  in  jeder  Rich¬ 
tung  wenigstens  6  malige  Personenbeförderung  stattfmdet.  Für  die 
Städte  Hamburg  und  Altona  sollen  dieselben  Tarifsätze  in  Anwen¬ 
dung  kommen.  Diejenige  Quote  der  Eisenbahnsteuer,  we  che  auf 
die  im  Hamburgischen  Gebiete  gelegenen  Bahnstrecken  fallt,  wird 
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die  Preussische  Regierung  dem  Senate  der  Stadt  Hamburg  überweisen. 
Für  den  Fall,  dass  die  Köln-Mindener  Gesellschaft  dereinst  der  Ver¬ 
waltung  der  Linie  Lüneburg -Harburg  oder  einer  anderen  etwa  noch 
zur  Ausführung  kommenden  Eisenbahnverbindung  mit  Harburg  eine 
Mitbenutzung  ihrer  Bahnanlagen  auf  Hamburgischem  Gebiet  einräu¬ 
men  muss  oder  will,  wird  der  Senat  der  Stadt  Hamburg  zu  der  hierfür 
erforderlichen  Verständigung  mit  der  Preussischen  Regierung  bereit¬ 
willig  die  Hand  bieten.  —  Sollte  die  Preuss.  Regierung  dereinst  die 
Venlo-Hamburger  Eisenbahn  erwerben ,  so  wird  der  Senat  seine  Zu¬ 
stimmung  hierzu  nicht  versagen,  soll  aber  dann  berechtigt  sein,  die 
Uebertragung  des  Eigenthums  der  im  Hamburgischen  Gebiete  lie¬ 
genden  Bahnstrecke  gegen  Erstattung  des  entsprechenden  Theils  des 
Erwerbspreises  zu  verlangen.  —  Für  den  Fall,  dass  innerhalb  der 
nächsten  10  Jahre  der  Senat  sich  entschliesst  oder  zuverlässige  Pri¬ 
vatunternehmer  sich  erbieten  sollten,  den  Bau  einer  Eisenbahn  nach 
Cuxhaven  auszuführen,  so  will  die  Preuss.  Regierung  diese  Bahn¬ 
anlage  zulassen ,  und  zwar  ausgehend  von  Harburg  im  Anschlüsse  an 
die  Venlo-Hamburger  Eisenbahn  oder,  sofern  inmittelst  eine  Eisen¬ 
bahn  von  Harburg  nach  Stade  oder  darüber  hinaus  gesichert  sein 
würde,  ausgehend  von  Stade  oder  einem  anderen  geeigneten  Puncte. 

Ungarische  Bahnen.  Im  „Centralbl.  für  Eisenb.“  vom  18.  Juli 
werden  zwei  Ungarische  Eisenbahn-Gesetzartikel  publicirt.  Der  eine 
betrifft  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Zäkäny  nach  Agram  und  Hat  - 
vän  nach  Mi  s  k o  1  cz.  Der  Bau  dieser  Linie  wurde  durch  einen  un¬ 
term  18.  Januar  d.  J.  abgeschlossenen  Vertrag  dem  Wiener  Bankier¬ 
hause  M.  H.  Weikersheim  und  Comp,  übertragen,  welches  für  Unter-, 
Ober-  und  Holzbauten,  mechanische  Ausrüstung,  Absperrung  und 
Signalvorrichtungen  auf  diesen  circa  2772  Meilen  aus  dem  Landes¬ 
fonds  einen  Betrag  von  339  500  fl.  erhält. 

Der  andere  Gesetzartikel  betrifft  die  Ungarische  Nordost-Bahn 
(a.  von  Debreczin  nach  Szatmär-Nemeti  und  von  Tekehäza 
nach  Szigeth;  b.  von  Tekehäza  über  Csap  nach  Kasch  au; 
c.  von  der  unter  b  genannten  Linie  ausgehend  über  Satoralia- 
Ujhelybis  Szombor;  d.  von  der  unter  b  genannten  Linie  abzwei¬ 
gend  nach  Munkacs.  Die  Concessionsdauer  wird  vom  Tage  der 
Concessions -Verleihung  an  gerechnet  auf  90  Jahre  festgesetzt.  Die 
Concessionäre  sind  verpflichtet,  drei  Wochen  vom  Tage  der  Con- 
cessions-Ertheilung  an  gerechnet  die  Arbeiten  auf  den  Linien  zu  be¬ 
ginnen,  den  Bau  der  concessionirten  Linien  aber  6  Monate  nach  der 
Concessions-Ertheilung  in  Angriff  zu  nehmen  und  diese  und  zwar  die 
Linie  Debreczin-Szatmär-Ne'meti-Tekehäza-Sziget  bis  1.  October  1870, 
die  Strecke  Tekehäza-Csapbisl. Mai  1871,  dieübrigen  im  §2genannten 
Linien  jedoch  bis  1  October  1871  zu  beendigen  und  dem  Betrieb  zu  über¬ 
geben.  DerUnterbau  der  Strecke  Tekehäza- Csap  muss  bis  1.0ctoberl870 
hergestellt  sein.  Den  Concessionären  steht  es  frei,  wenn  ein  oder  der 
andere Theil  der  genannten  Linien  früher  vollendet  sein  sollte,  diesen 
mit  Genehmigung  der  Regierung  auch  vor  der  festgesetzten  Zeit  dem 
Betrieb  zu  übergeben,  und  den  auf  denselben  entfallenden  Garantiebe¬ 
trag  in  Anspruch  zu  nehmen.  Für  diese  Bahn  garantirt  das  Land 
einen  Reinertrag  von  36  600  fl.  für  Verzinsung  und  500  fl.  Amortisation 
jährlich  per  Meile.  Mit  Erlöschen  der  Concession  tritt  der  Staat  ohne 
Entgelt  in  den  lastenfreien  Besitz  und  Nutzniessung  der  concessionir¬ 
ten  und  im  guten  Zustande  zu  übergebenden  Bahn.  Sowohl  bei  der  Con- 
cessionserlöschung  als  im  Falle  der  möglichen  Ablösung  nach  Ablauf 
von  30  Jahren  behalten  die  Concessionäre,  nach  Rückzahlung  der  vom 
Staate  gemachten  Vorschüsse  sammt  Zinsen,  den  von  ihnen  aus  eige¬ 
nen  Einnahmen  gegründeten  Reservefonds,  so  wie  den  Besitz  ihrer 
aushaftenden  Activas  sowie  die  aus  Eigenem  der  Unternehmung  er¬ 
richteten  Gebäude,  als  Coaksöfen,  Giessereien,  Maschinen-  oder  an¬ 
dere  Fabriken,  Schoppen,  Docks,  überhaupt  solche  Herstellungen,  zu 
welchen  sie  von  der  Regierung  mit  dem  Zusatz  bevollmächtigt  wur¬ 
den,  dass  dieselben  keinen  integrirenden  Theil  der  Eisenbahn  bilden 
werden. 

Dau.  ~  / 


bauen,  die  kleineren  Unternehmer  bedrücken,  die  Actionäre  betrügen 
und  das  Unternehmen  selbst,  wenn  es  genügend  ausgesogen,  im 
Stiche  lassen. 

Wir  halten  es  daher  für  angezeigt,  unsere  abweichende  Ansicht 
von  diesem  System  in  wenigen  Worten  darzuthun  und  deren  Stich¬ 
haltigkeit  zu  beweisen. 

Die  General-Entreprise,  namentlich  bei  Eisenbahnen,  ist  das  ein¬ 
zige  Mittel,  heute  noch  Bahnen  da  zu  schaffen,  wo  nicht  ausschliess¬ 
lich  Staatsbahnen  oder  garantirte  Bahnen  gebaut  oder  absichtlich 
einige  alte  Gesellschaften  monopolisirt  werden  sollen.  Die  Länder¬ 
striche,  welche  nicht  arm  genug  sind,  um  von  Nothstandswegen  noch 
eine  Staatsbahn  zu  rechtfertigen  und  nicht  reich  genug,  um  eine 
ältere  Gesellschaft  zum  Bau  einer  Zweigbahn  zu  reizen,  würden  nie 
den  Segen  einer  solchen  Verbindung  gemessen,  wenn  nicht  neue  Ge¬ 
sellschaften  sich  bildeten,  welche  ihre  specinschen  Speculationen 
auf  den  betreffenden  Landstrich  gründeten. 

Solchen  Gesellschaften  aber  ist  es  ganz  unmöglich,  den  Capitals- 
markt  für  ihr  Unternehmen  —  von  meist  im  Anfang  sehr  zweifelhafter 
Rentabilität  —  zu  interessiren,  da  es  ihm  weiter  keine  Aussicht  bieten 
kann ,  als  für  ein  Paar  Jahre  die  mässigen  Bauzinsen  und  dann  .... 
Hoffnungen.  Es  ist  auch  absolut  unmöglich,  ausser  den  Interessenten 
im  Landestheile,  welche  ihre  ganz  bestimmten  Vortheile  haben  und 
solche  mit  dem  Minderwerth  der  von  ihnen  gezeichneten  Actien  er¬ 
kaufen,  auch  nur  eine  einzige  Stammactie  zum  Nennenswerth  zu  pla- 
ciren  und  die  neuen  Gesellschaften  können  es  schon  als  ein  Glück 
betrachten,  wenn  ihre  Proferenzactien  mit  einem  mässigen  Schaden 
ihnen  fest  abgenommen  werden. 

Hier  tritt  als  einzige  Aushilfe  die  General-Entreprise  ein,  welche 
den  Muth  hat,  den  Bahnbau  mit  genügenden  Gewinnchancen  zu  über¬ 
nehmen  und  dabei  sämmtliche,  nicht  vorher  placirte  Stammactien  zu 
zeichnen  resp.  in  Zahlung  zu  nehmen.  Das  Land  bekommt  damit  die 
Bahn,  der  Staat  hat  nicht  nur  keine  Zinsgarantie  zu  leisten,  sondern 
erhöht  seine  Steuerkraft  direct  und  indirect,  und  wenn  seine  Auf- 
!  sichtsorgane  ihre  Schuldigkeit  thun,  so  können  auch  weder  Miss¬ 
bräuche  durch  künstliches  Hinaufschrauben  der  Anschläge,  noch 
durch  mangelhafte  Ausführungen  Vorkommen. 

Hat  die  General-Entreprise  —  wie  jedes  System  —  ihre  Aus¬ 
wüchse,  nun  so  schneide  man  sie  herzlos  ab;  aber  man  schütte  nicht 
das  Kind  mit  dem  Bade  aus,  indem  man  wegen  einzelner  Missstände 
das  System  anfeindet,  und  an  einigen  Orten  sogar  soweit  geht,  die 
Concessionsertheilung  von  der  Verpflichtung  des  Regiebaues  ab¬ 
hängig  machen  zu  wollen. 

Frankreich,  England,  Belgien,  namentlich  in  letzter  Zeit  aber 
Preussen  hat  durch  die  General -Entreprise  Bahnen  bekommen,  die 
ein  Segen  für  die  Provinzen  sind,  aber  nimmermehr  auf  anderm  Wege 
ohne  enorme  Belastung  der  Staatscasse  zu  Stande  gekommen  wären. 

Demnach  hat  die  General-Entreprise  überhaupt  die 
Mission,  grosse  w ir th s c ha ftli c h e  oder  c i vi  1  i sato r i s  c h e 
A ufgaben  zu  lösen,  indem  sie  nicht  nur  die  Projecte  anregt,  bear¬ 
beitet,  vorbereitet,  ausführbar  macht  und  den  Muth  zur  Herstellung 
weckt,  sondern  indem  sie  sich  auch  mit  ihren  ganzen  Capitalsmittelu 
und  im  vollen  Risico  allen  elementaren  und  politischen  Ereignissen 
gegenüber  an  die  Spitze  der  Unternehmungen  stellt,  ohne  den  Säckel 
des  Staates  als  Lückenbüsser  bei  Verlusten  heranzuziehen,  aber  auch 
ohne  bei  ihrem  Vorgehen  zu  fragen,  ob  es  mit  dem  Schematismus  des 
Herkömmlichen  übereinstimmt. 

Berlin,  im  Juli  1868.  Ferdinand  Plessner. 

Lübeck -Kleinen  Eisenbahn.  Das  Lübecker  Handelsgericht 
macht  unterm  23.  d.  M.  bekannt,  dass  die  Direction  der  Lübeck-Klei¬ 
nen  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Auflösung  der  Gesellschaft  beschlos¬ 
sen  hat  und  fordert  alle  Forderungsberechtigten  zur  Geltendmachung 
ihrer  Ansprüche  binnen  Jahresfrist,  von  Erlass  der  dritten  Aufforde¬ 
rung  an  gerechnet,  auf.  ’  Gesellschafts -Syndicus  ist  Dr.  W.  Brehmer 
zu  Lübeck. 


Auch  ein  Wort  für  die  General -Entreprise. *  In  dem  jetzt 
an  manchen  Stellen  gefochtenen  Streite  über  das  beste  Verdingungs- 
System  für  Eisenbahnbauten  hat  man  auch  die  General-Entreprise  mit 
in  Paralelle  gezogen,  und  sie  dem  Regiebau,  der  Ausmaassentreprise 
etc.  gegenübergestellt.  Es  bekundet  das  eine  Unterschätzung  des 
Systems,  da  die  grosse  General-Entreprise  sich  ja  selbst  ganz  diesel¬ 
ben  Erwägungen  vorlegt,  wie  der  Staat  und  ältere  Eisenbahngesell¬ 
schaften  ,  wenn  sie  an  die  Ausführung  ihrer  Aufgabe  geht. 

Irriger  Weise  und  leider  bis  in  sehr  hohe  und  maassgebende 
Kreise  hinauf  hat  —  wohl  durch  Ausschreitungen  einzelner  fremder 
General-Entrepreneurs  veranlasst  —  die  Ansicht  sich  vielfach  Gel¬ 
tung  verschafft,  als  sei  die  General-Entreprise  weiter  nichts,  als  das 
Finanzmanöver  eines  einzelnen  oder  einiger  raffinirten  Speculanten, 
welche  die  Unternehmungen  vorpoussiren,  dannausbeuten,  schlecht 


*  Da  wir  in  verschiedenen  Aufsätzen  Angriffe  gegen  das  System  der 
General-Entreprise  gebracht  haben ,  so  halten  wir  uns  für  verpflichtet,  auch 
der  nachfolgenden  Vertheidigung  dieses  Systems  einen  Platz  in  unserem 
Blatte  einzuräumen,  welches  auch  in  dieser  Richtung  einen  möglichst  unpar¬ 
teiischen  Standpunct  sich  zu  wahren  suchen  muss,  indem  es  den  verschiedenen 
entgegenstehenden  Ansichten  Gelegenheit  giebt,  sich  geltend  zu  machen. 

Die  Red. 


Kascbau- Oderberger  Eisenbahn.  Wie  jetzt  gemeldet  wird, 
fand  die  politische  Begehung  der  Strecke  Kaschau -Eperies  der  Ka- 
schau-Oderberger  Bahn  am  28.  Mai  statt.  Von  dieser  4,25  Meilen  lan¬ 
gen  Strecke  gehört  der  Theil  Kaschau-Köszeg  (2,0s  Min.)  der  Haupt¬ 
linie  an,  während  der  Rest,  nämlich  die  Theilstrecke  Köszeg-Eperies 
(2,2  Meilen)  eine  Flügelbahn  bildet. 

Eisenbahn  •  Betrieb. 

*  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Innerhalb  des 
Vereinsgebiets  wurden  —  soweit  uns  bekannt  geworden  ist  —  im  I. 
Semester  1868  folgende  neue  Bahnstrecken  dem  öffentlichen  Ver¬ 
kehre  übergeben: 

1.  Januar  für  den  Personenverkehr  die  (im  Monat  Novbr.  1867  für 
den  Güterverkehr  eröffnete)  Strecke  Essen -Wattenscheid 
(Rheinische  Eisenbahn) . 1,S5  M. 

1.  Januar  Kempen-Venlo  (Rheinische  E.) . 3,w  „ 

1.  Enschede- Preuss.  Grenze  bei  Glanerburg,  6, 5  Kilo¬ 

meter,  und  Boxtel-Vught,  8,3  Kilom  (Niederländische 
Staatsbahnen) . ca.  2  „ 

2.  Januar  Zittau-Grossschönau  (Sächs.  östl.  Staatsb.)  1)8S  „ 

7.  Januar  Frose-Ballenstedt  (Magdeburg -Halberstäd¬ 
ter  Eisenbahn) . 1,8  „ 
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15. ‘Januar  Meppel-Heerenveen  (Niederländische  Staats¬ 
bahnen)  38  Kilom.  =  ...,••••••••••  5,06  M. 

3.  Februar  Ans -Flemalle  für  den  Güterverkehr  (Nieder¬ 
ländische  Staatseisenbahn)  12  Kilom.  = . 1)6  » 

8  April  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Depeschenverkehr, 
am  1.  Mai  für  den  Güterverkehr  Opladen- Mülheim  am 

Rhein  (Bergisch-Märkische  Eisenbahn)  .......  1,52  „ 

27.  April  Verbindungsbahn  vom  Sandthor -Bahnhof  in  Prag 

nach  Bubna  (Buschtehrader  Eisenbahn)  1860  Klftrn.  =  0,465  „ 

1.  MaiGroningen-Winschoten  (Niederländische  Staats¬ 
bahnen)  32,i96  Kilom.  = . 4,29  ,, 

6.  Mai  Bar  cs- Fünf  kirchener  Eisenbahn . o,88  „ 

28.  Mai  für  Personenverkehr  Schlesische  Gebirgsbahnstrecke 

Dittersb ach -Altwasser  (Niederschles.-Märkische  E.)  0,9  „ 

2.  Juni  L  e  i  s  n  i  g  -  D  ö  b  e  1  n  für  den  Personenverkehr,  am  15. 

Juni  für  Güterverkehr  (Leipzig-Dresdner  Eisenb.-Comp.)  1,8  „ 

11.  Juni  die  Enzthalbahn  Pf  or zhe i  m-W i ld  b  ad  (Württem- 


bergische  Staatsb.) . 3a  » 

15.  Juni  Engen-Donaueschingen  (Badische  Staatsb.)  .  3,9  „ 

19.  Juni  Eifeibahnstrecke  Call-Soetenich  (Rheinische  E.)  0,2  „ 

25.  Juni  M  e  ck  e  s  h  e  i  m  -  Rapp  e  n  a  u  (Badische  Staatsb.)  .  •  3,9  ,, 

Sa.  45,666  M. 

Ausserdem  wurden  noch  eröffnet: 


9.  Mai  Pester  Strasseneisenhahu  über  die  Kerepeser  Strasse  in  das 

Stadtwäldchen. 

17.  Mai  Ofener  Strassenpferdebahn  auf  der  Strecke  Kettenbrücken¬ 
kopf  -  Altofen. 

30.  Juni  die  Wiener  Pferdebahn  -  Strecke  Schottenring- Praterstern 

nebst  Verlängerung  bis  zu  den  Praterbädern. 

Main -Weser -Bahn.  Der  „Preuss.  Staatsanzeiger“  schreibt: 
„Auf  Grund  des  Allerhöchsten  Erlasses  vom  20.  Juli  1868  wird  unter 
der  Firma:  „Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn“  zur  einheit¬ 
lichen  Leitung  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  der  Main-Weser- 
Bahn  eine  Behörde  eingesetzt,  welche  am  1.  August  d.  J.  ihre  Wirk¬ 
samkeit  beginnen  und  ihren  Sitz  in  Cassel  nehmen  wird.  Gleichzeitig 
werden  die  bisher  unter  den  Titeln  „Königliche  Eisenbahn-Direction 
(Main-Weser)“  und  „Direction  der  Main-Weser-Bahn“  zu  Cassel  bezw. 
Frankfurt  a.  M.  bestandenen  Behörden  ihre  Thätigkeit  einstellen.“ 
Der  Staatsanz.  vom  25.  d.  M.  publicirt  auch  den  mit  der  Grossh.  Hess. 
Regierung  unterm  30.  Mai  1868  abgeschlossenen  Vertrag,  betreffend 
die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  im  Grossh.  Hess.  Gebiete  belege- 
nen  Strecke  der  Main-Weser-Bahn,  welchen  wir  bereits  in  No.  29, 
S.  404  mitgetheilt  haben. 

*  Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Niederländischen  Staats¬ 
eisenbahnen.  Die  am  3.  Februar  für  den  Güterverkehr  eröffnete  (der 
Lüttich -Limburger  Eisenbahn-Gesellschaft  eigenthümlich  gehörige) 
Linie  Ans-Flemalle  ist  12  Kilom.  oderl,6DeutscheMeilen  lang  und 
hat  folgende  Stationen:  Flemalle-baute,  Flemalle-grande, 
Horloz- Jemeppe  und  Ans  (L.  L.),  und  nicht  die,  welcheirr- 
thümlichinNo.  22  der  Vereinszeitung  uns  angegebenwa- 
r  en.  Von  der  Eröffnung  dieser  Strecke  für  den  Personenverkehr  ist 
einstweilen  noch  keine  Rede. 

*Die  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  nimmt  am  1. August 
d.  J.  ihren  neuen  Bahnhof  bei  Halberstadt  in  Benutzung. 

+  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  (Bericht  an  die  erste  or¬ 
dentliche  Generalversammlung  am  29.  Juni  1868.)  Dieser 
Bericht  ist  nicht  als  Jahres-  oder  Geschäftsbericht  zu  betrachten  und 
von  einer  ungemeinen  Kürze.  Ueber  den  Betrieb  der  Bahn  im 
Jahre  1867  (an  dessen  letztem  Tage  die  Bahn  erst  in  ganzer  Länge 
eröffnet  wurde,  nachdem  sie  bis  dahin  nur  von  Berlin  bis  Cott¬ 
bus  in  Betrieb  gewesen  war)  ist  darin  nichts  mitgetheilt.  In  den 
5  ersten  Monaten  des  laufenden  Jahres  haben  die  Einnahmen  be¬ 
tragen:  im  Januar  41164,  im  Februar  40323,  im  März  46021, 
im  April  50181,  im  Mai  55  047  Thlr. ,  also  zusammen  232  736  Thlr. 
Für  den  Monat  Juni  wird  eine  Einnahme  von  mehr  als  60000  Thlr. 
in  Aussicht  gestellt,  also  ca.  50  Procent  mehr  als  in  jedem  der  beiden 
ersten  Monate  Januar  und  Februar.  Zu  einer  günstigen  Verzinsung 
des  Actiencapitals  wäre  freilich  eine  regelmässige  Monatseinnahme 
von  ca.  90  000  Thlr.  nöthig.  Das  Actiencapital  beträgt  11  Mill. 
Thlr.  Dazu  kommt  eine  Prioritätsanleihe  von  850  000  Thlr.  zur  Her¬ 
stellung  des  betriebsfähigen  Zustandes  der  Bahn  und  eine  von  400  000 
Thlr.  behufs  eventueller  Beschaffung  anderweiter  Betriebsmittel. 
Das  Rollwerk  der  Bahn  besteht  zur  Zeit  in  26  Locomotiven  und  1400 
Achsen.  —  Durch  Erlass  vom  22.  Mai  d.  J.  hat  der  Verwaltungsrath 
vom  Handelsministerium  Erlaubniss  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten 
Für  die  Anlage  zweier  Seitenbahnen  erhalten :  1)  von  Brand  über  Luckau, 
Finsterwalde  und  Ortrand  bis  zur  Landesgrenze  in  der  Richtung 
nach  Dresden,  circa  10  Meilen;  2)  von  Cottbus  oder  Spremberg  über 
Hoyerswerda  bis  zur  Landesgrenze  in  der  Richtung  nach  Camenz, 
resp.  6V2  oder  4  Meilen  lang.  Mittelst  der  ersteren  würde  die  Entfer¬ 
nung  von  Berlin  nach  Dresden  um  etwa  1%  Meilen  abgekürzt. 

q.  Warschau -Wiener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1867.)  1)  Allgemeines.  Die  im  April  1848  eröffnete  Eisenbahn 
besteht  aus  einer  Hauptbahn  von  Warschau  nach  Grancia,  289  Werst, 
einer  die  Verbindung  mit  der  Oberschlesischen  Bahn  bildenden  15, 9 
Werst  langen  Zweigbahn  von  Zombkowice  nach  SoBnowce  und  einer 
20  W.  langen  Flügelbahn  von  Skierniewice  nach  Lowicz.  Die  Ge- 


sammtlänge  beträgt  daher  325  Werst  oder  46, 4  Meilen.  Die  Bahn  ge¬ 
hört  dem  Staate,  ist  aber  durch  Vertrag  vom  13.  October  1857  auf  75 
Jahre  an  eine  Actiengesellschaft  verpachtet.  Diese  besitzt  ein  An- 
lagecapital  von  10  Mill.  Rubel  in  Stammactien  (gebildet  durch  60% 
baarer  Einzahlungen  und  40%  Capital  einer  an  den  Staat  zu  entrich¬ 
tenden  Jahresrente),  wozu  1  200  000  Rbl.  3procent.  Prioritäten  kom¬ 
men.  Von  den  Stammactien  wurden  bis  Ende  1866  506  200  Rubel 
amortisirt.  —  Das  Betriebsmaterial  besteht  in  67  Locomotiven  (excl. 
2  ausraugirte),  6  Salonwagen,  55  Personenwagen  mit  2856  Plätzen,  16 
Gepäckwagen,  1509  Güterwagen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  741600 
Pud,  8  Post-  und  58  Kieswagen. 

2)  Personenverkehr.  Befördert  wurden  in  I.  Classe  13  344, 
II.  CI.  111 359,  III.  CI.  289  289,  IV.  CI.  308  334,  Militärs  47  821,  zusam¬ 
men  770147  Personen  gegen  703215  Personen  im  Vorjahre,  also 
66  932  oder  972%  mehr.  Die  Zahl  der  Personenmeilen  betrug  aber 
nur  7  697  696,  hat  also  um  272  486  oder  3,4%  abgenommen,  was  nur 
von  den  verminderten  Militärtrausporten  herrührt.  Excl.  des  Militärs 
kommen  auf  den  directen  Verkehr  118  643  Personen  oder  1672% 
(gegen  6,.26%  in  1866).  Ferner  wurden  noch  291 055  Pud  Passagier¬ 
gepäck,  542  Equipagen  und  1440  Hunde  befördert. 

3)  Auch  der  Güterverkehr  lieferte  ein  günstiges  Resultat. 
Befördert  wurden  33  777  470  Pud  (etwas  weniger  als  1866)  auf 
798  626  896  Pudmeilen  (fast  8%  mehr).  Auf  den  directen  Verkehr 
kommen  29,!%  (1866  nur  24,54%)  und  auf  den  Binnenverkehr  70, 9%. 
Der  Kohlenverkehr  betrug  13  402  003  Pud  (707  417  Pud  mehr).  An 
Vieh  wurden  beiördert  2210  Pferde,  2491  Stück  Hornvieh  und  Kälber, 
3300  Schafe,  31  947  Schweine,  513  Pud  Geflügel. 

4)  Finanzielle  Resultate.  Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem 
Personenverkehr  761829  Rubel,  aus  dem  Güterverkehr  1523  996, 6  R., 
aus  diversen  Quellen  124 199, 8  R. ,  zusammen  2  410  025, 5  R. ,  gegen 
2  199  130  R.  im  Vorjahr,  pro  1867  also  mehr  210  895  Rubel  oder  fast 


10  Procent. 

Die  Ausgaben  betrugen  1  301  678  Rubel;  sie  sind  gegen  das  Vor¬ 
jahr  um  164194  R.  oder  15%  gestiegen  und  betrugen  54,01%  der  Ein¬ 
nahme  (1866  nur  51„%).  —  Als  Reinertrag  blieben  somit  1108347R.S., 
die  in  nachstehender  Weise  verwandt  wurden: 

229  167  R.  S.  Pachtquote  an  den  Staat, 

111  884  „  zur  Verzinsung  und  Amortisation  der  Anleihen, 

135  000  „  Einlage  in  den  Erneuerungsfonds, 

18  969  „  ,,  „  „  _  Reservefonds, 

50  000  „  zur  Amortisation  der  Actien, 

56  333  „  Rente  der  Gründer, 

5  633  „  Tantieme  der  Direction, 

500  000  „  Dividende  =  5  Rubel  pro  Actie  (8%%), 

4  760  „  Uebertrag  auf  1868. 


-f-  Warsehau-Bromberger  Eisenbahn.  (Geschäftsbe rieht 
pro  1867.) 

1)  Allge'meines.  Die  Bahn  ist  von  Lowicz  bis  zur  Preussi- 
schen  Grenze  bei  Otloczyn  (in  der  Richtung  nach  Thorn)  131  Werst 
=  18,7  Meilen  leng  und  seit  4.  Decbr.  1862  im  Betriebe.  Das  Anlage- 
capitai  beträgt  5 886 000  Rubel  S.  in  Stammactien,  die  mit  4%%  an 
Zinsen  und  Amortisation  garantirt  sind.  Verwandt  wurden  5965003  R. 
oder  pro  Meile  318  740, 6  R.  S.  Die  Betriebsmittel  bestehen  in  18  Lo¬ 
comotiven  (von  Borsig  in  Berlin)  mit  Tendern,  66  Personenwagen  mit 
3480  Plätzen,  12  Gepäck-  und  398  Lastwagen. 

2)  Personenfrequenz.  Befördert  wurden  Pers. in  I. Cl. 6268,  in 
II.  Cl.  51  374,  in  III.  Cl.  82  649,  in  IV.  Cl.  110335,  Militärs  18  377,  zu¬ 
sammen  269  003,  welche  1  778  057  Meilen  zurücklegten,  im  Vorjahre 
dagegen  247  613  Personen  mit  1921567  Meilen,  so  dass  die  Zahl  der 
Personen  um  21390  gestiegen  ist,  die  der  Personenmeilen  aber, 
welche  kleiner  als  je  war,  um  143  510  oder  7%%  abgenommen  hat. 
Von  den  beförderten  Personen  excl.  Militär  kommen  27  964  oder  über 
11%  (1866  nur  8,5%)  auf  den  directen  Verkehr.  Durchschnittlich 
legte  jede  Person  7,,  M.  zurück  (1866:  7,7  M  ).  Ausserdem  wurden 
119  570  Pud  Gepäck,  221  Equipagen,  519  Hunde  befördert. 

3)  An  Gütern  wurden  9 266 851  Pud  befördert  (1586  605  Pud 
oder  fast  15%  weniger),  welche  100  700  038  Meilen  zurücklegten, 
5  760  429  oder  6%  mehr,  also  jedes  10, 9  Meilen  weit  (1866  nur  8,7  M.). 
Auf  den  directen  Verkehr  kommen  2  663  665  Pud  oder  fast  29%.  Aus¬ 
serdem  wurden  1370  Pferde ,  1047  Stück  Rindvieh  und  Kälber,  3045 
Schafe,  8832  Schweine,  298  Pud  Geflügel  befördert. 

4)  Finanzielle  Resultate.  Die  Einnahme  hat  betragen 

aus  dem  Personenverkehre  183  852, 2  R.  S. 


„  „  Güterverkehre 

281 056,7 

>> 

„  diversen  Quellen 

119  033„ 

zusammen 

583  942,6 

K.S. 

in  1866 

gegen 

529  919 

1867  also  mehr 

54  023 

K.S. 

=  10,s  Proc. 

Die  Ausgaben  haben  betragen 

414  458 

>> 

in  1866 

gegen 

345  968 

1867  also  mehr 

68  490 

= 

= 20  Proc. 

Sie  repräsentiren  70, 9%  der  Einnahme  (gegen  65, 8%  in  1866). 
Diese  Mehrausgabe  wird  durch  die  von  Jahr  zu  Jahr  immer  bedeu¬ 
tender  werdende  Auswechselung  von  Schienen  und  Schwellen  erklärt. 
Der  Reinertrag  betrug  daher  nur  169  484, 4  R  S.  gegen  183  951  R.  S.  im 
Vorjahre,  also  diesmal  14467  R.  oder  fast  8%  weniger.  Da  aber  zur 
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Verzinsung  und  Amortisation  der  Actien  264  870  Kübel  erforderlich 
waren,  so  musste  der  Staat  95  385, 6  R.  S.  zuschiessen. 

4-  Graz-Köflacher  Eisenbahn.  (Geschäftsberichtfür  1867 
und  Protocoll  der  13.  ordentlichen  Generalversammlung  am  18. 

Mai  1868.)  .... 

1)  Allgemeines.  Die  Bahn  ist  57r  Meilen  lang,  wird  seit 
3.  April  1860  (mit  Kohlenzügen  seit  Juli  1859)  befahren  und  bezweckt 
hauptsächlich  die  Förderung  von  Braunkohlen.  Das  in  Umlauf  be¬ 
findliche  Actiencapital  beträgt  2  327  665  fl.  in  Actien  a  200  fl.,  das  ge- 
sammte  emittirte  aber  incl.  der  im  Depot  befindlichen  Actien  2897 475 
fl.,  wozu  ein  Priori  tätsanlehen  von  1200000  fl.  kommt.  Nach  Beschluss 
der  Generalversammlung  soll  das  Actiencapital,  angenommen  zu 
3  360000  fl.  in  16  800  Actien,  vom  Jahre  1869  an  bis  zum  Jahre  1935, 
in  welchem  die  Concession  abläuft,  in  jährlichen  Raten  von  3000  bis 
213  200  fl.  amortisirt  werden,  während  nach  den  Statuten  die  Tilgung 
erst  1870  beginnen  muss.  Die  Betriebsmittel  bestehen  in  7  Locomo- 
tiven,  12  Personenwagen,  142  Kammer-,  Güter-  und  Kohlenwagen 
(worunter  7  bedeckt),  1  Schneepflug  und  10  Bahnwagen. 

2)  Verkehr  und  Einnahme.  Befördert  wurden  105102  Perso¬ 
nen  und  1611  Ctr.  Gepäck  für  54054, 5  fl.,  3210 116  Ctr.  Eil-  und  Fracht¬ 
gut  (incl.  67  627  Ctr.  Regiegüter)  für  338  716, 3  fl.;  die  Gesammtein- 
nahme  vom  Eisenbahnverkehr  betrug  (incl.  471, 4  fl.  diverse  Einnahmen) 
393242,2  fl.  oder  pro  Bahnmeile  71  316, 8  fl.  Im  Vergleich  zum  Vor¬ 
jahre  1866  ist  die  Zahl  der  Personen  um  8%,  die  Einnahme  dafür  um 
fast  5%,  d>e  Centnerzahl  um  26%,  die  Einnahme  im  Güterverkehr  um 
23,2%)  die  Gesammteinnahme  um  17%  gestiegen.  Die  Centnerzahl 
sowohl  als  die  Einnahme  für  Güter  waren  grösser  als  je.  Unter  den 
transportirten  Gütern  sind  2  464855  Ctr.  Mineralkohlen  und  341762 
Ctr.  Eisen  und  Metallwaaren.  Die  Betriebsausgaben  betrugen 
143  765.6  fl.  oder  36,56%  der  Einnahme,  mithin  der  Ueberschuss 
249  476,s  fl.  oder  8,4%  der  verwendeten  Anlagekosten  von  2964846  fl. 
Die  Kohlenwerke  derGesellschaft  in  Mitterdorf,  Rosenthal  und  Voits- 
bero-  gaben  bei  96  512  fl.  Einnahme  und  86  615, 4  fl.  Ausgabe^  einen 
Uelmrschuss  von  9896,,  fl. ,  der  aber  durch  die  Kosten  des  Ivohlen- 
verschleisses  im  Betrag  von  14  996, 7  fl.  in  ein  Deficit  von  5100  fl.  ver¬ 
wandelt  wird.  Nach  Bezahlung  von  8t  126,5  fl*  für  Zinsen  und  Amor¬ 
tisation,  sowie  von  21  883, 9  fl.  Steuern  ergiebt  sich  ein  Nettoertrag 
von  138130, 4fl.  oder  fast  6%  des  im  Umlauf  befindlichen  Actiencapitals. 
Nach  Beschluss  der  Generalversammlung  sollen  872%  fl-  oder  474% 
Dividende  mit  98923  fl.  vertheilt,  ausserdem  28364  fl.  in  den  Er¬ 
neuerungsfonds  gelegt,  10  843  fl.  für  den  Reservefonds  und  die  Tan¬ 
tieme  des  Verwaltungsrathes  bestimmt  werden.  Demnach  beträgt  die 
Dividende  1%%  mehr  als  für  1866.  Die  durchschnittliche  Dividende 
seit  Eröffnung  des  Betriebes  hat  ca.  37a%  betragen.  Der  Reserve¬ 
fonds  hat  einen  Bestand  von  23  256  fl.,  der  Oberbau-Erneuerungs¬ 
fonds  einen  solchen  von  35682  fl.,  wozu  noch  die  für  1867  bewilligten 
Zuschüsse  kommen. 

Tarifwesen. 

m.  —  Tarifvorschriften  für  die  Bayer.  Staatsbahnen.  Mit  dem 
1.  August  1868  treten  auf  den  Bayerischen  Staatsbahnen  neue  Tarifs¬ 
vorschriften  in  Wirksamkeit. 

Die  Abweichungen  von  den  bisherigen  Bestimmungen  sind  im 
Wesentlichen  Folgende: 

A.  Personen.  Der  Uebergang  von  der  I.  und  II.  Wagenclasse  eines 
gewöhnlichen  Zuges  auf  die  gleiche  Classe  eines  Schnellzuges  kann  gegen  Hin- 
zulösung  eines  halben  gewöhnlichen  Billets  III.  CL;  der  Uebergang  von  der 
HI.  CI.  eines  gewöhnlichen  Zuges  auf  die  II.  Classe  eines  Schnellzuges  gegen 
Hinzulösung  eines  ganzen  Billets  III.  CI.  stattfindeu. 

Für  die  Beförderung  von  Kindern  über  4  und  unter  10  Jahren  ist  für  je 
1  Kind  ein  halbes,  für  je  2  Kinder  ein  ganzes  Billet  der  zu  benutzenden  Wa- 
genclasse  zu  lösen. 

Personenwagen  werden  gegen  Lösung  von  mindestens  6  Billeten  I.  Classe 
per  Achse  zur  Verfügung  gestellt  und  unter  gleicher  Bedingung  fremde  Perso¬ 
nenwagen  zur  Weiterbeförderung  übernommen.  —  Zum  Transporte  kranker 
Personen  werden  gedeckte  Güterwagen  gegen  Vorausbezahlung  der  Taxe  von 
1  fl.  45  kr.  (bei  Schnellzügen  3  fl.  30  kr.)  pro  Meile  abgegeben.  Ein  Beglei¬ 
ter  frei. 

B.  Reisegepäck.  Für  die  Stellung  beziehentlich  Beförderung  eines 
eigenen  Gepäckwagens  zum  Transporte  eigentlicher  Reiseeffecten  wird  1  fl.  45 
kr.  pro  Achse  und  Meile  berechnet. 

Das  Lagergeld  für  Reisegepäck,  welches  länger  als  24  Stunden  nach  An¬ 
kunft  des  Zuges  bei  den  Gepäckexpeditionen  lagert,  wird  mit  6  kr.  (bisher  12 
kr.)  pro  Stück  und  Tag  berechnet. 

C.  Leichen.  Die  Taxe  hierfür  beträgt  1  fl.  45  kr.  (bisher  1  fi.  12  kr.) 
pro  Meile  und  muss  voraushezahlt  werden. 

D.  Fahrzeuge.  Ausser  den  Equipagen  werden  nach  dem  Equipagen- 
Tarife  taxirt:  Loeomobilen  nach  CI.  I,  vierrädrige  Arbeitsmaschinen  und  Feuer¬ 
spritzen  nach  CI.  II,  zweirädrige  Maschinen  und  Feuerspritzen,  sowie  Draisinen 
nach  CI.  III. 

Für  Eisenbahngüterwagen  auf  eigenen  Rädern  beträgt  künftig  die  Taxe 
177a  kr.  pro  Achse  und  Meile  (früher  27  kr.). 

E.  T hie  re.  Das  Standgeld  für  jene  Thiere,  welche  nicht  binnen  einer 
und  bezw.  zwei  Stunden  nach  Ankunft  auf  der  Bestimmungsstation  vom  Bahn¬ 
hofe  abgeführt  werden,  beträgt  bei  Pferden,  Hornvieh  und  Schauthieren  12  kr., 
hei  anderen  Thieren  3  kr.  per  Stück  für  je  weitere  3  Stunden.  (Bisher  allge¬ 
mein  3  kr.) 


F.  Güter.  Während  bisher  die  Frachtgüter  a,  als  Eilgüter  b,  als  ge¬ 
wöhnliche  Güter  I.  und  II.  CI.  c;  als  Wagenladungsgüter  A,  B  und  C  und  d 
als  sperrige  Güter  zu  tarifiren  waren ,  sind  künftig  ausser  den  unter  Lit.  a,  b 
und  d  bezeichneten  Tarifirungsarten  zu  unterscheiden: 

1)  Wagenladungsgüter  zur  ermässigten  Fracht  nach  CI.  A  bei  Aufgabe  von 
mindestens  100  Centnern  oder  bei  Frachtzahlung  für  dieses  Gewicht. 

2)  Güter  in  W agenladungen  nach  Classe  B,  C ,  D  und  E ,  für  welche  die 
Taxe  ohne  Rücksicht  auf  das  aufgegebene  Gewicht  nach  der  Tragkraft  der  ver¬ 
wendeten  Wagen  berechnet  wird. 

ad  1.  Die  Ermässigung  nach  Classe  A  gemessen  unter  der  Voraussetzung, 
dass  mindestens  100  Ctr.  mit  einem  Frachtbriefe  an  einen  Empfänger  auf¬ 
gegeben  oder  bezahlt  werden ,  alle  Frachtgüter  der  Tarifsclasse  II.  In  diese 
Classe  wurden  ausser  den  Frachtgütern,  welche  bereits  bisher  derselben  ange¬ 
hörten,  noch  eiugereiht : 

Anis,  Arak,  Cognak,  Feuchelsaamen,  Garne  aller  Art,  Gemüse  getrocknete, 
Kasten  und  Kisten  von  Holz  als  Waare  ineinandergesetzt  (Salzkisten),  Korian¬ 
der,  Kümmel,  Leinen  und  Drell  unverpackt,  Palmblätter,  Papier  in  verschnür¬ 
ten  Ballen  ohne  weitere  Verpackung,  Pfeifen,  irdene,  Porzellan waaren,  Roljr 
Spanisches,  Rum,  Säcke  neue,  Schleif-  und  Wetzsteine  aller  Art,  Schwefel  roh 
und  geläutert,  Segeltuch,  Seife  ordinäre,  Stuhlrohr. 

ad  2.  An  die  neue  Wagenladungsclasse  B,  deren  Taxe  um  7io  kr.  per  Ctr. 
und  Meile  weniger  als  nach  Classe  A',  somit  7/io  kr.  pro  Meile  und  Centner 
nebst  einem  fixen  Zuschläge  von  27xo  kr.  pro  Centner  beträgt,  wurden  aufge- 
nömmen : 

Blech,  Blechröhren,  Bleizink,  Cementstahl ,  Dotter,  Draht,  Drahtstiften, 
Eicheln,  Eisen  und  Stahl  faqonnirt  aller  Art,  Eisen  und  Stahlfabricate,  Email¬ 
geschirre,  Getreide,  Glasmasse,  Glaubersalz,  Glockengut,  Graupen,  Gusswaaren 
grobe,  Holzmehl,  Hülsenfrüchte,  Kochgeschirre  gusseiserne,  Leinmehl,  Lein¬ 
kuchen,  Lithographiesteine,  Lumpen,  Maculaturpapier,  Malz,  Maschinentheile, 
Metalle  excl.  Quecksilber  und  edle  Metalle,  Mineralwasser,  Mühlenfabricate, 
Packpapier,  Papiermasse,  Parquetteriewaaren,  Reis,  Reps,  Röhren  von  unedlen 
!  Metallen,  Salz  (Koch-,  Meer-,  Bade-),  Sämereien,  (Feld-,  Wald-  nnd  Wiesen- 
I  saamen),  Schiefertafeln,  Schleif-  und  Wetzsteine,  Schmelztiegel,  Schmirgel, 
j  Semilor,  Steinhauerarheiten  einfache,  Tripel. 

Die  neue  Wagenladungsclasse  C  entspricht  hinsichtlich  der  Taxe  (7a  kr. 

|  per  Centner  und  Meile  mit  einem  fixen  Zuschläge  von  17a  kr.  per  Ctr.)  der 
bisherigen  Wagenladungsclasse  B  und  enthält  ausser  den  in  diese  Classe  einge- 
i  reihten  Gütern,  soweit  diese  nicht  der  neuen  Classe  D  zugewiesen  wurden,  fol¬ 
gende  Artikel : 

Abfälle  aller  Art,  Asphalt-  und  Asphalt-Filz  und  Pappe,  Beinschwarz, 
Bergkreide,  Bleiglanz,  Borke  rohe,  Cement,  Flechsen  von  Thieren,  Glasurerz, 
Hausgeräthe,  Holzasche,  Holzkalk,  Hopfenranken,  Klauen,  Knochenkohle, 
Krätzsandasche,  Kreide  geschlemmt,  Leimleder,  Malzkeime,  Melasse,  Ofen- 
i  schwärze,  Pfeifenerde,  Radfelgen  und  Radnaben  roh  vorgearbeitet,  Röthel, 
Rüben,  Rübenschnitze,  Sägewaaren  verpackt,  Steinhauerarbeitengrobe,  Talk- 
I  steine,  Trebern  und  Trestern,  Zuckerrüben. 

Die  Tarifsclasse  D,  deren  Taxe  um  7io  kr.  per  Meile  und  Centner  niedri¬ 
ger  ist  als  jene  der  Classe  C,  ist  aus  nachstehenden  Artikeln  gebildet: 

Bruchmetalle,  Chamotsteine,  Düngemittel,  Eisen  roh  in  Gänzen  und  Plat¬ 
ten,  Drehspähne  von  unedlen  Metallen,  Eisenfeile,  Faschinen,  Floss  weiden, 
Gyps,  Hammerschlag,  Holz  Europäisches  (Bau-,  Stamm-,  Werk-  und  Nutzholz), 
Holzdraht,  Phosphorit,  Sägewaaren  der  Schneidemühlen  von  inländischem 
Holze,  Salz  (Stein-,  Vieh-,  Dünge-,  Fabrik-  und  Gewerkesalz),  Steine  als  Ge¬ 
wölbe-,  Quader-,  Back-  und  Ziegelsteine,  Zuckerrübenpresslinge. 

Zur  Tarif  classe  E,  deren  Fracht  mit  der  Taxe  der  bisherigen  Wagenla- 
duugsclasse  C  (=  17a  Pfg*  per  Ctr.  und  Meile  mit  einem  fixen  Zuschläge  von 
1,18  kr.  per  Ctr.)  übereinstimmt,  sind  ausser  den  Artikeln  dieser  letzteren 
Classe  noch  folgende  Producte  eingezogen  : 

Bleierze,  Braunkohlen,  Braunstein,  Brennholz,  Coaks,  Eis,  Erze  von  allen 
unedlen  Metallen  excl.  Galmei,  Feldspath,  Flussspatk,  Glassand,  Gypsbruch- 
steine,  Holzabfälle,  Holzkohlen  unverpackt,  Kalksteine,  Kies,  Lehm,  Marmor 
in  Blöcken,  Quarz,  Sand,  Schlacken  und  Sinteln  von  Erzen,  Steine  rohe,  Stein¬ 
kohlen,  Tannenzapfen,  Töpferthon,  Torf. 

G.  Extrazüge.  Als  Taxen  für  einen  Extrazug  werden  berechnet: 

a)  für  die  Locomotive  5  fl.  15  kr.  per  Meile, 

b)  für  jeden  Personenwagen  1  fl.  45  kr.  per  Achse  uud  Meile, 

c)  für  jede  Achse  eines  anderen  auf  Verlangen  gestellten  Wagens  527a  kr. 
per  Meile. 

Als  Minimaltaxe  werden  pro  Meile  17  fl.  30  kr.  und  bei  jedem 
Extrazug  im  Ganzen  mindestens  52  fl.  30  kr.  erhoben. 

Extravergnügungszüge  von  Gesellschaften  werden  gegeu  Zah¬ 
lung  von  5  fl  15  kr.  per  Meile  für  die  Extrabeförderung  und  gegen 
1  gewöhnliche  Billete  für  jeden  einzelnen  Theilnehmer  befördert;  je- 
I  doch  muss  auch  hier  für  die  Meile  der  Minimalbetrag  von  17  fl.  30  kr., 
im  Ganzen  von  52  fl.  30  kr.  unter  Einrechnung  der  Billete  erreicht 
werden. 

Die  Rheinische  Eisenbahn  macht  folgende  Abänderung  ihres  Re- 
|  glements  für  die  Beförderung  von  Personen  ,  Reisegepäck,  Leichen,  «Epuipagen 
und  Thieren  (gültig  seit  15.  April  1865)  bekannt: 

§  42  alin.  2  fällt  der  zweite  Satz,  anfangend  mit  den  Worten:  „Wenn  der 
Zug“  und  endigend  mit  den  Worten  „angemeldet  worden“  fort,  und  erhält  da¬ 
für  folgende  Fassung:  „Bestellungen  auf  Wagen  müssen  stets  24  Stunden  vor¬ 
her  bei  der  Versandtstation  gemacht  werden.  Für  Verzögerung  in  der  Bereit¬ 
haltung  bestellter  Wagen,  sofern  solche  durch  unvorhergesehene  oder  unverg 
meidbare  Umstände  herbeigeführt  worden  sind,  übernimmt  die  Bahnverwaltun. 
keinerlei  Verantwortlichkeit.“  —  §  43  alin.  3  ist  dementsprechend  abgeänd-ert 


Norddeutscher  Eisenhahnverband.  Der  Kohlenversandt  ah  West¬ 
falen  ist  auf  die  hei  Hamm  liegende  Station  Courl  der  Köln-Mindener  Eisen¬ 
bahn  ausgedehnt.  —  Der  Ausnahmetarif  VIII  des  Tariis  vom  1.  April  er.  tritt 
vom  1.  August  d.  J.  ab  ausser  Kraft. 

Fdbrplan-Aeiideriingeii. 

Ami  August  treten,  soweit  uns  bekannt,  auf  folgenden  Bahnen 
neue  Fahrpläne  in  Kraft:  Wilhelmsbahn  (s.  S.  441),  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  (s.  S.  442) ,  Preussischen  Östbahn  (s.  S.  440), 
Berlin -Görlitzer,  Berlin -Potsdam-Magdeburger,  Magdeburg-Halber- 
städter  (Linie  Frose-Ballenstedt),  Sächsisch  -  Schlesischen ,  Zittau- 
Grossschönauer  und  Löbau- Reichenberger  Eisenbahn  (s.  S.  444), 
Hessischen  Nordbahn,  Bebra-Hanauer,  Hannoverschen  und  Westfäli¬ 
schen  Eisenbahn. 

Personalnachrichten. 

Preusaen.  Der  bisherige  Geheime  Ober-Regierungs-Rath  und 
Vortragende  Rath  im  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffent¬ 
liche  Arbeiten,  Carl  Wilhelm  Everhard  von  Wolf,  ist  zum  Wirk¬ 
lichen  Geheimen  Ober-RegierUDgs-Rath  und  Director  der  Eisenbahn- 
Abtheilung  ernannt;  dem  bisherigen  technischen  Mitgliede  des  Kgl. 
Eisenbahn  -  Cömmissariats  zu  Köln,  Regierungs-  und  Baurath  Re  d- 
lich,  ist  die  Stelle  eines  Vorstehers  im  technischen  Büreau  des  vor¬ 
genannten  Ministeriums  verliehen  worden.  Der  Obergerichts- Assessor 
Je cklin  zu  Cassel  ist  zum  Regierungs-Rathe  ernannt  und  demselben 
die  Stelle  eines  Mitgliedes  der  dortigen  Königl.  Eisenbahn-Direction 
verliehen,  der  bisherige  Eisenbahn-Ingenieur  Tasch  zu  Fulda  zum 
Königl.  Eisenbahn-Baumeister  ernannt  und  demselben  die  von  ihm 
seither  commissarisch  verwaltete  dortige  Eisenbahn-Baumeister-Steile 
bei  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  definitiv  verliehen  worden.  Der 
Baumeister  Kroch  eldorff  zu  Weissenfels  ist  zum  Kgl.  Eisenbahn- 
Baumeister  ernannt  und  als  solcher  bei  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  mit  dem  Wohnsitze  in  Essen  angestellt,  der  bisherige  Kgl. 
Eisenbahn-Baumeister  Nahrath  zu  Essen  ist  zum  Kgl.  Eisenbahn- 
Bau-Inspector  ernannt  und  demselben  eine  Betriebs  -  Inspectorstelle 
hei  der  Westfälischen  Eisenbahn  mit  dem  Wohnsitze  in  Paderborn 
verliehen,  der  Kgl.  Bau-Inspector  Klose  von  Höxter  nach  Münster 
und  der  Kgl.  Eisenbahn-Baumeister  Bronisch  in  gleicher  Eigen¬ 
schaft  nach  Höxter  versetzt  worden. 

Ausland. 

+  Berausche  Staatsbahn.  (Geschäftsbericht  für  1867.) 

1)  Allgemeines.  Die  Länge  der  Bahn  beträgt  unverändert. 
86,29  Kilometer;  sie  zerfällt  in  4  Abschnitte:  Can tonsgrenze  bis 
Neuenstadt  (im  Betrieb  der  Schweizerischen  Westbahn)  0,68  Kilom.; 
Neuenstadt-Biel  am  westlichen  Ufer  des  Bieler  Sees  über  Twann,  14l4 
Kilom.;  Biel-Bern  über  Brügg,  Busswyl,  Lyss,  Suberg,  Schüpfen, 
Münchenbuchsee,  Zollikofen,  Wylerfeld,  33, 75  Kilom.;  Bern -Lang¬ 
nau  über  Wylerfeld,  Ostermundigen,  Gümligen,  Worb,  Tägertschi, 
Konolfingen,  Zäziwyl,  Signau  und  Emmenmatt,  37, 45  Kilom.  Zieht 
man  die  mit  der  Schweizerischen  Centralbahn  gemeinschaftlichen  und 
von  dieser  gebauten  Strecken  (Zollikofen-Bern-Gümligen)  ab,  so  blei¬ 
ben  als  Länge  der  Staatsbahn  71, B  Kilom.  Gekostet  haben  dieselben 
bis  Ende  1867  18  147  659  Francs.  Das  Betriebsmaterial  besteht  in  13 
Locomotiven  (worunter  1  für  Bahnhofdieust),  39  Personenwagen  mit 
2038  Sitzplätzen  und  150  Güterwagen  mit  28  400  Ctr.  Tragkraft,  ist 
also  ganz  unverändert  geblieben.  (Ueber  den  Fortbau  der  Bahn 
von  Langnau  nach  Luzern,  ohne  welchen  die  Bahn  schwerlich 
rentiren  kann,  sagt  der  Bericht  nur,  dass  ein  diesen  Bau  und  die 
Mittel  und  Wege  zu  seiner  Ausführung  betreffender  umfassender 
Bericht  der  Eisenbahn-Direction  des  Cantons  Bern  vorgelegt  worden 
sei.  Die  Strecke  Langnau-Luzern  durch  das  Entlibuch  ist  circa  6V2 
Meilen  lang  und  liegt  mit  Ausnahme  von  ca.  1  Meile  im  Gebiete  des 
Cantons  Luzern.) 

2)  Frequenz  und  Einnahme.  Das  Geschäftsjahr  1867  war  kein 
günstiges;  die  Einnahmen  sind  gefallen,  die  Ausgaben  aber  gestie¬ 
gen.  Befördert  wurden  495  670  Personen  (15  244  oder  über  3%  weni¬ 
ger)  oder  auf  die  ganze  Bahn  reducirt  121608;  ferner  2  893  686  Ctr. 
(gegen  1866  56  795  Ctr.  oder  2%  mehr)  oder  auf  die  ganze  Bahn  redu¬ 
cirt  748  254  Ctr.  Unter  den  Waarengattungen  stehen  der  Quantität 
nach  obenan:  229  121  Ctr.  Bauholz,  129  156  Ctr.  Getreide  aller  Art, 
Mehl  und  Sämereien,  118  698  Ctr.  Steine,  Kalk,  Erden  u.  s.  w.  und 
110  676  Ctr.  Getränke,  wobei  aber  der  Transit  nicht  mitgerechnet  ist. 
Die  Einnahme  betrug  für  Personen  495111  Fr.,  für  Gepäck  27  812, 8  Fr., 
für  Vieh  24  286, 6  Fr.,  für  Equipagen  1581, 6  Fr.,  für  Güter  337  734,,  Fr., 
ausserdem  155 220, 4  Fr.,  zusammen  1042 047  Fr.  oder  pro  Kilometer 
12  117  Fr.,  mithin  11  222  Fr.  oder  über  1%  weniger  als  1866.  Auf  den 
directen  und  Transitverkehr  kommen  505  725  Fr.  Dagegen  betrugen 
die  Ausgaben  795  177, 5  Fr.  oder  fast  14  000  Fr.  (ca.  2%)  weniger  als 
1866  und  76,3%  der  Einnahme,  mithin  der  Reinertrag  246  870  Fr. 
(gegen  1866  25 120  Fr.  oder  fast  10%  weniger)  oder  1%%  der  Anlage¬ 
kosten. 

B.  —  Russland.  (Auszug  aus  dem  Rechenschaftsberichte 
der  Haupt- Gesel  1  s  c  haft  Russischer  Eisenbahnen  für  das 
Jahr  1867.) 


Petersburg- 

Warschau 

Gegen  1868 

Moskau- 

Gegen  1866 

nebst  Zweigb. 

mehr  oder 

Nischni- 

mehr  oder 

zur  Preuss. 

weniger 

Nowgorod 

weniger 

Länge  d.Bahn,W  erste 

1207 

— 

410 

— 

Zahl  der  Passagiere 
incl.  Militär . 

1000532 

+  119139 

734240 

+16296 

Auf  eine  Werst  sind 
Personen  befördert 

219746247 

+  8590248 

109656780 

+2143402 

Jeder  Passagier  hat 
durchschnittlich  ge¬ 
fahren  Werste  .  .  . 

219 

-21 

149 

—1 

Einnahme  für  Perso¬ 
nenverkehr  Rbl.  .  . 

2648229 

+290991 

1314933 

+31266 

Jeder  Passagier  hat 
durchschnittl.  ein¬ 
gebracht  Rbl.  .  .  . 

j* 

2,64 

— 0,o3 

1,77 

- 0)02 

Zahl  der  beförderten 
Güter  in  Pud  .  .  . 

35787613 

+3103206 

33489072 

+1378790 

Güter  sind  auf  eine 
W erst  befördert  Pud 

8084477307  +2060167443  6744065307  +392950378 

JederPud  hat  durch¬ 
schnittlich  gefah¬ 
ren  Werst . 

299 

+39 

236 

+10 

Einnahme  für  Güter¬ 
verkehr  Rbl . 

3417168 

+693694 

2917636 

+211874 

JederPud  hat  durch¬ 
schnittlich  einge¬ 
bracht  Cop . 

12,2o 

+  0,78 

10,lo 

+  0,61 

Die  Einnahmen 
betrugen : 

Im  Ganzen  incl.  Ne¬ 
beneinnahmen  Rbl. 

6989598 

+824295 

4831555 

+318152 

pro  Nutzwerst  „ 

1)84 

+  0,19 

3,06 

+  0,17 

„  Werstbahnlänge 
Rbl. 

5790 

+699 

11784 

+776 

Die  Ausgaben 
betrugen: 

Im  Ganzen  .  .  .  Rbl. 

5074131 

+204733 

2486020 

+590098 

pro  Nutzwerst  „ 

1>34 

+  0,04 

1)57 

+  0,36 

„  Werstbahnlänge 
Rbl. 

4203 

+183 

6063 

+  1409 

Nach  Procenten  der 
Einnahme  . 

72% 

+6% 

51% 

+9% 

Der  Reingewinn 
betrug : 

Im  Ganzen  .  .  .  Rbl. 

1915466 

+619562 

2345534 

—271946 

pro  Bahnwerst  „ 

1587 

+516 

5721 

— 633 

„  Nutzwerst  ,, 

0,50 

+  0,15 

1,49 

- 0,19 

Anmerkung.  Durch  die  aussergewöhnlich  grossen  Frühjahrshoch¬ 
wasser  des  Jahres  1867  wurde  die  Brücke  über  den  Fluss  Kljasma  bei  der 
Station  Kowrow  auf  der  Moskau-Nischni-Nowgoroder  Bahn  dermaassen  be¬ 
schädigt,  dass  eine  temporäre  Brücke  aufgeführt  werden  musste.  Diese  und 
der  Bau  einer  neuen  Brücke  haben  eine  Ausgabe  von  308  402  Rbl.  42  Cop. 
erfordert.  Daher  erklärt  sich  die  Steigerung  der  Gesammtausgaben  um  9% 
gegen  das  Jahr  1866. 

Telegraphenwesen. 

Die  Oesterr.  Staatstelegrapben  -  Direction  hat  mit  sämmt- 
lichen  OesterreichischenEisenbahnverwaltungen  ein  Uebereinkommen 
abgeschlossen,  wornach  die  Eisenb.-Telegraphen  auch  vomPublicum 
benutzt  werden  können.  Die  mittelst  der  Eisenbahn  -  Telegraphen 
beförderten  Privat-  und  Staatsdepeschen  unterliegen  denselben  Be¬ 
stimmungen,  welche  auf  die  mittelst  der  Staatstelegraphen  zur  Beför¬ 
derung  gelangenden  Depeschen  zur  Anwendung  kommen.  Die  Eisen¬ 
bahngesellschaften  besorgen  Privat-  und  Staatsdepeschen  und  erhalten 
für  jede  gebührenpflichtige  Depesche  von  1 — 20  Worten,  einen  Gebüh- 
ren-Autheil  von  20  kr.  und  für  je  10  Worte  mehr  einen  Gebühren-An- 
theil  von  10  kr.  Dieses  Uebereinkommen  wurde  auf  die  Dauer  des 
Jahres  1868  abgeschlossen. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  29.  Juli  1868.  Seit  meinem  letzten  Bericht  war 
das  Geschäft  bis  auf  einige  Artikel  recht  still,  worin  der  Grund  zum 
Theil  wohl  in  der  Abwesenheit  grösserer  Unternehmer  zu  suchen  wäre. 

Kupfer  unverändert  ruhig.  Englische  Marktnotirungen  für  Tough  78 
Pfd.  Ster!.,  Walerow  81  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Americanisches  und  inländisches 
26%— 27%  Thlr,,  Russisches  28—33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  sind  wenig  Umsätze  gemacht  worden.  Banca-Zinn  33'/2  Thlr.,  in 
Holland  54%  fl.  Lamm-Zinn  33 — 33%  Thlr.  Im  Detail  1  2  Thlr.  mehr. 

Zink  bat  sich  im  Preise  noch  immer  nicht  gehoben.  W.  H.  Marke  ab 
Breslau  6%2  Thlr.,  geringere  Marken  6%Tblr.,  loco  Waare  im  Detail  7%  bis 
8  Thlr. 
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Blei  wenig  Bedarf.  No tirungen  am  Platze:  Sächsisches  und  Harzer  67ä 
bis  62/s  Thlr. ,  Tarnowitzer  6%  Thlr.,  Spanisch  65/a — 71/i  Thlr.  Im  Detail 
1—2  Thlr.  mehr. 

Roheisen  sehr  lebhaft.  Warrants  52  sh.  9  d.,  Gartsherrie  57  sh.  6  d., 
Coltness  I.  59  sh. ,  Langloan  I  54  sh.  6  d.  Andere  Schottische  Marken  54  sh. 
Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  4572  Sgr.,  auf  Lieferung  43  44  Sgr. 

Englisches  387a — 40  Sgr.,  vom  Lager  4172  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks- 
Roheisen  in  gutem  Begehr  42 — 42J/2  Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holz- 
kohlen-Roheisen  44—45  Sgr.  ab  Hütte  offerirt. 

Stabeisen  sehr  fest.  Gewalztes  3—  378  Thlr.,  geschmiedetes  37/l2  bis 
35/6  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk.  .  .  ~ 

Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  472 — 5 72  Per  otr. 
Eisenbahnschienen.  Der  Bedarf  bleibt  ein  sehr  umfangreicher.  Hie¬ 
sige  Notirungen  54—55  Sgr.  zum  Verwalzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  ge¬ 
schlagen  27 1 — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  ruhig.  Stückkohlen  18  —  20  Thlr.,  Nusskohlen 

17 _ 18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr.  Coaks  18 — 19  Thlr.  Vom  Lager 

167g  Thlr.  per  Last  auf  Lieferung. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  —  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

7.  Septbr.  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisenbahngesellscbaft  zu 
Breslau. 

Einzahlungen. 

15.  August  20%  auf  Pfälzische  Nordbahn-Actien.  (Siehe Bekm.S.  422.) 

15.  August  10%  I  auf  Böhmische  Nordbahn-Actien. 

15.  Septbr.  10%  f 


Auszahlungen. 


Mecklenburgische  Eisenbahn.  Die  in  der  off.  Bekanntmachung 
S.  439  aufgeführten  ausgeloosten  Prioritäts-Obligationen  gelangen 
vom  2.  Januar  1869  ab  zur  Auszahlung. 

Obersehlesische  Eisenbahn.  Die  Auszahlung  der  am  25.  Juli 
ausgeloosten  Prioritäts-Obligationen  Litr.  E  und  F  findet  vom  1.  Oc- 
tober  d.  J.  ab  statt.  ,  . 

Rhein  -  Nahebahn.  Die  am  6.  d.  M.  ausgeloosten  Prioritäts- 
Obligationen  werden  vom  2.  Januar  1869  ab  zurückgezahlt. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 


a)  Ergebnisse. 

Die  nach  dem  Stande  am  1.  Juli  1867  berechneten  Bauverhältnisse  der 


Bahnlinien 


1.  Untere  Jagstbahn  (Jagstfeld- 

Osterburken . 

2.  Tauberbahn  (Crailsheim  -  Mer¬ 
gentheim)  . 

3.  Obere  Nackarbahn  (Rottweii- 

Villingen) . 

4.  Obere  Donaubahn  (Rottweil-Im- 


Länge  der 
vergebenen 
Loose 
Std. 

Ueberschlags- 
betrag  für 
Unterbau 
fl. 

Durch- 

schnitts- 

o/oAbzug 

% 

Ab  strich 
Betrag 

fl. 

•  3,99 

801  217 

13,49 

108  119 

.  5,i6 

1  405  448 

9,16 

132  901 

.  5,ti 

864  430 

7,40 

63  826 

.  6)72 

1  503  257 

S3 

0 

CD 

91  343 

Bahnlinien 


5.  Schwarzwaldbahn  (  Zuffenhau 

sen -Nagold) . 

6.  Donaubahn  (Ulm-Sigmaringen) 

7.  Allgänbahn  (Leutkirchen  -  Her 

bertingen) . 

8.  Hohenzollersche  (Tübingen-He 

chingen) . .  . 


Länge  der 
vergebenen 
Loose 
Std. 

Ueberscblags- 
betrag  fiir 
Unterbau 
fl. 

Durch- 

schnitts- 

o;0Abzug 

% 

Abstrich 

Betrag 

fl. 

3,83 

4,io 

1  113  691 
786  322 

13,37 

10,22 

150  371 
80  404 

3,85 

759  560 

10,16 

77  155 

6,66 

1  722  125 

11,65 

200  595 

Summa  40, 02  8  966  050  10, 09  904  714 

Es  sind  demnach  bei  den  bis  1.  Juli  1867  auf  den  in  Angriff  genommenen 
neuen  Bahnlinien  veraccordirten  Bauloosen,  welche  sich  auf  eine  Gesammt- 
bahnlänge  von  40  St.  oder  20  Min.  erstrecken,  von  der  Gesammtvoranschlags- 
summe  von  8  966050  fl.  durchschnittlich  10, 09%  abgeboten  worden,  was  einem 
Abstreichsbetrag  von  904  714  fl.  entspricht.  Entsprechende  Ersparnisse  er¬ 
geben  sich  bei  der  Anschaffung  von  Oberbaumaterialien,  deren  Preise 
dermalen  10 — 15%  niedriger  stehen  als  vor  etwa  2  Jahren,  bei  den  eiser¬ 
nen  Brückenbauten,  welche  jetzt  15  und  mehr  %  billiger  zu  stehen 
kommen,  und  bei  dem  fahrenden  B e t r ie b s m at e r ial.  —  Auf  das  4. 
(nunmehr  VI.)  Arbeitsloos  der  Bausection  Schrozberg  (Bahn  Crailsheim-Mer¬ 
gentheim)  wurden  nur  472%  unter  die  Voranschlagssumme  offerirt  und  es 
wurde  die  Ausführung  in  Regie  genehmigt. 

b)  Submissionen. 


Termin 


Sulmiittii'ende  Balm 

—  Leipzig-Dresden 

1.  Aug.  zu  Tuttlingen  Württemb.  Stsb. 


1. 

1. 

4. 

4. 


6. 


Gegenstand  der  Submission 
Verkauf  von  Locomotiven 
Beifuhr  von  Schienen  und 
Befestigungsmaterial 
Hochbauten  Station  Saulgen 
Verkauf  von  messingenen 
Siederöhren 
Oberbaugeräthschaften 
Granitpflaster  der  östl.  Loco- 
motiv-Rotunde  im  Bahnhof 
München 

zu  Osnabrück  Venlo-HamburgerB.  Bruchsteine  zu  Durchlässen 

bei  Oppelhülsen 

zu  Düsseldorf  Bergisch-Märk.  E 
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zu  Aulendorf  dieselbe 
zu  Köln  Rheinische  Staatsb. 

zu  Spaichingen  Württb.  Stsb. 
zu  München  Bayer.  Staatsb. 


-Düs- 


12.  „  zu  Weikersheim  Württb.  Stsb. 

15.  „  zu  Berlin  Berliner  Vbdgsb. 

15.  „  zu  Breslau  Oberschlisische  E. 

15.  „  zu  Fulda  Bebra-Hanauer  E. 

17.  „  zu  Berlin  Berliner  Vbdgsb. 

17.  „  zu  Berlin  Eisenb.  Commiss. 

25.  „  zu  Breslau  Oberschlesische  E. 

Berichtigung. 

In  der  inNo.  29  S.  410  enthaltenen  Mittheilung,  die  Auszahlung  der  Rente 
an  die  Gründer  der  Warschau -Wiener  Eisenbahn-Gesellschaft  betreffend,  hat 
sich  insofern  eine  Unrichtigkeit  eingeschlichen,  als  diese  Gründerrente  nicht 
Rs.  5  Kop.  66,  sondern  Rs.  566  pro  Antheilsschein  beträgt. 


Kribbmaterial  Neuss  - 
seldorf  — 

Hochbauten  Stat.  Markelsheim  — 
5  Wirthschaftsbauten  — 

Eiserner  Brücken-U eberbau  445 
Einfriedungen  — 

Erdarbeiten  — 

Eisenb. -Postwagen  445 

Stossverbindungsmaterial  etc.  445 


0FFICIELLER  ANZEIGER. 


Königl.  Niedcrsclilesisch-Miirkisclie  Eisenbahn. 

Mit  dem  15.  d.  Mts.  tritt  zwischen  Berlin  und  den  Stationen  j 
Penzig,  sowie  Lauban  bis  incl.  Altwasser  ein  directer  Güter-Ver- 
kehr  via  Görlitz  über  die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  in  Kraft. 

Sowohl  die  Tarifsätze,  als  auch  die  Lieferzeiten  sind  die 
nämlichen,  wie  für  die  Route  über  Kohlfurt,  uud  liegen  Tarife 
auf  den  betreffenden  Güterexpeditionen  zur  Einsicht  aus. 

Es  wird  angenommen ,  dass  die  Aufgabe  von  Gütern  zum 
Transport  nach  Berlin  auf  den  benannten  Stationen  der  Schlesi¬ 
schen  Gebirgsbahn  und  von  Station  Penzig,  wenn  auf  dem  Fracht¬ 
briefe  die  Vorschrift  der  Route  fehlt,  die  Versender  die  Wahl  der 
Route  (via  Görlitz  -  Cottbus  resp.  via  Kohlfurt)  der  Güter-Expe- 
dition  überlassen. 

Berlin,  den  11.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

linistere  de  Fluterieur  des  Pays-Bas. 

Chemins  de  fer  de  l’Etat. 

Adjudication. 

II  sera  procede,  le  3  Septembre  1868,  k  midi,  au  Ministöre 
de  l’Intörieur ,  ä  la  Haye,  ä  l’adjudication  de: 


La  fourniture  de  3250  tonnes  (de  IOOO  kiiogrammes)  de 
rails  en  fer  avec  appareils  de  joint,  et  de  150  tonnes  de 
ehevilles. 

L’adjudication  aura  lieu  aux  clauses  et  conditions  du  cakier 
des  ckarges. 

Le  soumissions,  pourvues  d’un  timbre  nderlandais,  cacketöes 
et  rddigees  conformement  aux  prescriptions  de  l’article  22  du 
cakier  de  ckarges,  doivent  etre  re9ues  au  Ministöre  de  lTntörieur, 
k  La  Haye,  le  2  Septembre,  avant  midi. 

Des  exemplaires  du  cakier  des  cliarges  seront  deposds  des  le 
1  Aoüt  au  Ministöre  de  lTntörieur ,  dans  les  bureaux  des  chemins 
de  fer  de  l’Etat,  ä  la  Haye,  et  dans  ceux  des  Gouvernements  Pro- 
vinciaux,  et  pourront  etre  obtenus  au  prix  fixd,  sur  demande 
affranchie  chez  Monsieur  M.  Nijhoff,  libraire,  Raamstraat  No.  49,  k 
la  Haye. 

Les  dessins  des  rails,  des  appareils  de  joint  et  des  ehevilles 
sont  döposes  dans  les  bureaux  des  Ingenieurs  en  chef  des  chemins 
de  fer  de  l’Etat,  äla  Haye,  oü  l’on  pourra  s’adresser  pour  de  plus 
amples  renseignements. 

La  Haye,  le  21  Juillet  1868. 

Au  nom  du  Ministre  de  lTntörieur 
Le  Secretaire-General 
J.  Schröder. 
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©ffiritllt  JttitUifUmigcn  über  ©ftn  tmlin-©ttna  Innen 

im  Monat  Juni  und  im  Jahre  1868. 


Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 


U  rl 

05  *Ö 
*  rt  « 


Einnahme 

für 

Differenz 

gegen  densel¬ 

ben  Monat 
des  Vorjahrs 

Namen  der  Bahn 

Personen 

incl. 

Gepäck 

Güter 

und 

Vieh 

in  Summa 

incl. 

Extraordi¬ 

narien 

Bis  ult. 

Juni 

1S68 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thaleru  angegeben. 
Albertsbahn 


a.  Holsteinische  excl. 
Elmshorn- Glückst. . 

b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg.-Märkisclie 

b.  Ruhr-8iegbahn  .  . 
Berlin- Anhaitische  . 
Berlin-Görlitz2  .... 
Berlin-Hamburg  .  .  . 
Berlin- Potsd.-Magdb. 

a.  Berlin-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 
e.  Vorpotnm.  Zweigb. 

Breslau-Schweidn.-Fr. 

Hessische  Nordbahn 
Homburger  E.  .  .  . 
Klosterkiug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und  I 
Lübeck-Hamburg  .  f 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Iialle-CasselerZwgb8 
Magdeb. -Haiberst.  E.: 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Göthen-Wegeleben, 
Güsten  -  Stassfurt  u. 
Frose-Ballenstedt . 

c.  Mgdb.-Wittenberge 

Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 

Neisse-Brieg . 

Niederschles.  Zweigb. 

a.  Oberschles. Hauptb.! 

b.  „  Zweigb. j 

c.  Breslau-Posen-Glog.: 

d.  Stargard-Posen  .  . 
Oppeln -Tarnowitz.  . 
Ostpreuss.  Südbahn 


66470 

4415' 


1182001 140800 
339041  29690 
105008  153867 
109797  101291 
8131 1!  103550 


19442 

31291 

50501 

34962 

12581 

595 

137880 


46  1  86  443944 1 
3495'  7915 
577646 
115450 
264000 
65036 
263463! 
211088 
185058 
44761 
53248 
138608 
107109 
13638 
1295 


25257 
21853 
80319 
72147 
1056 
700 

382671588677 


13495!  26270  43873 

! 

24373j  107286;  148406 
1757481516227:780956 
82703|135041217744 


+921 

+75320 

+7696 

—45713 

—32844 
—20112 
— 103Ö8 
+341 
—4317 
—3049 
+  16497 

—10 

—32782 

+4382 

+20506 

—7894 


591377 

42074 

3214298 

679381 

1537800 

297772 

1630394 

1156953 


49087 


43904 


632520 

7170 

3343545 

243723 


103673155837 
—  j  51458 

59449103354 


12694 

14879 

29228 

43258 

6100 

7924 

63223 

38526 

23578 

3325 

15224 


11773 

25727! 

18654! 

47286, 

8160 

13278 

358409 

9868 

94306 

70392 

15900 

15450 


24467 

41213 

47882 

99929 

15691 

21703 

463393 

10181 

142441 

101110 

23225 

31005 


—7261 

—3840 

+19829 

—6605 


+50614 

+2827 

+360723 

+62303 

—60010 

+28062 
+  11957 
+18549 
+  8862 
+8336 
+  1855 
+105636 

+835 

-107190 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 

Preuss.  Ostbahn  .  .  . 

a.  Rheinische . 

b.  Kempen -Venlo 4 

a.  Rhein-Nahebahn  . 

b.  Saarbrücker  E.  .  . 

Scbleswigsche  .... 

Thüringische . 

Tilsit-Insterburger  E. 

Wilhelmsbahn  .... 


284641 

319179:  634311 

+  110164] 

— 

227000 

239900!  479650 

+  186112612590 

1470 

1010|  2480 

— 

12860 

25000 

47029  |  77322 

+  1846 

393817 

24000 

101726;  146594 

— 6369 

883823 

107594 

145229  252823 

—3312 

1446727 

3525 

4571  8920 

+2882 

47075 

11351 

72605|  94455 

+43646 

— 

+212902 

+21850 

+15974 


+8004 

+275672 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oestcrr.  W.  angegeben 


771960 

4359238 

1385567 

218717 

1045919 

306963 


+13180 

+85504 

—8506 

+157108 

—1183 
+69769 
+ 131668 


+939 
—5344 
—10177  264270 
—826  388723 
+952 
+743 
+36008  2921601 
+375  57136 

+28661  860900 
+272311  612291 
+48421  — 


Aussig-Teplitzer  E.5. 
Böhmische  Westbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Galiz.  Cari-Ludwigb. 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 
Kais.  Elisabethbahn . 
Lemberg-Czernowitz 
Mohäcs-Füufkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 
Nördi.  Linie  .  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

d.  Zusammen . 

Oesterr.Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 
Süd-Nordd.-Verbindb. 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup  -  Prag 


+33507 


7448  42035  59483 

44809  134138  178947 
—  —  69564 

86951  285392  372343 
6976  28936  35912  +6405 

374966  1427291  1802257  +283614 
270635  599605  871150  +249512 
40313  115063:  155376  +13066 
5369  73770  79139  +24143 

983536 
1192220 
157049 
2332805 


620968  1642890  2263858 
881831t  898511  1780342 
34403  137476  171879 


326733! 
1082538] 
524186] 
2156984t 
242802' 
11  567  683 
5480627 
849427 
371751 


+111657|6143796 
+2050157900137 
+54877  1070283 
-+371549, 15  114216 


+56341 

+278218 


+58955 

+2862995 

+2153817 

+87910 

+53554 

+  1752791 
+  2710710 

+449479 

+  4912980 


116164 

16509t 


322320 

37444 


438485 

53953 


+396850 13  278  546 
—8235  10  436  038 
—  !  986897 

+73530  2726631 
+3779  305610 


+34565 


— ca.8000 

+28183 
+  11744 
—27234 
+328000 
+8270 
+212537 
+212216 
+  15751 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben 

Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 

Hess.Ludwigsbahn 7 . 

a.  Pfalz.  Ludwigsb.  . 

b.  „  Maximiliansb.  . 

c.  Neust.-Dürkheim  . 

Taunusbalm  . 

Werrabahn . 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


169133 

470642 

639776 

+8577614027575 

581144 

1449485 

2030629 

+565069 

11  205  596 

26900 

22875 

51153 

+4647 

286675 

153986 

147235 

306359 

+64518 

1640992 

70388 

170796 

241184 

+43919 

1374315 

17622 

45543 

63165 

+5402 

372392 

4065 

1648 

5713 

+95 

30060 

63350 

16882 

81009 

+452 

317012 

36203 

62238 

98441 

—1394 

564928 

+  3316929 

—25479 
+  180468 
+797871 
+56540 


+894146 

3417122 

+43109 
+305103 
+  160665 
+20202 
+806 
+27933 
+16806 


Aachen-Mastricht  .  . 
Schweizer  Centralb. . 


I  23608 
322000 


51993 

354000 


1021761 

676000 


1  Davon  kommen  auf: 

Name  der  Bahn 
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Altona-Kiel  u.Rendsb. -Neumünster  Thlr. 

Ost-Holstein  .  .  i? 

Hamburg- Al tonaer  Verbindungsbahn  „ 

Altona-Blankeneser  Zweigbalm  „ 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,95  M.)  am  31.  Decbr.  186  (. 

3  Die  9,3,  Meilen  lange  Strecke  Nordbausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  dem  Betriebe  übergeben. 


für  für  für  zusam-  gegen 

Personen  Güter  Militärtr.  men  j  Warsc'hau-Bromberg 

46968  39991  870  87829  + 1438  Riga-Dünaburg  .  .  . 

8316  4127  231  12674  +515 

7358  2001  167  9526  +35 

3828 


+  ea.53000  — 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 
Warschau-Wien  . 


819171 

135867 

2354811 

+12126 

— 

19741 

17730 

42799 

—5331 

— 

35414j 

75956 

112632] 

+24261 

629092 

+181269 


67  20  3915 


4  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

3  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 


,  6  Die  Brutto-Einnabme  imMonatMai  1867  betrug  700  501  fl.  15  kr. 

7  Von  der  Mehreinnahme  ad  305  103  fl.  entfallen  249  245  fl.  auf 
'alten  Strecken. 


die 


Mecklenburgische  Eisenbahn. 

In  Gemässlieit  des  §  7  des  Statutuachtrages  vom  23.  Juni 
1849  wird  hiermit  öffentlich  bekannt  gemacht,  dass  bei  der  am 
22.  d.  Mts.  vorsekriftsmässig  geschehenen  Ausloosung  unserer 
Prioritäts-Obligationen  folgende  Nummern  gezogen  worden  sind  : 

Lit.  A  Serie  I  a  1000  Thlr.  No.  62.  95.  145.  191. 

„  II  a  500  Thlr.  No.  398.  423.  524.  554.  585.  630. 

725.  1038. 

m  k  200  Thlr.  No.  1092.  1295.  1424.  1594.  1744. 

1977. 

Lit.  B  Serie  I  a  1000  Thlr.  No.  36.  65. 


Lit.  B  Serie  II  k  500  Thlr.  No.  268.  329.  337.  449.  565.  580. 

763.  772. 

„  III  ä  200  Thlr.  No.  925.  937.  1190.  1526, 
deren  Auszahlung  unter  den  im  obgedachten  §  erwähnten  Be¬ 
dingungen  am  2.  Januar  1869  erfolgen  wird. 

Schwerin,  den  23.  Juli  1868.  . 

’  Die  Directum. 


Altona- Kieler  Eiscnhahngcselischaft. 

Die  zweite  Ausloosung  von  Ein  pro  Cent  der  vierprocentigen 
Prioritätsobligationen  der  Altona -Kieler  E.seubalmgesellschaft 

hat  heute  stattgefunden. 

Dabei  sind  folgende  Nummern  gezogen. 
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50  Stück  ä  150  Thlr. 

265.  370.  452.  481.  495.  620.  737.  833.  882.  885.  897.  917. 
949.  959.  962.  1501.  1629.  1673.  1816.  2210.  2239.  2460.2608. 
2620.  3001.  3030.  3068.  3166.  3360.  3368.  3472.  3690.  3991. 

4007.  4056.  4144.  4272.  4275.  4285.  4321.  4337.  4385.  4451. 

4545.  4623.  4656.  4660.  4867.  4959.  4987. 

25  Stück  a  300  Thlr. 

5144.  5378.  5380.  5406.  5545.  5663.  5783.  5822.  5850.  5987- 

6000.  6093.  6123.  6156.  6219.  6313.  6485.  6561.  6839.  7029- 

7084.  7130.  7283.  7313.  7480. 

10  Stück  ä  750  Thlr. 

7695.  7897.  7992.  8069.  8071.  8093.  8095.  8133.  8J51.  8487. 

5  Stück  ä  1500  Thlr. 

8798.  8907.  8914.  8955.  8980. 

Von  der  ersten  Ausloosung  sind  bis  heute  folgende  Nummern 
uneingelöst  geblieben: 

9  Stück  ä  150  Thlr. 

2274.  2311.  2932.  3050.  3074.  4083.  4306.  4400.  4898. 

3  Stück  ä  300  Thlr. 

5670.  6756.  7487.  $ 

2  Stück  a  750  Thlr. 

7843.  7952. 

Die  bis  beute  eingelösten  76  Stück  Prioritätsobligationen 
sind  mit  den  dazu  gehörigen  Zinstalons  in  Gemässbeit  des  §  6  der 
Emissionsbedingungen  verbrannt. 

Wir  setzen  hiervon  die  Inhaber  der  ausgeloosten  Prioritäts- 
Obligationen  unter  der  Benachrichtigung  in  Kenntniss,  dass  die  Zah¬ 


lung  des  Capitalbetrages  der  heute  ausgeloosten  Obligationen  mit 
Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. ,  gegen  Einlieferung  der 
Obligationen,  und  unter  Beifügung  der  dazu  gehörigen  Ziuscou- 
pons,  vom  2.  Januar  1869  ab,  dagegen  die  Zahlung  des  Capital¬ 
betrages  der  bei  der  ersten  Ausloosung  gezogenen  und  noch  nicht 
eingelösten  Obligationen,  jeden  Montag,  Dienstag,  Donnerstag 
und  Freitag  in  den  Vormittagsstunden  von  9  bis  1  Uhr,  bei  un¬ 
serer  Hauptcasse,  im  Altonaer  Bahnhofsgebäude,  erfolgen  wird. 

Altona,  den  17.  Juli  1868. 

Die  Direction. 


liebra- Hanauer  Eisenbahn. 

Nicht  angestellte  Baumeister  und  Bauführer,  welche  geneigt 
sind,  sich  bei  der  Abrechnung  der  Bauarbeiten  der  Bebra-Hanauer 
Eisenbahn  gegen  die  reglemeatsmässigen  Tagegelder  auf  dem  Ab- 
theiluogs  -Büreau  zu  Schlüchtern  zu  beschäftigen,  werden  aufge¬ 
fordert,  sich  unter  Vorlage  ihrer  Zeugnisse  schleunigst  bei  der 
Unterzeichneten  Behörde  zu  melden. 

Cassel,  am  16.  Juli  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 

Thomas. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  August  crt.  tritt  auf  der  Westfälischen  Eisen¬ 
bahn  ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft,  welcher  auf  unseren  Stationen 
ausgehäugt  und  bei  den  Stations -Gassen  zum  Preise  von  1  Sgr. 
pro  Stück  käuflich  zu  haben  ist. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  tritt  für  die  Local -Personenzüge  zwischen  Berlin  und  Landsberg  a/W.  und  für  die  Personenzüge 
zwischen  Cüstrin  und  Frankfurt  a/O.  der  nachstehende  Fahrplan  in  Kraft: 


Königliche  Ostbahn. 


Fahrplan  vom  1.  August  1808. 


Berlin  -  Landsberg. 


Landsberg  -  Berlin. 


Zug 

x 

-c 

Zug 

X 

pC 

Zug 

pC 

Zug 

'x 

pC 

Stationen 

XIII. 

<2 

XXIII 

s 

Stationen 

XVI. 

£ 

XXIV. 

< 

■< 

3 

< 

<ä 

u. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

Abends. 

Morgens. 

Morgens. 

Abends. 

Berlin . 

Abfahrt 

5 

30 

6 

. 

Landsberg 

Abfahrt 

6 

41 

6 

30!  . 

Neuenhagen  .... 

6 

3 

2 

6 

28 

2 

Düringshof 

7 

1 

6 

43 

1 

Straussberg . 

6 

21 

2 

6 

43 

2 

Döliens-Rad 

ung  .  .  . 

7 

io 

1 

6 

57 

1 

Müncheberg . 

. 

6 

57 

6 

7 

10 

2 

Vietz  .  . 

7 

25 

2 

7 

11 

2 

Trebnitz . 

. 

7 

13 

2 

7 

24 

2 

Tamsel 

7 

47 

1 

7 

32 

1 

Gusow  .  . . 

7 

30 

2 

7 

39 

2 

Cüstrin 

8 

14 

10 

7 

56 

8 

Golzow  .  .  .  .  . 

7 

50 

2 

•7 

56 

2 

Golzow 

8 

32 

2 

8 

13 

2 

Cüstrin . 

8 

15 

10 

8 

17 

8 

Gusow 

8 

53 

2 

8 

33 

2 

Tamsel . 

8 

33 

1 

8 

34 

1 

Trebnitz  . 

9 

14 

2 

8 

53 

2 

Vietz . 

8 

58 

2 

8 

58 

2 

Müncheberg 

9 

33 

6 

9 

11 

6 

Döllens-Radung  .  .  . 

, 

. 

9 

12 

1 

9 

11 

1 

Straussberg 

10 

5 

2 

9 

41 

2 

Düringshof . 

23 

1 

9 

22 

1 

Neuenhagen 

10 

22 

2 

9 

56 

2 

Landsberg . 

Ankunft 

9 

41 

9 

39 

Berlin 

Ankunft  | 

10 

52  | 

•  Iio 

25 

Cüstrin-Frankfurt  a/O 

Frankfurt  a/O.  -  Cüstrin. 

Zug 

c i 
■5 

Zug 

X 

p c 

Zug 

X 

Zug 

X 

pC 

-*-< 

Zug 

pfl 

Zug 

X 

z 

Ug 

X 

Zug 

13 

p£3 

Stationen 

IV. 

P 

VI. 

0) 

XIV. 

P 

<2 

XX. 

P 

Stationen 

III. 

V. 

J3 

XIII. 

P 

XIX. 

c 

<V 

< 

<5 

< 

< 

< 

< 

< 

u. 

M. 

M. 

U. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

u. 

M. 

M. 

U.  M. 

M. 

Nachmi 

ttag 

Morgens. 

Vormittags. 

Abends. 

Vormittags. 

Abends. 

Abends. 

Morgens. 

Cüstrin  .  .  Abfahrt 

4 

8 

4 

31 

8 

19 

8 

18 

Frankfurt  . 

.  Abfahrt 

9 

53 

11 

6 

28 

6  I  8 

Poielzig . 

T  i.  Ö 

4 

55 

io 

4 

52 

2 

8 

47 

2 

9 

5 

10 

Lebus  .  . 

10 

18 

2 

11 

23 

2 

6 

57 

3 

6  50 

5 

.Lobus . 

5 

24 

5 

5 

8 

2 

9 

8 

2 

9 

34 

5 

Podelzig 

10 

32 

2 

11 

39 

2 

7 

18 

7 

7  18 

10 

Frankfurt  .  .  Ankunft 

5 

57 

• 

5 

28 

• 

9 

35 

10 

7 

Cüstrin  '  . 

.  Ankunft 

10 

53 

12 

7 

43 

7  49 

In  dem  Gange  der  durchgehenden  Züge  des  Haupt-Courses  Berlin-Eydtkuhnen  wird  hierdurch  nichts  geändert. 
Bromberg,  den  24.  Juli  1868.  Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


441 


442 


Königlich  Mederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  August  er.  tritt  auf  den  unserer  Verwaltung  unterstellten  Bahnlinien  ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft,  nach  welchem 
die  Personenzüge  wie  folgt  werden  befördert  werden: 

A.  Haupt  -Cours. 


a)  Richtung  Berlin- Breslau. 


No.  1. 

Schnell¬ 

zug 

TT.  |  M. 

No.  3. 

Eilzug 

U.  |  M. 

No.  5. 

Tages- 

Pers.-Zug 

U.  |  M. 

No.  7. 

Nacht- 

Pers.-Zug 

U.  j  M. 

No.  9. 

Loeal- 

Pers.-Zug 

TJ.  |  M. 

No.  11. 

Local- 

Pers.-Zug 

U.  |  M. 

No.  13. 

Local- 

Pers.-Zug 

U.  j  M. 

Abends 

Morgens 

Morgens 

Abends 

Abends 

Mittags 

Aber,  von  Berlin  .... 

11 

5 

8 

40 

6  1 

20 

8 

. 

6 

. 

12 

45 

Bummelsburg 

. 

6  1 

27 

8 

8 

6 

7 

12 

52 

Coepenick  .  .  . 

, 

6 

46 

8 

28 

6 

25 

1 

11 

Friedrichshage 

n 

. 

6 

53 

8 

36 

6 

51 

1 

17 

Erkner  .... 

# 

7 

11 

8 

56 

6 

48 

1 

37 

Hangeisberg 

7 

30 

9 

16 

7 

6 

1 

57 

Pürstenwalde 

12 

2 

9 

37 

7 

50 

9 

38 

7 

28 

2 

18 

Berkenbrück 

8 

2 

9 

50 

. 

, 

2 

29 

Briesen  .... 

8 

16 

10 

5 

7 

51 

2 

44 

Pilgram 

. 

8 

30 

8 

6 

2 

58 

Rosengarten  . 

. 

8 

42 

10 

29 

8 

17 

3 

10 

Ank  in 

12 

44 

io 

19 

8 

53 

10 

40 

8 

28 

3 

21 

Morgens 

Abg.  von 

>  Frankfurt  a/O. 

12 

49 

10 

24 

9 

3 

10 

50 

8 

38 

3 

30 

6 

Buschmühle  . 

8 

45 

3 

36 

. 

. 

Finkenheerd  .  . 

9 

20 

ii 

9 

8 

56 

3 

48 

6 

16 

Fürstenberg  .  . 

9 

39 

li 

30 

9 

15 

4 

8 

6 

35 

Heuzelle  .  .  . 

9 

50 

n 

41 

9 

27 

4 

20 

6 

45 

Wellmitz  .... 

10 

1 

ii 

54 

9 

38 

4 

31 

6 

54 

Ankunft 

Guben  . 

1 

42 

11 

17 

10 

25 

12 

20 

10 

1 

4 

50 

7 

17 

Jessnitz  .... 

10 

49 

12 

46 

10 

25 

Nachm. 

7 

39 

Sommerfeld  .  . 

2 

14 

11 

49 

11 

11 

1 

9 

10 

47 

. 

7 

59 

Gassen  .  .  . 

11 

21 

1 

19 

10 

56 

. 

8 

8 

t  Liebsgen  .  . 

# 

.  . 

11 

38 

1 

37 

11 

12 

. 

. 

8 

25 

Ankunft 

Sorau . 

2 

52 

12 

28 

12 

10 

2 

12 

ii 

36 

. 

8 

55 

Ank.  in 

i  „ 

3 

2 

12 

38 

12 

22 

2 

25 

• 

. 

9 

7 

Abg.  von 

>  Hansdori  . 

3 

5 

12 

41 

12 

50 

2 

33 

Abends 

. 

. 

9 

12 

Haibau  .... 

. 

1 

2 

2 

45 

. 

. 

9 

24 

Rauscha  .... 

1 

21 

3 

5 

9 

45 

Ank.  in 

3 

42 

1 

20 

1 

43 

3 

27 

10 

9 

Abg.  von 

>  JAonmirt  . 

3 

47 

1 

40 

2 

3 

55 

10 

28 

Waldau  .  . 

2 

9 

4 

4 

10 

37 

Siegersdorf .  .  . 

. 

, 

2 

23 

4 

17 

10 

49 

Bunzlau  .... 

4 

18 

2 

13 

2 

51 

4 

42 

11 

14 

Kaiserswaldau  . 

3 

16 

5 

5 

11 

37 

Hainau  .... 

3 

36 

5 

23 

11 

54 

Steudnitz  .  . 

3 

47 

5 

34 

12 

4 

Ank.  in 

|  Liegnitz  .  .  . 

5 

5 

3 

— 

4 

5 

5 

50 

12 

20 

Abg.  von 

5 

10 

3 

5 

4 

15 

6 

10 

12 

27 

Spitteindorf  .  . 

4 

37 

6 

32 

12 

45 

Maltsch  .... 

4 

55 

6 

49 

1 

Heumarkt  .  .  . 

5 

44 

3 

39 

5 

13 

7 

7 

1 

i6 

5» 

Himkau  .... 

5 

30 

7 

24 

1 

29 

Lissa . 

5 

1  52 

7 

46 

1 

49 

Ank.  in  Breslau . 

6 

1  10 

8 

5 

2 

5 

Oberschi.  Bahnhof. 

6 

28 

4 

23 

Abends 

Morgens 

Nachm. 

Morgens 

Nachm. 

b.  Richtung  Breslau- Berlin. 


No.  2. 

No.  4. 

No.  6. 

No.  8. 

No 

10. 

No.  12. 

No.  14. 

Schnell- 

Tages- 

Nacht- 

Local- 

Local- 

Local- 

zug 

JCjllZUg 

Pers.-Zug 

Pers.-Zug 

Pers.-Zug 

Pers.-Zug 

Pers.-Zug 

u.  ! 

M. 

U.  1 

M. 

U. 

|  M. 

U. 

|  M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

Breslau  Oberschi.  Bahnhof  .  .  . 

Abends 

Vormittags 

Morgens 

Abends 

Nachm. 

Abg.  von 

10 

20 

10 

5 

Niederschi. -Mark.  Bahnhof 

7 

8 

10 

2 

iö 

Lissa . 

7 

19 

8 

30 

2 

32 

Himkau . 

7 

37 

8 

48 

2 

48 

ii 

Heumarkt . 

10 

55 

io 

45 

7 

54 

9 

6 

3 

3 

)> 

Maltsch . 

8 

8 

9 

22 

3 

16 

ii 

Spitteindorf . . 

8 

24 

9 

40 

3 

31 

Ank.  in 
Abg.  von 

|  Liegnitz . . 

ii 

11 

23 

28 

11 

11 

iö 

20 

8 

9 

43 

10 

10 

io 

3 

3 

48 

58 

ii 

Steudnitz . 

9 

i7 

10 

29 

4 

14 

ii 

Hainau . 

# 

9 

33 

10 

46 

4 

32 

44  3 


Abg.  von  Kaiserswaldau 
„  Bunzlau  .  ■ 

Siegersdorf 

Waldau  - 

Ank.  in 
Abg.  von 

„  Rauscha 
Haibau 


|  Kohlfurt 


Ank.  in 
Abg.  von 


Hansdorf 


Sorau  .  .  . 

Liebsgen 
Gassen  . 
Sommerfeld . 
Jessnitz  .  . 

Guben .  .  . 

Wellmitz 
Neuzeit  e 
Fürstenberg 
Finkenheerd  . 
Buschmiihle 

|  Frankfurt  a/O. 

Rosengarten  . 
t  Pilgram  .  . 

Briesen  .... 

;  Berkenbrück . 

n  Fürstenwalde  .  . 

Hangeisberg  . 

„  Erkner  .... 

Friedrichshagen 
„  Cöpenick  .  .  . 

„  Rummelsburg 

Ank.  in  Berlin . 


No.  2. 

Schnell¬ 

zug 

U.  |  M- 

No.  4. 

Eilzug 

U.  |  M. 

No.  6. 

Tages- 

Pers.-Zug 

U.  1  M. 

No.  8. 

Naeht- 

Pers.-Zug 

U.  |  M. 

No.  10. 

Loeal- 

Pers.-Zug 

:U.  |  M. 

No.  12. 

Local- 

Pers.-Zug 

U.  j  M. 

No.  14 

Local- 

Pers.-Zug 

tr.  |  m. 

Abends 

Vorm. 

Morgens 

Abends 

Nachm. 

1 

9 

55 

11 

11 

4 

54 

12 

20 

12 

21 

10 

21 

11 

40 

5 

19 

10 

42 

12 

4 

5 

40 

10 

52 

12 

16 

5 

50 

12 

45 

12 

48 

11 

12 

25 

5 

58 

12 

50 

1 

8 

11 

20 

1 

6 

14 

11 

42 

1 

24 

1 

6 

34 

12 

1 

45 

1 

6 

51 

’l 

27 

1 

42 

12 

12 

1 

59 

7 

5 

1 

30 

1 

46 

12 

20 

2 

9 

Morgens 

7 

11 

1 

48 

2 

2 

12 

45 

2 

35 

6 

7 

34 

1 

8 

2 

58 

6 

19 

7 

53 

1 

22 

3 

11 

6 

30 

8 

3 

*2 

i9 

2 

31 

1 

36 

3 

24 

6 

41 

8 

16 

1 

56 

3 

45 

6 

59 

Abends 

8 

34 

2 

52 

3 

2 

2 

26 

4 

13 

7 

23 

6 

8 

59 

2 

48 

4 

35 

7 

42 

6 

21 

9 

19 

* 

* 

* 

32 

4 

47 

7 

53 

6 

32 

9 

30 

* 

• 

3 

44 

5 

8 

4 

6 

43 

9 

41 

* 

* 

4 

5 

5 

22 

8 

22 

7 

3 

10 

1 

* 

* 

7 

14 

10 

12 

3 

48 

3 

53 

4 

25 , 

5 

42 

8 

39 

7 

22 

10 

20 

3 

55 

4 

4 

35 

5 

52 

8 

47 

7 

30 

. 

. 

4 

49 

6 

6 

9 

1 

7 

44 

Abends 

4 

58 

6 

15 

9 

8 

7 

52 

f) 

12 

6 

30 

9 

23 

8 

6 

5 

24 

6 

43 

9 

34 

8 

18 

4 

36 

4 

41 

5 

39 

6 

59 

9 

49 

8 

33 

5 

53 

7 

15 

10 

3 

8 

46 

6 

13 

7 

39 

10 

24 

9 

10 

6 

28 

7 

56 

10 

38 

9 

24 

6 

39 

8 

8 

10 

50 

9 

37 

6 

52 

8 

22 

11 

3 

9 

50 

5 

25 

5 

25 

7 

8 

30 

11 

10 

9 

57 

Morgens 

Nachm. 

Abends 

Morgens 

V  orm. 

Abends 

C.  Neben  -  Cours  Koblfurt  -  Altwasser. 


Richtung  von 

Kohlfurt  nach  Altwasser 

No.  15. 

Pers.- 

zug 

l 

U.  .M. 

No.  17. 

Loeal- 

zug 

ü.  M. 

No.  19. 

Local¬ 

zug 

TJ.  M. 

No. 21. 

Pers.- 

zug 

U.  |  M. 

No.  23. 

Gern. 

Zug 

U.  |  M. 

Früh 

Vorm. 

1 

Nachm. 

Abends 

Abe.  von  Kohlfurt  .... 

4 

11 

15 

! 

2 

5 

6 

10 

Heide-Gersdorf  . 

4 

17 

11 

37 

2 

22 

6 

42 

4 

32 

11 

56 

2 

37 

7 

10 

vr  $  Lauban . 

Abff.  von  ( 

4 

40 

12 

6 

2 

45 

7 

25 

Langenöls  .... 

4 

55 

12 

22 

3 

7 

51 

Greifienberg  .  .  . 

5 

8 

12 

39 

3 

13 

8 

20 

Rabishau . 

5 

27 

1 

1 

3 

32 

9 

Alt-Kemnitz  .  .  • 

5 

43 

1 

18 

3 

49 

9 

28 

Reibnitz  (Warmbrunn) 

5 

57 

1 

34 

4 

1 

9 

50 

Ankunft 

Vorm. 

Ankunft 

Hirschberg  .... 

6 

20 

l 

50 

11 

4 

22 

10 

15 

Schildau  (Schmiedeberg) 

6 

30 

Nachm 

11 

11 

4 

32 

Abends 

Jannowitz  .... 

6 

45 

11 

27 

4 

47 

Märzdorf . 

6 

59 

11 

42 

5 

1 

Ruhbank  . 

7 

13 

!  ii 

57 

5 

14 

• 

Wittgendorf  .  .  . 

7 

26 

1 

5 

27 

Gottesberg  .... 

7 

42 

26 

0 

42 

Dittersbach  .... 

8 

2 

12 

47 

6 

2 

Ank. 

in  Altwasser . 

8 

15 

i 

• 

6 

15 

Morg. 

j  Nachm. 

Abends 

1 

C.  Neben 

-C( 

>urs 

No. 15»- 

No.  17a 

No 

.21 

No. 23a 

i  No. 57 

Richtung  von 

Pers.- 

Local- 

Pers.- 

Gern. 

|  Gern. 

Görlitz  nach  Lauban 

Zug 

Ps.-Zg. 

Zug 

Zug 

Zug 

u. 

1  M. 

TJ. 

|  M. 

U. 

|  M. 

U. 

M. 

|.  U. 

|  M. 

Morg. 

Vorm. 

Nac 

hm. 

Nat 

hm. 

Abends 

Abg. 

von  Görlitz . 

3 

40 

11 

5 

1 

45 

5 

15 

11 

25 

Nicolausdorf  .  .  . 

4 

2 

11 

27 

2 

7 

5 

59 

12 

4 

Lichtenau  .... 

4 

17 

11 

44 

2 

22 

6 

25 

12 

30 

Ank. 

in  Lauban . 

4 

27 

11 

54 

2 

32 

6 

40 

12 

45 

Morg. 

Vorm. 

Nachm. 

Abends 

Nachts 

Richtung  von 

Altwasser  nach  Koblfurt. 


Dittersbach  .  . 

Gottesberg  .  . 

Wittgendorf 
Ruhbank  .  .  . 

Märzdorf  .  .  . 

Jannowitz  .  . 

Schildau  (Schmiedeberg) 

Hirschberg  .  .  .  . 

Reibnitz  (Warmbrunn) 
Alt-Kemnitz 
Rabishau  .  . 

Greifienberg 
Langenöls  . 

. ,  >  Lauban  .  . 

Abg.  von  f 

„  ,  Heide- Ger sdorf 
Ank.  in  Kohlfurt  .  .  . 


n . 

Ank.  in 


Richtung  von 
Lauban  nach  Görlitz 


Abg.  von  Lauban 
,,  Lichtenau 
,,  Nicolausdorf 
Ank.  in  Görlitz  .  . 


No. 

16. 

No.  18. 

No.  20. 

No.  22. 

No.  24. 

Pers.- 

Local- 

Local- 

Pers.- 

Gern. 

Zug 

zug 

zug 

Zu 

g 

Zug 

u. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

*! 

M. 

TJ. 

M. 

Morg. 

Nachm. 

Abends 

8 

40 

3 

30 

8 

50 

9 

2 

3 

59 

9 

11 

9 

18 

4 

17 

9 

26 

9 

27 

4 

28 

. 

9 

40 

4 

44 

9 

45 

9 

52 

5 

9 

56 

10 

9 

5 

16 

10 

11 

10 

22 

5 

32 

10 

23 

; 

Nachm. 

Ankunft 

Morg. 

10 

36 

2 

40 

5 

40 

10 

36 

6 

30 

10 

55 

3 

3 

Nachm. 

10 

55 

7 

9 

11 

6 

3 

14 

11 

5 

7 

27 

11 

23 

3 

34 

11 

22 

8 

2 

11 

41 

3 

56 

11 

39 

8 

34 

11 

52 

4 

8 

11 

49 

8 

52 

12 

4 

4 

20 

12 

9 

7 

12 

12 

4 

33 

12 

8 

9 

22 

12 

32 

4 

56 

12 

27 

9 

56 

12 

45 

5 

10 

12 

40 

10 

18 

Nachm. 

Nachm. 

Nachts 

Vorm. 

No. 16a 

•  No. 18, 

No. 22a 

No. 24a 

No. 60,. 

Pers.- 

Local- 

Pers.- 

Gern. 

Gern. 

zu  g 

Ps.-Zg 

Zug 

Zug 

Zug 

U 

1  M. 

TJ. 

|  M. 

TJ. 

|  M. 

U. 

J  M. 

TJ. 

|  M. 

Nachm 

Nachm 

Nachts 

Vorm. 

Morg. 

12 

20 

4 

40 

12 

15 

9 

25 

5 

40 

12 

32 

4 

52 

12 

27 

9 

47 

6 

2 

12 

49 

5 

9 

12 

44 

10 

12 

6 

27 

1 

6 

5 

26 

1 

1  1 

10 

42 

6 

57 

Nachm 

Nachm 

Nachts 

Vorm. 

Morg. 

_ 


444 


D.  Neben  -Cours  Kohlfurt- Görlitz. 


Richtung  von 

Kohlfurt  nach  Görlitz 

No.  25. 

Pers.- 

Zug 

U.  M. 

No.  27. 

Pers.- 

Zug 

U.  j  M. 

No.  29. 

Pers.- 

Zug 

U.  |  M. 

No. 31. 

Pers.- 

Zug 

U.  M. 

No.  33. 

Pers.- 

Zog 

U.  1  M. 

Richtung  von 

Görlitz  nach  Kohlfurt 

No.  26. 

Pera.- 

Zug 

U.  M. 

No.  28. 

Pers.- 

Zug 

U.  M. 

No.  30. 

Pera.- 

Zug 

U.  M. 

No.  32. 

Pers.- 

Zog 

U.  M. 

No.  34. 

Pers.- 

Zug 

U.  |  M. 

Nachts 

Morgs. 

Vorm. 

Nachm. 

Abends 

Morgs. 

Vorm. 

Mittags 

Nachm. 

Abends 

Abg.  von  Kohlfurt . 

12  1  52 

3 

56 

11 

7 

1 1  50 

6 

10 

Abg.  von  Görlitz  .  .  . 

2 

45 

9 

40 

12  i  20 

5  10 

11120 

„  Penzig . 

1  1  11 

4 

18 

11 

27 

2  11 

6 

32 

„  Penzig . 

3 

6 

10 

12  t  41 

5  1  31 

11141 

Ank.  in  Görlitz . 

1  |  30 

4 

39 

11 

46 

2  !  30 

6 

53 

Ank.  in  Kohlfurt . 

3 

25 

10 

i9 

1  • 

5  |  50 

12  . 

Die  Züge  No.  1  und  2  befördern  Personen  nur  in  1.  und  2.  Wagenclasse,  die  Züge  No.  3  und  4  Personen  in  1.,  2.  und 
3.  Wagenclasse  und  vermitteln  diese  Züge  in  Breslau  den  Anschluss  nach  und  vou  Wien.  Die  Züge  No.  23,  24,  23a,  24a,  57a,  60a 
befördern  Personen  in  2.,  3.  und  4.  Classe,  die  übrigen  Züge  dagegen  befördern  Personen  in  allen  4  Wagen- Classen. 

Der  Extrazug,  welcher  an  den  Sonntagen  von  Berlin  nach  Erkner  abgelassen  wird,  geht  bis  auf  Weiteres  auch  ferner  um 
1  Uhr  45  Minuten  Nachmittag  von  Berlin  ab. 

Vollständige  Fahrpläne  werden  auf  allen  unseren  Stationen  rechtzeitig  käuflich  zu  haben  sein. 

Berlin,  den  20.  Juli  1868.  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn. 


Fahrplan 

Sächs-Schlesischer,  Zittau-Grossschönauer  Staatsbahn,  Löbau-Reichenberger  Eisenbahn. 

Cirültig;  vom  1.  August  1868  au. 


Dresden -Görlitz. 


Personenzüge 

I. 

111. 

Va. 

yb. 

VII. 

IX. 

U. 

M. 

U.|  M. 

U. 

M  |  U. 

M.' 

u. 

M. 

u.: 

M. 

Nchts. 

Vmtg. 

Vmtg. 

Ne 

im. 

Nchm. 

Ab 

-nd 

Dresden  .... 

.  .  Abf. 

11 

45 

6 

9 

15 

1 

30 

5 

8 

Langebrück  .  . 

6 

23 

1 

53 

5 

23 

Radeberg  .... 

12 

15 

6  35 

9 

47 

2 

5 

5 

35 

8 

32 

Fisehbach  .  . 

6 

49 

9 

59 

2 

19 

5 

49 

8 

44 

Harthau  .... 

7 

2 

2 

32 

6 

2 

Bischofswerda  .  . 

12 

46 

7 

15 

10 

19 

2 

45 

6 

15 

9 

5 

Demitz  .... 

7 

23 

2 

53 

6 

23 

Seitschen  .  .  . 

7 

33 

10 

33 

3 

3 

6 

33 

9 

20 

Bautzen  .... 

1 

17 

7 

51 

10 

51 

3 

22 

6 

52 

9 

38 

Kubschütz  .  .  . 

8 

3 

3 

34 

7 

4 

Pommritz  .  .  . 

8 

12 

ii 

7 

3 

43 

7 

13 

9 

56 

Löbau  . 

1 

54 

8 

38 

li 

30 

4 

7 

7 

39 

10 

20 

Zoblitz  .... 

.  .  . 

8 

48 

4 

17 

7 

49 

Reiehenbach  .  . 

2 

io 

8 

57 

ii 

46 

4 

26 

7 

58 

10 

36 

Gersdorf .... 

9 

5 

n 

53 

4 

4 

8 

6 

Görlitz . 

2 

30 

9 

19 

12 

7 

4 

48 

8 

20 

10 

56 

Görlitz  -  Dresden. 


Per>onenzüge 


II. 

IV«. 

iVb. 

VI. 

VIII. 

X. 

U 

M. 

u. 

M 

u. 

M 

U. 

M. 

ü. 

M 

U. 

M. 

Fr 

lila 

Vmtg. 

Vm 

Y  mtg. 

Nchm. 

Nchm. 

Görlitz  .... 

.  .  Abf. 

1>35 

6! 

7 

30 

11 

50 

2 

40 

7 

Gersdorf  .  .  . 

3 

* 

7 

15 

Reiehenbach  .  . 

1 

54 

6 

30 

8 

12 

11 

3 

10 

7 

24 

Zoblitz  .... 

6 

35 

8 

5 

3 

151 

Löbau  . 

2 

9 

6 

54 

8 

24 

12 

29 

0 

22 

7 

45 

Pommritz  .  .  . 

7 

11 

8 

41 

12 

43 

,3 

49 

8 

1 

Kubschütz  .  . 

7 

18 

8 

48 

. 

3 

56 

Bautzen  .... 

2 

40 

7 

35 

9 

5 

1 

3 

4 

13 

8 

21 

Seitschen  .  .  . 

7 

51 

9 

21 

1 

17 

4 

•_8 

8 

37 

Demitz  .... 

8 

2 

9 

32 

4 

39 

Bischofswerda 

3 

12 

8 

15 

9 

45 

1 

38 

4 

52 

8 

59 

Harthau  .  .  . 

8 

26 

9 

56 

. 

5 

3 

Fisehbach  .  .  . 

8 

38 

10 

8 

1 

56 

5 

15 

9 

20 

Radeberg  .  .  . 

3 

38 

8 

51 

10 

22 

2 

8 

5 

28 

9 

33 

Langebrück  .  . 

S 

59 

10 

130 

5 

36 

56 

Dresden  .... 

4 

. 

9 

15 

10 

146 

2 

30 

5 

52 

9 

Reichenberg -Löbau. 


Löbau  -  Reichenberg. 


\ 

Personenzüge 

Personenzüge 

11. 

13. 

15. 

17. 

19. 

12. 

14 

13. 

18. 

20. 

U. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M 

U. 

M. 

U. 

M. 

u. 

M. 

u. 

M. 

Früh 

Vmtg. 

Nchm. 

Nchm. 

Abend 

Früh 

V  mtg. 

Nc 

tim. 

Nc 

im. 

Abend 

Reichenberg  .... 

4 

10 

8 

40 

12 

30 

5 

7 

50 

Löbau  . 

.  Abf. 

4 

20 

8 

50 

12 

40 

4 

15 

8 

. 

Machendorf.  .  .  . 

4 

20 

8 

50 

12 

40 

5 

10 

•8 

Neucunnersdorf  .  . 

9 

5 

12 

55 

4 

30 

8 

15 

Kratzau . . 

4 

29 

8 

59 

12 

49 

5 

19 

8 

9 

Obercunnersdorf 

9 

14 

1 

4 

4 

39 

8 

24 

Weisskircheu  .  .  . 

4 

37 

9 

7 

12 

57 

5 

27 

8 

17 

Herrnhut . 

4 

58 

9 

27 

1 

17 

4 

52 

8 

37 

Grottau  . 

4 

49 

9 

19 

1 

10 

5 

39 

8 

29 

Oberoderwitz  .  .  . 

5 

15 

9 

40 

1 

30 

5 

7 

8 

50 

Zittau . 

5 

2 

9 

32' 

1 

25 

5 

52 

8 

44 

Mitteloderwitz  .  . 

9 

45 

1 

35 

5 

12 

8 

55 

5 

35 

10 

1 

50 

6 

17 

9 

9 

Zittau . 

5 

35 

10 

1 

50 

5 

27 

9 

9 

Mitteloderwitz  .  . 

5 

52 

10 

17 

2 

7 

6 

34 

9 

26 

.  .  Abf. 

6 

10 

25 

2 

15 

5 

52 

9 

34 

Oberoderwitz  .  .  . 

5 

58 

10 

25 

2 

13 

6 

40 

9 

32 

Grottau . 

6 

17 

10 

38 

2 

28 

6 

9 

9 

47 

Herrnhut . 

6 

15 

10 

43 

2 

30 

6 

57 

9 

49 

Weisskirchen  .  . 

6 

29 

10 

49 

2 

39 

6 

20 

9 

58 

Obercunnersdorf  .  . 

6 

25 

10 

53 

2 

40 

7 

7 

9 

59 

Kratzau . 

6 

46 

11 

5 

2 

56 

6 

37 

10 

15 

Neucunnersdorf  .  . 

6 

30 

10 

58 

2 

45 

7 

12 

10 

4 

Machendorf  .  .  . 

7 

11 

16 

3 

7 

6 

50 

10 

26 

Löbau  . 

Ank. 

6 

41 

11 

9 

2 

56 

7 

23 

10 

15 

Reichenberg  .  .  . 

7  1 13 

11 

28 

3 

19 

7 

3 

10 

38 

Gro  ssschönau- Zittau. 


Persouenzüge 

21. 

23. 

25. 

.  27. 

29. 

U. 

M. 

ü. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M"  1 

u. 

M. 

Früh 

Vmtg. 

Nchm. 

Nchm. 

Abend 

Grossschönau 

.  .  Abf. 

5 

9 

15 

1 

15 

5 

15 

.8 

35 

Hainewalde  .  .  . 

5 

6 

9 

21 

1 

21 

5 

21 

8 

41 

Scheibe 

5 

13 

9 

28 

1 

28 

5 

28 

8 

48 

Löbau  .  . 

5 

25 

9 

40 

1 

40 

5 

40 

9 

• 

Zittau  .  .  . 
Scheibe  .  . 
Hainewalde 
Grossschönau 


Zittau -Grossschönau. 


Personenzüge 


22. 

24. 

26. 

28. 

30. 

U. 

M. 

ü. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

Früh 

Vmtg. 

Nchm 

Nchm. 

Abend 

Abf. 

5 

45 

10 

40 

2 

6 

25 

9 

25 

5 

54 

10 

49 

2 

9 

6 

34 

9 

34 

6 

3 

10 

58 

2 

18 

6 

43 

9 

43 

Ank. 

6 

15 

11 

10 

2 

30 

6 

55 

9 

55 

Dresden,  am  22.  Juli  1868. 


Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 


_  445 


Leipzig-Dresducr  Eisenbahn. 

5  Stück  Borsigsche  Locomotiven  mit  Tender  und  2  Stück 
dergleichen  von  Eich.  Hartmann  in  Chemnitz,  im  Jahre  1848  und 
1849  erbaut,  noch  in  gutem  Zustande,  sollen  wegen  ihrer  für 
unsern  gegenwärtigen  Bahnbetrieb  zu  schwachen  Dimensionen 
verkauft  werden  und  haben  darauf  Eeflectirende  sich  wegen  der 
Kaufbedingungen  an  das  Biireau  der  Maschinen- Verwaltung  in 
Leipzig  zu  wenden. 

Leipzig,  den  28.  Juli  1868. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Dr.  E  inert,  Vorsitzender. 

C.  A.  Gessler,  Bevollmächtigter. _ 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  4  Stück  Eisenbahn -Postwagen  II.  Gat¬ 
tung  für  die  Rechte  Oder-Üfer-Eisenbahn  soll  im  Wege  der  Sub¬ 
mission  vergeben  werden.  Der  Ablieferungstermin  der  Wagen 
ist  der  10.  Januar  1869;  die  Ablieferung  hat  auf  einem  Bahnhofe 
der  genannten  Eisenbahn  zu  erfolgen. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  17.  August  er.  Mittags  12  Uhr 
in  unserem  Geschäfts -Büreau  hier  —  Königin  -  Augusta- Strasse 
No.  25  —  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  ver¬ 
siegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte'zur  Lieferung  von  4  Ei senb ahn -P ostwagen“ 
einzureichen  sind. 

0  Die  Zeichnungen,  Beschreibungen  und  Bedingungen  liegen 
in  unserem  Biiieau  aus  und  können  letztere  gegen  Erstattung  der 
Kosten  aus  demselben  bezogen  werden. 

Berlin,  28.  Juli  1868. 

Königl.  Eisenbahn-Commissariat. 

Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Ein  Loos  der  Erdarbeiten  für  den  Bau  der  neuen  Berliner 
Verbindungsbahn  von  ca.  100  000  Schachtruthen  mit  rot.  900 
Ruthen  Transportweite,  beabsichtigen  wir  im  Wege  beschränkter 
Submission  zu  vergeben. 

Bau  -  Unternehmer ,  welche  ihre  Qualification  durch  Atteste 
nachzuweisen  vermögen,  werden  ersucht,  von  den  in  unserem  Bau- 
Büreau,  Köpnickerstr.  No.  29  ausliegenden  Piänen  und  Bedingun¬ 
gen  Kenntniss  zu  nehmen,  und  werden  daselbst  Offerten  bis  zu 
dem  am  17.  August  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr  stattfindenden 
Termine  entgegen  genommen  und  im  Beisein  der  etwa  persönlich 
anwesenden  Submittenten  eröffnet. 

Berlin,  den  21.  Juli  1868.  * 

Königl.  Direction  der  Niederschlssisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  für  den  Bau  der  neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 

Oberschlesische  Eisenbahn 

Es  soll  die  Lieferung  des  eisernen  Ueberbaues  für  die  beiden 
Pluthbrücken  der  Oder  in  Meile  10, 51  und  10, 60  bei  Oppeln  im 
Betrage  von 

514  Ctr.  Schmiedeeisen,  I  3064  Ctr.  Schmiedeeisen, 

37V2  „  Gusseisen  !  180  „  Gusseisen 

in  Meile  10, 51  |  in  Meile  10.60 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Sonnabend  den  15.  August  er.  Vormittags  9  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhöfe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  des  eisernen  Ueberbaues  für  die 
Oberfluthbrücken  der  Obersclilesischeu  Eisenbahn“ 
eingereicht  sein  müssen ,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  obenbezeiclmeten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copieen  der¬ 
selben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  25.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


Obcrschlcsische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

13  400  Stück  Seitenlaschen  von  Eisen  zu  5"  pro  Schienen, 

27  600  „  Laschenbolzen  do.  do. 

122  000  „  Hakennägeln  do.  do. 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  25  August  e.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Stossverbindungsmaterial  und 

Hakennägeln“ 

eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eiugehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copieen  der¬ 
selben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  14.  Juli  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Gotha- Leinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha-Leinefelder  Eisen¬ 
bahn  soll  auf  der  Strecke  diesseits  Dingelstädt  das  Loos  No.  XVI 
mit  35  408  Schacht -Ruthen  zu  bewegenden  Bodens,  einschliess¬ 
lich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  auf  41  996  Thlr.  22  Sgr. 
2  Pf.  im  Wege  des  öffentlichen  Submissions-Verfahrens  an  einen 
cjualificirten  Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 
Die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen 
von  dem  Unterzeichneten  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdavbeiten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 

bis  spätestens  zu  dem  am 

10.  August  er.  Vormittags  101/2  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  ein  gegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 
Gotha,  den  14.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Gotha -Lciiiefcltler  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  diesseits  Dingelstädt  im 
Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  soll  das  Loos  No.  XVI 
mit  circa  927  Schacht- Ruthen  Mauerwerk  im  Wege  des  öffent¬ 
lichen  Submissions-Verfahrens  an  einen  qualificirten  Unternehmer 
verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Ojferten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

11.  August  er.  Vormittags  101/2  Uhr 
in  dem  obenbezeichueten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eiugegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  14.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Königliche  Pretissischc  Osthahn. 

Für  die  Königlich  Preussische  Ostbahn  soll  die  Anfertigung 
und  Lieferung  von 

10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  I.  und  II.  Classe  ohne 
Bremse  und  Schaffnersitz  (davon  5  Stück  mit  Retraiten), 
10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  II.  und  III.  Classe  mit 
Biemsen  und  bedecktem  Schaffnersitz, 

24  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  aus  ungehärtetem  besten  Guss- 
stalil  und  schmiedeeisernen  Speichenrädernmit  Puddel- 
stahlbandagen, 

24  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  aus  ungehärtetem  besten  Guss¬ 
stahl  mit  Gussstahl-Scheibenräderu  und 
90  Stück  6i/2Fuss  langen  Tragfedern  aus  bestem  zähen  Stahle 
im  Wege  öffentlicher  Submission  an  den  Mindestfordernden  ver¬ 
dungen  werden. 

Lieferungsofferten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift :  _ 


„Submission  auf  Lieferung  von  vierrädrigen  Personenwagen“ 
resp.  Achsen  mit  Rädern,  resp.  Tragfedern“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine 

Dienstag  den  4.  August  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Direction  der  Ostbahn  in  Bromberg  eiuzu- 
reichen. 

Die  Eröffnung  der  eingehenden  Offerten  erfolgt  zu  der  be- 
zeichneten  Terminsstunde  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem 
Bahnhofe  hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinen¬ 
den  Submittenten. 

Die  Submissions-  und  Lieferungs  -  Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  offen, 
werden  auch  auf  portofreie  an  den  Ober-Maschinenmeister 
Gr aef  hierselbst  zu  richtende  G-esuche  unentgeldlich  mitgetheilt. 
Der  Letztere  wird  auch  auf  etwanige  sonstige  Anfragen  in  Bezug 
auf  die  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  7.  Juli  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 


PMVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Newyork  1.  August. 
D.  Deutschland  8.  August. 


Norddeutscher  Lloyd. 

^egclmöfjtfic  |1o(!öinnpffd)ilffat)rt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

NotJhampl Oll  anlaufend. 

Von  N  e wy or k :  Von  Bremen :  Von  N e wyor k : 

27.  August.  D.  Hansa  15.  August.  10.  September. 

3.  September. 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  50  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thal  er.  Zwischendeck  vom  15.  August  an  55  Thlr.  Courant. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nagh 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BAL.TIMCIRE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore :  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 

D.  Baltimore  1.  Juli.  1.  August.  D.  Baltimore  1.  September.  1.  October. 

D.  Berlin  1.  August  1.  September.  D.  Berlin  1.  October.  1.  November, 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  50  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler.  Zwischen¬ 
deck  vom  1.  September  an  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  Jjjf  prCfttött  ÖCS  Morbbf Ut f £101)0. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Hamburg- Amcricaniscke  Packetfahrt-Actien- Gesellschaft. 
Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Saxonia, 

Hammonia, 

Germania, 

Allemania, 


Mittwoch, 

do. 

do. 

do. 

Die  mit 


5.  August»  » 
12.  August!  S 
19.  Augustj  S 
26.  August)  ^ 


*  Borussia, 
Holsatia, 


Sonnabend, 

Mittwoch, 


29.  August 
2.  Septb 


gust|  » 
:)tbl'.(g 


Westphalia  (im  Bau). 


bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 


Werg, 

sehr  rein,  ergiebig,  langfasrig  äCtr.  5Rthlr. 
empfiehlt 

Frankenstein  in  Schles. 

H  Bruck’s 

Fabrik. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb',  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen 
zu  Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschi¬ 


nenfabrik  von 
Berlin. 


Möller  &  Blum 

Zimmerstrasse  88. 


Ventilator- 

Feldsdimicden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2,/2zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr  an.  In  allen  Grössen 
vorräthig  bei 

Roessemann  &  Kiilmemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 


von 


Siclierheitszünder-F  abrik 

€.  Messler  &>  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


Passagepreise  :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  S©5,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  11)0,  Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  50.  r  i 

Vom  19.  August  inclusive  an,  wird  der  Zwischendeckspreis  auf  Pr.  Crt.-Thlr.  5».  erhöht. 
Pracht  £  2.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  41  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

uud  zwischen  Hamburg)  und  Wew-Orleans, 

auf  der  Ausreise  Havre  uud  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 

Saxonia, . 1.  October,  j  Saxonia, . 31.  December 

Bavaria,  .......  1.  November,  |  Bavaria, . L  Februar  1869, 

Teutonia, . 1.  December,  j  Teutonia, . 1.  März  „ 

Passagepreise:  1.  Cajiite  Pr.  Crt.-Thlr.  SOO,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  2.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Pnmage. 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  wm.  Miller’s  Nacbf.,  Hamburg. 


Scliauwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  und  Kolben  derLocomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Procent 
Koblenersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Prospect  werden  auf 
Wunsch  gratis  zugesendet.  Bestellungen  bei 
F.  Schauwecker, 

Werkmeister  derBäyerischenOstbahn  inWeiden, 
für  Baden,  Württemberg  und  die  Schweiz  jedoch, 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim. 


1868. 


Na  32. 

Er«oheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (£.  §inritfls’fd)*  Bndjfjaitbtnng 
in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzuBcnden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 


werden  ä  1%  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  7.  August  1868.  (Schluss  der  Nummer  >  6.  August  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt;  Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbahnen  und  Stationen:  Die  Stationen  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  — 
Neue  Haltestellen  der  Bergiseh- Märkischen  Eisenbahn.  —  M  i  1 1 h  ei  lu  n g e n  ü  b  er  E  i  s  e n b  ahnen.  Zur  Situation  des  Gütermarktes.  Vom  Berliner  und 
Wiener  Eisenbahn-Aetien-Markt.  — Ver  ei n s g e  b i  e  t.  E i s en b a  h n -G e s  e t z  g e b  un g :  Gesetz,  die  Staatsgarantie  für  Laibaeh-Tarvis  betr.  —  Bau:  Bau 
neuer  Bahnen  in  den  Provinzen  Eheinhessen  und  Starkenburg.  —  Betrieb:  Schwadowi’tz-Königshain  und  Pferdebahn  Stuttgart-Berg  eröffnet.  Lübeck-Büchen, 
Neisse-Brieg,  Oppeln-Tarnowitz,  Oesterr.  Staatseisenbabn ,  Vereinigte  Südösterr. ,  Lombardische  und  Central-Italienische  Eisenbahn,  Mohacs-Fünfkirchen, 
Geschäftsberichte  pro  18G7.  —  Fahrplan-Aenderungen.  —  Tarifwesen.  —  Ausland:  Die  Rentabilität  der  Irischen  Eisenbahnen.  Russland,  Kischinew- 
Tiraspol;  Auszug  aus  dem  Geschäftsberichte  der  Ejasan-Koslower  Eisenbahn-Gesellschaft  für  das  Jahr  1867.  —  Technisches:  Sicherheitsvorrichtungen 
an  Weichen.  Barlow’s  Project  eines  neuen  Themse-Tunnels.  —  Literatur:  Dr.  H.  F.  Brachelli ,  Nachträge  zur  7.  Auflage  von  Stein  und  Hörselmann’s 
Handbuch  der  Geographie  und  Statistik.  Tabellen  zur  Verwandlung  des  Preuss.  Maasses  und  Gewichtes  in  metrisches  Maass  und  Gewicht,  sowie  Umrech¬ 
nung  der  Preise.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahnkalender.  —  Briefkasten.  —  Officieller  Anzeiger.  Courshlatt.  P  ri  v  a  t  -  An  z  ei  gen. 


Officielle  Mittbeilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

Herein  Heutsdjer  (£isenbal)n-Hernmltungen. 

Auf  den  Wunsch  der  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  bringen  wir  hiermit  zur  Kenntniss  der  Vereins- 


Verwaltungen,  dass  die  am  31.  December  v.  Js.  eröffnete  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  folgende  Stationen  und  Entfernungen  hat: 


Meilen 

Kilom.  i.| 

Meilen 

Kilom. 

Meilen 

Kilom. 

Berlin . 

— 

— 
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Cottbus 
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H,32 

Görlitz . 

3,15 

23,72 

Brand  . 

1)25 

9,41  III 

Spremberg  . 

3,14 

23,64 

zusammen 

27,60 

207, 83 

Sämmtliche  Stationen  sind  für  Personen-  und  Güterverkehr  eingerichtet. 
Berlin,  den  30.  Juli  1868. 


Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Preuss.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  werden  am  1.  August  d.  J.  an  der  Bergisch.- 
Märkischen  Eisenbahn  2  neue  Haltestellen  für  Personen- Verkehr,  nämlich 

Büttgen,  0,75  Meilen  von  Kleinebroich  und  0,5o  Meilen  von  Neuss, 
und  Westhofen,  1,29  Meilen  von  Hagen  und  0,5i  Meilen  von  Schwerte, 

eröffnet  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 

setzen.  —  Berlin,  den  31.  Juli  1868.  Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


*  In  unserem  Stations- Verzeichniss  ist  diese  Station  mit  dem  Namen  Rothenburg  bezeichnet;  vor  Eröffnung  des  Betriebs  war  derselben  nämlich 
dieser  Name  zugedacht  und  uns  demgemäss  noch  hei  der  Schlussrevision  unseres  Stations-Verzeichnisses  von  der  provisorischen  Betriebs-Direction  der  Ber¬ 
lin-Görlitzer  Eisenbahn  so  angegeben.  Bei  der  Betriebseröffnung  der  ganzen  Bahn  (welche  erst  nach  vollendetem  Drucke  unseres  Stations-Verzeichnisses  ei- 
folgte)  wurde,  wie  uns  die  jetzige  Direction  auf  unsere  Anfrage  mittheilt,  dieser  Station  der  Name  Uhsmannsdorf  beigelegt,  was  wir  zur  Vermeidung  von 
Missverständnissen  hervorzuheben  uns  veranlasst  sehen.  Hie  Redaction. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Güteriuarktes. 

Der  Englische  „Economist“  nannte  neulich  das  für  die  Situation 
des  Gütermarktes  characteristisch  bezeichnende  Wort:  „Die  Börse 
strikt,  die  Speculation  strikt,  Capital  und  Industrie  striken“  und  so 
ist  es  noch  heut.  Es  wiederholen  sich  fortwährend  in  Form  des  Re¬ 
frains  die  Hoffnungen  auf  Besserung,  ohne  dass  noch  reale  Belege 
dafür  sichtbar  wären.  Was  in  der  Güterbewegung  die  Krankhaftig¬ 
keit  des  Marktes  zu  widerlegen  scheint,  ist  eben  nur  Schein,  denn  er 
ist  von  anderen  Factoren  beherrscht,  die  aus  dem  Vorjahre  noch  her¬ 
überwirken.  Es  lassen  sich  hierüber  bei  sorgfältiger  Verfolgung  der 


Waarenmärkte  und  Importlisten  sehr  interessante  Beobachtungen 

machen.  .  , 

In  America  giebt  man  sich  nach  dortigen  blättern  wegen  der 
glänzenden  Ernte  in  Producten ,  in  Baumwolle  und  Tabak  über¬ 
schwenglicher  Hoffnung  hin,  nachdem  nun  auch  die  auf  einen  ver¬ 
deckten  Bankerott  abzielenden  Bills  so  gut  wie  für  immer,  wenn  auch 
nicht  formell,  so  doch  thatsächlich  beseitigt  sind.  Man  hofft  auf  eine 
glänzende  Exportsaison,  wird  sich  aber  täuschen ,  denn  Westeuropa 
hat  eine  gute  Ernte,  zum  Mindesten  eine  gute  Mittelernte,  mit  Aus¬ 
nahme  vom  nördlichen  Russland;  Ungarn  hat  theilweise  sogar  eine 
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ausgezeichnete.  Um  grosse  Baumwollmassen  über  die  Schienen  lau¬ 
fen  zu  lassen,  sind  sichere  politische  Barometerverhältnisse  nöthig. 
Wir  haben  sie  nicht  und  werden  sie  wohl  längere  Zeit  nicht  haben,  so 
lange  Oesterreich  undPreussen  sich  nichtgenäherthaben  und  sich  nicht 
das  Wort  Mol  t  ke’  s  erfüllt: ,,  Wir  müssen  als  eine  Macht  hi  Mitteleuropa 
dastehen,  welche  den  Frieden  dictiren  kann!“  Die  Spindel  dreht  sich 
langsam,  wenn  sich  grosse  Truppenmassen  täglich  auf  den  Exercier- 
plätzen  bewegen.  Zum  Baumwollenconsum  gehört  Nachfrage,  die 
Nachfrage  setzt  Kaufkraft  voraus  und  diese  Kaufkraft  ist  fast  allge¬ 
mein  durch  die  vorjährige  weitverbreitete  Missernte  und  die  heurige 
Stagnation  der  Industrie  sehr  geschwächt.  Das  Wort  Kaufkraft 
müssen  die  Eisenbahnen  wohl  beachten ,  denn  ohne  sie  setzt  der  Be¬ 
darf,  möge  er  auch  ganz  offenbar  vorhanden  sein,  keinen  Güterzug 
in  Bewegung.  In  Oesterreich  sind  im  vorigen  Jahre  gegen  2  Millionen 
Ctr.  Zucker  weniger  bewegt  worden,  der  Bedarf  war  selbstverständ¬ 
lich  derselbe  wie  sonst,  der  Krieg  von  1866  hatte  aber  das  Volksver¬ 
mögen  tief  geschädigt,  hatte  die  Kaufkraft  geschwächt. 

Ein  hoher  Tarif  erhöht  die  Preise  und  schlägt  stets  das  eigene 
Volk  am  meisten.  Unsere  Industrie ,  Eisenbahnen  und  unsere  Rhe¬ 
derei  verlieren  in  Exportfrachten  nach  America  Hunderttausende  von 
Centnern,  aber  die  Unvernunft  des  Unions- Parifs  rächt  sich.  Hierfür 
nur  folgende  neuere  Zahlen.  Es  betrug  im  Waarenverkehr  innerhalb 
der  letzten  Woche 

derlmport  4,36Mill.  gegen 5,41  Mill.  in  1867  u.  6,S0  Mill.  Doll,  m  1866 
„  Export  2,31  „  ,,  8,23  ,,  v  »  o  4,07  1?  ,,  ..  v  , 

Wer  verkaufen  will,  muss  kaufen  und  nur  ein  alter  thorichter 
Aberglaube  redet  noch  heut  von  der  sogenannten  „Handelsbilanz.“ 
Der  unseren  Waarenverkely  so  arg  niederhaltende  Tarif  schädigt  in 
wahrhaft  erschreckender  Weise  selbst  die  Americanische  Handels¬ 
marine.  Die  Handelskammer  in  Boston  theilt  mit,  dass  die  Segel¬ 
schiffe  der  Unions-Handelsflotte  betrugen 

1861:  2  540  028  Tonnen 
1867:  1  178  715 


Abnahme  in  6  Jahren:  1  361  305  Tonnen. 

Frankreich  registrirt  allerdings  eine  Mehreinnahme  aus  .den  Zöl¬ 
len  und  indirecten  Steuern,  Januar  —  Juni  von  2872  Mill.  Francs  ge¬ 
gen  das  Vorjahr,  will  aber,  da  die  Ziffern  auf  die  Kammern  wirken 
sollten,  Nichts  wissen  von  der  Missernte  des  Vorjahres  und  Seiden¬ 
industrie-Krisis,  welche  die  Einnahme  in  1867  niederhielt.  Erst  heuer 
beginnt  nun  der  Consum  sich  zu  erholen.  Die  Schutzzollbewegung 
in  Frankreich  redet  übrigens  laut  genug  von  der  wachsenden  Engli¬ 
schen  Concurrenz.  Für  die  Situation  sagt  jene  Ziffer,  mit  Ostentation 
in  die  Welt  geschickt,  gar  Nichts. 

Die  Englische  Bank  hat  in  ihrem  letzten  Ausweis  die  starre  Phi- 
siognomie  nicht  verändert ,  so  wenig  wie  die  continentalen  Institute. 
Die  Metall-Plethora  nimmt  noch  immer  zu,  die  Privat-Depositen  zei¬ 
gen  zwar  eine  Abnahme  in  Paris,  Hamburg  und  Berlin,  aber  eine  so 
winzige,  dass  es  nicht  lohnt,  davon  zu  reden. 

Unsere  östlichen  Bahnen  werden  jedoch  trotz  der  stillen  Zeit  an 
Producten  einen  vermehrten  Verkehr  aus  Russland  haben,  sowie  der 
Ungarische  Transport  nach  der  Schweiz  nach  unserem  früheren  Zah¬ 
lennachweis  seit  Kurzem  begonnen  haben  wird.  Nordwärts  wird  der 
Verkehr  sehr  gering  bleiben,  Stettin  müsste  denn  nach  den  Ostsee- 
proviuzen  Ungarisches  Getreide  werfen,  die  einer  sehr  traurigen 
Ernte  entgegensehen.  Russlands  nördlicher  Export  ist  bereits  grösser 
als  im  Vorjahr.  Es  liegen  uns  die  Zahlen  des  Petersburger  Hafen¬ 
amtes  vor.  Bis  5.  Juli  wurden  verschifft  in  Tausenden  Kullen : 


1867 

1868 

Hafer  .  .  .  . 

.  349 

436 

Roggen  .  .  . 

.  445 

501 

Weizen  .  .  . 

.  85 

145 

Leinsamen  .  . 

.  56 
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Die  übrigen  Producte  im  Verhältnis.  Lieferungscontracte  vom 
Frühjahr  mögen  mitwirken,  aber  die  totale  Verarmung  des  Landvolks, 
von  der  die  Russische  Presse  jetzt  furchtbare  Schilderungen  entwirft, 
zwingt  eben  Alles  zu  verkaufen,  was  nicht  das  dringendste  Bedürfnis 
zurückhält. 

Wir  müssen  also  die  Belebung  des  Verkehrs  nur  local  etwas  ver¬ 
ändert  annehmen,  wenn  auch  für  den  Herbst  mehr  Regsamkeit  schon 
durch  den  Producten-  und  Kohlenverkehr  zu  erwarten  ist.  Wenden 
wir  uns  den  Tagesereignissen  im  engen  Kreis  des  Zollvereins  zu,  so 
ist  zu  registriren,  dass  der  Deutsche  Handelstag  am  20.  October  in 
Berlin  zusammentreten  und  u.  A.  auch  die  Eisenbahnfrachten  discu- 
tiren  wird,  jedenfalls  nach  Maassgabe  der  bekannten  Broschüre.  Mit 
der  Schweiz  ist  die  Wiederaufnahme  der  Verhandlungen  über  einen 
Handelsvertrag  schon  für  den  Herbst  zu  erwarten,  nachdem  der  mit 
Oesterreich  unterzeichnet  ist  (welcher  die  auch  für  die  Eisenbahnen 
beachtenswerthen  Differentialzölle  Oesterreichs  gegen  die  Schweiz 
beseitigt  hat,  die  namentlich  den  Import  Schweizerischer  Baumwoll- 
waaren  bedrückten). 

Vom  10.  dieses  Monats  ab  tritt  ein  Hauptzollamt  auf  dem  Nie¬ 
derschlesisch-Märkischen  Bahnhofe  in  Berlin  für  ausländische 
Waaren  mit  den  vollen  Befugnissen  eines  Hauptzollamts  in  Wirk¬ 
samkeit.  Es  werden  hier  die  auf  der  genannten  Bahn  und  Ost¬ 
bahn  aus  Russland,'  Polen  und  Oesterreich  über  die  Aemter  in  Eydt- 
kuhneu,  Ottloczyn,  Myslowitz,  Kattowitz,  Oswieczim  und  Oderberg 
mi  t  Ansagezetteln  und  Ladungsverzeichnissen  eingehenden  Güter 


abgefertigt  und  die  Begleitscheine  ausgefertigt  und  erledigt.  Im  all¬ 
gemeinen  Regulativ  über  die  Behandlung  des  Güter-  und  Effecten- 
transportes  auf  den  Eisenbahnen  treten  fortan  Erleichterungen  ein. 
Nach  Beschluss  des  Bundesraths  soll  der  Transport  von  Frachten 
und  Personen  bei  Tag  und  Nacht  über  die  Grenze  stattfinden  und 
fernerhin  auch  aus  Eisenbahn-Wagen  und  -Wagenabtheilungen,  die 
unter  amtlichem  Verschluss  gehen,  unterwegs  unter  amtlicher  Auf¬ 
sicht  theilweise  Entladung  stattfinden  können,  falls  dies  ohne  Aus¬ 
ladung  der  anderen  Waaren  geschehen  kann.  Zollfreie  Reiseeffecten 
unterliegen  zwar  der  Revision,  können  aber  in  den  Personenwagen 
von  den  Passagieren  behalten  werden. 

Lübeck  und  Mecklenburg  werden,  wie  nun  officiell  feststeht, 
gleichzeitig  in  den  Zollverein  treten,  lieber  den  Wegfall  des  Meck¬ 
lenburgischen  Transitzolles  auf  der  Berlin-Hamburger  Bahn,  dessen 
Forterhebung  durch  Staatsvertrag  (29.  Mai  1865)  bis  1.  Januar  1877 
festgesetzt  war  und  der  in  den  letzten  Jahren  die  Durchschnittssumme 
von  229  000  Thlr.  brachte  (1866 — 67:  253000  Thlr.)  wird  gegenwärtig 
verhandelt.  Der  Zoll  verringerte  sich  vertragsmässig  jährlich  um  Vio, 
der  Verkehr  wuchs  aber  sehr  bedeutend  und  Mecklenburg  deutet  die 
Möglichkeit  an,  dass  die  Vereinsstaaten  den  Zoll  vielleicht  bis  1877 
fortbestehen  lassen  wollen.  Die  oft  offieiös  inspirirte  „Hamburger 
Börsenhalle“  sagt  jedoch,  dass  der  Bundesrath  des  Zollvereins  die 
Entschädigung  bezw.  Ablösung  vorziehen  werde,  wodurch  endlich 
auch  dieser  mittelalterliche  Rest  von  Verkehrserschwerungen  zu 
Grabe  getragen  würde. 

Tom  Eisenbahn- Actien-Markt. 

Berlin,  4.  August.  In  die  letzten  acht  Tage  fiel  die  Ultimo- 
Liquidation,  d.  h.  derjenige  Termin,  zu  welchem  die  Speculanten  ihre 
Abrechnung  halten  und  „Soll  und  Haben“  der  Engagements  aus¬ 
zugleichen  sind.  Sind  die  Hausse-Engagements  überwiegend,  dann 
stehen  die  „Reports“  auf  der  Tagesordnung,  im  entgegengesetzten 
Falle  die  „Deports.“  Reports  sind  diejenigen  Sätze,  welche  bezahlt 
werden,  wenn  man  „Stücke  hinein“  (in  Depot)  giebt  und  Geld  em¬ 
pfängt,  „Deport“  wird  bezahlt,  wenn  man  „Stücke“  gegen  Geld 
braucht.  Es  liegt  nahe,  dass  die  Höhe  dieser  Sätze  auch  von  der 
Lage  des  Geldmarktes  abhängig  ist  und  sich  die  Reports  desto  nied¬ 
riger  stellen,  je  mehr  Geld  flüssig  ist,  und  das  letztere  war  in  der  Li¬ 
quidation  in  solchem  Grade  der  Fall,  dass  sich  für  Eisenbahn-Actien 
die  Reports  mit  durchschnittlich  472  Procent  Zinsen  berechneten. 
Leider  lassen  sich  die  Speculanten  nicht  in  die  Karten  sehen;  es  feh¬ 
len  also  die  statistischen  Ermittelungen  über  den  Umfang  der  Liqui¬ 
dation  und  die  Stärke  der  Parteien.  Die  Voraussetzung,  dass  die 
Hausse -Engagements  sehr  bedeutend  überwiegend  waren  und  in 
Oesterr.  Staats-  und  Südbahn-Actien  erheblich  grössere  Summen  zur 
Regulirung  kamen,  als  in  allen  inländischen  Eisenbahn-Actien  zu¬ 
sammen,  ist  eine  wohlberechtigte.  •  Das  Gros  der  Speculation  steht 
dem  Eisenbahn-Actien-Markt  augenblicklich  fern.  Demselben  fehlt 
die  Arbitrage  und  Beweglichkeit,  welche  durch  den  grossen,  mehrere 
Börsen  umfassenden  Markt  erzeugt  wird.  Es  gab  eine  Zeit,  in  wel¬ 
cher  man  das  zu  bedauern  keine  Ursache  hatte,  das  Geschäft  hatte 
tiefe  Wurzeln  in  dem  inländischen  Capital  geschlagen  und  zog  auf 
solche  Weise  genügende  Kräfte  an  sich,  um  eine  gewisse  Selbststän¬ 
digkeit  und  Beweglichkeit  behaupten  zu  können.  Mancherlei  Ur¬ 
sachen,  über  welche  ich  bereits  referirt,  haben  diese  Wurzeln  ge¬ 
lockert  und  dem  Eisenbahn-Actien-Markte  jede  stärkere  Theilnahme 
des  Capitals  entzogen.  Die  letzte  Zeit  hat  die  schlimmen  Conse- 
quenzen  dieser  Erscheinung  klar  gelegt.  Staats-  und  Südbahn  und 
andere  Speculations-Papiere  stiegen  in  den  Coursen,  als  wäre  kein 
Ende  abzusehen,  die  Umsätze  auf  diesem  Gebiete  erreichten  eine 
„colossale“  Ausdehnung,  während  inländische  Eisenbahn-Actien 
„still  und  fest“  und  nur  hin  und  wieder  steigend  waren,  etwa  die 
Cosel-Oderberger  ausgenommen,  welche  sich  immer  einer  stärkeren 
sp'eculativen  Theilnahme  erfreuten.  Genug,  inländische  Eisenbahn- 
Actien  hatten  keinen  Antheil  an  der  Hausse -Bewegung,  welche  sich 
auf  speculativem  Gebiete  entwickelte.  Die  richtige  Consequenz  wäre 
eine  Theilnahmlosigkeit  auch  gegenüber  weichenden  Coursen  gewe¬ 
sen.  Aber  „Nein“,  auf  speculativem  Gebiete  treten  die  Folgen  der 
Ueberspeculation,  die  nicht  blos  in  Wien,  sondern  auch  in  Berlin  und 
anderswo  getrieben  worden  ist,  zu  Tage,  und  inländische  Eisen¬ 
bahn-Actien  waren  ebenfalls  „flau“  und  weichend.  Es  ist  wahr,  die 
„Stimmung“  ist  ein  entscheidender  Factor  der  Coursbeweguug,  der 
eine  Solidarität  begründet,  gegen  welche  nicht  anzukämpfen  ist. 
Aber  diese  reicht  nicht  aus,  die  Mitleidenschaft  der  inländischen  Ei¬ 
senbahn-Actien  an  der  Baisse  auf  speculativem  Gebiete  zu  erklären. 
Auch  die  in  Zeiten  der  „Verstimmung“  eintretenden  Realisationen 
können  nicht  als  genügender  Grund  betrachtet  werden.  Ich  werde 
deshalb  versuchen  müssen,  zur  Aufklärung  einen  Blick  hinter  die 
Coulissen  zu  thun.  Die  Speculation  ist  sehr  stark  in  der  Hausse  en- 
gagirt,  sie  empfindet  das  Bedürfniss  gegenüber  der  Möglichkeit  einer 
„Krisis“  in  Wien  eine  gedeckte  Stellung  zu  nehmen  und  hat  doch 
keine  Neigung,  Staats-  und  Südbahn-Actien  u.  s.  w.  zu  fallenden 
Coursen  zu  realisiren.  Auf  speculativem  Gebiete  steigt  in  der  Regel 
die  Ansicht  über  den  Werth  eines  Papiers  mit  dem  Cours-Niveau 
desselben,  ohne  sofort  mit  dem  Fallen  des  letzteren  herabgestimmt 
zu  werden.  Die  Herren  Speculanten  finden  im  Gegentbeile  dann  das 
Papier  „billig“,  weil  sie  damit  ihre  Abneigung,  mit  Verlust  zu  reali¬ 
siren,  entschuldigen.  Die  gedeckte  Stellung  wird  dadurch  geuom- 


men,  dass  man  inländische  Eisenbahn-Actien  in  Blanco  verkauft  und 
mit  diesen  Engagements  andere  in  der  Hausse  schwebende  zu  decken 
versucht.  Ob  dieses  Manöver  gelungen  ist,  muss  ich  als  offene  Frage 
behandeln',  jedenfalls  war  der  Versuch  für  eine  Baisse  ausreichend, 
denn  es  fehlte  das  Gegengewicht  des  Angebots,  die  Nachfrage.  Für 
die  Richtigkeit  meiner  hier  entwickelten  Ansichten  spricht  die  That- 
sache,  dass  gestern  fast  ausschliesslich  die  Haupt- Devisen,  Köln- 
Mindener  Rheinische,  Bergisch-Märkische  und  Oberschlesische,  wei¬ 
chend  waren,  weil  diese  immer  zunächst  die  Speculation  in  Sold 
nimmt.  Unter  gewissen  Bedingungen  würde  ich  die  Blanco-Verkäufe 
und  den  Cours-Rückgang  nicht  beklagen,  wenn  dadurch  dem  Eisen- 
bahn-Actien-Markte  neues  Leben  eingeimpft  und  sich  der  Ausspruch 
bewähren  würde,  dass  weichende  Preise  Käufer  anziehen. 

Von  den  Speculations  -  Papieren  waren  am  meisten  Staatsbahn- 
Actien  weichend,  die  Einnahme  derselben  vom  22.  bis  28.  Juli  hat  nur 
9438  Plus  ergeben.  Die  Speculanten  ziehen  ihr  Calcül  wie  folgt:  im 
vorigen  Jahre  stiegen  die  Wochen-Einnahmen  successive  von  441871 
G.  (9.— 45.  Juli),  bis  730  832  G.  (24—30.  Septbr.),  sie  erreichten  also 
schon  in  wenigen  Wochen  ein  Niveau,  welches  im  laufenden  Jahre 
mit  Sicherheit  Ausfälle  voraussetzen  lasse,  weil  das  Niveau  der  Ein¬ 
nahme  jetzt  nur  ca.  530  000  G.  ist.  Diese  Rechnung  hat  ihre  Berech¬ 
tigung,  weil  man  anerkennen  muss,  dass  die  Speculation  fortdauern¬ 
der  Anregung  bedarf  .und  in  der  Minder-Einnahme  eine  solche  sicher 
nicht  für  die  Hausse  gegeben  wird.  Die  Situation  der  Staatsbahn  ist 
in  diesem  Jahre  ungünstiger  geworden,  weil  die  Frage  nahe  tritt,  ob 
die  Getreide-Transporte  aus  Ungarn  den  Landweg  nach  Hamburg 
und  Stettin  tragen  werden.  Hier  wird  Weizen  augenblicklich  um 
14  Proc.  niedriger  als  voriges  Jahr  notirt,  und  doch  standen  die  Preise 
Anfangs  August  vorigen  Jahres  am  allerersten  Anfang  ihrer  Steige¬ 
rung.  Die  Weizen-Ernte  ist  in  West-Europa  so  gut,  dass  eine  Hausse 
kaum  vorauszusetzen  ist.  Weizen  bildet  aber  einen  Hauptbestand¬ 
teil  der  Production  Ungarns.  Roggen  steht  übrigens  ebenfalls  13 
Proc.  niedriger  als  voriges  Jahr,  aber  noch  immer  so  hoch,  dass  die 
Preise  nach  meinem  Calcül  den  Eisenbahn-Transport  tragen ,  sollte 
aber  Ungarn  bedeutend  abgeben,  dann  werden  die  Preise  sicher  weiter 
fallen.  Die  Bevorzugung  der  Südbahn-Actien  findet  in  der  Verbin¬ 
dung  der  Bahn  mit  Triest  einen  Stützpunet,  denn  man  setzt  mit 
Recht  voraus,  dass  zu  den  niedrigerenPreisen  und  bei  der  geringeren 
Notwendigkeit  eines  beschleunigten  Transports  der  Export  über 
Triest  bedeutende  Chancen  bat. 

Zu  meinem  vorwöchentlichen  Referate  muss  ich  nachträglich  er¬ 
wähnen,  dass  der  Baufonds  der  Rheinischen  Eisenbahn  Ende  1867 
3  416  732  Thlr.  mehr  ausgegeben  als  eingenommen  hatte  und  also  die 
neuenActien  undObligations-Emissionen  wahrscheinlich  zur  Deckung 
derselben  gedient  haben. 

Der  Prioritäten-Markt  war  in  den  letzten  acht  Tagen  still,  nur 
Russische  Prioritäten  fanden  stärkere  Theilnahme,  wahrscheinlich  in 
Arbitrage,  weil  der  Markt  für  dieselben  sich  nicht  auf  Berlin  be¬ 
schränkt. 

Wien,  4.  August.  Die  Speculation  scheint  sich  der  Situation 
nicht  klar  bewusst  zu  sein.  Während  einige  Organe  versichern, 
dass  die  Getreideausfuhr  im  laufenden  Jahre  nur  geringfügig 
sein  wird,  versichert  wieder  ein  anderes  bewährtes  Organ  („la  se- 
maine  financiere“),  dass  die  Oesterr.  Bahnen  bedeutende  Exporte 
nach  dem  nördlichen  Europa,  wo  Missernten  in  sicherer  Aussicht 
stehen,  vermitteln  werden.  Qui  vivra  verra.  In  Folge  dieser  schwan¬ 
kenden  Ansichten  herrscht  kein  rechtes  Leben  auf  den  Eisenbahn- 
Actienmarkte ,  obwohl  unbegreiflicher  Weise  in  Zukunftspapieren, 
deren  Erträgnisse  erst  in  Aussicht  gestellt  werden,  doch  Leben 
herrscht.  Während  Nordbahn- Actien  in  der  verflossenen  Berichts¬ 
woche  um  8  fl.  undStaatsbahn-Actien  und  Lombarden  je  um  iy2  fielen, 
balgt  man  sich  um  Ungarische  Nordostbahn,  deren  Emission  eben  erst 
imZugeist,undzahltein  Agio  von  9fl.  für  eine  Actie,  dienoch  gar  nicht 
existirt.  Ob  die  Alföldbahnunddie  Nordostbahn  den  Vorzug  gegen  die 
alten  bewährten  Bahnen  verdienen,  muss  die  Zukunft  lehren.  Möglich, 
dass  die  Erträgnisse  dieser  neuen  Bahnen  günstig  sein  werden,  aber 
hierauf  allein  kommt  es  ja  doch  bei  Beurtheilung  einer  Bahn  nicht  an, 
sondern  man  muss  auch  die  Verwaltung  kennen  in  deren  Händen  die 
fragliche  Bahn  sich  befindet.  Bei  den  bestehenden  Bahnen  weiss 
man  bereits,  woran  man  ist,  während  man  bei  denjenigen,  dienoch 
nicht  sind,  im  Dunkeln  tappt.  Im  gewöhnlichen  Leben  kauft  man 
nie  die  Katze  im  Sacke,  bei  Speculationen  hingegen  wird  anderen 
oder  womöglich  gar  keinen  Principien  nachgegangen  und  bei  ihr  heisst 
es,  im  Dunkeln  ist  gut  munkeln.  Die  Trompeten  der  Reklame  stossen 
bezüglich  der  Ungarischen  Nordostbahn  folgenden  Hymnus  aus:  Das 
.Netz  der  Ungarischen  Nordostbahn  umfasst  die  Linen:  von  Debreczin 
über  Szathrnar-Nemethi,  Tekehäza  nach  Szigeth;  von  Tekehäza  über 
Csap  nach  Kaschau,  dann  über  S.  Ujhely  nach  Zombor  einerseits  und 
nach  Munkacs  andrerseits.  Durch  den  Anschluss  der  Ungarischen 
Nordostbahn  an  die  Theisbahn  mittelst  der  Linie  Debreczin  -  Szigeth 
wird  das  ganze  nordöstliche  Gebiet  Ungarns  mit  seinen  reichen 
Montanschätzen  und  Forstprodueten  der  Metropole  Ungarns  und  so 
dem  Westen  Europas  nahe  gerückt.  Mit  dem  Ausbaue  der  Siebenbürger 
Bahn  durch  die  Donaufürstenthümer  und  mit  jenem  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  wird  die  zweite  Linie  der  Ungarischen  Nordostbahn 
die  Küsten  des  Schwarzen  Meeres  mit  jenen  der  Nordsee  auf  dem 
kürzesten  Wege  in  Verbindung  bringen  Die  dritte  Linie  Zombor- 


Munkacs  bildet  die  Fortsetzung  der  Bahn  Miskolcz-Pest  und  ist  berufen, 
die  kürzeste  Verbindung  zwischen  dem  nordöstlichen  Ungarn,  dem 
Gebiete  der  Lemberg  -Czernowitzer  und  den  Moldau-Walachischen 
Bahnen  einerseits  und  den  Ufern  des  Adriatischen  Meeres  herzustellen. 
Durch  die  Fortsetzung  von  Munkacz  nach  Stry,  für  welche  den 
Concessionären  das  Vorrecht  vor  anderen  Unternehmern  von  der 
Ungarischen  Regierung  eingeräumt  wurde,  wird  eine  vollkommene 
gerade  Verkehrslinie  zwischen  Lemberg,  Pest  und  Fiume  erzielt. 
Dieses  Bahnnetz  hat  die  Mission,  die  Verschiedenheit  in  den 
Productionsverhältnissen  zwischen  den  nordöstlichen  Gebirgsländern 
und  der  weiten  Theissebene  auszugleichen  und  den  Abgang  in  der 
Production  des  einen  Gebietes  durch  die  Erzeugungsfähigkeit  des 
andern  zu  ergänzen.  Die  Linie  Debreczin -Szigeth  muss  binnen 
längstens  2  Jahren  die  anderen  binnen  längstens  3  Jahren  vom  Tage 
der  Concessionsverleihung  vollendet  sein.  Während  der  90jährigen 
Concessionsdauer  ist  ein  Reinerträgniss  von  37100  fl.  in  Silber  per 
Meile  jährlich  garantirt.  Falls  das  Reinerträgniss  die  garantirte 
Summe  nicht  erreicht,  so  ersetzt  der  Staat  das  Fehlende.  Wenn  jedoch 
das  Reinerträgniss  die  garantirte  Summe  übersteigt,  so  ist  blos  die 
Hälfte  des  Ueberschusses  zur  Rückzahlung  der  etwa  erhaltenen  Vor¬ 
schüsse  an  den  Staat  zu  verwenden  und  die  andere  Hälfte  wird  an  die 
Actionäre  als  Superdividende  vertheilt.  Während  eines  Betriebs¬ 
jahres,  in  welchem  die  Staatsgarantie  in  Anspruch  genommen  wird, 
ist  der  Unternehmer  sowohl  von  der  Erwerbs-  und  Einkommensteuer 
als  auch  von  jeder  an  deren  Stelle  etwa  tretenden  Steuer  befreit. 
Auch  in  dem  Falle,  dass  die  Staatsgarantie  nicht  in  Anspruch  genommen 
wird,  ist  der  Bahn  diese  Steuerfreiheit  für  10  Jahre  nach  der  Betriebs¬ 
eröffnung  sämmtlicher  Linien  zugesichert.  Das  zum  Bau  erforderliche 
Anlagecapital  ist  auf  circa  47  Millionen  veranschlagt  und  soll  dasselbe 
zu  2/5  in  Actien  und  s/6  in  Prioritäts-Obligationen  aufgebracht  werden. 
Man  sieht,  dass  das  Unternehmen  mit  grossen  Vortheilen  ausgestattet 
ist;  allein  daraufhin,  ohne  die  Administration  zu  kennen,  welche  das 
Unternehmen  leiten  wird,  sich  kopfüber  in  die  Hausse  zu  stürzen, 
vermag  nur  die  Börsenspeculation,  die  eine  Freundin  des  verschleierten 
Bildes  zu  Sais  ist,  und  sobald  der  Schleier  gelüftet  wird ,  in  die  all¬ 
gemeine  „Pleite“  (Börsenjargon:  Flucht)  der  Baisse  ausreisst. 

Bei  den  Ungarischen  Bahnunternehmungen  muss  bezüglich  der 
Schätzung  des  Actienwerthes  vornehmlich  auf  die  diesfällige  Ad¬ 
ministration  Rücksicht  genommen  werden,  wobei  wir  beispielsweise  an 
die  Ungarische  Nordbahn  und  die  Pressburg- Tyrnauer  Bahn  erinnern 
möchten,  welche  beide  nur  in  Folge  der  irrationellen  Wirthschaft  der 
betreffenden  Verwaltung  zu  Gruude  gegangen  sind. 

Alfölder  gingen  während  der  verflossenen  Woche  um  3  fl.,  West¬ 
bahn  um  2  fl.,  Franz  Josef  und  Barcser  um  1  fl.  zurück.  Dagegen 
haben  sich  Pardubitzer  auf  die  Eröffnung  der  Schwadowitzer  Flügel¬ 
bahn  um  2  fl.,  Czernowitzer  auf  die  Aussicht  des  Zustandekommens 
der  Moldau-Walachischen  Bahnen  um  2‘/2  fl.  gehoben;  auch  Rudolfs¬ 
bahn  waren  fest;  Carl -Ludwigbahn  erholten  sich  von  ihrem  Rück¬ 
gänge  auf  208  in  Folge  besserer  Ernteberichte  auf  21174  und  blieben 
unverändert  210  wie  vor  acht  Tagen.  — 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung. 

+  Eisenbahn  von  Laibach  nach  Tarvis*  zum  Anschlüsse  an 
die  Kronprinz -R.udolf-33 ahn.  (Gesetz  vom  9.  Juli  1868.)  Bei  Er- 
theilung  der  Concession  für  diese  Bahn  kann  der  Staat  die  Garauiie 
eines  öprocentigen  Reinertrags  nebst  Tilgungsquote  zusichern,  doch 
darf  das  Anlagecapital  den  Nominalbetrag  von  l  200  000  fl.  O.  W.  pro 
Meile  nicht  überschreiten.  Der  Betrag,  welchen  die  Staatsverwaltung 
in  Folge  der  übernommenen  Garautie  zahlt,  ist  als  ein  mit  4°/0  jährlich 
verzinslicher  Vorschuss  zu  behandeln.  —  Die  Bestimmungen  über 
den  Maximaltarif  sind  wie  bei  den  anderen  neuerdings  in  Oesterreich 
concessionirten  Eisenbahnen. 

Projecte. 

rvj  Voigtländiseh- Thüringische  Eisenbahn.  In  Greiz  hat  sich 
ein  Comite  gebildet,  welches  für  eine  directe  Eisenbahn  Gera- Greiz- 
Plauen  agitirt. 

Bau. 

ä  Grossherzogthum  Hessen.  Bau  neuer  Bahnen  in  den  Pro¬ 
vinzen  Itheinhessen  und  Starkenburg.  In  den  jüngsten  lagen  hat 
der  Verwaltungsrath  der  Hessischen  Ludwigsbahu-Gesellschatt,  wel¬ 
chem  nach  dem  Uebereinkommen  mit  der  Grossh.  Regierung  vom 
8.  Januar  1.  J.  die  Erbauung  verschiedener  Bahnstrecken  in  den 
beiden  Provinzen  des  Grossherzogthums  übertragen  worden  war,  die 
Detailrichtungen  festgestellt  und  solche  mit  entsprechenden  Erläute¬ 
rungen  der  Regierung  in  Vorlage  gebracht.  Da  letztere  bereits  vor 
einiger  Zeit  durch  die  betreffenden  Commissäre  eine  Besichtigung 
der  abgesteckten  Linien  hat  vornehmen  lassen ,  so  steht  zu  erwarten, 
dass  eine  baldige  Entscheidung  über  die  definitiv  zu  wählende  Rich¬ 
tung  der  einzelnen  Strecken  durch  dieselbe  erfolgen  weide.  Die 


*  Die  Entfernung  dieser  Entpunete  beträgt  in  gerader  Linie  12  Meilen. 


450  - 


Puncte,  welche  dabei  specielle  Erwägung  finden  werden,  dürften 
hauptsächlich  folgende  sein:  die  Alzeyer  Bahnhofsfrage,  die  Führung 
der  von  Alzey  nach  Bingen  resp.  Mainz  führenden  Linie  über  Flon¬ 
heim  —  ein  durch  seine  Steinbrüche  berühmter  Ort  —  oder  dessen 
Erreichung  mittelst  einer  Abzweigung,  die  Lichtung  über  Gau- 
Böckelheim  oder  über  Wöllstein,  über  Kempten  oder  über  Hechts¬ 
heim.  ln  Mainz  soll  eine  zweite  Station  im  Gartenfelde  errichtet 
werden.  Ueberall  sind  diese  Anträge  mit  den  bestimmt  ausge¬ 
sprochenen  Wünschen  der  Gemeindevertretungen  conform.  V on  Seiten 
der  Ludwigsbahn  wurde  von  den  vorgenannten  rivalisirenden  Linien 
mit  .Rücksicht  auf  den  Betrieb  den  zuerst  genannten  der  Vorzug  ge¬ 
geben;  betreffs  Flonheim  ist  eine  Zweigbahn  in  Vorschlag  gebracht. 

In  der  Provinz  Starkenburg  ist  vor  allem  die  Darmstädter  Bahn¬ 
hofsfrage  von  Wichtigkeit.  Die  Ludwigsbahn-Verwaltung  hat  sich 
für  die  Anlage  eines  selbstständigen  Bahnhofes  in  Darmstadt  ausge¬ 
sprochen,  bezw.  die  Erweiterung  ihres  bestehenden  befürwortet,  womit 
alsdann  die  Mitbenutzung  des  Bahnhofs  der  Main -Neckar -Bahn  in 
Wegfall  käme,  ohne  dass  jedoch  die  directe  Ueberführung  der  Reisen¬ 
den  und  Güter  beeinträchtigt  würde.  Hiermit  im  Zusammenhänge 
steht  die  Entscheidung  über  die  Einmündung  der  Odenwaldbahn,  näm¬ 
lich  ob  über  Bessungen  —  südlich  —  oder  Rosenhöhe  —  östlich.  — 
Ferner  unterliegt  noch  der  Erwägung  die  Richtung  der  Bahn  von 
Reinheim  über  Lengfeld,  oder  über  Habitzheim  oder  Umstadt,  sowie 
die  Erreichung  von  Höchst  über  Frauen- Nauses ,  oder  über  Heubach 
und  Saudbacb.  —  Für  Michelstadt  und  Erbach  sollen  getrennte 
Stationen  errichtet  werden.  Die  Linien  Babenhausen-Umstadt-IIöchst 
und  Darmstadt-Reinheim-Höchst  würden  zwischen  Heubach  und  Wie¬ 
belsbach,  beziehungsweise  in  einer  für  diese  beiden  Orten  zu  errich¬ 
tenden  Station,  ihre  Vereinigung  finden.  Für  die  von  Worms  nach 
Bensheim  im  Bau  begriffene  Linie  wurde  die  Detailrichtung  bereits 
Ende  Juni  von  der  Regierung  genehmigt  und  sind  auf  derselben  die 
speciellen  Verhandlungen  über  Wegeanlagen,  Brücken  und  sonstige 
Gemeindeinteressen,  dann  die  Vorbereitungen  für  Grunderwerb  und 
Vergebung  der  Arbeiten  im  Gange. 

Die  Riedbahn,  für  welche  die  Genehmigung  der  Detaillinien  schon 
im  Monat  April  eingeholt  werden  konnte,  ist  bereits  ziemlich  weit  vor¬ 
angerückt.  Dort  sind  —  mit  Ausnahme  einer  kurzen  Strecke  in  der 
Gegend  von  Gernsheim  —  sämmtliche  Erdarbeiten  vergeben,  auch  an 
verschiedenen  Stellen  in  Angriff  genommen.  Die  vorkommenden  Torf¬ 
lager  sind  überall  ausgestochen,  sämmtliche  Kunstbauten  vergeben 
und  für  die  bedeutenderen  die  Materialien  herbeigefahreu,  von  Darm¬ 
stadt  ab  längs  der  rach  Mainz  führenden  Bahnlinie  bis  zum  Viaducte 
der  Main-Neckar-Bahn  und  von  da  ab  auf  eine  halbe  Meile  Länge  das 
Geleise  gelegt.  Es  ist  immer  noch  zu  hoffen,  dass  diese  Bahnstrecke 
eine  sehr  rasche  Vollendung  finden  werde,  wenn  schon  die  Bahnver¬ 
waltung  namentlich  bezüglich  der  sofortigen  Besitzergreifung  des 
Bahnterrains  unvorhergesehene  Schwierigkeiten  und  Aufenthalte  ge¬ 
funden  hat. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Süd- Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Am  1.  August  ist 
die  3,5  Meilen  (26,554  Kilom.)  lange  Bahnstrecke  Schwadowitz- 
Preussisehe  Grenze  bei  Königshain  mit  den  Zwischenstationen 
Trautenau  und  Bernsdorf  eröffnet  worden. 

Pferdebahn  Stuttgart-Berg.  Am  29.  Juli  hat  die  Eröffnung  dieser 
Bahn  vom  Staatsarchiv  bis  zum  neuen  Bade  in  Berg  für  den 
allgemeinen  Verkehr  stattgefunden. 

•+•  Lübeek-Büchener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1867  und  Generalversammlung.) 

1)  Allgemeines.  Die  Bahn  von  Lübeck  über  Ratzeburg  nach 
Büchen,  wo  sie  in  die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  mündet,  ist  6,3  M. 
lang  und  wurde  am  15.  Octbr.  1851  eröffnet.  Das  Anlagecapital  be¬ 
trägt  2558000  Thlr.  in  Actien  zu  200  Thlr.  Am  30.  Juli  1858  beschloss 
die  Gesellschaft  den  Bau  einer  directen  Bahn  von  Lübeck  über  Ol¬ 
desloe  und  Wandsbeck  nach  Hamburg,  81/3  Meilen  lang,  welche  am 
1.  August  1865  eröffnet  wurde.  Die  Aulagekosten  derselben  haben 
bis  Ende  1867  4  246  054  Thlr.  oder  pro  Meile  509  526  Thlr.  betragen 
und  sind  durch  3  600  000  Thlr.  in  Stammactien  ä  200  Thlr.  und  eine 
Anleihe  von  700  000  Thlr.  zu  5  Procent  gedeckt,  so  dass  noch  53  946 
Thlr.  disponibel  sind.  Die  Transportmittel  bestehen  in  20  Locomo- 
tiven  (nämlich  19  von  Borsig  und  1  von  Wöhlert  in  Berlin),  20  Ten¬ 
dern,  51  Personenwagen  mit  2634  Plätzen,  9  Gepäck-,  269  Last-  und 
18  Arbeitswagen. 

2)  Frequenz.  Befördert  wurden  420 134  Personen  excl.  10506 
Mann  Militär  (gegen  1866  30  761  Civilreisende  weniger  und  1859  Mi¬ 
litärs  mehr,  zusammen  28  902  Personen  oder  6,3%  weniger),  4085  780, 3 
Ctr.  Güter  (797940  Ctr.  oder  fast  45%  mehr),  28190  Stück  Vieh  (8595 
Stück  weniger)  und  100  Equipagen,  und  zwar  a)  auf  der  alten  Bahn 
132  869  Civilpersonen  (2292  oder  1,7%  mehr),  wovon  41130  im  directen 
Verkehr;  1 256  110  Ctr.  Güter  (gegen  1866  338 853  Ctr.  oder  fast  37% 
mehr),  wovon  nur  110  896  Ctr.  oder  nicht  ganz  9%  im  eigenen  Ver¬ 
kehr;  b)  auf  der  neuen  Bahn  287  265  Pers.  (gegen  1866  33035  oder  über 
10% weniger)  und  2829670  Ctr.  Güter  (459  087  Ctr.  oder  fast  20%  mehr). 
Zwischen  den  Stationen  Lübeck  und  Hamburg  fuhren  84  382  Pers. 
(gegen  1866  9055  weniger).  Zu  dieser  Minderung  der  Personenfrequenz 
dürfte  der  Wegfall  derPostdampfschifffahrtnaehCorsoer  in  erster  Linie 


mitgewirkthaben.  Zurückgelegt  wurden  excl.  Militär  1 789571  Personen- 
und  28387974  Centnermeilen,  mithin  zeigt  der  Personenverkehr  gegen 
1866  eine  unbedeutende  Abnahme,  der  Güterverkehr  aber  eine  ansehn¬ 
liche  Zunahme.  Die  specifische  Frequenz  beträgt  122573  Pers.  und 
1944382  Ctr.  —  Ueber  die  Trajectanstalt  zwischen  Lauenburg  und 
Hohnsdorf,  deren  Betrieb  die  Gesel. schaft  seit  1.  Januar  1867  zu  lei¬ 
ten  hat,  wurden  43  984  Personen  und  845  014  Ctr.  Güter  befördert. 

3)  Einnahme.  Die  Gesammt-Einuahme  betrug  534  783,9  Thlr. 
(gegen  1866  36  807  Thlr.  oder  last  7%  mehr)  oder  pro  Meile  36  629 
Thlr.  Davon  kommen  192 490, 5  Thlr.  auf  den  Personenverkehr  iucl. 
Gepäck  und  Equipagen,  325 986, 3  Thlr.  auf  den  Güterverkehr,  16307, ä 
Thlr.  auf  andere  Quellen.  Von  der  eigentlichen  Transporteinnahme 
(502  581,8  Thlr.)  kommen  nur  126  668, 6  Thlr.  oder  etwas  über  1/i  auf 
die  Liibeck-Büchener  Bahn. 

4)  Finanzielle  Resultate.  Die  Ausgaben  betrugen  308407, 3 
Thlr.  oder  57.67%  der  Einnahme  (gegen  64 (11%  in  1866),  mithin  der 
Ueberschuss  226  376  Thlr.  oder  3.3%  der  Anlagekosten  Davon  er¬ 
hielten  die  Stammactien  23/8%  Dividende  (1866:  2 V3%  mit  146  25272 
Thlr.);  zur  Verzinsung  der  Prioritäten  wurden  32  500  Thlr.,  zur  Ver¬ 
zinsung  des  Anlagecapitals  der  Trajectanstalt  4174  Thlr.  verwandt 
und  dem  Reservefonds  wurden  43449, 6  Thlr.  überwiesen.  Der  letztere 
hatte  einen  Vermögensbestand  von  158  468, 7  Thlr.,  wovon  75  390  Thlr. 
in  Vorschüssen.  —  Sehr  günstig  waren  die  Ergebnisse  des  Betriebs 
der  Trajectanstalt  zwischen  Lauenburg  und  Hohnstorf;  bei  einer  Ge- 
sammteinnakine  von  32  877  Thlr.  (gegen  18  231  Thlr.  in  1866)  wurde 
ein  Ueberschuss  von  14  672  Thlr.  (gegen  5731  Thlr.  in  1866)  erzielt, 
wovon  5021  Thlr.  der  diesseitigen  Bahn  zufallen,  was  erst  1868  zur 
Verrechnung  kommt.  Der  zunehmende  Verkehr  auf  der  Traject- 
Anstalt,  vornehmlich  aber  die  Besorgniss,  dass  im  Falle  einer  Be¬ 
schädigung  des  nun  schon  seit  Jahren  ohne  Unterbrechung  den 
Dienst  versehenden  grossen  Fährschiffs  der  Trajectverkehr  gänzlich 
ins  Stocken  gerathen  könne,  haben  den  Ausschuss  und  die  Direction 
im  Verein  mit  den  beiden  anderen  betheiligten  Bahnverwaltungen  zu 
dem  Beschlüsse  veranlasst,  ein  zweites  grosses  Fährdampfschitf  er¬ 
bauen  zu  lassen. 

+  Neisse-Brieger  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.) 

1)  Allgemeines.  Die  Bahn  hat  eine  Länge  von  6,,77  Meilen, 
wovon  aber  0, 343  Meilen  mit  der  Oberschlesischen  Bahn  gemeinschaft¬ 
lich  sind,  und  ist  seit  26.  Novbr.  1848  vollständig  im  Betriebe.  Sie  ist 
im  Unter  -  und  Oberbau  nur  eingeleisig. 

Das  Anlagecapital  beträgt  1  336  312, 8  Thlr.  oder  pro  Meile  205761 
Thlr.  ,  wonach  diese  Bahn  eine  der  billigsten  in  Deutschland  ist,  und 
besteht  in  1 100  000  Thlr.  Stammactien,  100  000  Thlr.  4Y2proc.  Priori¬ 
täten  und  136  3 12,8  Thlr.  ausserordentliche  Einnahmen.  Hierzu  kommt 
eine  am  9.  Novbr.  1867  privilegirte  neue  Anleihe  von  250000  Thlr.,  von 
welcher  150  000  Thlr.  zum  Course  von  89  begeben  sind. 

Die  Betriebsmittel  bestehen  in  8  Locomotiven  (worunter  2  neue), 
12  Personenwagen  mit  627  Plätzen  und  70  Güterwagen  mit  8980  Ctr. 
Tragfähigkeit. 

2)  Frequenz.  Der  Verkehr  hat  seinen  durch  die  kriegerischen 
Ereignisse  des  Vorjahres  alterirten  regelmässigen  Character  wieder 
erlangt;  zwar  sind  die  1866  durch  die  Militärtransporte  erzielten 
hohen  Ziffern  des  Personenverkehrs  nicht  erreicht  worden ,  dagegen 
hat  der  Güterverkehr  erfreuliche  Resultate  geliefert.  Befördert  wur¬ 
den  177  594  Personen  (57  125  weniger  als  1866)  auf  713  887  Meilen  und 
zwar  156  318  Civilpersonen  (nur  2168  oder  27 2%  weniger)  und  21276 
Militärs,  sowie  2108083  Ctr.  Frachtgüter  incl.  17  613  Ctr.  Vieh  ( 14%% 
mehr  als  1866  und  mehr  als  je,  872mal  so  viel  als  im  ersten  Jahre  1849) 
auf  zusammen  11  043  590  Meilen.  Von  der  Gesammtpersonenfrequenz 
kommen  31,12%  (1866:  38, 3%),  von  dem  beförderten  Frachtgute  aber 
92%  (1866:  89,2.2%)  auf  den  durchgehenden  Verkehr.  Unter  den  Fracht- 
artikeln  stehen  folgende  der  Menge  nach  obenan:  Steinkohlen 
1087  660  Ctr.,  Getreide  und  Hülsenfrüchte  210  376  Ctr.,  KaLk  189  506 
Ctr.,  Nutz  -  und  Brennholz  76551  Ctr.,  Mühlenfabricate  71771  Ctr., 
Eisenwaaren  62  373  Ctr.,  Salz  49197  Ctr. 

3)  Die  Einnahme  betrug  aus  dem  Personenverkehr  60  760,2 
Thlr.  (21  376,!  Thlr.  oder  26%  weniger  als  1866)  und  aus  dem  Güter¬ 
verkehr  93392  Thlr.  (4586, 3  oder  5%  mehr  als  1866)  und  zwar  kommen 
von  jener  Summe  fast  44  (1866:  50, s),  von  dieser  88, 7  (1866:  87, 18)  Proc. 
auf  den  directen  Verkehr..  Mit  Einrechnung  der  diversen  Einnahmen 
im  Betrag  von  13  150, a  Thlr.  (worunter  8395  Thlr.  VVagenmiethe  und 
571,,  Thlr.  Uebertrag  von  1866)  betrug  die  Gesammteinnahme  167302,8 
Thlr.  (17  963  Thlr.  oder  fast  10%  weniger  als  1866 ,  aber  mehr  als  in 

|  jedem  früheren  Jahre  und  3V.imal  so  viel  als  1849)  oder  pro  Meile 
27  084,8  Thlr. ;  die  Betriebsausgaben  betrugen  dagegen  78  253,4  Thlr. 
(mehr  als  je)  oder  4 6,77%  der  Einnahme,  worunter  5547  Thlr.  für  VVa¬ 
genmiethe.  Der  Ueberschuss  betrug  daher  89  049, 4  Thlr.  oder  6%% 
der  verwendeten  Anlagekosten  und  wurde  in  nachstehender  Weise 
verwandt:  zur  Zahlung  der  Dividende  ä  57i2 %  (gegen  57a%  im  Vor¬ 
jahre)  55916%  Thlr. ,  als  Rücklage  zum  Reservefonds  26000  Thlr., 
zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  Prioritäten  5000  Thlr.,  zur  Zahlung 
der  Eisenbahnabgabe  1897, 8  Thlr.,  zum  Uebertrag  auf  neue  Rechnung 
235  Thlr.  Mit  jener  Rücklage  schliesst  die  erste  Abtheilung  des  Re¬ 
servefonds  mit  einem  Deficit  von  33  861, 2  Thlr.,  die  zweite  mit  einem 
solchen  von  24 277, 5  Thlr.,  so  dass  also  die  Finanzlage  der  Gesell¬ 
schaft  sich  nichts  weniger  als  günstig  darstellt.  Indessen  ist  seitdem 

I  der  Reservefonds  umgestaltet  und  ihm  aus  dem  Ertrag  der  neuen  An- 
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leihe  von  250000  Thlrn.  ein  Betrag  von  109  119  Thlr.  zugeführt  wor¬ 
den.  Hierdurch  sinfi  nun  zwei  getrennte  Fonds  gebildet  worden:  ein 
Reservefonds  mit  8000  Thlr.  und  ein  Erneuerungsfonds  mit  42  980, 4 

Thlr.  Baarbestand.  . 

Die  Dividende  hat  erst  seit  1862  4  Procent,  in  den  3  letzten  Jah¬ 
ren  1865—67  aber  5  Procent  überstiegen  und  im  Durchschnitt  der  ver¬ 
flossenen  19  Betriebsjahre  3,175  Procent  betragen. 

+  Oppeln  -  Tarnowitzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 

pio  ^t^'|1geme-  neg  £)je  Baha  ist  10,, 2  Meilen  lang  und  seit  24.  Ja¬ 
nuar  1858  im  Betriebe.  Das  Anlagecapital  beträgt  2x/2  Mill.  Thaler 
in  Actien.  Verausgabt  sind  2  503  811  Thlr.  oder  pro  Meile  247  412 
Thlr.  Die  Betriebsmittel  bestehen  in  10  Locomotiven  (nämlich  2  von 
Hawthorn,  2  von  Beyer,  Peacock  u.  Co.,  4  von  Borsig  in  Berlin,  2  von 
der  Gesellschaft  Vulcan),  5  Personen-,  4  Gepäck-  und  187  Lastwagen. 
Am  13.  Novbr.  1865  wurde  die  Gesellschaft  zum  Bau  zweier  neuen 
Bahnen  concessionirt,  welche  die  Rechte- Oder- Ufer- Bahn  bilden: 

1)  von  Breslau  überOels  nach Colouowska,  17Y2Meüen;  2)  von  Tarno- 
witz  über  Beutheu  und  Pless  bis  Dzieditz  an  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn,  11Y 2  Meilen;  das  jetzige  Anlagecapital  ist  daher  zu  diesem 
Ende  auf  15  Mill.  Thlr.  erhöht  worden,  nämlich  Mill.  in  Stamm- 
actien  und  7Ys  Mill.  in  Prioritäten.  Für  den  Bau  der  neuen  Bahn 
wurden  bis  Ende  Mai  d.  J.  ca.  6  Mill.  Thlr.  verausgabt.  Die  erstere 
Strecke  (Thalbahn)  ist  als  vollendet  zu  betrachten;  die  zweite  ist  in 
ganzer  Länge  im  Bau  begriffen.  Ausserdem  ist  noch  eine  Verbin¬ 
dungsbahn  zwischen  der  ersten  und  der  Warschau- Wiener  Eisenbahn 
—  über  Herby  nach  Czenstochau  mit  dem  Anschlüsse  in  Mischline 
projectirt  und  höheren  Orts  genehmigt. 

2)  Frequenz.  Befördert  wurden  92  067  Personen  (8856  Personen 
oder  10,6°/o  mehr  als  1866  und  mehr  als  je,  fast  doppelt  so  viel  als  1861) 
auf  zusammen  368  747  Meilen  und  3  686  589  Ctr.  Frachtgüter  (323  811 
Ctr.  oder  fast  10°/o  mehr  und  gleichfalls  mehr  als  je,  fast  dreimal  so¬ 
viel  als  1859)  auf  zusammen  24  466  861  Meilen.  Unter  den  Fracht¬ 
gütern  waren  1 175572  Ctr.  Kohlen  für  38  916  Thlr.,  710 187  Ctr.  Bretter 
und  Holz  für  25  447  Thlr.,  436 182  Ctr.  Roheisen,  341 182  Ctr.  Schmie¬ 
deeisen  und  319  952  Ctr.  Hüttenproducte. 

3)  Einnahme.  Die  Einnahme  betrug  für  Personen  und  Gepäck 
31 142  Thlr.,  für  Güter,  Equipagen,  Vieh  u. s.  w.  164  434  Thlr.,  ausser¬ 
dem  24  443,5  Thlr.,  zusammen  220  019, 9  Thlr.  und  mit  dem  Uebertrag 
aus  dem  Vorjahre  223  875  Thlr.  (5%  mehr)  oder  pro  Meile  22  122  Thlr. 
Die  Betriebsausgabe  betrug  104129, 8  Thlr  oder46,5,u/0  der  Einnahme, 
mithin  der  Uebersehuss  119  745, 4  Thlr.  oder  4,78%  des  auf  Aie  betrie¬ 
bene  Bahnstrecke  verwendeten  Anlagecapitais.  Hiervon  wurden 
81  243Y2Thlr.  dem  Baufonds  der  Rechten-Oder-Ufer-Bahn  überwiesen 
(welcher  auch  diesmal  die  Verzinsung  des  Oppeln-Tarnowitzer  An- 
lagecapitals  mit  5  Proe.  getragen  hat),  31  000  Thlr.  dem  Erneuerungs- 
fouds,  2500  Thlr.  dem  Reservefonds  überwiesen,  2716Y*  Thlr.  zur  Zah¬ 
lung  der  Abgaben  an  den  Staat  und  die  Städte  Oppeln  und  Tarnowitz 
für  1866  verwandt  und  2285, 7  Thlr.  auf  neue  Rechnung  übertragen. 
Der  Reservefonds  schliesst  mit  einem  Bestände  von  20  110, 4  Thlr., 
der  Erneuerungsfonds  mit  einem  solchen  von  143  585, 9  Thlr. 

—  tz.  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.  (Ge¬ 
schäftsbericht  pro  1867.)  Begünstigt  von  den  ausserordentlich  grossen 
Getreide-Transporten,  die  Ungarn  im  Jahre  1867  effectuirte,  sowie  in 
Folge  des  allgemeinen  Aufschwunges  der  Geschäfte  hat  die  Oester¬ 
reichische  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  ein  finanzielles  Resultat  er¬ 
reicht,  welches  die  früheren  Jahre  weit  übertraf. 

In  Folge  dessen  konnte  eine  Dividende  von  42, 5  Frcs.  pro  Actie 
(8,5  Proc.)  vertheilt  und  eine  Summe  von  ca.  3  000  000  fl.  reservirt 
werden. 

Das  grossartige  Unternehmen  der  Oesterreichischen  Staats-Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft,  geleitet  durch  eine  intelligente  Administration, 
besteht  aus  3  Eisenbahn-Linien,  der  nördlichen  Linie  von  Brünn  und 
Oimütz  nach  Bodenbach  62  Meilen,  der  südöstlichen  Linie  von 
Marchegg  bis  Bazias  an  der  Donau  und  der  Zweigbahn  Jassenova- 
Oravitza  91, 3  Meilen  und  der  Linie  Wien-Neu-Szöny  21  Meilen,  zu¬ 
sammen  174,5  Meilen,  der  Bergwerksbahn  von  Oravitza  nach  Steyer- 
dorf  resp.  der  Anina  von  4, 5  Meilen,  mehreren  Berg-  und  Hüttenwerken 
und  Domainen  in  Böhmen  und  im  Banate,  der  Maschinenfabrik  in 
Wien  und  einer  Dampfschifffahrts-Verbindung  zwischen  den  Städten 
Bazias,  Semliu,  Belgrad  und  Widdin. 

Die  Bergwerksbahn  Oravitza-Steyerdorf  kommt  bei  den  nach¬ 
stehenden  Betriebs-Resultaten  nicht  in  Betracht,  weil  dieselbe  nur  zu 
Transporten  der  Gesellschaft  benutzt  wurde. 

Von  der  nördlichen  Linie  sind  ca.  13  Meilen  doppelgeleisig,  wo¬ 
gegen  die  beiden  anderen  Linien  eingeleisig  sind. 

Das  Gesellschafts-Capital  besteht  aus  200  Millionen  Francs 
in  Actien  und  197  562  624  Frcs.  in  Obligationen,  welche  nach  dem 
Durchschnitts -Course  auf  Gulden  reducirt  ergeben:  92  803  561  fl 
Actien  und  91 160  036  fl.  Obligationen.  Für  die  von  der  Gesellschaft 
zu  erbauenden  Linien  ist  ausserdem  ein  Capital  von  32  Millionen 
Francs  Obligationen  concessionirt. 

Der  Werth  der  Eisenbahnen  berechnete  sich  ult.  1867  auf 
111 649  162  fl.,  derjenige  der  Betriebsmittel  auf  31 192  333  fl.,  die  Berg-, 
Hüttenwerke  etc.  repräsentirten  25  344817  fl.  und  das  Inventar 
4359  860  fl. 


An  Fonds  waren  vorhanden:  ein  Reservefonds  mit  1480  452  fl. 
und  eine  Extra-Reserve  im  Bestände  von  5  378  727  fl. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  in  336  Locomotiven  mit  248 
Tendern,  505  Personenwagen,  377  Gepäck-  und  6732  Lastwagen,  35 
Schneepflügen,  4  Dampf-  und  61  div.  anderen  Schiffen.  Dieselben 
wurden  im  Jahre  1867  zu  ausserordentlichen  Leistungen  herange¬ 
zogen.  Die  Locomotiven  legten  889  341  Meilen  zurück. 

Frequenz.  Sowohl  der  Personen-  als  Güterverkehr  erreichte 
eine  Höhe  wie  in  keinem  der  früheren  Jahre.  Die  Getreidetransporte 
allein  überstiegen  diejenigen  des  Vorjahres  um  10  795  840  Ctr. ;  die 
Mehr-Einnahme  hierfür  betrug  3  444458  fl. 

Mit  Personenzügen  kamen  zur  Beförderung  2213101  Personen 
des  Civilstandes  (530  512  =  31, 53  Proc  mehr  als  1866),  283  985  Ctr.  Ge¬ 
päck,  366  706  Ctr.  Eilgüter,  2198  Hunde,  1332  Pferde,  110  Equipagen 
und  56  Extrazüge.  Mit  Militär-Transporten  wurden  befördert:  264898 
Personen  (1349  347  weniger  als  1866),  8521  Ctr.  Gepäck,  2417  Pferde 
und  48  Wagen  und  Kanonen. 

Mit  Lastzügen  wurden  befördert:  66  555  653  Ctr.  Parteifrachten 
(darunter  25  376120  Ctr.  Getreide),  7295  Pferde,  1823  Equipagen, 
111771  Stück  Hornvieh,  218  310  Schafe,  747  441  Schweine  und  16  828 
Ctr.  sonstiges  Vieh.  Für  Neubauten  wurden  1  344  341  Ctr.  und  für  die 
Bahnerhaltung  und  den  Betrieb  3  341  166  Ctr.  befördert.  An  Partei- 
Frachten  wurden  18  342  626  Ctr.  =38  Proc.  mehr  befördert  wie  im 
Jahre  1866. 

Von  diesen  Transporten  kamen  auf  die: 

Nördliche  Linie :  1 262  508  Pers.  u.  32  032  460  Ctr.  Partei-Frachten, 

Südöstliche  „  759  812  „  „  28 142  475  „  „ 

Wien-Neu-Szönyer  L.  190  781  „  ,,  6  380  718  „  ,, 

Die  specifische  Frequenz  betrug  121  636  Personenmeilen  (excl. 
Militärs)  und  8  806  248  Centnermeilen  und  zwar  bei  der: 

Nördlichen  Linie:  165 460Personen- u.  10 224 101  Centner-Meilen, 

Südöstlichen  „  106  679  „  ,,  8  951120  „  ,, 

Wien-Neu-Szönyer  L.  57  416  „  „  4179  432  „  „ 

Es  legte  zurück  jede  Person  10, 39  Meilen  und  zwar  auf  der 
Nördlichen  Linie  8,98  M.,  südöstlichen  13, 31  M.  und  Wien-Neu- 
Szönyer  6,73  M. 

Jeder  Centner  Partei-Fracht  21, 54 Meilen,  in  specie  auf  der 

Nördlichen  Linie  18, 95  M.,  südöstlichen  26,38  M.  und  Wien-Neu- 
Szönyer  13,16  Meilen. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Person  und  Meile  betrug  bei 
der  nördlichen  Linie  0,2o85  A.,  hei  der  südöstlichen  0,23  43  fl.  und  bei  der 
Wien-Neu-Szönyer  Linie  0,21  88  fl  ,  für  alle  3  Linien  0,22 13  A-  Pro  Cent¬ 
ner  und  Meile  betrug  die  Einnahme  bei  der  nördlichen  Linie  0,0i  38  A., 
bei  der  südöstlichen  0,0i  24  A-  und  bei  der  Wien-Neu-SzÖDyer  0,olS6  A  > 
überhaupt  0,01 31  fl.  gegen  0,ot  34  A-  im  Vorjahre. 

Finanz -Ergebnisse.  Correspondirend  mit  der  Frequenz  haben 
sich  die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehre  erheblich  vermehrt.  Bei 
dem  Personenverkehre  resultirt  dagegen  wegen  des  Ausfalls  der  Mi¬ 
litärtransporte  eine  Minder-Einnahme,  welche  bei  der  Wien-Neu- 
Szönyer  Linie  am  erheblichsten  ist. 

Im  Speciellen  betrugen  die  Einnahmen 

bei  der  nördlichen  Linie: 

gegen  das  Vorjahr 

für  Personen-,  Gepäck-  und 

Eilgut-Transporte  .  .  .  2918  120  fl.  weniger  497  874  fl.  =  14  % 

für  Frachten-Transporte  .  8680  450  ,,  mehr  3  841469  ,,  =  79,39% 

an  verschied.  Einnahmen  .  134  686  ,,  ,,  25  193  „  =23  % 

zusammen  11 733  256  fl.  mehr  3  368  788  fl.  =  40,27% 

Pro  Meile  Bahnlänge  betrug  die  Einnahme  189  246  fl.  und  pro 
Zugmeile  29, 3i  fl. 

bei  der  südöstlichen  Linie: 

für  Personen-,  Gepäck-  und  gegen  das  Vorjahr 

Eilgut-Transporte  .  .  .  3  319  763  fl.  weniger  328  351  fl.  =  9  % 
für  Frachten-Transporte.  .  10131  573,,  mehr  2 155  499  „  =  27,02% 

an  verschied.  Einnahmen  30  249,,  ,,  5  645  „  =  22,94% 

zusammen  13  481 585  fl.  mehr  1 832  793  fl.  =  15 ,73°/o 

Pro  Meile  Bahnlänge  berechnete  sich  die  Einnahme  zu  147 34Ö  fl. 
und  pro  Zugmeile  zu  30, 94  fl. 

bei  der  Wien-Neu-Szönyer  Linie: 
für  Personen-,  Gepäck-  und  gegen  das  Vorjahr 

Eilgut-Transporte  .  .  .  378  043  fl.  weniger  255  167  fl.  =  40,30% 

für  Frachtentransporte  .  .  1366  271,,  mehr  112  658,,  =  8,09% 

an  verschied.  Einnahmen  ,  108  303  ,,  „ _ 66  422  „  =  158, 6% 

zusammen  1852  617  fl.  weniger  76  087  fl.  -  3,94% 

Die  Einnahme  pro  Meile  Bahnlänge  betrug  88  220  fl.  und  pro 
Zugmeile  34, 71  fl. 

Die  Gesammt-Einnahme  beträgt  daher  27  067  458  fl-  =  5125494  fl. 
=  23,36  Proc.  mehr  als  1866  und  es  berechnete  sich  dieselbe  pro  Meile 
Bahnlänge  zu  155  114  fl.  und  pro  Zugmeile  zu  30, 44  fl. 

Wenn  nun  auch  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  eine 
Abnahme  gegen  das  Vorjahr  ergeben,  so  muss  man  auch  berücksich¬ 
tigen,  dass  diejenigen  für  Militärtransporte  allein  um  2513051  fl. 
gegen  das  Vorjahr  abgenommen  haben,  für  die  Civilreisenden  sich 
dagegen  eine  Mehr-Einnahme  von  1 431 659  fl.  ergeben  hat. 

Ausgaben.  In  Folge  des  gesteigerten  Verkehrs  haben  sich  die 
Ausgaben  bei  der  Bahnverwaltung  (namentlich  für  Erhaltung  der 
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Bahn)  sowie  die  Kosten  der  Zugförderung  im  Ganzen  um  22, 92  Proc. 
vermehrt.  Sie  betrugen 

bei  der  nördlichen  Linie: 

pro  Meile  pr.  Zugmeile 

.  131  931  fl.  2 128  fl.  0,33  fl* 


für  die  allgemeine  Verwaltung  .  . 

„  den  Verkehrs-  und  commereiellen 

Dienst . .  984129,,  15873 

„  den  Zugförderungs-  und  Werk¬ 
stättendienst  .  1  459  421  „  23  539  . 

„  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  1  177  068  „  18  985  . 


">46  yy 

3,64  >, 
2,94  ,) 


zusammen  3  752  549  fl. 
Sie  absorbirten  31, 9g  Proc.  der  Brutto-Einnahi 
bei  der  südöstlichen  Linie  : 

für  die  allgemeine  Verwaltung  .  .  150  413  fl. 

„  den  Verkehrs-  und  commereiellen 

Dienst .  1 121 407  ,, 

„  den  Zugförderungs-  und  Werk¬ 
stättendienst  .  1765  900,, 

„  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  1  240  373 


60  525  fl. 

ie. 

9,37  fl- 

pro  Meile  pr. 

Zugmeile 

1  644  fl. 

0,35  fl- 

12  256  „ 

2,57  „ 

19  299  „ 

4>0ö  yy 

13556  „ 

^>85  yy 

zusammen  4  278  093  fl.  46  755  fl.  9,82fl. 


Von  der  Brutto-Einnahme  beanspruchten  dieselben  31,, s  Proc. 


bei  der  Wien-Neu-Szönyer  Linie: 

pro  Meile  pr.  Zugmeile 

für  die  allgemeine  Verwaltung  .  .  . 

29  328  fl. 

1396  fl. 

0>55 

fi. 

den  Verkehrs-  und  commereiellen 

Dienst . 

208  323  „ 

9  920  „ 

3,90 

>> 

,  den  Zugförderungs-  und  Werk- 

291 008  „ 

13  858  „ 

stättendienst . 

5)45 

>> 

„  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltuug 

305  952  „ 

14  569  „ 

5,78 

>’ 

zusammen 

834  611  fl. 

39  743  fi. 

15,33 

fl. 

Sie  betrugen  45, 05  Proc.  der  Brutto-Einnahme. 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  die  Ausgaben  vermehrt 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung . um  14  771  fl. 

„  dem  Verkehrs- und  commereiellen  Dienst  .  „  335  946,, 
„  der  Zugförderung  u.  dem  Werkstättendienst  ,,  564  729  „ 
„  Bahnaufsicht  und  der  Bahnerhaltung  .  ,,  737  511  „ 


zusammen  um  1  652  957  fl. 

Die  Brutto-Ausgaben  absorbirten  aber  nur  32, ,5  Proc.  der  Brutto- 
Einnahme,  ein  Resultat,  welches  nur  wenige  Verwaltungen  erzielen 
und  welches  mit  der  guten  administrativen  Leitung  in  innigem  Zu¬ 
sammenhänge  steht. 


Als  Ueberschuss  verblieben: 

bei  der  nördlichen  Linie  ....  7  980  707  fl. 
„  „  südöstlichen  „  ....  9  203  492  „ 

„  „  Wien-Neu-Szönyer  Linie  .  1018005,, 


pro  Melle  pr.  Zugmeile 

128  721  fl.  19,94  fl. 
100  584,,  21,12  „ 

48  476  „  19,o8  „ 


zusammen  18  202  204  fl.  104  311  fl.  20,48fl. 
Der  vorjährige  Ueberschuss  wurde  um  3  472  538  Thlr.  =  23,58% 
übertroffen. 

Aus  dem  Betriebe  der  Dampfschifffahrt  resultirte  ein  Ueber¬ 
schuss  von  10517  fl.,  und  aus  dem  Betriebe  der  Bergwerksbahn  Ora- 
vitza-Steyerdorf  von  140  214  fl. 

Der  Reinertrag  der  Berg-  und  Hüttenwerke  belief  sich  auf 
798  037  fl.  Aus  dem  Zinsen-Conto  resultirten  729  903  fl.  Reinertrag. 

Diese  Gesammtsumme  von  19  870  358  fl.  wurde  verwendet:  zu  öf¬ 
fentlichen  Lasten  1 405  168  fl. ,  als  Beiträge  zu  den  Pensionsfonds 
332  748  fl.,  zur  Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlagecapitals 
11069  367  fl.,  zur  Einlage  in  den  Reservefonds  353 154  fl.,  zur  Divi¬ 
dende  (die  einschliesslich  der  Zinsen  8,s  Procent  betrug) 
3  741430  fl.  und  als  Uebertrag  auf  die  nächste  Rechnung  2  968491  fl. 

Einen  solch  regen  Verkehr  und  eine  so  bedeutende  Einnahme  wie 
im  Jahre  1867 ,  hat  die  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft  bisher 
noch  nicht  erreicht,  es  ist  aber  mit  Zuversicht  zu  erwarten,  dass  in 
Folge  des  industriellen  Aufschwunges  in  Böhmen  und  Ungarn  das 
Unternehmen  dieser  Gesellschaft  auch  fernerhin  als  ein  recht  rentables 
florirt.  . 

+  Vereinigte  Südösterreichisehe,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn- Gesellschaft.  (Geschäftsbericht  pro 
1867  und  Pr o  tocol  1  der  10.  ordentlichen  Generalversammlung 
am  24.  April  1868.)  1)  Länge.  Das  Bahnnetz  der  Gesellschaft  um¬ 
fasst  514,,  Meilen  in  7  Gruppen,  wovon  501  Meilen  im  Betrieb  und 
13„  M.  im  Bau  oder  zu  bauen.  Von  den  7  Gruppen  sind  folgende  4 
vollständig  im  Betriebe:  Die  Venetianischen  Linien  mit  57, 6  Meilen 
(1,6  M.  weniger  als  im  Vorjahre,  indem  die  6,8  Meilen  lange  Strecke 
Nahresina-Cormons  jetzt  zur  I.  Gruppe  Wien-Triest,  dafür  aber  die 
5,2  Meilen  lange  Strecke  Verona  -  Italienische  Grenze  nicht  mehr 
zur  Tiroler,  sondern  zur  Venetianischen  Gruppe  gerechnet  wird),  die 
Central-Italienischen  mit  38, 8M.,  die  Piemoutesischen  mit  93, 2M.  (excl. 
der  im  Eigenthum  anderer  Gesellschaften,  aber  im  Betriebe  der  dies¬ 
seitigen  stehenden  9  Linien  von  zusammen  44, 6  Meilen)  und  die  Tiro¬ 
ler  Linie  von  40, 4  Meilen  (von  Kufstein  bis  zur  Italienischen  Grenze, 
also  incl.  der  erst  am  24.  August  v.  J.  eröffneten  Brennerbahn  Inns¬ 
bruck-Botzen).  Theilweise  im  Bau  begriffen  sind  dagegen:  I.  Linie 
Wien-  Triest -Cormons  mit  den  Zweigbahnen  nach  Laxenburg  und 
Oedenburg,  Marburg-Villach,  Steiubrück-Sissek,  Agram- Carlstadt 
und  Bruck-Leoben  134, 6  M.  (nur  die  letzte  Linie  ,  2,2  M.  lang,  ist  im 


Bau  begriffen,  ausserdem  aber  die  Linien  St.  Peter-Fiume,  7, 4  M.,  und 
Villach-Brixen,  26,8  M.,  in  Aussicht  genommen);  II.  die  Ungarischen 
Linien,  84, s  M.  (wovon  im  Bau  9  M.  von  Kanizsa  nach  Bares)  und  III. 
die  Lombardischen  Linien  65, 3  M.  (wovon  nur  die  Strecke  von  Sesto- 
Calende  nach  Arona,  1  M.,  im  Bau  und  die  von  Camerlata  bis  zur 
Schweizergrenze  bei  Chiasso,  l’/a  M.,  noch  zu  bauen). 

2)  Betriebsmitel.  Der  Stand  des  Betriebsmaterials  hat  sich 
gegen  das  Vorjahr  um  8  Locomotiven  ,  100  Personen-  und  711  Last¬ 
wagen  vermindert  und  umfasst  daher  909  Locomotiven,  2396  Perso¬ 
nenwagen,  15  945  Last-  und  andere  Wagen,  wozu  9  Schiffe  kommen. 
Auf  das  Oesterreichische  Netz  kommen  davon  381  Locomotiven,  784 
Personen-,  6469  Last-  und  1083  andere  Wagen,  zusammen  8336  Wa¬ 
gen  ;  auf  das  Italienische  528  Locomotiven,  1612  Personenwagen, 
7302  Lastwagen,  1001  andere  Wagen,  zusammen  10  005  Wagen.  Noch 
bestellt  sind  ausserdem  63  (25u.38)  Locomotiven,  100  Personenwagen 
(für  das  Italienische  Netz),  932  (5013  u.  423)  Lastwagen. 

3)  Anlagekosten.  Ende  1867  betrug  die  Gesammt -Ausgabe 
455  917  503  fl.  (Zunahme  gegen  das  Vorjahr  38284487  fl.)  in  folgenden 
Posten : 

Linie  Wien-Triest  mit  Zweigbahnen .  67  065  576  fl. 

Kaufpreis  der  Südbahn  nach  Abzug  des  Inventarwer- 

thes  der  vorhandenen  Vorräthe  und  Betriebsmittel  .  63  689  433  ,, 

Ungarische  Linien .  41  869  682  ,, 

Tiroler  „ .  31 201 821  „ 

Venetianische  . .  27  801729  „ 

Lombardische  . .  40183  978  „ 

Kaufpreis  der  Lombardisch-Venetianischen  Linien  .  22  616  761, 5), 

Central-Italienische  Linien .  48  256  548  „ 

Piemontesische  Linien  (Ratenzahlungen  auf  den  Kauf¬ 
preis  von  80  Mill.  fl.) .  50  611 553  „ 

Betriebsmaterial .  52  330088  „ 

Materialvorräthe,  Kalkfabriken  etc .  10  170  520  „ 

Tracirungskosten  neuer  Linien .  119  813, 5l, 

Die  von  der  Gesellschaft  flüssig  gemachten  Capitalien  betragen 
im  Ganzen  437  895  384  fl.  (nämlich  Actiencapital  150  Mill.,  Einzahlung 
auf  Obligationen  langer  Verfallzeit  193 565 096  fl. ,  Bons  kurzer  Ver¬ 
fallzeit  81 109  85672  fl.,  Vorschuss  des  Syndicats  (gleichfalls  in  Bons 
zu  decken)  13  220  431  fl.,  wonach  also  noch  18022119  A.  ungedeckt 
sind.  Die  noch  zu  machenden  Ausgaben  betragen  39  210  000  fl.  (wo¬ 
von  30  Mill.  noch  1868  zu  beschaffen  sind),  wonach  die  Baukosten 
sich  auf  942025  fl.  pro  Meile  stellen. 

4)  Frequenz.  Auf  das  Oesterreichische  Netz  kommen  4334732 

Reisende,  nämlich  4113271  Civilreisende  aö,5M.  (zusammen  22875369 
Personenmeilen)  und  221461  Militärs  k  21, 4  M.  (zusammen  4  742  741 
Meilen)  mit  einer  Einnahme  von  5  456  714  fl.  und  41  532  696  Centner 
k  30,4  Meilen  (zusammen  1265976  624  Meilen)  mit  einer  Einnahme 
von  16  642  675  fl. ;  auf  das  Italienische  Netz  aber  7  567  266  Reisende 
incl.  467  232  Militärs  auf  zusammen  53139  080  Meilen  mit  einer  Ein¬ 
nahme  von  9  276  640  fl.  und  42  756  100  Ctr.  auf  zusammen  649  033  256 
Meilen  mit  einer  Einnahme  von  8  931986  11.  Dies  giebt  zusammen 
11  213  305  Civilreisende  a5,9Mln.,  688  693  Militärs  k  21, 3  Meilen  für 
14  733  354  fl.  und  84  288  796  Ctr.  k  22„  Meilen  für  25  574  661  fl. . 

Jeder  Civilreisende  zahlte  im  Durchschnitt  21  Kr.,  jeder  Militär  5,i 
Kr.,  jeder  Centner  IV3  Kr.  pro  Meile.  Von  den  Frachtgütern  standen 
der  Menge  nach  obenan  a)  bei  dem  Oesterreichischen  Netze :  11449464 
Ctr.  Getreide,  8  455  535  Ctr.  Holz,  4  754  074  Ctr.  Kohlen  und  Coaks, 
3  403  685  Ctr.  Metalle,  1870  239  Ctr.  Colonial waaren ,  1512  711  Ctr. 
Getränke,  1 512 438  Ctr.  Baumaterialien ,  1  426  243  Ctr.  mineralische 
Producte;  b)  bei  dem  Italienischen  Netze  12  507  380  Ctr.  Getreide, 
6  713 860  Centner  Kohlen  und  Coaks,  3  338  380  Ctr.  Baumaterialien, 
3 123  760  Ctr.  Metalle,  3  078  560  Ctr.  mineralische  Producte ,  3  027  520 
Ctr.  Holz,  1  981  560  Ctr.  Getränke. 

5)  Finan zi eil e  Erg e b n is se.  I.  Oesterreichisches  Netz.  Ein¬ 
nahme  für  Personen  5  466 156  fl.,  für  Eilgüter  741 847  fl.,  für  F rächten 
16642675  fl.,  verschiedene  Einnahmen  349718 fl.,  zusammen  23200396 
fl.;  dagegen  1866  excl.  der  Venetianischen  Linien  26009  165  fl.,  also 
Abnahme  2  808  769  fl.  oder  fast  11  Procent.  Im  Vergleich  zum  Jahre 
1865  ergiebt  sich  dagegen  eine  Zunahme  von  12%.  Ueber  1  Million  fl. 
lieferten  folgende  5  Stationen:  Wien  2  763177  ä.,  Triest  2  698  687  fl., 
Ofen  2  233  830  fl.,  Sissek  1  389  789  fl.,  Graz  1 138  064  fl.  Die  Ausgabe 
betrug  8  236  965  fl.  oder  35, 6%  der  Einnahme  (gegen  das  Vorjahr 
357  665  fl.  mehr),  mithin  der  Nettoertrag  14 963  431  fl.  oder  nach  Abzug 
der  allgemeinen  Kosten ,  Steuern  etc.  14  177  207  fl.  (die  Brennerbahn 
lieferte  vom  24.  August  bis  31.  December  v.  J.  eine  Einnahme  von 
330  769  fl.  brutto  oder  137  568  fl.  netto  zu  Gunsten  des  Baucontos). 
Der  garantirte  Bruttoertrag  von  26  680  001  fl.  incl.  der  Venetianischen 
Linien  ist  um  ca.  202  000  fl.  übetroffen. 

II.  Italienisches  Netz.  Einnahme  für  Personen  8  708  755  fl.,  für 
Eilgüter  2122  685  fl.,  für  Frachtgüter  8  665  310  fl.,  für  verschiedene 
Einnahmen  424  093  fl.,  also  zusammen  19  920  843  fl.  (gegen  1866 
1  017  133  fl.  oder  4 %%  weniger.  Ueber  1  Million  fl.  Einnahme  liefer¬ 
ten  5  Stationen :  Mailand  2  352  223,  Turin  1 996  680,  Genua  1  949  198, 
Bologna  1153209,  Pistoja  1 121329  fl.  Die  Ausgaben  betrugen  9236128 
fl.  oder  46,i%  der  Einnahmen.  Dies  giebt  einen  Nettoertrag  von 
10  684  715  fl.  oder  im  Einzelnen:  Venetianische  Linien  1797  350  fl., 
Lombardische  Linien  1  887  874  fl.  (bleibt  vom  Staat  zu  decken  723903 
fl),  Centralitalienische  Linien  1742  374  fl.  (vom  Staate  zu  decken 


799  386  fl.),  Piemontesische  Linien  4  215  850  fl.  (vom  Staate  zu  decken 
1 286  943  fl.). 

III.  Abschluss.  Der  Nettoertrag  beträgt  incl.  der  vom  Staate  zu 
leistenden  Garantiebeträge,  aber  exel.  des  Antheils  an  den  allgemei¬ 
nen  Kosten  26  738  978  fl.  Nach  Abzug  der  Kosten  der  Anleihen  (Ver¬ 
zinsung  und  Rückzahlung)  mit  15  9b3  815  fl.  bleiben  10  775  163  fl. 
Hiervon  kommen  wieder  in  Abzug  600  000  fl.  als  Instandsetzungs¬ 
kosten  'der  Piemontesischen  Linien,  ferner  5%  Actienzinsen  mit  7  500  000 
fl.  und  Reserve  und  Tantieme  mit  267  516  fl.  Zum  Rest  ist  aber  noch 
die  ausserordentliche  Reserve  mit  4  500 123  fl.  zu  schlagen ,  so  dass 
sich  der  Saldo  des  Gewinn-  und  Verlustcontos  auf  6  907  770  fl.  be¬ 
rechnet.  Die  Dividende  wurde  incl.  Zinsen  auf  13, 2  fl.  oder  6,6%  fest¬ 
gesetzt;  somit  sind  von  jener  Summe  noch  2400  000  fl.  abzuziehen 
und  der  Betrag  der  disponibeln  Reserve  stellt  sich  auf  4  507  770  fl. 
Die  statutenmässige  Reserve  stellt  sich  auf  3  428607  fl. 

4-  Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
für  1867.) 

1)  Allgemeines.  Diese  von  der  ersten  Oesterreichischen  Do¬ 
nau  -  Dampfschifffahrts  -  Gesellschaft  in  Gemässbeit  der  Concession 
vom  20.  Juli  1853  erbaute,  87*  Meilen  lange  Bahn,  zumeist  für  die  Be¬ 
nutzung  im  gesellschaftlichen  Interesse  und  in  ihrer  Haupteinrich¬ 
tung  für  die  Zufuhr  von  Kohlen  aus  den  gesellschaftlichen  Kohlen¬ 
gruben  in  Fünfkirchen  zu  den  Donaustationen  bestimmt,  wurde  für 
Güter  am  1.  December  1858  (theilweise  schon  1.  December  1867),  für 
Personen  am  24.  April  1859  eröffnet.  Das  verwendete  Anlagecapital 
beträgt  6866 025  fl.,  die  eigentlichen  Baukosten  aber  5  929  94372  A- 
Die  Betriebsmittel  bestehen  in  8Locomotiven  (mit  Tender),  10  Perso¬ 
nen-,  216  Kohlen-,  22  Schotter-,  19  Fracht-,  2  Holz-,  4  Gepäck-,  1  Vieh¬ 
wagen  und  11  Lowries,  wie  im  Vorjahre. 

2)  Verkehr  und  Einnahme.  Befördert  wurden  43461  Perso¬ 
nen  (2432  oder  über  5%  weniger  als  1866,  und  zwar  9483  Mann  Mili¬ 
tärs  weniger,  aber  7051  Civilpersonen  mehr),  449  326  Ctr.  Privatgüter 
(171229  Ctr.  oder  über  60%  mehr),  232  105  Ctr.  Kohlen  für  Private 
(38  221  Ctr.  oder  fast  20%  mehr),  und  3  423400  Ctr.  Kohlen  für  die  Ge¬ 
sellschaft  (411 434  Ctr.  oder  fast  11%  weniger;  diese  Abnahme  rührt 
daher,  weil  durch  billigere  Verfrachtung  der  Ostrauer  Kohle  diese  zu 
niedrigeren  Preisen  nach  Wien  geliefert  werden  konnte  als  die  Fünf- 
kirchener  Kohle) ,  also  zusammen  4104831  Ctr.  (gegen  1866  201983 
Ctr.  oder  fast  5%  weniger).  Die  Gesammteinnahmen  betrugen  nach 
Abzug  des  Frachtrabatts  598  561, 4  fl.  (gegen  das  Vorjahr  18  200  fl. 
oder  fast  3%  weniger),  nämlich  45  276, 2  fl.  für  Personen,  59  431, 4  fl.  für 
Frachtgüter,  491 116, t  fl.  für  Kohlen,  2737, 6  fl.  an  diversen  Einnahmen; 
die  Ausgaben  aber  incl.  Capitaltilgung  248  429, 4  fl.  oder  über  41, 5% 
der  Einnahme,  mithin  die  reine  Einnahme  350 131, 5  fl.  (gegen  1866 
72  333  fl.  weniger)  oder  über  5%  des  verwendeten  Anlagecapitals. 
Durch  diesen  Activrest  wurde  nicht  nur  die  fünfprocentige  Verzin¬ 
sung  des  Bahncapitals  (mit  309  053  fl.)  und  die  Einkommensteuer,  so¬ 
wie  auch  der  Ergänzungsbeit'rag  für  die  Abschreibungsquote  vom 
Fundus  instructus  und  dem  Eisenmaterial  des  Oberbaues  gedeckt, 
sondern  es  blieb  noch  ein  Reingewinn  von  5413, 8  fl.  —  Der  Reserve¬ 
fonds  hat  einen  Bestand  von  488  060  fl.,  der  Oberbauerneuerungsfonds 
einen  solchen  von  15  640  fl. 

Fahrplan-Aenderungen 

sind  weiter  am  1.  August  auf  nachbenannten  Bahnen  in  Kraft  ge- 
treten:  Niederschlesischen  Zweigbahn  (s.S.462),  Neisse-Brieger  Bahn 
(s.  S.  464),  Westfälischen  Eisenbahn  (s.  S.  463),  Thüringenschen  Ei¬ 
senbahn  (s.Bekanntm.  S.  463),  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn, 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Tarifwesen. 

Anlässlich  der  am  1.  August  zur  Anwendung  gelangenden  Abänderung  der 
Tarifsvorschriften ,  Waarenclassification  und  Tarife  für  den  Verkehr  auf  den 
Kgl.  Bayerischen  Staatseisenbahnen  ist  zu  dem  Meilenzeiger  mit  den  Tarifen 
für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der  Kgl.  Bayer.  Staats¬ 
hahnen  einer-  und  den  Stationen  der  Kgl.  priv.  Bayer.  Ostbahnen  anderer¬ 
seits,  d.  d.  1.  Febr.  1867,  der  IY.  Nachtrag  ausgearbeitet  und  veröffentlicht 
worden,  welcher  den  allgemeinen  Tarif  für  die  Beförderung  von  Frachtgütern, 
Specialtarife  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Lindau  einer-  und  den 
Bayerischen  Ostbahnstationen  andererseits ,  dann  zwischen  Lindau  einer-  und 
Franzensbad ,  Haslau  und  Deggendorf  andererseits ,  —  endlich  Specialtarife  für 
den  directen  Güterverkehr  zwischen  Deggendorf  einer-  und  den  Bayer.  Staats¬ 
bahnstationen  andererseits  enthält.  Durch  diesen  Nachtrag,  der  ebenfalls  vom 
1.  August  ab  massgebend  zu  sein  hat,  werden  die  in  dem  allgemeinen  Tarif, 
sowie  in  den  bezüglichen  Nachträgen  sub  D,  E  und  G  aufgeführten  Frachtsätze, 
sowie  der  III.  Nachtrag  d.  d.  15.  März  d.  J.  ausser  Wirksamkeit  gesetzt.  — 
Preis  3  Kr.  — 

Im  Bayer  i  s  c  h-Württ  e  mb  er  gis  ch  enWechselverkehr  wird  voml.  August 
an  der  Artikel  „Heede“  (Werg)  ohne  Unterschied  der  Verpackung  in  CI.  II  A 
versetzt.  — 

Im  Verkehre  der  Bayerischen  Staats-  und  Ostbahnen,  dann 
Oesterreichs  mit  den  Nordseeplätzen,  Geestemünde,  Bremerhafen,  Bremen, 
Sebaldsbrück,  Harburg  und  Lüneburg  incl,  Carlshafen  sind  die  Artikel:  Glycerin, 
Mutterlauge  undünterlauge  in  die  CI.  HA  versetzt  worden  und  hat  diese  Classi¬ 
ficationsänderung  vom  20.  Juli  an  ihre  Geltung  erlangt. 

An  Stelle  der  beiden  für  den  Verkehr  von  der  Taunusbahn  nach  Nord- 
und  Südbayerischen  Staatsbahnstationen  via  Frankfurt,  Hanauerbahn,  Aschaffen¬ 


burg  unterm  1.  Mai  1867  veröffentlichten  Tarife  sind  mit  dem  1.  August  d.  J. 
neue  Bestimmungen  getreten. 

Zu  den  Heften  No.  III,  IV und  V  des  SüddeutschenVerbandsgüter- 
tarifs  vom  1.  August  1867  sind  je  zwei  Nachträge  erschienen  und  betreffen 
den  im  Transit  über  die  Bayerischen  Staatshahnen  sich  bewegenden  Verbands¬ 
verkehr.  — 

Das  unter  dem  Namen  „Dynamit“  vorkommende  neue  Patent  -  Spreng¬ 
pulver,  fabricirt  von  A.  Nobel  in  Hamburg,  welches  durch  starke  Schläge  oder 
Stösse  leicht  zur  Explosion  gebracht  werden  kann,  istkünftig  auch  von  dem  Eisen¬ 
bahntransporte  im  Hannovjer-Bayerisch-Oesterreichischen  Verbände 
gänzlich  ausgeschlossen.  — 

Für  die  Beförderung  von  rohen  Holzmaterialien  von  Bayerischen 
Stationen  nach  der  Pfälzischen  Station  Ludwigshafen  ist  ein  Specialtarif 
giltig  ab  1.  August  ausgearbeitet  worden,  welcher  directe  Holzfrachtsätze  für 
den  Verkehr  der  meisten  Bayerischen  Güterexpeditionen  mit  Ludwigshafen 
enthält.  — 

An  Stelle  der  Tarife  vom  1.  Mai  1867  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  südlichen  und  südöstlichen  Linien  der  Kgl.  Baye¬ 
rischen  Staatshahnen  einerseits,  dann  Darmstadt,  Frankfurt  a.  M.,  Offenbach, 
Gustavsburg,  Mainz  und  Stationen  der  Taunus-  und  der  Nassauischen 
Staatsbahn,  sowie  der  Station  Mannheim  andererseits  über  Ulm  sind  mit  dem 
L  August  neue  diessbezügliche  Bestimmungen  getreten.  — 

Für  den  directen  Oesterreich-Bayer.  V erkehr  treten  vom  1 .  August  an 
für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaaten  und  Mühlenfabrikate  neue  Tarife  in 
Kraft;  die  Beförderungsgebühren  für  Mehl-  und  Mühlenfahricate  im  Verkehre 
mit  der  südöstlichen  Oesterreichischen  Staatseisenbahn  sind  demnach  durch- 
gehends  um  1  Kreuzer  pro  Zoll-Ctr.  erhöht. 

Auf  den  Bayerischen  Ostbahnen  sind  mit  dem  1.  August  an  Stelle  der 
seit  dem  15.  Octbr.  1865  in  Kraft  befindlichen  Tarifvorschriften,  Waaren¬ 
classification  und  Tarifs  für  die  Beförderung  von  Personen,  Beisegepäcke, 
Equipagen,  Thieren  und  Gütern  neue  diesbezügliche  Bestimmungen  in  Wirksam¬ 
keit  getreten.  —  Dieser  Tarif  mit  dem  dazugehörigen  Meilenzeiger  kostet  15  kr. 

Vom  1.  August  an  gemessen  sämmtliche  Güter  der  Wagenladungsclasse  C 
im  Binnenverkehr  der  W  ürt  t  emb  er gi s  c  hen  Bahnen  einen  Rabatt  von  50 
statt  bisheriger  45%  am  ordentlichen  Frachtsätze  der  II.  CI.  in  d  e  r  W eise,  dass 
der  Frachtberechnung  der  ebengenannte  Frachtsatz,  sowie  die  Tragkraft  der 
verwendeten  W agen  zu  Grunde  gelegt  und  an  der  sich  ergebenden  Frachtsumme 
der  obengenannte  Rabattabzug  gemacht  wird.  Für  solche  Sendungen  von 
Gütern  der  Classe  C  jedoch,  deren  wirkliches  Gewicht  bedeutend  unter  der 
Tragkaft  des  überwiesenen  Wagens  zurückhleibt,  kann  der  Aufgeber  die  Be¬ 
handlung  nach  Wagenladungsclasse  B  unter  Zugrundelegung  des  wirklichen 
Gewichts  der  aufgegebenen  Sendung  verlangen,  falls  sich  hierdurch  eine 
günstigere  FrachtberechnuHg  für  ihn  ergiebt ;  in  diesem  Falle  müssen  übrigens 
von  den  aufgegebenen  Gütern  wenigstens  100  Ctr.  auf  einem  Wagen  Raum 
finden,  beziehungsweise  muss  für  jeden  verwendeten  Wagen  zu  mindestens  die 
Fracht  von  100  Ctr.  bezahlt  werden.  — 

Mit  dem  1.  August  kommt  für  den  directen  Güterverkehr  der  Stationen 
Castel,  Biebrich  und  Wiesbaden  der  Taunushahn  mit  den  Stationen  der 
Bayerischen  Staatshahn  sowohl  für  die  Route  über  Aschaffenburg  als  auch 
für  die  Route  über  Ulm  ein  theilweise  geändertes  Waarenverzeichniss  und  Tarif 
zur  Anwendung.  — 

Mit  dem  1.  August  wird  ein  bis  aufWeiteres  gütiger  S  p  e  cial  tarif ,  ent¬ 
haltend  ermässigte  Frachtsätze  zwischen  der  Station  Deutz  (Deutzerfeld)  der 
K öln -Min d en e r  Bahn  einerseits  und  der  Köln-Giessener  Stationen 
Wahn,  Troisdorf,  Siegburg,  Hennef,  Eitorf  und  Schladern  andererseits  für 
solche  Gütersendungen  mit  drecten  Frachtbriefen  eingeführt,  welche  in  Deutz 
(Deutzefeld)  zu  den  Sätzen  des  für  den  Norddeutschen  Eisenbahnverband 
bestehenden  Tarifes  vom  1.  August  c.  nebst  Nachträgen  zur  Umexpedition 
gelangen.  — 

Mit  dem  1.  August  wird  der  directe  Tarif  vom  1.  Aprü  d.  J .  für  den  Trans¬ 
port  von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Wagenladungen  von  Köln-Mindener 
Stationen  via  Oberhausen  -  Ruhrort  -Venlo  nach  Stationen  der  Niederlän¬ 
dischen  Staatseisenbahn  auf  die  Stationen  der  letzteren :  Deurne,  Best,  Gilze 
Bijen  und  Aachen  ausgedehnt.  — 

Vom  1.  August  an  ist  an  Stelle  des  Tarifs  vom  1.  Mai  1867  „Frachtüber¬ 
nahme  von  Frankfurt,  Darmstadt  und  Offenbach  der  Main-Neckarbahn 
nach  Bayerischen  Stationen  im  Transit  über  Ulm  ein  neuer  Tarif  nebst  ver¬ 
änderter  Waarenclassification  in  Kraft  getreten.  —  Exemplare  gratis;  ebenso 
ist  vom  1.  August  an  Stelle  desselben  Tarifs  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  Frankfurt  und  Darmstadt  der  Main-Ne  ckarb  ahn 
und  verschiedenen  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn  über  Ulm  ein 
neuer  Tarif  mit  veränderter  Waarenclassification  in’s  Leben  getreten. 

Vom  1.  August  tritt  ein  Nachtrag  zu  den  ^Tarifen  für  Güter  etc.  vom 
1.  April  c.,  enthaltend  Tarifsätze  im  Verkehr  von  und  nach  der  Station  Döbeln 
der  L  e  i  pzig- Dres  dn  er  Bahn  fürGüter  aller  Tarifclassen,  sowie  im  Verkehr 
der  Köln-Mindener  Kohlenstation  Ruhrort  mit  Leipzig,  Halle,  Riesa  und 
Dresden  für  Güter  der  Wagenladungsclasse  A,  B,  C  und  D  in  Kraft.  Mit 
demselben  Tage  wird  der  in  dem  gedachten  Tarife  enthaltene  Ausnahmetarif 
VIII  für  in  Ruhrort,  Dortmund  und  Hamm  übergehende  mit  directem  Fracht¬ 
briefe  nach  und  von  verschiedenen  Stationen  der  B  ergis  ch-Märkischen 
Bahn  aufgehoben.  —  Für  neue  Eisenbahn-  und  Grubenschienen,  sowie  für 
Schienenbefestigungsgegenstände  nach  Leipzig  und  Halle  kommen  hinfort  die 
für  den  Verkehr  mit  Riesa  bestehenden  Sätze  der  Wagenladungsclasse  D  in 
Anwendung. 

Ausland. 

t.  Die  Rentabilität  der  Irischen  Eisenbahnen.  Es  ist  eine 
traurige  Thatsache,  dass  die  Irischen  Eisenbahnen  fast  ohne  Aus- 
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nähme  schlecht  rentiren.  Da  nun  die  Irländer  in  solchen  Fällen  gern  ! 
die  Regierung  zu  Hülfe  rufen  (während  die  Engländer  sich  selbst  zu 
helfen  suchen  uud  jede  Einmischung  der  Regierung  verabscheuen),  | 
so  denkt  die  Regierung  ernstlich  daran,  das  ganze  Irische  Eisenbahn¬ 
netz,  welches  bei  1908  Engl.  Meilen  Bahnlänge  ein  Anlagecapital  von  , 
23  973  106  £  repräsentirt,  anzukaufen,  und  hatte  zu  diesem  Zweck  zu-  j 
nächst  eine  Commission  ernannt,  weiche  den  Zustand  der  Irischen 
Eisenbahnen  und  Canäle  auf  das  Genaueste  prüfen  und  darüber  einen 
ausführlichen  Bericht  erstatten  sollte.  Dieser  Bericht,  der  kürzlich  | 
gedruckt  ist,  zeigt,  dass  die  Commission  (mit  Hülfe  von  geschickten  j 
Ingenieuren  und  Rechnungsbeamten)  ihre  Aufgabe  sehr  gründlich 
gelöst  hat,  indem  dieselbe  auf  jeder  Meile  der  Irischen  Bahnen  die 
Schienen,  Schwellen,  Kiesbettung  etc.  speciell  untersucht,  auch  jede 
grosse  Reparatur- Werkstatt  mit  ihrer  Einrichtung,  fast  eine  jede  Lo- 
comotive  uud  einen  grossen  Theil  der  Wagen,  sowie  die  Rechnungs¬ 
bücher  der  einzelnen  Eisenbahugesellschaften  genau  geprüft  hat. 

Nach  der  untenstehenden  Tabelle  rentiren  die  Irischen  Eisenbah¬ 
nen  durchschnittlich  mit  3,22  Procent;  wenu  man  aber  die  höheren 
Zinsen  der  Prioritäts-Actien  in  Anschlag  bringt,  so  bleibt  für  die 
armen  Stammactien  nur  wenig  übrig.  Manche  von  den  Eisenbahnen 
zahlen  daher  gar  keine  Dividende  auf  die  Stammactien.  Die  bestren- 
tirende  Irische  Bahn  ist  die  kurze,  nur  6  Engl.  Meilen  lange  Bahn  von 
Dublin  nach  Kingstown.  Dieselbe  gab  im  Jahr  1865  auf  die  Stamm¬ 
actien  9  Procent,  10  Procent  im  Jahr  1866  und  9 »/2  Procent  im  Jahr 
1867.  Diese  Bahn  wird  mit  einem  sehr  leichten  Transportmaterial  be¬ 
trieben  und  hat  einen  starken  Personenverkehr,  so  dass  sie  in  dieser 
Hinsicht  eine  vollständige  Ausnahme  unter  den  Irischen  Eisenbahnen 
bildet.  Die  Great  Southern  and  Western  Bahn  gab  z.  B.  in  den  letz¬ 
ten  3  Jahren  i1/*— 5  Procent,  die  Irish  North-Western  Bahn  gab  gar 
keine  Dividende,  die  Midland  Great  Western  Bahn  gab  höchstens 
2%  Procent,  während  die  Waterford  and  Limerick  Bahn  nur  V2Proc. 
Dividende  abwarf  und  die  Baguenalstown  and  Ballywilliam  Bahn  seit 
1863  den  ganzen  Betrieb  eingestellt  hat. 


Namen  der  Bahn. 

Bahnlänge 
in  Engl. 
Meilen. 

Stamm¬ 
actien  und 
Priori¬ 
täten. 

£ 

Airleihen 

£ 

Ganzes 

Anlage¬ 

capital. 

£ 

Belfast  and  County  Down  .  . 

441/4 

430688 

183852 

614540 

Belfast  and  Northern  Counties 

991/4 

767203 

374987 

1142190 

X  Londonderry  and  Coleraine 

353/4 

322385 

248081 

570466 

Cork  and  Bando  ....... 

20 

252834 

87480 

310314 

X  Cork  and  Kinsale . 

103/4 

27180 

69793 

96973 

Cork,  Blackrock  and  Passage  .  . 

ci/4 

118340 

36052 

154392 

Dublin  and  Belfast  Junctiou  .  . 

55% 

873500 

226632 

1100132 

X  Bambridge  Junction  .  .  . 

63/4 

39928 

17435 

57362 

Dublin  and  Drogheda . 

743/4 

894800 

310010 

1204810 

Dublin  and  Meath . 

35V2 

316615 

165947 

482562 

Dublin,  Wicklow  and  Wexford 

981/2 

1215030 

592173 

1807203 

X  Dublin  and  Kingstown  .  .  . 

81/4 

350000 

62064 

412064 

Great  Southern  and  Western  .  . 

4183/4 

5437080 

645055 

6082132 

Irish  North-Western . 

861/4 

706674 

305161 

1011835 

X  Fiun  Valley . 

1374 

49826 

27058 

76884 

X  Londonderry  and  Enniskillen  . 

60 

455000 

209314 

664314 

Midland  Great  Western  .... 

24672 

2337747 

1314130 

3651877 

X  Athenry  and  Tuam . 

151/4 

61010 

29399 

90417 

Newry  and  Warrenpoint  .... 

674 

119918 

43673 

163583 

Ulster . 

X  Portadown,  Dungannon  and 

64‘/2 

1089235 

314622 

1403857 

Omagh . 

41 

365615 

125724 

491339 

Waterford  and  Kilkenny  .  .  .  . 

29 

446885 

304557 

751442 

Waterford  and  Limerick  . 

771/4 

929663 

399652 

1329315 

X  Limerick  and  Ennis  .... 

24 

96888 

98648 

195536 

Waterford  and  Tramore  .  .  .  . 

774 

58000 

19556 

77556 

Summa 

|15843/4|  17762042 

6211065  |23973107 

Die  in  vorstehender  Tabelle  mit  X  bezeichneten  Bahnen  haben 
keinen  eigenen  Betrieb,  sondern  werden  von  anderen  Gesellschaften 
mit  betrieben. 


Der  Hauptgrund  der  geringen  Rentabilität  der  Irischen  Eisen¬ 
bahnen  ist,  ebenso  wie  bei  den  Englischen  Bahnen,  darin  zu  suchen, 
dass  dieselben  zu  theuer  gebaut  sind.  Die  durchschnittlichen  Bau¬ 
kosten  pro  Engl.  Meile  Bahn  haben  in  Irland  14  425  £  (oder  circa 
440 000  Thliv  pro  Deutsche  Meile)  betragen,  eine  Summe,  die  zum 
Verkehr  jener  Bahnen  in  gar  keinem  richtigen  Verhältniss  steht.  Es 
ist  durchaus  nicht  inotivirt,  dass  die  Mehrzahl  der  Irischen  Bahnen  in 
ihrem  Unterbau  schon  vollständig  doppelgleisig  angelegt  sind,  ob¬ 
gleich  wahrscheinlich  niemals  die  Ausführung  des  zweiten  Bahn¬ 
gleises  erforderlich  sein  wird.  Ebenso  wenig  lag  ein  triftiger  Grund 
dafür  vor,  die  Spurweite  der  Irischen  Bahnen,  wie  solches  geschehen 
ist,  grösser  anzunehmen  als  die  übliche  Spurweite  der  festländischen 
und  des  grössten  Theils  der  Englischen  Eisenbahnen.  Der  Verkehr 
auf  den  meisten  Irischen  Bahnen  ist  sehr  schwach,  z.  B.  gehen  zwi¬ 
schen  Kildare  und  Kilkenny  auf  der  Great  Southern  and  Western 
Bahn,  in  einem  der  fruchtbarsten  und  am  dichtesten  bevölkerten 
Theile  des  Landes,  täglich  nur  3  Personenzüge  in  jeder  Richtung, 
wovon  2  nur  je  einen  Personenwagen  I.  CI.  und  einen  Wagen  II.  Ci. 


enthalten,  während  der  dritte  Zug  ausserdem  noch  einen  Wagen 
III.  Cla?se  mit  sich  führt. 

Nach  diesen  Erfahrungen  kann  man  den  Schluss  ziehen,  dass  Ir¬ 
land  anstatt  seiner  kostspielig  gebauten,  breitspurigen  Bahnen  eher 
zur  Anlage  von  billigen,  schmalspurigen  Eisenbahnen  geeignet  ge¬ 
wesen  wäre,  und  dass  unter  den  jetzigen  Verhältnissen  ein  Ankauf  der 
Irischen  Bahnen  durch  den  Staat  oder  wenigstens  eine  Unterstützung 
der  dortigen  Eisenbahngesellschaften  Seitens  des  Staates  dringend 
erforderlich  ist.  (Nach  dem  Engineer.) 

D.  —  Russland.  Der  Baron  Ungeru-Sternberg  hat  die  Concession 
zum  Bau  der  Kischinew-Tiraspoler  Eisenbahn  erhalten.  Diese 
kleine  nur  66  Werst  lange  Bahn  ist  von  grosser  Wichtigkeit  für  den 
Exporthandel  Odessas.  Denn  erstens  kann  sie  nicht  ohne  eine  Brücke 
über  den  Dniester,  —  dieses  Hinderniss  für  die  Blüthe  des  öeono- 
mischen  Lebens  in  Bessarabien  —  existiren  und  es  wäre  zu  wünschen, 
dass  diese  Brücke  nicht  allein  für  die  Eisenbahnzüge,  sondern  auch 
für  Lastwagen  construirt  würde;  zweitens  eröffnet  sie  aber  für  Odessa 
eine  ganz  neue  Bezugsquelle,  einen  der  gesegnetsten  Striche  Süd¬ 
russlands.  Vor  allem  werden  von  nun  an  die  Bessarabischen  Weine, 
Früchte  und  Gemüse  in  Odessa  selbst  und  weiter  reichen  Absatz  finden. 

D.  —  Russland.  Auszug  aus  dem  Geschäftsberichte  der 
Rjasan-Koslower  Eisenbahn-Gesellschaft  für  das  Jahr  1867. 

Länge  der  Bahn,  Werste .  198, 28 

Zahl  der  beförderten  Passagiere  incl.  Militär  ....  178  123 

Auf  eine  Werst  sind  Personen  befördert .  23  258  396 

Jeder  Passagier  hat  durchschnittlich  gefahren  Werste  .  130 

Einnahme  der  Passagierzüge  Rbl .  325083 

Jeder  Passagier  hat  durchschnittlich  eingebracht  Rbl.  .  1,74 

Zahl  der  beförderten  Güter  in  Pud .  24248  928 

Güter  sind  auf  eine  Werst  befördert  Pud .  4017  737  069 

Jeder  Pud  hat  durchschnittlich  gefahren  Werst  .  .  .  .  164 

Einnahme  für  den  Güterverkehr  Rbl .  1  539  710 

JederPud  hat  durchschnittlich  eingebracht  Cop.  .  .  .  6,28 

Die  Einnahmen  haben  betragen  : 

im  Ganzeu  incl.  Nebeneinnahmen . Rbl.  1  953  309 

pro  Nutzwerst . 2.73 

„  Werstbahnlänge . 9  851 

Die  Ausgaben  haben  betragen  : 

im  Ganzen  . 764  433 

pro  Nutzwerst . 1,07 

„  Werstbahnlänge .  ...  „  3855 

Nach  Procenten  der  Einnahme .  39% 

Der  Reingewinn  hat  betragen: 

im  Ganzen  . .  1 188  876 

pro  Nutzwerst . 1,66 

„  Werstbahnlänge . 5  996 


Technisches. 

t.  —  Sicherheitsvorrichtungen  an  Weichen.  Der  „Welser  An¬ 
zeiger“,  ein  Oesterreichisches  Localblatt,  enthält  eine  ausführliche 
Mittheilung  über  eine  von  den  Ingenieuren  Paravicini  und  Clement 
erfundene  und  an  der  Kaiserin  Elisabethbahn  mehrfach  ausgeführte 
Sicherheitsvorrichtung  an  Weichen,  die  darauf  berechnet  ist,  zu  ver¬ 
hindern,  dass  die  Weichen  beim  Befahren  auf  halb  stehen,  d.  h.  die 
Weichenzungen  nicht  genügend  anschliessen ,  wodurch  bekanntlich 
leicht  eine  Entgleisung  hervorgerufen  wird.  Zu  diesem  Zweck  ist 
eine  10  bis  11  Fuss  lange,  starke  Eisenstauge  unmittelbar  vor  der 
Spitze  jeder  Weichenzunge  an  der  äusseren  Seite  der  anstossenden 
Schiene  angebracht,  dieselbe  ist  an  einem  Ende  um  einen  Bolzen 
drehbar,  der  einerseits  in  dem  Steg  der  Schiene,  andererseits  in  einem 
Lager  ruht.  An  dem  anderen,  der  Weichenzunge  zugekehrten  Ende 
der  Stange  befiudet  sich  ein  starker  Keil,  dessen  Spitze  nach  unten 
gekehrt  auf  einem  zweiten  Keil  ruht,  welcher  durch  eine  Führungs¬ 
stange  mit  der  Weichenzunge  verbunden  ist  uud  mit  der  Spitze  auf¬ 
wärts  gerichtet  ist.  Bei  vollkommen  geschlossener  Weiche  liegt  nun 
die  Eisenstange  in  einer  Ebene  mit  der  Schiene.  Bei  nicht  vollkom¬ 
menem  Anschluss  wird  aber  der  untere  Keil  durch  die  Weichenzunge 
vorwärts  geschoben  und  drückt  mit  seiner  schiefen  Fläche  auf  die 
schiefe  Ebene  des  oberen  Keils,  der  mit  der  Eisenstange  über  die 
Schiene  gehoben  wird.  Wenn  nun  die  Weiche  in  dieser  Stellung 
befahren  wird,  so  drücken  die  Räder  die  Stange  nieder  uud  die  Keile 
bewirken  den  genauen  Anschluss  der  Weichenzunge  schon  früher, 
bevor  das  , erste  Rad  dieselbe  erreicht  hat.  Bei  dieser  Vorrichtung 
sind  die  sonst  gebräuchlichen  Gegengewichte  an  den  Weichböcken 
überflüssig  und  es  lässt  sich  dabei  ohne  Schwierigkeit  eine  Umstel¬ 
lung  der  Weichen  aus  Entfernungen  von  mehreren  hundert  Fuss  er¬ 
möglichen. 

Mit  dieser  patentirten  Sicherheitsvorrichtung  haben  die  Erfinder 
ein  einfaches  Weichensignal  mit  fester  Laterne  in  Verbindung  ge¬ 
bracht;  dasselbe  besteht,  wie  gewöhnlich,  aus  einer  halb  weiss,  halb 
roth  angestrichenen  Scheibe,  die  um  einen  rechten  Winkel. drehbar 
ist,  und  wobei  Nachts  die  Fläche  der  Scheibe,  wenn  die  Weiche  für 
das  Nebengeleis  offen  steht,  so  hell  beleuchtet  wird,  dass  man  die 
ganze  Scheibe  schon  aus  grosser  Entfernung  bemerken  kann.  Wenn 
die  Weiche  für  das  gerade  Geleis  offen  steht,  so  zeigt  sich  ein  weisses 
Licht  durch  ein  an  dem  Weicheusignal  angebrachtes  Milchglas. 

Nach  dieser  Beschreibung  lässt  sich  freilich  noch  nicht  genügend 
über  die  Zweckmässigkeit  der  fraglichen  Sicherheitsvorrichtung  ur- 
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th eilen,  indessen  dürfte  dieConstruction  jedenfalls  eine  aufmerksame 
Beachtung  Seitens  der  Eisenbahntechniker  verdienen. 

st.  —  Barlow’s  Project  eines  neuenThemsetunnels.  Es  ist  für 
London  eine  Frage  von  sehr  hoher  Wichtigkeit,  wie  seine  Strassen 
von  den  Beschwerden  des  immer  wachsenden  Verkehrs  zu  entlasten 
sind.  Deshalb  entstehen  immer  neue  Projecte,  den  Transport  der 
Passagiere  über  oder  unter  die  Strassen  zu  verlegen.  Bahnen  über 
die  Strassen  haben  den  Nachtheil,  dass  sie  zu  viel  Grundfläche  in 
Anspruch  nehmen  und  zu  grossen  Schwierigkeiten  durch  die  vorhan¬ 
denen  Gebäude  begegnen.  Bei  Unterwegen  giebt  es,  ausser  au  den 
Stationen,  solche  Schwierigkeiten  nicht.  Nach  dieser  Richtung  hin 
verwendet  sich  P.  W.  Barlow  eifrig  für  ein  Tunnel-Omnibus-Sy  stein. 
Nach  seinem  Plaue  soll  der  Tunnel  in  Gusseisen  ausgeführt  und  so 
angelegt  werden,  dass  das  Areal  im  Strassenniveau  nur  an  den  Ein¬ 
fahrten  zur  Benutzung  gezogen  wird.  Stationsgebäude  sollen  nicht 
errichtet  werden,  sondern  die  Passagiere  bezahlen  in  den  Wagen,  wie 
in  jedem  gewöhnlichen  Omnibus.  Hiervon  verspricht  sich  Barlow 
eine  bedeutende  Kosten-  und  Zeitersparniss.  Zur  Verminderung  der 
Zugkraft  soll  die  Bahn  von  allen  Halteplätzen  aus  ein  gewisses  Ge¬ 
fälle  erhalten. 

Nach  diesen  Principien  will  eine  Gesellschaft  einen  1/i  Engl. 
Meile  langen  Omnibus-Tunnel  y3  Engl.  Meile  unterhalb  der  London- 
Brücke  ausführen.  Der  Querschnitt  des  Tunnels  soll  kreisförmig  mit 
8  Fuss  Durchmesser  werden  und  die  Gesammtkosten  werden  zu  34000 
Pfd.  Sterl.  veranschlagt.  Für  gewöhnliche  Linien  schätzt  Barlow  die 
Anlagekosten  pro  Engl.  Meile  60  000  Pfd.  Sterl.,  einschliesslich  der 
Kosten  der  Einfahrten.  Die  Omnibus  werden  aus  Stahl  hergestellt 
werden  und,  mit  12  Passagieren  beladen,  ein  Gewicht  von  40  Centner 
haben;  zur  Beförderung  sollen  2  Mann  ausreichen.  Dies  erscheint 
allerdings  kaum  glaublich;  Barlow  sagt  aber,  wenn  ein  gewöhnlicher 
voll  beladener  Omnibus,  der  doppelt  so  viel  wiege  als  der  projectirte, 
auf  chaussirter  Strasse,  mit  Neigungen  bis  zu  1:20  von  2  Pferden 
gezogen  werde ,  so  werde  man  erklärlich  finden,  dass  ein  aus  Stahl 
gebauter  Omnibus  auf  Stahlschienen  bei  so  viel  Neigung  als  noth- 
wendig  sei,  um  den  Wagen  in  eine  gewisse  Geschwindigkeit  zu  ver¬ 
setzen,  nur  die  Kraft  eines  einzigen  Mannes  erfordere.  Die  Einfahr¬ 
ten  sollen  mit  hydraulischen  Hebevorrichtungen  versehen  werden. 

(Uhland  pract.  Masch.-Constr.) 

Literatur. 

*  Dr.  H.  P.  Brach  elli,  Nachträge  zur  7.  Auflage  von  Stein 
und  Hörsehelmann’s  Handbuch  der  Geographie  und  Statistik. 

1)  Statistische  Skizze  des  Kaiserthums  Oesterreich  1867  (abgeschlos¬ 
sen  Ende  September  1867).  Preis  6  Sgr. 

2)  Statistische  Skizze  des  Norddeutschen  Bundes,  der  Süddeutschen 

Staaten  und  des  Grossherzogthums  Luxemburg,  (abgeschlossen 

Mai  1866).  Leipzig,  Verlag  der  Hinrichs’schen  Buchhandlung. 

Preis  12  Sgr. 

In  der  compendiösen,  zum  Nachschlagen  sehr  geeigneten  Form 
des  Stein’schen  Handbuchs,  dessen  neueste  Bearbeitung  (siehe  Jahrg. 
1863  S.  202  unserer  Zeitung)  von  Brachelli  ausgeführt  wurde,  theiit 
der  rührige  Herr  Verfasser  statistische  Skizzen  der  vier  Bestandtheile 
Deutschlands  mit,  wie  solche  nach  den  Ereignissen  des  Jahres  1866 
sich  herausgestellt  haben. —  Wir  zweifeln  nicht,  dass  diese  statisti¬ 
schen  Resumes  nicht  nur  den  Besitzern  des  Stein’schen  Handbuchs, 
sondern,  da  die  fraglichen  Skizzen  ganz  selbstständig  erscheinen, 
Jedem  willkommen  sein  werden,  welchen  es  um  eine  genauere  statis¬ 
tische  Kenntniss  des  neugestalteten  Deutschlands  zu  thun  ist.  So¬ 
wohl  über  die  Bevölkerung  in  ihren  Wohnplätzen,  Nationalitäten, 
Religionsbekenntnissen,  als  über  Land-  und  Forstwirthschaft,  Berg¬ 
bau,  gewerbliche  Industrie,  Handel  und  Verkehr,  Unterrichtsan¬ 
stalten ,  Verfassung,  Finanzen,  Kriegswesen  der  (betreffenden  Staa¬ 
ten  findet  man  in  den  fleissigen  Werken  die  umfassendsten  statisti¬ 
schen  Angaben. 

*  Tabellen  zur  Verwandlung  des  Freussischen  Maasses  und 
Gewichtes  in  metrisches  Maass  und  Gewicht,  sowie  Umrech¬ 
nung  der  Preise.  Preis  6  Sgr. 

Das  neue  metrische  Maass  und  Gewicht  und  deren  Bezie¬ 
hung  auf  das  Preussische  Maass  und  Gewicht.  Für  die  alten 
Preussischen  Provinzen  bearbeitet  von  A. Böhme  und  G.  Behm. 
Berlin.  W.  F.  Müller,  Bendlerstr.  29.  Preis  6  Sgr. 

Die  ersterwähnten  Tabellen,  deren  Inhalt  aus  dem  Titel  sich  er- 
giebt,  enthalten  zugleich  Erläuterungen  zum  Verständuiss  und  Ge¬ 
brauch  der  Tabellen,  die  Regeln  der  Deeimalbruchrechnung  etc. 

E>as  weiter  erwähnte  Heftchen  enthält  eine  für  jeden  Gebildeten 
gewiss  wünschenswerte  Belehrung  über  die  Geschichte  des  metri¬ 
schen  Systems,  sowie  den  Wortlaut  der  Maass-  und  Gewichts-Ord- 
nung  für  deu  Norddeutschen  Bund.  Es  entwickelt  eingehend  das 
metrische,  decimale  System  und  die  Beziehung  auf  die  bisherigen 
Preussischen  Maasse  und  Gewichte. 

Neben  diesen  Taschen -Ausgaben  liegen  uns  aus  derselben  Be¬ 
arbeitung  ausführliche  Tabellen  für  den  Gebrauch  im  Comtoir,  im 
Büreau,  auf  dem  Markt,  im  Hause  etc.  vor.  Fünf,  einzeln  verkäufliche 
Hefte  in  Lexieonformat  h  3  Sgr. 

1.  Heft:  Längenmasse,  15  Tab.  (No.  1 — 15). 


2.  Heft:  Flächenmaasse,  11  Tab.  (No.  16 — 26). 

3.  Heft:  Körpermaasse,  11  Tab.  (No.  27—37). 

4.  Heft:  Hohlmaasse,  20  Tab.  (No.  38 — 57). 

5.  Heft:  Das  Gewicht,  8  Tab.  (No.  58 — 65). 

Jedem  Hefte  ist  eine  Erläuterung  zum  Verständniss  und  zum  Ge  - 
brauch  der  Tabellen  beigegeben. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  5.  August  1868.  Das  letztwöchentliche  Geschäft 
entbehrte  wiederum  grösserer  Lebhaftigkeit. 

Kupfer  hat  im  Preise  noch  nicht  angezogen  ;  obwohl  in  Chili  umfang¬ 
reiche  Umsätze  gemacht  worden  sind.  Englische  Marktnotirungen  für  Tough 
78  Pfd.  Sterl.,  Walerow  81  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Americanisches  und  inlän¬ 
disches  2 6 ‘/2 — 27V2  Thlr,,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  bleibt  der  Markt  ziemlich  fest  und  sind  bei  grösserem  Bedarf  höhere 
Preise  zu  erwarten.  Banca-Zinn  33!/2  Thlr. ,  in  Holland  54y2  fl.  Lamm-Zinn 
33 — 331/2  Thlr.  Im  Detail  1  —  2  Thlr.  mehr. 

Zink  sehr  ruhig.  W.  H.  Marke  ab  Breslau  67/12  Thlr.,  geringere  Marken 
6y2  Thlr.,  loco  Waare  im  Detail  7V2 — 8  Thlr. 

Blei  mässig  begehrt.  Notirungen  am  Platze:  Sächsisches  und  Harzer  6 '/«, 
bis  62/3  Thlr.,  Tarnowitzer  63/4  Thlr.,  Spanisch  6s/6 — 7J/i2  Thlr.  Im  Detail 
1—2  Thlr.  mehr. 

Roheisen  andauernd  gute  Stimmung.  Warrants  52  sh.  IOV2  d-,  Garts- 
herrie  56  sh.  6  d. ,  Coltness  I.  58  sh.  6  d.,  Langloan  I.  54  sh.  Andere  Schot¬ 
tische  Marken  52  sh.  bis  53  sh.  6  d.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager 
45‘/2  Sgr.,  auf  Lieferung  43 — 44  Sgr.  Englisches  38V2 — 40  Sgr.,  vom  Lager 
4iy2  Sgr.  Oberschlesisches  Coaks-Roheisen  in  gutem  Begehr  42 — 42y2  Sgr.  je 
nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roheisen  44 — 45  Sgr.  ab  Hütte. 

Stabeisen  fest.  Gewalztes  3 — 3V3  Thlr.,  geschmiedetes  3% — 311/i2Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  4V2 — 572  per  Ctr. 

Eisenbahnschienen  ununterbrochen  reges  Geschäft.  Hiesige  Notirun¬ 
gen  54y2 — 55l/2  Sgr.  zum  Verwalzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  21/3 
bis  3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  leblos.  Stückkohlen  18  —  20  Thlr.,  Nusskohlen 
17 — 18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr.  Coaks  18 — 19  Thlr.  Vom  Lager 
16y2  Thlr.  per  Last  auf  Lieferung. 


Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

11.  August  *Taunuseisenbahn-Gesellschaft  zu  Wiesbaden 

29.  ,,  Magdeburg-Halberstädter  Eiseub. -Ges.  zu  Magdeburg. 

3.  Septbr.  ^Bayerische  Ostbahn-Gesellschaft  zu  München. 

7.  „  *Breslau-Schweiduitz-Freiburg.  Eiseub. -Ges.  zu  ß  r e  s  1  au. 


Auszahlungen. 

Aaehen-Düsseldorf-Ruhrorter  undBergiseh-Märkisehe  Eisen¬ 
bahn.  Ausgelooste  Prioritäts- Obligationen  werden  vom  2.  Januar 
1869  ab  zurückgezahlt.  Siehe  die  off.  Bekm.  S.  456 — 460. 

Boekwaer  Kohleneisenbahn.  Für  1868  wird  eine  Abschlags- 
Dividende  von  10  Thalern  auf  jede  Actie  ausbezahlt,  welche  vom  15. 
August  a.  c.  bei  Carl  und  Louis  Thost  in  Zwickau  gegen  Abgabe 
des  sechsten  Dividendenscheins  in  Empfang  zu  nehmen  ist. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Von  dem  Bauunternehmer  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  Moja  wurden 
der  Wilhelmsbahn  1  Locomotive  um  6000  fl.  Silber  und  10  Kohlen¬ 
wagen  ä  100  fl.  Silber  abgekauft. 


b)  Submissionen. 
Termin  Submittirende  Bahn 

12.  Aug.  zu  Bietigheim  Württemb.  Stsb. 


12. 

11 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

14. 

11 

zu  Sulz 

Württemb.  Stsb. 

15. 

11 

zu  Breslau 

Oberschlesische  E. 

16. 

11 

zu  Pest  Kgl.  Ungar.  Eisenb.- 

Bau-Direction 

16. 

11 

zu  Wien 

Theissbahn 

18. 

11 

zu  Elberfeld 

Bergiseh-Märk.  E. 

20. 

11 

zu  Görlitz 

Schles.  Gebirgsb. 

20. 

11 

zu  Gotha 

Gotha-Leinefelde 

3.Sept.  zu  Halle 

Telegr.-Direction 

Gegenstand  der  Submission  Seite 

Bau  eines  Gaswerks  auf 
Bahnhof  Bietigheim  — 

100  Wagendeeken  461 

Vorfenster  — 

Schnitthölzer  — 

Erdarbeiten,  Brücken,  Tunnels 
etc.  auf  der  Linie  Grosswar¬ 
dein-Klausenburg  — 

Oberbauhölzer(SchwelIen  etc.)  — 
Ausführung  grösserer  Ruhr- 
thalbahn-Brücken  — 

Eiserner  Brückenüberbau  462 

Erdarbeiteu,  Kunstbauten  461 

2500  Telegraphenstangen  — 


^ricfßasfcn. 

Herrn  v.  S.  in  München:  Aufsatz  über  Industriebahnen  erhalten.  Ihre  beiden 
letzten  Sendungen  waren  nicht  genügend  frankirt  und  deshalb  mit  je  2  Sgr. 
Porto  belastet. 

Herrn  <J  in  Wien:  Die  Submissionen  bitten  wiruns  in  der  vorstehenden  tabel¬ 
larischen  Form  mittheilen  zu  wollen. 

Herrn  v.  R.  in  Fr.  Von  Ihrer  Arbeit  ist  uns  weder  von  der . .  noch 

sonst  wie  irgend  eine  Mittheilung  zugegangen.  Solche  Angelegenheiten 
werden,  wie  es  scheint,  als  Amts-Geheimniss  betrachtet.  Auch  uns  sind 
von  dort  keine  Notizen  geliefert  worden. 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Ausschliesseml  priv.  Buschtehrader  Eisenbahu. 

Mit  den  Kundmachungen  vom  12.  Jäner  1867  und  4.  Mai 
1868  wurden  die  P.  T.  Herren  Actionäre  der  a.  pr.  Buschteh- 
rader  Eisenbahn  eingeladen,  die  nach  dem  a.  li.  Orts  genehmig¬ 
ten  Beschlüsse  der  General-Versammlung  vom  12.  December  1866 
zur  Emission  bestimmten  1760  Stück  Actien  ä  525  fl.  Ö.  W.  in 
der  Weise  zu  beziehen,  dass  jedem  Besitzer  von  3  Actien  I.  odei 
II.  Emission  oder  deren  Genussscheinen  das  Bezugsrecht  einer 
neuen  Actie  zum  Paricours  freistehe  und  weiters  bekannt  gegeben, 
dass  auch  jenen,  die  weniger  als  3  Actien  oder  Genussscheine  be¬ 
sitzen,  durch  Emission  von  Antheilscheinen  das  gleiche  Vorrecht 
eingeräumt  wird. 

"  Unter  Bezug  auf  diese  Kundmachungen  werden  die  P.  1. 
Herren  Besitzer  von  Actien  oder  Actienantheilen  in  Kenntniss 
gesetzt,  dass  die  Actien  III.  Emission  gegen  Rückstellung  dei 
Anweisungen  über  Actien  oder  Actienantheile  in  dei  Zeit  \om 
15.  bis  31.  August  d.  J.  bei  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag, 
oder  den  Herren  Robert  &  Comp,  in  Wien  ohne  Rückvergütung 
der  Stempelgebühr  ausgefolgt  werden. 

Bei  Erfolgung  der  Actien  werden  zugleich  5  pGt.  Zinsen  dei 
auf  die  Interimsscheine  geleisteten  Einzahlungen  pr.  30.  Juni  d. 
J.  ausgeglichen. 

Mit  dem  31.  August  d.  J.  erlischt  zugleich  die  Frist  zur  Zu¬ 
sammenlegung  der  Scheine  auf  Actienantheile  und  verlieien 
deren  Besitzer  gemäss  den  Beschlüssen  in  den  Generalversamm¬ 
lungen  vom  14.  Feber  1863  und  12.  December  1866  das  Recht 
auf  den  Bezug  von  Zinsen  und  Dividenden  und  haben  nur  mehr 
Anspruch  auf  Rückzahlung  des  eingezahlten  Betrages  mit  5  pCt. 
Verzinsung  bis  31.  August  d.  J. 

Prag,  am  15.  Juli  1868.  Die  Direction. 


)IagdebHrg-Cötben-IIalIc-Leipziger  Eisenbahn. 

Die  aus  der  Fabrik  von  J.  B.  Hösterey  in  Barmen  herrüh¬ 
renden  Zündhütchen,  welche  zu  dem  von  dem  Spielwaarenhändler 

A.  Knappe  zu  Berlin  fabricirten  Spielzeuge  gehören,  stehen  in 
Betreff  ihrer  Feuergefährlichkeit  den  gewöhnlichen  Kupferzünd¬ 
hütchen  völlig  gleich  und  werden  auf  unseren  Bahnen  unter  den¬ 
selben  Bestimmungen  zum  Transport  angenommen ,  unter  denen 
der  Transport  der  gewöhnlichen  Zündhütchen  erfolgt. 

Magdeburg,  den  20.  Juli  1868.  Directorium. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Bei  der  am  13.  d.  Mts.  und  an  den  folgenden  Tagen  vorgenom¬ 
menen  Ausloosung  der  für  das  Jahr  1868  zu  amortisirenden  Priori¬ 
täts-Obligationen  der  Bergisch-Märkischen,  Dortmund-Soester  und 
Düsseldorf- Elberfelder  Eisenbahn  wurden  folgende  Nummern  ge¬ 
zogen  : 

A.  Bergisch-Märkische  Prioritäts-Obligationen  I.  Serie, 
emittirt  gemäss  der  Allerhöchsten  Privilegien  vom  2.0ctober  1848 
und  28.  Juli  1849: 

Nr.  43.  56.  233.  410.  422.  624.  731.  736.  968.  1179.  1215. 

1242.  1257.  1416.  1430.  1471.  1501.  1635.  2062.  2102. 

2180.  2197.  2361.  2467.  2473.  2540.  2698.  2762.  2840. 

2981.  3058.  3074  3348.  3439.  3469.  3472.  3551.  3697. 

3746.  3772.  3833.  3843.  3906.  3916.  4008.  4043.  4096. 

4132.  4176.  4215.  4242.  4280.  4294.  4337.  4463.  4516. 

4558.  4617.  4672.  4816.  4823.  5158.  5224.  5255.  5660. 

5746.  5765.  5789.  5872.  5964.  6000.  6052.  6181.  6264. 

6313.  6332.  6346.  6442.  6493.  6536.  6584.  6629.  6723. 

6730.  6766.  6846.  6884.  6907.  6992.  7071.  7272.  7337. 

7509.  7597.  7683.  7721.  7941.  7988.  8063.  8308.  8355. 

8415.  8552.  8689.  8808.  8840.  8911.  8979.  9162.  9197. 

9228.  9234.  9348.  9360.  9464.  9471.  9485.  9516.  9531. 

9648.  9711.  9733.  9824.  9884.  10290.  10380.  10469. 

10482.  10630.  10760.  10811.  10933;  zusammen  132  Stück 

ä  100  Thlr. 


B.  Bergisch-Märkische  Prioritäts- Obligationen  II.  Serie, 

emittirt  gemäss  der  Allerhöchsten  Privilegien  vom  11.  März  1850 
und  5.  September  1855: 

Nr.  68.  124.  179.  455.  601.  640.  1015.  1031. 1132.  1203.  1308. 
1380.  1432.  1538.  1593.  1607.  1610.  1709.  1891.  1895. 
1912.  2066.  2272.  2299.  2308.  2347.  2449.  2503.  2567. 
2636.  2686.  2707.  2780.  2781.  2908.  2983.  3009.  3083. 
3164.  3386.  3562.  3568.  3912.  3978.  4070.  4155.  4485. 
4498.  4565.  4593.  4601.  4749.  4783.  4791.  4814.  4920. 
5098.  5118.  5252.  5359.  5756.  5769.  5794.  5855.  5867. 
5957.  5978.  5J998.  6068.  6408.  6420.  6457.  6477.  6502. 
6519.  6661.  6754.  6822.  6823.  6856.  6898.  6933.  6978. 
7243.  7267.  7587.  7616.  7767.  7935.  8176.  8235.  8274. 
8488.  8588.  8762.  8796.  8816.  8820.  8974.  8990.  9017. 
9039.  9104.  9124.  9161.  9181.  9339.  9362.  9452.  9530. 
9624.  9672.  9917.  9972.  9974.  9988.  10115.  10279.  10388. 
10413.  10637.  10673.  10950.  11044.  11052.  11123.  11139. 
11179.  11329.  11427.  11752.  11789.  11860. 11993.  12027. 
12046.  12050.  12121.  12213.  12226.  12304.  12346.  12524. 
12710.  12814.  12929  12990. 12994.  13175.  13394.  13835. 
13897.  14071.  14347.  14353.  14441.  14492.  14615.  14649. 
14668.  14680.  14743.  14825.  14878.  15002.  15159.  15291. 
15292.  15339.  15346.  15557.  15569.  15902.  15970.  15985. 
16064.  16149.  16198.  16249.  16539.  16950.  17194.  17291. 
17503.  17626.  17876.  17964.  18006.  18045.  18296.  18347. 
18592.  18757.  18763.  18770.  18793.  18879.  19094.  19174. 
19273.  19315.  19372.  19554.  19724.  19844.  20222.  20429. 
20479.  20669.  20747.  20846.  20923.  20977.  21070.  21141. 
21391.  21719.  21550.  21883.  22127.  22157.  22333.  22488. 
22612.  22742.22996;  zusammen  226  Stück  ä  100  Thlr. 

C.  Bergisch-Märkische  Prioritäts-Obligationen  IV.  Serie, 
emittirt  gemäss  der  Allerhöchsten  Privilegien  vom  30.  Januar 
1860  und  28.  Mai  1862: 

Nr.  191.  6542.  6550.  6646.  6678  =  5  Stück  ä  500  Thlr. 

Nr.  638.  705.  1032.  1240.  1634.  1869.  1985.  7012.  7120. 
7147.  7260.  7273.  7446.  7774.  7778.  7954.  8101  =  17 
Stück  ä  200  Thlr. 

Nr.  2256.  2376.  2383.  2531.  2704.  2751.  3052.  3566.  3768. 
4257.  4351.  4438.  4471.  4547.  4841.  5397.  5465.  5564. 
5853.  5928.  6083.  6098.  6273.  6429.  8521.  8756.  8804. 
8880.  8894.  9409.  9535.  9749.  9865.  9934.  10093.  10197. 
10263.  10367.  10420.  10519.  10853.  10913.  10927.  11185. 
11250.  11774.  11831.  12153.  12420.  12504.  12551.  12897 
—  52  Stück  ä  100  Thlr. 

D.  Dortmund-Soester  Prioritäts-Obligationen  I.  Serie, 
emittirt  zufolge  des  Allerhöchst  genehmigten  Statut  -  Nachtrags 
vom  6.  Juli  1853: 

Nr.  27.  395.  1098.  1125.  1210.  1410.  1519.  1595.  1757.  1802. 
1842.  1886.  2086.  2247.  2375.  2408.  2428.  3178.  3189. 
3807.  3970.  3986.  3990.  4039.  4311.  4383.  4417.4660. 
4924.  4989.  5055.  5199.  5310.  5443.  5463.  5474.  5528. 
5875.  5922.  6096.  6242.  6321.  6332.  6392.  6723.  6927. 
6969  6981.  7201.  7299.  7438.  7625.  7869.  7887.  7970. 
8022.  8029.  8046.  8068.  8237.  8379.  8606.  8678.  8690. 
8708  8902.  8906.  9027.  9078.  9172.  9860.  10015.  10037. 
10269  10296.  10530.  10605. 10691.  10704. 10833.  11223. 
11533.  12111.  12152.  12184.  12612.  12935.  12961.  13129. 
13188.  13227  13352  13472;  zusammen  93  Stück  ä  100 
Thaler. 

E.  Dortmund-Soester  Prioritäts-Obligationen  II.  Serie, 

emittirt  gemäss  des  Allerhöchsten  Privilegiums  vom  23.  März 
1857: 

Nr.  392.  648.  680.  897.  971.  1187.  1188.  1219.  1490.  1575. 
1696.  2060.  2156.  2357.  2435.  2539.  2612.  2985.  3007. 


3489.  3509.  4058.  4247.  4313.  4320.  4382.  4503.  4653. 

4689  4885  4922.  4930.  4998.  5108.  5204.  5234.  5327. 

5535  5544  5561.  5935.  6086.  6170.  6232.  6396.  6716. 

6945  6956.  6988.  7006.  7155.  7194.  7310.  7408.  7547. 

7769.  7810.  7894.  7956.  8129.  8406.  8475.  8864.  8888. 

8998.  9158.  9376.  9699.  9826.  9839.  10082.  10123.  10228. 
10257.  10792.  11057.  11207.  11615.  11934.  12087.  12168. 
12286.  12306.  12449.  12600.  12638;  zusammen  86  Stück 
ä  100  Thaler. 

F.  Düsseldorf -Elberfelder  Prioritäts-Aetien  I.  Serie, 
emittirt  zufolge  des  Allerhöchst  genehmigten  Nachtrages  zum 
Statut  der  Düsseldorf-Elberfelder  Eisenbahn  vom  9.  April  1842: 
Nr.  25.  119.  143.  180.  255.  280.  301.  357.  387.  444.  550. 
716.  736.  959.  1037.  1075.  1164.  1184.  1197.  1527.  1644. 
1682.  1693.  1702.  1711.  1762.  1822.  2063.  2103.  2212. 

2448.  2482.  2577.  2755.  2819.  2918.  3043.  3217.  3508. 

3622.  3644.  3722.  3833.  3898.  3910.  4136.  4180.  4220. 

4293.  4403.  4507.  4622.  4669.  4743.  4830.  5027.  5061. 

5359.  5464.  5521.  5539.  5727.  5942.  6025.  6094.  6242. 

6337.  6450.  6505.  6537.  6543.  6695.  6758.  7207.  7259. 

7377.  7380.  7529.  7644.  7693.  7753.  7761.  7767.  7873. 

7937.  8020.  8102.  8176.  8512.  8712.  8735.  8976.  9176. 

9450.  9463.  9475.  9557.  9610.  9704.  9970;  zusammen 
100  Stück  k  100  Thlr. 

G.  Düsseldorf-Elberfelder  Prioritäts  -  Obligationen  II.  Serie, 
emittirt  gemäss  des  Allerhöchsten  Privilegiums  vom  11.  Septem¬ 
ber  1850: 

Nr.  12.  299.  342.  524.  562.  594.  673.  704.  741.  746.  986.  997. 
1011.  1026.  1047.  1129.  1286.  1396.  1593.  1700.  1804. 

1904.  2261.  2266.  2280.  2846.  2941.  3015.  3075.  3106. 

3215.  3546.  3635.  3649.  3665.  3718  =  36  Stück  ä  100 
Thaler. 

Die  Auszahlung  des  Nennwerthes  dieser  Obligationen  erfolgt 
gegen  deren  Rückgabe  an  den  Präsentanten  vom  2.  Januar 
1869  ab 

in  Elberfeld  hei  den  Herren  von  der  Heydt,  Kersten  & 
Söhne  und  bei  unserer  Hauptcasse, 
inDüsseldorfbeiden  Herren  Baum,  Böddinghaus  &  Comp., 
in  Cöln  bei  dem  A.  Schaaflhausen’schen  Bank- Verein., 
in  Aachen  bei  den  Herren  Theodor  Zurhelle  &  Comp., 
in  Crefeld  bei  dem  Herrn  von  Beckerath-Heilmann, 
in  Bonn  bei  dem  Herrn  Jonas  Cahn, 

in  B  erlin  bei  den  Herren  H.  F.  Fetschow  &  Sohn  und  bei 
der  Direction  der  Disconto  -  Gesellschaft, 
in  Frankfurt  a.  M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 
Söhne, 

in  Hamburg  bei  den  Herren  Haller,  Sohle  &  Comp., 
in  Breslau  bei  dem  Schlesischen  Bank -Verein, 
in  Leipzig  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 

in  C  assel  bei  der  Hauptcasse  der  Königl.  Eisenbahn-Direction 
(Hessische  Nordbabn.) 

Mit  den  Obligationen  sind  zugleich  die  nach  dem  2.  Januar 
1869  fällig  werdenden  Zins -Coupons  abzuliefern;  der  Werth  der 
etwa  fehlenden  wird  am  Capitalbetrage  gekürzt. 

Von  den  in  früheren  Jahren  ausgeloosten  Prioritäts-Obligatio¬ 
nen  sind  folgende  noch  nicht  zur  Einlösung  gelangt : 

a)  von  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 
Obligationen  I.  Serie: 

Ausloosung  pro  1859.  Nr.  5594. 

,,  ,,  1860.  Nr.  2115. 

,,  ,,  1861.  Nr.  5159  und  10996. 

„  „  1862.  Nr.  321.  1415.  1552.  2571  und  10515. 

„  „  1863.  Nr.  274.  814.  6505.  6519.  9366.  10507 

und  10991. 

Ausloosung  pro  1864.  Nr.  322.  856.  2371.  2956.  2974.  3879. 

4236.  5562.  6040.  8255  und  10110. 

Ausloosung  pro  1865.  Nr.  1734.  2355.  2364.  3235.  4239.  4459. 
5824.  5970.  6358.  8314.  8814.  9154.  9481.  9584.  9791 
und  10173. 


Ausloosung  pro  1866.  Nr.  61.  195.  883.  3855.  3930.  4235.  4706. 
4933.  6323.  6453.  6495.  6674.  7807.  7907.  9450.  9579. 
10006.  10218.  10527  und  10819. 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  253.  681.  2482.  2804.  2811.  3887. 
5217.  5474.  5816.  7164.  7684.  7948.  8848.  9011.  9499. 
9853.  10365.  10451  und  10484. 

b)  von  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 

Obligationen  II.  Serie: 

Ausloosung  pro  1861.  Nr.  2435.  3887.  4488.  7836.  9726  und 
10415. 

Ausloosung  pro  1862.  Nr.  259.  496.  3157.  5308.  7318.  9934. 
11124.  11627  und  12622. 

Ausloosung  pro  1863.  Nr.  955.  2166.  2247.  2849.  .3150.  3155. 
4145.  4438.  8460.  9915.  10252.  11840.  12268.  12640. 
16231.  16239.  17658  und  19351. 

Ausloosung  pro  1864.  Nr.  1516.  4653.  6297.  7165.  8103.  8116. 
9166.  9706.  11317.  12621.  13549.  14255.  15818.  21229. 
21360  und  21861. 

Ausloosung  pro  1865.  Nr.  190.  790.  1527.  1603.  2130.  2753. 
3156.  3350.  3872.  4191.  4271.  5477.  6296.  6332.  6935. 
7770.  8432.  8908.  9922.  9959.  10480.  11053.  11175. 
12482.  12536.  12943.  13677.  13803.  14594.  15191.  15689. 
15732.  16673. 16910.  19290  und  20444. 
i  Ausloosung  pro  1866.  Nr.  926.  1427.  2574.  3031.  4077.  4642. 

4646.  4753.  5504.  5739.  5999.  6364.  6574.  7362.  8368. 

9380.  10486.  11056.  11060.  11555.  11687.  11994.  12004. 
12484.  12514.  12879.  12921.  12979.  13512.  13691.  15147. 
15510.  15526.  15665.  16856.  20033.  20463  und  21979. 
Ausloosung  pro  1867.  Nr.  292.  325.  713.  1128.  1196.  1331. 
2218.  2556.  3648.  3816.  4312.  4974.  4995.  5075.  5297. 

5416.  6303.  6410.  6570.  6838.  6918.  7215.  7331.  7837.  • 

9190.  9430.  9876.  9993.  10916.  11015.  11111.  11188. 
12276.  12277.  12283.  12355.  12540.  12746.  15390.  16407. 
16757.  16801.  16938.  17396.  18031.  18243.  18342.  18722. 
19155.  19542.  20366.  20849.  21552.  22341  und  22934. 

c)  von  den  Bergisch-Märkischen  Prioritäts- 

Obligationen  IV.  Serie: 

Ausloosung  pro  1866.  Nr.  50  a  500  Thlr. 

Nr.  1489.  1790  und  8483  k  200  Thlr. 

2138.  2367.  2585.  3184.  5625.  8891.  9424.  9724.  9938. 

”  10523.  11609.  12023  und  12652  k  100  Thlr. 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  6584  ä  500  Thlr. 

Nr  677  737.  1085.  1620.  1799  und  8144  ä  200  Thlr. 

2247.  2524.  2543.  3414.  5455.  8619.  8884.  10062.  10360. 
11142.  12132.  12157.  12407  und  12720  k  100  Thlr. 
d)  von  den  Dortmund-Soester  Prioritäts- 
Obligationen  I.  Serie: 

Ausloosung  pro  1863.  Nr.  5433.  5777.  8338.  8839.  9961.  10300. 
11151. 11629  und  12247. 

Ausloosung  pro  1864.  Nr.  852.  3683.  5213.  5650.  6226.  6553. 

6867.  8911.  9916.  11239  und  11780. 

Ausloosung  pro  1865.  Nr.  869.  945.  956.  1084.  1423.  1485. 
3394.  3725.  6077.  6267.  6634.  9767.  9993.  10462  und 
12515. 

Ausloosun0-  pro  1866.  Nr.  251.  802.  922.  963.  1133.  2653.  4170. 
4608°  5455.  5619.  6851.  8806.  9097.  9879.  10741.  11333. 
11912. 11947  und  12803. 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  1588.  3242.  3976.  4070.  4971.  5176. 
5200.  5514.  5955.  5976.  6228.  6586.  6663.  8020.  8425. 
10872.  11524.  12489.  13217  und  13351. 

e)  von  den  Dortmund-Soester  Prioritäts- 
Obligationen  II.  Serie: 

j  Ausloosung  pro  1867.  Nr.  31.  87.  2365.  2631-  3150.  4410.  4629. 
5153.  7493.  9130.  9190.  9329.  9738  und  10706. 

f)  von  den  Düsseldorf-Elberfelder  Prioritäts- 
Aetien  I.  Serie  : 

j  Ausloosung  pro  1864.  Nr.  2455.  3002.  5323.  6694.  7277.  8692. 
9096.  9243  und  9619. 
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Ausloosung  pro  1865  Nr.  19.  193.  383.  492.  4041.  4436.  5915. 
7274.  7280.  8236  und  9089. 

Ausloosung  pro  1866.  Nr.  385.  877.  1674.  2396.  3034.  3035. 

3879.  3893.  5035.  5276.  5813.  8443  und  9905. 
Ausloosung  pro  1867.  Nr.  1412.  2712.  2806.  2996.  3009.  3358. 
7028.  7344.  9293  und  9445. 

g)  von  den  D  ü  ssel  dorf-El  b  e  r  fei  d  er  Prioritäts- 
Obligationen  II.  Serie: 

Ausloosung  pro  1863.  Nr.  559.  577  und  582. 

Ausloosung  pro  1864.  Nr.  1156  und  1685. 

Ausloosung  pro  1865.  Nr.  494.  700.  728.  877.  1479  und  2060. 
Ausloosung  pro  1866.  Nr.  418.  421.  1478  und  2340. 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  170.  254.  264.  584.  632.  784.  1133. 
2225  und  3768. 

Die  Inliaber  dieser  Obligationen  werden  zur  Einlösung  der¬ 
selben  wiederholt  aufgefordert. 

Die  seit  unserer  Bekanntmachung  vom  5.  August  1867  zur 
Einlösung  gekommenen  ausgeloosten  Obligationen,  nämlich: 


Bergisch-Märkisclre 

I.  Seiie 

a  100  Thlr. 

.  124  Stück. 

II. 

11 

„  100 

11 

.  226 

11 

11 

IV. 

11 

„  500 

11 

.  4 

11 

H 

IV. 

11 

„  200 

11 

.  15 

11 

11 

IV. 

11 

„  100 

11 

.  40 

11 

Dortmund  -  Soester 

I. 

1} 

„  ioo 

11 

.  87 

11 

11 

II. 

11 

„  100 

11 

.  76 

11 

Düsseldorf-Elberfelder  I. 

11 

„  100 

11 

.  103 

11 

11 

II. 

11 

„  100 

11 

.  32 

11 

wurden  in  Gegenwart  eines  Notars  durch  Feuer  vernichtet. 
Elberfeld,  den  25.  Juli  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Bcrgisck-Mürkische  Eisenbahn. 

Bei  der  gemäss  unserer  Bekanntmachung  vom  23.  Juni  er.  am 
23.  Juli  er.  und  an  den  folgenden  Tagen  vorgenommenen  Aus¬ 
loosung  von  Bergisch-Märkischen  Prioritäts-Obligationen  III.  Serie, 
emittirt  für  den  Bau  der  Buhr-  Sieg  Eisenbahn  zufolge  der  Aller¬ 
höchsten  Privilegien  vom  20.  October  1856  resp.  25.  August  1862 
wurden  folgende  Nummern  gezogen: 

[A.  III.  Serie,  1.  Emission. 

No.  7.  72.  73.  113.  576.  775.  1684.  2687.  2730.  3329. 
3368.  3405.  3408.  3589.  3593.  3786.  3874.  4069.  4138.  4168. 

4227.  4444.  4484.  4595.  4663.  5010.  5356.  5412.  5594.  5854. 

5913.  6025.  6088.  6119.  6160.  6826.  6990.  7195.  7439.  8273. 

8437.  8497.  8516.  8600.  8783.  9137.  9228.  9574.  9779.  9984. 


10249. 

10385. 

10421. 

10830. 

10840. 

11026. 

11038. 

11211. 

11340. 

11752. 

11883. 

12082. 

12152. 

12510. 

12618. 

12827. 

13035. 

13088. 

13386. 

13510. 

13919. 

13938. 

13944. 

14187. 

14233. 

14418. 

14727. 

14733. 

14882. 

14953. 

14961. 

15166. 

15345. 

15371. 

15482. 

15517. 

15576. 

15892. 

16314. 

17055. 

17268. 

17354. 

17398. 

18118. 

18474. 

18700. 

18999. 

19146. 

19554. 

19604. 

19855. 

19898. 

20120. 

20333. 

20451. 

20643. 

20721. 

21060. 

21114. 

22103. 

22639. 

22834. 

22847. 

22922. 

22954. 

23535. 

24416. 

24429. 

24783. 

24871. 

24941. 

25042. 

25262. 

25322. 

25494. 

25657. 

25894. 

26026. 

26095. 

26216. 

26300. 

26823. 

26902. 

27039. 

27486. 

27670. 

28105. 

28283. 

28322. 

28385. 

28393. 

28399. 

28556. 

28658. 

28808. 

28963. 

29041. 

29210. 

29578. 

29640. 

29913. 

30118. 

30195. 

30606. 

30639. 

30886. 

31032. 

31164. 

31286. 

31411. 

31646. 

31655. 

31966. 

31996. 

32071. 

32109. 

32147. 

32228. 

32357. 

32370. 

32615. 

32820. 

33717. 

33865. 

34034. 

34127. 

34178. 

34293. 

34297. 

34358. 

34690. 

34844. 

34881. 

35000. 

35467. 

35622. 

35740. 

36123. 

36139. 

36418. 

37017. 

37317. 

37343. 

37465. 

37502. 

37612. 

37621. 

37802. 

37835. 

38224. 

38544. 

38682. 

38832. 

38844. 

39001. 

39044. 

39220. 

39504. 

39527. 

39672. 

39724. 

39958. 

40470. 

40502. 

40538. 

40720. 

40764. 

40997. 

41612. 

41673. 

41951. 

41969. 

42145. 

42651. 

42764. 

43268. 

43372. 

43608. 

43753. 

44038. 

44118. 

44435. 

44756. 

44760. 

44921. 

45070. 

45091. 

45427. 

45563. 

45571. 

45979. 

46145. 

46293. 

46433. 

46504. 

46545. 

46760. 

46780. 

46898. 

47116. 

47710. 

48553. 

48752. 

49140. 

49928. 

49977. 

50076. 

50098. 

50194. 

50678. 

50774. 

50971. 

51658. 

52058. 

52085. 

52175. 

52818. 

52830. 

53099. 

53120. 

53460. 

53637. 

53735. 

53784. 

53853. 

54570. 

54694. 

54843. 

55080. 

55357. 

55551. 

55590- 

55628. 

55868. 

55962. 

56085. 

56161. 

56376. 

56579. 

56715- 

t  56786. 

56938. 

56986. 

57119. 

57206. 

57367. 

57564. 

57565- 

i  57727. 

57832. 

57880. 

58046. 

58881. 

59063. 

59233. 

59323. 

!  59441. 

59577. 

59780. 

598^6. 

60020. 

60151. 

60300. 

60341. 

4  60411. 

60506. 

60567. 

■60700. 

60984. 

61139. 

61340. 

61367. 

61379. 

61942. 

61957. 

62218. 

62701. 

63065. 

63208. 

63859. 

64260. 

64277. 

64448. 

64865. 

65816. 

65828. 

65874. 

65892. 

66116. 

66542 

66760. 

67091. 

67346. 

67446. 

67744. 

67792. 

67986. 

68038. 

68115. 

68625. 

68803. 

68885. 

68907. 

68951. 

68997. 

69139. 

69551. 

69562. 

69652. 

69692. 

69894. 

69968. 

69997. 

70086. 

70318. 

70327. 

70398. 

70555. 

70955. 

70991. 

71064. 

71193. 

71239. 

71353. 

71369. 

7  484. 

71730. 

71943. 

72010. 

72167. 

72705. 

73017. 

73150. 

73498. 

73608. 

73693. 

73996. 

74037. 

71310. 

74341. 

74732. 

74798. 

74850. 

75030. 

75171. 

75177. 

75411. 

75472. 

75998. 

76067. 

76140. 

76372. 

76477. 

77019. 

77039. 

77054. 

77401. 

77416. 

77620. 

77713. 

77940. 

78149. 

78191. 

78383. 

79083. 

79665. 

79676. 

79785. 

80144. 

80277. 

80765. 

81016. 

81308. 

81363. 

81478. 

82071. 

82114. 

82155. 

82167. 

82401. 

82628. 

82764. 

82932. 

83917. 

84297. 

84617. 

84675. 

84695. 

85290. 

85363. 

85373. 

85509. 

85540. 

86059. 

86123. 

86716. 

87197. 

87343. 

87413. 

87435. 

:  87840. 

87988. 

88365. 

88446. 

88775. 

88935. 

89020. 

89276. 

89642. 

89643. 

89745. 

90019. 

90025. 

90332. 

90646. 

90731. 

90854. 

91183. 

91598. 

91851. 

91903. 

92098. 

92117. 

92276. 

92326. 

92351. 

92774. 

93132. 

93372. 

93511. 

93552. 

93628. 

93692. 

93732. 

93789. 

93851. 

93866. 

93958. 

94033. 

94400. 

94732. 

94909. 

95042. 

95182. 

95284. 

95323. 

95531. 

95923. 

95952. 

96027. 

96236. 

96361. 

96963. 

97033. 

97358. 

97405. 

98039. 

98128. 

98344. 

98434. 

98574. 

98947. 

99285. 

99349. 

99620.  99666.99766.  100138.  100213.  100343.  100358.  100101. 


100542. 

100677. 

100767. 

100942. 

101005. 

101156. 

101196. 

101244. 

101329. 

101428. 

101437. 

101572. 

101670. 

101973. 

102401. 

102844. 

102860. 

103298. 

103306. 

103459. 

103616. 

103757. 

103837. 

103863. 

103959. 

104008. 

104244. 

104260. 

104343. 

104351. 

104367. 

104387. 

104467. 

105007. 

105062. 

105079. 

105174. 

105375. 

105432. 

105433. 

105579. 

105715. 

105751. 

105850. 

106204. 

106469. 

106508. 

106784. 

106928. 

106930. 

107160. 

107224. 

107641. 

107699. 

108040. 

108306. 

108419. 

108422. 

108437. 

108508. 

108560. 

108683. 

108758. 

108762. 

108771. 

108957. 

109001. 

109043. 

109156. 

109214. 

109774. 

109974. 

110359. 

110525. 

110755. 

111143. 

111343. 

111445. 

111594. 

111751. 

112151. 

112377. 

112544. 

112724. 

112764. 

112922. 

112975. 

113166. 

113250. 

113266. 

113437. 

113525. 

114472. 

114824. 

114931. 

115075. 

115580. 

115775. 

116111. 

116287. 

116346. 

116468. 

116534. 

116734. 

116932. 

116967. 

117489. 

117671. 

117733. 

118396. 

118428. 

118438. 

118572. 

118573. 

118665. 

119446. 

119693. 

119804. 

119814. 

119875. 

120002. 

120064. 

120588. 

120846. 

120892. 

121036. 

121247. 

121255. 

121375. 

121837. 

122031. 

122186. 

122301. 

122464; 

zusammen  656  Stück  ä  100 

Thlr. 

B.  III.  Serie,  Littr.  B. 

Nr. 

126163  und  126529  =  2  Stück  ä  200  Thlr. 

Nr. 

130999. 

143371. 

145248. 

146985. 

148781. 

149794. 

153065. 

153486  = 

=  8  Stück  ä  100  Thlr. 

Die  Auszahlung  des  Nennwertbes  dieser  Obligationen  erfolgt 
vom  2.  Januar  1869  ab: 

in  Elberfeld  bei  den  Herren  v.  d.  Heydt,  Kersten  &  Söhne 
und  bei  unserer  Hauptcasse, 

in  D  ü  s  s  e  1  d  o  r  f  bei  den  Herren  Baum,  Boeddinghaus  &  Comp., 
in  Cöln  bei  dem  A.  Schaaflfhausen’schen  Bankverein, 
in  Aachen  bei  den  Herren  Theodor  Zurhelle  &  Comp., 
in  Crefeld  bei  dem  Herrn  v.  Beckerath-Heilmann, 
in  Bonn  bei  dem  Herrn  Jonas  Cahn, 

in  Berlin  bei  den  Herren  H.  P.  Fetschow  &  Sohn  und  bei 
der  Direction  der  Disconto-G-esellschaft, 
in  Frankfurt  a.  M.  bei  den  Herren  M.  A.  v.  Rothschild  & 
Söhne, 


in  Hamburg  bei  den  Herren  Haller,  Sohle  &  Comp., 
in  Breslau  bei  dem  Schlesischen  Bankverein, 
in  Leipzig  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 

in  Cassel  bei  der  Haupt-Casse  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direction  (Hessische  Nordbahn). 

Mit  den  Obligationen  sind  zugleich  die  nach  dem  2.  Januar 
1869  fällig  werdenden  Zins-Coupons  abzuliefern;  der  Werth  der 
etwa  fehlenden  wird  am  Capitalbetrage  gekürzt. 

Von  den  in  den  Jahren  1866  und  1867  ausgeloosten  Priori¬ 
täts-Obligationen  III.  Serie  1.  Emission  sind  folgende  Nummern 
noch  nicht  zur  Einlösung  gekommen: 


Ausloosung  pro  1866: 

Nr.  5098.  37059  und  88394. 

Ausloosung  pro  1867: 

Nr.  2008.  2021.  2493.  3384.  3692.  8019.  8902.  9267.  9379. 
9477.  9541.  9704.  9707.  9926.  10155.  10203.  10739.  12194. 
12620.  13573.  13585.  13594.  13609.  17381.  17905.  17935. 

18766.  19871.  21176.  21442.  23791.  25660.  26053.  26110. 

27678.  28671.  30064.  30568.  30969.  32241.  32425.  33124. 

33165.  33446.  33746.  33985.  36041.  37151.  38138.  38836. 

40076.  40462.  40698.  40840.  42073.  42076.  42197.  43794. 

44030.  45532.  45622.  47605.  47895.  48982.  49875.  53103. 

53623.  54087.  56007.  56499.  57443.  57755.  59507.  59629. 

60092.  61494.  62435.  63009.  64877.  66407.  66769.  67413. 

67595.  68103.  69988.  71005.  71233.  72445.  72814.  74968. 

75825.  75947.  76345.  77029.  77058.  77528.  78391.  78974. 

79142.  80123.  80168.  81282.  81336.  81487.  82850.  82998. 

83134.  83188.  85133.  86050.  87318.  87964.  88004.  96727. 

97105.  100241.  100567.  100654.  101020.  101093.  102727. 

104317.  104874.  108948.  109398.  110193.  110209.  110362. 

112134.  114709.  114859.  114990.  117690.  117717.  117756. 

117761.  118278.  119996.  120025.  120040.  120597.  121374 

und  121678. 


Die  Inhaber  dieser  Obligationen  werden  zur  Einlösung  der¬ 
selben  wiederholt  aufgefordert. 

Die  seit  unserer  Bekanntmachung  vom  31.  Juli  1867  zur 
Einlösung  gekommenen  ausgeloosten  Obligationen,  nämlich, 

524  Stück  III.  Serie  1.  Emission. 

2  „  III.  „  Littr.  B., 

deren  Nummern  in  unserem  Centralbüreau  hierselbst  bei  dem 
Herrn  Büreau -Vorsteher  Vor  mann  eingesehen  werden  können, 
wurden  in  Gegenwart  eines  Notars  durch  Feuer  vernichtet. 
Elberfeld,  den  31.  Juli  1867. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Aachen-Düsseldorf-Rulirortcr  jEiscubahn. 

Bei  der  am  13.  d.  Mts.  und  an  den  folgenden  Tagen  vorge¬ 
nommenen  Ausloosung  von  Aachen -Düsseldorfer  und  Bubrort- 
Crefeld  Kreis  Gladbacher  Prioritäts  -  Obligationen  sind  folgende 
Nummern  gezogen  worden : 

A.  Aachen-Düsseldorfer  Prioritäts-Obligationen. 

Nr.  42.  125.  148.  264.  334.  347.  406.  483.  516.  528.  553.  775. 
786.  839.  1123.  1242.  1519.  1627.  1660.  1723.  1993.  2082. 
2120.  2145.  2227.  2348.  2455.  2482.  2753.  2937.  3074. 

3317.  3426.  3675.  3722.  3844.  3954.  4569.  4581.  4649. 

4727.  4853.  4939.  5133.  5143.  5180.  5291.  5491.  5561. 
5739.  5827.  5839.  5923.  5943.  6129.  6187.  6276.  6470. 

6842.  6955.  7334.  7452.  7523.  7579.  7648.  7660.  7695. 

7971.  7982,  zusammen  69  Stück  ä  200  Thlr.  der  I.Emission. 
Nr.  8043.  8044.  8075.  8179.  8347.  8385.  8395.  8821.  8878. 

9155.  9355.  9584.  9727.  9759.  9781.  9844.  9887.  9905. 

10109.  10145.  10161.  10406.  10587.  10624.  11050.  11221. 
11526.  11661.  11675.  11742.  11755.  11958.  12074.  12172. 
12437.  12462.  12690.  12875.  12978.  13197.  13218.  13299. 
13326.  13462.  13586.  13899.  14125.  14317.  14345.  14421. 
14435.  14448.  14520.  14661.  14815.  14895.  14908.  15054. 
15106.  15289,  zusammen  60  Stück  k  200  Thlr.  der  II. 
Emission. 

Nr.  15536.  15567.  15656.  15695.  15784.  16186.  16430.  16575. 


16587.  16977.  16983.  17022.  17076.  17328.  17718.  17894. 
17983.  18019.  18195.  18480.  18510.  18705.  18827.  19021. 
19061.  19097.  19419.  19593.  19600.  19802.  20191.  20587. 
20591.  20846.  20941.  20968.  20972.  21045..  21080.  21097. 
21124.  21179.  21191.  21245.  21464.  21699.  21746.  21840. 
21989.  22006.  22009.  22052.  22079.  22102.  22120.  22582. 
22698.  22831.  22849.  22877.  22942.  22986.  23036.  23217. 
23444.  23799,  zusammen  66  Stück  k  100  Thlr.  der  IH. 
Emission. 

B.  Ruhrort-Crefeld  Kreis  Gladbacher  Prioritäts- 
Obligationen. 

Nr.  11.  26.  73.  136.  246.  634.  654.  703.  836.  937.  974.  1106. 
1186.  1349.  1397.  1602.  1664.  1685.  1758.  1845.  1981. 
2016.  2160.  2182.  2260.  2839.  2852.  2958.  2962.  2964,  zu¬ 
sammen  30  Stück  k  200  Thlr.  der  I.  Emission. 

Nr.  3102.  3114.  3120.  3123.  3351.  3383.  3594.  3816.  3970. 

3992.  4164.  4226.  4311.  4427.  4492.  4766.  4903.  5094. 

5110.  5167.  5358.  5558;  zusammen  22  Stück  ä  200  Thlr. 
der  II.  Emission. 

Nr.  5879.  6100.  6147.  6183.  6280.  6302.  6376.  6551.  6829. 
6870.  7339.  7341.  7658.  7675.  7751.  7983.  8000.  8080. 

8218.  8222.  8265.  8347.  8377.  8627.  8964.  9174.  9532. 

9985.  9999.  10165.  10199.  10267.  10285.  10422.  10475. 
10500.  10715.  10911.  11694.  11756.  11766.  12029.  12032. 
12093.  12214.  12397.  12451.  12497.  12538.  12563.  12570. 
12593.  12672.  12724.  12974.  13097.  13238.  13309.  13331. 
13388.  13603.  13680.  13749.  13950.  14063.  14109;  zusam¬ 
men  66  Stück  ä  100  Thlr.  der  III.  Emission. 

Die  Auszahlung  des  Nennwerthes  dieser  Obligationen  erfolgt 
gegen  Auslieferung  derselben  und  der  dazu  gehörigen  noch  nicht 
verfallenen  Zins -Coupons  vom  2.  Januar  1869  ab: 

in  Elberfeld  bei  den  Herren  von  der  Heydt-Kersten  & 
Söhne  und  bei  unserer  Haupt-Casse; 
inDüsseldorfbei  den  Herren  Baum,  Boeddinghaus  &  Comp., 
in  Köln  bei  dem  A.  Schaaflhausen’schen  Bankverein, 
in  Aachen  bei  den  Herren  Theodor  Zurhelle  &  Comp., 
in  Bonn  bei  dem  Herrn  Jonas  Cahn, 
in  Crefeld  bei  dem  Herrn  von  Beckerath-Heilmann, 
in  Berlin  bei  den  Herren  H.  P.  Eetsehow  &  Sohn  und  bei 
der  Direction  der  Disconto-Gesellsehaft, 
in  Leipzig  bei  dem  Herrn  H.  C.  Plaut, 

in  Frankfurt  a.  M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 
Söhne, 

in  Breslau  bei  dem  Schlesischen  Bankverein, 
in  Hamburg  bei  den  Herren  Haller,  Sohle  &  Comp., 
in  Cassel  bei  der  Haupt-Casse  der  Königl.  Eisenbahn-Di- 
reetion  (Hessische  Nordbahn.) 

Der  Betrag  der  etwa  fehlenden  Coupons  wird  vom  Capital- 
betrag  in  Abzug  gebracht.  Die  Verbindlichkeit  zur  Verzinsung 
der  Obligationen  erlischt  mit  dem  Schlüsse  dieses  Jahres. 

Von  den  in  früheren  Jahren  ausgeloosten  Obligationen  sind 
bis  jetzt  folgende  noch  nicht  eingelöst: 

a)  von  den  Aachen-Düsseldorfer  Prioritäts- Obligationen: 
Ausloosungpro  1862 :  Nr. 5452.  Ausloosungpro  1865 :  Nr.  5457. 
Ausloosung  pro  1866:  Nr-  5451  und  5490.  Ausloosung  pro 
1867:  Nr.  905.  1472.  1650.  1652.  1937.  2401.  3255.  3589. 


3591.  5492  und  5780  der  I.  Emission. 


Ausloo 

sung  pro  1861. 

Nr. 

10846,  11404  und  13365. 

>> 

„  1862. 

?? 

10845  und  11732. 

„  1863. 

12810. 

V 

„  1864. 

11119.  11796  und  14598. 

„  1865. 

13751. 

,,  1866. 

n 

10546.  10661.  11437.  13025  und 

13694. 

>> 

„  1867. 

r> 

9161.  9849.  11765.  14505  und  15371 
der  II.  Emission. 

Ausloosung  pro  1866.  Nr.  16265.  17010.  20112  und  20645. 
Ausloosung  pro  1867.  Nr.  15635.  15983.  17011.  17468.  17958. 
18216.  22179  und  22221  der  III.  Emission. 
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b)  von  den  Ruhrort-Crefeld  Kreis  Gladbacher  Prioritäts-  ' 

Obligationen. 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  122.  395.968  und  2559  der  I. Emission. 

Ausloosung  pro  1859.  Nr.  5234.  Ausloosung  pro  1860.  Nr.  3692. 

Ausloosung  pro  1863.  Nr.  4706.  Ausloosung  pro  1864.  Nr.  4302. 

Ausloosung  pro  1865.  Nr.  3690.  Ausloosung  pro  1866.  Nr.  4707. 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  3433.  3738.  3880.  4064  und  4456  der 
II.  Emission. 

Ausloosung  pro  1866.  Nr.  7773.  9515  und  11799. 

Ausloosung  pro  1867.  Nr.  6480.  8507.  9015.  9794  und  13129 
der  III.  Emission. 

Die  Inhaber  dieser  Obligationen  werden  an  deren  Einlösung 
erinnert. 

Die  seit  dem  vorigen  Jahre  zur  Einlösung  gekommenen  aus- 
geloosten  Obligationen,  nämlich: 

Aachen-Düsseldorfer  I.  Emission  .  .  86  Stück. 

Desgleichen  II.  „  .  .  73  „ 

Desgleichen  III.  „  .  .  59  „ 

Ruhrort-Crefeld  Kreis  Gladbacher  I.  Emission  .  31  Stück,  ; 

Desgleichen  II.  „  .17  ,, 

Desgleichen  III.  „  .  62  „ 

wurden  in  Gegenwart  eines  Notars  durch  Feuer  vernichtet. 

Elberfeld,  den  31.  Juli  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Altona  -  Kieler  EisenbahngescHschaft. 

Die  zweite  Ausloosung  von  Ein  pro  Cent  der  vierprocentigen 
Prioritätsobligationen  der  Altona -Kieler  Eisenbahngesellschaft 
hat  heute  stattgefunden. 

Dabei  sind  folgende  Nummern  gezogen : 

50  Stück  ä  150  Thlr. 

265.  370.  452.  481.  495.  620.  737.  833.  882.  885.  897.  917. 
949.  959.  962.  1501.  1629.  1673.  1816.  2210.  2239.  2460.  2608. 
2620.  3001.  3030.  3068.  3166.  3360.  3368.  3472.  3690.  3991. 
4007.  4056.  4144.  4272.  4275.  4285.  4321.  4337.  4385.  4451. 
4545.  4623.  4656.  4660.  4867.  4959.  4987. 

25  Stück  ä  300  Thlr. 

5144.  5378.  5380.  5406.  5545.  5663.  5783.  5822.  5850.  5987. 
6000.  6093.  6123.  6156.  6219.  6313.  6485.  6561.  6839.  7029. 
7084.  7130.  7283.  7313.  7480. 

10  Stück  a  750  Thlr. 

7695.  7897.  7992.  8069.  8071.  8093.  8095.  8133.  8151.  8487. 

1  5  Stück  ä  1500  Thlr. 

8798.  8907.  8914.  8955.  8980. 

Von  der  ersten  Ausloosung  sind  bis  heute  folgende  Nummern 
uneingelöst  geblieben : 

9  Stück  ä  150  Thlr. 

2274.  2311.  2932.  3050.  3074.  4083.  4306.  4400.  4898. 

3  Stück  ä  300  Thlr. 

5670.  6756.  7487. 

2  Stück  ä  750  Thlr. 

7843.  7952. 

Die  bis  heute  eingelösten  76  Stück  Prioritätsobligationen 
sind  mit  den  dazu  gehörigen  Zinstalons  in  Gemässheit  des  §  6  der 
Emissionsbedingungen  verbrannt. 

Wir  setzen  hiervon  die  Inhaber  der  ausgeloosten  Prioritäts- 
Obligationen  unter  der  Benachrichtigung  in  Kenntniss,  dass  die  Zah¬ 
lung  des  Capitalbetrages  der  heute,  ausgeloosten  Obligationen  mit 
Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. ,  gegen  Einlieferung  der 
Obligationen,  und  unter  Beifügung  der  dazu  gehörigen  Zinscou¬ 
pons,  vom  2.  Januar  1869  ab,  dagegen  die  Zahlung  des  Capital¬ 
betrages  der  bei  der  ersten  Ausloosung  gezogenen  und  noch  nicht 
eingelösten  Obligationen,  jeden  Montag,  Dienstag,  Donnerstag 
und  Ereitag  in  den  Vormittagsstunden  von  9  bis  1  Uhr,  bei  un¬ 
serer  Haupteasse,  im  Altonaer  Bahnhofsgebäude,  erfolgen  wird. 
Altona,  den  17.  Juli  1868. 

Die  Direction. 


Bebra- Hanauer  Eisenbahn. 

Nicht  angestellte  Baumeister  und  Bauführer,  welche  geneigt 
sind,  sich  bei  der  Abrechnung  der  Bauarbeiten  der  Bebra- Hanauer 
Eisenbahn  gegen  die  reglementsmässigen  Tagegelder  auf  demAb- 
theilungs-Büreau  zu  Schlüchtern  zu  beschäftigen,  werden  aufsre- 
fordert,  sich  unter  Vorlage  ihrer  Zeugnisse  schleunigst  bei  der 
Unterzeichneten  Behörde  zu  melden. 

Cassel,  am  16.  Juli  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

Thomas. 


Ankauf  alter  Achsen  und  Räder  mit 
schmiedeeisernen  Speichen. 

Für  Erdtransportwagen  werden  bis  100  Satz  Achsen  oder 
200  Stück  Räder  ohne  Achsen  sofort  zu  kaufen  gewünscht.  Die 
betreffenden  Bahn  Verwaltungen  werden  ersucht,  Offerten  mit 
Angabe  des  Durchmessers  der  Achsen  und  Räder,  so  wie  der 
Breite  und  Minimalstärke  der  Reifen  mit  der  Bezeichnung  E.  T. 
10  an  die  Redaction  einzusenden. 


Gotha -Leinefelder  Eisenbahn. 

Zur  Bildung  des  Bahnkörpers  der  Gotha- Leinefelder  Eisen¬ 
bahn  soll  auf  der  Strecke  diesseits  Dingelstädt  das  Loos  No.  XVI 
mit  35  408  Schacht -Ruthen  zu  bewegenden  Bodens,  einschliess¬ 
lich  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  auf  41  996  Thlr.  22  Sgr. 
2  Pf.  im  Wege  des  öffentlichen  Submissions-Verfahrens  an  einen 
qualificirten  Unternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen. 
Die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen 
von  dem  Unterzeichneten  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 

bis  spätestens  zu  dem  am 

10.  August  er.  Vormittags  lO1^  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eiugegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  14.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 
Witzeck. 


Gotha -Lciiicfelder  Eisenbahn. 

Zur  Ausführung  der  auf  der  Strecke  diesseits  Dingelstädt  im 
Bahnkörper  vorkommenden  Kunstbauten  soll  das  Loos  No.  XVI 
mit  circa  927  Schacht  -  Ruthen  Mauerwerk  im  Wege  des  öffent¬ 
lichen  Submissions-Verfahrens  an  einen  qualificirten  Unternehmer 
verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 
auch  werden  die  Submissionsbedingungen  von  dem  Unterzeich¬ 
neten  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau  der 
Gotha-Leinefelder  Bahn“ 

|  versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

11.  August  er.  Vormittags  101/2  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu- 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eiugegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  14.  Juli  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 
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Gotlia-Leiuefcldcr  Eisciibaliu. 

Zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  sowie  zur  Ausführung  der 
Kunstbauten  der  Gotha- Leinefelder  Eisenbahn  sollen  innerhalb 
der  Strecken  zwischen  Horsmar  und  Helmsdorf,  ingleichen  zwi¬ 
schen  Dingelstädt  und  Leinefelde  drei  Loose  und  zwar: 

No.  XV.  a)  mit  19  954  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
incl.  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 
34  726  Thlr.  14  Sgr.  3  Pf., 

b)  mit  circa  214  Schachtruthen  Mauerwerk; 

No.  XYHI.  a)  mit  34  006  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
incl.  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 
39  280  Thlr.  28  Sgr.  10  Pf. 

b)  mit  circa  1252  Schachtruthen  Mauerwerk; 

No.  XIX.  a)  mit  20  502  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bo¬ 
dens,  incl.  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 
30  166  Thlr.  24  Sgr.  9  Pf., 
b)  mit  circa  480  Schachtruthen  Mauerwerk 
im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  geeignete  Un¬ 
ternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen; 
die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen  von 
dem  Unterzeichneten  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  entweder  mit  der  Aufschrift: 

,, Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Bahn,  Loos  XV,  XVIII  und  XIX“ 
oder  mit  der  Bezeichnung: 


„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Bahn,  Loos  XV,  XVIII  und  XIV“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

20.  August  er.  Vormittags  10 Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  1.  August  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Zum  Bedecken  beladener  offener  Güterwagen  soll  die  Lie¬ 
ferung  von  100  Stück  Wagendecken  von  Segeltuch  in  zwei  Loosen 
von  je  50  Stück  verdungen  werden. 

Keflectanten  werden  ersucht,  ihre  Offerten  auf  Grund  der 
Submissions-Bedingungen,  welche  von  dem  Unterzeichneten  gegen 
portofreie  Einsendung  der  Copialien  von  5  Sgr.  bezogen  werden 
können,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung 
von  50  Wagen  decken“  bis  zum  12.  August  c.,  Morgens  10  Uhr 
bei  dem  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  eingegangenen  Offerten  werden  zu  diesem  Zeitpuncte  in 
Gegenwart  etwa  erschienener  Submittenten  eröffnet  werden,  und 
bleiben  später  eingehende,  sowie  den  Bedingungen  nicht  ent¬ 
sprechende  Offerten  unberücksichtigt. 

Hannover,  1.  August  1868. 

Der  Königliche  Ober-Giiter-Verwalter. 

Mertens. 


Königlich  Preussische  Ostbalm. 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  tritt  für  die  Local -Personenzüge  zwischen  Berlin  und  Landsberg  a/W.  und  für  die  Personenzüge 
zwischen  Cüstrin  und  Frankfurt  a/O.  der  nachstehende  Fahrplan  in  Kraft: 

Königliche  Osthahn.  Fahrplan  vom  1.  August  1868. 
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Cüstrin-Prankfurt  a/O.  |  Frankfurt  a/O.- Cüstrin. 
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In  dem  Gange  der  durchgehenden  Züge  des  Haupt-Courses  Berlin-Eydtkuhne 


n  wird  hierdurch  nichts  geändert. 


Bromberg,  den  24.  Juli  1868. 


Königliche  Direction  der  Osthahn. 
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Nicderscklesiselie  Zweigbahn. 

Fahrplan  vom  1.  August  1868  ab  bis  auf  Weiteres. 


Kichtung :  Glogau  —  Hansdorf. 
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Richtung:  Hansdorf  —  Glogau. 
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Stationen. 


Gemischter-Zug  No.  1 
I.,  II.,  III.  und  IV.  Classe. 
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Personen-Zug  No.  3 
I.,  II.,  III.  und  IV.  Classe. 


Güter-Zug  No.  5 
mit  Personen-Beförderung 
II.,  III.  und  IV.  Classe. 
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Glogau,  den  29.  Juli  1868. 


Kreuzung  mit  Zug  6  in 
Klopschen. 

Die  Direction. 
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Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  4  Stück  Eisenbahn -Postwagen  II.  Gat¬ 
tung  für  die  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  soll  im  Wege  der  Sub¬ 
mission  vergeben  werden.  Der  Ablieferungstermin  der  Wagen 
ist  der  10.  Januar  1869  ;  die  Ablieferung  hat  auf  einem  Bahnhofe 
der  genannten  Eisenbahn  zu  erfolgen. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  17.  August  er.  Mittags  12  Uhr 

in  unserem  Geschäfts -Büreau  hier  —  Königin- Augusta- Strasse 
No.  25  —  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  ver¬ 
siegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  4  Eisenb ahn -Postwagen“ 
einzureichen  sind. 

Die  Zeichnungen,  Beschreibungen  und  Bedingungen  liegen 
in  unserem  Büreau  aus  und  können  letztere  gegen  Erstattung  der 
Kosten  aus  demselben  bezogen  werden. 

Berlin,  28.  Juli  1868. 

Königl.  Eisenbahn-Commissariat. 

Königliche  Schlesische  Gehirgsbahn. 

Die  Anfertigung,  Lieferung  und  Aufstellung  von  drei  schmie¬ 
deeisernen  Ueberbauen  für  eine  Lässig-  und  zwei  Bober-Brücken 
auf  der  Zweigbahn  Ruhbank-Liebau  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden.  Die  Brücken  haben  55  und  115 
Fuss  lichte  Weiten;  die  Ueberbaue  sind  nach  dem  Fachwerksy¬ 
stem  construirt  und  enthalten  an  Schmiedeeisen  und  Gusseisen 
2782  Centner. 


Submissionsbedingungen,  Beschreibungen  und  Zeichnungen 
sind  in  unserem  Central- Büreau,  Demiani -Platz  No.  55,  an  den 
Wochentagen  von  Morgens  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Auch  können 
von  denselben  auf  Erfordern  Abdrücke  gegen  Erstattung  der 
Kosten  mitgetheilt  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  eiserner  Brücken“ 
versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf 

den  20.  August  1868  Mittags  12  Uhr 
in  unserem  Central-Büreau  hierseihst  anberaumten  Termine  porto- 
l  frei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anbe- 
!  räumten  Stunde  eingegangenen  Offerten  iu  Gegenwart  der  etwa 
i  persönlich  erschienenen  Submittenten  erfolgen.  Später  einge- 
1  hende  und  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  An¬ 
spruch  auf  Berücksichtigung. 

Die  Baustellen  der  Brücken  liegen  resp.  J/8  Meile  von 
Bahnhof  Ruhbank,  */4  Meile  von  Bahnhof  Ruhbank  bei  Krausen¬ 
dorf,  D/4  Meile  von  Bahnhof  Ruhbank  bei  Johnsdorf.  Das  Com¬ 
missions-,  Speditions-  und  Verladungs-Geschäft  von  M.  Fischer  in 
Landeshut  in  Schlesien  ist  geneigt,  den  Transport  der  Brücken- 
theile  von  Bahnhof  Ruhbank  bis  zu  den  Baustellen  zu  überneh¬ 
men,  und  wird  auf  Anfragen  die  Transportpreise  angeben. 

Görlitz,  den  31.  Juli  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Ban  der  Schlesischen  Gehirgsbahn. 
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Thüringische  Eisenbahn. 

Mit  Sonnabend  dem  1.  August  er.  treten  nachstehende  Ab¬ 
änderungen  unseres  zur  Zeit  gültigen  Fahrplans  vom  10.  October 
1867  in  Kraft: 

1)  Personenzug  V  wird  um  5  Minuten  früher  als  jetzt,  mithin 
schon  5  Uhr  5  Min.  Morgens  aus  Leipzig  abgehen  und  10 
Uhr  30  Min.  Vormittags  in  Gerstungen  eintreffen ,  mithin 
alle  zwischenliegende  Stationen  bis  zu  15  Minuten  früher 
passiren. 

2)  Der  dem  ersteren  correspondirende  Personenzug  VI  dage¬ 
gen  wird  später  als  jetzt  5  Uhr  22  Min.  Nachmittags 
aus  Gerstungen  abgehen  und  erst  Abends  10  U.  41  M.  in 
Halle,  10  U.  56  M.  in  Leipzig  eintreffen,  daher  um  einige 
Minuten  später  durch  die  zwischenliegenden  Stationen  fahren. 

Um  die  bisher  bestandenen  Anschlüsse  an  die  erwähnten 
Züge  V  und  VI  aufrecht  zu  erhalten,  werden  weiter 

3)  Personenzug  VII  erst  Abends  7  U.  49  M.  in  Arnstadt  und 
Personenzug  XI  Abends  11  U.  36  M.  in  Gera  eintreffen, 
während  Personenzug  XII  schon  früh  4  U.  30  M.  aus  Gera 
abgehen  muss  und  daher  die  Stationen  bis  Weissenfels  und 
Leipzig  um  5  Minuten  früher  passirt.  Ausserdem  wird 


PersoDenzug  XI  die  Stationen  Weissenfels  bis  Sulza  gegen 
4  Minuten  früher  als  jetzt  verlassen. 

4)  Endlich  wird  der  gemischte  Zug  XIV  und  zwar  schon  vom 
31.  Juli  er.  ab  erst  Abends  10  U.  10  M.  aus  Erfurt  ab¬ 
geben  und  mit  längeren  Fahrt-  und  Aufenthaltszeiten  so 
durchgeführt  werden,  dass  er  Morgens  5  U.  35  M.  in  Leipzig 
eintrifft. 

Indem  wir  noch  besonders  darauf  aufmerksam  machen,  dass 
auch  fernerhin  zu  den  Tagesschnellzügen  III  und  IV  Billets 
3.  Classe  von  und  nach  Thüringischen  Stationen  mit  Ausnahme 
der  Route  Weissenfels-Gera  nicht  ausgegeben  werden,  verweisen 
wir  auf  die  neuen  Fahrpläne,  welche  auf  allen  Stationen  ausge¬ 
hängt  und  dort  auch  käuflich  zu  haben  sind. 

Erfurt,  den  28.  Juli  1868. 

Die  Dirsction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Mit  dem  1.  August  crt.  tritt  auf  der  Westfälischen  Eisen¬ 
bahn  ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft,  welcher  auf  unseren  Stationen 
ausgehängt  und  bei  den  Stations  -  Cassen  zum  Preise  von  1  Sgr. 
pro  Stück  käuflich  zu  haben  ist. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Königlich  Westfälische  Eisenbalm. 

Vom  1.  August  c.  ist  nachstehender  Fahrplan  der  Westfälischen  Eisenbahn  in  Kraft  getreten  : 
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en  Zügen  erfolgt  die  Beförderung  von  Passagieren  in  vier  Wagenclassen. 
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Directorium. 


Säehs.-Schlesischer,  Zittau-Grossschönauer  StJStobahn  L8bau-Eeichenberger  Eisenbahn. 

(xiiltig  vom  1.  August  ISoa  »ni. 
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Dresden,  am  22.  Juli  1868. 
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Zittau . Abf. 

Scheibe . 

Hainewalde . 

Grosssehönau . Ank. 


22. 

24. 

26. 

28. 

30. 

ü. 

M. 

U. 

M. 

u. 

M. 

U. 

M. 

U. 

M. 

Früh 

Vmtg. 

Nchm. 

Nchm. 

Abend 

5 

45 

10 

40 

2 

6 

25 

9 

25 

5 

54 

10 

49 

2 

9 

6 

34 

9 

34 

6 

3 

10 

58 

2 

18 

6 

43 

9 

43 

6 

15 

11 

10 

2 

30 

6 

55 

9 

55 

465 


Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 

Leipzig»  Paris,  Wien  B.,  Ba.,  F.,H.,L.,  P.  u.  W. 
•  Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 


C  ’ O ur  §  b  1  satt-  vom  31.  Juli  1868. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 

Stamm-Actien 


Zinsen  in°/o 

1862 

1863 

1864 

1865|l866|l8H7 

ÄacheD-Mastricht .... 
Albertsb.  (Dresden-Tharand 

Altona-Kiel . 

Amsterdam-Rotterdam  . 
Aussig-Teplitz  .  ■  •  •  ■ 

Bayerische  Ostbahn  *  . 

Bergisch-Märkische  .  .  . 

Berlin-Anhalt . 

Berlin-Görlitz  ... 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam-Magdeburg 
Berlin-Stettin  ..... 
Böhmische  Westbahn  *  52/io 
Breslan  -  Schweidnitz  -  Freib 
Brieg-Neisse 

Brünn-Rossitz  Stamm  -  Prior 

Buschtehrader . 

Chemnitz-Würschnitz  .  . 

Cöln-Minden  * . 

Cosel-Oderberg  (Wilbelmsb.) 
do.  Stamm-Prior. -Actien 
do.  do. 

Frankfurt-Hanau . 

GalizischeCarl  Ludwigb.*52/io 
Glückstadt-Elmshorn  .  .  . 

Graz-Köflach . 

Hamburg-Bergedorf  .... 
Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  ca.  5 
Kaiserin  Llisabetlibahn  *  .  . 

Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/jo 
Leipzig-Dresden  .... 

do.  m.  90°/o  Einz 

Lemberg-Czernowitz  .  . 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  . 

do.  Lit.  B.  .  . 
Lübeck-Büchen  .... 
Ludwigsh. -Bexbach  (Pflli.L.-B.) 
Magdeburg-Halberstadt 
do.  Lit.  B.  .  . 
Magdeburg-Leipzig  .  . 
do.  Emiss.  1868 

do.  Lit.  B. * 

Märkisch-Posener  .  .  . 

do.  Stamm-Prior. 
Mecklenburgische  .  . 
Münster-Hamm*  .  .  . 

Neustadt-Dürkheim  .  . 

N  eust.-Wei8senburg*(P(kl[.Mai 
Niederschlesisch-Märkische 
Niederschles.  Zweigbahn  . 
Nordhausen -Erfurt*  .  .  . 

do.  Stamm-Prior.  . 
Oberschlesische  Lit.  A.  u.  C 
do.  *  Lit.  B. 
Oe3terr.  Staats* 52/io  (Oest.  Pram 
Oesterr. Südbahn*  (Lombard 
Oppeln-Tarnowitz  .  .  . 
Ostpreuss.Südb.  Stamm-Prior 
Pnrdub.-Reichenb.’(S.-Sdd.V.-i 
Ptälz.  Nordb.*  m.  40O/qE.  . 
Rechte  Oderufer  .... 
do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

do.  Stamm-Prior.-Actie 
Rhein-Nahe-Bahn  .  . 

Russische  Bahnen*  .  . 

I.  Siebenbürger*  ca.  5  . 
Stargard-Posen  *  .  .  . 

Taunusbahn  .... 
Thüringische  .... 

do.  H.  Emiss.  m.  40o/o  Einz 
do.  Em.  v.  1868  (GothaLeinef.) 
Theissbahn  *  52/io  .  .  . 

Turnau-Kralup-Prag.  .  . 

W  arschau-Terespol  .  .  . 
Warschau-Wien  .... 
Werrabahn  (beschränkt  gar.) 
Schweizer  Centralbahn  .  . 

do.  Nordostbahn 
Vereinigte  Schweizerbahnen 
Schweizer  Westbahn  .  . 
Französische  Orleans 
do.  Nordbahn 

do.  Ostbahn  .  . 

do.  Südbahn  .  . 

do.  Westbahn 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  . 
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B. 

L. 

B. 

B. 

W. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

B. 

B. 

W. 

W. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

W. 

H. 

W. 

H. 

F. 

WT. 

W. 

W. 

W. 

L. 

L. 

W. 

L. 

L. 

H. 

F. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

F. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

B. 

B. 

W7. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

B. 

F. 

L. 

L. 

L. 

W. 

W. 

B. 

B. 

B. 

Ba. 

Ba. 

Ba. 

Ba. 

P. 

P. 

P. 

P. 

P. 

P. 


Eisenbahn- 
Priorit.- Obligationen 


33S/4  o/0  k  200  Thlr. 

145  0/0  ä  100  Thlr. 

115  o/oälO0Spec.=  150Thlr. 
1013/4  0/0  k250fl.holl=145Th)r. 

292  fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
1281/2  °/o  ä  200  fl.  S.W. 

1351/2  %  k  100  Thlr. 

203  0/0  k  200  „ 

761/2  0/0  k  100  Thlr. 

951/2  0/0  ä  200  „ 

1701/2  0/0  ä  200  „ 

194  0 Io  k  100  „ 

1321/4  0/o  k  200  „ 

1551/4  fl  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
II8I/4  0/0ä  200  Thlr. 

96  0/0  k  100  „ 

—  fl.  ö.  W.  pr.  200fl.  C.M. 

720  do.  pr.  500 fl.  C.M. 

115  o/0  ä  100  Thlr. 

1297/8  u/o  k  200  „ 

105  o/0  ä  100  „ 

1031/4  “/o  ä  100  „ 

104  o/0  ä  100  „ 

U0I/4  o/0  ä  250  fl.  S.  W. 

2091/2  fl.  Ö.W.  pr.  200  fl-  C.M. 

—  o/0  ä  150  Thlr. 

165  fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

—  0/0  k300B.M.=  150Thlr. 
1341/4  o/0  ä  250  fl.  S.  W. 

I86I/2  fl.  ö.W.  pr.  lOOfl.  C.M. 

u  ä  Ü.  1000,  500,  200  C.M. 
1613/4  fl.ö.W.pr.  200fl.  ö.W.i.  S 
165  fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
144  fl.  ö.W.pr.  200fl.Einz.i.S 
289  u/0  ä  100  Thlr. 

267  0/q  ä  100  „ 

1851/4  fl.ö.W.pr.200fl.ö.W.i.S 

511.4  o/0  ä  100  Thlr. 

723.4  ü/q  ä  25  ,, 

—  0/0  ä  200  „ 

1593/4  o/0  ä  500  fl.  S.  W. 

1611,2  ü/u  »  100  Thlr. 

723.4  °/o  ä  100  „ 

2193.4  °/o  a  100  „ 

2021.4  °/o  a  100  „ 

933/4  °/o  ä  100  Thlr. 

683/4  °/o  ä  100  „ 

881/2  0,0  a  200  „ 

723/4  o,0  ä  200  Thlr. 

90  %  ä  100  „ 

87  °/o  a  500  fl.  S.  W. 

1091 4  °/o  k  500  „  „ 

888.4  0/0  a  100  Thlr. 

775/8  “/o  ä  100  „ 

79  °/o  k  100  „ 

921/2  0,0  k  100  u.  500 Thlr. 
188814  u/o  a  100  „ 

168  u/o  k  100  „ 

1250  fl.  ö.  W.  pr.  Stück  son  frs.  500. 
1&03/4  fl.  ö.W7.  pr.  200  fl.  Einz. 

811.4  0/0  a  200  Thlr. 

74  o/0  ä  200  Thlr. 

1513/4  fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
851/4  %  k  500  fl.  S.  W. 

8II/2  °/o  k  200  Thlr. 

92  o/o  k  200  „ 

1181/4  °/o  k  250  „ 

—  6/0  ä  250  ,, 

29s(4  %  k  200  ,, 

85  o/0  ä  125  Rb.  =  134  Thlr. 

151  fl. ö.W.pr. 200 fl. ö.W.  i.  S 
95  o,q  ä  100  Thlr. 

318  fl.  S.W.  pr.  250  fl- S.W. 
1413/4  o/0  ä  100  Thlr. 

1243/4  6/0  k  100  „ 

811/4  6/q  ä  100  „ 

153  ü.  ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 
197  fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 
76  o/0  k  100  S.-R.  =  107  Thlr. 

595/s  Thlr.  pr.  60  Rub. 

—  o,0  ä  100  Thlr. 

475  fs.  pr.  500  fs.  Einz. 
6471/2  fs-  pr-  500  „  „ 

27%  fs-  pr.  500  „  „ 

311/4  fs-  pr.  500  ,,  ,, 

8815/4  fs.  pr-  500  fs.  Einz. 
11533/4  fs.  pr.  400  „ 

ü 588/4  I]  fs.  pr.  500  „  „ 

5721/2  ||  fs.  pr.  500  „  ,, 

5711/4  fs.  pr.  500  „  „ 

9311  4  !  fs.  pr.  500  ,,  „ 


IV.  Serie  .  . 

V.  Serie  .  . 

VI.  Serie  . 
Nordbahn  .  .  . 

Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II.  Se 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Se 


Lit 


Berg.-Märkische 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt 

do.  . 

do. 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 
Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u. 

do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  3J/2 

do.  III.  Emiss.  *  3*/2 

do.  TV.  Emiss.  *  3*/2 

do.  VI.  Emiss.  *  3*/2 

Böhmische  Nordbahn  *  .  .  . 

Böhmische  Westbahn* 
Breslau-Schweidnitz-Freiburg 
Brünn-Rossitz  .  .  . 

Chemnitz- Würschnitz 
Cöln-Crefeld  .  .  . 

Cöln-Minden  .  .  . 


II. 


Emiss. 
do. 

III.  Emiss.  *  3j/2 
do.  Lit.  B  *  3*/a  u 

IV.  Emiss.  *  31j2 

V.  Emiss.  *  31/2 
Cosel-Oderberg  I.  u.  II.  Ser. 

do.  III.  Emiss.  . 

Frankfurt-Hanau . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

do.  do.  .  . 

Galizische  Carl-Ludwigbahn  * 
do.  n.  Emiss.  *  .  . 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss.  . 

do.  HI.  Emiss. 

Aachen-Mastricht . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

Albertsbahn  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz . 

do.  II.  Emiss . 

Bergisch-Märkische  conv.  .  .  . 
do.  II.  Ser.  conv.  . 

do.  III.  Serie*  31/4  . 

do.  Ili.  Serie  B.*  31/4 


Zins- 

fuss 


4 

4 

41/2 

41/2 

5 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5 

5i.S. 

5i.S. 

41/2 

41/2 

31/2 

31/2 


Börsen 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 


Notiz 


841/4 

o/o) 

83 

901/2 

°/oj 

761,2 

6/0  i 

833/4 

o/o) 

98>/4 

°/o  | 

981/4 

u/o 

98'/4 

0/0J 

«81/8 

0/0 

1023/8 

993/4 

9I]3'4 

951/2 

931/2 

78 

78 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ditto 

KaiserJFranz-Josepbsbahn  *  . 
Kaiserin  Elisabethbahn  *  .  . 
ditto  * 

ditto*  Emiss.  1862 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  .  . 

Leipzig-Dresden . 

do.  von  1854  .  . 

do.  von  1860  .  . 

do.  von  1866  .  . 

Lemberg-Czernowitz  *  .  .  . 

do.  H.  Emiss.  *  .  . 
Ludwigshafen-Bexbach  .  . 

do.  .  . 

Magdeburg-Halberstadt  .  . 
do.  do.  II.  Emiss. 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit, 

do.  Cöthen-Bernburg 
Magdeburg-Leipzig!.  Emiss. 
do.  II.  Emiss. 


Niederschlesisch 

Märkische  I.  Sei 

do. 

H.  Ser.  .  . 

do. 

conv.  I.  u.  II.  Se 

do. 

III.  Se 

do. 

IV.  Se 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C. 

,  200  u.  100  Thlr. 


ä  100  Thlr. 


o/o  k  500  u.  100  Thlr. 

6,0  5  lOOThlr  — 150  0.  ö.W.  I.  S 
0/qHOO  Thlr.=450  0 . ö.W.  i.  J. 
"Io) 

o/0  /  k  1000,  500,  200  und 
o/0  f  lOOThlr. 

o/o) 


Oberschlesische  A 

do.  B . 

do.  C . 

do.  D.  .  .  . 

do.  E . 

do.  F .  *  3i/2  .  . 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Ei3enbahn*  . 

do.  Emiss.  1867*  .  .  . 

Oesterr.  Südbabn  *  (Lombard.) 

do.  Bons  1875 — 76  .  .  . 
Ostpreusa.  Südbahn  .... 
Pardubitz-Reichenberg  .  . 

do.  * . 

Rheinische . 

do.  * . 

do.  III.  Emiss.  v.  185S  u.  1860 
do.  do.  v.  1862  u.  1865 

do.  * . 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn  *  .  .  . 

do.  II.  Emiss.* 
Riga-Düneburg  *  41/2  .  . 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan) 
do.  *  (Rjäsan-Kozlow) 

do.  *  (Kozlow-Woronesch 

do.  *  (Jeiez-Woronesch) 

do.  *  (Kursk-Kiew)  .  . 

Ruhrort-Crefeid-Gladbach  . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abges 
I.  Siebenbürger  .... 
Stargard-Posen  .... 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Toscanische  Centralbahn  * 
Thüringische  I.  Emiss. 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss.  , 

do.  IA7.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag.  .  . 

Warsehau-Terespol  .  .  , 

Werrabahn* . 


Zins- 

fuss 


d  | 

a> 

Versteht  sich 

«5 

•r-t  1 

Notiz 

in  und 

w  ! 

Nominal  -  Betrag 

41/2 

41/2 
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PRIVAT- ANZEIGEN. 


lUno  Rispnbalm-Wandkarten  für  1808. 

Den  geehrten  ®f8e*toa^2}j^“°Sf5’n 

MTS 

und  durch  alle  Buch-  und  Kunsthandlungen _des  I- und ^  Europa. 

Franz,  J.,  Eisenbalm-  u.  Damp  '  Zoli  Rhein,  breit.  Die  politischen 

Grö«se :  4  Fuss  5  Zol Rhe.» hoch,  6 .Fuss  » ^  gezogeil  4  Thlr. 

der  sämmtlichen  Bahnstationen  der  BisenDann  w^a  Auf  g  *Gr-6ase:  3  Fuss 

SS  Rhein  S^hfl  F«m 6  Zoll  Bhiin.  breit.  Preis  1  Thlr.  ll  Sgr„  auf  Leinwand 

*“  B""tdrHCk  P,CblT‘"r' 
18  Sgr.,  auf  Leinwan  g^ogen  von  Deutschland,  der  Schweiz, 

F.  Ilandtke’s  Post-  und  Reise!  ich  Ober-Italien,  in  6  Blättern. 

Holland,  °.stl1ichh 5  5  Zoll  Rhein,  breit.  l>ie  politischen 

OriMenUta9BinW™ck.  Xrf  Leinwand  gezogen  mit  zwei  schwarz  lackuten 

&U  ‘der' ELnbIim-W»»dkar(*  von  Baal,  erlauben  wir  uns  „och 

heS„„deroherv„,nb^„a„^~:^lrectiwnen 

für  di.  Bahnhöfe  etTlnjahrlich  ln  neuen  Ansgaben  angehauf,  wird  und  das.  wir  für  d.e.en 
Zweck  Parthie-Preise  bewillig«,  Ve,.lagsbacMl,nainng  in  Gr-Glog.u. 

^uMHcritsch^  Lloyd. 

llcpehnafjifle  po|ftampffd)tfffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

ÜOUtliailiptOn  aulaufend. 
tt  „  -NrnTrcrm-v  •  Von  Bremen. :  VonNewyork: 

3  .September.l  D.  Hermann  b.  September  1.  October 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  Kessler  &  Comp. 

in  Schililau  bei  Torgau  a/Elbe. 


V on  Bremen : 
D.  Deutschland  8.  August. 
D.  Hansa  15.  „ 

D.  America  22. 

D.  Weser  29. 


11 

11 

11 


1 

10  ‘  I  D.  Union  12.  „ 

17  I  D.  Rheiji  19-  »  15. 

-  9q  94  ’  D.  Deutschland  26.  ,,  22. 

J»  0M°-  “'b 

'“bREBES  „nd  BALXIMOB* 

Southampton  anlautend.  Von  Baltimore: 

D.  BaltÄeBr  imSenptembeT°n  LöSEj  D.  Baltimore  1  November 

DÄo„  B,rS  BÄSi  Ä»  Southampton  ieden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Tbale^  Zwischendeck  SS^Thaler  r 

Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  d  1  e 4 f ’■  V1=f  1  !  rn p r  Maasse. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  P|T  .  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Nähere  Auskunft  ertbeilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  u 

dische  Agenten,  sowie  jpjf  piffftiflH  bfS  BörOÖCUljlflCn  jlöl)0. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Piocurant. _ 


Zur  hohen  Beachtung  für  Bruchleidende. 

Der  berühmte  Bruch  -  Balsam ,  dessen 
hoher  Werth  selbst  in  Paris  anerkannt,  und 
welcher  von  vielen  medicinischen  Autoritäten 
erprobt  wurde,  welcher  auch  in  vielen  tausend 
Fällen  glückliche  Curen  hervorbrachte  kann 
jederzeit  direct  brieflich  vom  Unterzeichneten 
die  Schachtel  h  2  Thlr.  gegen  Einsendung  dds 
Betrages,  da  die  Postnachnahme  nicht  stattün- 
den  kann,  bezogen  werden.  Für  einen  nicht 
so  alten  Bruch  ist  eine  Schachtel  hinreichend 
J  J  Kr.  Eisenhut  in  Gais,  bei  St.  Gallen  (Schweiz). 
'Von  den  vielen  1000  Zeugnissen  tolgt  hier 

nur  eines  aus  neuester  Zeit.  .  .  . 

Dem  Herrn  J.  J.  Kr.  Eisenhut  m  Gais  bei 
St.  Gallen  bezeuge  ich  hierdurch,  dass  ich  den 
von  ihm  bereiteten  Bruchbalsam  in  mehreren 
Fällen  angewendet  und  stets  günstige  Erfolge 
nach  dessen  Gebrauch  selbst  bei  ä.[tei?.Berso- 
nen  und  veralteten  Leiden  zu  beobachten  Ge¬ 
legenheit  gehabt  habe.  .  .  , 

Insbesondere  aber  empfiehlt  sich  der  £.e" 
dachte  Bruchbalsam  hei  Kindern,  wo  ich  in 
einigen  Fällen  in  kurzer  Zeit  Heilung  von 
Leistenbrüchen  gesehen  habe. 

Alt-BeruD,  den  1.  Juni  1868. 

Reg.-Bez.  Oppeln.  Dr.  Stark, 

Koni  gl.  Stabs- Arzt, 

(L.  5.)  Medic., Chirurg u. Geburtshelfer. 

Wichtig  für  alle  CJointoirc! 

Deutsch-Oesterreichisches 

Eisenbahn  -  Güter  -  Tarif  -  Buch 

1868 — 1869 

nebst  Anhang, 
enthaltend  Tarife 

für  den  internationalen  Güterverkehr  mit  . 

Frankreich,  Belgien,  Niederlande,  Schweiz, 
Italien  und  Russland, 

sowie  mit  verschiedenen  wichtigen  Handelsplätzen 

des  Orients. 

Nach  amtlichen  Quellen  bearbeitet  von 

A.  Rörig. 

Siebenter  Jahrgang.  Format  4n  100  Bogen 

mitEisenbahn-Stations-Karte  und  Stations-Verzeichniss. 

Preis  4  Thlr.  15  Sgr. 


Bremen,  1868. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb’,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen 
zu  Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschi¬ 
nenfabrik  von  Möller  &  Blum 

j3er]jn_  Zimmerstrasse  88. 

Ventilator- 
Feldsekmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2'/2ZÖlliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  In  allen  Grossen 
’vorräthig  bei 

Roessemann  &  Külmemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 


Porzellan-Isolatoren 

fertigt  nach  jeder  Zeichnung  schnell  und 

bUlig  die  Porzellan- Manufactur 

von  I\  Adolph  Schumann 

in  Berlin,  Alt-Moabit  23. _ 


Ulascliine 

zum  Einziehen  von 

Locoinotivsiederöhren, 

welche  alles  Versetzen  der  Rohre  vermei¬ 
det,  und  alle  bisher  zu  dem 
fertigte  Apparate  übertrifft,  liefert  die  Ma¬ 
schinenfabrik  von  . 

Schröder  &  Niederscnulte, 

Berlin,  Weinmeisterstrasse  14. 


Die  so  freundliche  und  allgemein  günstige, 
von  Jahr  zu  Jahr  sich  steigernde  Aufnahme 
die  sich  unser  Eisenbahn  -  Guter  - 1  aii:  ouen 

ein  derartiges  vollständiges  und jnractifieh 

ßr’  überflüssig)  sein  poetischer  Werth  „nd  da. 
Bedürfnis  derselben  ist  ja  hinreichend  i ver¬ 
kannt  worden.  Durch  bedeutende  Vermehrung 
rW  directen  (Verband-)  und  der  intern atio» 
lialen  Tarife  (es  sind  in  diesem  VII.  Jahrgang 
ca  300000  Fracht-Tarifsätze  enthalten)  hat  das 
Buch  au  Bedeutung  gewonnen.  Auf  jedem 
grösseren  Comtoir  ist  dasselbe  zu  fin¬ 
den  un  d  ganz  unentbehrlich. 

Vorrätbig  in  allen  Buchhandlungen. 

Berlin,  Verlag  von  E.  Schotte  &  Lo.  _ 

Eisenbahn -Bau-  Geräthe, 

als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkarren,  rothbuchene  Laufboh 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Am 
Bögen  etc  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her- 
renBau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Guerfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 


-  - - v„i,„  „d  t............. -  °“-k*  * 

Verantwort!.  n.d.et.nr,  Dr.  J.r.WUh.  K.rh.  <K.d«tio«.le..l.  Dorrten..,.  Ho.S.)  -  »mm.....«». 


1868. 


Na  33. 

E  raoheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  l  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  <L  §iitrid)s’fdje  Bu^anMntifl 

in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusonden  sind. 

Offizielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  B e  da ct io r»  franco  einzusenden. 


Inserate 


werden  i  1  tyj  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgonommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr« 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  14.  August  1868.  (Schluss  der  Nummer:  13.  August  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt-  Ueber  Prämien.  -  Eisenbahn-Schienen  und  Signale  auf  der  Pariser  Ausstellung.  —  Mittheilungen  über  Eisenbah¬ 
nen  Zur  Situation  des  Gütermarktes.  Vom  Berliner  und  Wiener  Eisenbahn-Actien-Markt.  —  Vereinsgebiet.  Eisenbahn-Gesetzgebung  Liegmtz- 
Grünberg-Rothenburg,  Concessions- und  Bestätigungsurkunde.  —  P r oj  ec  te  :  Arad-Temesvar.  —  Bau:  Preussische  Ostbahn,  nähere  Verhältnisse  der  Bahn¬ 
strecken  Schneidemühl-Dirschau  und  Thorn-Insterburg.  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn,  erster  Spatenstich.  Alfold- Fiumaner  Eisenbahn.  Betr  eb. 
Theissbahn  Betriebs-Direction  in  Pest.  Aachen-Mestrichter,  Bergisch-Märkische  ,  Brölthaler,  Main- Weser-  und  Westfaheche  Eisenbahn  Jahresberichte  pro 
1867  Erste  Siebenbürger  Eisenbahn,  Generalversammlung.  Badische  Staatsbahnen,  Mai-Einnahmen.  Sächsische  Staats-  und  m  Staatsverwaltung  befind¬ 
liche  '  Pr  ivatei senbahn «V  Juni-E  inn  ahm  en .  -  Tarifwesen  -  Ausland:  Zunahme  des  Eisenbahnverkehrs  in  England.  Brutto-Einnahme  der  Russischen 
Staats-  und  Privat-Eisenbahnen  bis  1.  Juni  1868.  —  Juristisches:  Rechtsfall,  betreffend  die  Bestimmung  in  §  5  No.  1  und  §  22  No.  4  des  Vereins-Guter 
Reglements,  die  Vereinbarung  mit  dem  Absender  über  das  Auf-  und  Abladen  der  Güter.  —  V  olkswirthscha  ftliches:  Anpflanzung  von  Obstbaumen  und 
Fruchtsträuchern  auf  brachliegendem  Bahnterrain.  —  Marktbericht.  —  E  i  s  en  b  a  h  n  k  al  e  n  d  e  r.  —  O  ffi  eiel  ler  Anz  e  ig  er.  P  ri  v  a  t- An  z  ei  g  en.  _ 


Ueber  Prämien. 

Die  Vortheile,  welche  eine,  auf  genauer  Berechnung  und  ge¬ 
sammelten  Erfahrungssätzen  basirende,  Prämiirung  von  Erspar¬ 
nissen  zu  bieten  vermag,  werden  so  allgemein  gewürdigt,  dass  be¬ 
reits,  um  die  Interessen  der  Verwaltung  mit  denen  ihrer  Beamten 
immer  mehr  zu  verschmelzen,  die  Ausdehnung  jener  auf  die  ver¬ 
schiedensten  Gebiete  des  Eisenbahn-Wesens  befürwortet  worden 
ist.  In  Nachstehendem  sollen  jedoch  vorzugsweise  nur  die  Ge¬ 
genstände  berührt  werden,  bei  denen  die  Gewährung  von  Prä¬ 
mien,  in  grösserem  oder  geringerem  Umfange  bereits  wirklich  ein¬ 
geführt  ist. 

1.  Locomotivfeuerung. 

Nach  den  im  Kgl.  Preuss.  Handels -Ministerium  veröffent¬ 
lichten  statistischen  Nachrichten  für  das  Jahr  1866,  aus  denen 
die  in  diesem  Artikel  enthaltenen  Zahlen  überhaupt  sämmtlich 
entnommen  sind,  betrugen  die  Ausgaben  der  Preuss.  Staats-  und 
Privatbahnen  für  den  Coaks-  und  Koblenverbrauch  der  Locomo- 
tivcn,  in  dem  genannten  Jahre  die  runde  Summe  von  2  370  000 
Thlr.  Der  Verbrauch  auf  den  Bahnen  in  den  neuen  Landes- 
theilen  ist  darin  nicht  inbegriffen. 

Den  geringsten  Netto-Verbrauch  pro  Wagen- Achsmeile  hatte 
die  Linie  Stargard-Posen  mit  2,3  Pfd. ,  den  höchsten  die  Aachen- 
Ma strich ter-Bahn  mit  5,9  Pfd.;  Differenz  mithin  3,6  Pfd.  —  Wenn 
daher  letztere  Bahn  überhaupt  im  Stande  wäre,  Mdlionen  von 
Achsmeilen  aufzubringen,  und  dabei  mit  demselben  Quantum 
auszukommen,  wie  die  Linie  Stargard-Posen,  so  würde  sie  auf 
jede  Million  nicht  weniger  als  36  000  Ctr.  Heizungsmaterial  er¬ 
sparen.  Es  bedarf  auch  nicht  wohl  erst  eines  besonderen  Hin¬ 
weises,  dass  auf  grossen  und  frequenten  Bahnen ,  sobald  es  ge¬ 
lingt,  den  Materialverbrauch  nur  um  1  Pfd.  pro  Achsmeile  zu  re- 
duciren,  damit  gleichzeitig  eine  Ersparniss  von  Tausenden  von 
Thalern  gewonnen  ist. 

Noch  auff-illender  wie  beim  Netto-Verbrauch  zeigen  sich  die 
Unterschiede  beim  Brutto -Verbrauch  pro  Wagen- Achsmeile,  wo 
die  Berlin-Hamburger  Bahn  den  geringsten  Satz  mit  2,4  Pfd.  hat, 
während  die  Linie  Breslau -Schweidnitz -Freiburg  den  höchsten 
mit  8  Pfd.  aufweist,  mehr  als  das  Dreifache  von  jener. 

Es  könnte  zwar  hier  der  zur  Locomotiv-Feuerung  verwandte 
Holzverbrauch  influiren,  und  wirklich  findet  sich,  dass  derselbe 
bei  der  Berlin-Hamburger  Bahn,  dem  geringen  Koblenverbrauch 


entsprechend,  ziemlich  hoch  ist,  nämlich  0,44  Cb/  pro  Nutzmeile; 
während  der  durchschnittliche  Holzverbrauch  aller  Bahnen  nur 
0,17  Cb/  beträgt.  Im  vorliegenden  Falle  kann  dies  jedoch  ausser 
Betracht  gelassen  werden,  da  die  Breslau-Freiburger  Bahn,  einen 
nur  unerheblich  geringeren  Holzverbrauch  hatte ,  indem  sie,  trotz 
des  grössten  Kohlenquantums,  doch  noch  0,37  Cb/  bedurfte,  also 
0,20  Cb/  mehr  als  den  Durchschnittssatz. 

Die  Verschiedenheiten  der  Bahnen  in  Steigungen  und  Cur- 
ven ,  die  Construction  der  Achslager,  die  Güte  der  Kohlen,  der 
Zustand  der  Locomotiven  und  noch  eine  ganze  Reihe  weiterer 
Umstände,  wirken  zwar  alle  mehr  oder  minder  auf  den  Verbrauch 
von  Feuerungs-Material  ein,  dürften  aber  so  grosse  Differenzen 
nicht  zur  Genüge  erklären.  Es  würde  von  allgemeinem  Interesse 
sein,  wenn  näher  ermittelt  werden  könnte,  wie  gerade  die  genann¬ 
ten  Bahnen  zu  den  Minimal-  und  Maximal-Sätzen  gekommen 
sind,  und  ob  und  in  welcher  Weise  sie  Prämien  berechnen.  Ueber- 
haupt  würde  es  eine  zwar  umfangreiche,  gewiss  aber  lohnende 
und  interessante  Arbeit  geben,  die  verschiedenen  Prämien-Systeme, 
soweit  solche  bereits  eingeführt,  nebst  den  erzielten  Resultaten 
übersichtlich  zusammenzustellen  und  in  dieser  Weise  zu  ermit¬ 


teln,  welche  Einrichtungen  sich  am  besten  bewährt  haben. 

Um  in  Bezug  auf  Locomotiv-Feuerung  einen  möglichst 
sicheren  Anhalt  zu  gewinnen,  genügt  es  aber  nicht,  nur  das  ver¬ 
brauchte  Material,  sondern  auch  die  Kosten  desselben  zu  ver¬ 
gleichen  ,  wobei  es  ebenfalls  wieder  die  grossen  Schwankungen 
sind,  welche  zuerst  ins  Auge  fallen.  Den  geringsten  Satz  zeigt 
die  Oberschlesische  mit  1 ,5 ,  den  höchsten  die  Berlin-Stettiner 
Bahn  auf  ihrer  Vorpommerschen  Linie  mit  7,e  Pfennig  pro  Achs- 

Interessant  ist  dabei  noch  die  Wahrnehmung,  dass  die  Pri¬ 
vatbahnen  pro  Wagen- Achsmeile,  mit  alleiniger  Ausnahme  der 
Köln-Miudener,  sämmtlich  mehr  Kosten  hatten,  als  die  Staats- 
bahneu.  Am  V<>rtheilhaftesten  ist  das  Resultat  bei  den  Piivat  a  - 
nen  unter  Staats-Verwaltung,  welche  durchschnittlich  nur  2tl  P  . 
pro  Achsmeile  verausgabten.  Die  reinen  Privatbahnen  haben  da¬ 
gegen  gerade  das  Doppelte,  4,2  Pf. 

Von  den  sämmtlichen  unter  Staats -Verwaltung  stehenden 
Bahnen,  gleichviel  ob  ihm  gehörig  oder  nicht,  ist  die  billigste 
die  schon  erwähnte  Oberschlesische  mit  1,5,  die  theuerste  die 
Saa.  bi  Ücker  mit  4*  Pf.  —  Letzteres  Resultat  fällt  um  so  mehr 
auf,  als  geuannte  Bahn  mitten  in  reichen  Kohlenlagern  liegt,  also 


keiner  oder  doch  geringer  Transport-Kosten  bedarf  und  eine  sehr 
exact  arbeitende  Prämien  -  Berechnung  besitzt. —  Die  benutzte 
Saarkohle,  über  die  ohnehin  schon,  trotz  aller  Rauch-Verzeh- 
rungs -Apparate,  wegen  des  starken  Qualmens  geklagt  wird, 
scheint  daher  für  Locomotiv-Feuerung  nicht  besonders  vortheil- 
haft  zu  sein. 

2.  Wagenschmieren. 

Das  Schmieren  der  Wagen  wird  bei  einigen  Bahnen  auf  den 
Stationen  besorgt,  während  die  meisten  das  Zug -Personal  dazu 
benutzen.  Letzteres  scheint  das  Vortheilhaftere  zu  sein,  obwohl 
zu  bemerken  bleibt,  dass  die  dem  Verfasser  nahe  liegende  und 
bekannte  Französische  Ostbahn  auf  ihrem  so  ausgedehnten  Netze 
mit  dem  Schmieren  auf  den  Stationen  sehr  gute  Resultate  erzielen 
will,  was  wir  jedoch,  bei  jeglichem  Mangel  statistischen  Mateiials 
auf  sich  beruhen  lassen  müssen.  Bei  beiden  Systemen  werden  auf 
mehreren  Bahnen  Prämien  berechnet,  ein  Verfahren,  welches  bei 
der  Höhe  der  aufzuwendenden  Summen  nur  vortheilbaft  ist.  Die 
PreussischenBahnen  verwandten  nach  der  oben  angegebenen  Quelle 
im  Jahre  1866  für  das  Schmieren  ihrer  Gepäck-  und  Güterwagen 
den  erheblichen  Betrag  von  274  556  Thlr.,  zu  denen  noch  97  000 
Thlr.  für  das  Schmieren  und  Putzen  der  Personenwagen  treten. 
In  den  nachfolgenden  Zahlen  sind  jedoch  nur  die  ersteren  in  Be¬ 
tracht  gezogen. 

Das  Schmieren  auf  den  Stationen  erscheint  darum  nicht  so 
vortheilbaft,  weil  die  Berechnung  der  Prämien  dadurch  eine  com- 
plicirte  wird  und  die  Ersparnisse,  welche  eine  Station  macht, 
durch  den  Verbrauch  der  andern  verloren  gehen  können,  also  nie 
Derjenige  die  Prämie  erhalten  wird,  der  sie  verdient.  Ausserdem 
übersteigt  gewöhnlich  der  Verbrauch  das  bewilligte  Quantum  und 
macht  dadurch  eine  Prämiirung  ganz  unmöglich.  Vom  Zug-Per¬ 
sonal  muss  ferner  bei  Warmlaufen  u.  s.  w.  unterwegs  doch  noch 
geschmiert  werden.  Vorzuziehen  scheint  es  daher,  das  Schmieren 
von  Hause  aus  einem  Bremser  (Wagenwärter)  zu  übertragen, 
dem  genau  nachzuweisen  ist,  wie  viel  Achsmeilen  er  zu  schmieren 
hatte,  und  der  für  jedes  Warmlaufen  verantwortlich  gemacht 
werden  kann.  Das  Arbeitslohn  für  die.  Schmierer  auf  den  Statio¬ 
nen  wird  dadurch  nebenbei  erspart. 

Bei  Festsetzung  des  als  erlaubt  zu  verbrauchenden  Quan¬ 
tums  kommt,  abgesehen  von  andern  Einflüssen,  nicht  allein  die 
Construction  der  Achslager  an  den  eigenen  Wagen,  sondern 
auch  diejenige  des  fremden  Fahr -Materials,  welches  vielfach  auf 
der  betreffenden  Linie  circulirt,  in  Betracht.  Nun  haben  die  Bah¬ 
nen  nicht  nur  unter  sich  verschiedene  Achslager ,  sondern  jede 
Bahn  führt  in  ihrem  eigenen  Wagenbestände  ebenfalls  die  ver¬ 
schiedensten  Sorten.  Dies  erschwert  die  Sache  ungemein,  und  es 
muss  daher  zu  dem  allerdings  sehr  richtigen  Erfahrungssatze  ge¬ 
griffen  werden,  dass  solche  Unterschiede  sich  im  Ganzen  und 
Grossen  wieder  ausgleiche.n ,  wobei  jedoch  jener  Umstand  nicht 
gänzlich  aus  den  Aixgen  zu  lassen  sein  dürfte. 

Die  Gesammt-Resultate  pro  1866  sind  bei  den  Bahnen  unter 
Staats- Verwaltung  wieder  am  günstigsten,  indem  sie  auch  hier 
einen  geringeren  Durchschnitts -Verbrauch  und  weniger  Kosten, 
als  die  Privatbahnen  haben.  Von  letzteren  steht  die  Thüringische 
am  günstigsten  da;  sie  brauchte  pro  Achsmeile  nur  O,06  Lth.  Ma¬ 
terial  und  0,19  Pf.  Kosten ,  erzielte  somit  vor  allen  Bahnen,  auch 
denen  unter  Staats- Verwaltung ,  das  beste  Resultat.  Denn  wenn 
auch  die  Niederschlesisch-Märkische  pro  Achsmeile  noch  weniger 
Material,  nur  O,05  Loth  aufwendete,  so  kosteten  diese  ihr  doch 
gerade  das  Doppelte,  nämlich  0,38  Pf. 

Wie  bei  der  Locomotiv-Feuerung,  hat  auch  hier  die  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Bahn  den  höchsten  Verbrauch,  nämlich 
0,54  Loth  pro  Achsmeile.  Die  grössten  Kosten  hatte  die  Magde¬ 
burg-Leipziger,  1,32  auf  Je<fe  Achsmeile,  oder  sieben  Mal  so 
viel  als  die  ihr  angrenzende  Thüringische  Bahn.  Diese  so  hohen 
Kosten  sind  um  so  schwieriger  zu  erklären,  als  die  Magdeburg- 
Leipziger  einen  sehr  geringen  Material  -  Verbrauch  hatte,  indem 
dieser  nur  0,n  Loth  beträgt,  also  noch  O,09  unter  dem  Durch¬ 
schnittssatze  der  Privatbahnen  blieb.  Möglicher  Weise  darf  da¬ 
her  angenommen  werden,  dass  das  Schmieren  auf  den  Stationen 
geschieht,  und  die  grösseren  Kosten  durch  die  ohne  Weiteres  zu 


ersparenden  Arbeitslöhne  entstehen,  oder  dass  ein  besonders  kost¬ 
spieliges  Schmier-Material  verwandt  wird. 

Das  Gesammt-Resultat  bei  den  Bahnen  unter  Staats- Verwal¬ 
tung  stellt  sich  noch  günstiger,  wenn  die  Saarbrücker  und  Rhein- 
Nahe -Eisenbahn,  welche  einen  auffallend  hohen  Verbrauch  an 
Material  nebst  entsprechenden  Kosten  (1,22  Pf.)  aufweisen,  weg¬ 
gelassen  werden.  Es  ergiebt  sich  dann  im  Durchschnitt  ein 
Verbrauch  von  nur  0,10  Loth  mit  0,39  Pf.  Kosten  pro  Achs¬ 
meile,  während  die  betreffenden  Durchschnittszahlen  bei  den  Pri¬ 
vatbahnen  0,18  Lth.  und  0,55  Pf.  betragen.  Die  beiden  genannten 
Bahnen  lassen  das  Schmieren  auf  den  Stationen  besorgen,  und 
zeigt  daher  dieses  System  auch  in  diesem  speciellen  Falle  höchst 
ungünstige  Resultate. 

Von  den  aufgeführten  24  Bahnen  sind  17  vorhanden,  deren 
3  einen  Verbrauch  von  0,14  Lth.  haben,  die  übrigen  14  aber  noch 
zum  Theil  bedeutend  weniger.  Bei  Ausarbeitung  der  Prämien- 
Reglements  und  Festsetzung  des  erlaubten  Verbrauchs  pro  Achs¬ 
meile  würde  daher  der  Maximal-Satz  von  0,44  Lth.  maassgebend 
bleiben  können,  wenigstens  für  die  Verwaltungen,  die  jetzt  erheb¬ 
lich  mehr  verbrauchen ,  und  denen  damit  zugleich  ein  Anhalt  ge¬ 
geben  ist,  was  sie  zu  ersparen  vermögen. 

Auf  das  Schmier-Material  für  die  Maschinen  und  die  Perso¬ 
nenwagen  ist  das  Prämien  -  System  selbstredend  auch  anwendbar, 
und  bietet,  wo  es  bereits  eingeführt,  die  gleichen  Vortheile  dar. 

3.  Reparatur  -  und  Unterhaltungskosten  für  W agen  und 

Locomotiven. 

a)  Gepäck-  und  Güterwagen. 

Die  Unterhaltung  der  Gepäck-  und  Güterwagen  auf  den 
Preuss.  Bahnen  kostete  im  Jahre  1866  die  Summe  von  1  642  182 
oder  durchschnittlich  pro  Achse  17,4  Thlr.  Im  Jahre  1857  kamen 
auf  die  Achse  24, 3  Thlr.  Unterhaltungskosten,  welche  seitdem  fast 
gleichmässig  von  Jahr  zu  Jahr  herabgingen.  Wir  begegnen  hier 
also  der  erfreulichen  Thatsache,  dass,  obwohl  die  Wagen  immer 
älter  und  die  Arbeitslöhne  höher  wurden,  die  Werkstättenkosten 
sich  stetig  verringerten.  Dies  und  die  grossen  Differenzen  zwi¬ 
schen  den  einzelnen  Bahnen  berechtigt  aber  zu  der  Annahme,  dass 
noch  mehr  zu  erreichen  ist. 

Von  den  Privatbahnen  hat  die  Rheinische,  trotzdem  ihr  Wagen¬ 
park  viele  alte  Bestände  hat,  nur  4,5  Thlr.  pro  Achse,  die  Berlin- 
Hamburger  dagegen  35, 3  Thlr.  ausgegeben.  Letztere  hatte  auch 
schon  im  Jahre  1865  von  allen  Privatb ahnen  die  höchste  Ausgabe 
mit  25  Thlr. 

Von  den  Bahnen  unter  Staatsverwaltung  hat  die  Wilhelms¬ 
bahn  mit  6,8  Thlr.  den  geringsten,  die  Rliein-Nahe-Eisenbahn  mit 
23,2  Thlr.  den  höchsten  Satz.  Diese  beiden  Ausnahmen  abgerech¬ 
net,  stellen  sich  die  Ausgaben  bei  den  Staats -Verwaltungen  aber 
weit  gleichmässiger  wie  bei  den  Privatbahnen,  die  ungemeine 
Schwankungen  zeigen.  Durchschnittlich  sind  die  Wagen  der 
letzteren  jedoch  billiger  unterhalten,  als  die  der  ersteren. 

Dagegen  haben  aber  die  Wagen  bei  den  vom  Staate  verwal¬ 
teten  Bahnen  grössere  Leistungen  aufzuweisen,  indem  jede  Achse 
mehr  Meilen  zurücklegte  und  höher  belastet  war,  als  wie  bei  den 
Privatbahnen.  Die  höhere  Leistung  und  bessere  Ausnutzung  er¬ 
klärt  und  rechtfertigt  aber  auch  den  grossem  Aufwand  für  die 
Unterhaltung. 

Von  den  in  den  statistischen  Nachrichten  aufgeführten  26 
Bahnen  haben  6  weniger  als  10  Thlr.  Unterhaltungskosten  pro 
Jahr  und  Achse  gebraucht;  12  zwischen  10  und  20;  7  zwischen 
20  und  30  und  eine  35  Thlr. 

Hieraus  ist  schon  die  Möglichkeit  zu  ergehen,  dass  der 
Wagenpark  vieler  Bahnen  mit  geringeren  Kosten  als  jetzt  zu  er¬ 
halten  ist,  wobei  die  Rücksicht  auf  sein  Alter  und  überhaupt  den 
Werth  bei  der  Beschaffung  als  berechtigt  anerkannt  wird.  Wenn 
eine  Verwaltung,  die  jetzt  an  30  Thlr.  pro  Achse  verausgabt, 
unter  Erwägung  der  speciellen  Umstände  und  localen  Einflüsse, 
ihrem  Werkstätten -Personal  eine  auch  noch  so  kleine  Prämie 
giebt,  sobald  dieses  im  Stande  ist,  die  Achse  mit  25  oder  20  Thlr. 
oder  noch  weniger  zu  unterhalten,  so  wird  sie  dasselbe  nicht  allein 
an  den  Dienst  fesseln,  sondern  auch  in  materieller  Hinsicht  die 
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grössten  Vortheile  geniessen.  Eine  umfangreiche  Berechnung  der 
Prämien,  wie  sie  bei  der  Locomotiv-Feuerung  nothwendig  ist,  ist 
also,  wie  ersichtlich,  nicht  erforderlich,  da  nur  das  schliessliche 
Gesammt-Resultat  in  Betracht  zu  ziehen  bleibt. 

b)  Locomotiven. 

Die  Unterhaltungskosten  der  Locomotiven  betrugen  pro  1866 
auf  sämmtlichen  Bahnen  2  696  045  Thlr.  An  Nutfcmeilen  wurden 
im  Ganzen  rund  5^2  Millionen  zurückgelegt,  und  kommen  auf 
jede  einzelne  derselben  durchschnittlich  14, 7  Sgr.  Kosten. 

Es  ist  erfreulich,  den  grossen  Schwankungen,  wie  sie  bei  den 
Wagen -Unterhaltungskosten  vorkamen,  hier  nicht  zu  begegnen; 
die  weit  gleichmässigeren  Durchschnittszahlen  gewähren  einen 
sicheren  Anhalt. 

Den  geringsten  Satz  hatte  Tilsit-Insterburg  mit  5,3,  den  höch¬ 
sten  Aachen -Mastricht  mit  20, 8  Sgr.,  was  beides  wohl  in  Aus¬ 
nahme-Verhältnissen  zu  suchen  sein  dürfte.  Sonst  liegen  mit 
Abrechnung  der  Rheinischen  Bahn  alle  Ausgaben  zwischen  10, 5 
und  17,7  Sgr.  pro  Nutzmeile.  Die  Rheinische  Bahn  hat  nur  9,2, 
und  wäre  daraus,  da  sie  bei  den  Wagen  ebenfalls  das  günstigste 
Resultat  zeigte,  auch  die  parallelen  Zahlen  von  1865  bei  ihr  fast 
o-anz  dieselben  sind,  der  Schluss  erlaubt,  dass  sie  einen  sehr  gut 
organisirten  Werkstätten- Betrieb  haben  muss.  —  Angenommen, 
die  sämmtlichen  5^2  Millionen  Nutzmeilen  hätten,  wie  bei  der 
Rheinischen  Bahn,  auch  nicht  mehr  als  je  9,2  Sgr.  beansprucht, 
so  würde  damit  eine  Gesammt- Ersparnis  von  mehr  als  1  Million 
Thlr.  erzielt  worden  sein. 

Sobald  die  Nutzmeile  als  Einheit  gilt,  so  zeigt  sich  auch  hier 
wie  bei  den  Wagen,  dass  die  Unterhaltungskosten  auf  den  Staats¬ 
baimen  tkeurer  als  auf  den  Privatbahnen  waren.  Da  jedoch  die 
Leistungen  wieder  grösser  sind,  indem  die  reinen  Staatsbahnen  mit 
jeder  Nutzmeile  eine  Bruttolast  von  5219  Ctr. ,  die  Piivatbalinen 
aber  nur  von  4154  Ctr.  förderten ,  so  wird  das  Resultat  das  ent¬ 
gegengesetzte,  sobald  man  die  Kosten  nicht  aut  Nutzmeilen,  son¬ 
dern,  was  auch  allein  maassgebend,  auf  Wagen- Achsmeilen  redu- 
cirt.  ’  Die  Staatsbahnen  haben  dann  3,9,  die  privaten  4,x  Pf.  pro 
Achsmeile,  wobei  den  erster en  noch  zur  Seite  steht,  dass  ihre 
Achsen  stärker  belastet  waren. 

Das  günstigste  Ergebniss  von  allen  Bahnen  hat  dabei  die 
Oberschlesische  mit  2,8  Pf.  erreicht;  die  höchsten  Kosten  hat, 
wenn  von  der  nicht  gut  in  Betracht  zu  ziehenden  Aachen- 
Mastrichter  wieder  abgesehen  werden  darf,  die  Saarbrücher  Bahn 
mit  6,8  Pf. ;  die  beiden  Extreme  liegen  also  innerhalb  der  Bahnen 
unter  Staats -Verwaltung,  die  sonst,  wie  erwähnt,  das  günstigste 
Durchschnitts-Ergebniss  haben.  —  Die  Differenz  zu  ihren  Gunsten 
beträgt  allerdings  nur  0,2  Pf.,  immerhin  aber  würde,  wenn  sie 
nicht  entstanden,  und  die  Privatbahnen  sich  auch  auf  dem  Niveau 
der  Staatsbahnen  gehalten  hätten,  ihre  Ersparnis  an  63  OOOThlr. 
betragen  haben. 

Nebenbei  sei  noch  bemerkt,  dass  die  geförderte  Bruttolast 
stetig  gestiegen  ist.  —  1855  betrug  sie  durchschnittlich  auf  allen 
Bahnen  nur  3246  Ctr.  pro  Nutzmeile,  welche  im  Jahre  1866  zu 
4599  Ctr.  angewachsen  waren.  Dieses  vorteilhafte  Ergebniss 
ist  um  so  bemerkenswerther,  als  gleichzeitig  die  Unterhaltungs¬ 
kosten  derLocomotiven,  welche  doch,  der  grösseren  Leistung  nach, 
entsprechend  hätten  steigen  können,  ebenso  wie  diejenigen  bei 
den  Wagen  niedriger  wurden.  Im  Jahre  1857  betrugen  sie  noch 
18,3  Sgr.  und  5,3  Pf.;  1866  dagegen  nur  14, 7  Sgr.  und  4,0  Pf.  pro 
Nutz- resp.  Wagenachsmeile. 


4.  Oberbau -Unterhaltung. 

Für  Unterhaltung  von  je  einer  Meile  Oberbau  werden  auf 
einzelnen  Bahnen  dem  Bahnmeister,  welcher  dies  mit  den  gering¬ 
sten  Kosten  bewirkt,  Prämien  gezahlt. 

Die  Unterhaltungskosten  des  Oberbaues  werden  sich  in  den 
einzelnen  Jahren  sehr  verschieden  stellen,  je  nachdem  eine  grös¬ 
sere  oder  geringere  Auswechselung  von  Schienen  und  Schwellen 
nöthig  wird.  Die  Prämiirung  könnte  sich  aber  auch  nicht  auf  die 
Materialien,  sondern  nur  auf  die  Arbeitslöhne  erstrecken;  an  letz¬ 
teren  kann  gespart  werden,  an  ersteren  ist  das  Spar-System  prin- 


cipiell  zu  verwerfen,  da,  wenn  der  Oberbau  anfängt,  schlecht  zu 
werden,  die  Sicherheit  kategorisch  seine  Erneuerung  erfordert. 

Ein  Vergleichen  der  Ergebnisse  pro  1866  würde  keinen 
Zweck  haben,  da  die  Verschiedenheiten  zu  gross  sind.  Bahnen, 
die  im  Vorjahre  vielleicht  nur  1000  Thlr.  gebrauchten,  müssen 
im  folgenden  mehr  als  12  000  Thlr.  auf  die  Meile  verwenden. 
Einer  grossem  Arbeit  muss  es  Vorbehalten  bleiben,  die  Ausgaben 
jeder  einzelnen  Bahn  für  einen  Zeitraum  von  wenigstens  10  Jah¬ 
ren  zusammen  zu  stellen,  um  dann  aus  den  Durchschnittszahlen 
und  im  Vergleich  mit  dem  Ergebniss  aller  Bahnen  einen  sichern 
Anhalt  zu  gewinnen. 

Für  die  einzelnen  Jahre  influirt  auch  noch  die  Rück-Ein- 
nahme  für  alte  Materialien,  die  ebenfalls  sehr  verschieden  ist. 
Während  sie  pro  1866  bei  einer  Bahn  nur  939  Thlr.  betrug,  nahm 
eine  andere  145  000  Thlr.  dafür  ein. 

Im  Durchschnitt  betrugen  die  Gesammtkosten  für  Unterhal¬ 
tung  einer  Meile  Bahngleis  in  den  drei  Jahren  von  1864  bis  1866 
circa  3200  Thlr.;  natürlich  und  wie  schon  bemerkt  mit  den  gröss¬ 
ten  Schwankungen,  indem  pro  1866  das  Minimum  670,  das  Maxi¬ 
mum  7  222  Thlr.  beträgt.  Diese  Schwankungen  ergeben  sich 
auch,  sobald  man  die  Arbeitslöhne  getrennt  bei  den  einzelnen 
Bahnen  vergleicht. 

Die  Köln-Mindener  Bahn  zeigt  sowohl  für  1865  als  auch  1866 
geringe  Ausgaben  an  Arbeitslöhnen.  Diese  Bahn  hatte,  wenig¬ 
stensin  früheren  Jahren,  bei  der  Bahn-Unterhaltung  dasPrämien- 
System  eingeführt;  ob  aber  die  erwähnte  geringe  Ausgabe  ein 
Resultat  davon  ist,  kann  hier  natürlich  nicht  beurteilt  werden. 

Die  Unterhaltung  auf  den  Staatsbahnen  stellt  sich  pro  1865 
und  1866  erheblich  höher,  als  durchschnittlich  auf  den  Privatbah¬ 
nen,  wird  aber  dadurch  erklärt,  dass  bei  denselben  auch  die  Brutto¬ 
last,  welche  über  die  Schienen  rollte,  um  30  bis  40°/0  höher  war, 
mithin  auch  eine  grössere  Abnutzung  und  in  Folge  dessen  grössere 
Kosten  eintreten  mussten. 

*  * 

Wie  bei  den  vorstehend  aufgeführten  Dienstzweigen  kann 
das  Gewähren  von  Prämien  überall  angewandt  werden,  wo  es  sich 
um  Ersparniss  von  Material  und  Arbeitslöhnen  handelt;  immer 
natürlich  jedoch  mit  der  nöthigen  Vorsicht,  da  ein  übertriebenes 
Spar-System  nur  zu  leicht  in  das  Gegentheil  umschlägt. 

Es  wurde  für  überflüssig  gehalten,  besonders  zu  bemerken, 
dass  diejenigen  Beamten,  welche,  um  Prämien  zu  erzielen,  sich  zu 
Unregelmässigkeiten  verleiten  lassen,  jeden  Anspruch  darauf  ver¬ 
lieren.  So  der  Locomotivführer  und  Heizer,  die  an  den  Kohlen 
sparen  und  dadurch  Verspätungen  herbeiführen,  der  Wagen  warter, 
bei  welchem  das  meiste  Warmlaufen  von  Wagen  vorkam,  weil  er 
zu  wenig  schmierte  u.  s.  f.  —  Den  Verwaltungen  sind  also  schon 
hierdurch  die  Mittel  gegeben,  jedem  Missbrauche  zu  steuern. 

Dem  viel  weiter  gehenden,  in  ein  ganz  anderes  Gebiet  gehö¬ 
renden  Vorschläge,  auch  diejenigen  Beamten  zu  prämiiren,  welche 
sich  bei  der  Ausführung  ihres  Dienstes  in  einem  bestimmten  Zeit¬ 
räume  gar  keiner  oder  nur  ganz  geringer  Unregelmässigkeiten  schul¬ 
dig  machen,  ist  eine  grosse  Bedeutung  gewiss  nicht  abzusprechen. 
Von  vorn  herein  müssen  jedoch  die  Bedenken  dagegen  geltend 
gemacht  werden ,  dass  die  practische  Ausführung  in  vielen  Fällen 
schwierig,  und  ohne  eine  weitschichtige  Controle  gar  nicht  möglic 
sein  wird,  auch  die  Prämie  leicht  solchen  Beamten  zufallen  kann, 
welche  sie  am  wenigsten  verdienen.  Und  ohne  den  Werth  der 
vorgeschlagenen  Maassregel  verkleinern  zu  wollen,  darf  doch  auch 
noch  darauf  hingewiesen  werden,  dass  ihre  allgemeine  Einführung 
als  entbehrlich  zu  bezeichnen  ist,  indem  die  Verwaltungen  auch 
ohne  sie  in  der  Lage  sind,  die  Fähigkeiten  und  Leistungen  je  es 
Einzelnen  ihrer  Beamten  kennen  zu  lernen  und  entsprechend  zu 

b^Es  möge  aber  gestattet  sein,  ein  Beispiel  anzuführen  wo  diese 
Prämiirung  guter  Leistungen  sich  bereits  seit  längerer  Zeit  in  die 
Wirklichkeit  eingelebt  und  auch  gut  bewährt  hat  Die  Franzö¬ 
sische  Ostbahn  sichert  nämlich  jedem  ihrer  Weichensteller  eine 
bestimmte  jährliche  Zulage  zu,  sobald  er  im  Laufe  des  Jahres  seinen 
Dienst  pünctlich  der  Vorschrift  gemäss  versah.  -  In  seine  Hände 
ist  es  also  allein  gelegt,  sich  diese  Gehalts-Verbesserung  zu  ver- 
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dienen.  Mit  dem  erreichten  Maximal-Gehalte  muss  dieselbe  aller¬ 
dings  aufhören ,  aber  dann  tritt  eine  Remuneration ,  deren  Höhe 
ebenfalls  vorher  bestimmt  ist,  dafür  ein.  Auch  diese  ist  von  kei¬ 
ner  Gunst  und  Gnade  abhängig,  sondern  der  Weichensteller  darf 
sie  fordern,  sie  steht  ihm  zu,  sobald  er  sich  nichts  zu  Schulden 
kommen  liess. 

Eine  solche  Einrichtung,  wie  die  hier  beschriebene,  liesse  sich 
aber  leicht  auch  auf  andere  Beamtenclassen  ausdehnen. 

Die  Prämien,  welche  für  das  Auffinden  von  Rissen  und 
Schäden  in  Schienen,  Herzstücken,  Achsen  und  Bandagen  gezahlt 
werden,  sowie  die  Tantiemen,  welche  den  Beamten  für  Beförde¬ 
rung  vonPrivat-Depeschen  aufdenEisenbahn-Telegraphen-Linien 
zufallen,  gehören  nicht  hierher.  Auch  nur  der  Vollständigkeit 
wegen  sei  schliesslich  der  Zähl-  oder  Manco- Gelder  erwähnt, 
welche  deu  Einzelcassen  als  Ersatz  für  die  bei  starkem  und 
schnellem  Geldumsclilage  unvermeidlichen  Verluste  bewilligt  wer 
den.  Vielfach  wird  ihnen  nur  ein  Pauschquantum  gegeben,  wäh¬ 
rend  ein  Procentsatz,  sei  er  auch  noch  so  gering  (vielleicht  1/30oo 
oder  1  Sgr.  auf  1000  Thlr.)  vorzuziehen  sein  möchte.  Ein  solches 
Zählgeld  dürfte  auch  da  zu  gewähren  sein,  wo  eine  Stationscasse 
das  Geld  für  fremde  Verwaltungen  einnimmt,  ein  Fall,  der  unter 
Andern  da  eintritt,  wo  Hüttenwerke  nicht  allein  die  Fracht  für 
bezogene  Kohlen,  sondern  auch  den  Kosten-Betrag  derselben,  be¬ 
hufs  Ablieferung  an  die  betreffende  Zeche,  einzahlen. 

Richter. 


Eisenbahn-Schienen  und  Signale  auf  der  Pariser 

Ausstellung. 

Ein  im  officiellen  Ausstellungsbericht  des  Oesterreichischen  Cen- 
tral-Comites  enthaltener  Artikel  des  Divisions-Ingenieurs  Th.  v.  Gold¬ 
schmidt  zu  Wien  über  das  auf  der  letzten  Pariser  Ausstellung  vor¬ 
handene  fixe  Material  für  Eisenbahnen  verbreitet  sich  na¬ 
mentlich  über  die  Fabrication  der  Schienen,  die  verschiedenen  neue¬ 
ren  Oberbau-Systeme  und  die  Eisenbahn  -  Signalvorrichtungen,  und 
wollen  wir  daraus  das  allgemein  Interessanteste  im  Folgenden  her¬ 
vorheben  : 

Zunächst  muss  bemerkt  werden,  dass  die  Ausstellung  kein  ge¬ 
naues  Bild  der  heutigen  Eisenbahnindustrie  in  allen  Theilen  der 
Erde  gab,  weil  natürlich  die  Europäischen  Staaten,  und  namentlich 
Frankreich,  weit  vollständiger  wie  die  anderen  4  Welttheile  vertreten 
waren.  Aus  dem  in  industrieller  Hinsicht  weit  vorgeschrittenen 
Nordamerica  war  leider  überhaupt  nur  wenig  auf  der  Ausstellung  zu 
finden,  aber  schon  das  Wenige  zeugte  von  dem  Scharfsinn  der 
Yankees  und  erregte  allgemeines  Interesse. 

Aus  der  Betrachtung  der  Pariser  Ausstellung  konnte  indessen, 
wenigstens  mit  Bezug  auf  Europa,  gefolgert  werden,  dass  seit  der 
letzten  Londoner  Ausstellung  freilich  keine  radicalen,  epochemachen¬ 
den  Neuerungen  im  Eisenbahnwesen  aufgetaucht  sind,  aber  doch  das 
ganze  Eisenbahnwesen  fortwährend  und  allmälig  in  sicherem  Fort¬ 
schreiten  begriffen  ist. 

Hinsichtlich  der  Fabrication  der  Schienen  und  der  sonstigen 
Oberbau-Materialien  ist  hier  vor  Allem  die  Einführung  besserer  Ma¬ 
terialien  von  grösserer  Härte  und  Haltbarkeit  zu  erwähnen,  die  Er¬ 
setzung  des  Eisens  durch  den  Stahl  und  die  Tendenz,  auch  die  höl¬ 
zernen  Bahnschwellen  durch  dauerhafteres  Material,  Guss-  oder 
Schmiedeeisen,  zu  ersetzen.  Unter  den  ausgestellten  Schienenproben 
war  eine  grosse  Zahl,  namentlich  aus  Deutschland  und  Oesterreich,  wo¬ 
bei  sehniges  und  körniges  Eisen  oder  Eisen  und  Stahl,  überhaupt  ver¬ 
schiedenartige  Materialien  zusammengeschweisst  waren.  In  Frank¬ 
reich,  Belgien  und  England  wagt  man  sich  seltener  daran,  die  Schie- 
nen-Packete  aus  verschiedenem  Material  zusammenzuschweissen;  in 
Deutschland  scheint  man  eben  die  mit  dieser  Fabrication  verbunde¬ 
nen  eigenthümlichen  Schwierigkeiten  besser  bewältigen  zu  können. 
Die  Brennerbahn  ist  zwischen  Innsbruck  und  Botzen  auf  125  Kilo¬ 
meter  Länge  (wovon  ein  grosser  Theil  in  Steigungen  1 : 40  liegt)  mit 
Schienen  versehen,  deren  Kopf  eine  Decke  von  Bessemer-Stahl  trägt, 
während  der  übrige  Theil  der  Schiene  aus  Eisen  besteht. 

Schienen,  die  ganz  und  gar  aus  Bessemer-Stahl  bestehen,  waren 
von  einer  Menge  Französischer  Eisenwerke,  ferner  von  einigen  Eng¬ 
lischen,  Preussischen  und  Oesterreichischen  Werken  ausgestellt. 
Besonderes  Aufsehen  erregten  die  nach  der  Methode  von  Pierre 
Martin  fabricirten  Stahlschienen,  wobei  (ähnlich  wie  nach  dem  Bes- 
semer- Verfahren)  in  einem  Gasofen  das  Eisen  in  Stahl  verwandelt 
wird,  ein  Process,  der  bei  verhältnissmässig  geringen  Kosten  sehr 
gutes  Material  zu  liefern  scheint..  Sehr  gute  Puddelstahlschienen 
und  cementirte  (auf  dem  Kopf  gehärtete)  sowie  Tiegel -Gussstahl- 
Schienen  waren  ferner  aus  einigen  Rheinischen,  Oesterreichischen 
und  Französischen  Werken  ausgestellt. 

Eine  besondere  Sorgfalt  wird  jetzt  mit  Recht  von  vielen  Eisen¬ 


werken  darauf  gewandt,  den  Schienenkopf  möglichst  hart  zu  machen, 
obwohl  allerdings  die  Dauerhaftigkeit  der  Schienen  nicht  allein  da¬ 
von  abhängt.  Einige  Eisenbahn -Verwaltungen  haben  bereits  aus 
diesem  Grund  bei  den  von  ihnen  ausgeschriebenen  Schienen- Liefe¬ 
rungen  einen  bestimmten  Härtegrad,  anstatt  der  sonst  üblichen  Vor¬ 
schrift  einer  mehrjährigen  Garantiezeit,  vorgeschrieben. 

Die  Fabricationskostien  der  Schienen  in  verschiedenen  der  be¬ 
deutendsten  Deutschen,  Englischen,  Französischen  und  Belgischen 
Hüttenwerke  sind  in  der  folgenden  Tabelle  zusammengestellt: 


Preis  pro 

Ton  in  der 

Schienengattung. 

Länder. 

Schienenfabriken. 

Fabrik, 

Francs. 

Eisen-Schienen. 

Gewöhnliche  .... 

England 

Eisenwerke  in  Wales  (Mit- 

telpreis) . 

150,o 

Cockerill,  Seraing  . 

159,5 

V  .... 

Belgien  ■! 

Blondiaux  &  Co.,  Thyle-Cha- 

160,0 

1 

teau . 

»  .... 

Frank-  ( 

Hamoir  &  Co.,  Maubeuge  . 

J  185,o 

reich  ( 

De  Wendel  &  Co.,  Hayange 

„  .... 

JJ  .... 

Preussen 

Oester- 

Aachener  Hüttenverein  . 

202,5 — 225,o 

reich 

Südbahn,  Graz  .... 

00 

O) 

Puddelstahl -Schienen. 
Kopf  aus  Puddelstahl, 

232,5 — 270,o 

Steg  u.  Fuss  aus  Eisen 

Preussen 

| 

Aachener  Hüttenverein 
Rotschild’s  Eisenwerke  in 

j 

Ganz  Puddelstahl  .  . 

Oester-  1 

Wittkowitz  (Mähren)  . 

l320,o 

reich  ) 

Diekmann  s  Eisenwerke  zu 

1 

Prevali  (Steiermark)  . 

1 

Bessemer-Stahl- 

Schienen. 

Kopf  aus  Bessemer-Stahl, 

Oester- 

220,o 

Steg  u.  Fuss  aus  Eisen 

reich 

Südbahn,  Graz  .... 

Kopf  aus  Bessemer-Stahl, 

Preussen 

Hörder  Bergbau-  und  Hüt- 

375,o 

Steg  u.  Fuss  aus  Eisen 

ten-Verein  (Westfalen) 

Ganz  Bessemer-Stahl  . 

Frankreich 

Sociöte  des  fonderies  et  for- 

ges  de  Terre  Noire,  la 
Voulte  &  Besseges  . 

322,o 

| 

Henkel  Donnersmark,  Zelt- 

Oester-  ) 
reich 

weg  (Steiermark) 

304,o 

Südbahn,  Graz  .... 
Rothschild’s  Eisenwerke, 

310,o 

Wittkowitz  .... 

360,o 

Preussen 

Bochumer  Verein(Westfaleü 

400, 0 

>» 

Hörder  Verein  „ 

4i2,5 

Martin  -  Stahl  -  Schienen 

Frankreich 

Verdie  &Co.,  Firminy  (Loire^ 

345,o 

Atlas-Stabl-Schienen. 

f370,0 

Doppelköpfige  Schienen 
Yignoles-  ,, 

|  England 

John  Brown  &  Co.,  Sheffielc 

Guss-Stahl-Schienen  . 

Frankreich 

Petin,  Gaudet  &  Co.,  Rive 

340,0 

de  Gier  (Loire)  .  .  . 

y>  » 

Preussen 

Krupp  in  Essen  .  .  . 

400, 0 

Unter  den  auf  der  Ausstellung  befindlichen  kleinen  Eisentheilen 
waren  besonders  die  Federlaschen,  Federkeile  und  Federnägel, 
sämmtlichvon  dem  Englischen  Ingenieur  De  ring  patentirt,  zu  bemer¬ 
ken.  Die  Federlaschen,  aus  gehärtetem  Stahl  fabricirt,  umfassen 
den  Fuss  und  Steg  der  Schiene  5  sie  werden  zuerst  auf  das  eine  Schie¬ 
nenende  aufgekeilt  und  dann,  nachdem  die  Nachbarschiene  gelegt 
ist,  über  den  Scbienenstoss  geschoben.  Diese  Federlaschen  klemmen 
sich  so  fest  an  die  Schienen,  dass  dieselben  mit  Schraubbolzen  gar 
nicht  befestigt  zu  werden  brauchen;  von  besonderem  Vortheil  sind 
die  Federlaschen  bei  den  Brunei-Schienen,  bei  denen  bekanntlich 
die  Laschenverbindung  der  Schienenstösse  sehr  schwierig  herzustel¬ 
len  ist. 

Unter  den  eisernen  Oberbau-Systemen,  welche  in  Frankreich  ver¬ 
sucht  worden  sind,  ist  besonders  das  System  Vautherin  zu  nennen, 
wobei  die  Schienen  auf  schmiedeeisernen  Querschwellen  von  trapez¬ 
förmigem  Profil  liegen.  Dieses  System  ist  schon  im  Jahre  1864  auf 
der  Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn  probirt;  jetzt  liegen  auf  dieser  Bahn 
schon  7  Kilometer  von  diesem  eisernen  Oberbau  und  ebenso  findet 
man  Versuchsstrecken  auf  der  Französischen  Nord-  und  Ostbahn,  auf 
Belgischen,  Holländischen,  Schweizerischen,  Spanischen  und  Italie¬ 
nischen  Bahnen.  In  Belgien  bat  man  auch  Versuche  mit  eisernen 
Querschwellen  von  |  Form  gemacht.  Besonders  interessant  und 
vielversprechend  sind  aber  die  auf  den  Deutschen  Bahnen  angestell- 
ten  Versuche  mit  eisernen  Oberbau- Constructionen,  worunter  zu¬ 
nächst  die  auf  der  Rheinischen  Bahn  angewandten  hohen  breitbasi¬ 
gen  Schienen  (von  0“,285  Höhe,  0“,Oi,  Dicke  imSteg,  0m,,24  Breite  des 
Schienenfusses,  43  k, «2  Gewicht  per  laufenden  Meter)  nach  dem  Sy¬ 
stem  Hartwich,  sodann  die  auf  der  Braunschweigischen  Bahn  ange- 
stellten  Versuche  mit  einer  dreitheiligen  Schiene  nach  dem  System 
Scheffler,  unddie  auf  der  Württembergischen  Staatsbahn  verlegten 
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dreitheiligen  Schienen  nach  dem  System  der  Herren  Köstlin  und 
B  a  tti  g  zu  erwähnen  sind. 

Die  in  England  und  den  Englischen  Colonien  angewandten  eiser¬ 
nen  Oberbau-Coustructionen,  wovon  Proben  in  der  Pariser  Ausstel¬ 
lung  zu  sehen  waren,  zeigen  meistens  eine  weitere  Ausbildung,  resp. 
Variationen  des  schon  seit  etwa  einem  Jahrzehent  in  den  tropischen 
Ländern  vielfach  zur  Anwendung  gekommenen  Greave’schen  Glocken¬ 
systems,  wobei  jeder  Schienenstrang  auf  isolirten  schüsselförmigen 
gusseisernen  Unterlagen  ruht  und  verticale,  an  den  Enden  umgebo¬ 
gene  Flacheisen  die  Querverbindungen  bilden. 

Ausser  den  hier  erwähnten  war  natürlich  noch  eine  Menge  von 
mehr  oder  weniger  unpractischen  Oberbau-Constructionen  in  der  Pa¬ 
riser  Ausstellung  zu  finden,  die  keinen  Erfolg  versprechen.  Bei  den 
besseren  Constructionen  wurden  aber  überall  folgende  Erfahrungen 
gemacht: 

1)  Der  eiserne  Oberbau  ist  bei  grösserer  Widerstandsfähigkeit 
und  Steifigkeit  zwar  härter  als  der  gewöhnliche  Oberbau  auf  hölzer¬ 
nen  Querschwellen,  aber  er  besitzt  noch  einen  genügenden  Grad  von 
Elasticität,  um  ein  ruhiges  Fahren  zu  gestatten. 

2)  Der  Rost  greift  die  in  der  Kiesbettung  befindlichen  Eisentheile 
nicht  an. 

3)  Die  Ausführung  des  eisernen  Oberbaues  geschieht  schneller 
und  leichter,  die  Unterhaltung  desselben  ist  billiger,  die  Dauer  des¬ 
selben  grösser,  aber  auch  die  ersten  Anlagekosten  weit  bedeutender 
als  bei  dem  gewöhnlichen  Oberbau  auf  hölzernen  Querschwellen. 

Bei  den  in  Paris  ausgestellten  Weichen  und  Kreuzungen  zeigte 
sich  allgemein  das  Bestreberf,  die  Schienen  dieser  wichtigen  Erfor¬ 
dernisse  des  Eisenbahnbetriebes  von  dem  härtesten  und  widerstands¬ 
fähigsten  Material,  von  cementirtem  Eisen,  Puddelstahl,  Bessemer¬ 
stahl,  Tiegel- Gussstahl,  oder  auch  die  Kreuzungen  aus  Hartguss  in 
einem  Stück  herzustellen. 

Die  fixen  Eisenbahn  -  Signale,  d.  h.  diejenigen,  welche  von  der 
freien  Bahn  oder  von  den  Stationen  aus  gegeben  werden,  waren  in  der 
Pariser  Ausstellung  durch  besonders  interessante  und  sinnreiche, 
freilich  auch  sehr  complicirte  Anordnungen  vertreten,  die  eben  wegen 
ihrer  Complication  nur  in  besonderen  Fällen  auf  sehr  frequenten 
Bahnen  als  empfehlenswerth  erscheinen.  In  dieser  Hinsicht  sind  na¬ 
mentlich  die  auf  den  Französischen  Bahnen  gebräuchlichen  Distanz- 
Signale  mit  Drahtleitungen  auf  grosse  Entfernungen  bis  zu  1200“* 
hin,  meistens  mit  electrischen  Control-Apparaten,  theilweise  auch  mit 
Knallcapseln  verbunden,  zu  erwähnen,  ferner  die  bei  Tunnel-Eingän¬ 
gen  und  anderen  gefährlichen  Stellen  der  Bahn  mehrfach  angewand¬ 
ten  automatischen  Signale,  welche  durch  die  Räder  der  passirenden 
Züge  gestellt  werden;  sodann  der  von  Vignier  construirte,  auf  dem 
Pariser  Westbahuhof  (Gare  de  Saint-Lazare)  zur  Ausführung  ge¬ 
brachte  Sicherheits- Apparat,  dessen  Grundprincip  darin  besteht,  dass 
die  Stellhebel  der  Distanzscheiben  und  der  Weichenzungen  derart 
mit  einander  in  Verbindung  gebracht  sind,  dass  nie  eine  Weiche  ge¬ 
zogen  werden  kann,  bevor  nicht  das  entsprechende  Signal  zur 
Deckung  dieser  Weiche  gegeben  ist;  und  endlich  die  in  noch  grösse¬ 
rer  Vollkommenheit  ausgebildeten  und  auf  den  grösseren  Englischen 
Stationen  schon  weit  verbreiteten,  im  Princip  ganz  ähnlichen  Sicher¬ 
heits-Apparate,  welche  namentlich  von  derFirmaSaxby  und  Farmer 
in  Kilburn  bei  London  in  vorzüglicher  Güte  ausgeführt  werden.  Der 
wesentlichste  Unterschied  dieser  Englischen  Sicherheits -Apparate 
vom  Apparat  Vignier  besteht  übrigens  darin,  dass  bei  jenen  das 


Geben  eines  Einfahrtssignals  nur  dann  möglich  ist,  wenn  die  entspre¬ 
chenden  Weichen  vorher  richtig  gestellt  sind,  und  dass  diese  Stellung 
der  Weichen  sich  nur  ausführen  lässt,  nachdem  vorher  alle  Haltsig¬ 
nale  gegeben  sind,  wodurch  jene  Weichen  gedeckt  werden.  Diese 
Englischen  Sicherheits-Apparate,  welche  vortrefflich  und  mit  grossen 
Kosten  ausgeführt  sind,  geben  übrigens  zu  dem  nicht  unbegründeten 
Bedenken  Veranlassung,  dass  im  Fall  des  Reissens  eines  Leitungs¬ 
drahtes  oder  des  Brechens  einer  Stange  das  betreffende  Signal  oder 
die  Weiche  sich  der  Controle  des  Signal-  und  Weichen-Wärters  ent¬ 
zieht,  wodurch  der  Betrieb  ernstlich  gefährdet  werden  kann.  In  der 
Praxis  soll  dieser  Fall  übrigens  noch  nicht  vorgekommen  sein. 

Bemerkenswerth  war  auf  der  Pariser  Ausstellung  auch  noch  ein 
von  Preece  construirtes,  electrisch-optisches  Signal,  welches  auf  der 
London  and  South  Western  Bahn  Anwendung  gefunden  hat,  und  da¬ 
selbst,  nachdem  bekannten  Englischen  Block -System,  zur  Einthei- 
lung  der  Bahn  in  Sectionen  (von  1 — 2  Engl.  Meilen  Länge)  dient, 
wobei  bekanntlich  in  England  die  Regel  gilt,  dass  niemals  2  Züge 
gleichzeitig  auf  einer  und  derselben  Section  sich  befinden  dürfen. 
Diese  Preece’schen  Signal-Apparate  enthalten  auf  jeder  Signalwär- 
terstation  folgende  Bestandtheile : 

1)  Einen  kleinen  electrischen  Semaphor,  der  von  der  Nachbar¬ 
station  aus  manövrirt  wird,  und  dessen  Stellung  in  der  Station  selbst 
nicht  geändert  werden  kann; 

2)  einen  Stellhebel  für  den  Semaphor  der  nächsten  Signalstation ; 

3)  einen  Controlapparat,  mit  Zeiger  und  Läutewerk,  der  mittelst 
des  Zeigers  die  Signale  anzeigt,  welche  man  mittelst  des  Stellhebels 
am  Semaphor  der  nächsten  Station  giebt; 

4)  einen  Taster  zur  Herstellung  des  electrischen  Stromes,  welcher 
das  Läutewerk  im  Controlapparat  der  Nachbarstation  zum  Schlagen 
bringt. 

Im  Fall  einer  Störung  in  den  Leitungen  oder  den  electrischen 
Apparaten  stellen  sich  dabei  die  Semaphore  auf  „geschlossene  Bahn.“ 

Diese  electrisch- optischen  Signale  verdienen  für  die  Deutschen 
Bahnen  eine  besondere  Beachtung  und  würden  mit  einigen  Modifiea- 
tionen,  wie  solches  bereits  seit  einigen  Jahren  auf  der  Altona-Kieler 
Bahn  versucht  ist,  anstatt  der  sonst  in  Deutschland  gebräuchlichen 
electrischen  Glockensignale  zweckmässig  zu  verwenden  sein,  zumal 
da  die  Bahnwärter  durch  die  üblichen  Glockensignale  nur  zu  leicht 
verwöhnt  und  zum  Schlafen  während  ihrer  Dienstzeit  verleitet  wer¬ 
den,  indem  sie  sieh  darauf  verlassen,  unter  allen  Umständen  durch 
die  Glocken  rechtzeitig  geweckt  zu  werden. 

Unter  den  in  der  Pariser  Ausstellung  befindlichen  Modellen  von 
Bahnhofs-Anlagen  erregte  besondere  Aufmerksamkeit  das  Modell  der 
Geleisanlagen  vor  dem  Nordbahnhofe  bei  Paris,  wo  die  6  Geleise  der 
3,  nach  Creil,  Chantilly  und  Soissons  führenden  Bahnen,  bevor  sich 
dieselben  durch  Weichen  in  angemessenerWeise  vereinigen,  derartig 
unter,  resp.  über  einander  mittelst  langer  und  sehr  schiefer  Brücken 
hinweggeführt  sind,  dass  nirgends  Geleiskreuzungen  im  Niveau  dabei 
Vorkommen.  Ferner  sind  die  in  einer  Richtung  befahrenen  Geleise, 
bevor  sich  dieselben  mittelst  einer  Weiche  vereinigen,  erst  auf  einer 
längeren  Strecke  parallel  neben  einander  hergeführt,  damit  2,  etwa 
gleichzeitig  darauf  fahrende  Züge  rechtzeitig  die  Aufmerksamkeit 
des  Zugpersonals  erregen,  um  einem  Zusammenstoss  vorzubeugen. 
Alle  Signale  und  Weichen  sind  dabei  mittelst  des  Vignier’schen  Si¬ 
cherheitsapparates  combinirt,  um  keine  Irrthümer  im  Signalgeben 
und  bei  der  Weichenstellung  zuzulassen.  H.  T. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Zur  Situation  des  Gütermarktes. 

Wenn  man  die  einzelnen  Getreidebörsen  -  Berichte  der  letzten 
Woche  verfolgt,  so  lauten  dieselben  in  der  Summe  überall  einhellig 
und  eintönig,  fast  Tag  für  Tag  „matt“,  J„flau“,  l„schleppend“  und 
die  Reporters  werden  bald  Noth  haben,  für  das  Klagelied  synonyme 
Wörter  zu  finden.  Die  Weizenpreise  stehen  weit  unter  dem  vorjäh¬ 
rigen  Niveau  und  man  wird  heuer,  wo  nur  eine  mässige  Producten- 
bewegung  bevorsteht,  wenig  das  alte  Lied  vom  „Wagenmangel“  hö¬ 
ren,  der  den  Zeitungen  eine  so  angenehme  Handhabe  darbot,  den  un¬ 
unterbrochenen  Guerillakrieg  gegen  die  Eisenbahnen  zu  verschärfen. 
Unsere  frühere  Annahme,  dass  die  Bahnen  in  diesem  Jahre  wenig 
Getreide  nordwärts  zu  führen  haben  werden,  bestätigt  der  letzte 
Pester  Bericht:  „Für  den  Export  ist  so  gut  wie  Nichts  an  unserem 
Platze  realisirt  worden.“  Uebrigens  zweifeln  wir  gar  nicht,  dass  auch 
in  diesem  Jahre  die  Schweiz  ihren  bedeutenden  Bedarf  hauptsächlich 
aus  Ungarn  decken  wird.  Stettin  wird  voraussichtlich  Einiges  aus 
Ungarn  beziehen.  Die  nordwestlichen  Provinzen  Russlands  haben 
Missernte  und  ein  neulicher  Ukas  hebt  deshalb  die  Getreide-Ein¬ 
fuhrzölle  auf,  die  ebenso  unerklärlich  für  Russland,  ein  Getreide- 
Productionsland  par  excellence,  wie  schädigend  für  unsere  östlichen 
Eisenbahnen  waren.  Um  doch  zu  zeigen,  was  eine  derartige  Auf¬ 
hebung  zu  bedeuten  hat,  will  ich  aus  dem  bis  zum  1.  Januar  künfti¬ 
gen  Jahres  geltenden  Tarif  nur  folgende  Positionen  herausheben. 
Es  zahlte 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

pro  Tschetwert 

Roggen,  Gerste  und  Mais  zur  See  60  Kop. 

zu  Lande  20  „ 

Weizen,  Spelz,  Erbsen  etc.  zur  See  90  „ 

zu  Lande  30  „ 

Hafer  und  Buchweizen  zur  See  45  „ 

zu  Lande  15  „ 

Mehl,  Malz  und  Grütze  zahlen  50%  mehr  als  das  Getreide ,  aus 
dem  sie  gemacht! 

Die  Eisenbahnen  waren  also  bisher  in  einer  Weise  begünstigt, 
welche  jene  langen  Klagen  der  Ostseestädte  veranlasste.  Als  Motive 
für  diese  hohen  Unterschiedszölle  waltete  hierbei  die  Absicht  vor,  die 
billigeren  Seefrachten  auf  diese  Weise  gegen  die  theureren  Eisen¬ 
bahnfrachten  auszugleichen  und  den  Bahnen,  namentlich  während 
der  Schifffahrt,  Frachten  zu  sichern.  Die  Differentialzölle  ziehen 
sich  nämlich  so  ziemlich  durch  den  ganzen  Russischen  Tarif.  Wie¬ 
viel  Russland  vom  Deutschen  und  Ungarischen  Getreidemarkte  be¬ 
ziehen  wird,  ist  natürlich  nicht  vorauszusagen.  Einigen  Einfluss  aber 
auf  die  Verringerung  seines  Bedarfs  aus  Deutschland  wird  der  Um¬ 
stand  herbeifuhren,  dass  durch  die  grosse  Hitze  die  Wolga —  der 
Haupttransportweg  des  für  den  Export  über  den  Petersburger  Hafen 
bestimmten  Getreides  —  so  seicht  geworden  ist,  dass  nach  dortigen 
Zeitungen  grosse  Getreidemassen  mit  den  Schiffen  festsitzen,  die 
Bauern  aber  mit  ihren  Bugsirpferden  wegen  der  ausgebrochenen  Si- 
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birischen  (Pferde-)  Pest  sämmtlich  davongelaufen  sind.  (Aus  4  so¬ 
eben  uns(  aus  Russland  zugehenden  Ernteberichten  ersehen  wir, 
dass  Südrussland,  nachdem  in  der  letzten  Zeit  Regen  gefall« en i  i  , 
nunmehr  einer  sehr  befriedigenden  Ernte  entgegensieht.  Die  Ungar 
sehen  Producte  werden  also  demnach  eine  scharte  Goneurrenz  ei  halte  •) 

Das  Ungarische  Getreide  will  nun  auf  die  Westeuropäischen  Markte 

über  Triest  und  der  Pester  Lloyd  declamirt  heftig  ge.gen  die  Sudbahn 
wegen  hoher  Frachtpreise,  „bei  denen  die  Producte  des  Donauge¬ 
biets  mit  den  Südrussischen  nicht  zu  coneurriren  vermochten,  ob¬ 
schon  Ungarischer  Weizen  besser  sei.  Das  Russische  Getieide  sei 
höchstens  in  einigem  Vortheil  wegen  besserer  Reinigung, 
sehen  wir  nicht  ein,  warum  nicht  zuerst  an  Beseitigung  der  mangel¬ 
haften  Feiung  gegangen  wird ,  ehe  die  Frachten  als  Concurrenzbin- 
derniss  herhaften  müssen,  sodann  hat  Sudrussland  ungleic^^ 
gere  Bodenpreise,  ausserdem  aber  S t r  o me  w eie h e  d i  e  t  'rucht  billig 
mit  eigener  Kraft  an  Bord  tragen  Ein  Blick  auf  die  Kai te  hatte 
dem  Lloyd“  Don  und  Dniepr  etc.  gezeigt.  Ein  bloss  moralischer 
Druck  ist  bei  der  Südbahn  augenblicklich  kaum  von  Einfluss,  da  die 
kilometrische  Mehreinnahme  vom  21.— 28.  Juli  über  10 /0  gegen  die 
Vorwoche,  vom  1.  Januar  —  28.  Juli  über  8%  gegen  die  gleiche  Zeit 

im  Vorjahr  betrug.  ,  •  .  .  , 

Eine  ganz  andere,  ebenso  wichtige  als  interessante  wirtschaft¬ 
liche  Frage  im  Gebiet  der  Eisenbahnfrachten  liegt,  aber  sicher  hierbei 
zugleich  mit  vor,  nämlich  die:  Ob  es  nicht  rationell  und  kaufmän¬ 
nisch  wohl  zu  erwägen  wäre,  bei  schlechter  Conjunctur  eines  Artikels 
die  Frachtpreise  für  denselben  auf  Selbstkosten  und  Amortisations- 
quote  zu  ermässigen,  bei  sehr  lebhafter  Conjunctur  aber,  wo  al  e 
Preise  des  freien  Marktes,  namentlich  und  zuerst  a-Ue  Lohne  anzie- 
hen,  auch  höhere  Frachtpreise  zu  nehmen,  so  gut  die  Schifisfrachten 
und  Achsenpreise  alsdann  ebenfalls  steigen.  Die  festen  Preise  bei 
ieder  noch  so  verschiedenen  Conjunctur  mögen  ihr  Beque-mes  für  die 
Calculation  haben,  vielleicht  auch  der  kaufmännischen  Speculation 
sichereren  Anhalt  gewähren,  ebenso  gern  gebe  ich  zu,  da,ss  sie  eim- 
germaassen  mit  der  corporativen  unbeweglicheren  Natur  der  grossen 
Transportanstalten  Zusammenhängen  —  der  beweglichen  Natur  aller 
Preise,  allen  Verkehrs,  d.h.  der  Natur  des  freien  Marktes  entsprechen 
sie  eben  nicht,  und  ich  bin  überzeugt,  dass  auch  die  Frachtpreise 
der  Eisenbahnen  in  der  näheren  oder  ferneren  Zukunft  mit  den  Gon- 
iuncturen  einigermaassen  sich  in  correlate  Bewegung  setzen  werden, 
wie  dies  der  ganze  Seefrachtverkehr  thut  und  thun  muss.  Die  Ver¬ 
schiedenheit  der  See-  und  Landfracht -Concurrenz  ändert  Nichts  an 
der  Sache. 

Vorläufig  rathen  wir  der  Südbahn,  einfach  die  Lamentationen 
des  „Lloyd“  auf  den  sich  vollziehenden  Ausbau  des  Ungarischen 
Bahnnetzes  hinzuweisen.  Dieser  ist  die  wirksamste  Lösung  lur  die 
Concurrenzfähigkeit  des  Ungarischen  Getreide  gegen  das  Russische. 

Die  Baumwollenvorräthe  in  England  mehren  sich,  der  Wochen¬ 
umsatz  und  Export  aber  steht  weit  hinter  dem  Vorjahre  zuruck.  Unter 
den  Einfuhrartikeln  Englands  sind  nur  solche  Consumaitikel ,  die 
hauptsächlich  die  höheren  Classen  entnehmen,  gestiegen,  dagegen, 
als  ein  sehr  genaues  Kennzeichen  des  stagnirenden  Verkehrs  und 
folgeweise  der  geschwächten  Kaufskraft  der  unendlichen  Majorität 
des  Volkes,  Artikel  wie  Rum,  Thee,  Tabak  gefallen.  Die  klarste  Ein¬ 
sicht  in  die  Situation  geben  wiederum  die  Banken.  Die  Metallvor- 
räthe  wachsen  in  den  grossen  Reservoirs  noch  fort  und  fort  ebenso 
die  Depositen  und  Giroguthaben,  die  deutliche  Signatur  des  Marktes, 
der  noch  gar  kein  Leben,  gar  keinen  Muth  hat,  sich  in  geschäftlichen 
Operationen  über  den  täglichen  etwa  nöthigen  Bedarf  m  irgendwie 
namhafter  Weise  zu  engagiren.  Natürlich  spielen  hierbei  die  po hu¬ 
schen  Verhältnisse  als  die  bewegenden  Factoren.  So  lange  die  *  ran- 
zösische  Presse  noch  wenn  auch  noch  so  kindisch«  Eroberungen  und 
Allarm-Artikel  schreibt,  so  lange  von  Kriegsanleihen  an  der  Börse 
und  Lagerfesten  in  Chalons  mit  demonstrativen  Champagner- 1  oasten 
der  Offieiere  die  Rede  sein  wird,  so  lange  flüchtet  sich  das  bewegliche 
Sparvermögen  der  Nationen  in  die  sicheren  Ports  der  Bankkeller,  und 
die  Bewegung  des  Gütermarktes  entbehrt  seiner  ersten,  seiner  noth- 
wendigsten  Motoren:  Vertrauen  und  Capital. 

Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 

Berlin,  11.  August.  Die  Börse  ist  zwar  nicht  entvölkert,  denn 
jede  Firma  sendet  ihren  Vertreter,  aber  in  diesem  ist  nicht  immer  der 
Inhalt,  sondern  nur  der  Namen  repräsentirt.  Das  eigentlich  bele¬ 
bende  Element,  d.h.  diejenigen  Speculanten,  welche  im  wichtigen 
Momente  irgend  eine  Initiative  ergreifen  und  den  Impuls  zu  grosserer 
Tbätigkeit  geben,  befinden  sich  auf  Reisen,  genug,  die  „todte  Saison 
hat  ihren  Einzug  gehalten  und  macht  mit  unerbittlicher  Strenge  ihr 
Recht  geltend.  Vielleicht  ist  das  ein  Glück  für  die  Börse,  die  noch 

vor  kurzer  Zeit  colossalen  Hausse-Engagements  reduciren  sich  lang¬ 
sam,  es  tritt  ihnen  wohlaucheinDecouvert  gegenüber;  es  istalso  leicht 
möglich,  dass  die  Börse  einer  „Krisis“  entgeht.  Die  Jahreszeit  macht 
sich  nicht  allein  in  den  Umsät  zen,  sondern  auch  in  denCoursen  geltend, 
die  letzteren  sind  auf  dem  Eisenbahn- Actien-Markte  „matt“,  weil  das 
Capital  fortdauernd  sehr  schwach  zur  Börse  fliesst  und  die  Speculan¬ 
ten  allem  Anschein  nach  eher  „fixen“  als  „haussiren.“  Es  ist  allerdings 
richtig,  dass  zu  jedem  Abschluss  ein  Käufer  und  Verkäufer  gehört, 
also  die  „gefixte  Waare“  einen  Abnehmer  („Haussier“)  finden  muss} 


aber  wer  mit  den  Geheimnissen  der  Börse  bekannt  ist,.  weiss,  dass 
das  „fixe  Angebot“  zunächst  die  Course  druckt  und  jeder  Käufer 
möglichst  billig  kaufen  will;  er  also  gewiss  Nichts  thut,  um  den 
Druck  zu  mildern.  Ich  behandle  heute  diesen  Stoff,  weil  die  letzten 
acht  Tage  eine  besondere  Veranlassung  geboten  haben.  Ich  bemerkte 
schon  vor  acht  Tagen,  dass  die  Speculanten  inländische  Eisenbahn- 
Actien  als  Deckung  anderweiter  Hausse -Engagements  in  Blanco 
verkaufen.  Zur  Inscenirung  solcher  Operationen  bedarf  es  in  der 
Regel  einer  besonderen  Veranlassung,  und  diese  lag  m  den  Baupro- 
iecten  einiger  Bahnen,  namentlich  der  Köln-Mindener  Oberschlesi- 
schen  und  Breslau-Schweidnitz-Freiburger.  Die  Kgl.  Direktion  der 
Oberschlesischen  Bahn  wird  auf  den  12.  September  ihre  ordentliche 
Generalversammlung  berufen  und  derselben  auch  jene,  bereits 
bekannten  Projecte  zur  Beschlussfassung  vorlegen.  Es  ist  wahr 
und  auch  ich  habe  das  oft  bemerkt,  das  Publicum  will  Nichts  von 
Proiecten  wissen,  es  sehnt  sich  nach  einem  ruhigen  Actienbesitz  und 
sträubt  sich  gegen  die  Octroyirung  einer  .insicheren  mnidestens 
einer  augenblicklich  nicht  zu  beurteilenden  Zukunft.  Die  Bezeich¬ 
nung  „Octroyirung“  ist  richtig,  weil  das  Gegenmittel,  eine  zahlreiche 
Beschickung  der  betreffenden  Generalversammlung,  nicht  angewendet 
wird,  denn  der  Einzelneistzu  schwach,  und  zur  Begründung  einer  Majo¬ 
rität  bedarf  es  einerOrganisation,  welche  erfahrungsgemass  Arbeit  und 
Geld  kostetund  deren  Erfolg  zweifelhaft  ist.  Das  Letztere  gilt  besonders 
in  solchen  Fällen,  in  denen  die  Staatsregierung  in  Folge  ihres  Actien- 
besitzes  zahlreiche  Stimmen  für  sich  in  Anspruch  nimmt,  wie  bei  der 
Oberschlesischen  Bahn.  Ob  aber  der  Widerwillen  des  Publicums 
gegen  die  Projecte  so  weit  gestiegen  wäre,  dass  wie  jetzt  jede  kritische 
Unterscheidung  suspendirt  ist,  wenn  nicht  die  Speculation  ihre  Hand 
im  Spiele  hätte,  ist  eine  Frage,  welche  mit  „Nein  ‘  beantwortet  wei¬ 
den  muss.  Zum  Beweise  führe  ich  Folgendes  au  Vor  wenigen  Ta¬ 
gen  wurde  es  bekannt,  dass  der  Generalversammlung  der  Oberschle¬ 
sischen  Eisenbahn-Gesellschaft  jene  Projecte  zur  Beschlussfassung 
unterbreitet  werden  sollen.  Noch  bevor  diese  Nachricht  ins  PubR; 
cum  gedrungen  sein  konnte,  waren  Oberschlesische  Actien  A  und  LG 
flau  und  1  Proc.  auf  186  weichend.  Die  Nachricht  kam  gleichzeitig 
mit  der  schlechteren  Notirung  ins  Publicum  und  nur  weil  ein  I heil 
des  letzteren  der  Praxis  huldigt,  sein  Urtheil  nach  den  Cours -  Bewe¬ 
gungen  zu  formuliren,  weil  viele  Actien-Besitzer  sich  dem  „1 Urtheil 
der  Börse“  unterordnen,  trat  ein  stärkeres  Angebot,  welches  den 
Cours  auf  184  drückte,  hervor.  Die  Speculation  hatte  ihren  Zweck 
erreicht  und  die  Verkäufer  mussten  die  Kosten  tragen  Leider  sind 
solche  Erscheinungen  geeignet,  den  Eisenbahn-Actien-Markt  immer 
mehr  zu  discreditiien  und  ihm  die  ohnehin  aufeun  Mimmumreducirte 
Theilnahme  zu  entziehen.  Gestern  waren  Oberschlesische  wieder 
li/  Proc.  steigend,  sie  haben  also  seit  acht  Tagen  immer  noch  mehr 
als  21/*  Proc.  verloren.  Köln-Mindener  schlossen  3/4  und  Freiburger 
1  Proc.  niedriger.  . 

"Zur  Sache  selbst  muss  ich  noch  bemerken ,  dass  die  Projecte  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  keine  Neuigkeit  sind  und  es  auch  Nie¬ 
mandem  eingefallen  ist,  an  ein  Fallenlassen  derselben  zu  glauben. 
Seit  ihrer  ersten  Aufnahme  haben  sich  die  Grunde  für  eine  neue, 
Schlesien  durchschneidende  Verbindung  mit  Oesterreich  und •,  ?  ' 

men  noch  vermehrt.  Das  Bahnnetz  der  Ungarischen  Nordostbahn, 
der  Weiterbau  der  Lemberg -Czernowitzer  Bahn  und  deren  Ver¬ 
bindung  mit  den  Moldo-Walachischen  Bahnen  ist  gesichert,  ebenso 
der  Aufbau  des  Böhmischen  Bahnnetzes.  Es  sind  also  alle  Bedin¬ 
gungen  vorhanden,  welche  die  Ausführung  der  Projecte  rechtferti- 
|enS  Die  Börse  stellt  sich  selbst  ein  Armuthszeugmss  aus,  wenn  sie 
mir  ihren  Launen  folgt  und  durch  ihre  Operationen  den  Beweis 
giebt,  dass  eine  sachliche  Beurtheilung  der  Verhältnisse  für  sie  kei¬ 
nen  Werth  hat.  . 

Es  scheint  fast,  als  sollten  nur  ungünstige  Momente  escomptirt 
werden  die  Juli-Einnahmen  blieben  ganz  wirkungslos,  ungeachtet 
Tie  soweit  sie  vorliegen,  für  die  meisten  Linien  befriedigend  sind 

Oer  Personen- Verkehr  hat  freilich  das  Meiste  beigetragen,  wahrend 
?er  Gü  er  Verkehr  auf  vielen  Bahnen  noch  immer  lahmt  und  immer 
noch  die  Symptome  eines  kräftigen  Aufschwunges  vermissen  lasst. 
Eine  Ausnahme  machen  wieder  die  Cosel-Oderberger  und  die  di 
Linfen  der  Oberschlesischen  Bahn,  letztere  haben  zusammen  110  423 
Thlr  oder  IV L  Proc.  Plus  erzielt,  im  Guter- Verkehr  allem i  112  672 
Tb  r  oder  ca  22V.  Proc.  Die  gleichzeitigen  Mehr-Einnahmen  der  Gali- 
zUchen  LudwigsbahiTvOß  71104«,  oder  23  Proc.  und  der  Lemberg- 
Czernowitzer  von  51500  fl.  oder  ca.  57  Proc.  sprechen  : für  einen  V  ; 
tebr<4-7ufluss  aus  Galizien  nach  Schlesien,  das  Plus  der  Cosel-0  e 
.  "  von  40  526  Thlr  (dessen  Details  mir  noch  nicht  bekannt  sind) 

aber  auch  für  Transporte  aus  Oesterreich  und  Ungarn.  Gegenüber 
der  letzten  Wochen-Einnahmeu  der  Oesterr.  Staatsbahn  muss  mana 
ebie  Verspätung  jener  Transporte  auf  der  Nordbahn  glauben. 

Der  Prioritäten-Markt  war  fortdauernd  still ,  besonders  für  inlän¬ 
dische  Devisen,  von  denen  keine  als  „verhältmssmassig  belebt  her¬ 
vorzuheben  ist ,  ein  Prädieat,  welches  einzelne  Russische  Pnonta.en 
fast  täglich  für  sich  in  Anspruch  nehmen  konnten. 


r?  Wien,  am  11.  August.  Obwohl  wir  tief  in  der  todten  Saison 
stecken  obwohl  die  haute  und  petite  fiuance  die  quetschende  Enge 
der  Börse  und  der  Stadt  flieht  und  nach  Maassgabe  der  erstiegenen 
Stufen  der  Jacobsleiter,  der  erzielten  Coursdifterenzen  die  Scheitel 
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der  Hochgebirge  besteigt  und  an  dem  wallenden  Mehrbasen  einer 
derben  Almerin  schnauft  oder  in  den  Tiefthälern  am  rauschenden 
Bache  Forellen  angelt,  so  pulsirt  dennoch  ein  reges  Lebeu  in  der 
Speculation.  Die  socialdemocratische  Menschen  Verbrüderung,  welche 
ain  Beginn  der  Berichtswoche  im  lustigen  Sperl  die  Schwingen  regte, 
das  tendentiöse  Dementiren  der  officiösen  und  officiellen  Pressorgane 
bezüglich  der  Annäherungsversuche  zwischen  Oesterreich  undPreus- 
sen,  das  böse  Blut,  welches  hie  und  da  anlässlich  des  Schützenfestes 
aufsprudelte,  die  Gerüchte  über  die  getrübten  Beziehungen  zwischen 
Frankreich  und  Rumänien,  sowie  über  die  Allianzbestrebungen  Frank¬ 
reichs,  Hollands  und  Belgiens,  endlich  die  politischen  Verhältnisse 
Spaniens  spielten  gewaltig  in  das  Börseninteresse  hinein.  Die  rüstige 
Baisse  beutete  diese  Umstände  zu  ihrem  Vortheile  aus  und  deshalb 
war  in  den  meisten  Eisenbahn-Actien  das  Angebot  vorwaltend  und 
waren  es  wieder  Nord-  und  Staatsbahnactien,  welche  am  meisten  her¬ 
halten  mussten.  Nordbahn  wichen  von  1860  auf  1850,  da  man  aus¬ 
sprengte,  dass  der  Herzog  von  Modena,  welcher  einer  der  stärksten 
Nordbahnactionäre  ist,  sich  seines  Besitzes  entledigt,  obwohl  der 
letzte  Monatsausweis  mit  einem  Plus  von  640000  fl.  gegen  das  Vorjahr 
glänzt.  Staatsbahnactien,  in  denen  die  jetzt  schwächer  werdenden 
Mehreinnahmen  zu  starken  Realisirungen  und Blanco Verkäufen  Anlass 
geben,  behaupteten  sich  nach  vielen  Schwankungen  auf  247.  Die 
jetzt  in  Aussicht  stehenden  geringeren  Wochen-Einnahmen,  obwohl 
sie  noch  immer  höher  als  die  höchsten  des  vorigen  Jahres  sind,  wer¬ 
den  von  der  bösen  Baisse  mit  Vorliebe  benutzt,  um  Staatsbahn  nie¬ 
derzuhalten.  Indess,  wenn  man  bedenkt,  dass  heuer  gegen  das  Vor¬ 
jahr  ein  Mehrertrag  von  mindestens  6  Millionen  erwartet  werden 
kann,  dass  die  Montanwerke  heuer  sehr  glänzende  Geschäfte  erziel¬ 
ten  und  das  niedrige  Agio  nebstdem  ein  bedeutendes  Ersparniss  ver¬ 
ursacht,  so  würden  mindestens  70  Franken  per  Actie  vertheilt  werden 
können.  Dieser  Aussicht  gegenüber  darf  der  gegenwärtige  Cours 
offenbar  als  zu  gering  bezeichnet  werden.  —  Südbahn  blieben  statio¬ 
när  auf  181.  Die  Erträgnisse  dieser  Bahn  sind  vortrefflich ;  allein 
weil  das  Unternehmen  noch  immer  viel  Capital  benöthigt,  um  allen 
seinen  Verpflichtungen  nachzukommen,  so  drückt  die  Baisse  gewaltig 
auf  das  Papier  und  stellt  es  tief  unter  Pari.  So  verhält  es  sich 
auch  mit  den  Südbahn- Prioritäten.  Dieselben  lauten  auf  200  fl.  in 
Silber  nominal  und  sind  für  96  fl.  in  Papier  zu  haben.  Das  massen¬ 
hafte  Ausgebot  in  diesem  Papiere  soll  darin  seine  Ursache  finden, 
dass  man  ein  neues  Anlehen  von  60Mill.  Gulden  oder  löOMill.  Francs 
erwartet,  welches  die  Südbahn  nächstens  auflegen  wird.  Das  Geld 
wird  einschliesslich  der  Amortisation  der  Bahn  einen  Bruchtheil  mehr 
als  10  Procent  kosten.  Die  Südbahn  schuldet  der  Italienischen  Re¬ 
gierung  einen  Kaufschillingsrest  von  50  Mill.  Francs,  der  jetzt  zur 
Zahlung  gelangt.  —  Alföldbahn  verloren  4  fl.,  Elisabethwestbahn  3V2 
fl.,  obwohl  diese  Bahn  jetzt  grosse  Anstrengungen  macht,  um  den 
Concurrenzen  der  Nordbahn  und  Staatsbahn  die  Spitze  zu  bieten. 

Die  Agenten  der  Elisabethbahn  schlagen  jetzt  ihre  Büreaus  an 
den  Hauptplätzen  Ungarns  auf  und  übernehmen  von  dort  die  directe 
Beförderung  der  Güter  in  das  Ausland.  Unter  dem  Patronat  der 
Elisabethbahn  ist  jetzt  eine  kleine  Gesellschaft  im  Entstehen,  welche 
eine  eigene  Donauflotille  erbaut,  um  die  Ungarischen  Producte  nach 
Wien  zu  liefern.  Von  dem  Landungsplätze  dieserBoote  solleine  kleine 
Locomotivbähn  in  den  Westbahnhof  geführt  werden.  —  Pardubitzer 
sanken  um  3  fl.,  Siebenbürger  um  2 ‘/a  fl.,  Carl -Ludwigsbahn  um  2  fl. 
und  die  meisten  übrigen  Bahnactien  um  1  bis  2  fl.  —  Die  sogenannten 
Losonczer  Actien  werden  jetzt  in  Actien  der  Salgo -Tarjaner  Kohlen¬ 
gewerkschaft  umgewandelt.  Einst  gänzlich  missachtet  und  ent- 
werthet,  versprechen  sie  jetzt  ein  höchst  werthvolles  und  einträgliches 
Papier  zu  werden.  Jene  Gewerkschaft  fördertKohle,  welche  die  stets 
sich  mehrendelndustrie  Pest-Ofens  im  riesigen  Maassstabe  verbraucht, 
und  die,  sobald  die  Linie  Hatvan-Miskolcz  im  nächsten  Jahre  her¬ 
gestellt  sein  wird,  im  Theissgebiete  einen  grossen  Absatz  erreichen 
wird.  Ad  vocem  Kohle  verdient  hervorgehoben  zu  werden,  dass  für 
die  cisleithanischen  Bahnen  als  Ersatz  für  den  abnehmenden  Ge¬ 
treideverkehr  die  Kohlentransporte  von  Bedeutung  werden,  indem 
namentlich  die  Zuckerfabriken  in  diesem  Jahre  die  Kohlen  schon  im 
August  führen  lassen,  die  sie  sonst  einige  Monate  später  bezogen;  die 
Gerüchte  über  Kohlenmangel  haben  hierzu  die  Veranlassung  gegeben. 
—  Ehe  die  nächsten  zwei  Monate  ablaufen,  wird  das  Oesterreichische 
Eisenbahnnetz  um  eine  nicht  ganz  unansehnliche  Zahl  neuer  Linien 
im  Betriebe  bereichert  sein.  Am  1.  d.  M.  wurde  die  Strecke  Schwa- 
dowitz- Königshain  eröffnet.  Noch  im  Laufe  dieses  Monats  wird  die 
Strecke  Arad -Karlsburg  dem  Verkehr  übergeben  werden;  Anfangs 
September  steht  die  Eröffnung  der  Budweis-Pilsener  Strecke  der  Franz- 
Josephbahn  in  Aussicht.  Ebenso  soll  die  Strecke  St.  Valentiu-Steyer 
der  Kronprinz -Rudolphbahn  dieser  Tage  vollendet  werden.  —  Tram- 
way-Actien  fielen  von  238  bis  205,  erholten  sich  dann  wieder  auf  225 
und  blieben  212  a  215,  Die  Pester  Speculation,  welche  sich  über¬ 
mässig  in  diesen  Actien  engagirt  hatte,  und  der  das  Syndicat  es  allein 
zu  verdanken  hat,  dass  es  1500  St.  bis  zu  einem  Agio  von  185  fl.  also 
gegenüber  der  Einzahlung  von  60  fl.  zu  einem  Agio  von  300%  auf  den 
Markt  werfen  konnte,  bat  in  dieser  Woche  grosse  Posten  derselben 
realisirt.  Die  starken  Einnahmen  des  Schützenfestes  werden  sich 
nicht  bald  wiederholen  und  überdies  wurden  dieselben  durch  die 
wegen  des  grossen  Verkehrs  unbrauchbar  gewordenen  Pferde  be¬ 
deutend  paralysirt. 


Eisenbahnen. 

Vereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung. 

Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisenbahn.  Der  „St.-A.^ 
vom  7.  d.  M.  veröffentlicht 

1)  einen  Königl.  Erlass  vom  11.  Juli  d.  J.,  der  die  Ausführung 
einer  Bahn  von  Liegnitz  über  Grünberg  nach  Rothenburg  au 
der  Märkisch-Posener  Bahn  genehmigt; 

2)  eine  Concessions-  und  Bestätigungsurkunde  von  demselben 
Tage,  betreffend  den  Bau  dieser  Bahn  durch  die  Breslau-Schweid¬ 
nitz-Freiburger  Eisenbahngesellschaft  und  einen  (achten)  Statutnach¬ 
trag  dieser  Gesellschaft,  welcher  letztere  lautet: 

§  1.  Das  zur  Zeit  aus  der  Breslau-Waldenburger  und  der  Frankenstein- 
Liegnitzer  Bahnlinie  mit  der  gemeinsamen  Kreuzungsstation  Königszelt  be¬ 
stehende  Unternehmen  der  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft  wird  ausgedehnt: 

1)  auf  den  Bau  und  Betrieb  einer  an  die  Frankenstein-Liegnitzer  Bahn¬ 
linie  sich  anschliessenden  Eisenbahn  von  Liegnitz  über’ Grünberg  nach  Rothen¬ 
burg  oder  einem  sonst  festzustellenden  ADSchlusspunct  an  die  Märkisch-Pose¬ 
ner  Eisenbahn, 

2)  auf  die  Anlage  eines  Doppel-Geleises  zwischen  den  Stationen  Königs¬ 
zelt  und  Altwasser  der  Breslau-Waldenburger,  soweit  erforderlich,  zwischen 
den  angegebenen  Puncten  zu  rectificirenden  Bahnlinie.  Die  specielle  Richtung 
dieser  Bahnlinie  bestimmt  unter  Genehmigung  des  Handelsministers  der  Ver¬ 
waltungsrath  der  Gesellschaft. 

Der  Handelsminister  setzt  den  Zeitpunct  fest,  wo  der  Bau  der  ad  1  ge¬ 
nannten  Eisenbahn  in  Angriff  zu  nehmen  ist  und  die  Eisenbahn  -  Gesellschaft 
ist  verpflichtet,  denselben  derart  zu  fördern,  dass  die  ganze  Bahn  längstens 
drei  Jahre  nach  dem  Beginn  des  Baues  fertig  gestellt  und  dem  Betriebe  über¬ 
geben  wird. 

§  2.  Die  von  Liegnitz  über  Grünberg  nach  Rothenburg  oder  einem  son¬ 
stigen  Anschlusspunct  an  die  Märkisch-Posener  Bahn  zu  führende  Eisenbahn 
bildet  einen  integrirenden  Theil  des  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen¬ 
bahn-Unternehmens.  Auf  dieselbe  finden  rücksichtlich  der  Verhältnisse  der 
Gesellschaft  zum  Staate,  sowie  zur  Militär-,  Post-  und  Telegraphen- Verwal¬ 
tung  des  Norddeutschen  Bundes  die  Bestimmungen  des  Statuts  und  der  bis¬ 
herigen  Statuts-Nachträge,  sowie  die  hierüber  in  Bezug  auf  die  alten  Bahn¬ 
strecken  getroffenen  besonderen  Vereinbarungen  Anwendung. 

§  3.  Das  zur  Ausführung  der  in  §  1  bezeichneten  Anlagen,  desgleichen 
zur  Bestreitung  anderer  Bedürfnisse  des  Unternehmens,  insbesondere  des  Um¬ 
baues  der  Bahnhöfe  zu  Breslau  und  Freiburg  erforderliche  Anlage-Capital 
wird  auf  6  500  000  Thaler  festgesetzt. 

§  4.  Die  Beschaffung  dieses  Anlage-Capitals  erfolgt  durch  Ausgabe  von  : 
17  000  Stück  Stamm-Actien ,  jede  über  200  Thaler  lautend,  im  Gesammtbe- 
trage  von  3  400  000  Thaler  und  mit  41/ 2  Procent  verzinslichen  Prioritäts-Obli¬ 
gationen  im  Betrage  von  3  100  000  Thalern. 

§  5  Die  zu  emittirenden  Actien  haben  vom  1.  Januar  desjenigen  Jahres, 
welches  auf  die  Betriebs -Eröffnung  der  von  Liegnitz  über  Grünberg  nach 
Rothenburg  oder  einem  sonstigen  Anschlusspunct  an  die  Märkisch-Posener 
Bahn  zu  bauenden  Eisenbahn  folgt,  gleiche  Rechte  und  Verpflichtungen  mit 
den  bereits  emittirten  Stamm-Actien,  und  finden  auf  sie  alle  in  dem  Statute 
und  den  bisherigen  Statuts-Nachträgen  gegebenen  Bestimmungen  mit  der 
Maassgabe  Anwendung,  dass  die  in  §  19  des  Statuts  für  die  Einzahlungen  der 
Actionäre  auf  4  Procent  festgesetzten  Zinsen  auf  5  Procent  bis  zu  dem  Zeit- 
puncte  erhöht  werden,  von  welchem  ab  sie  an  der  Dividende  mit  den  älteren 
Stamm-Actien  Theil  nehmen. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die  Creirung  und  Emission  der  Prioritäts- 
Obligationen  erfolgt ,  werden  durch  ein  besonderes  Allerh.  Privilegium  fest¬ 
gesetzt. 

3)  das  Privilegium  vom  11.  Juli  d.  J.  wegen  Ausgabe  von  3100000 
Thlr.  Prioritäts -Obligationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Bahn.  Die  letzteren  werden  als  ,,Litt.  G“  in  Stücken  von  1000,  500 
und  100  Thlr.  ausgegeben,  sie  tragen  472  Procent  halbjährig  am  2.  Ja¬ 
nuar  und  1.  Juli  jeden  Jahres  zahlbare  Zinsen  und  werden  durch 
Ausloosung  zum  Nennwerthe  vom  Jahre  1874  ab,  mit  jährlich  72  Pro- 
cent  des  ganzen  Capitals,  oder  15  500  Thlr.,  unter  Zuschlag  der  durch 
die  eingelösten  Obligationen  ersparten  Zinsen  amortisirt. 

Projede. 

Arad-Temesvar.  Für  diese  Eisenbahn  ist,  wie  der  „Ungar. 
Lloyd“  meldet,  die  Concession  der  Darmstädter  Creditbank,  den  Ge¬ 
brüdern  Sulzbach  in  Frankfurt,  dem  General  Klapka  und  der  Firma 
Kramer-Klett  in  Nürnberg  ertheilt  worden.  Die  l'U  Meilen  lange 
Bahn  wird  die  Orte  Neu-Arad  ,  Dreispitz,  Vinga,  Orczidorf,  Merczi- 
dorf  und  Szt.-Andras  berühren;  soferne  die  Regierung  den  Bau  der 
Linie  von  Temesvar  nach  Orsova  (etwa  23  Meilen  lang)  wünschen 
sollte,  wird  den  Concessionären  die  Zusicherung  gegeben,  dass  sie  be¬ 
treffs  dieser  Linie  bei  gleichgestellten  Offerten  Anderer  das  Vorzugs¬ 
recht  erhalten.  Die  Linie  von  Arad  nach  Temesvar  wird  mit  Staats¬ 
garantie,  welche  pr.  Meile  auf  40  500  fl.  festgesetzt  wurde,  im  Conces- 
sionBwege  ausgebaut. 

Bau. 

*  Preussische  Ostbalm.  (Schneidemühl-Dirschau  und 
Thorn-Insterbur  g.)  Ueber  die  näheren  V  erhältnisse  der  im  Bau 
begriffenen  Bahnstrecken  von  Schneidemühl  nach  Dirschau 


* 
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und  von  Thorn  nach  Insterburg  theilt  uns  die  Königliche  Direk¬ 
tion  der  Ostbahn  zu  Bromberg  mittelst  bchreibeus  vom  2.  d.  M.  «ac 

8tehI>ieeau7  Grund  des  Gesetzes  vom  17.  Februar  er.  auf  Kosten  des 

Preussischen  Staats  unter  der  Leitung  der  Komgl.  ^fnTter  bürg 
bahn  auszuführenden  Eisenbahnen  von  Thorn  nach  Insterburg 
und  von  Schneidemühl  nach  Dirschau  sind  bereits  im  Laufe  des 
verflossenen  Frühjahres,  noch  vor  Vollendung  der  speciellen  Vorar 
beiten  an  mehreren  Puncten  in  Bauangriff  genommen  um  den  be¬ 
kannten  Nothstandsverhältnissen  der  Provinz 

riieliche  Eröffnung  einer  wirksamen  Erwerbsquelle  Abhilte  zu  ver 

schaffen.  Selbstvfrständlich  erfolgte  dieser 

cheu  Puncten,  welche  innerhalb  des  früher  airfgeste »ten 

Projectes  als  feststehend  anzusehen  und  von 

lung  der  speciellen  Vorarbeiten  nicht  beeinflusst  waren. 

^Letztere  sind  inzwischen  kräftig  vorangeschritten  und  jetzt  so 

nm^de^Erilarbeiten  gerichteter  ^BaubetrietT0 eingeleitet  werden 

Weichsel  bei  Thorn  an  die  Bromberg- Warschauer  Bahulinie  und 
künftie  an  die  im  Bau  begriffene  Thorn-Posener  Bahn  an  und  nimmt 
üire  Richtung  von  Thorn  über  Scböi.see,  Briesen  Bischofswerder, 
Deutsch  Eylfu,  Osterode,  Allenstein,  Wartenburg  Korschen,  -  wo 
der  Anschluss  an  die  Ostpreussische  Südbahn  stattfindet  ,  G 
flauen  nach  Insterburg.  Dieselbe  hat  eine  Gesammtlange  von  rot 
40  Meilen  und  st  einschliesslich  der  Weichselbrücke  bei  Thorn  zu 

ThlrDi”  KStÄ  Th.il .  namentlich  ,uf  de,  e. 
14  Meilen  langen  Strecke  zwischen  Osterode  und  Korschen  ein  se  r 
Joupfr  es  Te'rrain  ,in  welchem  die  Aufsuchung  der  relativ  günstig¬ 
ste^  Linie  nur  durch  ausgedehnte  Terrain-Aufnahmen  und  mit  Hüte 

von  Horizontalcurven-Plänen  bewirkt  werden  konnte. 


nül^UUL(UOUlYt.u-x  - - 

Die  Schwierigkeiten,  welche  sich  einer  günstigen  Tracirung  die- 
ser  Strecke  entgegensteilen,  werden  einerseits  durch  den  Umstand 
hervorgerufen”  dafs  die  Bahnlinie  bei  ihrer  östlichen  Richtung  das 
Gebiet*  zahlreicher  tief  eingeschnittener  Wasserlaufe  überschreitet, 
welche  ihren  Lauf  durchgehende  von  Süd  nach  Nord  nehmen  und 
durch  hohe,  steil  abfallende  Wasserscheiden  getrennt  sind,  wahrend 
SersS  auch  auf  die  Umgeh«™  de,  in  gros.e,  Anzah  vothande- 
nen  Landseen  und  Moore  Bedacht  genommen  werden  muss. 

Nach  Lage  der  bisher  gefertigten  Vorarbeiten  wird  es  gleichwohl 
gelingen  abgesehen  von  den  Brücken-Rampen  bei  und  von 

ffn  gfn  kurzen  Strecken,  auf  welchen  ein  Gefalle  von  1 : 150  bis  1:180 
S  zu  vermeiden  ist,  die  bei  der  Ostbahn  im  Allgemeinen ^ge¬ 
haltene  Maximal-Steigung  von  1 :  200  nicht  zu  ’  t  e 

iedoch  unter  den  Erdarbeiten  längere  Damme  und  Einschnitte,  erstere 
i-  70'  Höhe  letztere  von  einer  Tiefe  bis  zu  60'  auszufuhren  sind. 

Auf  die  Anlage  des  2.  Geleises  ist  bei  dem  Bahnprojecte  msowei 
Rücksicht  genommen,  als  sämmtliche  grössere 

die  kleineren  Brücken  und  der  Bahnkörper  indess,  abgesehen  vo 
Jen  durch  die  Rücksichten  auf  eine  günstigere  Disposition .der  Erd¬ 
arbeiten  gebotenen  Abweichungen,  eingeleisig  ausgefubit -. 

Das  Terrain  wird  hierbei  von  vornherein  fur  e.ne  zwe.gele.s  ge 
Bahnanlage  erworben  und  zwar  grösstentheils  mit  Hllf«jJl  das  Ter. 
Bahnlinie  berührten  Kreise,  welche  fes übernommen  ha^u,  das  iej 
rain  von  den  Einzelbesitzern  zu  erwerben  und  der  Eisenbahnverwal 

‘“^“B^f/uTdi^ufbeSückuug  de.  Weich,e,.S.,om,  bei  Tho„ 

liegen  2  Projecte  vor,  hinsichtlich  deren  die  Verhandlungen  mit  den 

Militär-Behörden  noch  schweben.  -Rr;;„irpn 

Nach  dem  ersten  Entwürfe  unterhalb  der  Stadt  sind  8  Brucken 
Öffnungen  h  300'  lichter  Weite  in  Aussicht  genommen,  wahrend  die 
Herstellung  des  zweiten  Entwurfs  oberhalb  der  Stadt  die  Herste  ng 
von  5  Oeffnungen  h,  300',  10  Oeffnuugeu  h  108'  und  10  Oeffnungen  a 

82'  lichter  Weite  erfordert.  .  ,  , 

Die  Bauzeit  zur  Herstellung  der  ganzen  Bahn  einschliesslich  der 

Weichselbrücke  ist  vorläufig  auf  6  Jahre  bemessem  hp 

Die  Eisenbahn  von  Schneidemuhl  nach  Dirschau,  welche 
den  auf  der  Ostbahn  vorhandenen  Umweg  über  Bromberg  um  ca_ 

4  Meilen  abkürzt,  hat  eine  Länge  von  24  Meilen;  dieselbe  verfolg* 
von  Schneidemühl  aus  die  Richtungslime  über  Krojanke,  Flatow, 
südlich  von  Pr.  Friedland  und  Schloehau  vorbei,  weiter  über  Comtz, 
Czersk  und  Pr.  Stärcärd  DSpCh  Dirsihsiu.  ^  aha 

Das  Baucapital  ist  zu  7  800  000  Thlr  d.i.  proMeüe  mRgöOOO 
Thlr.  veranschlagt;  die  Bauzeit  ist  vorläufig  ebenfalls  auf  6  Jahre  an 

genommen-er^in  ^  Rahn  ist  im  Allgemeinen  etwas  güns*'ger 
bei  der  Bahn  vou  Thorn  nach  Insterburg  gleichwohl  sind i  auch  hier 
bedeutende  Erdarbeiten,  namentlich  auf  der  Strecke  zwisc 

und  Dirschau  auszuführen.  ....  ,,, 

Die  Steigungen  der  Bahn  erreichen  ein  Maximal-Verhaltmss  von 


1 : 200,  welches  auf  ununterbrochenen  Längen  bis  zu  l1/*  Meilen  Platz 

S'ei  Hinsichtlich  des  2  Geleises  bei  der  Bauanlage  sowie  in  Betreff 
des  Gruuderwerbs  liegen  dieselben  Verhältnisse  vor  wie  bei  der 
Eisenbahn  von  Thorn  nach  Insterburg.  ^  , 

*  Halle -Sorau-Gubenerii Eisenbahn.  Der  erste  Spatenstich 
auf  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  erfolgte  auf  der  Zweigba  n- 
Strecke  von  Cottbus  nach  Guben  beim  Dorfe  Grabko  am  20.  Juli  c. 

Alföld-Fiumaner  Eisenbahn.  Auf  der  Grosswardein-Essegger 
Strecke  hat  nach  dem  C.-Bl.  am  22.  Juli  die  Uebergabe  der  im  Jahre 
1863  aufgeführten  Noth3tandsbauten  von  Seite  des  Ministeriums  des 
Innern  au  die  Concessionäre  begonnen. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

Theissbahn.  Die  Direction  der  Theiss-Eisenbahn  bringt  zur  Kennt- 
niss,  dass  in  Folge  Beschlusses  des  Verwaltungsrathes  vom  10.  Juni 
d  J.  zur  Leitung  und  Ausführung  desBetriebes  der  Theiss-Eisenbalm 
eine  Betriebs-Direction  mit  dem  Sitze  in  wu.de, 

welche  am  10.  August  ihre  Functionen  antritt.  Die  ßuieaux  der '  Be 
triebs-Direction  befinden  sich  an  der  Donauzeile  im  Heinrich  sehen 
Hause  Nr.  10  im  zweiten  Stockwerke.  (o.-ßi.; 

tz.  —  Aachen-Mastrichter  Eisenbahn.  (G  esc  hä  f  t  s  b  e  r  i  c  h  t 
pro  1867.)  Gemäss  des  (in  No.26  S.  364  Jahrgang  1867  dieser  ^eüung 
bereits  vollständig  mitgetheilten)  zwischen  der  Aachen -Mastrichter 
Eisenbahn -Gesellschaft  und  dem  Grand  C e n#al  B e i ge  al>  ge  s  ch  1  o s,se 
nen  Vertrages  ist  der  Betrieb  der  Bahn  am  1.  August  1867  auf  den 

Letzteien^überg  i^ss  der  Aachen-Mastrichter  Eisenbahn-Ge¬ 

sellschaft  und  dem  Grand  Central  Beige,  welches  wir  wiederholt  mit- 

theilen  ist  Folgendes:  die  Aachen- Mastrichter  Eisenbahn -Gesell¬ 
schaft  erhält  für  die  Strecke  Aachen-Mastricht-Hasselt  45  Proc- ^ 
die  Gesellschaft  Mackenzie  für  die  Strecke  Hasselt-Landen  nach  wie 
vor  50  Proc.  der  Brutto-Einnahme.  Betragen  obige  45  Proc. 
als  650  000  fres.  jährlich,  so  haben  die  beiden  (zu  dem  Grand  Central 
gehörigen)  Linien  Antwerpen-Rotterdam  und  Est  Beige  das  Pehleade 
fuzuschiessen,  um  die  Zinsen  der  Prioritäts- Anleihen  unter  allen  Um- 

ständen^zu  sichern^  sport  aug  dem  Wnrm  Revier  in  der  Richtung 

nach  Aachen  (Zweigbahn  Kämpchen- Kohlscheidt -Aachen)  ist  der 
Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  gegen  50 Proc.  der  Brutto-Einnahme 

Üb61m  f.genthum  und  Betrieb  der  Aachen-Mastrichter  Gesellschaft 
verblieben  ist  die  Steinkohlengrube  bei  Kirchrath.  000 

Die  Convertirung  der  rückständig  gebliebenen  Zinsen  a  SoOOOU 
Thlr  gegen  öprocent.  Prioritäts-Obligationen  III.  Emission  hat  einen 
™enSvfrTauTgeno.nmen;  es  wurden  725000 

steht  zu  erwarten,  dass  nur  ein  ganz  kleiner  Theil  dei  Priont 
Gläubiger  den  Process  der  Conversion  vorziehen  werde 

Der  Bau  einer  Pfe.debahn  zur  Verbindung  der  Hauptbahn  mit 
dpm  Steinkohlenbergwerke  zu  Kirchrath,  zu  welchem  die  Aachen 
Mastricht  er  °Eisenba^n-Gesellschaft  auf  Grund  des  StJtuU  etc ^ 
pflichtet  ist,  wird  demnächst  in  Angriff  genommen wei den.  Die ^e 
Bahn  wird  eine  Ausdehnung  von  8  Kilometern  erhalten  und  es  sind 

für  ihre  Erbauung  66  490  Thlr.  reservirt.  Grand 

Fiir  die  5  Monate  August  bis  ult.  December  1867  hat  der  ^rai  u 
Central  Beige  vertragsmässig  270  000  Franken  (72  000  Thlr.)  bezahlt 

Im  Uebfigen  gestaltete  lieh  der  Rechnungs-Abschluss  wie  folgt. 
Einnahmen:  für.  Personenbeförderung  61  599  1  blr  ,  fui  Re.se 

33  931  Thlr.  und  Reinertrag  der  im i  Jahre  1867  lohnend 

Skääää« 

tung  90  006  ThTud  tur -M i»a  P  Gesellschaft  Mackenzie 

rerri9  912'rThirDlEl  XblfebeSn  daher  als  Ueberschusss 
Ml  l  Thlr  24  Ser  5  Pf  welchem  die  obenerwähnte  Summe  von  72000 
Thlr  J  von  dem  Grand  Central  Beige  und  6371Thlr.  von  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  für  den  Kohlenverkehr  auf  der  Zweigbahn  Koh 
scheidt- Kämpchen  hinzutreten. 

Die  Gesammtsumme  des  Reinertrages  wurde  zur  Einlösung  von 
Zinscoupons  verwendet. 

—  Bergiseh-Märkische  Eisenbahn.  (G es ch ä ft s  b e ri cht 
pro  1867)  Das  Unternehmen  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahu- 
PGeseSaft  nimmt  von  Jahr  zu  Jalfr  grössere  Djmens.oueu  am 
Nachdem  im  Jahre  1867  die  Zweigbahnen  btyrum-Ruhrort,  Hengst  ei 
Holzwickede,  Haan-Opladen,  Ohligs  Wald-Sol.ngen .und  die >Ve  l  n- 

dungsbahn  zwischen  der  Hochfeldbahn  und  rlThnffebiet  aus 

hausen  dem  Betriebe  übergeben  worden,  bestand  das  Ba  ng 
folgenden  Bahnstrecken:  von  Aachen  bis  Obercassel  nebst  Kohlen^ 

Zweigbahn  (11, „M.),  von  Gladbach  bis  Homberg  (5,g0  M.),  von  Viersen 
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bis  Veulo  (2,ati  M.),  von  Düsseldorf  bis  Dortmund  (11,2GM.),  von  Heng-  i 
stei  bis  Holzwickede  (2,32  M.),  von  Dortmund  bis  boest  ( < ,ic  M-)  i  von 
Unna  bis  Hamm  (2,44  M.),  von  Dortmund  bis  Duisburg  (7,24  M.),  von 
Witten  bis  Langendreer  (0,7„  M.),  von  Langendreer  bis  Laer  (0,41  M.), 
von  Mülheim  bis  Oberhausen  (0,69  M.),  von  Steele  bis  Dahlhausen 
(0  5o  M.),  von  Duisburg  nach  dem  Rhein-Ruhr-Canal  und  den  Etablis¬ 
sements  im  Hochfelde  (0,58  M.),  die  Rheinhauser  Verbindungsbahn 
(0,5  M.),  von  Styrum  bis  Ruhrort  (1,27  M.),  von  Steele  bis  Vohwinkel 
(4’47  M.),  von  Letmathe  bis  Iserlohn  (0,73  M.),  von  Hagen  bis  Siegen 
( 14,*io  M.),  von  Herdecke  bis  Einhaus  (0,29  M.),  von  Haan  bis  Opladen 
(2,29  M.)  und  von  Ohligs-Wald  bis  Solingen  (0,75  M.),  zusammen  77, 66 
Meilen.*  Auf  mehreren  Zweigbahnen  findet  aber  nur  Güterverkehr 
statt,  es  kommen  deshalb  bei  den  Betriebs-Ergebnissen  im  mittleren 
Jahresdurchschnitte  in  Anwendung:  bei  dem  Personenverkehre  72, u 
Meilen  und  bei  dem  Güterverkehre  74, i5  Meilen.  Von  der  Bahnlänge 
sind  24,/e  Meilen  doppelgeleisig.  ....  .  _  .  ,  ..... 

Anlagecapital.  Concessionirt  sind  für  die  Bergisch -  Mär¬ 
kische  Eisenbahn  65  000  000  Thlr. ,  darunter  25000000  Thlr.  Stamm- 
actien  und  1000  000  Thlr.  vierprocentige  Prioritätsactien.  Für  die 
Ruhi^-Sieg-Eisenbahn ,  beruhend  auf  einer  besonderen  Concessions- 
Urkunde,  sind  18  000  000  Thlr.  in  Prioritäts-Obligationen  concessio¬ 
nirt,  welche  mit  3%  Proc.  vom  Staate  garantirt  sind. 

Von  den  Prioritäts  -  Obligationen  waren  bis  ult.  1867  amortisirt 
1313800  Thlr.  „  .  , 

Das  verwendete  Anlagecapital  betrug  für  die  Bergisch-Märkische 
Eisenbahn  44  855  224  Thlr.,  d.  i.  pro  Meile  749  711  Thlr.  und  für  die 
Ruhr-Sieg-Eisenbahn  12  898  993  Thlr.  oder  pro  Meile  896  386  Thlr. 

Für  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  besteht  ein  Reservefonds 
mit  212439  Thlr.  und  ein  Erneuerungsfonds  mit  244  785  Thlrn.  Bestand, 
für  die  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  dagegen  ein  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fouds  mit  einem  Bestände  von  47  427  Thlrn. 

Die  Betriebsmittel  wurden  um  51  Locomotiven,  50  Personen-, 
200  bedeckte  und  734  offene  Güterwagen  vermehrt.  Demontirt  wur¬ 
den  6  und  ausser  Dienst  gestellt  5  Locomotiven,  auch  befanden  sich 
eine  Anzahl  Wagen  im  Umbau.  Ultimo  1867  waren  im  Betriebe:  255 
Locomotiven,  309  Personenwagen  mit  17066  Plätzen,  95  Gepäckwagen 
mit  11 160  Ctr.,  1150  bedeckte  Güterwagen  mit  150  220  Ctr.  und  6980 
offene  Güterwagen  1218830  Ctr.  Ladefähigkeit,  im  Ganzen  also  8225 
Gepäck-  und  Güterwagen  mit  einer  Capacität  von  1  380  210  Centnern. 

Zur  Bewältigung  des  Verkehrs  waren  124  216  Züge  erforderlich; 
die  Locomotiven  legten  653  675  Nutzmeileu  zurück  bei  einer  Fre¬ 
quenz  von  25  066  835  Aehsmeilqp. 

Frequenz.  Obgleich  die  Benutzung  der  IV.  Wagenclasse  weit 
geringer  war  und  81 055  Militärs  weniger  befördert  worden  sind  als 
im  Vorjahre,  hat  sich  der  Personenverkehr  gegen  das  Jahr  1866  um 
616  323  Personen  =  10  Proc.  gehoben.  Befördert  wurden  37  484  Per¬ 
sonen  in  der  I.  Classe,  816  949  in  der  II.,  2  937  994  in  der  III.,  2  838593 
(gegen  3  041 590  im  Vorjahre)  in  der  IV.  Classe,  68  881  Militärs  und 
41146  Auswanderer,  zusammen  6  741 044  Personen.  Von  denselben 
kommen  95, 47  Procent  auf  den  Binnenverkehr.  Sämmtliche  Personen 
haben  16  879  412  Meilen,  eine  also  2,50  Meilen  gegen  2,61  Meilen  im 
Vorjahre  zurückgelegt.  Die  specifische  Frequenz  betrug  235  079 
Personenmeilen. 

In  Folge  Ermässigung  der  Tarifsätze  sind  im  Jahre  1867  pro 
Person  und  Meile  2  Sgr.  6,76  Pfge.  gegen  2  Sgr.  6,92  Pfge.  im  Vorjahre 
eingenommen  worden. 

Ausserdem  wurden  noch  im  Personenverkehre  befördert:  161833 
Ctr.  Gepäck,  57  Equipagen,  171  Pferde  und  10  016  Hunde. 

Mit  Ausnahme  der  Güter  I.  Classe  (die  um  1633864  Ctr.  gegen 
das  Vorjahr  zurückgeblieben  sind)  zeigte  der  Güterverkehr  eine  solch 
erfreuliche  Zunahme,  dass  gegen  das  Jahr  1866  im  Ganzen  22663011 
Ctr.  =  19,05  Proc.  mehr  befördert  sind.  An  dieser  Mehrbeförderung 
participiren  die  Güter  der  II.  Classe  mit  8V2  Millionen  Ctr.  und  die 
Kohlen  und  Coaks  mit  10y2  Mill.  Ctr.  Im  Speciellen  wurden  beför¬ 
dert:  519  862  Ctr.  Eilgüter,  207  963  Ctr.  Postgüter,  3429649  Ctr.  Güter 
der  I.  Classe,  46  700  751  Ctr.  der  II.  Classe,  73330  625  Ctr.  Kohlen  und 
Coaks,  6  358  856  Ctr.  Betriebsdienst-  und  10492  000  Ctr.  Dienst-Bau¬ 
gut,  sowie  614  634  Ctr.  Thiere,  in  Summa  141  654  340  Ctr.  Hiervon 
kommen  74, 83  Proc.  auf  den  Binnenverkehr.  Auch  die  Anzahl  Cent- 
nermeilen  ist  erheblich  höher  als  im  Vorjahre,  sie  betrug  817  285  435. 
Jeder  Ctr.  hat  durchschnittlich  5,77  Meilen  gegen  5,66  Meilen  im  Vor¬ 
jahre  zurückgelegt.  Die  specifische  Frequenz  umfasste  10  977  641 
Centnermeilen  gegen  9  646724  im  Jahre  1866. 

Die  Einnahmen  pro  Ctr.  und  Meile  betrugen  im  Durchschnitte 
2,29  Pfge.  gegen  2, 48  Pfge.  im  Vorjahre,  woraus  zu  ersehen  ist,  dass 
wesentliche  Tarifermässigungen  stattgefunden  haben. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  des  Jahres  1867  waren  befrie¬ 
digend.  Die  Einnahmen  betrugen : 

»,  gegen  das 

Überhaupt  pro  Meile  Vorjahr  mehr 

aus  dem  Personenverkehre  1465457  Thlr.  19684  Thr.  1,37  Proc. 

„  „  Güterverkehre  .  5429303  „  72925  „  11,  S2  „ 

an  Extraordinarien  .  .  529531  „  7113  „  20, 42  „ _ 

-  zusammen  7424291  Thh'.  99722  Thlr.  9,78  Proc. 

*  In  den  Längenangaben  sind  die  für  die  Anschlüsse  industrieller  Eta¬ 
blissements  hergestellten  Geleise  (168  gegen  158  im  Vorjahre)  nicht  ent¬ 
halten. 


Die  Einnahmen  würden  aber  noch  grösser  sein,  wenn  nicht  die 
zeitgemässen  Tarifermässigungen  erfolgt  wären.  Gegen  das  verwen¬ 
dete  Anlagecapital  verglichen,  repräsentiren  die  Einnahmen  12,865 
Procent. 

Die  Ausgaben  haben  sich  in  Folge  der  Gehaltserhöhungen, 
der  vermehrten  Diäten  und  Reisekosten,  sowie  sachlichen  Kosten 
gegen  das  Vorjahr  erhöht  und  betragen: 

überhaupt  pro  Meile  Sehr 

262060  Thlr.  3520  Thlr.  9,36  Proc. 
1142503  „  15346  „  16, 43  ,, 

1951372  „  26210  .,  18, 07  „ 


für  die  allgemeine  Verwaltung 
„  „  Bahnverwaltung  .  . 

„  „  Transportverwaltung 


zusammen  3355935  Thlr.  45076  Thlr.  16, 79  Proc. 

Sie  nahmen  von  der  Brutto-Einnahme  45, 20  Proc.  (gegen  42, 49  Proc. 
im  Vorjahre)  in  Anspruch.  Werden  die  gewöhnlichen  Rücklagen  in 
den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  denselben  zugerechnet,  dann  be¬ 
tragen  sie  4  088  554  Thlr.  =  55, 07  Proc.  der  Brutto  -  Einnahme  gegen 
52,89%  in  1866. 

Der  Ueberschuss  betrug  4  068  356  Thlr.  =  54  646  Thlr.  pro  Meile, 
resp.  7,044  Proc.  des  verwendeten  Anlagecapitals.  Er  übertraf  den 
vorjährigen  um  179  001  Thlr.  =  4,60  Procent.  Verwendet  wurde  der 
Ueberschuss  zur  Verzinsung  der  Anleihen  1  643  979  Thlr.,  zur 
Amortisation  186028  Thlr.,  zum  Reservefonds  50314  Thlr.,  zum 
Erneuerungsfonds  678  712  Thlr.,  zur  Eisenbahnsteuer  130 625  Thlr., 
zur  Extradividende  des  Staats  63  970  Thlr.  (Derselbe  musste  aber 
zur  Verzinsung  der  Obligationen  der  Ruhr-Sieg-Bahn  149  550 
Thlr.  zuschiessen)  und  zu  7y2  Proc.  Dividende  1425  000  Thlr.  Im 
Vorjahre  betrug  die  Dividende  8  Proc.,  die  Verminderung  derselben 
ist  aber  lediglich  in  der  Erhöhung  des  daran  theilnehmeuden  Anlage¬ 
capitals  zu  suchen. 

DiePensionscasse  der  definitiv  angestellten  Beamten  schloss  ult. 
1867  mit  97  370  Thlrn.,  diejenige  der  nicht  definitiv  angestellten  mit 
565  620  Thlrn.  und  die  Krankencasse  mit  14 119  Thlrn.  Bestand  ab. 

4.  Bröltlialer Eisenbahn.  (Jahresbericht  für  186 7 undGene- 
ralversammlung.)  Das  Transportquantumbetrug  560277Ctr.  (gegen 
das  Vorjahr  60579  Ctr.  oder  12, ,%  mehr),  die  Einnahme  17 231, 3  Thlr. 
(2089  Thlr.  oder  13, 8%  mehr),  die  Ausgabe  8646,4Thlr.  oder  50,lg%  der 
Einnahme,  mithin  der  Ueberschuss  8584, e  Thlr.  Davon  wurden  2805, 4 
Thlr.  zu  Abschreibungen  verwandt,  ferner  2890, 75  Thlr.  zu  Zinsen  und 
Provision  an  Creditoren,  mithin  betrug  der Reinertrag2888,7  Thlr.  Die 
Generalversammlung  vom  30.  April  1868  hat  beschlossen,  diesen 

gewinn  nach  Abzug  von  226, 9  Thlr.  für  zweifelhafte  Ausstände  dem 
ispositionsconto  zu  überweisen.  Das  Actiencapital  beträgt  98  600 
Thlr.  in  Actien  a  100  Thlr.,  die  gesammten  Anlagekosten  bis  jetzt 
gegen  150  000  Thlr. 

_  tz  Main-Weser-Eahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.)  Die 
von  Kassel  nach  Frankfurt  a.  W.  führende,  26, 43  Meilen  lange  Main- 
Weser- Bahn  ist  Eigenthum  der  Staaten  Preussen  und  Hessen.  Von 
ihrer  ßahnlänge  sind  17, 79  Meilen  in  Preussen  und  8,64  Meilen  in  Ober¬ 
hessen  belegen.  Der  Reinertrag  wird  nach  Verhältnis  der  Meilen- 

sahl  unter  die  beiden  Eigenthümer  vertheilt.  „ 

Die  Bahn,  von  welcher  die  letzte  Strecke  am  15.  Mai  18o_  dem  Be¬ 
triebe  übergeben  wurde,  ist  durchweg  doppelgeleisig  und  erforderte 
bis  ult.  1867  ein  Anlage-Capital  von  16  087  731  Thlrn.  d.  1.  pro  Meile 

S08 692  Thlr.  „  . 

Ausser  Erzen,  welche  auf  den  Stationen  Giessen,  Butzbach  und 
Friedberg  der  Bahn  zugehen,  kommen  besonders  bemerkenswerthe 
Bergwerks  -  und  Hütten -Erzeugnisse  nicht  vor.  Sie  durchschneidet 
auch  keine  bedeutenden  Fabrik-Districte.  Die  kleinere  Industrie  ist 
dagegen  nicht  unerheblich,  die  Landwirthschaft  an  der  ganzen  Lime 
blühend  und  Betriebsamkeit  wie  Wohlstand  vorherrschend.  Wenn 
nun  auch  in  Folge  dessen  der  innere  Verkehr  ein  sehr  lebhafter  ist, 
so  resultiren  doch  die  wesentlichsten  Einnahmen  aus  dem  directen 
und  Transit-Verkehre.  Nach  ihrer  Lage  vorzugsweise  auf  den  Ver¬ 
kehr  mit  den  Norddeutschen  Seestädten  und  dem  Binnenlande  bis  zur 
Schweiz  und  dem  Mittelrhein,  auf  den  zwischen  Berlin,  Frankfurt  und 
dem  Mittelrhein  und  auf  den  zwischen  den  Kohlen-  und  Eisen-Revieren 
Westfalens  und  Süddeutschland  angewiesen,  vermittelte  sie  bisher 
noch  unter  Concurrenz  der  Sächsisch- Bayerischen  Bahn  den  bedeu¬ 
tenden  Verkehr  zwischen  Schlesien,  Sachsen,  Thüringen  nach  4  ranis- 
furt,  dem  Mittel-  und  Oberrhein,  welcher  nach  Vollendlang  der  Bebra- 
Hanauer  Bahn  auf  diese  übergehen  wird. 

Betriebsmittel.  Nach  Anschaffung  von  7  Locomotiven  und 
54  Güterwagen  h  200  Ctr.  Tragfähigkeit  im  Jahre  1867  bestanden  die 
Betriebsmittel  am  Schlüsse  dieses  Jahres  aus  61 
motiven  mit  51  Tendern,  122  Personenwagen  mit  5  450  Platzen,  25  Ge¬ 
päck-,  722  Last-  und  47  Arbeitswagen  mit  einer  Ladefähigkeit  von 
114  610  Ctrn.  Die  Locomotiven  legten  176  705  Meilen  zul“ck-  . 

Frequenz.  Auch  der  Verkehr  auf  der  Main- Weser-Bahn  hat  im 
Jahre  1867  eine  solche  Steigerung  gezeigt,  dass  dessen  Gesammt- 
Ergebniss  die  früheren  Jahre  weit  übertraf. 

Personen  wurden  62  334  =  6>63  Proc.  “ehr  befördert  wie ..m  Vor¬ 
iah  re  In  den  einzelnen  Wagenclassen  sind  gefahren.  15  980  in  dei  I., 
176  530  in  der  II.,  757  376  in  der  III.  und  52  479  M.litairs  (gegen  174  960 
im  Vorjahre)  zusammen  1  002  365  Personen,  von  welchen  86  78  Proc. 
auf  den  Binnen-  und  13, M  Proc.  auf  den  directen  und  Durchgangs- 


Verkehr  kommen.  Sämmtliche  Personen  legten  7  578  869  Meilen  zu¬ 
rück  (in  Folge  der  im  Vorjahre  auf  weite  Strecken  beförderten  Mili- 
tairs  3,0»  Proc.  weniger) ,  es  beträgt  daher  die  specifische  Frequenz 
280  699  Personenmeilen. 

Jeder  Reisende  durchfuhr  durchschnittlich  7,56  Meilen  und  brachte 
pro  Person  und  Meile  3,26  Sgr.  ein,  gegen  8,82  Meilen  resp.  2,74  Sgr.  im 
Vorjahre. 

Von  den  zurückgelegten  Personenmeilen  kommen  66, 22  Proc.  und 
von  der  Einnahme  für  Personen  51,, 7  Proc.  auf  den  Binnenverkehr. 

Gepäck  wurden  90473  Otr. ,  Auswanderergut  9  032  Ctr.,  Pferde 
208  Stück  und  663  Achsen,  Equipagen  83  Stück  und  Hunde  3  359  Stück 
befördert. 

Der  Güterverkehr  umfasste  ein  Gesammt- Quantum  von  12  341337 
Ctrn.  (gegen  das  Vorjahr  mehr  2  562  736  Ctr.  =  28, 88  Proc.)  und  es 
kommen  von  demselben:  auf  Eilgüter  (incl.  179  Ctr.  notirter  Post¬ 
güter)  161512  Ctr.,  auf  Frachtgüter  der  I  Classe  1156  571  Ctr.,  der 
II.  Classe  1449  364  Ctr.,  auf  Frachtgüter  der  Classe  A.  993  531  Ctr., 
der  Classe  B.  3650  620  Ctr.,  Erze  und  Roheisen  794  654  Ctr.,  Erden 
und  Steine  163  203  Ctr.,  Kohlen  3  037  851  Ctr.  (39, 50  Proc.  mehr  als 
1866)  und  auf  Betriebsdienst-  und  Baugüter  934  034  Ctr.  Von  dem 
gesammten  Quantum  kamen  nur  22, 57  Proc.  auf  den  Binnen -Verkehr. 

Sämmtliche  Güter  haben  146  179  055  Centnermeilen  (39  943  749  = 
37,ß8  Proc.  mehr  als  1866),  ein  Ceutner  also  11, 84  Meilen  zurückgelegt, 
bei  einer  Einnahme  von  3,08  Pfge.  pro  Centner  und  Meile;  gegen  11, 8@ 
Meilen  und  3,38  Pfge.  im  Jahre  1866. 

Die  specifische  Frequenz  betrug  5414  039  Centnermeilen,  und 
zwar  584  217  im  Binnen-  und  4  790  295  Centnermeilen  (excl.  der  Neben- 
Transporte)  im  directen  Verkehre.  Jeder  Centner  legte  zurück -.  im 
Binnenverkehre  8,53  Meilen,  im  directen  13, 53  Meilen  und  brachte  ein: 
im  Binnenverkehre  3, 75  Pfge.,  im  directen  Verkehre  aber  nur  3,0o4  Ff. 

Ausserdem  kamen  noch  zur  Beförderung  2  485  Achsen  grösseres 
und  703  Achsen  kleineres  Vieh,  105  Stück  grösseres  und  1  257  Stück, 
sowie  2  479  Ctr.  kleineres  Vieh,  16  Locomotiven,  4  Tender,  1 994  Ach¬ 
sen  Eisenbahn-Waggons  und  1313  Achsen  sonstige  Gegenstände. 

Finanz-Ergebnisse.  Die  Einnahmen  haben  sich  in  Folge 
des  gestiegenen  Verkehrs  um  310517  Thlr.  =  15,99  Proc.  vermehrt. 
Sie  betrugen:  für  Personen-Beförderung  815163  Thlr.,  für  Gepäck, 
Equipagen,  Pferde  und  Hunde  65  761  Thlr.,  zusammen  im  Personen- 
Verkehre  880  925  Thlr.  (116  799  Thlr.  =  15, 29  Proc.  mehr  wie  1866); 
für  Eil-  und  Frachtgüter  1274484  Thlr.,  für  Vieh  19251  Thlr.,  sonstige 
Transporte  9815  Thlr..  für  Eisenbahn-Waggons  3950  Thlr.  und  an 
Neben-Einnahmen  17  227  Thlr.,  zusammen  im  Güterverkehre  1324  728 
Thlr.  (197  791  Thlr.  =  17, 55  Proc.  mehr  wie  1866).  Die  extraordinären 
Einnahmen  —  einschliesslich  18  103  Thlr. Resteinnahmeu  fürMilitair- 
Beförderungen  aus  dem  Vorjahre  —  betrugen  61 135  Thlr.,  die  Ge- 
sammt-Einnahmen  also  2270  788  Thlr.  und  excl.  der  vorstehen¬ 
den  18103  Thlr.  2252685  Thlr.,  pro  Meile  Bahnlänge  85232  Thlr. 
und  gegen  das  Anlage-Capital  verglichen  =  14, 02  Proc. 

Ausgaben.  Wie  die  übrigen  Staatsbahnen,  so  besitztauch  die 
Main-Weser-Bahn  weder  Reserve-  noch  Ernenerungs-Fonds,  weshalb 
die  Ausgaben  wesentlich  höher  erscheinen,  als  bei  den  Privatbahnen. 
Sie  betrugen:  für  die  allgemeine  Verwaltung  70019  Thlr.  (6, 63  Proc. 
der  Betriebs- Ausgaben),  für  die  Bahnverwaltung  388152  Thlr.  (36, 73 
Proc.)  und  für  die  Transport-Verwaltung  598  475  Thlr.  (56, 64  Proc.), 
zusammen  1056  646  Thlr.,  pro  Meile  Bahnlänge  39  979  Thlr.,  pro 
Nutzmeile  5,80  Thlr ,  pro  100  Centner  Nettolast  18, 32  Sgr.  Sie  nahmen 
von  den  Betriebs-Einnahmen  ä  2  252  685  Thlr.  46, M  Proc.  in  Anspruch 
und  überstiegen  die  vorjährigen  um  117  029  Thlr.  =  12, 46  Procent. 
Ausserdem  wurden  noch  für  Neubeschaffung  von  Locomotiven  182801 
Thlr.  verausgabt  und  zu  Restausgaben  etc.  23  724  Thlr.  verrechnet, 
einschliesslich  deren  die  Gesammt-Summe  derselben  1263  161  Thlr. 
beträgt. 

Als  Ueber  schuss  verblieben  1 007  627  Thlr.,  d  i.  38 120  Thlr. 

Ero  Meile  resp.  6,26  Proc.  vom  verwendeten  Anlage-Capitale.  Der 
feberschuss  des  Vorjahres  würde  mit  Einschluss  der  im  Jahre  1867 
zur  Erhebung  gekommenen  18  103  Thlr  für  Militair-Beförderungen 
und  nachdem  die  Kosten  der  Neuanschaffungen  im  Betrage  von 
163998  Thlrn.  davon  gedeckt  sind  856 706  Thlr.  betragen  haben,  nach 
welcher  Summe  sich  pro  1867  ein  Mehr  von  17, 62  Proc.  herausstellt. 

Von  dem  Ueberschusse  des  Jahres  1867  kamen  690  460  Thlr.  auf 
die  unter  Preussischer  und  317  167  Thlr.  auf  die  unter  Grossherzogi. 
Hessischer  Verwaltung  stehenden  Bahnstrecken. 


+  Westfälische  Eisenbahn.  (Jahresbericht  pro  1867.) 

1)  Länge  der  Bahn:  33.9i  Meilen, nämlich  a)  Hessische  Grenze- 
Hamm  (sonst  Köln -Minden -Thüringer  Verbindungsbahn,  vollendet 
seit  1853),  17, 95  M. ;  b)  Hamm  Münster  (im  Betrieb  seit  Mai  1848)  4,6I 
M. ;  c)  Münster-Rheine  (eröffnet  1856)  5,)aM. ;  d)  Altenbeken- Holzminden 
6, jo  Meilen. 

2)  Anlagekosten.  Die  Kosten  für  den  Neubau  betrugen  im 
Ganzen  16 299 920  Thlr.  oder  pro  Meile  480  682  Thlr.,  und  zwar  für 
die  Strecke  Warburg-Hamm  8  448  994  Thlr.  oder  pro  Meile  470  696 
Thlr.,  für  Hamm-Münster  1  390  400  Thlr.  oder  pro  Meile  299  655  Thlr., 
Für  Münster-Rheine  2  352800  Thlr.  oder  pro  Meile  459 532  Thlr.,  für 
Altenbeken  Holzminden  4107  726  Thlr.  oder  pro  Meile  662  537  Thlr. 
Auf  den  Oberbau  kommen  davon  22, 22,  auf  die  Erdarbeiten  17,87,  auf 
die  Brücken  und  Durchlässe  14.29,  auf  die  Betriebsmittel  11, 79,  auf  die 
Hochbauten  9,16,  auf  den  Grunderwerb  7,10,  auf  die  Tunnels  5,7o,  auf 


die  Verwaltungskosten  und  Zinsen  4,35°/o.  Ausserdem  sind  nachträg¬ 
lich  1600  541  Thlr.  zur  Vervollständigung  und  Erneuei  ung  der  ur¬ 
sprünglichen  Anlagen  verwandt  worden  ;  davon  treffen  jede  Meile  der 
ersten  3  Strecken  resp.  62  625;  79  820;  20  714  Thlr. 

3)  Personenverkehr.  Befördert  wurden  828261  Personen 
incl.  42  188  Militärs  (81  227  Personen  oder  9%  und  82421  Militärs  oder 
68%  weniger,  aber  1194  Civilreisende  mehr  als  1866),  worunter  106231 
Personen  oder  13%  im  directen  Verkehr;  ferner  55355  Ctr.  Gepäck, 
294  Equipagen,  2456  Pferde,  3442  Hunde.  Im  Ganzen  wurden  43*3248 
Personenmeilen  durchfahren,  dies  giebt  pro  Person  über  5  Meilen  und 
als  specifische  Personenfrequenz  1*9  747  Personen. 

4)  Güterverkehr  incl.  Vieh  29984461  Ctr.  (im  Vergleich  zum 
Vorjahr  10  861  952  Ctr.  oder  57%  mehr),  worunter  3  833  833  Ctr.  Be¬ 
triebsdienstgut,  3551  681  Ctr.  Baudienstgut,  138188  Ctr.  Eilgut  und 
6234  Ctr.  Postgut.  Mehr  als  ein  Dritttheil  des  Gesammtgewichts, 
nämlich  10  586  958  Ctr.  waren  Steinkohlen.  Auf  den  Binnenverkehr 
kommen  10291631  Ctr  oder  über  ein  Dritttheil;  bringt  man  Dienstgut 
und  Vieh  in  Abrechnung,  so  bleiben  für  den  Binnenverkehr  nur 
2  828236  Ctr.  oder  nicht  ganz  13%  übrig.  Im  Ganzen  wurden 
236724  307  Centnermeilen  zurückgelegt;  dies  giebt  als  specifische 
Frequenz  7  156660  Ctr. 

5)  Finanzielle  Resultate.  Die  Einnahme  betrug  aus  dem 
Personenverkehre  358461,,  Thlr.  (gegen  1866  90114  Thlr.  oder  über 
20%  weniger),  aus  dem  Güterverkehr  1423  981, 9  Thlr.  (gegen  das 
Vorjahr  296260  Thlr.  oder  fast  27%  mehr,  sowie  mehr  als  je),  aus  ver¬ 
schiedenen  Quellen  121 502  Thlr.  (worunter  81681  Thlr.  lür  Wagen- 
miethe  und  12  382, 3  Thlr.  Pachtgeld  von  der  Hessischen  Nordbahn), 
also  zusammen  1903945  Thlr.  (199106  Thlr.  oder  11, 7%  mehr  als 
1866,  die  höchste  dagewesene  Einnahme)  oder  pro  Meile  56  147  Thlr. 
Von  allen  30  Stationen  der  Bahn  stehen  der  Einnahme  nach  obenan 
Soest  mit  625  956  Thlr.,  Hamm  mit  260  269  Thlr.,  Warburg  mit  214370 
Thlr.  und  Holzminden  mit  204  596  Thlr.  Die  Betriebsausgaben  be¬ 
trugen  (incl.  der  mit  481  572  Thlr.  aus  den  Betriebseinnahmen  bestrit¬ 
tenen  Kosten  für  Ergänzungen  und  Erneuerungen)  1  436  121.6  Thlr. 
oder  75,43%  der  Gesammt-Einnahme  (gegen  58,73%  in  1866);  der 
Ueberscbuss  beträgt  daher  nur  467  823,*  Thlr.  (gegen  699  649, 6  Thlr. 
in  1866),  wonach  sich  das  Anlagecapital  ohne  Rücksicht  auf  die 
Kosten  der  Ergänzungsbauten  zu  2,87%,  mit  Einschluss  der  letzteren 
aber  zu  2,6U%  verzinst  (1866  resp.  4,34  und  3.95%). 

6)  Die  Betriebsmittel  bestehen  in  70  Locomotiven  (worunter 
15  neue),  nämlich  39  von  Borsig,  18  von  Henschel  und  Sohn  in  Cassel, 
5  von  Egestorflf,  5  von  Wöhlert,  3  von  der  Maschinenbau-Gesellschaft 
Vulcau  in  Stettin;  ferner  in  69  Personenwagen  (3  weniger)  mit  3636 
Sitzplätzen  und  1344  Gepäck-  und  Güterwagen  mit  191  405  Ctr.  La¬ 
dungsfähigkeit,  wozu  noch  7  Umladewagen,  27  Bahnmeisterwagen 
und  3  Draisinen  kommen. 


+  Erste  Siebenbürger  Eisenbahn.  (Generalversammlung 
am  24.  Juni.)  Die  Bahnstrecke  Arad-Carlsburg,  welche  voraussicht¬ 
lich  zu  dem  concessionsmässigpn  Termin,  nämlich  bis  18.  August  1868, 
wird  eröffnet,  werden  können,  ist  111 199, 3  Klafter  oder  27, „Meilen  lang, 
durchzieht  von  Arad  an  das  ebene  günstige  Terrain  bis  Gyorok  und 
Paulis  und  folgt  von  da  an  dem  Marostbale,  erst  bis  Branyicska,  17% 
Meilen  von  Arad,  auf  dem  rechten,  dann  bis  Maros  Porto,  %  M.  von 
Carlsburg,  auf  dem  linken,  auf  der  letzten  Strecke  wieder  auf  dem 
rechten  Ufer.  Die  geraden  Linien  betrugen  82, 19%,  die  109  Bogen 
19  800,5  Klftr.  oder  17,81%  der  Gesammtlänge;  der  kleinste  Krüm¬ 
mungshalbmesser  beträgt  200  Klftr.  Von  der  Gesammtlänge  der  Bahn 
sind  16,81%  horizontal,  72, 00%  steigend,  10)23%  fallend;  das  Steigungs¬ 
maximum  ist  %oo-  Die  gesammte  Erdbewegung  beträgt  840000  Cu- 
bikklafter,  die  Zahl  der  Wegübergänge  202.  Von  den  hergestellten 
232  Kunstbauten  oder  Unterbauobjecten  sind  3  grosse  Jochbrücken, 
die  bei  Branyicska  133, 8  Klftr.  lang  (deren  dritter  Theil  eine  Eisen- 
construction  enthält),  die  bei  Maros  Porto  von  106, 33  Klftr.  Spann¬ 
weite  und  eine  über  den  Streelfluss  von  54  Klftr.  Spannweite.  Ausser 
der  Theissbahnstation  Arad  enthält  die  Bahn  15  Stationsplätze  und 
Anhaltepuncte  in  nachfolgenden  Entfernungen  von  einander:  Gyorok 
2,77  M.,  Anh.  Paulis  0)83,  Radna  0,92,  Anh.  Konop  2,09,  Berzova  1.30,  Szo- 
borsin3,16,  Zäm  2,37,  Illye  2.93,  Anh.  Branyicska  1,S4,  Döva  1)80,  Piski 
l.js,  Broos  2, ,7,  Anh.  Siboth  1,62,  Alvincz  1,96,  Carlsburg  1,30  Meilen. 
Die  Schienen  wiegen  pro  Fuss  177a  Pfund.  Für  die  Zweigbahn  von 
Piski  nach  Petrozseny  ist  die  Bahnlinie  noch  nicht  genehmigt.  Das 
nominelle  Anlagecapital  besteht  in  14  Mill.  fl.  in  Actien  ä  200  fl.  und 
21  Mill.  fl.  in  Prioritäten. 


♦  Badische  Staatseisenbahnen.  (Mai  -  Einnahmen.) 
jfficieller  Mittheilung  wurden  auf  den  genannten  Bahnen 

L nfsi rJ or»  dafür  vorainnoi 


Nach 


Personen 

Uepäck 

iquipagen 

Zieh 

iüter  u.  z. 
Versandt 
Empfang 


4632*9 
Ctr.  15899 
Stück  38 
„  21360 


befördert 

im  Mai  bis  ult.  Mai  im  Mai 

1859309  320911  fl.  26  kr. 


dafür  vereinnahmt 

bis  ult.  Mai 

1155289  fl.  18  kr. 


56757 

78 

134757 


23093 
402  „ 
13803  „ 


28 

15 

30 


69299 
834! 
67601  , 


Ctr. 


1846312 

2037559 


9918524 | 1653366  ”  34  ”  7408326  „ 


28 

26 

43 

42 


in  Summa  2011577  fl.  13  kr.  8701351  fl.  37  kr. 
gegen  1867  1341687  „  -7  „  5973314,,  32  „ 

mithin  1868  mehr  669890 fl.  6 kr.  2728037  fl.  5 kr. 
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An  Nachnahmen  etc.  wurden  verausgabt: 

jm  Mai  bin  ult.  Mai 

1868  462  935  fl.  26  kr.  2  235  968  fl.  54  kr. 

1867  421  981  „  26  „  1  931  272  „  42  „ 

mithin  1868  m  e  h  r  40  954  fl.  — kr.  304  696  fl.  12  kr. 

•Sächsische  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri¬ 
vateisenbahnen.  (Betriebs  übersieht  im  Monat  Juu i  1868.) 


auf  den 

westl.  Staatsb 
östl.  Staatsb. 
Privatbaiinen 
Summa 
im  Juni  1867 
daher  1868 


Bahn- 

befördert 

vereinnahmt 

Länge 

Personen 

Güter 

für  Personen  f.  Güter 

in  Summa 

Meilen 

Centner 

Thaler 

Thaler 

Thaler 

70,5 

319788 

4321908 

121424 

309326 

430750 

28,8 

208301 

2367801 

7.V765 

178740 

254505 

13,7 

7'310 

857920 

16026 

28770 

44796 

112,5 

607402 

7547629 

213215 

516836 

730051 

110,7 

657433 

6341663 

244494 

477538 

722032 

+  1,8 

—50034 

+  1205966 

—31279 

+39298 

+8019 

Tarifwesen. 


„Dynamit“  aus  der  Fabrik  von  A.  Nobel  in  Hamburg  ist  auch  auf  den 
unter  der  Verwaltung  der  K  öln-M  in  dener  Gesellschaft  stehenden  Bahnen 
vom  Transport  ausgeschlossen,  ebenso  iraHannover-Bayerisch-Oester- 
reichischen  Verbandsverkehre. 

Zu  den  Oesterreichisch-Bayerischen  Gütertarifen  vom  1.  April 
1867  ist  ein  II.  Nachtrag  erschienen  und  am  1.  August  in  Kraft  getreten.  Der¬ 
selbe  enthält  directe  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von  Getreide,  Körner¬ 
und  Hülsenfrüchten.  Mehl,  Mühlenfabricaten  und  üelsaaten,  und  zwar  für 
Sendungen  unter  100  Ctr. ,  für  Sendungen  von  100  Ctrn.  und  mehr  und  für 
ganze  Wagenladungen,  d.  h.  200  Ctr.  in  einem  Wagen. 

Vom  5.  August  an  findet  zwischen  den  W  ürttemberg.  Enzthalbahn- 
Stationen  Wildbad,  Neuenbürg  und  Brötzingen  und  den  Badischen  Statio¬ 
nen  Bruchsal,  Heidelberg  und  Mannheim,  ausserdem  auch  zwischen  Wildbad 
und  Würzburg  (Badische  Bahn)  eine  directe  Personen-  und  Gepäckabferti¬ 
gung  statt. 

Vom  10.  August  wurde  die  Station  Rottweil  der  Württemb.  Staats¬ 
bahn  als  Verbandstation  für  den  directen  Württembergisch-Badi  sehen 
Güterverkehr  eingestellt,  dagegen  wurde  die  Station  Thalhausen  vom  ge¬ 
nannten  Tage  an  aus  dem  Württemb. -Badischen  directen  Güterverkehr 
zurückgezogen.  —  Am  10  August  ist  ein  Nachtrag  zum  Specialtarif  für  Stein¬ 
kohlen  und  Coaks  in  Wagenladungen  vom  Decbr,  1867  für  die  Stationen  der 
Strecken  Pforzheim  - Wildbad  und  Ulm- Blaubeuren  der  Württem- 
bergischen  Staatsbahn  in  Wirksamkeit  getreten. 

Norddeutscher  Eisenbahnverband  Für  Oelsaamen  in  Quan¬ 
titäten  von  mindestens  100  Ctr.  mit  directen  Frachtbriefen  transito  Berlin  von 
und  nach  Breslau  oder  darüber  hinaus  sind  ermässigte  Ausnahmsätze  „Berlin- 
Transito  nach  und  von  Hamm  und  der  westlich  von  Hamm  gelegenen  Köln- 
Mindener  Verbandstationen“  in  Kraft  getreten. 

Seit  1.  August  er.  wird  auf  der  Wilhelmsbahn  „unfertig  gewalztes 
Eisen“,  welches  unter  Declaration  „Rohschienen“  oder  „Eisen  zur  Verarbei¬ 
tung“  seit  einiger  Zeit  namentlich  nach  Oesterreich  zur  Versendung  kommt 
und  im  Wesentlichen  noch  nicht  die  Eigenschaften  fertigen  Eisens  besitzt,  zu 
Roheisen  gerechnet  und  in  Classe  „C“  tarifirt. 

Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn.  Vom  15. 
d.  M  ab  wird  im  Localverkehr  der  Niederschlesisch- Märkischen 
Eisenbahn  „Blei  in  Röhren“  zur  ermässigten  Classe  A  und  „Bleischrot  und 
Bleiweiso“  in  jeder  Quantität  gleich  Blei  in  Blöcken  und  Mulden  zum  Special¬ 
tarif  für  Zink  tarifirt.  Im  directen  Verkeh  r  mit  der  Berlin-Ham¬ 
burger  Eisenbahn  wird  Bleischrot  und  Blei weiss  zu  dem  für  Blei  in  Blöcken 
und  Mulden  vereinbarten  Specialtarifsatze  von  16  Sgr.  pro  Ctr.  von  Breslau 
nach  Hamburg  befördert. 

Vom  15.  k.  Mts  ab  tritt  ein  gemeinschaftlicher  Tarif  für  Steinkohlen-Sen- 
dungen  in  Wagenladungen  von  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisen¬ 
bahn  nach  den  Z wischenstationen  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  via 
Görlitz  in  Kraft.  Druck-Exemplare  des  Tarifs  sind  bei  den  Niederschlesisch- 
Märkischen  Güter-Expeditionen  in  Breslau  und  Görlitz  zum  Preise  von  6  Pf. 
pro  Stück  käuflich  zu  haben. 

Vom  15.  August  er.  wird  für  den  Transport  von  unbearbeiteten  oder  roh¬ 
bearbeiteten  Steinen  mit  Ausnahme  des  Marmors  in  ganzen  Wagenladungen 
von  mindestens  100  Centnern  im  Tarif  für  directe  Sendungen  von  den  Statio¬ 
nen  Jauer,  Gross-Rosen,  Ober-Streit  und  Striegau  der  Breslau- Schweid¬ 
nitz-Freiburger  Eisenbahn  via  Altwasser  nach  den  Stationen  Dit¬ 
tersbach,  Gottesberg,  Ruhbank,  Märzdorf,  Jannowitz,  Schildau,  Hirschberg, 
Reibnitz,  Alt-Kemnitz  und  Rabishau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  und 
von  den  Stationen  Gross-Rosen,  Ober-Streit  und  Striegau  nach  denselben  Sta¬ 
tionen  und  ausserdem  nach  Station  Greiffenberg  der  Schlesischen  Gebirgsbahn, 
sowie  vonStation  Jauer  via  Kohlfurt  nach  Nicolausdorf,  Lichtenau,  Lauban, 
Heide-Gersdorf,  Langenöls  und  Greiffenberg  und  von  Gross-Rosen,  Ober-Streit 
und  Striegau  nach  denselben  Stationen  der  Schlesischen  Gebirgsbahn,  mit  Aus¬ 
nahme  von  Greiffenberg,  zu  dem  Satze  von  1  Pfg.  pro  Centner  und  Meile  und 
unter  Zuschlag  einer  Expeditionsgebühr  von  2  Thlr.  pro  100  Ctr.  eingeführt 
werden.  Exemplare  des  Tarifs  sind  bei  den  Niederschlesisch-Märkischen  Güter- 
Expeditionen  der  genannten  Stationen  für  den  Preis  von  1  Sgr.  pro  Stück  zu 
haben. 

Vom  15.  d.  M.  ab  werden  auf  den  von  der  Königl.  Direction  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn  verwalteten  Eisenbahnen  Stahl,  grobe  Stahl- 
waaren  und  S  tahltheile  zum  Eisenbahn-Oberbau  zum  Frachtsatz 
der  zweiten  ermässigten  Classe  des  Localtarifs  befördert. 

Die  Direction  der  Berlin  -  Hamburger  Eisenbahn  -  Ges  eil - 


schaft  macht  unterm  10.  August  c.  bekannt:  „Nach  einer  Benachrichtigung 
des  Grossh.  Mecklenburg-Schwerinschen  Finanzministeriums  kommt  der  Tran¬ 
sitzoll  von  dem  durch  Mecklenburg  auf  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  tran- 
sitirenden  Eisenbahngute  vom  11.  d.  M.  an  in  Wegfall.“ 

Ausland. 


t.  —  Zunahme  des  Eisenbahnverkehrs  in  England.  Eine 
werthvolle  officielle  Zusammenstellung  über  das  Englische  Eisen¬ 
bahnwesen,  die  kürzlich  veröffentlicht  ist,  giebt  eine  interessante 
Uebersicht  über  die  enorme  Zunahme  des  Englischen  Eisenbahn¬ 
netzes  und  des  dortigen  Eisenbahnverkehrs.  Im  Jahr  1854  waren  in 
England  und  Wales  6114  Engl.  Meilen  Bahn  im  Betrieb,  die  im  Jahr 
1866  bis  auf  9701  Meilen  zugenommen  hatten.  In  Schottland  hatte 
gleichzeitig  das  Eisenbahnnetz  von  1043  auf  2244  Meilen,  in  Irland 
von  897  auf  1909  Meilen  Bahnlänge  sich  vergrössert.  In  dem  ganzen 
vereinigten  Königreich  war  in  den  Jahren  1853  bis  1866,  also 
binnen  13  Jahren,  das  gesammte  Eisenbahnnetz  von  7686  bis  auf 
13  854  Meilen  Länge,  fast  bis  auf  das  Doppelte,  gewachsen.  Das  ge¬ 
sammte  Anlagecapital  für  diese  Bahnen  in  Stainmactien,  Anleihen 
etc.  betrug  im  Jahr  1853  etwa  273  Millionen  Pfund  und  war  im  Jahr 
1866  bis  auf  mehr  als  482  Millionen  Pfund  Sterling  gestiegen.  Be¬ 
sonders  bemerkenswerth  ist  die  Zunahme  des  Personenverkehrs.  Die 
Anzahl  der  jährlich  beförderten  Passagiere  nahm  in  den  12  Jahren 
1854—1866  in  England  von  92  346  149  bis  auf  238  214329,  in  Schott¬ 
land  von  11949388  bis  auf  23  102  936,  in  Irland  von  6  911  170  bis  auf 
13  086630  zu.  Die  Gesammtzahl  der  beförderten  Passagiere  itn  gan¬ 
zen  vereinigten  Königreich  hatte  sich  in  den  13  Jahren  1853 — 1866 
von  102  286  660  bis  auf  274403893  vermehrt,  also  fast  verdreifacht. 
Im  Jahr  1853  kamen  durchschnittlich  auf  1  Engl.  Meile  Bahn  13  318 
Passagiere,  gegen  19  734  im  Jahr  1866.  Die  durchschnittlichen  Ein¬ 
nahmen  pro  Engl.  Bahnmeile  stiegen  gleichzeitig  von  2346  auf  2754  £. 
Die  gesammte  Netto- Einnahme  war  von  11  009  519  im  Jahr  1854 
auf  19  352  681  £  im  Jahr  1866,  die  gesammten  Betriebs- Ausgaben  von 
9  206  205  £  im  Jahr  1854  auf  18  811 673  £  im  Jahr  1866  gestiegen. 

t(Nach  dem  Engineer.) 


B.  —  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Einnahme  der 
Russischen  Staats-  und  Privat- Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 
zum  1.  Juni  1808  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergangenen 
Jahres. 


Länge  der  Einnahme 
Bahn  in  vom  1.  Januar  bis  zum 
Wersten  1.  Juni 


Staatsba  hnen 
Odessa-Olwiopol  ne 
Zweigbahnen  . 
Nicolai  .... 
Moskau-Tula 
Tula  Kursk  .  . 


ist 


368 

604 

181 

320 


1867 

Rbl. 

521785 

4863076 


1868 

Rbl. 


Die  Mehr* 
Demnach  od  Minder¬ 
mehroder  einnahme 
weniger  beträgt  in 
eingenommen  Proc. 

Rbl. 


752403  +230618  +  44% 
5902057  +1038981  +2i,3% 
649773  —  — 

127934  —  — 


1473 


Privatbahn  en 
Rjäsan  Koslow  .  . 

Wolga-Don  .  .  . 

Düna  bürg-  Witebsk 
Moskau-Rjäsan  .  . 

Zarskoj'-Selo  .  . 
Kiga-Dünaburg  .  . 
Moskau  -  Nischui  -  I 

gorod  . 

Lodz . 

Moskau- Jaroslaw  . 
Peteihof  .... 


•  197,5 

671433 

.  73 

43368 

.  243 

255619 

.  196,4 

1092245 

.  25 

85126 

.  204 

359452 

w- 

.  410 

1315588 

.  26 

23v86 

•  66a 

2i57  )7 

.  50,9 

98706 

+682573  +101,6°/< 


1351006 

75689 

417814 

1715768 

127217 

516460 

1758131 

29379 

264'2L 

119929 


+31821 
+  162195 
+623533 
+42121 
+157008 

+442543 
+5493 
+49064 
+  21223 


+  72,5  % 
+63,4% 
+57% 

+«,4% 

+43,5% 

+33.6% 
+23% 
+22 ,% 
+  21,5% 


St.  Petersburg- Warschau, 
nebst  Zweigbahn  zur 
Preussischeu  Grenze  1207 
Warschau- Wien  ,  .  .  325 
Warschau-Bromberg .  .  131 
Rjäsctuk-Morschansk  .  121, 35 
Warschau-Terespoi  .  .  193 
Koslow-Worouesch  .  .  170 


2837508 

3373732 

+536224 

+18,i°/c 

9;  >3 173 

1038313 

+134840 

+  14.9°/c 

191780 

20i4:i0 

+9710 

+5% 

— 

213922 

— 

— 

_ 

211600 

— 

— 

— 

154163 

— 

— 

Juristisches. 

*  Erkenntniss  des  Appellations- Gerichts  zu  Ratibor,  betref¬ 
fend  die  Bestimmung  in  §  5  No.  1  und  §  22  No.  4  des  Vereins- 
Güter- Reglements,  die  Vereinbarung  mit  dem  Absender  über 
das  Auf-  und  Abladen  der  Güter.  Im  Betriebs -Reglement  der 
Wilhelinsbalin*  §  22  sub  4  ist  festgesetzt ,  dass  die  Eisenbahn -Ver¬ 
waltung  in  Ansehung  derjenigen  Güter,  deren  Auf-  und  Abladen 
nach  Vereinbarung  mit  dem  Absender  von  diesem  oder  dem 
Empfänger  besorgt  wird,  nicht  für  den  Schaden  aufkommt,  welcher 

*  Die  fragliche  Bestimmung  ist  dem  Vereins-Güter-Reglement  entnom¬ 
men.  findet  sich  somit  gleichlautend  in  a  len  Güter  Reglements  der  dem  Ver¬ 
eine  Deutscher  Eiseubahn -Verwaltungen  ungehörigen  Eiseubahn-Verwal- 
tungen. 
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aus  der  mit  dem  Laden  selbst  oder  mit  mangelhafter  Verladung  ver¬ 
bundenen  Gefahr  entsteht. 

Im  Betriebs -Reglement  §  5  sub  1  ist  ferner  festgesetzt,  dass  die 
Angaben  des  Frachtbriefes  in  Beziehung  auf  das  Gewicht  oder  dfe 
Menge  des  Frachtgutes  keinen  Beweis  gegen  die  Eisenbahn  machen, 
wenn  nachVereinbarung  mit  dem  Absender  von  diesem  oder 
dem  Empfänger  das  Auf-  und  Abladen  besorgt  wird. 

Es  setzen  diese  beiden  Bestimmungen  also  gleichlautend  eine  j 
Vereinbarung  mit  dem  Absender  voraus,  für  welche  aus  den  i 
gesetzlichen  Bestimmungen  unmittelbar  eine  Form  nicht  gegeben  j 
und  darum  auch  in  die  Instructionen  nicht  übergegangen  ist. 

Thatsächlich  wurde  vom  Standpuncte  der  Eisenbahn-V erwaltun- 
gen  seither  die  Nichteinhebung  von  Ladelohngebühren  als  genügen¬ 
der  Beweis  einer  vorangegangenen  Vereinbarung  erachtet  ,  in  einem 
neuerdings  vorgekommenen  Specialfall  ist  jedoch  durch  richterliche 
Entscheidung  dies  als  ungenügend  bezeichnet  und  das  Erforderniss 
kund  gethan,  dass  die  im  Betriebs-Reglement  bezeichnete  Vereinba¬ 
rung  künftig  im  Frachtbriefe,  als  im  Frachtverträge,  ausgesprochen 
werde. 

Dieser  in  der  Bagatell-Process-Sache  des  Kaufmanns  Bernhard 
Bloch  zu  Ratibor,  Klägers  undllecursen,  wider  die  Wilhelmsbahn, 
Verklagte  und  liecurrentin,  von  der  ersten  Abtheilung  des  Civil- 
Senats  des  Königl.  Appellations-  Gerichts  zu  Ratibor  in  ihrer 
Sitzung  am  4.  März  1868  erfolgte  Bescheid  geht  dahin ,  dass  der  von 
der  Verklagten  gegen  das  Erkenntniss  des  Commissarius  für  Baga¬ 
tellsachen  des  Kgl.  Kreisgerichts  zu  Ratibor  vom  10.  Decbr.  1867  ein¬ 
gelegte  Recurs  als  unbegründet  zu  verwerfen  und  der  Verklagten  die 
Kosten  des  Recursverfahrens  aufzuerlegen  sei,  und  zwar  aus  folgen¬ 
den  Entscheidungsgründen: 

Der  Frachtbrief  vom  13.  Mai  1867  dient  als  Beweis  über  den  Vertrag 
zwischen  dem  Kläger  und  der  Verklagten  bezüglich  der  Getreidesendung, 
welche  Veranlassung  zu  dem  gegenwärtigen  Process  gegeben  hat;  Art.  391 
Handelsgesetzbuch,  insbesondere  auch  über  die  Anzahl  der  von  der  Verklagten 
übernommenen  Sack  Getreide,  Art.  392  No.  1.  Da  aber  der  Frachtbrief  im 
Eingänge  auf  die  Betriebs-Reglements  der  betreffenden  Bahnen  Bezug  nimmt 
und  die  Verabredung  enthält,  dass  diese  Reglements  für  die  Sendung  zur  An¬ 
wendung  kommen  sollen,  so  bilden  diese  Reglements  einen  integrirenden  Theil 
des  Frachtvertrages.  Unzweifelhaft  ist  auch  die  Bestimmung  in  dem  Regle¬ 
ment  (B)  für  den  Vereins-Güterverkehr  §5  No.l  pag.43  maassgebend,  wonach 
die  Angabe  des  Gewichts  oder  der  Menge  des  Gutes  in  dem  Frachtbriefe  keinen 
Beweis  gegen  die  Eisenbahn  machen  soll,  bei  Gütern,  deren  Aufladen  nach  der 
Vereinbarung  mit  dem  Absender  von  diesem  besoi’gt  wird. 

Der  erste  Richter  hat  aber  im  vorliegenden  Falle  den  Nachweis  einer  sol¬ 
chen  Vereinbarung  vermisst  und  deshalb  den  §  5  für  ausgeschlossen  angesehen. 
Hierin  ist  ihm  beizutreten.  Der  blosse  thatsächliche  Umstand  —  dass,  wie  die 
Verklagte  behauptet,  die  Arbeiter  des  Klägers  die  Verladung  unter  Zustimmung 
der  betreffenden  Betriebs-Beamten  bewirkt  haben,  rechtfertigt  die  Anwendung 
des  §  5  No.  1  des  Reglements  nicht. 

Nicht  in  die  Willkühr  der  Arbeiter  des  Klägers  kann  diese  sehr  erheb¬ 
liche  Abänderung  der  gesetzlichen  Vorschriften  im  Artikel  392  No.  1  Handels¬ 
gesetzbuch  gelegt  werden.  Es  wird  aber  eine  besondere  Verabredung  zwischen 
dem  Absender  resp.  solchen  Personen ,  die  ihn  verpflichten  können,  und  der 
Bahnverwaltung  vorausgesetzt. 

Nach  den  für  die  Auslegung  der  Gesetze  geltenden  allgemeinen  Ausleg¬ 
ungsregeln;  Einleitung  Allgemeines  Landrecht  §§  46  ff.  Artikel  1  Handels¬ 
gesetzbuch,  kann  den  Worten  im  Art.  424  No.  3  „nach  Vereinbarung  mit  dem 
Absender“,  mit  welcher  Bestimmung  der  §  5  No.  1  des  Reglements  in  offen¬ 
barem  Zusammenhänge  steht,  nur  diese  Deutung  gegeben  werden. 

In  gleicher  Weise  sind  dieselben  Worte  im  §  5  No.  1  des  Reglements 
ebenso  zu  interpretiren ,  dass  sie  nicht  ohne  alle  Bedeutung  bleiben,  was  der 
Fall  sein  würde,  wenn  die  blosse  factische  Verladung  durch  die  Leute  des  Ab¬ 
senders  maassgebend  sein  sollte. 

(Vgl.  Allgem.  Landrecht  Theil  I  Titel  5  §  252,  Titel  §  74,  Artikel  278 
Handelsgesetzbuch.) 

Der  auf  der  Rückseite  des  Frachtbriefes  bei  dem  Worte:  Nachnahme  be¬ 
findliche  Vermerk  „selbstgeladen“  kann  den  Beweis  einer  solchen  Vereinbarung 
nicht  liefern,  weil  nicht  erhellt,  dass  dieser  Vermerk  vom  Kläger  herrührt.  Er 
befindet  sich  nicht  in  dem  vom  Kläger  unterschriebenen  Frachtbriefe ,  sondern 
auf  der  Rückseite  in  der  Kostennote,  welche  nicht  der  Kläger  aufgestellt  hat. 

Bei  der  hiernach  gebotenen  Verwerfung  des  Recurses  fallen  der  Verklagten 
die  Kosten  des  Rechtsmittels  nach  Allgemeiner  Gerichts  -  Ordnung  Theil  I 
Titel  23  §  2  zur  Last. 

Die  Kgl.  Direction  der  Wilhelmsbahn  hat  in  Folge  dieses  Be¬ 
scheids  ihre  Güter-Expedition  angewiesen,  für  die  Folge  in  allen 
Fällen,  wo  Selbstladung  gefordert  wird,  sei  es  vom  Absender,  sei  es 
vom  Tarif,  sei  es  von  den  Verkehrsverhältnissen,  dieselbe  nur  dann 
zu  gestatten,  resp.  das  Frachtgut  nur  dann  zur  Beförderung  anzuneh¬ 
men,  wenn  im  Innern  des  Frachtbriefes  der  Vermerk: 

„Die  Verladung  wird  durch  mich  selbst  erfolgen. 

Der  Absender“ 


oder: 

„Die  Ver-  und  die  Entladung  wird  durch  mich  resp.  den 
Eigenthümer  selbst  erfolgen. 

Der  Absender“ 


enthalten  und  vom  Frachtbrief-Absender  unterschrieben  ist. 


Volkswirtschaftliches. 

Pt.  —  Anpflanzung  von  Obstbäumen  und  Fruchtsträuchern 
auf  brachliegendem  Bahnterrain.  Vom  Kgl.  Preuss.  Handelsmi¬ 
nisterium  ist  folgende  (vom  26.  Juni  d.  J.  datirende)  verdienstliche 
Weisung  an  die  Kgl.  Bahnverwaltungen  des  Landes  ergangen  und 
auch  den  Privatverwaltungeu  zur  Berücksichtigung  mitgetheilt: 

„Es  ist  in  neuerer  Zeit  wiederum  die  Bepflanzung  der  Böschungs¬ 
flächen  der  Eisenbahnen  mit  Obstbäumen  und  Fruchtsträuchern  in 
Anregung  gebracht  worden,  und  zwar  werden  zu  diesem  Zwecke  be¬ 
sonders  Zwergobstbäume  in  Verbindung  mit  Johannisbeer-,  Stachel¬ 
beer-  und  Himbeersträuchern,  sowie  für  die  tiefliegenden  Terrains 
Korbmacher- Weiden  empfohlen. 

„Wenn  nun  auch  Obstbäume  und  Fruchtsträucher  wegen  der 
Pflege  und  Aufsicht,  die  ihnen  gewidmet  werden  muss,  sowie  wegeu 
der  bei  den  Verpachtungen  der  Früchte  noth wendigen  häufigen  Be¬ 
tretung  des  Bahnterrains  durch  fremde  Personen  sich  für  die  Be¬ 
pflanzung  der  Böschungen  nicht  überall  eignen  werden,  so  verdient 
doch  eine  Bepflanzung  dieser  grossen,  nutzlos  liegenden  Flächen  mit 
geeigneten  Holzarten  der  Beachtung.  In  Frankreich  fiudet  man  na¬ 
mentlich  die  Akazien  auf  ausgedehnten  Strecken  an  den  Böschungen 
der  Eisenbahnen  angepflanzt.“ - 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  unter  zweckdienlicher  Be¬ 
rücksichtigung  der  jeweilig  vorliegenden  localen  Verhältnisse  auf 
dem  hier  beschnittenen  Wege  sehr  segensreich  gewirkt  werden  kann. 
Einestheils  werden  sich  bei  richtiger  Handhabung  der  Sache  nicht 
ganz  unbedeutende  Beträge  in  Einnahme  für  die  Verwaltungscassen 
erzielen  lassen  ;  andererseits  wird  in  vielen  Landestheilen  dadurch 
auch  die  bis  jetzt  fehlende  Anregung  zu  reichlicherer  Anpflanzung 
von  Obstbäumen  gegeben  werden.  Unter  Umständen  wird  sich  auch 
für  die  minderbesoldeten  Bahnaufsichtsbeamten,  resp.  deren  Fami¬ 
lien,  aus  diesem  Vorgänge  eine  sehr  erwünschte  Nebeneinnahme  be¬ 
schaffen  lassen.  Es  mag  hier  an  unsere  frühere  Mittheilung  erinnert 
werden,  wie  z.  B.  die  Rheinische  Eisenbahn  für  Förderung  der  Sei¬ 
denzucht  durch  Anpflanzung  des  Maulbeerbaums  im  Grossen  auf 
ihren  Bahnterrains  kürzlich  die  grosse  silberne  Medaille  des  land- 
wirthschaftlichen  Vereins  für  Rheinpreussen  erhalten  hat.  —  Die 
Rheinischen  Bahnen  könnten  z.  B.  hohe  Erträge  erzielen,  wenn  sie 
den  leicht  zu  behandelnden  Pflaumenbaum  anpflanzen  wollten,  deren 
Früchte,  noch  vor  völliger  Reife  abgenommen,  zu  verhältnissmässig 
hohem  Preise  rheinabwärts  nach  England  exportirt  werden.  —  Die 
Anstellung  eines  Obergärtners,  wie  ihn  die  Rheinische  Bahn  intcn- 
dirt  und  wie  er  bei  einzelnen  Bahnen  bereits  besteht,  wird  für  die 
folgerichtige  Betreibung  der  Angelegenheit  kaum  erlässlich  sein. 

Marktbericht. 

Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  12.  August  1868.  Auch  in  dieser  Woche  war  hier 
kein  lebhafter  Umsatz  im  Metallgeschäft  zu  bemerken. 

Kupfer  andauernd  still.  Englische  Marktnotirungen  für  Tough  78  Pfd. 
Sterl.,  Walerow  81  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Americanisehes  und  inländisches 
26‘/4 — 2772  Thlr.,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 

Zinn  bisher  nur  zu  unveränderten  Preisen  gehandelt.  Banca-Zinn  3372 
Thlr.,  in  Holland  5472  fl.  Lamm-Zinn  325/e — 337s  Thlr.  Im  Detail  1—2  Thlr. 
mehr. 

Zink  fand  in  Breslau  grösserer  Umsatz  statt,  was  jedoch  hier  noch  ohne 
Einwirkung  auf  die  Preise  blieb.  W.  H.  Marke  ab  Breslau  67/i2  Thlr.,  geringere 
Marken  6Y2  Thlr.,  loco  Waare  im  Detail  7Y2 — 8  Thlr. 

Blei  ruhig.  Notirungen  am  Platze:  Sächsisches  und  Harzer  6G2 — 62/3 
Thlr.,  Tarnowitzer  63/i  Thlr.,  Spanisch  65/6 —  77i2  Thlr.  Im  Detail  1  —  2 
Thlr.  mehr. 

Roheisen  in  England  zu  etwas  ermässigten  Preisen  gehandelt.  War¬ 
rants  52  sh.  9  d. ,  Gartsherrie  56  sh.  6  d. ,  Coltness.  I.  58  sh.,  Langloan  I.  54 
sh.  Andere  Schottische  Marken  52  sh.  bis  53  sh.  6  d.  Für  gute  Glasgower 
Marken  vom  Lager  45  Sgr.,  auf  Lieferung  43 — 44  Sgr.  Englisches  3872 — 40 
Sgr.,  vom  Lager  4172  Sgr.  Oberschlesisches  Roheisen  in  Folge  bedeutender 
Ordres  steigend.  Coaks-Roheisen  4272 — 43  Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte 
Holzkohlen-Roheisen  45 — 46  72  Sgr.  ab  Hütte. 

Stabeisen  sehr  fest.  Gewalztes  3 — 37s  Thlr.,  geschmiedetes  33/t  —  4 
Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  47s — 572  Per  Ctr. 

Eisenbahnschienen  bei  gesteigertem  Bedarf  lebhaft  gefragt.  Hiesige 
Notirungen  5572 — 5672  Sgr.  zum  Verwalzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  ge¬ 
schlagen  272 — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  unverändert.  Stückkohlen  18  —  20  Thlr.,  Nuss¬ 
kohlen  17 — 18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr.  Coaks  18 — 19  Thlr.  Vom 
Lager  167s  Thlr.  per  Last  auf  Lieferung. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  —  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

29.  August  Magdeburg-Halberstädter  Eisenb. -Ges.  zu  Magdeburg. 

3.  Septbr.  *  Bayerische  Ostbahn-Gesellschaft  zu  München. 

7.  „  Breslau-Schweidnitz-Freiburg.  Eisenb. -Ges.  zu  Breslau. 

7.  „  Thüringische  Eisenb. -Ges.  zu  Halle.  S.  off.  Bekm.  S.  479. 

12.  „  Oberschlesische  Eisenb.-Ges.  zu  B reslau. 


479 


Termin 


Submissionen. 

Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission 


19. 

9. 


zu  Carlsruhe  Badische  Stsb. 
zu  Neuötting  Bayer.  Stsb. 


Seite 


15.  Aug.  zu  Weil  der  Stadt  Württemb.  Stsb.  Versetzung  einer  Menage¬ 
hütte  nach  Malmsheim  — 

15.  zu  Breslau  Rechte  Oderuferbahn  2400  Ctr.  Eisen  für  Werk¬ 
stättenetablissement  Bahn¬ 
hof  Breslau  — 

Verkauf  alten  Metalls  etc.  — 

23.  Loos  München-Braunau  — 


Termin  Snbmittirende  Bahn 

20.  Aug.  zu  Osnabrück  Venlo-Hamburg.  B. 


Gegenstand  der  Submission  Seite 
Bruchsteine  und  Werkstücke 


für  Brückenbau 

— 

20. 

99 

zu  Mühldorf 

Bayer.  Stsb. 

18.  Loos  München-Braunau 

— 

21. 

99 

ZU 

Mühldorf 

dieselbe 

19.  und  20.  Loos  München- 

Braunau 

— 

21. 

99 

zu 

Stuttgart 

Württemb.  Stsb. 

II.  Loos  Bausection  Nagold 

— 

21. 

99 

zu 

Stuttgart 

dieselbe 

lV.u.V.Loos  ,,  Waldsee 

— 

26. 

99 

zu 

Elberfeld  Bergisch-Märk.  E. 

Tunnelarbeiten  bei  Arnsberg 

— 

28. 

99 

zu 

Görlitz 

Sehles.  Gebirgsb. 

Schienen 
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29. 

99 

zu 

Elbing 

Preuss.  Ostbahn 

Kies 

— 

OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Am  Montag,  den  7.  September  d.  J.  Mittags  12  Uhr 
wird  im  Saale  Belle  Yue  zu  Halle  die  diesjährige  ordentliche 
General- Versammlung  der  Herrn  Actionäre  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  stattfinden. 

Gegenstände  der  Tagesordnung  für  dieselbe  sind: 

1)  der  Verwaltungsbericht  für  das  Jahr  1867,  welcher  nach 
§  55  Ziff.  7  des  Statuts  vom  Montag,  den  24.  August  c. 
ab  bei  sämmtlichen  Billetexpeditionen  zu  haben  ist.  — 

2)  die  Wahl  dreier  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  an 
Stelle  der  ausscheidenden,  jedoch  wieder  wählbaren  Herren 

Commercienratli  Moritz  aus  Weimar, 

Kaufmann  M.  Pranke  aus  Naumburg, 

Fabrikant  A.  Henneberg  aus  Gotha. 

3)  eine  Vorlage  betreffend  die  anderweite  Regulirung  der 
Zuschüsse  aus  der  Gesellschaftscasse  an  diePensionscasse. 

4)  Antrag  eines  Action ärs  aus  Leipzig  auf  Abänderung  der 
Bestimmung  unter  Ziffer  4  §  36  des  Statuts,  wonach  Per¬ 
sonen,  welche  über  2  Meilen  von  der  Stammbahn  entfernt 
wohnen,  von  der  Wahl  in  den  Verwaltungsrath  ausge¬ 
schlossen  sind. 

Das  Nähere  enthält  eine 

in  der  Leipziger  Zeitung 

statutenmässig  zu  veröffentlichende  ausführliche  Bekanntmachung 
vom  heutigen  Tage  und  ist  ausserdem  bei  unseren  Bahnhofs-In- 
spectionen  zu  erfragen. 

Erfurt,  am  9.  August  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


95 
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„  Frankfurt  j/0. 


König].  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Bis  zum  15.  Oetober  er.  werden  von  Berlin  und  Frank¬ 
furt  a/O.  nach  den  Stationen  Greiffenb  erg,  Reibnitz, 
Hirschberg  und  Altwasser  der  Schlesischen  Gebirgs¬ 
bahn  Billets  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  gültig,  ausgegeben  und 
zwar  auf  6  Wochen 

II.  Classe  III.  Classe 

zum  Preise  von 

von  Berlin  nach  Greiffenberg  6Thlr.  3Sgr.  6Pf.  4Thlr.  llSgr.  6Pf. 

„  Reibnitz  6  ,,  23  ,,  ,,  4  ,,  24  ,,  6  „ 

„  Hirschberg  7  „  —  „  —  „  5  „  —  „  —  „ 

Altwasser  8  „  10  „  —  „  5  ,,  28  „  6  „ 

Greiffenberg  4  „  6  „  6  „  3  „  —  „  6  „ 

Reibnitz  4  „  25  „  6  „  3  „  14  „  —  „ 

Hirschberg  5  „  3  „  —  „  3  „  19  „  6  „ 

„  „  „  Altwasser  6  „  12  „  6  „  4  „  17  „  6  „ 

50  Pfd.  Freigepäck. 

Billets  II.  Classe  haben  auch  für  die  Schnellzüge 
Gültigkeit. 

Berlin,  den  2.  Juli  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Die  General-Direction  bringt  hiermit  zur  Kenntniss,  dass 
bei  der  in  Gegenwart  zweier  k.  k.  Notare  am  7.  August  1868  statt¬ 
gefundenen  11.  Verloosung  nachstehende  2289  Stück  Obligationen 
der  7  Emissionen  gezogen  wurden: 


99 

99 


Gezogene  Nummern. 

1.  Emission 


No. 


2  201 
16  801 
26  201 
44  601 
50101 
55  501 
95  301 
172  601 
212  801 
238  901 


2  300 
16  900 
26  300 
44  700 
50110 
55  600 
95  400 
172  700 
212  900 
•239  000 

2.  Emission 

No.  306  001 
„  337  908 


Anzahl. 


100* 
100' 
100, 
100 
10 1 
100, 
100 
100’ 
100 
100' 


Gezogene  Nummern.  Anzahl. 

Uebertrag  1406 

4.  Emission 


303 


910 


306  100 
338  000 


100 

93 


193 


3.  Emission 


No.  427111 
444  301 
452  301 
460401 


!> 

»J 

V 


427  113 
444400 
452  400 
460  500 


100 1 Lao 

100  ftw 
100 1 


No.  465  501 

k 

465  600 

100’ 

„  491901 

9) 

492  000 

100 

„  529  601 

JJ 

529  700 

100 1 

„  555111 

99 

555  113 

31 

5. 

Emission 

No.  570  861 

k 

570  882 

22  i 

„  589  301 

99 

589  400 

100] 

6. 

Emission 

No.  610  501 

k 

610  600 

100 

„  615  611 

j) 

615  638 

28 1 

„  668  401 

99 

668500 

100 

7. 

Emission 

J 

No.  695  301 

V 

a 

695  400 

100 

„  706  071 

706 100 

30 

„  747  401 

99 

747  500 

100 

122 


228 


230 


Zusammen  2289 


Fürtrag  1406 

Die  Einlösung  dieser  Obligationen  erfolgt  gegen  Rückstel¬ 
lung  der  betreffenden  Obligationen,  vom  1.  September  1868  an¬ 
gefangen  mit  dem  Betrage  von  Frcs.  500  pr.  Stück  zugleich  mit 
der  Zahlung  des  verfallenen  Coupons  pr.  Frcs.  7.  50  in  Wien  am 
Sitze  der  Gesellschaft,  Minoritenplatz  No.  7,  und  in  Paris  bei  der 
Cassa  der  Societe  generale  de  Credit  mobilier,  Place  Vendöme  15. 

Bei  den  von  der  gesellschaftlichen  Haupt-Cassa  in  Wien  be¬ 
werkstelligten  Rückzahlungen  wird  der  Betrag  in  Oesterr.  Währung 
nach  dem  durchschnittlichen  Course  der  vorhergehenden  Woche 
berichtigt  werden. 

Von  sämmtlichen  oben  verzeichneten  verloosten  Obligationen 
werden  vom  1.  September  1868  an  keine  Interessen  mehr  bezahlt. 

Wien,  am  7.  August  1868. 

Die  General-Direction. 

Bekanntmachung. 

Die  Lieferung  von  4  Stück  Eisenbahn -Postwagen  H.  Gat¬ 
tung  für  die  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  soll  im  Wege  der  Sub¬ 
mission  vergeben  werden.  Der  Ablieferungstermin  der  Wagen 
ist  der  10.  Januar  1869  ;  die  Ablieferung  hat  auf  einem  Bahnhofe 
der  genannten  Eisenbahn  zu  erfolgen. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  17.  August  er.  Mittags  12  Uhr 

in  unserem  Geschäfts -Büreau  hier  —  Königin- Augusta- Strasse 
No.  25  —  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  ver¬ 
siegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  4  Eisenbahn-Postwagen“ 
einzureichen  sind. 

Die  Zeichnungen,  Beschreibungen  und  Bedingungen  liegen 
in  unserem  Büreau  aus  und  können  letztere  gegen  Erstattung  der 
Kosten  aus  demselben  bezogen  werden. 

Berlin,  28.  Juli  1868. 

Königl.  Eisenbahn-Commissariat. 
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Königliche  Schlesische  Gchirgshahn. 

Die  Anfertigung,  Lieferung  und  Aufstellung  von  drei  schmie¬ 
deeisernen  Ueberbauen  für  eine  Lässig-  und  zwei  Bober-Brücken 
auf  der  Zweigbahn  Ruhbank-Liebau  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden.  Die  Brücken  haben  55  und  115 
Fuss  liebte  Weiten;  die  Ueberbaue  sind  nach  dem  Fachwerksy¬ 
stem  construirt  und  enthalten  an  Schmiedeeisen  und  Gusseisen 
2782  Centner. 

Submissionsbedingungen,  Beschreibungen  und  Zeichnungen 
sind  in  unserem  Central- Büreau,  Demiani-Platz  No.  55,  an  den 
Wochentagen  von  Morgens  9  bis  1  Uhr  einzusehen.  Auch  können 
von  denselben  auf  Erfordern  Abdrücke  gegen  Erstattung  der 
Kosten  mitgetheilt  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  eiserner  Brücken“ 
versehen  bis  spätestens  zu  dem  auf 

den  20.  August  1868  Mittags  12  Uhr 
in  unserem  Central-Büreau  hierselbst  anberaumten  Termine  porto¬ 
frei  einzusenden. 

In  diesem  Termine  wird  die  Eröffnung  der  bis  zur  anbe¬ 
raumten  Stunde  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  erschienenen  Submittenten  erfolgen.  Später  einge¬ 
hende  und  nicht  bedingungsgemässe  Offerten  haben  keinen  An¬ 
spruch  auf  Berücksichtigung. 

Die  Baustellen  der  Brücken  liegen  resp.  J/s  Meile  von 
Bahnhof  Ruhbank,  1/i  Meile  von  Bahnhof  Ruhbank  bei  Krausen¬ 
dorf,  VU  Meile  von  Bahnhof  Ruhbank  bei  Johnsdorf.  Das  Com¬ 


missions-,  Speditions-  und  Verladungs-Geschäft  von  M.  Fischer  in 
Landeshut  in  Schlesien  ist  geneigt,  den  Transport  der  Brücken- 
theile  von  Bahnhof  Ruhbank  bis  zu  den  Baustellen  zu  überneh¬ 
men,  und  wird  auf  Anfragen  die  Transportpreise  angeben. 

Görlitz,  den  31.  Juli  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 

Schlesische  Gebirgsbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  circa  32  600  Centner 
gewalzten  eisernen  Eisenbahnschienen  für  die  Strecke  Ruhbank- 
Liebau-Landesgrenze  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Wir  haben  hierzu  einen  Termin  auf  den  28.  August  d.  J. 
12^2  Uhr  Nachmittags  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst,  De- 
mianiplatz  No.  55,  anberaumt.  Die  Offerten  müssen  bis  zu  diesem 
Termin  portofrei  und  versiegelt  eingehen  und  werden  in  Gegen¬ 
wart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden.  Später 
eingehende  und  nicht  bedingungsmässige  Offerten  haben  keinen 
Anspruch  auf  Berücksichtigung.  Die  Offerten  sind  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Offerte  für  Schienenlieferung  für  die  Schlesische  Gebirgsbahn“ 
zu  versehen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserm  Centralbüreau 
während  der  Dienststunden  einzusehen,  sollen  auch  auf  Verlangen 
gegen  Erstattung  der  Kosten  verabfolgt  werden. 

Görlitz,  den  11.  Ausrust  1868. 

Königliche  Cpmmission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 


Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  tritt  für  die  Local -Personenzüge  zwischen  Berlin  und  Landsberg  a/W.  und  für  die  Personenzüge 
zwischen  Cüstrin  und  Frankfurt  a/O.  der  nachstehende  Fahrplan  in  Kraft: 

Königliche  Ostbahn.  Fahrplan  vom  1.  August  1868. 


Berlin -Landsberg. 


I 


Landsberg  -  Berlin. 


Stationen 


Zug 

cö 

Zug 

cö 

M 

Zug 

XIII. 

<2 

XXIII 

*4-1 

Stationen 

XVI. 

< 

U.  M. 

M. 

U.  M. 

M. 

U.  M. 

Zug 

XXIV. 


U.  M.  M. 


Berlin  .  . 
Neuenhagen 
Straussberg  .  . 

Müncheberg  .  . 
Trebuitz  .  .  . 
Gusow  .... 
Golzow  .  . 
Cüstrin  .  .  . 
Tamsel  .  .  . 
Vietz  .  .  .  . 
Döllens-Radung 
Düringshof  .  . 

Landabere:  .  . 


Abfahrt 


Ankunft 


Abends. 

Morgens. 

5 

30 

6 

. 

. 

6 

3 

2 

6 

28 

2 

6 

21 

2 

6 

43 

2 

6 

57 

6 

7 

10 

2 

7 

13 

2 

7 

24 

2 

7 

30 

2 

7 

39 

2 

7 

50 

2 

7 

56 

2 

8 

15 

10 

8 

17 

8 

8 

33 

1 

8 

34 

1 

8 

58 

2 

8 

58 

2 

9 

12 

1 

9 

11 

1 

9 

23 

1 

9 

22 

1 

9 

41 

. 

9 

39 

. 

Landsberg  . 
Düringshof  . 
Döllens-Radung 
Vietz  .  .  . 
Tamsel  .  . 
Cüstrin  .  . 
Golzow  .  . 

Gusow  .  . 

Trebnitz  .  . 

Müncheberg 
Straussberg  . 
Neuenhagen 
Berlin  .  . 


Abfahrt 


Ankunft 


Morgens. 


Abends. 


6 

7 

7 

7 

7 

8 
8 
8 
9 
9 

10 

10 

10 


41 

io 

25 

47 

14 

32 
53 
14 

33 
5 

22 

52 


6 

6 

6 

7 

7 

7 

8 
8 
8 
9 
9 
9 

10 


30 

48 

57 

11 

32 
56 
13 

33 
53 
11 
41 
56 
25 


Cüstrin- Frankfurt  a/O. 


Frankfurt  a/O.- Cüstrin. 


Stationen 

Zug 

IV. 

ü.  M. 

3  Aufenthalt 

Zug 

VI. 

U.  M. 

3  Aufenthalt 

Zug 

XIV. 

U.  M. 

2  Aufenthalt 

Zug 

XX. 

ir.  M. 

3  Aufenthalt 

Stationen 

Zug 

III. 

U.  M. 

— —  =a 

Nachmittag 

Morgens. 

Vormittags. 

Abends. 

Frankfurt  .  .  Abfahrt 

Vormitt 

Cüstrin  .  .  Abfahrt 

4 

8 

4 

31 

8 

19 

8 

18 

9 

53 

Polelzig . 

4 

55 

io 

4 

52 

2 

8 

47 

2 

9 

5 

10 

Lebus  . 

10 

18 

LebllS . 

5 

24 

5 

5 

8 

2 

9 

8 

2 

9 

34 

5 

Podelzig . 

10 

32 

Frankfurt  .  .  Ankunft 

5 

57 

5 

28 

9 

35 

10 

7 

• 

Cüstrin  .  .  Ankunft 

10 

53 

Zug 

V. 


Abends. 
11 

11  25 

11  39 

12 


Zug 

XIII. 


Zug 

XIX. 


ü.  M.  M.  U.  M.  M. 


Abends. 


Morgens. 


8 

50 

18 

49 


5 

10 


Bromberg,  den  24.  Juli  1868. 


Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Aufenthalt] 
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Vom  1.  August  e.  ist 


Königlich  Westfälische  Eisenbahn. 


Bolzminden  . 
Höxter  .  . 
Godelheim  . 
Brake\  .  . 
Driburg  .  . 
Altenbeken  . 

• 

• 

1 

Abf. 

11 

u 

M 

11 

Ank. 

Nachts 

12-30 

12-44 

l.u 

1-34 

1.50 

Morgs. 

7.13 

7.24 

7.49 

8.8 

8  22 

Nachm 

3-12 

3-21 

3  65 

4.  8 

Nachm 

5  10 
5.22 

5-82 

5- 53 

6- 12 

6  27 

Nachts 

Morgs. 

Nachm 

Nachm 

Warburg .  . 

Abf. 

12*40 

7., 6 

2.55 

— 

5-50 

Bonenburg  . 

11 

1.1 

7-33 

3.12 

— 

6-38 

Willebadessen 

H 

1-16 

7-47 

3.26 

— 

7.8 

Buke  .  .  . 

» 

1.40 

8.7 

3-46 

— 

7.52 

Altenbeken  . 

Ank. 

1  49 

8.16 

3-55 

Abds. 

8.5 

Abf. 

2.3 

8.30 

4.U 

6.40 

8  25 

Paderborn  . 

2  35 

8-56 

4.31 

7-20 

9., 4 

Salzkotten  . 

11 

2.57 

9-13 

— 

7-48 

Abds. 

Gesecke  .  . 

3.H 

9.24 

— 

7.50 

Lippstadt 

11 

3.33 

9.4t 

5.3 

8-23 

Benninghausen 

11 

3.47 

9  52 

— 

8.37 

Sassendorf  . 

11 

4-5 

10.5 

— 

8-56 

Soest  .  . 

Ank. 

4-15 

10.13 

5.24 

9.6 

Morgs. 

Abf. 

4-20 

10.40 

5-40 

9.18 

5.58 

Weber  .  . 

11 

4.39 

11-, 

5.56 

9-38 

6.32 

Hamm 

Ank. 

5. 

11-17 

6-13 

10. 

7.5 

Abf. 

5.15 

11.22 

6-20 

10.16 

7.40 

Ermelinghof 

99 

— 

— 

— 

10-24 

— 

Drensteinfurt 

11 

5.35 

11.42 

6-40 

IO.40 

8.21 

Rinkerode  . 

99 

5.45 

— 

— 

10.50 

— 

Hiltrup  . 

19 

5-56 

— 

— 

11-, 

— 

Münster  .  . 

91 

6-n 

12.,i 

7.8 

ll-io 

9.6 

Ankft. 

Ankft. 

Greven  .  . 

11 

6.30 

12.30 

7-27 

— 

Emsdetten  . 

11 

6-45 

12  45 

7.42 

— 

Mesum  .  . 

6.5,5 

12.55 

7.53 

— 

Morgs. 

Rheine  .  . 

7-45 

1.33 

8.i, 

2-40 

5.43 

Salzbergen  . 

11 

7-31 

1.54 

8.40 

3.,  2 

5-53 

Leschede 

7.43 

2.9 

9.2 

3-86 

Ank. 

Liugeu  .  . 

11 

8.4 

2-35 

9-30 

4.35 

Meppen  .  . 

11 

8.29 

3.7 

Abds. 

5-30 

JLllerberg  . 

11 

8.42 

3  23 

5-56 

Lathen  .  . 

8.53 

3  41 

6.24 

Kluse-Dörpen 

11 

9.4 

3.55 

6  46 

Aschendorf  . 

9.21 

4.15 

7., 9 

Früh 

Papenburg  . 

11 

9.33 

4.30 

8. 

5.36 

Ihrhove  .  . 

9.45 

4.45 

8.24 

5.55 

Leer  .  .  . 

10. 

5.5 

9-io 

6.21 

Neermoor 

io.„ 

5.17 

9-30 

6.38 

Oldersum 

11 

10*21 

5.28 

9-48 

6.55 

Emden  .  . 

Ank. 

10.33 

5.40 

IO.5 

7.8 

Vorm. 

Nachm 

Abds. 

[Morgs 

Nachm 

Vorm. 

Emden  .  . 

Abf. 

4  25 

8.10 

Oldersum 

11 

4-39 

8.25 

Neermoor 

4-52 

8.39 

Leer  .  .  . 

11 

5-9 

9. 

Ihrhove  .  . 

11 

5.21 

9-14 

Papenburg  . 

11 

5.39 

9.39 

Aschendorf  . 

11 

5.49 

9-52 

Kluse-Dörpen 

11 

6.7 

10.18 

Lathen  . 

11 

6.21 

10  38 

Kellerberg  . 

11 

6.34 

IO.57 

Meppen  . 

V 

6  53 

Morgs. 

TI  .20 

Lingen  .  . 

11 

7-23 

5. 

12.8 

Leschede 

7.42 

5-32 

-1-2.36 

Salzbergen  . 

• 

11 

8. 

6.16 

1-4 

Rheine  !  . 

8-22 

8.15 

1*40 

Mesum  .  . 

— 

8-26 

1-52 

Emsdetten 

11 

8.39 

8.36 

2.3 

Greven  .  . 

8.54 

Morgs. 

8.51 

2.19 

Münster  .  . 

9-18 

4-30 

9-15 

2-45 

Hiltrup  .  . 

11 

— 

— 

9.23 

— 

Rinkerode 

— 

— 

9.38 

— 

Drensteinfurt 

11 

9-43 

4  51 

9.48 

3-12 

Ermelinghof 

11 

— 

— 

— 

— 

Damm 

Ank. 

10.2 

5.7 

IO.7 

3.33 

Abf. 

10., 5 

5.17 

10., 4 

3  38 

Welver  .  . 

11 

10.33 

5.38 

10.31 

3  57 

Soest  .  .  . 

Ank. 

10.48 

5-56 

10-45 

4.13 

Abf. 

1-5 

6.9 

11-3 

4.28 

Sassendorf  . 

11 

1.14 

6-19 

— 

4-37 

Benninghausen 

1-28 

6.35 

— 

4-51 

Lippstadt 

11 

1-42 

6.50 

PU« 

5.5 

Gesecke  .  . 

11 

1-58 

7.9 

— 

5.22 

Salzkotten  . 

2.10 

7-22 

— 

5-34 

Paderborn 

2.32 

7.51 

12.3 

5*56 

Altenbeken 

Ank. 

3., 

8-20 

12-26 

6-26 

Abf. 

3-17 

9-15 

12.37 

6-38 

Buke  .  . 

3.29 

9-31 

— 

6.48 

Willebadessen 

11 

3-54 

10-16 

12.59 

7., 

Bonenburg  . 

11 

4  10 

10.51 

1-10 

7-20 

Warburg. 

Ank. 

4.30 

11. 20 

1.23 

7.35 

Früh 

Vorm. 

Nachm. 

Abds 

Altenbeken  . 

Abf. 

3-15 

8.31 

12.29 

6.39 

Driburg  .  . 

11 

3.30 

8.47 

12.4, 

6.57 

Brakei  .  . 

3.48 

9-6 

— 

7.19 

Godelheim 

4.8 

9-27 

— 

7.44 

Höxter  .  . 

4.19 

9-38 

1*16 

7.57 

Uolzminden  . 

Ank. 

4.30 

9-50 

1*25 

8.10 

Früh 

Vorm. 

Nachm 

Abds. 

Mittgs. 

12.5 

12.22 

12*41 

1.2 

1-30 

1.10 

Nachm 


Früh 

5. 

5.22 
5.40 
6.12 
6.34 

7.9 

7-28 

8. 

8.22 
8.50 

9-25 

IO.30 

Hl 

11.38 

An  kft. 

11-65 


4.i 


5.8 

5.38 

5- 50 

6- 60 
7-28 
7.5, 

8  42 

8.57 

9.21 

9.57 
10.41 
11. 
11-30 

Abds. 


Abds. 
6  35 
6-53 

7.i„ 

7.3, 

7.43 

Ankft. 

7.59 

Abds. 


Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Gotka-Leinefeldcr  Eisenbahn. 

Zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  sowie  zur  Ausführung  der 
Kunstbauten  der  Gotha- Leinefelder  Eisenbahn  sollen  innerhalb 
der  Strecken  zwischen  Horsmar  und  Helmsdorf,  ingleichen  zwi¬ 
schen  Dingelstädt  und  Leinefelde  drei  Loose  und  zwar: 

No.  XV.  a)  mit  19  954  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
incl.  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 
34726  Thlr.  14  Sgr.  3  Pf., 
b)  mit  circa  214  Schachtruthen  Mauerwerk; 

No.  XVHI.  a)  mit  34  006  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
incl.  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 
39  280  Thlr.  28  Sgr.  10  Pf. 
b)  mit  circa  1252  Schachtruthen  Mauerwerk; 

No.  XIX.  a)  mit  20  502  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bo¬ 
dens,  incl.  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 
30166  Thlr.  24  Sgr.  9  Pf., 
b)  mit  circa  480  Schachtruthen  Mauerwerk 
im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  geeignete  Un¬ 
ternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen; 
die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen  von 
dem  Unterzeichneten  kostenfrei  mitgetheilt. 


Die  versiegelten  Offerten  sind  entweder  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Bahn,  Loos  XV,  XVIII  und  XIX“ 
oder  mit  der  Bezeichnung: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Bahn,  Loos  XV,  XVIII  und  XIV“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

20.  August  er.  Vormittags  lO1^  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  1.  August  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Ankauf  alter  Achsen  und  Räder  mit 
schmiedeeisernen  Speichen. 

Für  Erdtransportwagen  werden  bis  100  Satz  Achsen  oder 
200  Stück  Räder  ohne  Achsen  sofort  zu  kaufen  gewünscht.  Die 
betreffenden  Bahnverwaltungen  werden  ersucht,  Offerten  mit 
Angabe  des  Durchmessers  der  Achsen  und  Räder,  so  wie  der 
Breite  und  Minimalstärke  der  Reifen  mit  der  Bezeichnung  E.  T. 
10  an  die  Redaction  einzusenden.  , 
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PRIVAT- ANZEIGEN. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Megelmäfjige  $o|löampffd)iffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newy ork :  V on  Bremen :  Von  N ewyork : 

10.  September  D.  Union  _  12.  September  8.  October 


JJ 

O 

iy 


Von  Bremen.  - 

D.  Hansa  15.  August  10.  September!  D.  Union  12 

D.  America  22.  „  17.  „  D.  Newyork  19.  „  15. 

D.  Weser  29.  „  24.  „  D.  Deutschland  26.  ,,  22. 

D.  Hermann  5.  September  1.  October  D.  Rhein  3.  October  29. 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

N ewyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajiite  105  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  September.  1.  October. 
1.  October.  1.  November. 


D.  Baltimore  1.  November  1.  December 
^  ^  _  _  _  D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869. 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler.  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-ORLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend : 

D.  Bremen  am  14.  October.  |  D.  Newyork  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  300  Thlr.,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  . 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  lir  pirffttöti  ks  larkeutf^cn 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Germania, 
Allemania, 
*  Borussia, 


Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Jfewyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Mittwoch, 
do. 

Sonnabend, 


19.  August 
26.  August 
29.  August 


? 


Passagepreise: 


Holsatia,  Mittwoch,  2.  Septbr.l 
Cimhria,  do.  9.  Septbr.>_ 

_ ,  u  Westphalia,  do.  16.  Septbr.js 

Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 

1  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  50. 

Vom  19.  August  inclusive  an,  wird  der  Zwischendeckspreis  auf  Pr.  Crt.-Thlr.  55.  erhöht. 
Eracht  £9.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  -1  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  ,,por  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  New-Orleans, 
auf  der  Ausreise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 

Saxonia, . 31.  December, 

Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . 1.  März  „ 

2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 

per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 

Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 


Saxonia, . 1-  October, 

Bavaria, . 1.  November, 

Teutonia, . 1-  December, 

Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  300 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  3. 10.  per  to 


Ventilator- 

Feldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2  72zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 
Vorräthig  bei 

Roessemaim  &  Külmeinann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 


Schauwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  und  Kolben  derLocomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Procent 
Kohlenersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Prospect  werden  auf 
Wunsch  gratis  zugesendet,  Bestellungen  bei 
F.  Schauwecker, 

W  erkmeister  derBay  erischenOstbahn  in  W  eiden, 
für  Baden,  Württemberg  und  die  Schweiz  jedoch, 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim. 

Beliebige  Quantitäten 
Dachschiefer, 

sowohl  blaue  und  rothe  Englische  Dach¬ 
schiefer  als  blaue,  rothe  und  silbergraue 
Französische  Dachschiefer,  Schieferflurplat¬ 
ten,  fertige  Schiefer-Pissoir- Anlagen  liefert 
prompt  und  billigstnach  allen  Bahnstationen  die 
Schieferhamllung  J.  Wilfert  in  Köln 
(Importeur  Englischer  Schiefer  und  General- 
Agentur  der  Schiefergruben  von  Angers.) 

Grundzüge 
eines  neuen 

Iiocomotiv  -  Systems 

für 

Gebirgsb  ahnen. 

Mit  Bezugnahme  auf  die 
Schweizerische  Alpenbahnfrage. 

Von 

K.  Wetli. 

Lex.  8.  geh.  Preis  20  Gr. 

Zürich  1868,  Verlags-Magazin  (J.  Schabelitz). 

Eisenbahn  -  Bau  -  Geräthe, 
als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkarren,  rothbuchene  Laufboh¬ 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her- 
renBau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 

bei  Wippra  a/Harz. _ _ 

Porzellan-Isolatoren 

fertigt  nach  jeder  Zeichnung  schnell  und  billig 

die  Porzellan-Manufactur 

von  E.  Adolph  Schumann 

in  Berlin,  Alt-Moabit  23.  __ 

Amerikanische  wollene 
Polsterstoffe. 

Diesen  ganz  neuen  Stoff  für  Eisenbahn- Wag¬ 
gons  vorzüglich  geeignet,  liefert  in  anerkannt 
zweckentsprechender  Qualität 

Cöln,  im  August  1868.  W.  V.  Gerhardt. 

Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb',  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschi- 


zu 


nenfabrik  von 
Berlin. 


Möller  &  Blum 

Zimmerstrasse  88. 


Maschine 

zum  Einziehen  von 

LocomotivsiederÖhreu, 

welche  alles  Versetzen  der  Rohre  vermei¬ 
det,  und  alle  bisher  zu  dem  Zwecke  ange¬ 
fertigte  Apparate  übertrifft,  liefert  die  Ma¬ 
schinenfabrik  von 

Schröder  &  Niederschulte, 

Berlin,  Weinmeisterstrasse  14. 


von 


Sicherlieitszünder-F  abrik 

C.  Hessler  Comp« 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original  -  Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  grösseren  Aufträgen  Rabatt . 

Annonrenbüreau  von  Rügen  Fort  in  Leipzig. 


Na  34. 

Eraoheint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Pos  tarnt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (E.  $inridjs’f(f)t  Bndjfjanbfmig 

ln  Leipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  6lnd 
an  die  Bedaction  franco  einzusendon. 


Inserate 
werden  ä  P/a  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Leipzig,  den  21.  August  1868.  (Schluss  der  Nummer:  20.  August  Vormittags  11  Uhr.) 
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Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Gütermarktes. 

Bei  der  diessjährigen  Situation  hat  man  wohl  zu  unterscheiden 
zwischen  der  möglichen,  wünschenswerthen  Ausdehnungdes  Verkehrs, 
wie  sich  derselbe  bei  voller  Wolkenfreiheit  des  politischen  Himmels 
entwickelt  haben  würde,  und  zwischen  der  begrenzteren  thatsächlic  hen 
Entwicklung.  Wir  führten  schon  früher  aus,  dass  die  eigentliche 
Speculation  so  gut  wie  ganz  darnieder  liegt  und  wenn  einmal  z.  B.  au 
der  Wiener  Börse  eine  Blase  aufschiesst  oder  in  Pest  Actiengesell- 
schaften  pilzähnlich  zu  Tage  kommen ,  so  will  das  für  die  Situation 
Nichts  bedeuten.  Die  Banken  zeigen  nur  theilweis  und  auch  da  nur 
eine  geringe  Aenderung.  Capitalabflüsse  leiten  sieh  gegen  die  Mitte 
des  Augusts  immer  ein.  Die  vielfachen  Klagen  über  den  schleppenden 
Geschäftsgang  treffen  also  hauptsächlich  die  darniederliegende  Specu¬ 
lation  und  natürlich  werden  davon  auch  die  Eisenbahnen  sehr  direct 
und  wesentlich  berührt.  Es  könnte  nun  dem  oberflächlichen  Beobach¬ 
ter  leicht  so  scheinen,  als  wären  die  sämmtlichen  Jeremiaden,  die 
Börsen-  und  Marktberichte  eitles  Geschwätz,  da  ja  die  weitmeisten 
Bahnlinien  Pluseinnahmen  aufweisen.  Von  sämmtlichen  Preussischen 
Bahnen  hatten,  gegen  1867  gehalten,  bis  ult.  Juni  1868  nur  die  Ost¬ 
bahn,  die  Niederschlesisch-Märkische,  die  Berlin-Potsdam-Magdebur- 
ger,  Magdeburg-Wittenberger, Berlin-Anhaltische  und  Köln-Mindener 
ein  Minus,  die  übrigen  sämmtlich  Plus,  ja  zum  Theil  sehr  erhebliche 
Plus.  Die  weit  überwiegende  Reihe  der  Pluseinnahmen  ist  eine  noth- 
wendige  Wirkung  verschiedener,  gesetzmässig  wirkender  Factoren. 
Abgesehen  von  zahlreichen  Verkehrserleichterungen  und  dem  Handel 
gemachter  Tarifconcessionen  Seitens  der  Bahnverwaltungen  baut  sich 
unser  Bahnnetz  von  Quartal  zu  Quartal  mehr  und  mehr  aus,  die  Spe¬ 
sen  verringern  sich,  weil  die  Waare  frühere  Umwege  im  Winkel  jetzt 
auf  der  Hy  p  ot  enus  e  umgeht,  weil  die  neuen  Linien  den  bisher  local 
gebundenen  Verkehr  erschlossen,  weil  Bevölkerung  und  Wohlstand 
stetig  wächst  und  einen  erhöhten  Consum  erzwingt  bezw.  gestat¬ 
tet.  Denn  das  möge  man  festhalten,  dass  die  Lage  und  Bewegung 
unsers  Marktes  zwar  eingedämmt  ist,  der  effective  Verkehr  aber,  so 
weit  er  von  der  inneren  Entwicklung  durch  die  Bevölkerung  und  ihren 
Fleiss  und  Wohlstand  bewegt  wird,  auf  realer  gesunder  Grundlage 
ruht,  eben  einfach  deshalb,  weil  das  ganze  Geschäft  vorsichtig  für 
jetzt  nur  den  Bedarf  befriedigt.  Dagegen  liegt  der  internationale  Ver¬ 
kehr  krank  und  wenn  das  Eisengeschäft  zu  steigenden  Preisen  erhöhte 
Frachten  auf  die  Bahnen  wirft —  im  scheinbaren  Widerspruch  gegen 
die  allgemeine  schlaffe  Conjunctur  des  Weltverkehrs  — -  so  darf  man 
einerseits  die  enorme  Bauthätigkeit  Russlands  in  der  Förderung  sei¬ 
nes  Schienennetzes  nicht  vergessen,  andrerseits  die  fieberhaften  Rüs¬ 
tungen  aller  Coutinentalstaaten.  Die  Capitalplethora  hat  übrigens 
auch  dem  Hypothekenverkehr  wieder  ein  freundlicheres  Gesicht  ge¬ 
macht.  Die  für  jetzt  vor  Allem  gewünschten  sichern  Anlagen  und  der 
niedrige  Zinsfuss  begünstigen  dies.  Viele  unserer  Städte  wachsen  in 
wahrhaft  riesenmässigen  Ziffern  und  die  moderne  Baukunst  verwen¬ 
det  das  Eisen  in  täglich  ausgedehnterem  Maasse.  Ich  will  hier  nur 


beiläufig  erwähnen,  dass  Berlin  in  den  letzten  3  Jahren  um  je  83  000 
Einwohner  wuchs,  in  den  letzten  6  Jahren  sich  um  eine  Stadt  von  der 
Grösse  Dresdens  ausdehnte.  Von  dem  unzweifelhaft  sehr  raschen 
Steigen  unsers  Nationalvermögens,  welches  hauptsächlich  die  innere 
Treibhauskraft  an  allen  Orten  von  der  Adria  bis  zum  Baltischen  Ge¬ 
stade  erkennen  lässt,  erhalten  grade  die  Eisenbahnen  Millionen  Cent- 
ner  Frachten  zugewiesen,  die  lediglich  dazu  bestimmt  sind,  der  Nation 
eine  behaglichere  und  somit  kräftigere  Existenz  zu  schaffen.  Berlin 
ist  schon  gegenwärtig  die  erste  Handels-  und  Fabrikstadt  Deutsch¬ 
lands,  sie  wird  es  täglich  mehr  und  unsere  Mittelstädte  wachsen  in 
Verhältniss  ihrer  Bewohnerzahl  nach.  Das  Einkommen  Berlins  be¬ 
trägt  annähernd  90  Millionen  Thaler.  Man  kann  sagen,  dass  kein 
Thaler  von  dieser  Summe  verzehrt  wird,  von  welchem  nicht  direct 
oder  indirect  die  Bahnen,  und  zwar  nicht  nur  die  hauptstädtischen, 
ihren  Discont  erhöben.  Unser  Kohlenverkehr  ist  noch  weit  entfernt, 
im  Maximum  angekommen  zu  sein.  Jede  neue  Linie  wird  ihn  ver¬ 
mehren.  Das  Zwickauer  Revier  giebt  beispielsweise  hiervon  einen 
Beweis.  Es  wurden  dem  Verkehr  übergeben: 

im  Jahre  1800:  122.  400  Ctr. 

„  „  1850:  8.400.000  •„ 

„  „  1860:  11.701.000  „ 

„  „  1865:  30.250.000  „ 

Das  Meiste  nimmt  der  Sächsische  Bahnverkehr  für  den  innern 
Consum.  Dann  kommt  Bayern  über  Hof  und  Eger,  dann  die  Magde¬ 
burger  Bahn,  dann  der  Reihe  nach  Gera,  Greiz,  Kieritzsch,  Thüringen, 
Werrabahn,  Berlin-Anhalt,  Wien,  Württemberg,  Elbquai.  Ich  bemerke 
hierzu,  dass  ich  in  der  Schweiz  bis  über  den  Züricher  See  hinaus  Säch¬ 
sische  Kohle  in  den  Fabriken  vorfand,  während  die  Westschweiz  West¬ 
deutsche  Kohle  aus  dem  Ruhrbecken  etc.  bezieht. 

Nach  den  letzten  Ernteberichten  hat  nur  der  Regierungsbezirk  Gum¬ 
binnen  einen  Ausfall.  England  bezieht  nur  Weizen  und  zwar  führte  es 
im  letzten  Halbjahr  17696503  Ctr.  ein,  wovon  25%  zur  See  aus  Südruss- 
land  kamen,  22%  aus  denVereinigten  Staaten,  1672%  aus  Deutsch¬ 
land,  13  Proc.  aus  Egypten,  11  Proc.  aus  der  Türkei  und  den  Donau- 
fürstenthümern.  Die  Ungarischen  Getreidehändler,  die  neulich  gegen 
die  Südbahn  losfuhren  ,  sehen  hier  ihre  Coneurrenten  und  werden  die 
Vortheile  derselben  durch  die  Wasserfracht  wohl  nicht  unterschätzen. 

Im  Waarenexportgeschäft  ist  noch  keine  Veränderung  zu  ver¬ 
spüren.  Die  versuchte  Erhöhung  einiger  Tarifposten  ist  im  Ameri¬ 
canischen  Congress  zwar  missglückt,  die  Geldverwirrung  aber  durch 
eine  neue  Bill  nur  grösser  geworden.  Unser  Ausfuhrwerth  beträgt 
nach  der  Union  nur  noch  ca.  3,e  Millionen,  wovon  allein  die  Tuch- 
waaren  1,4  Mill.  ausmachen;  dann  rangirt  Zephyrwolle,  Blei,  Zink, 
Schwerspath,  Wollenshawls  etc.  Bei  den  enormen  Fortschritten, 
welche  die  Americanische  Industrie  macht,  —  sie  verarbeitet  jetzt  be¬ 
reits  den  3.  Tbeil  aller  Americanischen  Baumwolle  selbst  — ,  ist  zu 
befürchten,  dass  der  Export  immer  mehr  gedrückt  werden  wird  und 


484 


unsere  blühende  Wollindustrie  später  vielleicht  schwere  Zeiten  durch- 

zumachen  hat.  .  ,  _  j 

Von  grosser  Wichtigkeit  ist  der  Vorschlag,  den  Tarif  für  r  order¬ 
salz  in  Wagenladungen  von  mindestens  100  Ctr.  auch  auf  Siedesalz 
auszudehnen.  Der  Preussische  Handelsminister  wünscht  zunächst 
Gutachten  von  den  Directionen.  Man  weiss  und  ahnt  in  Deutschland 
noch  lange  nicht  klar,  welch’  colossalen  Markt  für  die  balze  man  un¬ 
mittelbar  vor  der  Thür  hat,  den  bisher  die  Engländer  ziemlich  gänz¬ 
lich  für  sich  allein  ausbeuten,  nämlich  Russland,  welches  im  Jahre  gegen 
3  Mill.  Pud  von  Britischen  Schiffen  zugeführt  erhalt.  Wenn  auf  dem 
Gebiete  dieser  Etagen  genauere  Sachkenntnis^  sich  verbreiten,  wenn 
die  Rhederei  der  Deutschen  Ostseestädte  mit  den  Bahnverwaltungen 
in  Wahrnahme  des  gleichen  hohen  Interesses  ernstlich  die  Trage  be- 
rathen  wird,  so  liegt  hier  ein  Marktgebiet  zu  erobern  vor  uns  das  in 
der  colossalen  Frachtquantität  wohl  lohnt,  einmal  gründlich  studirt 
und  näher  erwogen  zu  werden.  Mehr  als  einmal  habe  ich  in  den  vossi- 
schenOstseehäfen  ausrufen  hören:  Deutschland  muss  mitBliudheit  ge¬ 
schlagen  sein,  dass  es  die  Engländer  hier  nicht  packt  und  aus  dem 
Markte  wirft!  Ob  an  dieser  Inferiorität  des  Deutschen  Expoits  auch 
der  üscalische  Betrieb  Mitschuld  hat,  vermag  ich  nicht  zu  entschei¬ 
den  Das  Stassfürter  Lager  sucht  seines  Gleichen  auf  Erden  und 
doch  ist  seine  Markttheilnahme  auf  den  Russischen  Ostseemarkten 
liegen  das  Englische  wie  38:  1200!  Hier  muss  sich  Deutschland  Bahn 
brfchen  können,  wenn  energisch  und  zäh  zu  Werk  gegangen  wird. 

Im  Allgemeinen  besteht  der  Glaube,  dass  der  Herbst  eine  trischeie 
Brise  in  die  Segel  des  Verkehrs  bringen  wird.  Vorläufig  hat  die 
Times“  das  rechte  Wort  über  die  Signatur  der  Zeit  gesprochen: 

’’ Schlimm  genug,  dass  bei  der  heutigen  Entwickelung  der  Culturna- 
tionen  noch  immer  vom  Wort  eines  einzigen  Menschen  (Napoleon) 
die  Lage  des  ganzen  Weltverkehrs  abhängt!“ 

Yoin  Eiseubahn-Actieu-Markf. 

Berlin  18.  August,  26  bis  28  Grad  Reaumur  im  Schatten  ist 
keine  Tempe’ratur ,  in  welcher  das  Börsen-Geschäft  gedeiht.  In  der 
That,  wie  man  sich  kaum  einer  ähnlichen  anhaltenden  Hitze  erinnert, 
so  fehlt  auch  für  die  jetzige  Geschäftsstille  jede  Basis  zu  Verg  ei- 
chungen.  Seit  mehreren  Tagen  ist  es  nicht  mehr  der  Eisenbahn- 
Actien-Markt  allein,  welcher  an  Stille  leidet  alle  Zweige  des  Ver¬ 
kehrs  unterliegen  demselben  Einflüsse,  der  Jahreszeit  und  Hitze  und 
haben  keinen  Anspruch  auf  eine  grössere  Lebhaftigkeit.  Die  bpecu- 
lation  pausirtin  gleicherweise  wie  der  Capitals-Zufluss  stockt,  und 
wie  hier,  so  scheint  es  auch  in  Paris,  Wien  und  anderswo  zu  sein.  Es 
fehlen  also  alle  Bedingungen  für  eine  grössere  lhatigkeit.  ist  die 
Börse  „matt“,  dann  hat  das  nichts  zu  bedeuten,  als  ein  etwas  stärke¬ 
res  Angebot:  ist  sie  „fest“,  dann  sind  Verkäufer  zurückhaltend  in 
beiden  Fällen  haben  die  Schwankungen  keinen  besonderen  Wertln 

Auf  speculativem  Gebiete  besteht  eine  gewisse  Rivahtat  zwischen 
Staats-  und  Südbahn-Actien;  in  diesem  Augenblicke  stehen  dieOhan- 
cen  zu  Gunsten  der  letzteren.  Für  die  Süd  bahn  ist  vorläufig  die 
Uebernahme  der  Italienischen  Staatsbahnen  eine  Last,  an  welcher 
sie  schwer  zu  tragen  hat.  Die  Gesellschaft  muss  im  lautenden  Jahre 
die  letzten  20  Millionen  Gulden  (50  Mill.  Frauken)  des  Kaufschillings 
zahlen*  und  also  auch  die  Verzinsung  dem  Betriebsfonds  zur  Last 
schreiben  und  doch  haben  die  Italienischen  Linien  bei  einer  um  ca. 
17  Meilen  längeren  Betriebsstrecke  bis  28.  Juli  mit  1980  Gulden  per 
Meile  oder  ca.  5  Proc.  Minus  abgeschlossen.  Die  Verkehrs -Verhält¬ 
nisse  der  Oesterr.  Linien  sind  dagegen  sehr  befriedigend  und  ergaben 
bis  28.  Juli  per  Meile  9287  fl.  oder  1274  Procent  Plus^  Es  ist  also  die 
Voraussetzung  berechtigt,  dass  dieselben,  ungeachtet  des  Zutrittes 
der  mit  sehr  hohen  Anlagekosten  ausgestatteten  Brenneibahn  noch 
einen  Theil  der  auf  den  Italienischen  Linien  lastenden  Mehr-  Verzin¬ 
sung  decken,  vielleicht  sogar  die  Vertheilung  derselben  Dividende 
wie  für  1867  zulassen  werden.  _ 

Von  den  anderen  Bahnen  spielten  wieder  C  o  se  1- ü  d  er  b  er  ge  r 
eine  hervorragende  Rolle,  weil  sie  eine  abermalige  bedeutende 
Hausse  und  eine  verhältnissmässig  gute  Lebhaftigkeit  für  sich  hat¬ 
ten.  Die  Einnahmen  der  Bahn  sind  ausserordentlich  gut;  das  Plus 
derselben  resultirt  mittel-  und  unmittelbar  lediglich  aus  dem  Auf¬ 
schwünge  des  Verkehrs  in  Oesterreich.  In  dieser  Beziehung  ist  es 
nicht  ohne  Interesse  ,  dass  im  allgemeinen  O  e  s  t  err.  Zol  1  g  e  b i  et e 
in  den  ersten  5  Monaten  dieses  Jahres  die  Einfuhr  gegen  voriges 
Jahr  um  fast  46  Millionen,  die  Ausfuhr  nur  um  ca.  37l/2  Mill.  Gulden 
gestiegen  ist,  von  letzterer  allein  die  der  „Garten-  und  Feldfrüchte“ 
um  3675  Mill.  Gulden.  Die  Ausfuhr  überstieg  die  Einfuhr  um  40  Mill. 
Gulden,  wovon  ca.  10  Mill.  durch  den  Import  edler  Metalle  ausgegli¬ 
chen  wurden.  Dieses  Resultat  wäre  gut,  wenn  Oesterreich  nicht  sehr 
grosse  finanzielle  Verpflichtungen  an  das  Ausland  hätte.  Der  Ausbau 
des  Eisenbahn-Netzes  in  Oesterreich  wird  ohne  Zweifel  auch  dort  die 
Production  steigern  und  anregend  wirken;  ob  aber  heute  schon  diese 
Zukunft  zu  escomptiren  ist,  bleibt  offene  Frage,  welche  ich  nicht  mit 
„Ja“  beantworten  möchte.  Uebrigens  mag  zu  der  Hausse  der  Oosel- 
Oderberger  Actien  (um  ca.  2  Proc.)  auch  die  Deckung  des  Decouverts 
beigetragen  haben.  O  berschlesis  ch  e  folgten  der  Bewegung,  man 
scheint,  endlich  die  neuen  Projecte  mit  günstigeren  Augen  zu  be¬ 

*  Dieser  Kaufschilling  ist  bereits  bezahlt,  cfr.  Wiener  Coursbericht 
'  S  484  Die  Rßdact. 


trachten  und  die  „Erweiterungs- Antipathie  um  jeden  Preis“  fallen 
lassen  zu  wollen.  Ich  kann  nur  wiederholen,  was  ich  vor  acht  Tagen 
gesagt,  dass  die  Börse,  wenn  sie  nur  Projecte  a  la  baisse  escomptirt, 
nur  auf  das  Publicum  speculirt  und  dieses  immer  vollen  Grund  hat, 
sein  Urtheil  unabhängig  von  den  Coursbeweguugen  zu  tormuliren. 
Auch  Breslau-Sch weidnitz-Freiburger  sind  besser  bezahlt 
worden.  Gerüchte  wollen  von  einer  Uebertragung  der  der  Oberschle¬ 
sischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  zugesicherten  Concession  „Leob- 
sehütz-Frankenstein“  an  die  Cosel-Oderberger  wissen  und  gehen  so 
weit,  für  diesen  Fall  auch  eine  Fusion  der  Freiburger  mit  der  Cosel- 
Oderberger  Eisenbahn  in  Aussicht  zu  nehmen.  Ich  glaube  nicht  an 
die  Bestätigung  dieser  Version,  die  neuen  Bauten  kosten  viel  Geld 
und  doch  ist  nicht  vorauszusetzen,  dass  sich  die  Wahrscheinlichkeit 
es  zu  beschaffen,  für  die  Cosel- Oderberger  in  demselben  Grade  wm 
der  Cours  ihrer  Actien  gesteigert  hat.  Beiläufig  will  ich  erwähnen, 
dass  bei  Beurtheilung  der  Projecte,  welche  die  Breslau- Schweid¬ 
nitz-Freiburger  Bahn  auszuführen  gedenkt  und  die  nichts  weniger 
bezwecken,  als  den  durchgehenden  Verkehr  aus  einem  TheileBöh- 
mens  nach  der  Ostsee  an  sich  zu  ziehen,  folgender  Passus  des  1867er 
Jahresberichtes  ins  Gewicht  fällt:  „Das Planum  der Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger  Eisenbahn  sowohl  in  der  Richtung  von  Breslau  nach 
Waldenburg,  als  auch  von  Liegnitz  nach  Frankenstein  ist  eingelei- 
sig.“  Darin  liegt  eine  starke  Belastung  des  Unternehmens. 

Die  Juli-Einnahmen  blieben  wieder  einflusslos;  mit  wenigen 
Ausnahmen  sind  sie  befriedigend,  nur  die  Berlin-  Görlitzer  blieb 
hinter  den  Erwartungen  zurück,  weil  ihre  Juli-Einnahme  um  ca.  230U 
Thlr.  kleiner  als  diejenige  des  Monats  Juni  war.  Die  Hitze  scheint 
ungünstig  auf  den  Personenverkehr  gewirkt  zu  haben,  der  auf  sehr 
vielen  Bahnen  (auch  auf  der  Görlitzer)  mit  einem  Minus  abschloss. 

Der  Prioritäten -Markt  theilte  im  vollsten  Maasse  das  Schicksal 
der  Geschäftsstille,  ohne  dass  die  Course  bedeutenden  Veränderun¬ 
gen  erlitten  haben. 

$  Wien,  am  16.  August.  Die  politische  Ungewissheit,  welche 
gegenwärtig  an  allen  Enden  Europas,  Asiens  und  Americas  henscht, 
die  Missstimmung  gegen  Napoleon,  die  Unzufriedenheit  mit  Andrew 
Johnson,  die  Gährungen  im  Orient,  die  Fortschritte  der  Russen  in 
Centralasieu,  die  unfertigen  Zustände  in  Mitteldeutschland,  die 
enorme  Hitze,  die  erholungsbedürftige  Speculatiou,  Coulisse  und  der 
beschränkte  Börsenschrecken,  alle  diese  Momente  vereinigten  sich  in 
der  verflossenen  Woche,  um  das  Leben  der  Hausse,  wie  jenes  der 
Baisse  nicht  zu  Athem  kommen  zu  lassen.  Nur  der  Kampf  der  vom 
Consortium  der  Ungarischen  Nordostbahn  refusirten  Bank¬ 
häuser  gegen  die  Angio-Oesterreichische  Bank,  sowie  die  Nachricht 
von  dem  am  Dienstag  in  Salzburg  zwischen  den  Directoren  der  Anglo- 
Oesterreichischen  Bank  Adolf  Seidler  und  Carl  v.  Mayer, -sowie  dem 
General-Director  der  Lemberg  -  Czernowitzer  Bahn  Ofenheim  und 
einem  Englischen  Consortium  erfolgten  Abschlüsse  der  bereits  vor 
einiger  Zeit  in  London  eingeleiteten  Verhandlungen  über  die  Geldbe¬ 
schaffung  für  die  Moldau- Walachischen  Bahnen  brachte  einige 
Anregung  und  namentlich  waren  es  Lemberg-Czernowitz-Actien  und 
Carl-Ludwigs-Bahn,  welche  angenehm  influenzirt  wurden.  Erstere 
stiegen  von  184  auf  194  und  letztere  von  208  auf  210.  Für  die  Lem- 
berg-Czerno witzer  Bahn  ist  mit  der  Gründung  der  Moldau-  Walachi¬ 
schen  Bahnen  aber  auch  eine  Lebensfrage  gelöst.  Binnen  Kurzem 
wird  sie  das  offene  Weltmeer  erreicht  haben.  Zunächst  wird  die 
Strecke  von  Sucsawa  nach  Jassy  gebaut,  von  wo  sich  dann  die  Bahn 
über  Kischenew  in  Bessarabien  nach  Tiraspolund  Odessa  hinzieht. 
Nordbahn  stiegen  von  1858  bis  1870.  Die  guten  Einnahmen  dieser 
Bahn,  sowie  die  neuen  Anschlüsse,  welche  auf  dieselbe  nur  vortheil- 
haft  wirken  müssen  und  überdies  die  bevorstehende  Kohlentarif- 
ermässiguug  animiren  die  Speculation  für  dieses  Papier.  In  An¬ 
gelegenheit  der  Ermässigung  dieses  Tarifes  haben  bei  dem  Handels¬ 
minister  bereits  mehrere  Besprechungen  mit  Vertretern  der  Nord¬ 
bahn -Direction  stattgefunden.  Es  liegt  ein  Beschluss  dieser  Direc¬ 
tion  vor,  eine  Ermässigung  des  Kohlentarifes  eintreten  zu  lassen 
welche  in  den  wichtigsten  Positionen  Ostrau- Wien  jener  des  Conces- 
sionstarifes  der  Oesterr.  Nordwestbahn  gleichkommen  soll.  Hiernach 
wird  die  Kohle  von  Ostrau  nach  Wien  zu  °/io  kr.  pro  Centner  und 
Meile  verfrachtet  werden.  —  Die  Nordbahn  beabsichtigt  auch  die 
Bahn  von  Sternberg  weiter  bis  Glatz  hin  zu  bauen  und  hat  zu  dem 
Zwecke  bereits  die  nöthigen  Vorstudien  erhoben.  —  In  S  taatsbahn 
ist  gegenwärtig  eine  Contremine  thätig.  Die  Course  dieses  Papiers 
werden  zunächst  von  Paris  her  influenzirt.  Sie  sind  von  248  auf  24o 
gewichen.  Die  ausgespreugten  Nachrichten  von  einer  neuen  Pnon- 
täten-Emission  sind  unbegründet.  Der  jetzige  Bedarf  für  den  Bau  der 
neuen  Linien  ist  vollkommen  gedeckt.  —  Die  Versuche,  die  lange  an¬ 
dauernde  Hausse  in  ihr  Gegentheil  umzuwandeln,  haben  wohl 
Schwächungen  und  Schwankungen  in  den  Coursen  erzeugt,  ohne  je¬ 
doch  der  Baisse  einen  ergiebigen  Boden  zu  verschaffen;  vielmehr  folgt 
iedem  Drucke  rasch  wieder  eine  Erholung,  woraus  entnommen  werden 
kann,  dass  die  Hausse  wohl  begründet  war.  Nicht  nur  die  in  bessere 
Bahnen  eingelenkten  finanziellen  Verhältnisse  mit  dem  damit  zusam¬ 
menhängenden  wachsendenVertrauen  trugen  zur  Hebung  der  Werthe 
bei  sondern  auch  der  allgemeine  günstige  Stand  des  Geldmarktes  wirkt 
da  zugleich  mit.  Das  Erscheinen  der  verschiedenen  Industriepapiere 
auf  dem  Geldmärkte  hat  durch  die  sofortige Placirung  derselben  nicht 
nur  keine  Pression  verursacht,  sondern  wickelte  sich  regelmassig  für 
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Besserung  der  Course  der  älteren  Effecten  günstig  ab.  i  ur  die 
Baissetendenz  ist  für  jetzt  kein  günstiger  Erfolg  zu  proguosticiren 
Angesichts  dermassenhaften  Bewerbungen  um  Bahn-Concessionen 
in  Ungarn  müssen  wir  zur  Vorsicht  mahnen,  sonst  kann  dort  dasselbe 
ciutreten  wie  im  Jahre  1837  in  Illinois  wo  ebenMls  alle  Linien  auf 
einmal  in  Angriff  genommen  wurden.  England  lieferte  dem  Staate 
gegen  ein  Eisenbalm-Anlehen  das  hierzu  notfaige  Geld^  Die  Eidai- 
beiten  waren  noch  nicht  zur  Hälfte  vollendet,  als  das  Geld  zu  Ende, 
«rintre  Aber  der  Credit  des  Staates  war  schon  früher  den  Weg  alles 
Fleisches  gegangen.  Von  vielen  Hunderten  in  Angriff  genommenen 
Meilen  wurden  nicht  mehr  als  sechs  Englische  Meilen,  die  kurze 
Strecke  zwischen  Springfield  und  Meredosin  vollendet.  Das  war  das 
Resultat  einer  Verschleuderung  von  mehr  als  60  Millionen  Luiden.  — 
Einem  ähnlichen  Schicksale  gehen  die  Bahnen  in  Ungarn  entgegen, 
wenn  nicht  bei  Zeiten  Halt  gemacht  wird  und  für  jetzt  lediglich  die 
Hauptbahnen  ausgebaut  werden.  .  , 

Hinsichtlich  der  Südbahn  haben  wir  einen  Irrthum  zu  berich¬ 
tigen,  der  sich  in  unserem  letzten  Berichte  emgeschliehen  hat  Wir 
meldeten,  dass  diese  Bahn  einen  Kaufschilljugsrest  von  50  Millionen 
Lire  in  diesem  Jahre  an  die  Italienische  Regierung  zu  begleichen 
habe.  Diese  Summe  war  aber  schon  im  Mai  fällig  und  ist  entrichtet 
worden  Für  diesen  Kaufschillingsrest  sind  keine  5%  Interessen  ge¬ 
zahlt  worden,  derselbe  war  zinsfrei.  -  In  Südbahn  war  der  Börsen¬ 
verkehr  gering  aber  fest,  dieselben  stiegen  von  180  aut  181. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Projecte. 

*  Laibach-Tarvis.  Der  Verwaltungsratli  der  Oesterr.  Südbahu- 
Gesellscliaft  ist  vom  Handelsministerium  aufgefordert  worden,  sich 
zu  erklären,  oh  die  Gesellschaft  geneigt  ist,  den  Bau  und  Betrieb  der 
Linie  Laibach-Tarvis,  auf  welchen  derselben  concessionsmassig  em 
Vorrecht  zusteht,  unter  den  Bedingungen  des  Gesetzes  vom  J.  Juli  d. 
J.  zu  übernehmen.  .  £ 

Bau.  } 

*  Busebtehrader  Eisenbahn.  Die  der  Buschtehrader  Eisen¬ 
bahngesellschaft  auf  Grundlage  des.  Gesetzes  vom  3.  Juni  d.  J.  (s. 
No.  30  S.  417  dies.  Ztg.)  unterm  1.  Juli  1868  ertheilte  Goncession  zum 
Bau  und  Betriebe  der  Böhmischen  Nordwestbahn  ist  publicirt. 

Nach  einer  uns  vorliegenden  officiellen  Mittheilung  hat  der  Um¬ 
bau  der  Pferdebahnstrecke  von  Wejhybka  nach  Stochov  m  der  Lange 
von  1,704  Meilen  auf  Locomotivbetneb  bereits  am  b.  Juli  d.  J.  bei 
Katschitz  begonnen  und  wird  noch  im  1.  J.  vollendet,  wahrend  der 
Ausbau  sämmtlicher  Linien  binnen  3  Jahren  stattzunnden  hat. 

Die  Längen  der  coneessionirten  Bahnen  sind  in  Oesterr.  Meilen 

1)  von  Smichow  (Prag)  nach  Hostiwic  (zur  \  erbindung  mit  Bubna 
(Prag)- Wejhybka  bestehenden  Locomotivbahn  ...  ca.  l,6oo  M. 

2)  Umbau  von  Wejhybka  bis  Stochov  der  Pferde¬ 
bahn  in  eine  Locomotivbahn  von  1,704  M.  und  Fortsetzung 
derselben  über  Krupa,  Saaz,  Priesen,  Komotau  bis  nach 
Weipert  (oder  einem  anderen  vortheilhafteren  Punete)  . 

3)  Flügel  von  dieser  Hauptbahn  von  Lisclian  nach 
Rakonitz  ins  Kohlenrevier  .  . .  .  .  .  .  .  •  •  •  •  ca.  l,ooo  » 

4)  Abzweigung  von  Priesen  über  O&rlsba.d.  nacli  iiiger  ca.  -l-ojooo  ?? 

5)  Flügel  von  Tirschnitz  nach  Franzensbad  .  .  .  ca.  0,sooo  » 

zusammen  34,000  M. 

Pferdebahnen  zu  Drasche’schen  Kohlenwerken.  Wie  der 
Presse“  mitgetheilt  wird,  baut  der  Kohlenwerksbesitzer  Heinrich 
Dräsche  eine  (ihm  unterm  7.  Mai  d.  J.  eoncessionirte)  Kohlenpferde¬ 
bahn  von  Brennberg  nach  Agendorf  bei  Oedenburg  Die  Bahn 
ist  bereits  bis  zum  Dorfe  Agendorf  fertig  und  es  handelt  sich  blos 
um  die  Einmündung  in  den  Bahnhof  der  Südbahn.  Ferner  ist  von 
demselben  Industriellen  eine  Pferdebahn  vom  Luschitzer  Kohlen- 


ca.  18 


Sooo  v 


Grenzbahuhöfen  Eydtkuhnen  und  Otlozcyn  nach  den  Russischen 
Grenzbahnhöfen  Wirballen  und  Alexandrowo ,  resp.  0,i6  und  0,6B  M. 
lang,  beträgt  die  ganze  Betriebslänge  121, 78  Meilen.  Die  älteste 
Bahnstrecke  Kreuz-Bromberg,  19, 3,  M.,  ist  seit  27.  Juli  1851  eröffnet. 
Doppelgeleise  haben  29,]88  Meilen  (Berlin-Zautoch,  Driesen-Filehne, 
Elbing-Braunsberg. 

2)  Anlagecapital.  Bis  Ende  1867  wurden  53 270 079  Thlr.  ver¬ 
wandt  oder  pro  Meile  440  248, e  Thlr.  Davon  kommen  auf  die  einzel¬ 
nen  Titel:  Oberbau  23,50,  grosse  Brücken  14, 72,  Betriebsmittel  15, 12, 
Bahnhöfe  13, 12,  Erd-  und  ßöschungsarbeiten  11, „,  Grunderwerb  7, 
Durchlässe  und  kleine  Brücken  3,48%  u.  s.  w. 

3)  Personenverkehr.  Befördert  wurden  2  231093  Personen 

(66  889  oder  fast  3%  weniger  als  1866,  dagegen  mehr  als  in  jedem 
früheren  Jahre  und  10  mal  so  viel  als  im  ersten  Jahre  1852),  worunter 
124  862  Militärs  (346  839  weniger  als  1866)  und  2  106  231  Civilpersonen 
(15,36%  mehr  als  1866),  ferner  255759  Personen  oder  11,46%  (gegen 
16,76%  >n  1866)  im  Verkehr  mit  fremden  Bahnen,  sodann  219  990  Ctr. 
Passagiergepäck,  876  Equipagen,  18660  Pferde  und  8175  Hunde.  Die 
bedeutendste  Station  war  sowohl  nach  der  Personenzahl  als  nach  der 
Einnahme  für  Personen  Königsberg  (342  712  zu-  und  abgegangene 
Personen  und  304  762  Thlr.) ;  dann  folgen  in  Betreff  der  Personenzahl 
Danzig,  Bromberg,  Dirschau,  Cüstrin  und  Elbing,  in  Betreff  der  Ein- 
nähme  Berlin,  Danzig,  Bromberg  und  Eydtkuhnen  (sämmtlich  mit 
mehr  als  100  000  Thlr.).  Von  Personenmeilen  wurden  zuruckgelegt 
über  24  Mill.  (gegen  1866  6%  Mill.  weniger);  demnach  kommen  auf 
jede  Bahnmeile  211 088  Personen  (specifische  Frequenz)  und  auf  jede 
Person  10, 78  Meilen.  •  , 

4)  Der  Güterverkehr  betrug  (excl.  1594099  iCtr.  Dienstgut) 
16  923  010  Ctr.  (1  981 842  Ctr.  oder  über  13%  mehr  als  1866) ,  worunter 
151514  Ctr.  Eilgut  und  1  113  439  Ctr.  Vieh.  Auf  den  directen  Verkehr 
kommen  39t83%  (1866:  41,55%)  aller  Güter.  An  Centnermeilen  wurden 
439  448  478  oder  incl.  Baugut  über  446  Mill.  zuruckgelegt,  was  pro 
Centner  23, 68  Meilen  und  für  jede  Meile  Bahnlänge  3  856  453  Centner 
eiebt.  Unter  den  einzelnen  Waaren  standen  obenan  3956  688  Centner 
Getreide,  1 261 155  Ctr.  Braunkohlen,  854257  Ctr  Steinkohlen  656  794 
Ctr.  Hülsenfrüchte,  623  930  Ctr.  Flachs,  Hanf  u.  s  w  ,  4^2  481  Ctr. 
Mühlenfabricate,  373  643  Ctr.  Bau-  und  Nutzholz,  367  764  Ctr.  Spiritus 
347  515  Ctr  Häringe,  326  667  Ctr.  Eisen-  und  Stahl  waaren,  321645 
Ctr.  Baumwolle,  232  318  Ctr.  Zucker  u.  s.  w.  —  Von  den  einzelnen  Sta¬ 
tionen  hatte  abermals  Königsberg  den  stärksten  Güterverkehr ,  so¬ 
wohl  der  Masse  als  der  Einnahme  nach  (3  970  677  Ctr.  und  <22172 
Thlr.),  dann  folgen  der  Masse  nach  Danzig,  Bromberg,  Frankfurt 
Podelzig  und  Thora  (jede  mit  mehr  als  1  Mill.  Ctr.),  der  Einnahme 
nach  aber  Eydtkuhnen,  Thorn,  Danzig  und  Bromberg  (jede  mit  mehr 

als  280000  Thlr.).  ^  . 

5)  Finanzielle  Ergebnisse.  Die  Gesammteinnahme  betrug 

6  441  588,8  Thlr.  (gegen  1866  um  140140  Thlr.  oder  2,»%  mehr)  oder 
pro  Meile  56 525  Thlr.,  nämlich  aus  dem  Personenverkehr  2 581 231 
Thlr.  (weniger  446  135%  Thlr.),  aus  dem  Güterverkehr  3  420  779  Ihlr. 
(mehr  578  049  Thlr.) ,  aus  anderen  Quellen  439  578, 6  Thlr.  Auf  den 
Binnenverkehr  kommen  54,S1%  der  Einnahme  für  Personen  und  37, 89  /o 
der  Einnahme  für  Güter,  mithin  auf  den  directen  Verkehr  45,49%  der 
ersten  und  62,,,%  der  letzten  und  somit  über  die  Hälfte  der  ganzen 
Transporteinnahme.  Die  Ausgaben  betrugen  3  380  392, 8  Thlr.  (gegen 
1866  107  673  Thlr.  oder  3,29%  mehr)  oder  52,48%  der  Gesammtein¬ 
nahme,  mithin  der  Ueberschuss  3  061196  Thlr.  (33  166, 6  Thlr.  odei 
109%  mehr).  Demnach  hat  sich  das  Baucapital  mit  6,i3%  verzinst) 
(gegen  6,«%  in  1866  und  5,3i%  in  1865).  .  ,  T 

6)  Betriebsmittel.  Vorhanden  sind  173  betriebsfähige  Loco: 
motiven  (105  von  Borsig,  36  von  Wöhlert,  18  aus  der  Umonsgiesserei 
in  Königsberg,  9  von  Schichau  in  Elbing,  3  von  Egestorff  2  von  dei 
Gesellschaft  Vulcan  in  Stettin),  290  Personenwagen  mit  14  878  Platzen 
(excl.  2  Salonwagen),  62  Gepäck-  und  3141  Lastwagen  mit  581  62b  Ctr. 
Ladungsfähigkeit. 

-t-  Köln-Mindener  Eisenbahn.  (Geschäftsberich  t  pro  1867.) 
1)  Die  Länge  der  Bahn  war  wie  im  Vorjahre  72, 324 Meilen,  wovon 
fast  40  M.  doppelgeleisig  sind,  1,31V  M.  auf  Zechenzweigbahnen  kom- 
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Eisenbahn  -  Betrieb. 

*  Kronprinz  Rudolfsbahn.  Die  2,575  Meilen  (19, 5  Kilom.)  lange 
erste  Theilstrecke  dieser  Bahn  von  St.  V alentin  nach  bteyer  mit 
der  Zwischenhaltestelle  Ernsthofen  ist  am  15.  d.  M.  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  worden. 

*  Ungarische  Nordbalm.  Die  Station  Szäntö  bat  die  Benen¬ 
nung  „Apcz-Szäntö“  erhalten. 

+  Preussisehe  Ostbahn.  (Jahresbericht  für  1867.) 

1)  Länge  der  Bahn:  121, 05  Meilen,  nämlich:  Hauptbahn  von 
Berlin  über  Cüstrin  bis  Eydtkuhnen  103, 06  Meilen  (wovon  die  Strecke 
von  Berlin  bis  Gusow,  8,42M.,  erstl.Octbr.  1867 eröffnet;  Zweigbahnvon 
Cüstrin  bis  Frankfurt  a.  O.  4  M. ;  Zweigbahn  von  Bromberg  bis  Otlo- 
czyn  835  M.;  Zweigbahn  von  Dirschau  nach  Danzig  4,u  M. ;  Verlän¬ 
gerung  derselben  nach  Neufahrwasser  (erst  1.  Oetober  1867  eröffnet) 
l,5i  Min.  lang.  Mit  den  Verbindungsbahnen  von  den  Preussischen 


Ges e Usch af t  s in d .  Die  Haup’tbahn  von  Köln  nach  Minden  ist  seit  15^ 
Oetober  1847  (also  seit  20  Jahren)  im  Betriebe,  die  Zweigbahn  von 
Oberhausen  über  Wesel  uud  Emmerich  bis  zur  Holländischen  Grenze 
mit  der  Richtung  auf  Arnheim  seit  20.  Octbr.  1856  und  die  Bahn  von 
Köln  nach  Giessen  nebst  der  Rheinbrücke  und  der  Zweigbahn  von 

Betzdorf  nach  Siegen  seit  12.  Januar  1862.  Vnr 

2)  Anlagecapital.  Concessiomrt  sind  im  Ganzen,  wie  1  m  \  or 
jahre,  75  274  500  Thlr.,  davon  26  Mill.  in  Stammaktien  ncl  49  274  500 
Thlr.  in  Prioritäten  in  5  Emissionen  wovon  e 

1  085  400  Thlr.,  noch  nicht  emittirt  aber  10712OJ  lnn  veiwenaer 
sind  64027  934  Thlr.  oder  pro  Meile  885  293  Thlr.  Von  dem  baai  ver¬ 
brauchten  Anlagecapital  kommen  auf  die  Hauptbahn  nebst  den 
Zweigbahnen  nach  Ruhrort  und  dem  Duisburgei .Hafen  46  2  <1  396 
Thlr  oder  pro  Meile  885  788  Thlr.  (wovon  für  Betriebsmittel  33  4S  und 
für  Überbau  20,3,%),  auf  die  Köln-Giessener  Eisenbahn  23  464669 
Thlr  oder  nro  Meile  966  419  Thlr.  (wovon  für  Coui sverluste  16,394, 

...  T;  ?  ,  f,;,.nhprbaul3,r,s3%)iauf4ieOberhausen-Arn- 

fur  Erdarbeiten  lb, 239,  tur  UneiDau  ro, 083  0;  ,  f  ,. 
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torische  Anlagen  etc.  (im  Betrag  von  1 414  295  Thlr.)  4114146Tblr. 
Der  Staat  besitzt  12  645Actien  ä  200  Thlr.  im  Betrage  von  2  529  000 
Thlr.  (Für  den  Bau  der  Veulo-Hamburger  Bahn  sollen  neue  Stamm- 
actien  im  Betrage  von  13  Millionen  Thlr.  ausgegeben  werden,  sowie 
neue  41/-2Procent'ge  Prioritäten  im  Betrage  von  30  Mill.  Thlr.) 

3)  Der  Personen-  und  Güterverkehr  war  im  verflossenen 
Jahre  ungeachtet  der  fortdauernden  Geschäftsstockung  grösser  als 
je.  Befördert  wurden  im  Ganzen  4338  243  Personen  (gegen  1866 
81725  Personen  oder  2%  mehr;  dieses  Mehr  erhebt  sich  beim  ge¬ 
wöhnlichen  Personenverkehr  auf  332  641  Personen  oder  8,63%,  wäh¬ 
rend  250  916  Militärpersoneu  weniger  befördert  wurden),  wovon  zu 
Specialtarifen  174842  Personen.  Im  Ganzen  wurden  21370  604  Per¬ 
sonen  auf  die  Läuge  einer  Meile  befördert  (gegen  1866  1 307  124  oder 
fast  6%  weniger).  Von  den  zu  gewöhnlichen  Preisen  beförderten 
Personen  kommen  auf  die  I.  Classe  45035,  auf  die  II.  CI.  535  398,  auf 
die  III.  CI.  999  524,  auf  die  IV.  CI.  2  608  661  oder  fast  %;  ferner  auf 
den  directen  Verkehr  258  610  Personen  oder  6, i74°/o  (gegen  5,85%  im 
Vorjahr).  Auf  die  ganze  Bahnlänge  kommen  im  Durchschnitt  260832 
Personen  (1866:  329139).  Die  Gesammteinnahme  der  Personenver¬ 
kehrs  beträgt  1990 192, 4  Thlr.  (gegen  1866:  7.09%  weniger) ,  worunter 
71 182  Thlr.  für  Reisegepäck,  5610, 4  Thlr.  für  Pferde,  7747, 2  Thlr.  für 
Wagen,  1543, 4  Thlr.  für  Hunde  u.  s.  w.  Auf  den  directen  Verkehr 
kommen  40,216%  der  Einnahme  für  Personen  (1866  nur  36,434%).  Nach 
der  Zahl  der  abgegangenen  Personen  standen  folgende  Stationen 
obenan:  Deutz  333  917,  Düsseldorf  322  126,  Oberhäusen  251915,  Dort¬ 
mund  173826,  Duisburg  172242,  Minden  146501,  Wesel  120320,  Hamm 
124433,  Gelsenkirchen  107  940,  Essen  103  386. 

Von  Gütern  wurden  befördert  132  988  540  Ctr.  (worunter  2626985 
Ctr.  Dienstgüter  und  438  613  Ctr.  Vieh),  gegen  1866  10  747  864  Ctr. 
oder  8,79%  mehr.  Auf  die  Länge  einer  Meile  kommen  1 194  796  310 
Ctr.,  auf  die  ganze  Bahnlänge  17  015  770  Ctr.,  auf  einen  Centner  8,984 
Meilen.  Die  gesarnmte  Einnahme  für  Güter  beträgt  6  702  602%  Thlr. 
(gegen  1866  um  268 458, 3  Thlr.  oder  4,17%  mehr).  Auf  den  directen 
und  Transitverkehr  kommen  36,07s%  der  Centnerzahl  und  53,38%  der 
Einnahme.  Von  Kohlen  wurden  befördert  80  597  360  Ctr.  (oder  9% 
mehr)  für  2  799  010  Thlr.  Unter  den  übrigen  Waarengattungen  stehen 
obenan  10180  638  Ctr.  Erze  und  Mineralien,  8  043  242  Ctr.  Eisen  und 
Eisen-  und  Stahlwaaren ,  2  913106  Ctr.  Bau-  und  Nutzholz,  4034552 
Ctr,  Steine  und  Erde,  1635  081  Ctr.  Getreide.  Nach  der  Menge  der 
abgegangenen  Centner  stehen  folgende  Stationen  obenan:  Gelsen¬ 
kirchen  18%,  Essen  164/s ,  Oberhausen  157s»  Berge-Borbeck  fast  14 
Mill.  Ctr.  Der  Viehtransport  brachte  116  811  Thlr.  ein  (gegen  1866 
28  804  Thlr.  oder  fast  20%  weniger). 

4)  B  r  ü  c  k  e  n  b  e  tr  i  e  b.  Im  gewöhnlichen  Landverkehr  passirten 
die  Brücken  3  982  566  Personen,  296  804  Thiere  und  478  982  Fuhr¬ 
werke  und  lieferten  eine  Einnahme  von  57  067, 6  Thlr.  (6545  Thlr.  oder 
13%  mehr  als  im  Vorjahre),  wovon  29  843, 7  Thlr.  auf  die  feste  Brücke 
und  28  625, 4  Thlr.  auf  die  Schiffbrücke  kommen.  Die  Eisenbahn¬ 
brücke  passirten  120125  Personen,  9  443  143  Ctr.  u.  s.  w.  mit  einer 
Einnahme  von  18 303, 5  Thlr.  oder  fast  21%  weniger  als  im  Vorjahre.  ■ 
Im  Ganzen  hat  demnach  der  Brückenbetrieb  76  772, 6  Thlr.  oder  2%% 
mehr  als  im  Vorjahre  eingebracht. 

5)  F  i nanz iel  le  Resultate.  Die  eigentliche  Betriebseinnahme 
(ohne  den  Zuschuss  des  Staats  zur  Verzinsung  des  Anlagecapitals  der 
Köln-Giessener  Bahn  und  der  Rheinbrücke  im  Betrage  von  245  623 
Thlr,  also  fast  10  000  Thlr.  weniger  als  1866)  beträgt  9839  766V-2  Thlr. 
(mithin  211 117, 3  Thlr.  oder  2,19%  mehr  als  1866),  also  pro  Meile  136051 
Thlr.  Hiervon  kommen  auf  die  Hauptbahn  7  742  726, 3  Thlr.  oder 
78,69%  (1866:  79,61%);  auf  die  Arnheimer  Zweigbahn  561  904, 8  Thlr. 
oder  5,71%  (1866:  5,67%);  auf  die  Köln-Giessener  Bahn  nebst  Rhein¬ 
brücke  1  535  135,4  Thlr.  oder  15 ,6%  (1866 :  14, 02%) ;  ferner  auf  den 
Personenverkehr  incl.  Gepäck  und  Hunde  1  964  477  Thlr. ,  auf  den 
Güterverkehr  6  728  317  Thlr.,  auf  die  ausserordentlichen  Einnahmen 
1146972  Thlr.,  worunter  363487  Thlr.  Wagenmiethe,  283389  Thlr. 
Vergütung  von  den  Zechen  und  Etablissements,  137  208, 5  Thlr.  Zin¬ 
sen  der  Geldbestände,  95  502%  Thlr.  von  den  verpachteten  Strecken, 
76  772,8  Thlr.  vom  Brüekeubetriebe.  Nach  der  Gesammteinnahme 
stehen  folgende  Stationen  obenan:  Deutz  922  311,  Gelsenkirchen 
862  874,  Essen  659  642,  Herne  522  950,  Dortmund  504552,  Berge  Bor¬ 
beck  503  115,  Oberhausen  489501,  Ruhrort  395864,  Düsseldorf  361487, 
Köln  321  300,  Hamm  282  324  Thlr.  u.  s.  w. 

Die  Betriebsaus  gäbe  betrug  4 054 802, 6  Thlr.  (335  893'/2  Thlr. 
oder  9,03%  mehr  als  1866)  oder  41,25%  der  Betriebseiunahme.  Mit 
Hinzurechnung  der  aus  dem  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  geleiste¬ 
ten  Ausgaben  im  Betrage  von  828  157  Thlr.  erhöht  sich  die  Betriebs¬ 
ausgabe  auf  4  882  959,3  Thlr.  (364 398, 3  Thlr.  oder  8,0e°/o  mehr  als  im 
Vorjahre).  Das  Anlagecapital  der  Oberhausen  -  Arnheimer  Bahn 
(5  474  180  Thlr.)  hat  sich  bei  einem  Uebersehusse  von  250  136  Thlr.  mit  J 
4,5694%  verzinst,  so  dass  der  Staat  nicht  nur  keinen  Zuschuss  zu  leisten 
hat,  sondern  sich  noch  ein  Ueberschuss  von  18 798  Thlr.  ergiebt,  der  zur 
Amortisation  des  Anlagecapitals  zu  verwenden  ist.  —  Das  Anlage¬ 
capital  der  Köln-Giessener  Bahn  (berechnet  zu  26  371  783  Thlr.)  hat 
sich  bei  einem  Uebersehusse  von  673  957  Thlr.  mit  2,56Se%  verzinst,  so 
dass  der  Staat,  welcher  3%%  Zinsen  garantirt  hat,  einen  Zuschuss 
von  249 055%  Thlr.  zu  leisten  hat,  während  aus  den  Bctriebsüber- 
schüssen  der  Hauptbahn  noch  131859  Thlr.  aufgewendet  werden 
mussten.  —  Von  der  gesammten  Reineinnahme  des  Unternehmens  im 


Betrage  von  5  784  964  Thlr.,  erhöht  um  245  623  Thlr.  aus  dem  Garan¬ 
tiefonds  des  Staates,  wurden  2  110  566  Thlr.  zur  Verzinsung  und  Til¬ 
gung  der  Prioritäten,  2  223  000  Thlr.  (138  667  Thlr.  weniger  als  1866) 
zur  Zahlung  der  Dividende  von  8ll/2o0/0  verwandt,  836306  Thlr.  an  den 
Staat  gezahlt  (nämlich  588  076  Thlr.  als  Extradividende  und  248  230 
Thlr.  Eisenbahnabgabe),  660952  Thlr.  dem  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds  überwiesen,  207  617  Thlr.  zur  Melioration  der  Bahnanlagen 
u.  s.  w.  verwandt.  Der  Reservefonds  behielt  seinen  unveränderten 
Bestand  von  100  000  Thlr.,  der  Erneuerungsfonds  hat  einen  solchen 
von  1  533581,6  Thlr.  (118  000  Thlr.  weniger  als  1866). 

6)  Betriebsmittel.  Ende  1867  waren  vorhanden  312  Locomo- 
tiven  (17  mehr  als  im  Vorjahre;  darunter  236  von  Borsig  in  Berlin, 
3  von  Kessler  in  Carlsruhe,  8  von  Cockerill  in  Seraing,  24  von  Hart¬ 
mann  in  Chemnitz,  4  von  der  Maschinenbau-Gesellschaft  in  Carls¬ 
ruhe,  36  aus  der  Maschinenfabrik  der  Oesterr.  Staatseisenbahn  -  Ge¬ 
sellschaft,  1  aus  der  eigenen  Werkstätte  in  Dortmund),  274  Tender, 
238  Personenwagen  mit  14167  Plätzen,  69  Gepäck-,  7410  Last-  und 
276  Kieswageu  mit  zusammen  1  323  700  Ctr.  Ladungsfähigkeit. 

7)  Vergleich  mit  den  Vorjahren.  Seit  dem  ersten  Betriebs¬ 
jahre  1848  ist  die  Länge  der  Bahn  nicht  ganz  auf  das  Doppelte,  das 
verwendete  Anlagecapital  fast  auf  das  Vierfache,  die  Zahl  der  Loeo- 
motiven  fast  auf  das  Sechsfache,  die  Zahl  der  Personenwagen  auf  das 
Doppelte,  die  Zahl  der  Lastwagen  auf  das  ö1/2fa,che,  die  Zahl  der  be¬ 
förderten  Personen  auf  das  Dreifac  he,  die  Zahl  der  beförderten  Cent¬ 
ner  auf  das  Vierzigfache,  die  Einnahme  für  Personen  auf  das  2% 
fache,  die  Einnahme  für  Güter  auf  das  ^‘/sfache,  die  Gesammtein¬ 
nahme  auf  das  7'%fache  gestiegen.  Die  Dividende  incl.  Zinsen  hat 
im  Maximum  172/s  Proc.  (für  1865),  im  Durchschnitt  aber  9, 015  Procent 
betragen. 

+  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1867.)  1)  Die  Bahnlänge  betrug  wie  im  Voijahre  unverändert  82>/2 
Tarif-Meilen.  Die  im  Bau  begriffene  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 
von  Brünn  über  Wischau,  Prossnitz  und  Olmütz  nach  Sternberg  ist 
15,239  Meilen,  die  Zweigbahn  nach  Prerau  aber  3,496  Meilen  lang.  Das 
Steigungsmaximum  1 :  150  kommt  nur  einmal  auf  1900  Klaftern  vor  (in 
der  Strecke  Olmütz  -  Sternberg) ;  der  kleinste  Radius  beträgt  300 
Klafter. 

2)  Anlagecapital.  Das  concessionirte  Anlagecapital  betrug 
ult.  1867  in  Stammactien  (8  Emissionen)  64  553  524  fl.  und  in  Prioritä¬ 
ten  22  852  200  fl.,  zusammen  87  406  024  fl. ,  wovon  amortisirt  3  873  765  fl. 
Obligationen.  Das  verwendete  Anlagecapital  betrug  ult.1867  80676934 
fl.  oder  pro  Meile  977  902  fl. 

3)  Betriebsmittel.  Vorhanden  waren  (mit  8  neu  angeschaff¬ 
ten  und  nach  Ausscheidung  von  3  ausser  Dienst  gesetzten)  227  Loco- 
motiven,  wovon  2  seit  1841  in  Verwendung  sind ;  ferner  6183Personen- 
und  Lastwagen,  und  zwar  383  Personenwagen  mit  10158  Sitzplätzen, 
5784  Lastwagen  mit  948  265  Ctr.  Gesammtladungsfähigkeit  und  16 
Schueepfliige. 

4)  Frequenz.  Befördert  wurden  in  I. Cl.  44771,  in  II. CI. 292647, 
in  III.  Cl.  1  043  350,  zu  ermässigten  Preisen  236  272  Civilreiseude,  Mi¬ 
litärs  226  318,  zusammen  1  843  358  Personen  oder  mit  Einrechnung 
der  Eintrittskarten  in  Wien  und  Brünn  1870  443  Personen  (gegen 
1866  582933  Personen  oder  fast  25%  weniger).  Die  Frequenz  von  Ci- 
vilreisenden  hat  jedoch  beträchtlich  zugenommen.  Personenmeilen 
wurden  zurückgelegt  18  255  091  gegen  34  357  727  im  Jahr  1866.  Jede 
Person  hat  zurückgelegt  im  Jahr  1867  9,9  M. ,  1866  14  M.  Eingenom¬ 
men  wurden  pro  Person  und  Meile  1867  20, i9,  1866  18, 77  Nkr. 

An  Reisegepäck  wurden  befördert  254  152  Ctr.  (im  V orjahre  237  707 
Ctr.)  mit  4  234  110  Centnermeileu  ;  Eilgüter  274  337  Ctr.  (gegen  251476 
Ctr.  in  1866),  Frachtgüter  54  591  792  Ctr.  (43Va%  mehr  als  1866,  sowie 
mehr  als  je)  und  Regiegüter  2  421  537  Ctr.  Von  den  Eilgütern  sind 
5  276  250,  von  den  Frachtgütern  1  040  329  167,  von  den  Regiegütern 
49  107  868  Meilen  (durchschnittlich  von  jedem  Centner  über  19  Meilen) 
zurückgelegt  wurden.  Dabei  wurden  eingenommen  pro  Centner  und 
Meile  für  Eilgut  6,2s  kr.  (1866:  7  kr.),  für  Frachtgut  1,63  kr.  (1866: 
1,534  kr.)  und  für  Kohle  1,039  kr.  (1866:  1,094  kr.).  Ausserdem  wurden 
noch  befördert  1570  Equipagen,  7927  Pferde,  268  419  Stück  Rindvieh, 
92  924  Schafe,  1  001  917  Schweine,  1388  Ctr.  andere  Thiere. 

5)  F  i n  an z  e r  g  e  b  n  i  s  s e.  Die  Einnahmen  haben  betragen  für 
Personenbeförderung  3156  149, 4  fl.,  für  Militärbeförderung  183 278, 5  fl., 
für  Reisegepäck  147  632, s  fl.,  tür  Eintrittskarten  und  Postpauschale 
15375,3  fl.,  für  Eilgut  329  523,«  fl.,  zusammen  im  Personenverkehr 
3  831  959,3  fl.  (gegen  1866  789  554, 3  fl.  weniger).  Der  Mindereinnahme 
von  1633  313  (1.  für  Militäriransporte  steht  eine  Mehreinnahme  von 
843  759  fl.  für  andere  Transporte  gegenüber.  —  Für  Frachtgüter  sind 
nach  Abzug  der  Portorückersätze  u.  s.  w.  16  380  127, 4  fl.  vereinnahmt, 
gegen  1866  4  373  945  fl.  mehr.  Die  sonstigen  Einnahmen  betrugen 

I  nur  59991  fl,  mithin  die  Gesammteinnahme  20  272  080, 5  fl.  (oder  pro 
Meile  245  722  fl.),  gegen  1866  3  834  271  fl.  oder  23, 3%  mehr.  Die  Be- 
triebsausgaoeu  betrugen  5  752  510  fl.  oder  28,38%  der  Einnahme.  Mit 
Rücksicht  auf  den  Bergwerksbetrieb  erhebt  sich  die  Bruttoeinnahme 
auf  20  617  876  fl.,  die  Betriebsausgabe  auf  6  222  307  fl.  Rechnet  man 
zu  der  letzten  noch  die  Quote  für  den  Schienen-Erneuerungs-  uud 
Pensionsfonds,  die  Steuern  und  allgemeinen  Ausgaben  etc.  nn  Be¬ 
trage  von  1535  434  fl.,  so  bleiben  zur  Verzinsung  des  Anlagecapitals 
12  860134  fl.,  die  in  nachstehender  Weise  verwendet  wurden:  Ver¬ 
zinsung  der  Actien  mit  5%  3232926  fl.,  Zinsen  der  Prioritäten  809485,5 
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fl.,  Superdividende  von  110  fl.  pro  Actie  (10,0/21  Proc.)  6773745  fl.,  Vor¬ 
trag  auf  das  nächste  Betriebsjahr  1500  000  fl.,  zum  Pensionsfonds 
100000  fl.,  zum  Reservefonds  A  443 977, 6  fl.  Der  letztere  ist  dadurch 
auf  4  825  674, 6  fl.  gestiegen. 

+  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1867  und  Protocoll  der  Generalversamm  lung  am  13.  Juni 
1868.)  1)  Anlagecapital.  Die  Generalbaukosteu  belaufen  sich 
auf  6  951  320  fl.,  mithin  585  438  fl.  mehr  als  im  Vorjahre  und  pro  Meile 
604  463  fl.  Im  Portefeuille  befinden  sich  noch  immer  1166  Actien. 

2)  Betriebsmittel.  Vorhanden  sind  wie  im  Vorjahre  10  Lo- 
comotiven,  8  Tender,  24  Personen-  und  155  Güterwagen. 

3)  Frequenz.  Befördert  wurden  172  519  Personen  incl.  4993 
Mann  Militär  (gegen  das  Vorjahr  0,6%  Personen  weniger,  aber  13,65% 
Civilreisende  mehr)  für  157  105,7  tl. ,  ferner  3  823502  Ctr.  Güter  für 
520  929,3  fl.  (incl.  9620  Ctr.  Reisegepäck  für  3798,,  fl.).  Unter  den 
3  804  642  Ctr.  Frachtgütern  waren  2  289  700  Ctr.  Stein-  und  Braun¬ 
kohle,  366  039  Ctr.  Feld-,  Garten-  und  Waldproducte,  238  316  Ctr.  Co- 
lonialwaaren  ,  217  689  Ctr.  Eisen-  und  Stahlwaaren.  An  den  grossen 
Getreidetransporten  des  vorigen  Jahres  hat  diese  Bahn  nicht  Theil 
genommen. 

4)  Fin  anzielle  Ergebnisse.  Die  Einnahme  betrug  aus  dem 
Personenverkehr  160 945, 3  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  517  130, 6  fl.,  aus¬ 
serdem  27  385,7  fl.,  zusammen  705 461, 5  fl.  oder  pro  Meile  61  344, 5  fl. 
Die  Betriebsausgaben  betrugen  204983, 8 fl.  oder  29,os%  der  Einnahme, 
mithin  der  Ueberschuss  500  478  fl.,  wozu  noch  1791, 4  fl.  aus  dem  Vor¬ 
jahr  kommen.  Hiervon  wurden  32  361, 2  fl.  an  Steuer-  und  Stempelge¬ 
bühren,  40  450,5  fl.  für  Agio verlust,  165  843, 5  fl.  für  Zinsen  und  Amor¬ 
tisation  der  Prioritäten  bezahlt,  22  000  fl.  dem  Erneuerungsfonds, 
2266  fl.  dem  Pensionsfonds  überwiesen,  11  967, 4  fl.  in  den  Reservefonds 
gelegt  ,  226  008  fl.  als  Dividendevertheilt  (12  fl.  pro  Actie  oder  6  Pro¬ 
cent),  1372,6  fl.  auf  neue  Rechnung  vorgetragen. 

*  Württembergische  Staatsbahnen.  (Mai  -Einnahmen.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  fürPersonen,  fürGiiter  in  Summa 
Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1868  Mai  92, 2  531679  2  094  386  306  784  fl.  687  894  fl.  994  679  fl. 

1867  Mai  82, 7  490  639  1  794  311  277  476,,  474  957,,  752  433,, 

heuer  +9,s  +41  040  +300  075  +29  308  „  +212  936  „  +242  245  „ 

Tarifwesen. 

Der  Zollbundesrath  hat  zu  dem  allgemeinen  Regulativ  über  die  Be¬ 
handlung  des  Güter-  und  Effectentransportes  auf  den  Eisenbahnen  in 
Bezug  auf  dasZ  ollwesenFolgendes  bestimmt:  Der  Transport  von  Frachtgütern 
und  Passagiereffecten  über  die  Zollgrenze  und  innerhalb  des  Grenzbezirkes  ist 
auf  den  Eisenbahnen  bei  Tag  und  Nacht  gestattet.  Aus  Eisenbahnwagen  oder 
Wagenabtheilungen,  die  mit  unverzollten  Waaren  unter  Verschluss  ahgelassen 
worden  sind,  kann  unterwegs  unter  amtlicher  Aufsicht  nach  Abnahme  des  Ver¬ 
schlusses  ein  Theil  der  Ladung  entnommen  werden,  sofern  dies  ohne  Ausladung 
anderer  Waaren  geschehen  kann.  Wenn  auch  im  Allgemeinen  bei  Ueberschrei- 
tung  der  Zollgrenze  in  den  Personenwagen  nur  solche  und  zwar  nicht  zollpflich¬ 
tige  Kleinigkeiten  sich  befinden  dürfen,  welche  Reisende  in  der  Hand  oder  sonst 
unverpackt  bei  sich  führen ,  so  können  doch  die  Centralfinanzbehörden  an  sol¬ 
chen  Grenzpuncten,  wo  es  im  Interesse  des  Reiseverkehrs  liegt,  eine  Ausnahme 
dahin  eintreten  lassen,  dass  die  Reisenden  in  den  Personenwagen  als  Handge¬ 
päck  zollfreie  Gegenstände  in  Hutschachteln ,  Reisetaschen ,  kleinen  Koffern  u. 
s.  w.  bei  sich  führen  dürfen.  Dieselben  sind  in  solchen  Fällen  jedoch  verpflich¬ 
tet,  ihre  Effecten  unmittelbar  nach  der  Ankunft  des  Zuges  dem  Grenzeingangs- 
amt  zur  Revision  vorzulegen. 

Am  15.  d.  Mts.  sind  Special-Tarife  für  Salz-Transporte  bei  Aufgabe  von 
mindestens  100  Ctr. 

a)  von  Halle,  Sangerhausen ,  Schoenebeck  und  Stassfurt  nach  sämmtlichen 

Stationen  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft, 

b)  zwischen  den  Berlin-Stettiner  Stationen  Stettin,  Berlin,  Pasewalk,  Strass- 

hurg  und  den  Stationen  der  Grossh.  Friedrich-Franz-Eisenbahn  . 

in  Kraft  getreten,  wogegen  vom  obigen  Tage  an  der  seitherige  Special-Salz¬ 
tarif  1  d  für  die  Berlin-Stettiner  Bahn  und  der  Salztarif  D  zwischen  Berlin  und 
Stationen  der  Friedrich-Franz  Eisenbahn  ausser  Anwendung  trat.  Tarif-Exem¬ 
plare,  das  Stück  1  Sgr.,  sind  bei  sämmtlichen  Berlin- Stettiner  Statiosncassen 
käuflich  zu  haben. 

Mit  dem  15.  August  tritt  im  directen  Verkehr  von  den  Stationen  Wien, 
Ofen,  Stuhlweissenburg,  Sio-Fok,  Bares,  Kanizsa  und  Oedenburg  nach  den  Sta¬ 
tionen  der  Rheinischen  Eisenbahn:  Coblenz,  Neuwied,  Andernach,  Bonn, 
Köln  u.  s.  w.  ein  ermässigter  Ausnahmetarif  für  Getreide  und  Hülsenfrüchte 
aller  Art,  Mühlenfabricate  etc.  in  Kraft. 

Am  15.  August  c.  ist  im  O  esterreichisch-Russischen  Verband 
ein  neuer  Tarif  und  Reglement  für  den  Verband-Güter-Verkehr  zwischen  01- 
mütz,  Bodenbach,  Aussig,  Lobositz,  Kralup,  Prag,  Pardubitz,  Böbm.-Trübau 
und  Hohenstadt  via  Granica  einer-,  Wilna,  Kowno,  Dünaburg,  Ostroff,  Pskoff, 
St.  Petersburg,  Riga  und  Granica  andererseits,  endlich  zwischen  den  genann¬ 
ten  Russischen  Stationen  sowie  Polotsk  und  Witebsk  einer-  und  Granica  ande¬ 
rerseits  in  Wirksamkeit  getreten. 

Die  Grosse  Russische  Eisenbahngesellschaft  St.  Petersburg  macht  be¬ 
kannt,  dass  seit  dem  Austritt  der  Grenzstationen  Eydtkuhnen  und  Wir- 
b allen  aus  dem  Verbände  des  directen  Güterverkehrs  mit  dem  Auslande  sich 
irrthümlicher  Weise  die  Meinung  verbreitet  hat,  als  ob  die  Wirballener  Agen¬ 
tur  ihre  Thätigkeit  eingestellt  habe,  was  zu  wiederholten  Malen  Störungen  im 


directen  Güterverkehr  hervorgerufen ;  jedoch  hat  diese  Agentur  nach  wie  vor 
dem  Austritt  der  Stationen  Eydtkuhnen  und  Wirballen  aus  dem  Verbände  des 
directen  Verkehrs  den  Weitertransport  von  Gütern  aus  dem  Auslande  nach  St. 
Petersburg  und  Moskau  bewirkt  und  vollzieht  alle  hierbei  erforderlichen  Zoll¬ 
formalitäten. 

Die  Herabsetzung  der  Eisenbahnfrachten  für  den  Transport  von  Cerea¬ 
lien  auf  Franzö  s  i  sehen  Bahnen  ist  vom  15.  August  an  auf  weitere  2  Mo¬ 
nate  bis  zum  15.  October  verlängert  worden. 

Ein  vom  4.  August  c.  datirtes  Verzeichniss  über  die  in  der  Deutschen 
Ausgabe  des  Tarifs  vom  1.  Juli  1.  J.  für  den  internationalen  Güterver¬ 
kehr  zwischen  Frankreich  und  Deutschland  via  Forbach  und  via 
Weissenburg  vorzunehmenden  Berichtigungen  auf  den  Pfälzer  Bahnen 
ist  im  Drucke  erschienen  und  sind  Exemplare  gratis  zu  haben. 

Ausland. 

1).  —  Russland.  Dem  Vernehmen  nach  hat  der  Minister  der 
Communieatiouen  die  definitive  Verfügung  getroffen,  dass  die  Eröff¬ 
nung  der  Bahnstrecke  bis  Orel  bis  zum  15.  August  und  bis  Kursk 
bis  zum  15.  September  stattfinden  soll. 

Egyptische  Eisenbahnen.  Am  6.  Juli  d.  J.  ist  die  Eisenbahn¬ 
linie  von  Zagazig  nach  Ismailia  dem  Verkehre  übergeben  worden. 
Die  Eisenbahn  von  Zagazig  zweigt  in  Benha,  der  ersten  Station  vor 
Cairo,  von  der  Linie  Alexandrien  Cairo  ab,  so  dass  nun  Ismailia  da¬ 
durch  mit  Alexandrien  und  Cairo  in  directe  Verbindung  gesetzt  ist. 
Diese  Linie  ist  für  den  Localverkehr  und  insbesondere  für  die  Ap- 
provisionirung  des  Isthmus  von  Wichtigkeit.  (Oesterr.  C.-Bl.) 

Technisches. 

K.  —  Neuer  Oberbau  ohne  Schwellen,  mit  9  Zoll  hohen 
Schienen,  nach  dem  System  des  Oberbaurath  Hartwich  in  Köln. 
Das  Constructionssystem  dieses  eisernen  Oberbaues  ist  in  Nr.  2 
S.  14,  Nr.  3  S.  28  und  Nr.  20  S.  265  dieser  Ztg.  von  1866  be¬ 
reits  mitgetheilt.  Der  vorliegende  Artikel  beschreibt  speciell  dieje¬ 
nige  Art  der  Ausführung,  welche  auf  der  Strecke  Kempen- Kalden¬ 
kirchen  der  Rheinischen  Eisenbahn  in  Anwendung  gekommen  ist. 
Die  Versuchsstrecken  auf  der  Linie  Coblenz- Oberlahnstein  und  Me¬ 
chernich-Call  (Eifelbahn)  sind  seit  2  Jahren  mit  allen  fahrplanmässi- 
gen  Zügen  befahren  worden;  das  Geleise  liegt  nach  Vornahme  eini¬ 
ger  Verbesserungen  jetzt  absolut  fest  und  erfordert  nur  massige  Un¬ 
terhaltungskosten.  Die  Befürchtung,  dass  die  Schienen  durch  Rost 
stark  angegriffen  werden  würden,  ist  beseitigt.  —  Die  Weichen  und 
Kreuzungen  dieses  Oberbausystems  werden  speciell  beschrieben  und 
deren  Construction  durch  Zeichnungen  erläutert.  Zu  den  Backen¬ 
schienen  der  Weichen  verwendet  man  gewöhnliche,  9  Zoll  hohe 
Schienen,  während  die  Zungenschienen  hutförmig,  31/*  Zoll  hoch  sind 
und  auf  51/*  Zoll  hoben,  zwischen  die  Backenschienen  genieteten 
Trägern  sich  bewegen.  Die  Flügelschienen  der  Herzstücke  werden 
aus  gewöhnlichen  Schienen  hergestellt;  dazwischen  liegt  eine  mit 
ersteren  verbolzte  Scbaalengussspitze. 

"(Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  1867.  Bd.  IV.) 

K.  —  Eisernes  Oberbausystem  von  Da  eien  (nach  Engineering). 
Das  System  stellt  sich  als  eine  Abänderung  des  eisernen  Oberbaues 
mit  Theilschienen  dar.  Veranlassung  zur  Construction  wurde  der 
Umstand,  dass  die  auf  den  Braunschweigischen  und  Hannoverschen 
Bahnen  hergestellten  Oberbaue  eine  Modification  wüuschenswerth 
erscheinen  Hessen,  als  man  bei  Herstellung  der  Kopfschiene  vom 
Schmiedeeisen  zum  Gussstahl  überging.  Es  war  nämlich  jetzt  nicht 
mehr  thunlich,  die  Löcher  für  die  Bolzen  in  dem  Mittelstege  auszu¬ 
schlagen,  sondern  jedes  Loch  musste  auf  kostspieligere  YVeise  ge¬ 
bohrt  und  mit  der  Nuthenstossmaschine  ausgearbeitet  werden.  Bei 
dem  Daelen’schen  System  findet  nun  eine  directe  und  feste  Verbin¬ 
dung  der  Kopfschiene  mit  den  Tragschienen  statt,  ohne  dass  die 
Verbindungsbolzen  durch  beide  hindurchgehen.  Dies  ist  dadurch 
erreicht,  dass  die  Verstärkungsrippen  der  verticalen  Schenkel  nach 
ipuen  verlegt  sind  und  mit  Ansätzen  in  Rinnen  des  nach  unten  ver¬ 
breiterten  Mittelsteges  eingreifen;  die  Theile  werden  durch  Schrau¬ 
benbolzen  oder  Splintkeile  dicht  und  fest  zusammengehalten,  welche 
unter  der  Kopfschiene  durch  die  Tragschiene  hindurchgehen,  ohne 
den  Mittelsteg  zu  berühren. 

K.  —  Ueber  die  Anlage  von  Bahnhöfen,  die  besonders  für  grös¬ 
seren  Verkehr  mit  Schlachtvieh  bestimmt  sind.  (Nach  der  Zeitschrift 
für  Bauwesen.)  Wenn  besondere  Viehzüge  auf  dem  betreffenden 
Bahnhofe  ankomrnen,  ist  die  Anlage  eines  besonderen  grossen  Vieh¬ 
hofes  nöthig.  Der  Verkehr  nach  diesem  Viehhofe  darf  den  gewöhn¬ 
lichen  Güter-  und  Personenverkehr  nicht  stören;  ausserdem  muss  ein 
schnelles  Abtreiben  des  Viehes  vom  Bahnhofe  möglich  sein.  Der 
Viehhof  besteht  zunächst  aus  einer  grossen  Viehrampe,  zu  der  min¬ 
destens  3  Geleise  führen  müssen;  die  vordere  Minimalbreite  dieser 
Rampe  muss  240  Fass  betragen,  um  mindestens  20  Achsen  gleich¬ 
zeitigentladen  zu  können.  An  die  Viehrampen  stossen  eingezäunte 
Viehhöfe,  mit  je  einem  Eintreibungs-  und  einem  Austreibungsthor ; 
zwischen  den  einzelnen  Höfen  liegt  ein  nach  der  Strasse  führender 
Communications  weg.  Die  Einzäunungen  müssen  so  stark  sein,  dass 
ein  Ausbrechen  des  Y'iehes  unmöglich  wird.  Zum  Tränken  des  Viehes 
sind  Tröge  aufzustellen.  Bei  Uebernachtung  oder  längerem  Aufent- 
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halte  des  Viehes  sind  offene  Schuppen  in  den  Viehhofen  wunsehens- 
wtrth.  Endlich  ist  es  zweckmässig,  zum  Reinigen  und  Auswaschen 
der  Wagen  besondere  Reinigungsgeleise  anzulegen. 

X.  _ Bericht  über  die  Loeomotiven  auf  der  Pariser  Ausstel- 

luntr.*  Die  von  den  verschiedenen  Maschinenfabriken  ausgestellten 
Loeomotiven  werden  eingehend  beschrieben  und  beurtheilt.  Von 
Deutschen  Ausstellern  erhielten  die  goldene  Medaille :  Boisig  in 
Berlin  •  Rrauss  &  Co.  in  München;  Kessler  in  Esslingen;  Sigl  in  Wien 
und  Wiener  Neustadt.  Die  silberne  Medaille  wurde  Hartmann  m 
Chemnitz  zuerkaunt.  (Organ  f.  d.  Fortschr.  des  Eisenbahnw.). 

K  —  Basson’s  verbesserter  Patent-Schmierapparat  für  Wa- 
genachsbüchsen.  Der  in  letzter  Zeit  noch  wesentimh  vereinfach  e 
und  verbesserte  Apparat  kommt  immer  mehr  in  Aufnahme.  Die  mit 
diesem  Schmierappirat  versehenen  Wagen  bedürfen  einei  Nach¬ 
schmierung  erst  nach  zurückgelegten  4000  Achsmeilen;  der  Oelcon- 
sum  beträgt  pro  Achsmeile  durchschnittlich  nur  0,0i2  Loth  ;  das  Heiss- 
laufen  der  Achsen  kommt  bei  richtiger  Handhabung  des  Appaiats 
fast  nicht  mehr  vorl;  derselbe  lässt  sich  ohne  grosse  Kosten  fast  bei 
allen  bestehenden  Achsbüchsen  anbnngen  und  seine  Herstellungs- 
UQd  Unterhaltungskosten  sind  ausserordentlich  gering.  Dem  Verneh¬ 
men  nach  steht  die  Einführung  des  Apparats  auf  der  Bergisch-Mai 
kischen  ,  der  Bayerischen  Staatshahn  der  Oesterr.  Staatsbahn  etc 
bevor  -  Die  Zeichnung  der  neuesten  Construction  desselben  ist  im 
„Organ“  1867.  Bd.  IV  mitgetheilt. 

7/  _ Petroleum  als  Schmiermaterial  für  Eisenbahnfahrzeuge. 

Das  rectificirte  Petroleum  wird  zum  Schmieren  der  Eisenbahnwagen 
und  Loeomotiven  für  tauglich  erachtet.  Vor  den  animalischen  und 
vegetabilischen  Oelen  hat  es  den  Vorzug,  dass  es  wegen  der  Abwe¬ 
senheit  fetter  Säuren  die  Metallflächen  nicht  angreift.  Bei  ausge- 
dehuter  Verwendung  dieses  Materials  würden  grössere  Bahnverwal- 
tungen  eigene  Petimleumraffinerien  anlegen,  das  zu  lldeuchtungs- 
unef  Schmierzwecken  erforderliche  Petroleum  selbst  darstellen  und 
die  Rückstände  zur  Leuchtgasbereitung  verwerthen  können  Die 
Selbstfabrication  würde  auch  deshalb  zu  empfehlen  sein,  weil  die 
Fälschung  und  Mischung  der  aus  dem  Petroleum  dargestellten  Del 
sehr  bedeutend  geworden  und  der  chemische  Nachweis  unsicher  und 
umständlich  ist. 

K  —  Anwendung  der  Dampfstrabipumpen  bei  den  Loeomo¬ 
tiven 'der  Köln-Minden  er  Eisenbahn.  Die  V  erbesseruugen,  welche 

die  Giffard’schen  Dampfstrahlpumpen  in  neuerer  Zeit  erfahien  haben, 

bestimmten  die  Verwaltung  der  Köln-Mindenev  Bahn,  die  \ersuc  e 
mit  denselben  weiter  auszudehneu.  Es  wurden  zu  dem  Zwecke  in 
der  zweiten  Hälfte  des  vorigen  Jahres  zunächst  zwei  Apparate  ver¬ 
schiedener  Construction  beschafft  und  an  einer  17zolligen  Guter- 
masehine  angebracht.  Einige  Monate  später  wurde  Ap¬ 

parat  an  einer  lBzölligen  Gutermaschme,  und  1  Appaiat  an  einei 
Schnellzugmaschine,  sowie  zwei  Apparate  an  einer  18zolliöen  Gutei 
maschine  angebracht.  Die  mit  diesen  Strahlpumpen  gemachten  Ei- 
fahrungen  weisen  darauf  hin,  dass  trotz  der  ^Fortschritte  in  der  Con¬ 
struction  jener  Apparate  immer  noch  längere  .Erfahrung  und  Lebung, 
sowie  Vervollkommnung  der  Construction  notbig  sein  werden,  um 
allen  Anforderungen  zu  entsprechen.  —  Bei  Zügen,  welche  eine  be¬ 
sonders  rasche  Dampfentwickelung  erfordern,  treten  in  Folge  der 
durch  die  Dampfstrahlpumpen  herbeigefuhrten  Dampfabnahme  bis 
jetzt  Verlegenheiten  immer  noch  häufiger  ein,  als  bei  den  Maschinen, 
welche  mit  gehörig  angewärmtem  Tenderwasser  und  gewöhnlichen 
Pumpen  solche  Züge  fahren.  Der  Brenumatenalverbrauch  scheint  bei 
den  Strahlpumpen  grösser  zu  sein,  als  bei  gewöhnlichen  Pumpen, 
doch  lässt  sich  ein  sicheres  Urtheil  darüber  noch  nicht  lallen. 

X  —  Ventilations- Apparat  für  Eisenbahn-Personenwagen 
von  F echt,  mit  Zeichnung ,  ist  nach  Art  eines  drehbaren  Schorn¬ 
steinkopfes  eingerichtet,  der  sieh  nach  der  Windrichtung  stellt  und 

*  Siehe  auch  Jahrg.  1867  S.  541.  568  und  580,  Jahrg.  1868  S.  335  dieser 
Zeitung. 


um  so  besser  zieht,  ie  schärfer  der  Wind  ist.  Die  Redaction  fügt 
noch  Zeichnung  und  Beschreibung  des  auf  der  Pariser  Ausstellung 
mit  der  bronefnen  Medaille  prämiirten  für  ambulante  Postwagen 
bestimmten  Ventilationsapparates  „Aspirateur  Noualhier  hinzu,  dei 

auf  ähnlichem  Principe  beruht,  wie  der  F  echt  sehe 

(Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahuweseus.  18b7.  Kd.  iv.J 

X  _ Verbesserte  Führung  der  Sehiebethüren  an  Gepäek- 

und  Güterwagen.  Die  unteren  Laufschienen  der  Güterwagen ,  aut 
welche  die  Rollen  der  Thüre  sich  stützen,  werden  beim  Anlegen  von 
Streichleitern  zum  Ent-  und  Beladen  der  Wagen  leicht  verdruckt  und 
verbogen;  die  Sehiebethüren  können  dann  sieh  ablosen  und  heiab- 
fallen  Zur  Vermeidung  dieses  Uebelstandes  ist  bei  den  alteren  Wa¬ 
gen  der  Frankfurt-Hanauer  Eisenbahn  die  Einrichtung  so  getroffen, 
dass  die  ThÜren  auf  einer  oberen  Laufschiene  mittelst  Rollen  autge- 
hängt  sind.  Bei  den  neueren  Wagen  dieser  Bahn  ist  die  untere  Laut¬ 
schiene  beibehalten,  das  Ablösen  der  Thuren  wird  aber  dadurch  ver¬ 
hindert,  dass  ein  an  jeder  Seite  gegen  die  Stirnfläche  der  Thm  ge¬ 
schraubtes  Flacheisen  angebracht  und  mit  einem  Auge  versehen  ist, 
das  seine  Führung  meiner  durchgehenden  oberen  Eisenstange  findet. 

(Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  18b7.  Bd.  IV.} 


Schifffahrt. 


Norddeutscher  Lloyd. 


Newyorker  Fahrt 
Baltimore  Fahrt  . 
Englische  Fahrt  . 

Flussschifffahrt 
Assecuranz  .  .  • 

bis  ultimo  Mai  .  . 

Total 


Betriebseinnahmen 
in  1868  im  Juni:  in  1867  im  Juni: 

282 156  Thlr.  3  Gr.  301  376  Tblr.  24  Gr. 


51011  „ 

62 

26  585  „ 

64 

31860  „ 

20115  „ 

40 

27  299  „ 

8  965  „ 

55 

7» 

7  278  „ 

34 

50 

4 


7» 


1  455  935 


'70  „  1372  315 


48 


l  844  771  Thlr.  6  Gr.  1  740 130  Thlr.  16  Gr. 

Eisenbahn  -  Kalender. 


Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

22.  Aug.  zu  Heidelberg  Badische  Stsb.  ®°chb^Ute"B^°fnJraoX\f8169  — 

26  zu  München  Bayerische  Stsb.  Betnebsmaterialien  pro  1869 

26  ”  zu  Utrecht  Niederl. -Rhein.  E.  Verkauf  alter  Materialien 

Iq  ”  zu  Aachen  Rheinische  E.  Geleiseverbesserung  Langer- 

ü  ”  wehe-Escbweiler 

26  zu  Northeim  Südharzbahn  Gusseiserne  Wasserleitungs- 

’  ”  röhren 

26  „  zu  Stendal  Magdeb-Hslberst.  E.  Eisenconstructionen  zu 

”  Brucken 

29  zu  Erfurt  Thüringische  E.  Güterwagen,  Achsen  48S 

31*  ”  zu  Leipzig  Leipzig-Dresdner  E.  Verpachtung  der  Bahnhofs- 

"  Restauration  in  Leisnig 

1  Sept.  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Schwellen  489 

l’  P  zu  Gotha  Gotha-Leinefelder  E.  Erdarbeiten,  Kunstbauten  48- 

3  ”  zu  Hannover  Hannoversche  E.  250  Stück  Güterwagen  - 

4  ”  zu  Hannover  dieselbe  Güterwagen  und  Wagenmate-  _ 

'  ”  rialien 

15  zu  Magdeburg  Magdeb.-Leipz.  E.  Verpachtung  der  Bahnhofs-Re- 

”  '  (Halle-CasselerZweigh.)  Staurationen  in  Hei  g 

Stadt  und  Arenshausen 

'DSriefßasten. 

Herrn  Leopold  Hadra  zu  Berlin:  Marktbericht  ^ 

gangen.  Wir  bitten  denselben  unter  der  Adresse.  „  Regelmässig 

L  Vereins  Deutseh.r  fr»“  S.Ä  >«■ 

so  zeitig  abzusenden,  dass  derselbe  Donnerstaö 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Thüringische  Eisenbalm. 

Wir  beabsichtigen  die  Lieferung  von 
100  Stück  4rädrigen  bedeckten  Güterwagen  mit  eisernen  Un¬ 
tergestellen,  Gussstahlfedern  und  Bremsen  für  eine  Trag¬ 
fähigkeit  von  200  Ctr.  und 
200  Stück"  Güterwagenachsen  mit  Rädern 
im  Wege  der  Submission  zu  vergeben  und  laden  Lieferungslustige 
ein,  ihre  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  äusseren  Be¬ 
zeichnung:  _  .  { 

„Offerte  auf  Güterwagen  bezüglich  Achsen  mit  Rädern  . 
bis  zum  29.  August  d.  J.  und  zwar  für  die  Wagen  bis  Vormittags 


11  Uhr  für  die  Achsen  mit  Rädern  bis  Vormittags  IO/2  Uhi  an 
1  Wenden,  eu  welchem  Termin  die  Eröffnung  der  ent¬ 
gangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Subm.t 
tenten  erfolgen  wird. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeichnungen,  von  denen 
je  ein  durch  Unterschrift  anerkanntes  Exemplar  de 
bei-efügt  sein  muss,  sind  auf  dem  Büreau  unseres  Obeimasclu 
SSSb  Brandt  iuf  dem  hiesigen  Bahnhofe 
auch  von  da  auf  portofreie  Requisition  unentge  ie 

Erfurt,  den  17.  August  1868.  ,  r  Gesellschaft 

Die  Diraetion  der  Thüringischen  Eisenbahn  Geseilsch  . 


Westfälische  Eisenbahn. 

Vom  Sonntag  den  16.  d.  Mts.  ab  werden  die  Züge  II  and 
VI  unseres  Fahrplans  auf  der  Strecke  von  Soest  nach  Holz- 
minden  mn  einige  Minuten  verschoben  und  wie  folgt  befördert 
werden: 


Stationen. 

Zug  II 
Uhr  j  Min. 

Zug  VI 
Uhr  |  Min. 

Früh 

Vormittags 

Soest  . 

Abfahrt 

1 

• 

11 

1 

Sassendorf . 

1 

9 

• 

• 

Benninghausen  .  .  . 

• 

1 

23 

• 

• 

Lippstadt . 

•  ?? 

1 

37 

11 

25 

Gesecke . 

• 

1 

53 

• 

• 

Salzkotten  .... 

•  5) 

2 

5 

• 

• 

Paderborn  . 

•  5? 

2 

27 

11 

59 

Altenbeken  .... 

• 

3 

10 

12 

25 

Driburg . 

• 

3 

25 

12 

37 

Brakei . 

•  T) 

3 

43 

• 

• 

Godelheim  .... 

•  1 1 

4 

o 

• 

Höxter . 

•  n 

4 

14 

1 

11 

Holzminden  .... 

.  Ankunft 

4 

25 

1 

20 

Früh. 

Nachmittags. 

Münster,  den  13.  August  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Magdeburg-Halbcrstädter  Eisenbahn, 
Berlin-Hannoversche  Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  der  Eisenconstructionen  zur 
Ueberbrückung  63  kleinerer  Durchlässe  bis  18  Fuss  lichte  Weite, 
auf  der  IV.,  V.  und  VIII.  Abtheilung,  soll  im  Wege  der  öffent¬ 
lichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen,  Massenberechnungen  und  Zeichnungen 
sind  bei  dem  Bau-Director  Stute  in  Stendal  einzusehen,  an  wel¬ 
chen  auch  die  Offerten  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  für  Lieferung  der  Eisenconstructionen  zu  kleineren 

Brücken“ 

bis  zum  26.  August  Morgens  10  Uhr  einzureichen  sind,  zu  wel¬ 
cher  Zeit  die  Eröffnung  daselbst  stattfindet. 

Magdeburg,  den  14.  August  1868.  Directorium. 


Schlesische  Gebirgsbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  circa  32  600  Centner 
gewalzten  eisernen  Eisenbahnschienen  für  die  Strecke  Ruhbank- 
Liebau-Landesgrenze  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Wir  haben  hierzu  einen  Termin  auf  den  28.  August  d.  J. 
121/2  Uhr  Nachmittags  in  unserm  Centralbüreau  hierselbst,  De- 
mianiplatz  No.  55,  anberaumt.  Die  Offerten  müssen  bis  zu  diesem 
Termin  portofrei  und  versiegelt  eingehen  und  werden  in  Gegen¬ 
wart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden.  Später 
eingehende  und  nicht  bedingungsmässige  Offerten  haben  keinen 
Anspruch  auf  Berücksichtigung.  Die  Offerten  sind  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Offerte  für  Schienenlieferung  für  die  Schlesische  Gebirgsbahn“ 
zu  versehen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserm  Centralbüreau 
während  der  Dienststunden  einzusehen,  sollen  auch  auf  Verlangen 
gegen  Erstattung  der  Kosten  verabfolgt  werden. 

Görlitz,  den  11.  August  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Schlesischen  Gebirgsbahn. 

Gotha-Leincfelder  Eisenbahn. 

Zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  sowie  zur  Ausführung  der 
Kunstbauten  der  Gotha- Leinefelder  Eisenbahn  sollen  auf  der 


Strecke  zwischen  Mühlhausen  und  Dingelstädt  drei  Loose  und 
zwar: 

a)  Erdarbeiten. 

No.  XII.  mit  69 137  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
incl.  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 

76  278  Thlr.  16  Sgr.  11  Pf., 

No.  XIII.  mit  22  692  Schacht¬ 
ruthen  wie  vor  zu  .  24  258  „  29  „  5  „ 

No  XIV.  mit  34  053  Schacht¬ 
ruthen  wie  vor  zu  .  37  584  „  14  „  8  ,, 

b)  Kunstbauten. 

No.  XII.  mit  ca.  162  Schachtruthen  Mauerwerk, 

No.  XIII.  „  „  743 

No.  XIV.  „  „  611  „ 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  geeignete  Un¬ 
ternehmer  verdungen  werden. 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen; 
die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen  von 
dem  Unterzeichneten  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  entweder  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  Loos  XII,  XIII,  XIV“ 

oder  mit  der  Bezeichnung:  _ __  ^ 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  Loos  XII,  XIII,  XIV“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

1.  September  er.  Vormittags  lO1^  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  10.  August  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Es  soll  der  Bedarf  der  Hannoverschen  Staats-Eisenbahn  an 
Bahnschwellen  für  das  Jahr  1869  und  zwar: 

39  000  Stück  buchene  Mittelschwellen, 

86  000  Stück  eichene  Stoss-  und  Mittelschwellen, 

2  272  laufende  Fuss  eichene  Weichenschwellen, 

5  668  laufende  Fuss  gewöhnliche  Weichenhölzer 
in  mehreren  Loosen  zur  öffentlichen  Submission  gestellt  werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Sch  wellen“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Dienstag,  den  1.  September  er.  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  den  com.  Ober -Betriebs -Iuspector 
Herrn  Wex  einzureichen,  von  welchem  dieselben  in  seinem  Bü¬ 
reau  in  Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  er¬ 
öffnet  werden  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäftslocale,  sowie  auf  den  Büreaus  der  Betriebs-Directionen  zu 
Göttingen,  Hannover,  Harburg,  Bremen  und  Osnabrück  einzu¬ 
sehen,  und  können  auch  auf  portofreie  an  unseren  Büreau- Vor¬ 
steher,  Kanzlei-Rath  Br  Öse  hier,  zu  richtende  Schreiben  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  11.  August  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Ankauf  alter  Achsen  und  Räder  mit 
schmiedeeisernen  Speichen. 

Für  Erdtransportwagen  werden  bis  100  Satz  Achsen  oder 
200  Stück  Räder  ohne  Achsen  sofort  zu  kaufen  gewünscht.  Die 
betreffenden  Bahnverwaltungen  werden  ersucht,  Offerten  mit 
Angabe  des  Durchmessers  der  Achsen  und  Räder,  so  wie  der 
Breite  und  Minimalstärke  der  Reifen  mit  der  Bezeichnung  E.  T. 
10  an  die  Redaction  einzusenden. 
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Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 


Ende  Juli  1868. 


Grossherzogl.  Badische  Bahnen 

1866  711.  1  Ballen  Hopfen  (43  Pfd.)  j 

J  1.  1  Kübel  Pech  (178  Pfd )  I  lagern  in  Heidelberg. 

R  &  F  2680.  1  Kiste  Bilderrahmen  (36Ptd.)| 

J  &  K  26.  1  Pack  Rohtabak  (30  Pfd.)  J 
J  G  3869.  1  Ballen  Papier  (210  Pfd.)  lagert  in  Pforzheim. 

Bayerische  Osthahnen.  1-  August  1868. 

TL  671.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  Ctr.  60  Pfd.) 

O  K  4.  1  Sack  Zwetschgen  (1  Ctr.  70  Pfd.) 

931.  1  Fass  Zwetschgen  (13  Ctr.  15  Pfd.) 


V  L  183.  1  Block  Mahagoniholz  (5  Ctr.  88 
Pfd.)  vom  Versandtgüterboden  aus  Mo¬ 
nat  Mai  lagerte  auf  Station  Berlin. 

Fl.  1  Pack  do.  Fournire. 


.  17  Pfd.) 


lagern  in 
Pas  sau. 


jjt*  S  3654.  1  Fass  Wein  (68  Pfd.) 

3  Sack  Mais  (3  Ctr.  47  Pfd.) 

J  S  18.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr. 

91.  1  Kiste  Eisenwaaren  (2  Ctr.  36  Pfd.) 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.) 

4526.  1  Fass  Cemeut  (3  Ctr.  24  Pfd.) 

Barbara  Riegfalz.  1  Koffer  Hadem  (51  Pfd.)  lag.  in  Nieder  hndhart. 
C  F  932  1  Kistl  (Inhalt  unbekannt,  49  Pfd.)  lagert  in  Niederlmdhart. 

F  S.  1  Sack  Getreide  (1  Ctr.  10  Pfd.  lagert  in  Amberg. 

H  3926.  . 

F  SR. 

V 


1  Stück  Roheisen  (1  Ctr.  8  Pfd.)  I  iagern  jn  Nürnberg, 
j.  u  jlv.  1  Pack  leere  Säcke  (55  Pfd.)  ) 

V  5.  3  Stück  Ofentheile  (56  Pfd.)  1  laßern  in  Lauf. 

1  Stück  eiserner  Pflugtheil  (15  Pfd )  f  , 


München-Eger  147.  1  schwarzer  Handkoffer  (20  Pfd.) 

1  braunlederne  Handtasche  (20  Pfd)  , 

1  braunlederner  Handkoffer  mit  Krügen,  Stiefletten  etc.  (25  Pfd.) 


lagern 


Eger. 


Bergisch- Märkische  Eisenbahn  Juli  1868. 

P  4.  1  Sack  Weizen  (156  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  m 

Düsseldorf.  ,  .  _••  u  c 

1  eiserne  Platte  (119  Pfd.)  von  Obercassel  lagert  in  Dusse  dort. 

G  L  1265.  1  Fass  Eisenwaaren  (165 Pfd.)  lagert  auf  der  Eilgut-Exped. 
AR  787.  1  Kiste  Porzellan  (172  Pfd.)  lagert  in  Mülheim  a/Rh.  .  . 

z\  896.  1  Kiste  Zündhölzer  (38  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision 

/4a  lagert  in  Elberfeld.  .  .  . 

Kl  Stück  Ofenplatte  (15  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 

Rittershausen.  .  .  , 

1  Bund  7  Gasröhren  (47  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lag.  in  Hagen. 
15  Paar  Holzschuhe  (10  Pfd.)  \  von  der  Schuppenrevision 

G*  449.  1  Kiste  Papierabfall  (47  Pfd.)  J  lagern  in  Witten. 

H  10.  1  Ballen  Eisenwaaren  (18  Pfd.)  von  Solingen  lag.  in  Dortmund. 

R  G  S  40.  1  Bürde  Stahl  (95  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 

Dortmund. 

W  C  M  E  44.  1  Kette  lagert  in  Hoerde. 

1298.  1  Fass  rothe  Erdfarbe  (120  Pfd.) 

S.  1  Pflugschaare  (11  Pfd.) 

T  &  F.  1  Pflugschaare  (12  Pfd.) 

B  47.  1  V*  Ohm  anscheinend  Wein  (89  Pfd.) 

H  G  S  287.  1  ‘/s  Chm  ansch.  Wein  (170  Pfd.) 

1  Stück  Stahl  (13  Pfd.)  lagert  in  Werl. 

L.  1  Tafel  Zinkblech  (15  Pfd.)  lagert  in  Schwerte.  . 

C  A  S  706.  1  Vi  Ohm  Wein  (80  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 

in  Altena. 

516.  1  Fass  Branntwein  (150  Pfd.) 

K  516.  1  Fass  Branntwein  (156  Pfd.) 

K  516.  1  Fass  Branntwein  (150  Pfd.) 

S  477.  1  Fass  Seife  (138  Pfd.) 

-K  10.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  48  Pfd.) 

Dörrenberg.  1  Bürde  3  Stück  Stahl  (120  Pfd.) 

1  Wagenachse  (17  Pfd.)  lagert  in  Creuzthal. 

H  N  520.  1  Korb  Tabak  (56  Pfd.)  I  lagem  in  Bochum. 

D  C  6.  1  Sack  Reis  (182  Pfd.)  )  B 

B  S  170/1.  2  Pack  Schüppen  (28  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision 
lagern  in  Duisburg. 

TW 684.  1  leeres  1/2  Ohmfass  (50  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision 

lagert  in  Ruhrort 


von  der  Schuppen¬ 
revision  lagern  in 
Unna. 


(vonderSchuppen- 
revision  lagern 
in  Altenhundem. 


Berlin- Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Juli  1868. 

E  B  707.  1  Kiste  (3  Ctr.  57  Pfd.)  von  Essen  B.  M.  lagert  in  Berlin 
seit  13.  Juli. 

Nachweisung 

der  erledigten  Differenzen  aus  den  Meldungen  früherer  Monate  über 
herrenlose  und  nicht  abgeforderte  Güter  und  Gepäckstücke  der  BeiV 
lin-Potsdam-Tttagdeburger  Stationen  pro  Monat  Juli  1868. 

F  R.  1  Kiste  (26  Pfd.)  von  Unna  aus  Monat  März,  lagerte  auf  Sta¬ 
tion  Berlin.  Ist  mit  Karte  19  pos.  13  vom  19.  Juli  1868  nach  Rheine 
als  dorthin  gehörig  gesandt. 


Eigenthümer  hat  sich  ge¬ 
meldet  und  sind  Colli  auf 
dessen  Ordre  mit  Karte 
68  pos.  59  vom  14.  Juni  c. 
nach  Magdeburg  gesandt. 

Recapitulation 

der  im  II.  Quartale  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  lagernden  Güter. 

Pro  April:  Nichts. 

Pro  Mai:  Nichts. 

Pro  Juni 

Station  Braunschweig.  Güterexpe  ditio  n : 

C  L  60.  1  Balleu  Leder  (85  Pfd.)  seit  Februar  c. 

V  er  zeichniss 

der  im  Monate  Juli  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Guter. 

Station  Braunschweig.  Eilgutexpedition: 

1  Pack  Säcke  (11  Pfd.)  ab  Helmstädt. 

1  schwarzer  Holzkoffer  (21  Pfd.)  ab  Magdeburg. 

Station  Wo lf en b ü tt e  1 : 

1  altes  Viehgitter  ab  Düsseldorf. 

Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  Juli  1868. 

J  Adler  476.  1  leerer  halber  Anker  (10  Pfd.)  lagert  in  Minden. 

M  W  1439.  1  leere  Kiste  (12  Pfd.)  \ 

^ALBS  5308.  1  leere  Kiste  (49  Pfd.)  | 

©  287.  1  leere  Kiste  (21  Pfd.)  /  lagern  in  Verden. 

©  279.  1  leeres  Fass  (35  Pfd.)  ' 

E  &  Z  776.  1  leeres  Fass  (22  Pfd.)  > 

K  W  1907.  1  leeres  Spritfass  mit  eisernen  Bändern  (173  Pfd.)  lagert 
in  Arenshausen. 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  von  den  früheren  Monaten.) 
Hessische  Iiudwigsbahn.  1-  August  1868. 

H.  33.  1  Kiste  Geschirr  (  81  Pfd.) 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.) 

1  Stück  alte  Decke  ,  .  _r  . 

MDI.  1  Kiste  Kleider  (91  Pfd.)  }  lagern  in  Mainz. 

A.  1  Bündel  leere  Säcke 
E  E  199.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt) 

4  eiserne  Kippstöcke 

“pickOfÄto  aVr«0  !  Iaeem  in  Fra“kf“tt 

I£.  k.  a.  priv-  Kaiser  Ferdinands  Wordbahn. 

1.  Juli  1868. 

®  405.  1  Fassl  Powidl  (160  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien 

seif  25  März. 

3  Buschen  Biech  (336 Pfd.)  von  Olmütz  lagern  in  Wien  seit  9.  Decbr. 

E  E  630.  1  Kiste  Männerhüte  (57  Pfd.)  von  Schönbrunn  lagert  in 
Wien  seit  2.  November.  (Beklebt  Bodenbach-  Wien.) 

F  20.  1  leeres  Weinfass  (200Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  m  Wien  seit 
29.  März.  Beklebt  Pest.  .  _  , 

2  leere  Fässer  (70  Pfd.)  lagern  in  Lundenburg  seit  13.  December. 

1  Korb  leere  Glasflaschen  (15  Ffd.)  lagert  in  Lundenburg  s.  1.  April. 

S  P  3.  1  Packl  Wollsäcke  (34  Pfd.)  lagert  in  Brunn  seit  1.  Juni. 

1  Bund  Grabschaufeln  (9  Pfd.)  \  von  Scontrirung  lagern  in  Brunn 
2  Stück  Rundeisen  (355  Pfd.)  f  seit  22.  Juni. 

VIS  188.  1  leeres  Fassl  (53  Pfd.)  von  Lundenburg  lagert  in  Erunn 

seit  27.  August.  ,  .  „  ..  .. 

10  Buschen  Eisen  (1230  Pfd.)  von  Scontrirung  lagern  in  Brunn  seit 

18.  December.  .  .  „„nu,  c 

1  Stück  Schmiedeeisen,  13'  5"  lang,  5"  breit,  4  '  dick  (111  Pfd.)  auf 

der  Strecke  gefunden  lagert  in  Prerau  seit  11.  Mai.  , 

1  Stück  Eisenschiene,  12'  91/*"  lang,  6"  breit,  41/."  stark  (105  Pfd.)  auf 
der  Strecke  gefunden  lagert  in  Weisskirchen  seit  25.  Mai. 

K  1/2.  2  Ballen  Fenchel  (448  Pfd.)  i  von  Scontrirung  lagern 

W  Z  F  158.  1  Kiste  leere  Plutzer  (115  Pfd.))  in  Petrowitz  seit  19.  April. 

K.  k.  priv.  Kaiserin  Kiisabethbahn.  31.  Juli  1868. 

J  K  6.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  126  Pfd.)  von  Passau  lagert  .in 

Wien  seit  2.  März.  .... 

1  Kiste  Eisenwaaren  von  Salzburg  lagert  m  W len  .seit  5  Marz. 

R  L.  17  Busch  Stahl  (2380Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wels  s.  6.  Marz. 
JB  1  Kiste  (Inhalt unbekannt,  57  Pfd.)  von  Wels  lagert  in  Wien 

seit  24.  April.  .  OQ  .  ., 

1  Stück  Bandage  (358  Pfd.)  vom  Magazin  lagert  in  Passau  s.  28.  April. 
7  Colli  Eisenblech  mit  diversen  Zeichen  (27  Pfd.)  von  Passau  lagern 

in  Wien  seit  30.  Mai.  _ _ 

Marienbader  Kreuzbrunnen.  5  Krüge  Mineralwasser  (18  Ptd.)  von 
Franzensbad  lagern  in  Linz  seit  22.  Mai. 

E  A  383.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  226  Pfd.)  von  Hanau  lagert  in 
Wien  seit  13.  Juli. 
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W  196.  1  Pack  leere  Säcke  (51  Pfd.)  von  Eger  lagert  in  Wien  seit 
19.  Juli. 

W  H  900.  1  Stück  Drahtseil  (650  Pfd.)  von  Wien  lagert  in  St.  Pöiten 
seit  22.  Juli. 

Ritter  Sohn  4.  1  Pack  leere  Säcke  (30  Pfd.)  von  Linz  lagert  in  Pöch¬ 
larn  seit  22.  Juli. 

1  Busch  Eisen  (62  Pfd.)  von  Salzburg  lagert  in  Weisheit  19.  Juli. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Juli  1868. 

1  Rolle  Eisendraht  (24  Pfd.)  ab  Dormund  lagert  in  Mengede  s.  4.  Juli. 
3  Ketten  lagern  in  Deutz  seit  8.  Juli. 

4.  2  Bratpfannen  (18  Pfd.)  ab  Herne  lagern  in  Ruhrort  seit  15.  Juli. 

S  S  19  i  > 

oder  f  1  leeres  Fass  (63  Pfd.  ,  .  ...  ,  ..  T 

j  ß  g  l  v  J.  lagern  m  Minden  seit  17.  Juli. 

1  Strohmatratze  (14  Pfd.)  J 

I.  1  Stab  Stahl  (4  Pfd.)  lagert  in  Minden  seit  24.  Juli. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben. 


Leipzig-Dresdner  Eiseubahm  Juli  1868. 

1  Packt  leere  Säcke  von  Pressburg,  sig.  S.  Blum,  (15  Pfd.) 

1  Kiste  geaiebte  Gewichte  (247  Pfd.) 

7  Stück  Ofentheile  ohne  Ringe 

31  oder1^  24.  1  Sack  Soda 
1  Damen -Hutschachtel  (4  Pfd.)  Breslau-Leipzig 
B  U  R  B-  1  eiserne  dreikantige  Schiene  (48  Pfd.) 

1  leeres  Fässchen  mit  eisernen  Reifen  (8Pfd.) 

X  weiss.  1  Colli  Maschinentheil  (9  Pfd.)  1 

S  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.)  I  lagern  in 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.)  (  Dresden. 

16  Colli  Ofentheile  j 


lagern  in 
Leipzig. 


lagern  in 
Coswig. 


Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Magdeburg  -  Dalberstädter  und 
Magdeburg- Wittenbergeschen  Eisenbahn  im  Monat  Juli  c. 

überzählig  eingegangenen  Güter  und  Gepäckstücke. 

2  eiserne  Deckel  (1  Pfd.)  aus  Ho.  Wagen  734  ab  Bremen  lagert  in 
Magdeburg  seit  22.  Juli  er. 

12  Stück  eiserne  Buchsen  aus  M.  H.  Wagen  6548  lagert  in  Cöthen 
seit  18.  Juli  er. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  vom  1.  Januar  c.  ab  noch  her¬ 
renlosen  Güter  siehe  das  Anfang  Juli  c.  aufgestellte  Verzeichniss. 
Magdeburg,  den  8.  August  1868. 

Directorium  der  Mag  deb. -Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Main-Neckar- Bahn.  Revision  am  1.  August  1868. 

a)  auf  Station  Darmstadt: 

S.  4  Stäbe  Winkeleisen  (104  Pfd.). 

Bl.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.). 

1  Sack  Knochen  (87  Pfd.). 

1  Sack  Lumpen  (52  Pfd.). 

K  40.  1  leere  Kiste  (25  Pfd,). 

H  J  L  83.  1  leere  Kiste  (40  Pfd.). 

HAH  147.  1  leere  Kiste  (130  Pfd.). 

IV.  7  Ofenkapselu  (3  Pfd.). 

S  &  P  6200.  1  Kiste  Chocolade  (55  Pfd.). 

J&S 

G  Z  >  1  Kiste  Weissblech  (143  Pfd  ). 

F  ) 

b)  auf  Station  Frankfurt: 

F  524.  1  leere  Kiste  (20  Pfd.). 

2077.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd.). 

F  B  1139.  1  Rolle  Packleinen  (78  Pfd.). 

9B  624.  1  Rolle  Packleinen  (76  Pfd.). 

7  Ringe  Draht  (105  Pfd.). 

Main- Weser-Bahn.  Anfangs  August  1868. 

S  L.  1  Sack  altes  Papier  (22  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 
LE.  1  leinene  Wagendecke  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

1  Ballen  Schaffelle  (42  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

1  mit  grauer  Oelfarbe  angestrichener  verschliessbarer,  zur  Aufbewah¬ 
rung  von  Zugslaternen  eingerichteter  Kasten  lagert  in  Gunters¬ 
hausen  seit  Februar  1868. 

1  Rolle  Packleinen  (32  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Juni  1868. 

M  O  D  R  I  N.  1  Sack  Gerste  (112  Pfd.)  lagert  in  Neustadt  s.  Mai  68. 
S  S  148  auch  Adler  67.  1  Fass  anscheinend  Schmierseife  enthaltend 
(74  Pfd.)  lagert  in  Marburg  seit  Juli  1868. 

Koffler  &  Co.,  Kunstmühle  bei  Beiseförth  308.  1  Sack  leere  Säcke 
(58  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  Januar  1868. 

2  Stück  tannene  Dielen  lagern  in  Frankfurt  seit  April  1868. 

H  7048.  1  Korb  lagert  in  Frankfurt  seit  Juli  1868. 

Niederschlesische  Zweigbahn.  Ende  Juli  1868. 

1  Stück  gusseisernes  Rohr  (48  Pfd.)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Aug.  1867. 
GEEB45.  4  Stück  gusseiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau 
seit  2.  November  1867. 


Kgl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ende  Juli  1868. 

L  &  C  176.  1  Sack  Lumpen  (118  Pfd.)  lagert  in  Neumarkt 
F  Q  26.  In  alter  Emballage  einige  Holzstäbe,  1  Kartoffelhacke  und 
1  alte  Stubenbürste  (8  Pfd.)  lagern  in  Görlitz. 

1  Bund  mit  3  schmiedeeisernen  Stücken  (11  Pfd )  lagert  in  Breslau. 
H.  1  Collo  mit  8  Stück  leeren  Waschkörben  (55Pfd.)  la-,  in  Frankfurt. 


K  1/3. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

2  eiserne  Räder 
1  eiserne  Welle. 


Juli  1868. 


•  a 

v  3 

Sbo 

Q3  . 

Ji*  rC  ,2 
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Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  Juli  1868. 

16  Sack  altes  Papier  lagern  in  Neustadt. 

A  N.  1  Pack  Säcke  (10  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  Juli  1868. 

ff  9498.  1  Ballen  Kunstwolle  lagert  in  Köln. 

K  3.  1  Verschlag  Bretter  (50  Pfd  )  lagert  in  Köln. 

4  Stäbe  Rundeisen  lagern  in  Aachen. 

D  468.  1  Stab  Flacheisen  (118  Pfd.)  lagert  in  Aachen. 

19  Stück  Bord  10'  lagern  in  Aachen. 

T  2  W  26,  33.  2  Kisten  Glas  (200  Pfd.)  lagern  in  Heissen. 

H  5106.  1  Stab  Modell  lagert  in  Boppard. 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 

Verzeichniss 

der  bei  den  Kgl.  Sächs.  westl.  Staats-  und  den  mit  diesen 
verwalteten  Privat- Eisenbahnen  im  Monat  Juli  1868 
überzählig  gewordenen  Transportgüter. 

1  Fass  Wagenfett  (106  Pfd.) 

zN  1  Fass  Zuckercouleur  (48  Pfd.) 

3  Bund  Eisen-,  Stahl-  und  Messingstangen  (134  Pfd.) 

1  eiserne  Rinne  (50  Pfd.) 

1  Sophagestelle  (32  Pfd.) 

2  Bund  Weiden  (38  Pfd.) 

J  S  1874.  1  Packt  Düten  (32  Pfd.) 

G  B  754.  1  Kiste  Maschiuentheile  (21  Pfd.) 

G  M  2.  1  dergl.  (72  Pfd.) 

W  T  11  1  Fass  Essig  (130  Pfd.) 

W  T  11.  1  eiserne  Würthel  (35  Pfd.) 

Taunus-Eisenbahn.  7.  August  1868. 

Station  Gaste  1. 

48  Sack  Weizen,  theils  ohne  Zeichen,  theils  mitOfen,  Arad  Temesvar 
oder  Pesth  bezeichnet  —  seit  Anfang  1868.  ’ 

Werra-Eisenbahn.  Monat  Juli  1868. 

R.  1  Bund  Stahl  (50  Pfd.)  {  ,  •  w  .  .  T  ,. 

1  Bund  Stahl  (50  Pfd.)  J  laSern  in  Wernshausen  seit  Juli  1868. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

V  erzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Westfälischen  Eisenbahn 
am  10.  August  1868  überzählig  lagernden  Güter. 

D  3030/31.  2  Tonnen  Seife  (325  Pfd.)  lagern  in  Altenbeken  seit 
3.  Februar  1868. 

H  208.  1  Fass  Linzen  lagert  in  Leer  seit  18.  April. 

2  Korbflaschen  Säure  von  Soest  lagern  in  Warburg  seit  22.  April. 

1  Pack  Wolle  (37  Pfd.)  lagert  in  Warburg  seit  20.  Juli. 

T  F  2480.  1  Bürde  Stahl  (6  Pfd.)  von  Unna  lagert  in  Warburg  seit 
10.  August. 

F  S  505.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt)  von  Wesel  lagert  in  Warburg 

seit  10.  August. 

S  X-  1  Sack  Lumpen  (65  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  16.  Juni. 

3  leere  Butter-Küfen  (23  Pfd.)  lagern  in  Leer  seit  18.  Juni. 

H  V  Heinrich.  1  Pack  Stahl  (21  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  22.  Juni. 

1  Kiste  ohne  Deckel  (83  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  31.  Juli. 

F  R.  2  Pack  [11  Stück]  Körbe  (126  Pfd.)  lagern  in  Rheine  s.  23.  Mai. 
J  W.  1  Pack  Säcke  (1 14  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  3.  Juli. 

636.  1  leeres  Fass  (15  Pfd.)  lagert  in  Emden  seit  2.  Juni. 

L  P  550.  1  Sack  Saamen  (46  Pfd.)  lagert  in  Emden  seit  15.  Juni. 

ML  2333.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt)  von  Münster  lagert  inLippstadt 
seit  10.  August. 

Wilhelmsbalm.  Juli  1868. 
Langosch-Katscher.  1  Pack  leere  Säcke  lagert  in  Leobschütz. 

K.  Wiirttembergische  Staatsbahnen.  Am  31.  Juli  1868. 
Qfp  1  leeres  Fass  (177  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  17.  März. 

S  J.  1  Packet  Nägel  (2  Pfd.)  lagert  in  Maulbronn  seit  11.  April. 

1  Bund  Gypserrohr  (15  Pfd.)  lagert  in  Mühlacker  seit  9.  März. 

B  L  116, 117.  2  leere  Bierfässchen  (15  u.  18Maass)| 

R  C  76,  291.  2  leere  Bierfässcheu  (13  u.  16  Maass)l  lagern  in  Stutt- 
J  N  Sautter  1461.  1  leeres  Bierfässchen  (22Maass)  |  gart  seit  März. 
CSS  38B-  1  Kiste  Drahtstifte  (40  Pfd.)  ) 
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H  1  Stück  Gusseisen  (58  Pfd.) 

H  n  829.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  125  Ptd.) 

A  4017.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.)  , 

S  S  1159  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  37  Pfd.)  I  lagern  in 

Dampfmühle  der  P.  Haltenberger  in  Caschau  No.  29o  >  Stuttgart  seit 
1  Stumpen  leere  Säcke  (42 Kd.)  I  Jull‘ 

Carl  Fischer.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  61  Pta.)  I 
A  F  3  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  105  Pfd.)  ) 

3607.  1  leere  Kiste  (75  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  Februar. 
l7is7me  Zugstange  (4  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  30.  März 
lc  K  i  PaJket  Sc'husterg»™  (1  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  se.t  Matt. 

1  aller  Sack  mit  Kuhschwanzeil  (10  Pfd.)  lagert  in  Ulm  0  -  P 

C  Berg  112.  1  leeres  Bierfass  11  Maass  lagert  in  Ulm  loco  seit  Juli. 

AL  94.  1  Bond  leere  Säcke  <51  Pfd.)  lagert  in  Kavensburg  >.  23.  Juni. 

Bantleon.  1  leeres  Bierfässchen,  10  Maass  (18  Pfd.)  läge 

2  leetrO^lfässchen^'JePfd.)  lagern  in  Friedrichgafenj.  H  Mai. 

K  &  B  3.  1iaieeres  Oelfasas8(73  Pfd.)  lagert  in  Thalhausen  seit  1.  März. 

b)  Fehlende. 

Berlin-Potsdain-Magdeburger  Eisenbahn.  Juli  1868. 

1  altp  Schiene  (4  Ctr  4  Pfd.)  von  Minden  fehlt  in  Berlin  seit  30.  Juni. 

E  R  7 07  1  Kiste  Papier  (1 W.  85  Pfd.)  von  Essen  B.  M.  fehlt  in  Ber- 

1  Gebund  kleteisen  (1  Ctr.  3  Pfd.)  von  Oberhausen  B.  M.  fehlt  in  Ber- 

W  G885eitlCom  Stuhlwaaren  (47  Pfd.)  von  Rheydt  fehlt  in  Berlin 
seit  24.  Juli. 

Nachweisung 

der  erledigten  Differenzen  aus  den  Meldungen  fl^'ieFe^1Monat121^®r 
fehlende  Sr  und  Gepäckstücke  der  Berlin  ‘  M“S 

deburger  Stationen  pro  Monat  Juli  lob». 

LR1  1  Kiste  Fleisch  waaren  (65  Pfd.)  von  Unna  aus  Monat  ^arz 
fehlte  auf  Station  Berlin.  Die  Kiste  ist  irrthumlich  nach  Rheine 
gelangt  und  dort  zur  Auslieferung  gekommen. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Juli  1868. 

Gebr  F  6986.  1  Ballen  baumwollene  Waare  (1  Ctr.  72  Pfd.)  von 
Reichenbach  fehlt  in  Breslau  seit  31.  Juli. 

V  erzeichniss 

der  fehlenden  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  Juli  1868. 

1  Bolzen  zum  Wendesehemel  von  Cassel  fehlt  in  Northeim. 

A  S.  1  Sack  Weizen  (140  Pfd.)  fehlt  in  Northeim 
1  Keite,  5  Glieder,  für  Braunschweig  (ca.  oO  Ptd.) 

J  H.  9’  Sack  Hafer  von  Pest  ifehlen  in  Harburg. 

1  Sack  Hafer  von  Wien 

PS.  1  Sack  Hafer  von  Wien  ). 

Serie  372.  1  Pack  Zollschlösser  von  Giessen  fehlt  in  .Bremen. 

4  Bindeseile  von  Magdeburg  fehlen  in  Minden 

HL.  1  Sack  Weizen  von  Cassel  resp.  Pest  fehlt  in  Northeim. 

8  Sack  Mais  von  Pest  {  fehlen  in  Harburg. 

E^F  Q  1959.  1  Kiste  Kurzwaaren  (159  Pfd.)  von  Wien  i  fehlen  in 

T  G  1 91.  1  Fass  Zwetschen  (489  Pfd.)  von  Wien  )  Bremen. 

Löfler  1* Sack  Gerste  von  Tornöcz  fehlt  in  Harburg 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 


Hessische  Imdwigsbahn.  1.  August 

C  H  99.  1  Pack  Säcke  (14  Pfd.)  ) 

A  G  938.  1  Ballen  Wollwaaren  (17  Pfd.) 

Z  F  93  a.  b.  c.  3  leere  Kisten  (161  Pfd.) 

L  &  L  3409.  1  leeres  Fass  (56  Pfd.) 

L  L  2993.  1  leeres  Fass 
S  0  705.  1  Ballen  Wollenwaaren  (40  Pfd.) 

C  A  S  3883.  1  Ballen  baumw.  Garn  (18  Pfd.) 

3  leere  Fässer  (296  Pfd.) 

F  D  4.  1  Sack  Zinkabfälle 
J  J  0  268.  1  leeres  Fass  (40  Pfd.) 

JK  1258.  1  Kiste  Essenzen  (31  Pfd.) 

A  H  30161-  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Ptd.) 

^  4335.  1  Kiste  Leinen  (49  Pfd.) 

K  N  M  E  (rothe  Schrift)  11  aus  Drillich  gefertigte 
Breslau  194.  i  getheerte  Decke  mit  b 

Ringen  28'  lang,  14'  breit. 

S  J  253.  1  Pack  Papier  (116  Pfd.) 

F  245.  1  Ballen  Wollenwaaren  (21  Pfd.) 


1868. 


T  E  4288.  1  leeres  Fass  (46  Pfd.) 

A  1  Collo  Stahl 
N  12.  1  leere  Kiste  (37  Pfd.) 

G  C  R  2291.  1  Bällchen  Leder  (34  Pfd.) 

D  B  2001.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (49  Pfd.) 

B  &  C  2062  1  Ballen  Leinen  (27  Pfd.) 

K  St  26.  1  Kiste  Kleider  (66  Pfd.) 

N  B.  2  Zungen  Gusstheile 
3  Stück  Leinen 
M  A  726.  V*  Ohm  Wein 
L.  1  Pack  Säcke  (11  Pfd.)  | 

1  Pack  Tornister,  8  Stück  (Eil- 

A  S  2138.  2112.  2  Fässchen  Hefe  50Pfd.)  [gut 
Serie  240.  3  Stück  Kunstschlosser 

A  N  1  Bündel  leere  Säcke  (14V2  Pfd-)  fehlt  in  Ingelheim. 

G  S.  1  Sack  Weinstein  (191  Pfd.)  fehlt  in  Gau-Algesheim. 

2290,  9895.  2  leere  Fässer  1 

l^Spitzstrang  j  fehlen  in  Bingen. 

131  1  Leine 

HB  220.  1  Kiste  Strohhüte  (14  Pfd.)  fehlt  in  Worms. 

L  &  D  3822.  1  Kistchen  Seife  (15  Pfd.) 

B  &  C  1088.  1  Ballot  Halbwollwaaren  (28  Pfd.)  1  fehlen  ^Frankfurt. 
HH  224.  1  Ballen  Packtuch  (30  Pfd.) 

B  &  F  2738.  1  Ballen  Leder  (54  Pfd.) 

Uüeisse-Brieger  Eisenbahn.  Ende  Juli  1868. 

1  Sack  Siedesalz  fehlt  in  Neisse  seit  13.  Juni  1868. 

Hüiederschlesische  Zweigbahn.  Ende  Juli  1868. 

30  1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  17.  Januar  1868. 

Bilschowsky.  1  Sack  Kleie  (1  Ctr.  2  Pfd.)  fehlt  in  Klopschen  seit 

21.  Februar  1868.  ^  , ,  ..  ~  -iqc-t 

2  Sack  Roggen  (3  Ctr.  52  Pfd.)  fehlen  in  Buch  wald  seit  10.  Dep.  1867. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Juli  1868. 

5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Ptd.). 

M  S  S  5077/78.  2  Kisten  wollene  Waaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd-). 

J  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Ptd.). 


324.  1  Fässchen  Neunaugen  (20  Pfd.). 


K’31.  1  Ballen  wollene  Waaren  (15  Pfd  ). 

F  28.  1  Ballen  Drucksachen  (41  Pfd.). 

HF  &  Co.  1257.  1  Ballen  Kaffee  (1  Ctr.  22  Pfd.). 

F  v  F  II.  1  Schachtel  Putzsachen  (4  Pfd.). 

J.  Graetzer  Gross-Strehlitz.  1  Pack  Sacke  (5  Pfd.). 

D  Schreiber  Olmütz.  1  Pack  Säcke 
H  B  497.  1  Ballen  Wollwaaren  (60  Pfd.). 

C  A  F  963.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (67  Pfd.). 

1  schwarzer  Koffer  Gepäck  (17  Pfd). 

E  &  E  2607,  2613.  2  Ballen  Manufacturwaaren  (1  Ctr.  4U  rra.j. 

H  B  1,  2.  2  Ballen  Kaffee  (62,  61  Pfd.). 

S  B  6  1  Ballen  V2wollene  Waaren  (92  Ptd.). 

W  H.  2  Colli  Bleche. 

T  S  498.  1  Ballen  Manufacturwaaren  (58  Pta.). 

5.  626.  1  Sack  Colonialwaaren  (27  Pfd.) 

Kapsa.  1  Pack  Kleider  (12  Pfd.) 

C  F  8998.  1  Colli  Tuch  (25  Pfd  ). 

X  1  Fässchen  Sardinen  (10  PfdA 
A  W  28.  1  Pack  Seidenwaaren  (7  Ptd.). 

F  K  1441.  1  Pack  Papier  (35  Pfd.). 

P  &  L  483.  1  Ballen  Manufacturwaaren  (65  Piff). 

L  H  D  &  Co.  923.  1  Colli  V2wollene  Waaren  (42  Ptd.). 

F  W  S  3140.  1  Fass  grüne  Erde  (76  Pfd.). 

H  115/16.  2  Stück  Rosshäute 
R  &  V  4429.  1  Kiste  Couleur  (1  Ctr.  6  Ptd.). 

P  &  K  3807.  1  Kiste  Zucker  (1  Ctr.  16  Pfd.). 

<$>  441.  1  Kiste  Cigarren  (1  Ctr.  73  Pfd  ). 

J  D  593.  1  Ballen  Manufacturwaaren  (44  Ptd.). 

Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  Juli  1868. 

$9  86  1  leeres  Fass  (25  Pfd.)  fehlt  in  Kaiserslautern. 

C  R  5.'  1  leeres  Fass  (200  Pfd.)  fehlt  in  Deidesheim. 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  Juli  1868. 

F  H  883.  1  Ballen  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 
A  G  101  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

M  1.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 
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F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss  fehlt  in  Köln. 

C  S  18.  1  Kiste  Kücbengeschirr  ab  Saarlouis  fehlt  in  Köln.] 

All.  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

(If  571.  1  Ballen  Bücher  (16  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

M  191.  1  Ballen  Garn  (22  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

8  66.  1  Ballen  baumw.  Waaren  (20  Pfd.)  ab  Duisburg  fehlt  in  Köln. 

2  Stäbe  Eisen  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

M  A  726.  '/♦  Ohm  Wein  ab  Mainz  fehlt  in  Köln. 

E  M  2.  1  Kiste  Cigarren  ab  Amsterdam  fehlt  in  Köln. 

P  89.  1  Pack  Papier  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

V  H  9516.  1  Ballen  Kunstwolle  ab  Salzburg  fehlt  in  Köln. 

J  K  15.  1  Pack  Stahl  (28  Pfd.)  ab  Saarbrücken  fehlt  in  Köln. 

1  Colio  Röster  ab  Mechernich  fehlt  in  Stollberg. 

AL  F  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Coblenz  fehlt  in  Aachen. 

L  Cahu.  1  Sack  Gerste  ab  Creuznach  fehlt  in  Aachen. 

4  Pack  Latten  und  Bretter  ab  Bonn  fehlen  in  Aachen. 

1/6.  6  Collis  Möbel  (230  Pfd.)  ab  Zülpich  fehlen  in  Aachen. 

FF.  1  Kiste  Weinproben  ab  Köln  fenlt  in  Neuss. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 


3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

D  3086.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen  fehlt  in  Crefeld. 

1  Sack  Mehl  ab  Neuss  fehlt  in  Crefeld. 

ML  280.  1  Ballen  Papier  (19  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35 Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
F  5799.  1  Pack  Papier-Waaren  (17  Pfd.)  ab  Ruhrort  fehlt  in  Cleve. 
M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

AB  6031.  1  leeres  Fass  ab  Crefeld  fehlt  in  Hochfeld. 

J  W  21  773/4.  2  Kisten  Glas  (220  Pfd.)  fehlen  in  Heissen. 

3  Stück  Gewichte  (3  Pfd.)  fehlen  in  Bonn. 

R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Essen  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Düren  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  2  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Andernach. 

M  141.  1  leeres  Fass  ab  Neuss  fehlt  in  Neuwied. 

AP  89.  1  Pack  Papier  ab  Köln  fehlt  in  Neuwied. 

L  M  1438.  1  Ballen  leere  Säcke  (62  Pfd.)  fehlt  in  Bingerbrück. 
NH.  2  Stäbe  Eisen  ab  Köln  fehlen  in  Bingerbrück. 

Wilhelmsbahn.  Juli  1868. 

576.  1  Ballot  leinene  Gewebe  (51  Pfd.)  fehlt  in  Ratibor. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Die  Werkzeugmaschinenfabrik 
und  Eisengiesserei 


von 


Ritterkreuz  der  Ehrenlegion. 


Job,  Zimiiierntanii  m  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung-  von: 

Werkjeuguutödjtnett  «nt  fiolibtitrlicUungsmasdiiucn 

in  bekannter  Qualität. 

Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 

vorkommenden  Anforderungen  prompt  zu  genügen.  Ritterkreuz  des Aibrechtsordens. 


Segeltuch  und  Doppel- Verdeckdrillich 

in  jeder  Breite  von  2)bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautschuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 

von  E.  Boclewig  <Al  Ereydsmclc  in  Mülheim  a  Rhein. 

Proben  und  Preise  sowie  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt -Ge¬ 
sellschaften  über  die  erprobte  Güte  der  Fabricate  stehen  auf  Verlangen  zu  Diensten. 


Ventilator- 

Feldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2'4zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 

vorräthig  bei 

Roessemann  &  Külmemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 


494 


Von  Bremen: 

D.  America  22.  August 

D.  Weser  29.  „ 

D.  Hermann  5.  Septemher 

D.  Union  12. 


Norddeutscher  Lloyd. 

$cgelinö(jige  po|ftampffd)t1ffat)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

17.  September  D.  Newyork  19.  September  15.  October 


D.  Deutschland  26. 

D.  Rhein  3.  October 


22. 

29. 


24. 

1.  October 

~  —  „  8. 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte  ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 

D.  Baltimore  1.  September.  1.  October.  D.  Baltimore  1.  November  1.  December 
D.  Berlin  1.  October.  1.  November.  D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869. 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaier,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaier. 

Fracht  bis  auf  Weiteies:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-ORLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend: 

D.  Bremen  am  14.  October.  |  D.  Newyork  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  300  Thlr.,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sow.e  |jf  pirCftiOH  fcfS  llOrökUt^f H  fl0t)l). 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


In  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erscheint  und  ist  durch  alle  Buchhandlungen 
und  Postanstalten  des  In-  und  Auslandes  zu  beziehen: 

Organ 

für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

Dreiiiiidzwanziggter  Jahrgang.  Preis  des  Jahrgangs  6  Thaler. 

Unsere  Zeitschrift  ist  vom  Jahrg.  1864  an  das  technische  Organ  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  und  erscheint  in  Quartformat  in  bLieferungen  von  5 — 6 Druck¬ 
bogen  Stärke,  nebst  Zeichnungen  in  Lithographie  und  Holzschnitt,  auf  deren  Ausführung 

besondere  Sorgfalt  verwendet  wird. 

Probehefte  sind  durch  jede  Buchhandlung  zu  beziehen. 

Neue  Folge.  V.  Band.  1868.  Inhalt  des  V.  Heftes : 

Original- Aufsätze  :  Ueber  beobachtete  Defecte  an  Bessemer-Stahlkopf-Schieneu.  Von  einemNord- 
deutschen  Eisenbahn-Ingenieur.  —  Mittheilung  über  die  neuesten  Constructionen  an  den  Eisenbahn¬ 
wagen  der  Kölu-Mindener  Eisenbahn.  Von  He se kiel.  —  Instruction  für  die  Ueberwachung  und  pe¬ 
riodische  Untersuchung  der  Locomotiv-  und  Stabildampfkessel,  sowie  deren  Sicherheitsventile,  Mano¬ 
meter  und  Wasserstandszeiger  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Mitgetheilt  von  L.  Becker.  — 
Vereinslaternenstütze  und  Laternenbügel  für  Wagen  von  der  Werrabahn.  Nach  Mittheilung  von  Sen¬ 
delbach.  —  Kluppe  zum  Nacbrunden  der  Kurbelzapfen  bei  Locomotivriidern.  Nach  Mittheilung  von 
Basson.  —  Schiebebühnen  mit  Dampfbetrieb.  —  Selbstthätige  Schmierbüchsen  für  Kolben  und  Schie¬ 
ber  von  der  Petersburg-Warschauer  Bahn.  Von  Sommer.  —  Patentirter  selbstthätiger  Oeltropf-Ap- 
parat  für  Schieber  und  Kolben.  Von  Friedr.  Schauweeker.  —  Betrachtung  über  die  Leistung  der 
Giffard’schen  Injectors  in  öconomiseher  Hinsicht.  Von  Ludw.  Klasen.  —  Neuer  Wasserkrahn  der 
Wilhelmsbahn.  Mitgetheilt  von  Bassou.  —  Notizen  über  Eisenbahn-Brückenwaagen  auf  der  Pariser 
Ausstellung.  Vom  Herausgeber.  • —  Zur  9.  Frage  der  Abtheilung  A  (Bahnbau,)  für  die  IV.  Versamm¬ 
lung  der  Deutschen  Eisenbahntechniker:  „Welche  Mittel  sind  am  meisten  zu  empfehlen,  um  das  seit¬ 
liche  Verschieben  der  Schienengeleise  in  denCurven  der  freien  Bahn  zu  verhindern,  und  von  welchem 
Radius  an  ist  eventuell  das  zu  diesem  Zweck  vielfach  angewendete  Legen  der  Schienen  im  Verband  zu 
empfehlen?“  Von  L.  Fuchs.  —  Der  ganz  eiserne  Oberbau  mit  8  Zoll  hohen  Schienen  (nach  Hart¬ 
wich ’s  System)  auf  der  Köln-Mindener  Eisenbahn. 

Bericht  über  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Bahnoberbau:  Schienen  von  homogenem  sehni¬ 
gem  Eisen.  —  Weichen  und  Kreuzungen  auf  der  Pariser  Ausstellung.  —  Der  Oberbau  der  Norwegi¬ 
schen  Eisenbahnen.  —  Hadden  s  Bahnsehwellen  aus  Eisenblech.  — 1  Versuch  mit  Betonbettung  bei 
Steinwürfel-Oberbau  auf  der  Württembergischen  Staatsbahn.  —  Ueber  Fabrication  und  Abnutzung  der 
Schienen. 


Bahnhofs-Einrichtungen.  —  Maschinen  -  und  Wagenwesen.  —  A 11  gem.ein es  und 
Betrieb. 


in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
werden  zu  Original -Preisen 
prompt  besorgt. 

Bei  grösserenAufträgen  Rabatt. 
Annoncenbüreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 

Sicherheitsziinder-Fabrik 

von  C.  Hessler  «&  Comp. 

in  Schililau  bei  Torgau  a/Elbe. 

Wasserstandsgläser 

in  vorzüglichster  Qualität,  über  deren  ausge¬ 
zeichnete  Dauerhaftigkeit  Atteste  mehrerer 
Eisenbahn-Verwaltungen  stets  vorräthig. 

C  ö  1  n ,  im  August  1868. 

W.  von-Gerhardt. 


Pateiit-Putztiiehcr 

Prima- Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Leder-Bandagen 

zu  Riemenbetrieb,  13%  Nutzeffect -  Erhöhung 
bringend,  (Starck’sches  System),  liefert  die 
Leder-Riemen-Fabrik  von 
L.  starck  &  Comp,  in  Mainz. 
Prospecte  und  Preislisten  au f  V erlangen  franco. 


Schauwecker’s 

patentirter  Oeltropfapparat 

für  Schieber  und  Kolben  der  Loeomotiven  und 
Dampfmaschinen  bewirkt  15  bis  25  Proceut 
Kohleuersparniss  oder  entsprechende  Mehr¬ 
leistung.  Zeugnisse  und  Prospect  werden  auf 
VV unsch  gratis  zuiresendet.  Bestellungen  bei 

F.  Schauwecker, 

Werkmeister  derBayerischenOstbahn  in  Weiden, 
für  Baden,  Württemberg  und  die  Schweiz  jedoch, 
allein  bei  Böhler  &  Grossmann  in  Pforzheim. 


Centrifugalpuinpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb',  Stationspumpeu ,  sowie  alle  Pumpen 
zu  Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschi¬ 
nenfabrik  von  Möller  &  Blum 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Eisenbahn  -  Bau  -  Geräthe, 

als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
eiurädrige  Sclmttkarren,  rothbucheue  Laufboh¬ 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her¬ 
ren  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 

Porzellan-Isolatoren 

fertigt  nach  jeder  Zeichnung  schnell  und  billig 

die  Porzellau-Ranufactur 

von  E.  Adolph  Schumann 

in  Berlin,  Alt-Moabit  23. 

Vorzügliche  Neu -Warthauer  Sandsteine, 
wetterbeständig  und  feinkörnig,  liefert  Unter¬ 
zeichneter  und  berechnet  fco.  Bahnh.  Bunzlau : 
Bossirte  Werksteine  von  7  Sgr.  ab, 
Grenzsteine  von  5  Sgr.  ab, 

Steinmetz  -  Arbeiten  in  jeder  beliebigen 
Form  bei  sauberer  Ausführung  möglichst  billig 
Bunzlau  in  Schlesien. 

W.  Weiss. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutsche)  Eisen bahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  DÖrrienstr.No.2.)  —  Commissionair  J.  U.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devnent  in  Leipzig. 


1868. 


Na  85 

Eraolieiiit 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (I.  tjinndjsTdje  Bndjfjantdnng 
ln  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Offieielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 


werden  a  IV2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  28.  August  1868.  (Schluss  der  Nummer:  27.  August  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbahnen  und  Stationen:  Eröffnung  von  Schwadowitz-Ivönigshain _ Mit. 

theilungen  über  Eisenbahnen.  Zur  Situation  des  Gütermarktes:  Wirkung  des  Französischen  Kriegslärms  auf  den  Gütermarkt ;  Americanischer 
Baumwollenimport  in  1868.  Englands  Ernte.  Ein-  und  Ausfuhr  Oesterreichs  in  1867  und  bis  zum  Juli  1868.  Die  Zuckerernte  in  1867/68.  Der  Anschluss 
Mecklenburgs  und  Lübecks  an  den  Deutschen  Zollverein.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn-Actien-Markt:  Cosel-Oderberger  steigend.  Oberschlesische. 
Stimmung  der  Börse  im  Allgemeinen.  Rheinische  Eisenbahn,  Actiencapital.  —  Briefe  aus  Oesterreich:  Projectirtes  Uebereinkommen ,  betr.  Regelung 
der  staatsrechtlichen  Verhältnisse  bezüglich  der  trans-  und  cisleithanischen  Bahnen.  Aus  der  Concession  der  Kronprinz-Rudolfbahn  für  St.  Michael-Leoben. 
Tra<je  der  Linz-Budweiser  Locomotivbahn.  Der  Bau  der  Staatshahnlinie  Wien -Stadelau -Marchegg.  Oesterr.  Nordwestbahn,  Vorarbeiten  zum  Bau.  Graz- 
Raab,  projectirte  Tra^e.  Theissbahn.  Siebenbürger  Bahn,  Vollendung  bevorstehend  und  direeter  Verkehr.  Projecte.  Wien-Innsbruck.  Organisation  von  Feld¬ 
eisenbahn-Abtheilungen.  Tramway-Actien.  —  Vereinsgebiet.  Eisenbahn-Gesetzgebung  und  Staatsverträge:  Staatsvertrag  zwischen  Preussen 
und  Hessen,  in  Betreff  der  Herstellung  der  Eisenbahnen  von  Giessen  nach  Gelnhausen,  von  Giessen  nach  Fulda  und  von  Hanau  nach  Friedberg.  —  Bau:  Ba- 
den-Freiburg-Altbreisach.  — Betrieb:  Pferdebahn  Stuttgart-Berg.  —  Tarif-  und  Zollwesen.  —  P  er s o n a  1  na ch r i c h t en.  —  Ausland:  Russland, 
Jelissabetgrad-Olviopol  eröffnet;  Tambow-Saratow  und  Tambow-Koslow ;  Rybinsk-Ossjetschenska,  Concession.  Geschäftsberichte  der  Seeländischen  Bahn 
pro  1867.  —  Technisches:  Giffard’s  Injector  zur  Speisung  von  Wasserkrähnen.  —  Juristisches:  Eisenbahn-Rechtsfall.  —  Literatur:  Die  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  in  Bezug  auf  Unfälle  und  Unregelmässigkeiten  beim  Eisenbahnbetriebe  in  England.  Von  M.  M.  Freih.  von  Web  er.  —  Marktbericht.  — 
Eisenbahnkalender.  —  Officieller  Anzeiger.  Privat-Anzeigen. 


Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 


herein  Peutsdjer  €isenba!jn-$mtmltun0en. 

Nach  der  Mittheilung  des  Verwaltungsraths  der  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  ist  die  3,5  Meilen  = 
26,55  Kilometer  lange  Bahnstrecke  Schwadowitz-Königshain  mit  der 

Zwischenstation  Trautenau,  der  Personen-Haltestelle  Bernsdorf  und  der  Endstation  Königshain 
am  1.  August  d.  Js.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Espeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 


setzen.  —  Berlin,  den  25.  August  1868. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Zur  Situation  des  Gütermarktes. 

Wenn  der  „Constitutionnel“  ausruft,  nachdem  die  neue  Franzö¬ 
sische  Anleihe  so  glänzend  überzeichnet  worden  ist,  ,, Jetzt  ist  es  am 
Capital,  seine  Macht  in  der  Kühnheit  zu  zeigen,  möge  es  die  Gegen¬ 
wart  erfassen,  dann  gehört  ihm  die  Zukunft“,  so  zeigt  diese  für  die 
Französische  offieiöse Presse  so  characteristische  Phrase  nur,  dass  sie 
meint,  es  bedürfe  für  das  industrielle  und  speculative  Capital  nur 
eines  ermunternden  Winkes  von  Oben,  um  wieder  in  normales,  flotti- 
rendes  Rollen  zu  kommen.  Selbst  wenn  wir  also  nicht  aus  den  Mo¬ 
natsausweisen  der  Französischen  Bank  wüssten,  das  die  eigentliche 
Speculation  auch  dort  in  seltener  Weise  darniederliegt,  so  würde  uns 
diese  Appellation  an  das  schwankende  Vertrauen  des  Landes  über  die 
dortige  Lage  aufklären.  Es  ist  nicht  richtig,  wenn  die  ,, Review“  sagt: 
,, Napoleon  hat  die  Unschlüssigkeit  zu  einer  Wissenschaft  gemacht.“ 
Der  ganze  nunmehr  seit  einem  Jahre  fortgesetzte  Kriegslärm  galt 
hauptsächlich  der  Heeresorganisation  und  projectirten  grossen  An¬ 
leihe,  um  damit  Frankreich  wieder  wehrfähig  in  der  Bedeutung  der 
heutigen  Waffenentwicklung  zu  machen.  Natürlich  mussten  alle 
Märkte  diesen  Lärm  bald  mehr  bald  weniger  fühlen,  alle  aber  mit  ihm 
rechnen.  Nachdem  die  Anleihe  gelungen  ist,  kann  es  leicht  möglich 
sein,  dass  Frankreich  selbst  vorläufig  wieder  ruhiger  spricht  und  denkt 
resp.  denken  darf.  Denn  die  Geister  werden  dort  im  Marionettenspiel 
geleitet,  möglich  also,  dass  selbst  von  höchster  Stelle  aus  offener  als 
bisher  für  den  Frieden  ein  festes  Wort  fällt.  Wir  denken,  dass  schon 
die  Herbstsaison  vertrauensvolleren  Geschäftsgang  bringt,  da  zu¬ 
nächst  ein  Krieg  wohl  von  Niemanden  für  dieses  Jahr  erwartet  wird. 


Die  geschäftsführende  Directiou 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

In  America  hat  sich  bereits  etwas  mehr  Leben  im  Markte  ge¬ 
zeigt,  nur  mehr  im  Export  als  Import,  wozu  die  Valuta-Wirren  natur¬ 
gesetzlich  das  Ihre  beitragen.  Die  Baumwollenernte  verspricht  gut 
zu  werden;  es  ist  zwar  dieses  Jahr  weniger  Areal  bestellt,  aber  die 
geringere  Fläche  intensiver  bewirthsebaftet,  also  besser  gedüngt.  Der 
Gesammtimport  des  am  30.  Juni  beendeten  Fiskaljahres  betrug  371, 9 
Millionen  Dollars  (incl.Contanten)  gegen  411,7Mill.  Doll,  im  Vorjahre. 

Auch  in  England,  und  dies  ist  für  unseren  Markt  von  grösserer 
Bedeutung,  hat  sieh  einige  Besserung  im  Vertrauen  gezeigt.  Die 
Weizenernte  ist  nunmehr  ahschätzungsfähig  und  es  bestätigen  die 
Zahlen  ganz  unsere  früher  hierorts  ausgesprochenen  Vermuthungen, 
dass  in  dieser  Productengattung  dieses  Jahr  jenseits  des  Canals  wenig 
Bedarf  sein  werde.  Das  Resultat  zeigt  gegen  1867  ein  Plus  von  nicht 
weniger  als  4,8  Mill.  Quarter,  oder  gegen  eine  Durchschnittsernte  ein 
Plus  von  2,4  Mill.  Quarter.  Dagegen  werden  bedeutende  Bezüge  m 
Roggen  und  Hafer  nöthig  werden,  da  hier  das  Minus  sehr  stark  ist. 

Oesterreich  erfreut  sich  fortwährend  eines  wachsenden  V  erkehrs, 
nur  muss  man  sich  hüten,  hiervon  auf  den  allgemeinen  Markt  schliessen 


*  Warum  man  an  unsern  Ostseehäfen  jetzt  plötzlich  in  den  dortigen 
Handelskammern  darauf  verfällt,  nach  Centnern  und  Silbergroschen  statt  den 
alten,  wenn  auch  unbequemen  Getreide-Usancen  handeln  zu  wollen,  ist  nicht 
wohl  einzusehen,  da  metrisches  Maass,  Gewicht  und  Decimalmünze  vor  der 
Thür  stehen  Soviel  Geduld  und  Zeit  hat  Handel  und  Verkehr  wahrlich  nicht, 
um  mit  Reformen  kurze  Experimente  zu  machen,  welche  auf  diesem  Gebiete 
stets  grosse  Belästigungen  des  Mittel-  und  Kleinstandes  mit  sich  fuhren. 
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zu  wollen.  Das  Land  erholt  sich  mehr  und  mehr  vou  seinen. Schlägen, 
es  verzehrt  ausserdem  heuer  die  grossen  Gewinne  der  vorigen  über¬ 
reichen  Ernte,  die  zu  hohen  Preisen  an  die  übrigen  hart  heimgesuch¬ 
ten  Länder  Europas  abgesetzt  wurde.  Kaum  mag  ein  einziger  Bauer 
Ungarns  existiren,  der  nicht  heuer  mehr  Webstoffe,  Colonialen  etc. 
etcfconsumirt  als  sonst.  ,,Die  Austria“  veröffentlicht  höchst  erfreu¬ 
liche  Ein-  und  Ausfuhrziffern  über  die  ersten  5  Monate.  Sie  betrug  in 
Millionen  fl. 

Einfuhr 

Webhilfsstoffe . 33,  L 

Webwaaren . 19,2 

lm  Ganzen . 140>s 

Ausfuhr: 

Garten-  und  Feldfrüchte . 

Web-  und  Wirkwaaren . 

Instrumente,  Maschinen  und  Kurzwaaren  .  ,, 

Brenn-,  Bau- und  Werkstoffe  .  .  ..  .  -  .  13,8» 

Wir  bemerken  hierbei  zu  der  Position  „Garten-  und  Feldfruchte  , 
dass  der  colossale  Fruchtexport  Ungarns  im  Vorjahr  erst  nach  dei 

Erntezeit  begann.  Ueber  die  Lingariscbe  Ernte  hat  nun  auch  das 

Ungarische  Handelsministerium  berichtet  und  eine  durchschnittlich 
gute  Mittelernte  signalisirt.  Es  werden  nur  die  meisten  vorjährigen 

Käufer  fehlen.  •  r--  j-  j  er  c  u  ^ 

Für  die  Zuckerernte  ist  man  wie  für  die  des  Hopfen  besorgt. 
Steigende  Preise  werden  den  Consum  sofort  einschränken.  Welche 
Frachten  übrigens  der  Rübenbau  und  die  Siedereien  den  Märkten, 
bezw.  Eisenbahnen  zuführen,  möge  folgende  Uebersicht  zeigen.  Es 


1868 

1867 

33,s  fl. 

24,6  fl. 

19,2  „ 

3,i  „ 

145,3  „ 

99, i  „ 

60,7  ,, 

23,8  „ 

20,6  ,, 

22,3  „ 

24,o  ,, 

21,6  „ 

13,8  ,, 

10,4  „ 

1867/8 

1866/7 

Frankreich  • 

.  .  218 

216 

Deutschland 

.  .  165 

200 

Russland 

.  .  115 

100 

Oesterreich  . 

...  100 

100 

Belgien  .  . 

...  35 

39 

Polen  .  .  . 

...  15 

19 

Holland  und  Schweden  8 

6 

Sa.  Tons :  656  000 
Sa.  in  Ctr. :  _13  120  000 


681000(incl.Bruchtheile). 


k?a.  m  .  . .  13632000 

(An  Colonialzucker  wird  producirt  über  27  Mill.  Ctr.).  Diese 
enorme  inländische  Zuckerproduction  haben  wir  durch  staatlichen 
Zollschutz  grossgezogen,  aufKosten  der  ehemals  bei  uns  hochblühen¬ 
den  Siedereien  von  Rohrzucker  und  auf  Kosten  der  Consumenten. 
Unser  Volk  würde  das  Doppelte  und  Mehrfache  consumiren,  die 
Eisenbahnen  Millionen  Centner  mehr  fransportiren,  wenn  der  Schutz¬ 
zoll  die  Waare  nicht  so  vertheuert  hätte. 

Wenn  erst  der  August  vorüber  ist  und  damit  die  ersten  Getreideum¬ 
sätze  von  einiger  Bedeutung  effectuirt  sein  werden,  so  dürfte  auch  von 
Seiten  des  platten  Landes  ein  neuer  Anstoss  in  den  Waarenmarkt  und 
die  Webwaaren-Industrie  kommen.  In  die  Massenwaaren  bringt  an 
sich  der  September  schon  als  Verproviantirungszeit  mehr  Bewegung. 

Im  Gebiet  des  Zollvereins  ist  der  Anschluss  Mecklenburg’s  und 
Lübeck’s  ein  historisches  Ereigniss,  dem  gelegentlich  von  uns  ein  ge¬ 
schichtliches  Wort  gewidmet  werden  soll.  Wir  werden  uns  im  reissen¬ 
den  Strom  der  Geschäfte  des  Tages  so  selten  klar,  wie  lange  und  wie 
grosse  Mühe  es  gekostet  hat,  Deutschland,  so  weit  es  geschaffen  ist, 
zu  einen,  die  Spreugstücke  zu  sammeln  und  in  einen  Neubau  zusam¬ 
menzufügen.  Der  Historiker  von  Treitzschke  sagt  wohl  mit  Recht, 
dass  man  mit  Anwendung  auf  Deutschland  unter  den  Namen  des 
Grafen  v.  Bismark  setzen  könne  jenes  Römische  Wort: 

„Tantae  molis  erat  germanicam  condere  gentem“ ! 


Vom  Eisenbahu-Actien-Markt. 

Berlin,  25.  August.  Die  Börse  gilt  in  der  Regel  als  wetterwen¬ 
disch;  heute  wird  das  eine,  morgen  das  andere  Papier  poussirt;  heute 
das  eine  als  ein  Muster  guter  Capitals-Anlage  dargestellt  und  morgen 
dasselbe  zu  Gunsten  eines  anderen  in  den  Hintergrund  geschoben. 
„Der  Mohr  hat  seine  Schuldigkeit  gethan“  u.  s.  w.  Nur  in  einer  Be¬ 
ziehung  entwickelt  die  Speculation  eine  Treue  ohne  Beispiel,  gegen¬ 
über  den  Cosel-Oderberger  Eisenbahn- Actien,  für  welche  seit  vielen 
Jahren  eine  gewisse  Liebhaberei  besteht,  und  denen  immer  aufs 
Neue  eine  erste  Rolle  zugetheilt  wird.  In  den  letzten  Wochen  con- 
centrirte  sich  die  speculative  Theilnahme  auf  dem  Eisenbahu-Actien- 
Markte  ausschliesslich  auf  Cosel-Oderberger ,  und  zwar  in  solchem 
Maasse,  dass  der  Cours  vom  1.  August  bis  gestern  nicht  weniger  als 
7s/4  Proc.  gestiegen  ist,  ungeachtet  sich  gestern  im  Laufe  der  Börse 
eine  Deroute  von  2'/2  Proc.  entwickelt  hatte.  Die  Einnahmen  sind 
ausserordentlich  gut;  das  Plus  derselben  resultirt  in  der  That  nicht 
blos  aus  den  Getreide-Transporten,  sondern  auch  aus  anderen  Arti¬ 
keln,  welche  aber  fast  durchaus  in  dem  Verkehr  mit  Oesterreich  ver¬ 
sendet  wurden.  Ich  gebe  gern  zu,  dass  hier  eine  ausserordentliche 
Verkehrs  -  Entwickelung  vorliegt  und  dieselbe  eine  eben  solche 
ausserordentliche  Aufmerksamkeit  für  die  Actie  rechtfertigt,  unge¬ 
achtet  ich  mich  nicht  dazu  verstehen  kann,  den  Verkehrs-Aufschwung 
mit  Oesterreich,  einem  mit  einer  schwankenden  Valuta  heimgesuch¬ 
ten  Lande,  als  feste  Basis  zu  betrachten.  Es  spielten  noch  andere 
Momente  für  die  Hausse  mit.  Gegenüber  der  grossen  Theilnahme 
für  die  Actie  in  Berlin  und  Schlesien  ist  das  Stamm- Actien -Capital 


(2  400 000  Thlr.)  sehr  klein;  die  Stamm-Prioritäten  sind  nur  die  Tra¬ 
banten  des  ersteren.  Darin  liegt  eine  Macht  der  Hausse-Partei ,  die 
sich  dadurch  noch  steigert,  dass  ihr  eine  Coutremine,  d.  h.  eine  Partei 
gegenüber  steht,  welche  die  Actie  in  Blanco  verkauft  hat.  Man  sagt, 
die3 Industrie  Oesterreichs  habe  einen  solchen  Aufschwung  genom¬ 
men,  dass  dieselbe  eine  dauernde  Basis  für  die  Mehr-Einnahme  der 
Cosel-Oderberger  Bahn  bildet.  Nach  den  vorliegenden  statistischen 
Tabellen,  deren  ich  schon  vor  8  Tagen  erwähnte.,  stieg  die  Einfuhr 
in  den  ersten  fünf  Monaten  im  Oesterr.  Zollgebiet  (ohne  „Garten- 
und  Feldfrüchte“)  um  ca.  45, 7  Mill.,  die  Ausfuhr  ebenfalls  ohne  „Gar¬ 
ten-  und  Feldfrüchte“  nur  um  ca.  600  000  Gulden.  Der  industrielle 
Aufschwung  basirt  also  auf  dem  gesteigerten  inländischen  Bedarf 
und  dieser  steht  im  innigsten  Zusammenhänge  mit  der  Grösse  des 
Producten-Exports,  sowohl  in  quantitativer  als  auch  qualitativer  Be¬ 
ziehung.  Unter  letzterer  verstehe  ich  den  Erlös.  Zur  Charakteristik 
der  Differenz  gebe  ich  folgende  Notirungen  der  Durchschnittspreise 
in  Pest. 

Weizen  Roggen 

10./18.  August  .  .  4  fl.  75  kr.  2  fl.  85  kr. 

13./19.  Januar  .  .  .  6  ,,  92  ,,  4  „  40  ,, 

Differenz  .  .  .  .  2  „  17  ,,  1  „  55  ,, 

In  Betreff  des  Erlöses  fällt  der  Umstand  besonders  ins  Gewicht, 
dass  der  Weizen  im  Export  eine  Hauptrolle  spielt  und  die  Preise  des¬ 
selben  am  meisten  gefallen  sind.  Von  dem  Gesammt-Export  an  „Gar¬ 
ten-  und  Feldfl  üchten“  fielen  in  den  ersten  fünf  Monaten  auf  Weizen 
25 155  952  Gulden  oder  mehr  als  41  Procent.  Diese  Zahlen  sind  nicht 
allein  für  denVerkehr  der  Cosel  -  Oderberger ,  sondern  auch  vieler 
anderer  Bahnen  von  Interesse. 

Characteristisch  ist,  dass,  während  Cosel-Oderberger  rapide  stie¬ 
gen,  andere  Actien  vernachlässigt  waren,  welche  mindestens  diesel- 
ben’Motive  für  sich  haben ,  wie  die  Cosel-Oderberger  Bahn,  u.  A.  die 
Oberschlesischen.  Diese  Bahn  steht  nicht  blos  an  einem,  sondern 
an  mehreren  Puncten  im  Verkehr  mit  Oesterreich  und  hat  also  vollen 
Anspruch  auf  alle  Vortheile,  welche  man  zu  Gunsten  der  Cosel-Oder- 
berger  Eisenbahn  geltend  macht.  Characteristisch  ist  ferner,  dass 
sich  successive  die  Coursdifferenz  der  Gosel -Stamm-  gegen  die 
Stamm-Prioritäts-Actien  auf  nicht  weniger  als  4%  Proc.  erweiterte, 
ungeachtet  bekanntlich  die  Stamm -Prioritäten  Vorrechte  besitzen, 
ohne  in  irgend  einer  Beziehung  den  Stamm-Actien  nachzustehen. 

Hiermit  habe  ich  den  mir  gebotenen  Stoff  fast  erschöpft,  erwäh¬ 
nen  will  ich  noch,  dass  inländische  Eisenbahn-Actien  gegenüber  einer 
in  voriger  Woche  in  Oesterreiehischen  Werthen  ausgebrochenen 
Deroute  fest  waren.  Die  Geschäftsstille  bot  also  wenigstens  den 
Vortheil,  eine  Mitleidenschaft  abzuwehren;  ich  fürchte  aber,  dass 
sich  diese  Position  auf  die  Dauer  nicht  erhalten  hätte,  weil  die 
, Stimmung“  an  der  Börse  ein  entscheidender  Factor  der  Cours- 
Entwickelung  ist  und  für  dieselbe  die  Haupt-Speeulations-Papiere 
bestimmend  sind.  Seitdem  waren  u.  A.  Anhaitische  weichend;  ein 
bestimmter  Grund  lässt  sich  nicht  angeben;  die  vorliegenden,  nicht 
limitirten  Verkaufs-Ordres  drücken,  so  lange  ihnen  kein  entspre¬ 
chender  Kauf- Auftrag  gegenüber  steht.  Das  Publicum  ist  verwöhnt, 
es  kauft  nur  zu  steigenden  Coursen  und  scheint  überdies,  wie  ich 
schon  früher  erwähnte,  die  Coneurrenz  der  Halle-Sorauer  Bahn  ,  die 
ich  nicht  hoch  veranschlage,  zu  fürchten.  Aachen-Mastrichter  haben 
ihre  sehr  schlechte  Juli-Einnahme  ebenfalls  mit  einem  Coursruck¬ 
gange  büssen  müssen.  .  .. 

In  den  Devisen,  Oberschlesische  A  und  C ,  Bergisch-Markische, 
Rheinische  und  Köln-Mindener,  welche  sonst  beliebte  Speculations- 
Objecte  bildeten,  beschränken  sich  Umsätze  ebenfalls  aut  kleine 
Summen,  sie  haben  aufgehört,  eine  für  die  Tendenz  des  Marktes  be¬ 
stimmende  Rolle  zu  spielen.  Ich  habe  wiederholt  die  Grunde  darge¬ 
legt,  welche  mich  bestimmen,  diese  Vernachlässigung  der  Eisenbahn- 
Actien  zu  bedauern;  einer  der  ersten  ist  der  Mangel  jeder  Arbitrage 
und  die  daraus  für  den  Verkäufer  entspringende  Gefahr,  grossere 
Opfer  bringen  zu  müssen,  wenn  er  mit  bedeutenden  Summen  an  den 
Markt  tritt.  Ich  fürchte  eine  Verschlimmerung  dieser  Sachlage,  wenn 
sich  die  Absicht  einer  Besteuerung  des  Börsen-Verkehrs,  von  welcher 
die  Blätter  zu  erzählen  wissen,  bestätigt.  Das  Capital  wird  sicher 
einen  Markt  zu  meiden  suchen,  auf  welchem  mau  eine  solche  Bela¬ 
stung  einführt.  Vorläufig  fehlt  aber  noch  jede  bestimmte  Bestätigung 
jener  Gerüchte,  aber  auch  —  und  auch  das  ist  beunruhigend  —  jedes 
Desaveu  derselben. 

Der  Prioritäten-Markt  blieb  sehr  still. 

*  Rheinische  Eisenbahn.  (Actiencapital  betreffend.  Be- 
richtigu  ng.)  In  No.  31  unserer  Zeitung  (Seite  432,  zweite  Spalte) 
wird  bezüglich  finanzieller  Maassnahmen  der  Rheinischen  Bahn  eine 
Notiz  gebracht,  welche  mit  Anhalt  an  den  uns  vorliegenden  Jahres¬ 
bericht  und  den  Vortrag  des  Herrn  Präsidenten  Meviss  en  wesent¬ 
lich  der  nachträglichen  Berichtigung  bedarf.  In  der  fraglichen  Cor- 
respondenz  aus  Berlin  wird  bemerkt,  dass  das  Actiencapital  der  Ge¬ 
sellschaft  im  laufenden  Jahre  dahin  um  1699000  Thlr.  vermehrt  wor¬ 
den  und  Nachweisung  über  die  Verwendung  des  Erlöses  aus  der  Be¬ 
gebung  dieser  Actien  vermisst.  Allerdings  hat  sich  im  Vorjahre  die 
Betriebslänge  der  Rheinischen  Bahn  nur  von  66, 57  a.uf  68, 99  Meilen 
vermehrt,  und  ist  hierin  ein  genügender  Aufschluss  für  die  Verwen¬ 
dung  der  in  Rede  stehenden  Capitalsumme  nicht  gegeben.  Dabei 
i  scheint  indessen  dem  Herrn  Verfasser  entgangen  zu  sein,  dass  mit 
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Beginn  laufenden  Jahres  (1.  Januar  er.)  auch  die  3,0<  Meilen  lange  j 
Strecke  Kempen-Venlo  eröffnet  und  bereits,  im  Vorjahre  mit  dem  Bau 
von  Neuss-Düren  begonnen  wurde.  Die  obigen  1699  000  I  haler  sind  , 
mit  ausdrücklicher  Genehmigung  der  Generalversammlung  der  Ge¬ 
sellschaft  aus  bereiten  Betriebsmitteln  vorschussweise  bereits 
früher  entnommen,  verwendet,  auch  verzinst  worden  und  ist  über 
alles  dieses  specieller,  klarer  und  bündiger  Ausweis  in  dem  Jahres¬ 
berichte  der  Gesellschaft  (Generalbilance  nebst  Anlagen)  gegeben. 
Einer  effectiven  Vermehrung  der  Betriebslänge  von  66, 67  auf  72, 03 
Meileft  (incl.  Kempen-Venlo)  steht  eine  Capitalvermehrung  von  nur 
1 699 000  Tbaler  in  der  Art  gegenüber,  dass  die  Rheinische  Bauver¬ 
waltung  in  dieser  Thatsache  nur  einen  neuen  Beleg  ihrer  grossen 
Sparsamkeit  geliefert  hat.  Die  Strecke  Coblenz-Oberlahnstein  kommt 
hierbei,  als  einer  Separatreehnung  unterliegend,  gar  nicht  in  Be¬ 
tracht.  Schliesslich  dürfte  die  Thatsache,  dass  die  Rheinische  Bahn 
mit  einem  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  von  nahe  3  Million,  genau 
2  892 150  Thalern  unter  den  Preussischen  Bahnen  unerreicht  dasteht, 
hier  wohl  beiläufig  mit  erwähnt  zu  werden  verdienen. 

Wiener  Briefe. 

g  Wien,  am  25.  August.  Die  Folgen  des  Dualismus  machen  sich 
besonders  bei  jenen  Bahnen  bemerkbar,  die  wie  die  Südbahn,  Staats¬ 
bahn  u  dgl.  beide  Reichshälften  durchschneiden.  Hier  musste  von 
den  Pester  und  Wiener  Ministerien  eine  Verfügung  zur  Regelung 
der  staatsrechtlichen  Verhältnisse  bezüglich  der  trans- 
und  cisleithanischen  Bahnen  getroffen  werden,  damit  man  aus 
einer  unbehaglichen  Ungewissheit,  unter  welcher  die  genannten  Bahn¬ 
verwaltungen  leiden,  herauskomme.  Obwohl  im  Ausgleichsgesetz  vom 
24  Decemberl867  bestimmt  wurde,  dass  die  Ungarische  Regierung  alle 
Hoheitsrechte  über  die  durch  Ungarn  laufenden  Linien  ausübt,  während 
die  diesseitige  Regierung  die  gleichen  Rechte  über  die  diesseitigen 
Linienbehält,  so  konnte  dies  dochnurauf  jene  Bahnen  Bezughaben,  die 
ausschliesslich  einer  Reichshälfte  angehören,  während  jene  Bahnen, 
welche  beide  Reichstheile  durchziehen,  hievon  ausgenommen  werden 
konnten,  indem  man  Beispielsweise  nicht  im  Klaren  war,  welche  Re¬ 
gierung  über  finanzielle  Operationen  der  Staatsbahn  und  Südbahn  die 
Entscheidung  zu  treffen  habe,  da  diese  Operationen  doch  wohl  den 
ganzen  Bahnkörper  betreffen.  Wenn  diese  Bahnen  zu  den  gemein¬ 
samen  Angelegenheiten  gezählt  worden  wären,  dann  wäre  man  wohl 
klar  über  ihr  Verhältniss,  indem  sie  zum  Ressort  des  Reichs¬ 
ministeriums  oder  der  Delegationen  gehören  würden.  Nachdem  dies 
nicht  der  Fall  ist,  so  musste  eine  Verfügung  getroffen  werden,  wonach 
diese  Bahnen  zu  behandeln  wären.  Nach  dem  Entwürfe  eines  Ueber- 
einkommens  zwischen  den  beiden  Ministerien  sollen  die  betreffenden 
Fachminister  sich  jedesmal  ins  Einvernehmen  setzen,  bevor  eine  die 
Finanzen  der  Bahn  berührende  Verfügung  getroffen  wird  ,  und  sollen 
für  die  gemeinsamen  Bahnen  die  Concessions-Urkunden  von  jeder  der 
beiden  Regierungen  besonders  ausgestellt  werden.  Das  Ueberein- 
kommen  enthält  noch  folgende  erhebliche  Bestimmungen:  * * * §  §8.  Beide 


*  Die  übrigen  Bestimmungen  des  projectirten  Uebereinkommens  lauten: 

§  1.  Das  staatliche  Hoheitsrecht,  die  staatliche  Oberaufsicht  und  alle  Re¬ 
gierungs-Handlungen  in  Bezug  auf  die  Eisenbahnen  werden  unter  den  in  den 

Gesetzen  begründeten  Beschränkungen  von  derjenigen  Regierung  ausschliess¬ 
lich  geübt,  in  deren  Gebiete  sich  die  Bahnlinien  befinden. 

§  2.  Hinsichtlich  der  Bahnanstalten,  deren  Linien  beide  Theile  der  Mo¬ 
narchie  durchziehen  (gemeinsame  Eisenbahnen),  übt  das  Verfügungsrecht  unter 
den  in  diesem  Uebereinkommen  festgesetzten  Bedingungen  jede  der  beiden  Re¬ 
gierungen  nur  rücksichtlich  desjenigen  Theiles  der  Bahnen  selbstständig  und 
ausschliesslich  aus,  welcher  in  ihrem  Gebiete  sich  befindet.  Rücksichtlich  der 
gemeinsamen  Eisenbahnen  werden  jedoch  Maassnahmen,  welche  die  Geldkrätte 
oder  den  Credit  derselben  in  höherem  Maasse  in  Anspruch  nehmen,  als  :  Legung 
von  Doppel-  und  Stations-Geleisen,  Vermehrung  des  Fahrparkes,  Errichtung 
von  Magazinen  u.  dgl.,  von  jedem  Fachministerium  nur  im  Einvernehmen  mit 
dem  anderen  getroffen  werden. 

§3.  Wenn  neue  gemeinsame  Eisenbahnen  in’s  Leben  gerufen  werden 
sollen,  so  ist  die  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  sowohl,  wie  auch  die  Bau- 
und  Betriebs-Concession  gleichzeitig  bei  beiden  Regierungen  anzusuchen.  Die 
Bestimmung  der  Anlage,  so  wie  die  Bedingungen  der  Concessionirung  und  der 
für  solche  Unternehmungen  etwa  zu  gewährenden  Begünstigungen  werden  vor 
deren  verfassungsmässigen  Behandlung  einer  Vereinbarung  zwischen  beiden 
Regierungen  unterzogen.  Die  Concessions-Urkunde  wird  für  jedes  Gebiet  von 
der  betreffenden  Regierung  abgesondert  ausgestellt. 

§  4.  Zur  Anbahnung  und  Erleichterung  der  im  §  3  erwähnten  Verein¬ 
barung  werden  sich  die  beiden  Fachministerien  gegenseitig  Mittheilung  über  er- 
th eilte  Vorconcessionen  bezüglich  jener  Bahnlinien  machen,  welche  zur  gemein¬ 
schaftlichen  Landesgrenze  oder  entlang  derselben  geführt  werden  sollen.  Der 
Anschlusspunct  für  eine  Eisenbahn,  welche  diese  Grenze  überschreiten  soll, 
wird  von  beiden  Fachministerien  im  Einvernehmen  mit  den  hierzu  berufenen 
anderen  Ministerien  auf  Grundlage  des  Ergebnisses  einer  gemeinschaftlich  ein¬ 
zuleitenden  technisch-militärischen  Recognoseirung  der  projectirten  Trace  fest¬ 
gestellt.  Bei  der  erwähnten  Recognoseirung  soll  es  dem  Vertreter  jedes  Fach¬ 
ministeriums  gestattet  sein,  an  der  Begehung  der  Strecke  jenseits  der  Grenze 
theilzunehmen. 

§  5.  Bei  gemeinsamen  Eisenbahnen  ist  für  die  Bahnabtheiluug  in  jenem 
Staatsgebiete,  in  welchem  sich  der  Sitz  der  betreffenden  Gesellschaft  oder  ihrer 


Regierungen  vereinigen  sich  zu  dem  Zwecke,  eine  möglichste  Er- 
mässigung  der  Personen-  und  Frachten tarife  im  Interesse 
des  Handels,  der  Industrie  und  Landwirthscbaft  anzubahnen.  Insbe¬ 
sondere  soll  für  gemeinsame  Bahnlinien  auf  die  Aufstellung  einheit¬ 
licher  Tarifbestimmungen  hingewirkt  werden.  §  13.  Eine  länger 
andauernde  Abziehung  der  Fahr  betriebsmittel  des  einen  Staats¬ 
gebietes  zur  Benutzung  auf  jenen  des  andern  Staatsgebietes  kann,  in- 
soferne  selbe  nicht  in  den  wechselseitigen  Wagenbenützungscarteil 
begründet  ist,  nur  mit  Zustimmung  der  betreffenden  Aufsichtsbehörden 
stattfinden.  §  14.  Beide  Regierungen  veranlassen  die  Bildung 
eines  Eisenbahnverbandes  zwischen  sämmtlichen  Unter¬ 
nehmungen  beider  Staatsgebiete,  dessen  Aufgabe  in  einem 
besonders  zu  vereinbarenden  Statut  festgestellt  werden  soll.  Insbe¬ 
sondere  soll  von  diesem  Eisenbahnverband  auch  eine  die  sämmtlichen 
Eisenbahnen  beider  Staatsgebiete  umfassende  Eisenbahn-Sta¬ 
tistik  nach  einem  mit  beiden  Regierungen  zu  vereinbarenden 
Rubriken-Schema  jährlich  herausgegeben  werden.  —  Dieses  Ueberein¬ 
kommen  wurde  von  der  cisleithanischen  Regierung  entworfen  und 
der  Ungarischen  Regierung  vorgelegt  und  kann  erst  unter  Zu¬ 
stimmung  der  beiden  Reichsvertretungskörper  perfect  werden.  — 
Diese  in  Aussicht  gestellte  Regelung  der  Verhältnisse  der  Staats¬ 
bahn  und  Südbahn  zu  Ungarn  blieb  ohne  Einfluss  auf  die  diesfällige 
Coursbildung.  Staatsbahn  wichen  von  246  auf  245,  und  Südbahn 
besserten  sich  von  181  auf  182. 

Die  junge  Kronprinz-Rudolfs-Bahn  ,  welche  erst  vor  Kurzem  die 
Theilstrecke  St. Valentin-Steyer  eröffnet,  ist  mit  einer  neuen  Concession 
beglückt  worden.  Es  wurde  ihr  nämlich  der  Bau  und  Betrieb  einer 
Locomotiveisenbahn  von  St.  Michael  nach  Leoben  verliehen.  Der 
Zweck  dieser  Bahnstrecke  liegt  darin,  die  Verbindung  der  Kronprinz- 
Rudolfbahn  mit  der  Südbahn  im  nördlichen  Theile  Steyermark’s  her¬ 
zustellen.  Die  Summe  des  zu  tilgenden  Anlagecapitals  für  diese 
Strecke  beläuft  sich  auf  2,038,000  fi.  Dießahn  muss  binnen  18  Monaten 
vom  20.  Juli  ds.  Jrs.  an  gerechnet,  hergestellt  und  dem  öffentlichen 


Central- Verwaltung  nicht  befindet,  auf  Verlangen  der  betreffenden  Regierung 
ein  besonderes ,  mit  den  entsprechenden  Vollmachten  und  Einrichtungen  ver¬ 
sehenes  Verwaltungsorgan  für  den  technischen  und  commerziellen  Betrieb  auf¬ 
zustellen. 

§  6.  In  Betreff  des  staatlichen  Heimfallsreehtes  wird  bei  'gemeinsamen 
Eisenbahnen  bestimmt,  dass  ,  insofern  die  betreffenden  Concessionen  hierüber 
keine  abweichenden  Bestimmungen  enthalten,  die  Bahnstrecke  und  das  sämmt- 
liche  unbewegliche  Vermögen  dieser  Eisenbahnen  jenem  Staatsgebiete  anheim- 
fallen  sollen,  auf  welchem  dieselben  gelegen  sind.  Das  bewegliche  Vermögen 
dieser  Bahnanstalten  hingegen,  welches  auf  Grund  der  Gesetze  oder  der  Con- 
cessionsbestimmungen  den  Gegenstand  des  Heimfallrechtes  bildet,  wird  zwi¬ 
schen  beiden  Staatsgebieten,  insofern  eine  inventarmässige  Trennung  nicht  be¬ 
reits  während  des  Betriebes  bestanden  hat,  im  Verhältnisse  des  durchschnitt¬ 
lichen  Brutto-Ertrages  per  Meile  in  den  letzten  fünf  Jahren  vertheüt. 

§  7.  Nach  Artikel  VIII  des  Zoll-  und  Handelsbündnisses  sollen  die  be¬ 
stehenden  Eisenbahnen  in  beiden  Ländergebieten  nach  gleichartigen  Grund¬ 
sätzen  verwaltet  und  neu  herzustellende  Bahnen,  insoweit  es  das  Interesse  des 
gegenseitigen  Verkehrs  erheischt,  nach  gleichartigen  Bau-  und  Betriebsnormen 
eingerichtet  werden.  Insbesondere  sollen:  a)  die  Eisenbahn-Betriebsordnung 
vom  16.  November  1851  und  b)  das  Eisenbahn-Betriebsreglement  vom  30. 
Jnni  1863  in  beiden  Ländergebieten  unverändert  beobachtet  werden,  insolange 
sie  nicht  im  gegenseitigen  Einvernehmen  und  in  einer  für  beide  Theile  gleich¬ 
artigen  Weise  abgeändert  sein  werden.  Da  die  Nothwendigkeit  einer  durchgrei¬ 
fenden  Aenderung  der  Betriebsordnung  und  des  Reglements  allseitig  anerkannt 
wird,  soll  zur  gemeinschaftlichen  Ausarbeitung  geeigneter  Entwürfe  so  bald  als 
möglich  geschritten  werden.  _  , 

§  9.  Für  gemeinsame  Eisenbahnen  sollen  gleiche  Dienstesvorschrilten  una 
Instructionen  für  die  Strecke  in  beiden  Staatsgebieten  eingeführt  werden,  und 
demnach  der  einverständlichen  Genehmigung  beider  zuständigen  Behörden  un¬ 
terliegen. 

Diebetreffenden  Bahnanstalten  sind  gehalten,  die  bezüglichen  Vorlagen 
den  betreffenden  Behörden  in  beiden  Staatsgebieten  zu  machen. 

§  10.  Die  Genehmigung  der  Fahrpläne  für  gemeinsame  Bahnlinien  steht 
für  die  Theilstrecke  in  jedem  Staatsgebiete  der  betreffenden  Aufsichtsbehörde 
im  Einvrrständnisse  mit  der  Postbehörde  (Post-Cours-Bureau)  zu.  Die  Ent¬ 
würfe  sind  daher  von  der  Bahnanstalt  beiden  Aufsichtsbehörden  mitzutheüen. 

Waltet  gegen  die  Genehmigung  des  Fahrplanes  in  einein  Theile  em  An¬ 
stand  ob,  so"  haben  sich  die  beiden  Aufsichtsbehörden  unter  sich  und  mit  der 
Bahnanstalt'  sofort  ins  Einvernehmen  zu  setzen.  Kann  eine  Einigung  nich  er¬ 
zielt  werden,  so  bleibt  die  Entscheidung  den  Fachministerien  Vorbehalten. 

g  11.  Jedes  Fachministerium  wird  Sorge  tragen,  dass  das  andere  von 
allen  Tarifen,  Fahrplänen  und  sonstigen  Verkehrsbestimmungen  sammtlicher 
Eisenbahnen  seines  Staatsgebietes  Kenntniss  erlangt. 

Dieselben  werden  sich  auch  die  statistischen .  Nachweisungen  über  den 
Stand  der  Fahrbetriebsmittel,  dann  über  Achsenbrüche  nach  einem  zu  verein¬ 
barenden  Formulare  periodisch  mittheilen. 

8  12  Die  Erhebungen  über  Bahnunfälle  werden  von  der  Aufsichtsbehörde 
jenes  Staatsgebiets  gepflogen,  auf  welchem  sich  der  Unfall  ereignet  hat  Es 
ist  jedoch  den  mit  der  Untersuchung  betrauten  Organen  gestattet,  das  beim 
Unfälle  betheiligte  und  etwa  innerhalb  des  anderen  Staatsgebietes  stationirte 
Personale  an  seinem  jeweüigen  Standorte  jederzeit  einzuvernehmen.  Hierüber 
ist  jedesmal  die  Mittheilung  an  die  betreffenden  Aufsichtsbehörden  zu  machen, 
welche  jede  zur  Erhebung  des  Falles  nöthige  Unterstützung  zu  leisten  haben. 
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Verkehre  übergeben  werden.  Der  bei  vollen  Wagenladungen  für 
Mineralkohle  und  gepressten  Torf  festgesetzte  Tarif  per  Zollcentner 
und  Meile  mit  0,9  kr.  für  die  ersten,  mit  0,8  kr.  für  die  zweiten  10  Meilen, 
und  mit  0,7  kr.  für  alle  grösseren  Entfernungen  wurde  auch  auf  Erze 
undKokes  ausgedehnt.  —  Diese  neue  Concession  wirkte  auf  die  Course 
der  Kronprinz-Rudolfsbahn  nicht  belebend,  indem  die  Actien  von  142 
auf  141  fielen. 

Das  Ministerium  hat  sich  in  Betreff  der  von  Linz  nach  Budweis 
zu  führenden Locomotivbahn  gegenüber  den  mehrfachen  vorliegenden 
Varianten  für  die  Ueberbrückung  der  Donau  nächst  Linz  (bei  Steier- 
egg)  und  für  die  daran  sich  knüpfende  Trace  Wartberg-Budweis  ent¬ 
schieden  und  die  Eventualität  einer  zweiten  Brücke  bei  Mauthausen, 
dem  sich  entwickelnden  Verkehre  nach  der  Betriebseröffnung  der 
Kronprinz-Rudolfsbahn  Vorbehalten. 

Der  Bau  der,  Staatseisenbahnlinie  zur  Verbindung  des 
Wien-Raaber  Bahnhofes  mit  Marchegg  ist  bereits  auf  fast  allen  Punc- 
ten  in  Angriff  genommen  und  auf  der  Strecke  von  Stadelau  gegen  den 
Raaber  Bahnhof  zu  beginnt  der  Bau  des  Dammes  noch  in  dieser 
Woche.  Die  Vorarbeiten  zur  Anlegung  des  Hauptbahnhofes  zwi¬ 
schen  der  Belvederliuie  und  dem  K.  K.  Arsenal  beschäftigt  bereits 
zahlreiche  Arbeitskräfte. 

Die  Angabe,  dass  die  Emission  der  Oesterr.  Nor  d  westbahn- 
Acti  en  mit  80%  erfolgen  werde,  bestätigt  sich  vollkommen;  ebenso, 
dass  das  Capital  für  diese  Linie  unter  allen  Umständen  gesichert  ist 
und  auch  nicht  mit  dem  geringsten  Theile  vom  etwaigen  Erfolge  der 
Subscription  auf  die  aufzulegenden  Stücke  abhängig  ist.  Die  Vorbe¬ 
reitungen  zum  Beginne  des  Baues  sind  bereits  in  vollem  Zuge.  Wann 
die  Emission  dieser  Actien  erfolgen  soll,  wird  gegenwärtig  erst  mit 
den  Capitalmächten  in  Paris,  welche  sich  dem  Unternehmen  an¬ 
schlossen,  berathen  und  festgestellt.  Auch  das  Verhältniss  der  Par¬ 
dubitz-Reichenberger  Bahn  zu  dem  neuen  Unternehmen  ist  noch 
nicht  endgültig  festgestellt. 

Ueber  die  während  der  vorigen  Woche  durch  den  Ungarischen 
Ministerialrath  von  Fakh  des  Communicationsministeriums  und  den 
Eisenbahn -Baudirector  Thommen  stattgehabte  Bereisung  der  neu 
zu  erbauenden  Raabthaler  Bahn  (Graz-Raab),  an  welcher  die  Be¬ 
vollmächtigten  der  Concessionswerber  theilnahmen,  wird  gemeldet, 
dass  die  Trace  bezüglich  des  Ungarischen  Theiles  dieser  gemein¬ 
samen  Bahn  (welche  22  Meilen  beträgt),  von  Raab  über  Papa,  Klein 
Zell,  Sarvar,  Molnari,  Körmend  und  weiter  über  St.  Gotthard,  Feld¬ 
bach,  Studenzen  bis  Graz  gelegt  werden  wird.  Diese  ganze  Bahn, 
34  Meilen  lang,  wird  im  Concessionswege  mittelst  Staatsgarantie  ge¬ 
baut  werden  und  die  hierauf  bezüglichen  Concessionsverhandlungen 
werden  demnächst  beginnen. 

Die  Betriebsdirection  der  Theissbahn  hat  nunmehr 
ihren  Amtssitz  in  Pest.  Die  Direction  umfasst  folgende  Abtheilun¬ 
gen:  1)  Bau  und  Bahnerhaltungsdieust;  2)  technischer  Verkehr; 
3)  Werkstättenbericht;  4)  Personal-  und  Disciplinar- Angelegenheiten, 
Materialverwaltung;  5)  Commercieller  Betrieb. 

Die  Vollendung  der  Siebenbürger  Bahn  wird  bald  zur 
Wahrheit  werden.  Die  Marosbrücke  bei  Branyicska  soll  nun 
ganz  bestimmt  bis  zum  27.  d.  M.  fertig  werden,  so  dass  noch  in  den 
letzten  Tagen  d.  M.  die  Bahn  bis  Broos  fahrbar  sein  dürfte.  An  dem 
Bau  bis  Carlsburg  wird  fleissig  gearbeitet  und  bis  Ende  September 
d.  J.  dürfte  die  Bahn  in  der  ganzen  Ausdehnung  befahren  werden. 
Zwischen  der  Siebenbürger  Bahn  und  der  Staatsbahn  finden  gegen¬ 
wärtig  Verhandlungen  Statt,  um  einen  directen  Verkehr  zwischen 
diesen  beiden  Bahnen  herzustellen.  Vorläufig  wird  ein  directer  Ver¬ 
kehr  von  Pest  ab  und  den  Stationen  der  Siebenbürger  Bahn  statt¬ 
finden. 

Das  Project  einer  directen  Bahn  von  der  Residenz  nach  der 
Hauptstadt  Tirols,  Wien-Insbruck,  die  Oesterr.,  Steierischen  und 
Tiroler  Alpen  durchlaufend  und  zwar  kreuz  und  quer,  soll  ernstlich 
in  Angriff  genommen  werden.  Der  General-Director  der  Rudolfsbahn, 
Herr  Aichinger  wird  als  Repräsentant  eines  Consortiums  genannt, 
welches  die  Concession  hiezu  ansucht.  Aus  welcher  Quelle  das  Geld 
zu  einer  solchen,  für  Sommertouristen  berechneten  Bahn  geschöpft 
werden  soll,  ist  noch  nicht  angegeben.  Ein  Appell  an  den  öffentlichen 
Credit  würde,  selbst  wenn  der  Markt  viel  weniger  mit  derlei  Eisen¬ 
bahnpapieren  überladen  wäre,  zu  einer  grossen  Enttäuschung  der 
Unternehmer  führen. 

In  den  Ministerien  werden  Verhandlungen  über  die  Feststellung 
der  Grundzüge  zur  Organisirung  von  Fe  ld-Eisenb  ahn -Ab¬ 
theilungen  gepflogen.  Die  Thätigkeit  der  diesen  Abtheilungen 
zugetheilten  Functionäre  kann  nach  drei  Richtungen  hin  in  Anspruch 
genommen  werden,  und  zwar  1)  bei  Benützung  der  im  Betriebe  be¬ 
findlichen  Eisenbahnen  für  die  Effectuirung  der  Mannschafts -Pferde, 
Kriegsmaterial  und  aller  sonstigen  Armeeerforderniss-Transporte ; 
2)  bei  Zerstörung  einzelner  Objecte  oder  Strecken  der  bestehenden 
Bahnen  und  3)  bei  Wiederfahrbarmachung  der  gewaltsam  oder  durch 
Elementarereignisse  zerstörten  Bahnlinien  durch  sachgemässe  Her¬ 
stellung  von  Provisorien. 

Die  Tramway-Actien  hatten  während  der  letzten  Woche  die 
Wiener  und  Pester  Börse  beherrscht.  Der  Pester  Platz  hat  10  000 
Stück  dieses  Papiers  an  sich  gebracht  und  war  es  gerade  das  kleine 
Capital,  welches  sie,  irregeleitet  durch  die  ihm  gemachten  Vorspiege¬ 
lungen,  dazu  verleiten  liess.  Die  Haussebewegungen  haben  sich  nun 


fürchterlich  in  ihr  Gegentheil  verkehrt.  Von  210  stürzten  sie  auf  177 
und  rissen  auch  die  andern  Bahnpapiere  mit  sich  in  den  Abgrund  der 
Baisse.  Nordbahnactien  fielen  um  22  ff.,  Südbahn  um  1  fl.,  Karl  Lud¬ 
wigsbahn  um  2%  fl.,  Lemberg-Czernowitzerbahn  um  5  fl.,  Pardubitzer 
Bahnactien  um  3  fl.  und  Ungarische  Nordbahnactien  um  vier  Gulden. 
Weil  in  Tramway  die  forcirten  Ausgebote  einen  Rückgang  zur  Folge 
hatten,  versuchte  man  es  auch  bei  den  andern  Bahnpapiergattungen, 
und  weil  bei  mehreren  kein  Widerstand  geboten  wurde,  baissirte  und 
contreminirte  man  auf  der  ganzen  Linie.  Sei  es,  dass  die  hiesige 
Speculation  ein  Agio  von  180  fl.  für  Tramway  für  hoch  genug  hielt, 
um  zu  Realisationen  zu  schreiten,  oder  dass  die  von  der  Finanzbe¬ 
hörde  beabsichtigte  Erhebung  einer  Steuer  von  1  kr.  per  Fahrkarte, 
entsprechend  einem  Satze  vou  10%  des  Bruttoertrages,  eine  Missstim¬ 
mung  hervorrief;  genug,  Wien  gab  das  Sigual  zu  einer  rückgängi¬ 
gen  Bewegung,  die  von  der  Pester  Speculation,  welche  sich  kurz  zu 
einem  Wechsel  der  Farbe  entschloss,  in  schonungsloser  Weise  ausge¬ 
beutet  wurde. 

Eisenbahnen. 

Vereinsgebiet. 

Eisenbahn-Gesetzgebung  und  Staatsvertriige. 

*  Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und  Hessen,  inBetreff  der 
Herstellung  der  Eisenbahnen  von  G-iessen  nach  Gelnhausen, 
von  Giessen  nach  Fulda  und  von  Hanau  nach  Friedberg.  Vom 
12.  Juni  1868.  Der  „Staatsanzeiger“  publieirt  den  Staatsvertrag 
vom  12.  Juni  1868  zwischen  Preussen  und  Hessen  in  Betreff  der  Her¬ 
stellung  der  Eisenbahnen  von  Giessen  nach  Gelnhauseu,  von  Giessen 
nach  Fulda  und  von  Hanau  nach  Friedberg.  Wir  entnehmen  dem¬ 
selben  Folgendes:  Art.  2.  Die  Grossh.  Hess.  Regierung  hat  bereits 
Sorge  dafür  getragen,  die  Herstellung  der  Eisenbahnen  von  Giessen 
nach  Fulda  und  nach  Gelnhausen  durch  geeignete  Unternehmer  (Art. 
16)  herbeizuführeu.  Die  Kgl.  Preussische  Regierung  wird  es  sich  an¬ 
gelegen  sein  lassen,  die  Herstellung  der  Eisenbahn  von  Hanau  nach 
Friedberg  entweder  durch  Ermittelung  geeigneter  Privatunternehmer 
oder,  falls  sie)  solches  in  ihrem  Interesse  finden  sollte,  durch  den 
Ausbau  dieser  Linie  auf  Staatskosten  herbeizuführen.  Art.  10.  Be¬ 
züglich  der  Besteuerung  der  in  Rede  stehenden  Eisenbahn-Unterneh¬ 
men  wird  Nachstehendes  vereinbart:  1)  Die  Kgl.  Preussische  Regie¬ 
rung  wird  von  dem  Betriebe  der  in  ihrem  Gebiete  belegenen  Strecken 
der  Eisenbahnen  Giessen-Fulda  und  Giessen-Gelnhausen  eine  Abgabe 
nach  Maassgabe  des  Preussischen  Gesetzes  vom  16.  März  1867  er¬ 
heben  und  bei  der  Berechnung  derselben  den  aus  dem  Verhältnisse 
der  Streckenlängen  in  beiden  Gebieten  sich  ergebenden  Theil  des 
Actiencapitals,  bezw.  die  auf  diesen  Theil  des  Actiencapitals  entfal¬ 
lende,  gleichfalls  nach  dem  Verhältniss  der  Streckenlängen  ermittelte 
Quote  des  aus  den  Erträgnissen  des  Betriebs  jährlich  zur  Vertheilung 
kommenden  Ertrages  als  steuerpflichtigen  Reinertrag  zu  Grunde 
legen.  2)  Sofern  die  Kgl.  Preussische  Regierung  sich  für  die  Her¬ 
stellung  und  den  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Friedberg  nach  Hanau 
durch  eine  Privatgesellschaft  entscheidet,  so  wird  sie  die  von  diesem 
Unternehmen  und  dessen  Betriebe  zu  erhebende  Abgabe  nach  den 
Preussischen  Gesetzen  vom  30.  Mai  1853  und  21.  Mai  1859  berechnen 
und  von  dem  danach  jährlich  eingezogenen  Betrage  an  die  Grossh. 
Hessische  Regierung,  als  Aequivalent  für  die  im  Grossherzogthum 
Hessen  bestehende  Grund-  und  Gewerbesteuer,  denjenigen  Theil  ab- 
führen,  welcher  sich  aus  dem  Verhältnisse  der  Länge  der  auf  Grossh. 
Hess.  Gebiete  belegenen  Strecke  zur  Gesammtlänge  dieser  Eisenbahn 
ergiebt.  Sollte  sich  die  Königl.  Preuss.  Regierung  zum  Bau  und  Be¬ 
triebe  dieser  Eisenbahn  für  eigene  Rechnung  entschlossen,  so  soll 
die  Bahnstrecke  im  Grossh.  Hessischen  Gebiete  mit  keiner  anderen 
Staatssteuer  belegt  werden,  als  mit  der  zurZeit  des  gegenwärtigen 
Vertragsschlusses  für  die  Besteuerung  der  Eisenbahnen  im  Gross¬ 
herzogthum  Hessen  bestehenden  Grund-  und  Gewerbesteuer.  3)  Eine 
weitere  als  die  in  Vorstehendem  vereinbarte  Beiziehung  der  Eisen¬ 
bahn-Unternehmen  zu  den  bestehenden  resp.  noch  einzuführenden 
Staatssteuern  findet  weder  im  Königreich  Preussen  bezüglich  der  in 
dessen  Gebiet  fallenden  Strecken  der  Eisenbahnen  von  Giessen  nach 
Gelnhausen  und  von  Giessen  nach  Fulda,  noch  im  Grossherzogthum 
Hessen  bezüglich  der  in  dessen  Gebiet  fallenden  Strecke  der  Eisen¬ 
bahn  von  Hanau  nach  Friedberg  statt;  ebensowenig  werden  die  Un¬ 
ternehmer  einer  Concessionssteuer  unterworfen.  Im  §  16  verpflichtet 
sich  die  Preussische  Regierung  der  Oberhessischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  die  Concession  zum  Bau  und  Betriebe  der  in  ihrem 
Gebiete  liegenden  Strecken  der  Eisenbahnen  von  Giessen  nach  Fulda 
und  Gelnhausen  zu  ertheilen,  „wobei  auf  eine  Bauzeit  vou  längstens  3 
Jahren  zu  halten  ist.“  In  Art.  17  behalten  sich  beide  vertragschliessende 
Regierungen  das  Recht  vor,  nach  Ablauf  einer  Frist  von  35  Jahren,  vom 
Tage  der  ßetriebseröffuung  der  betreffenden  Bahn  an  gerechnet,  oder 
auch  später,  nach  einer  mindestens  1  Jahr  vorher  zu  machenden  An¬ 
kündigung  gegen  Erstattung  des  20  fachen  des  durchschnittlichen 
Reinertrages  der,  der  Ankündigung  vorausgegangenen  5  Jahre  in  Ei¬ 
genthum  zu  nehmen.  —  Von  Seiten  der  Grossh.  Hess.  Bevollmächtig¬ 
ten  ist  für  den  Vertrag  die  Zustimmung  der  Landesvertretung  aus¬ 
drücklich  Vorbehalten. 

Oesterreich.  Entwurf  eines  Uebereinkommens  zwischen 
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den  beiden  Regierungen  Sr.  k.  k.  Apost.  Majestät  (cisleithanischen 
und  Ungarischen  Regierung)  in  Betreff  der  Eisenbahnen.  Siehe  vor¬ 
stehend  Oesterr.  Briefe  S.  497.  —  Concessionsurkuude  der  Kronprinz 
Rudolfbahn  für  St.  Michael-Leoben  siehe  S.  497. 

Bau. 

©  Baden.  Freiburg- Altbreisach.  Der  Bau  dieser  Bahn  zum 
späteren  Anschluss  an  die  Elsässer  Bahnen  ist  nun  als  gesichert  zu 
betrachten,  da  von  der  Stadtgemeinde  Freiburg  der  Betrag  hierzu  mit 
einer  Million  Gulden  einstimmig  beschlossen  wurde.  Nachdem  die 
Stadt  Breisach  kürzlich  zum  gleichen  Zwecke  200  000  fl.  genehmigt 
hat,  so  ist  somit  der  Kostenvoranschlag  mit  1 200  000  erreicht. 

Eisenbahn  -  Betrieb. 

s.  —  Pferdebahn  Stuttgart -Berg.  Ein  namhafter  Theil  der 
Pferdebahn  von  Stuttgart  nach  Berg  (dem  vis  a  vis  von  Cannstatt  am 
linken  Ufer  des  Neckars)  ist  am  29.  Juli  nach  einer  eifrigen  Arbeit 
von  einigen  Monaten  eröffnet  worden.  Man  fährt  jetzt  auf  der  neuen 
Bahn  von  einem  Haltplatz  in  der  Nähe  des  Königl.  Schlosses  der 
Neckarstrasse  entlang  und  vom  Ende  derselben  in  gerader  Richtung 
nach  Berg.  Am  Endpuncte  der  Bahn  unmittelbar  neben  einer  der 
grossen  Badeanstalten  befindet  sich  eine  an  den  Seiten  offene  Ein¬ 
steige-  und  Wagenhalle,  ein  grosser  Stall  für  44  Pferde  nebst  einem 
Verwaltungsgebäude.  Der  Fahrpreis  für  die  eröffnete,  circa  3  Kilo¬ 
meter  lange  Strecke  beträgt  nur  3  Kreuzer.  -  Sie  ist  vorläufig  mit  nur 
einem  Geleise  und  einigen  Ausweichplätzen  versehen,  soll  jedoch 
später  ein  zweites  Geleis  erhalten. 

An  den  bezeichneten  Stamm  der  Pferdebahn  schliesst  sich  eine 
grosse  Schleife  an,  welche  mehrere  bedeutende  Strassen  der  Stadt 
(Hauptstädterstrasse,  Tübingerstrasse,  Königsstrasse  u.  s.  w.)  durch¬ 
zieht  und  eingeleisig  bleiben  wird.  Die  Länge  dieses  noch  unfertigen 
Theils  der  Bahn  beträgt  circa  2l/2  Kilometer.  Eine  Fahrt  innerhalb 
desselben  wird  3  Kreuzer  kosten,  bei  Ueberschreitung  des  jetzigen 
Anfangspunctes  der  Bahn  wird  man  6  Kreuzer  zu  zahlen  haben,  für 
diesen  Preis  aber  auch  die  ganze  Bahn  von  einem  Ende  bis  zum  andern 
befahren. 

Indem  die  Bahn  meistentheils  die  stark  geneigte  Thalsohle  des 
Nesenbaches,  an  welchem  Stuttgart  liegt ,  verfolgt ,  muss  sie  eine 
ziemlich. starke  Steigung  erhalten,  das  durchschnittliche  Steigungs- 
verhältniss  kann  man  zu  etwa  9%0  annehmen,  an  einzelnen  Stellen  be¬ 
trägt  dasselbe  aber^  20%o  und  darüber.  Auch  an  scharfen  Curven, 
welche  durch  die  Strassenecken  bedingt  wurden,  fehlt  es  nicht.  Ra¬ 
dien  von  50  bis  80m  kommen  an  verschiedenen  Stellen  vor,  in  den 
Ausweichungen  solche  bis  zu  20m. 

Diese  Curven  werden  von  den  Wagen,  welche  feste  Axen  mit 
lm,92  Radstand  haben,  ohne  grosse  Schwierigkeit,  wenn  auch  mit  er- 
mässigter  Geschwindigkeit,  durchfahren.  Die  Wagen  sind  sehr 
zweckmässig  eingerichtet,  im  Wesentlichen  so  wie  die  Americanischen 
Pferdebahnwagen,  welche  Zeitschr.  für  Bauwesen  1860  p.  559  be¬ 
schrieben  und  auf  Blatt  61  abgebildet  sind,  mit  der  Abweichung  je¬ 
doch,  dass  die  Stuttgarter  Wagen  mit  Aussenplätzen  .Imperials)  ver¬ 
sehen  sind,  zu  denen  an  jedem  Ende  eines  Wagens  eine  leichte  eiserne 
Wendelstiege  führt.  Ein  Glockenriemen,  der  sich  in  der  Mitte  des 
Wagens  unter  dem  Verdeck  befindet,  gestattet  den  Passagieren,  an 
jeder  Stelle  das  Zeichen  zum  Anhalten  zu  geben.  Die  Wagen  fassen, 
einige  Stehplätze  eingerechnet,  circa  40  Personen  und  werden  von 
zwei  kräftigen  Pferden  gezogen.  Die  Pferde  sind  jedesmal  3  Stunden 
lang  im  Dienst  und  haben  daun  einige  Stunden  Ruhe.  Zur  Zeit  gehen 
von  jedem  Endpuncte  der  Bahn  alle  20  Minuten  je  nach  der  Tageszeit 
ein,  zwei  oder  drei  Wagen  gleichzeitig  ab,  welche  sich  in  der  Mitte 
der  im  Betriebe  befindlichen  Strecke  kreuzen.  Später,  wohl  nach 
Vollendung  des  zweiten  Geleises,  soll  der  Betrieb  erweitert  und  alle 
10  Minuten  ein  „Zug“  abgelassen  werden. 

Die  Bahn  hat  die  gewöhnliche  Spurweite.  Für  den  Oberbau  hat 
man  das  Hartwich’sche  System  zur  Anwendung  gebracht.  Die  Schie¬ 
nen  sind  18V2  Centimeter  hoch,  4,2cm  am  Kopf  und  8cm  am  Fuss  breit. 
Die  Querverbindung  besteht  aus  leichten  Stangen  von  hochkantig  ge¬ 
stelltem  Flacheisen.  Gegen  die  Schienen  stösst  in  den  gepflasterten 
Strassen  das  Pflaster  direct,  so  zwar,  dass  an  den  Aussenkanten  die 
Steine  in  Schienenkopfhöhe  liegen,  während  sie  an  den  Innenkanten 
der  Spurkränze  wegen  etwas  gesenkt  sind.  Für  die  Theile  der  Bahn 
in  Wegestrecken,  welche  mit  Packlage  und  Steinschlag  befestigt 
sind,  wurden  die  Schienen  an  beiden  Seiten  mit  einer  Reihe  von 
Pflastersteinen  eingefasst ,  im  Uebrigen  aber  die  Chaussirung  beibe¬ 
halten. 

Die  Weichentheile  sind  aus  Gusseisen  hergestellt  und  haben  die¬ 
selbe  Höhe,  wie  die  Schienen,  mit  denen  sie  in  ähnlicherWeise  ver¬ 
bunden  sind,  wie  die  Gruson’schen  Hartgussherzstücken  mit  den  be¬ 
nachbarten  Schienen.  Die  eigentliche  Weiche  hat  keinerlei  beweg¬ 
liche  Theile,  sondern  nur  feste  Spitzen.  Die  Weichencurven  sind  zum 
Theil  mit  Leitschienen  ausgerüstet. 

Das  Anlagecapital  der  Bahn  beträgt  350  000  fl.  (200  000  Thlr.)- 
Das  Unternehmen  wurde  auf  Actien  gegründet  und  haben  die  2500 
btück  Actien  a  100  fl.  sowohl  wie  die  mittelst  30jährigen  Annuitäten 
rückzahlbaren  Obligationen  im  Gesammtbetrage  von  100000  fl.  den 
raschesten  Absatz  gefunden. 

Die  Bahn  erfreut  sich  zur  Zeit  einer  ausserordentlich  lebhaften 
Frequenz,  welche  erklärlich  ist  durch  den  regen  Verkehr,  der  in 
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und  Beig  benscht.  Sie  wird  aber  in  Zukunft  ohne  Zweifel  noch 
grossere  Bedeutung  gewinnen,  weil  zwischen  Stuttgart  und  Berg 
viele  zu  Bauplatzen  geeignete,  aber  erst  spärlich  bebaute  Grund- 
“hrend  im  Allgemeine»  in  Stuttgart  .„TnpSen 
kein  Liebeifluss  voihanden  ist.  Man  spricht  davon  snäter  eine  Ver- 
bmdung  der  Pferdebahn  mit  dem  Stuttgarter  Bahnhof  herzustellen 
und  wurde  die  Stadt  hierdurch  ein  Verkehrsmittel  erhalten  welches 
zur  Hebung  derselben  wesentlich  beitragen  müsste.  ’ 

Tarif-  und  Zollwesen. 

Der  [Zollbundesrath  hat  beschlossen,  die  Niederländische  Rhein 
eisenbahn  (von  Arnheim  über  Emmerich  nach  Oberhausen)  unter  dieieni°'en 
Strassen  aufzunehmen,  auf  welchen  Wein  mit  dem  Ansprüche  auf  den  Zoll 
erlass  von  20%  eingeführt  werden  darf;  die  Kgl.  Zollbehörden  haben  die  be- 
theiligten  Weingrosshandlungen  hiervon  sachgemäss  zu  verständigen  Weiter 
hat  derselbe  beschlossen,  dass  auch  alter  Bruchstahl,  welcher  für  Eisen 
giessereien,  Hammerwerke  und  Walzwerke  zur  Verarbeitung  mit  der  Bestim¬ 
mung  eingeht,  die  daraus  gefertigten  Waaren  in  das  Ausland  auszuführen  oder 
tur  denBau  von  Seeschiffen  zu  verwenden ,  zollfrei  eingeführt  werden  darf 
und  dass  Giessereien  und  andere  der  genannten  Werke,  welche  viele  Bestellung 
von  kleineren  und  mannigfach  verschiedenen  Gegenständen  in  kurzer  Frist 
auszufuhren  haben,  grössere  Quantitäten  Roheisen  aus  der  ihnen  bewilligten 
Privatniederlage  unter  der  Bedingung  entnehmen  dürfen,  dass  sie  die  Anmel¬ 
dung  des  daraus  für  das  Ausland  gefertigten  Gegenstände  nach  Beendigung  des 
Gusses  bewirken.  B  ö 
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den  Zollverein  erfolgte,  ist  die  zollamtliche  Behandlung  des  mit  der  Berlin- 
Hamburger  und  Lübeck-Hamburger  Eisenbahn  von  Hamburg  ab¬ 
gehenden  Passagiergepäcks  vom  20.  d.  M.  an  auf  die  dortigen  Bahnhöfe  dieser 
Bahnen  verlegt  worden. 

Norddeutscher  ’Eisenbahnverband.  Für  Oelsaamen  in  Quanti¬ 
täten  von  mindestens  100  Ctr.  mit  directen  Frachtbriefen  von  und  nach  Lieg- 
mtz  und  Maltsch  sind  ermässigte  Ausnahmetarife  „Berlin  transito“  nach  und 
von  Hamm  und  den  westlich  von  Hamm  gelegenen  Verband-Stationen  in  Kraft 
getreten. 

.,?feI.im1,]iinnenverkellr  der  Köln-Minden  er  Bahn  bestehende  Special - 
tar*: l  u  ßobeisen,  Rohstahieisen,  Luppen,  Brucheisen,  altes  Eisen,  Eisen- 
und  Stahlab lalle,  Stahlbruch  und  alte  Schienen  wird  vom  1.  September  d.  auf- 
gehoben  und  werden  von  diesem  Tage  ah  die  genannten  Artikel  in  die  Wa^en- 
ladungsclasse  D  des  Tarifs  vom  1.  Juli  e.  versetzt.  ° 

Personalnachrichteu. 


Preussen.  Die  Baumeister  Koschel  in  Münster  und  Carl  Christoph 
Friedi.  Gustav  S  chulze  in  Halherstädt  sind  zu  Königl.  Eisenbahn-Baumeistern 
ernannt  und  als  solche  ersterer  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  in  Beuthen 
O/S.,  letzterer  hei  der  Westfälischen  Eisenbahn  in  Höxter  angestellt  worden 

Ungarn.  Der  Verwaltungs-Rath  der  Kas  ehau- O  der  berger  B  ahn 
besteht  nach  Allerh.  Bestätigung  aus :  Adolf  Desehamps,  Kgl.  Belg.  Staats-Mi¬ 
nister,  Graf  Anton  Forgach,  Graf  Larisch,  Van  der  Strafen,  Marquis  de  Rode 
Leon  Marsilion ,  Ritter  von  Schäffer,  Dr.  Max  Fall,  Samuel  Szontagh,  Joseph 
von  Justh.  Eine  Stelle  ist  noch  durch  die  Oesterr.  Regierung  zu  besetzen 
und  die  12.  Stelle  wurde  für  den  Staatssecretär  Fest  bis  zu  dessen  nahe  bevor¬ 
stehendem  Austritt  aus  dem  Staatsdienste  offen  gelassen.  Als  ständige  Substi¬ 
tuten  zweier  Belgischer  Mitglieder  werden  in  dem  Verwaltungs-Rath  fungiren 
A.  von  Trefort  und  Samuel  Deutsch.  —  Emerich  I  v k  n  k  a  ist  zum  Director  und 
Ludwig  Podhorszky  zum  Secretär  der  Kgl.  pr.  Ungarischen  Nordost¬ 
hahn  ernannt  worden. 

W iirttemberg.  Dem  Ingenieur- Assistenten  Eulenstein  in  Weikers- 
heim  wurde  das  Hochbauamt  für  die  Dona uba hu  unter  Ernennung  zum 
Sections-Ingenieur  übertragen. 


Ausland. 

Russland.  (Jelissab  etgra d- Olviop  ol  eröffnet.)  Odessa, 
3:  4uSust-  Gestern  (15.  August)  fand  die  Eröffnung  der  Bahn- 

linie  Jelissawetgrad-Olwiopol  statt.  Die  Probe  der  Brücken  über  den 
Bug  gab  glänzende  Resultate. 

St.  Petersburg,  23.  August.  Die  Landstände  des  Gouverne¬ 
ments  Saratow  haben  die  Garantie  für  den  Bau  der  Eisenbahnlinie 
von  1 ambow  nach  Saratow  übernommen.  Heute  wurden  die  Sub¬ 
scriptionsbedingungen  für  den  Bau  der  Eisenbahnlinie  von  Tambow 
nach  Koslow  bekannt  gemacht. 

Das  <4.  Stück  der  Ges.-S.  enthält  die  am  12.  Juli  Allerh.  bestätigte 
Concession  zum  Bau  der  Eisenbahn  zwischen  Rybinsk  und  der  Sta¬ 
tion  O  ssj  ets  eh  enska  an  der  Nicolaibahu.  (Nach  dem  bisherigen 
Project  sollte  die  projectirte  Bahn  etwas  nördlicher  in  Bologovskaja 
einmünden.)  Die  Unternehmer,  der  Gardeoberst  A.  A.  Kirejew  &  Co., 
verpflichten  sich,  im  Laufe  von  6  Monaten  nach  der  Bestätigung  der 
Concession  eine  Actiengesellschaft  mit  einem  Capital  von  16  560  000 
Metallrubeln  zu  bilden,  welche  sich  verbindlich  macht,  die  Bahn  auf 
eigene  Kosten  in  3V2  Jahren  fertig  zu  schaffen.  Die  Bahn  gehört  der 
Gesellschaft  85  Jahre,  vom  Tage  der  Eröffnung  an  gerechnet. 

t.  —  Geschäftsbericht  der  Seeländisehen  Bahn  pro  1867.  Der 
Geschäftsbericht  der  Seeländischen  Bahn  pro  1867  zeigt  gegen  das 
Vorjahr  eine  geringeAbnahme  des  Personenverkehrs  und  eine  geringe 
Zunahme  des  Güterverkehrs.  Befördert  wurden  im  Ganzen  1448545 
Personen,  darunter  1461  "Personen  mit  Abonnements -Billets;  jede 
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Person  fuhr  im  Durchschnitt  3)65  Meilen.  Von  der  Gesammtzahl  der 
Passagiere  kamen  auf  die  erste  Classe  1,64  Procent,  auf  die  zweite  21, 06 
Proc  auf  die  dritte  77, so  Proc.,  und  zwar  betrug  von  der  Zahl  der 

Passagiere,  welche  auf  geringe  Entfernungen  von  1/a— 4  Meilen  fuh¬ 
ren,  die  Zahl  der  in  erster  Classe  fahrenden  1,07  Proc.,  in  zweiter 
X  Proc.,  in  dritter  80, 84  Proc. ,  desgl.  bei  Entfernungen  von  4%  b 
8V4  Meilen  in  erster  Classe  3,,4  Proc.,  in  zweiter  Classe  29, u  Proc.,  in 
dritter  Classe  67, 45  Procent,  desgleichen  bei  Entfernungen  von  8  % 
bis  14>/2  Meilen  in  erster  Classe  3,95  Proc.,  in  zweiter  CI.  32,59  Pioc  in 
dritter  CI.  63,«  Proc.,  sowie  bei  den  grössten  Entfernungen  über  14  /* 
Meilen  in  erster  Classe  4,«  Procent  m  zweiter  36,66 ^  14 

98  aQ  Proc  Von  der  GesammtEinnahme  kamen  auf  der  Westbahn  14 
Proc.,  auf  der  Nordbahn  43, 2  Proc.,  auf  der  Klampenborger  Zweig¬ 
bahn  9  o  Proc.  auf  die  Reisenden  mit  Retourbillets. 

Im  Güterverkehr  wurden  befördert  3  019860  Ctr.  Guter,  und  zwar 
56  682  Ctr.  Passagiergepäck,  90  551  Ctr.  Eilgüter,  248 •655 ’Cf^  Normal¬ 
güter,  2  381  021  Ctr.  Frachtgüter  zu  ermassigten  Taxen  (Pr0(*ULtJ!> 
Die  Eileüter  wurden  befördert  auf  durchschnittlich  7,47  Meilen,  ,a’e 
Normallüter  auf  8,73  M.,  die  Producte  auf  6„a  Mei len.  An  Pferden 
Rindvieh  wurde»  beordert  19588 i  Stüel .  an  Sch.ernen, 
Schafen.  Kälbern  und  sonstigem  Kleinvieh  69  590  Stuck 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Personenverkehr  734  54l  Kdl.  im 

Güterverkehr  320  859  Rdl.,  und  zwar  für  Postgüter  lo  614  Kd*. ,  für 
Genäck-Uebergewicht  12  010Rdl.,  für  Güter-  «nd  Viehbeforderung 
279P167  Rdl. ,  für  Arbeitsgeld,  Garantieprämien ,  Pferdebahnfracht, 
Lagergeld  und  sonstige  diverse  Einnahmen  14  068  Rdl 

Das  Betriebs-Material  bestand  aus  29  Locomotiven  mit  27  len 
dern  (wovon  indessen  2  Locomotiven  am  Schluss  des  Jahres  amuan- 
girt  wurden) ,  ferner  aus  1  sechsrädrigen  Salonwagen  für  die  Komg^ 
Familie,  17  combinirten  sechsrädrigen  Personenwagen  mit  172  Tatzen 
1  CI  und  616  Plätzen  2.  CI.,  24  sechsrädrigen  Personenwagen  3.  CI 
mit  1440  Plätzen,  15  vierrädrigen  combinirten  Per.s0“enwagen  o 
Plätzen  L  CI.  und  360  Plätzen  2.  CI.,  24  desgl.  mit  384  Platzen  2.  C 
und  720  Plätzen  3.  CI.,  30  vierrädrigen  Personenwagen  3.  Classe  mit 
1500  Plätzen  29  Güterwagen,  die  zum  Personentransport  eingerichtet 
sind,  mit  1160  Plätzen,  alto  im  Ganzen  140  Personenwagen  mit  6457 
mtznlätzeu-  ferner  4  achtradngen  Postwagen  von  je  180  Gtr.  una 
4 Vierrädrigen  Poetwugen  von  je  120  Ctr.  Tragfähigkeit  i  vierradn- 
p-en  combinirten  Post-  und  Gepäckwagen  von  je  180  Ctr.,  9  balguts 
und  Gepäckwagen  von  je  90  bis  200  Ctr.,  18  vierrädrigen  Pterdewa- 
aen  8  vierrädrigen  Gitterwagen  für  Kleinvieh,  25  bedeckten  Guter- 
wne-en  von  ie  150  Ctr.  1  achträdrigen  offenen  Guterwagen  von  300 
Ctr  8  vierrädrigen  Langholzwagen  von  je  150  Ctr.,  165  vierrädrigen 
offenen  Güterwfgen  von  je  90  Ctr.,  70  desgl.  von  je  180  Ctr.  und  5 

vierrädrigen  offenen  Arbeitswagen  von  je  90  Ctr.,  also  A“  gesammtS 
Personen-,  Post-,  Gepäck-  und  Guterwagen  von  41380  Cu.  gesammtei 

Tra  Die  locomotiven  haben  im  Jahr  1867  durchlaufen  75652  Meilen, 
davon  in  Eilzügen  2552,  in  Personenzügen  45368,  in  gemischten  Zugen 
25  409,  in  Güterzügen  1655 ,  leer  668  Meilen.  An  Brennmatenal  wur- 
den  gebraucht  85283  Pfund  pro  Locomotrvmeile  oder  ^ 
Wasrenachsmeile.  Die  Personenwagen  durchliefen  879  320,  die  Eost 
wagen  141 585,  die  Güterwagen  854  006  Achsmeilen.  Auf  jede  Loco¬ 
motivmeile  kamen  durchschnittlich  24, 7S Achsmeilen,  und  zwar  auf  der 
Westbahn  28, 73 ,  auf  der  Nord  bahn  22,  „,  auf  den  Zweigbahnen  l|g 
Achsmeilen  Für  Reparatur  der  Personenwagen  wurden  1,899  Sk.,  für 
Reparatur  der  Postwagen  1,122  Sk.,  für  Reparatur  der  Guterwagen  l,m 
SkPpro  AchsLeile  verausgabt,  ferner  für  Schmieren  der  Locomotiven 
und  Tender  2,9S5  Sk.  pro  Locomotivmeile  (gegen  4, bi, _  Sk.  im  danr 
1866  und  3,681  Sk.  im  Jahr  1865),  für  Schmieren  der  Wagen  °><®8  kk. 
pro  Achsmeile  (gegen  0,096  im  Jahr  1866  und  0,4O2  Sk.  im  Jahr  1865), 
für  Verpackung  der  Maschinenteile  2,030  Sk.  pro  Locomotivmeile  (ge- 
gen  2Tsk  im  Jahr  1866  und  2.«  Sk  im  Jahr  1865  ,  ur  Putzen  der 
Locomotiven  und  Tender  3,1S4  Sk.  pro  Locomotivmeile  (gegen  3,291Sk. 

in  1866  und  3,146  Sk.  in  1865).  ■.  p;;4prvPrkphr 

Die  Gesammt-Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
betrug  auf  der  Westbahn  691  616  Rdl. ,  auf  der  Nordbahn  und  Zweig¬ 
bahnen  363  784  Rdl. ,  zusammen  1  055  400  Rdl.  (gegen  1004961  Rdl.  im 
Jahr  1866  und  973  954  Rdl.  im  Jahr  1865).  Pro  Locomotivmeile  war 
die  Einnahme  auf  derWestbahn  17  Rdl.  91  Sk.,  auf ^der  Nordbahn  und 
den  Zweigbahnen  9  Rdl.  82  Sk.,  im  Durchschnitt  13Itd  1.95  Sk,  pro 
Bahnmeilf  auf  der  Westbahn  49  401  Rdl.,  auf  der  Nordbahn  38  331 
Rdl.,  auf  den  Zweigbahnen  47  734  Rdl,  im  Durchschnitt  45  887  Rdl 
Die  ffesammten  Betriebs-Ausgaben  betrugen  4(5136  Rdl.  (»ege 
460456  Rdl.  im  Jahr  1866  und  465  131  Rdl.  im  Jahr  1865), ,  pro  Loco¬ 
motivmeile  auf  der  Westbahn  7  Rdl.  38  Sk. ,  auf  der  Nordbahn  5  R  . 
53  Sk  .  auf  den  Zweigbahnen  4  Rdl.  32  Sk,  im  Durchschnitt  6  Rdl.  29 
Sk  nro  Bahnmeile  auf  der  Westbahn  20  362  Rdl.,  auf  der  Nordbahn 
19  661  Rdl  auf  den  Zweigbahnen  26  217  Rdl,  im  Durchschnitt  20  658 
Rdl61  Der  Betriebs •  UeberschuM  betrug  68907»  Rdl  ,  "«a».  Öre 

Actionäre  ausser  den  garantirten  4  Procent  Zinsen  noch  1%  Procent 
Dividende  erhielten.  Der  Reservefonds  stieg  im  Laufe  des  Jahres 
1867  von  172 444  Rdl.  auf  219543 Rdl. 

Technisches. 

K  —  Giffard’s  Injeetor  zur  Speisung  von  Wasserkraimen. 
Das  Princip  des  Giffard’schen  Apparates  ist  von  dem  AmericaniBchen 
Ingenieur  L  a  n  d  s  e  1 1  auf  die  Speisung  fi  eistehen  der  Wa 


angewandt.  Zwei  Speiseröhren  reichen  direct  in  den  Schöpfbrunnen 
und  vereinigen  sich  in  einer  Verengung ,  durch  welche  aus  einem 
Dampfrohr  Dampf  geblasen  wird.  Eine  gut  construirte  Pumpe  giebt 
einen  grösseren  Nutzeffect  als  dieser  Apparat,  dagegen  bietet  letz¬ 
terer  gewisse  Bequemlichkeiten  in  der  Benutzung;  in  New- York  soll 
sich  eine  Gesellschaft:  „Steam-syphon-company“  gebildet  haben,  um 
diese  Construction  zu  verwerthen. 


Juristisches. 

Eisenbahn-Rechtsfall.  Die  Herren  Frowein  &  Co.  zu  Rade  a. 

W  gaben  bei  der  Expedition  Milspe  am  23.  Novbr.  1865  eine  Bürde 
Stahl  und  eine  Kiste  „grobe  Eisen  waaren“  zur  Beförderung  nach 
Neu-Ulm  auf.  Es  sei  gleich  im  Voraus  bemerkt,  dass  die  Declaration 
eine  falsche  war.  Die  Kiste  enthielt  21/*  Ctr.  Feilen  und  rohen 
Stahl  also  Güter  der  I.  Classe,  während  sie  als  grobes  Eisen,  zum 
Nachtheil  der  Bahnen,  zur  II.  Classe  declanrt  worden  war,  was  bei 

Rheinischen  Sendungen  öfter  geschieht.  Main 

Die  Sendung  wurde  der  Fraukfurt-Hanauer  Bahn  von  der  Main- 
Weserbahn  am  1.  Decbr.  1865  überwiesen,  jedoch  fehlte  die  Bürde 

Stahl  und  wurde  sofort  reclamirt  ,  . 

In  der  Meinung,  dass  die  fehleude  Bürde  sofort  nachgeliefert 
werden  würde,  erfolgte  auf  der  Expedition  Frankfurt- Hanau  einst¬ 
weilen  die  Weiterkartirung  der  Sendung.  Als  di.es^be verl*de“  7e,r' 
den  sollte,  zeigte  es  sich  jedoch,  dass  nunmehr  nicht  allem  die  Bürde 
noch  fehlte,  sondern  auch  die  Kiste  unglücklicherweise  ^reits  fehl- 
spedirt  worden  war.  Di#  Karte  ging  indessen  mit  der  Bemerkung 
nach  Augsburg  ab:  Die  betr.  „pos.  11  folgt  nach.“  ,.  Seite 

Zur  Wiederbeschaffung  der  fehlgeladenen  und  von  keine  S 
als  überzählig  offerirten  Kiste  war  der  Zeitraum  bis  zum  29.  Januar 
erforderlich,  wo  die  Kiste  nach  Neu-Ulm  abging,  wahrend  die  Wesei- 
bahn  die  Bürde  Stahl  bis  dahin  nicht  geliefert  hatte;  dieselbe  wu 

nunmehr  aus  der  Karte  gestrichen.  _.  .  ,QQ 

Der  AdressatSommer  in  Neu-Ulm  nahm  die  Kiste,  weil  unteidess 
eine  Ersatzsendung  stattgefunden  haben  soll,  nicht  mehr  an. 

Die  Nichtannahme  der  Kiste  will  die  Expedition  Augsburg 
4  Februar  und  28.  März  zurückgemeldet  haben,  obgleich  die  Kiste 
erst  am  29.  Januar  von  Frankfurt  abgegangen  war.  Der  E^Pedltl,°“ 
Frankfurt  ist  dies  nicht  erinnerlich,  im  Expeditions-Journale  fiu 
sich  kein  Vermerk  über  die  Ankunft  und  Weitergabe  des  Avises 

Im  Sommer  1866  wurde  nach  dem  Verbleib  der  Sendung  reeher- 
chirt,  und  zwar  sich  kreuzend  von  beiden  Seiten  und  in  80  yerwirren- 
der  Weise,  dass  gar  nicht  herauszufinden  war,  was  eigentlich  fehle, 
da  von  der  einenfßayerischen  Seite  die  Bürde  Stahl,  von  der  anderen 
1  auch  2  Kisten  Stahl  reclamirt  wurden.  Erst  im  August  1866  stellte 
sich  klar,  dass  die  Bürde  Stahl  verloren,  die  Kiste  „grobe  E  e 
waaren“  aber  beim  Spediteur  Kleinvater  in  Neu-Ulm  depomr :  war. 

Die  Correspondenz  zur  Begleichung  der  Differenz  führte  < iah  in, 
dass  die  Main-Weserbahn  die  Bürde  Stahl  bezahlen,  die  Frankfurt- 
Hanauer  Bahn  den  Ersatz  des  Frachtgeldes  wegen  verspäteter  Lie¬ 
ferung  de?  Kiste  übernehmen,  und  die  Kgl.  Bayer.  Verwaltung  die- 
selbelrachtfrei  zurückbefördern  wollte.  .  ,  . 

Reelamant  verweigerte  aber  die  Rücknahme  der  Kiste  da  der 
Inhalt  für  ihn  jetzt  werthlos  sei ,  klagte  im  Ma,rz  1867  auf  Schaden 
ersatz  von  58  Thlr.  25  Sgr.  und  6%  Zinsen  seit  der  Absendung  im 

N°VDie  pr äs^ntirte  Factura  ergab  nun  aber,  dass  die  Bahn  (wie  bereits 
angegeben)  durch  die  Declaration  als  „grobe  Eisenwaare  hinterg 
aen  war,  da  nur  Stahl-  und  Stahlwaare  den  Inhalt  der  Sendung  blldet«“- 
8  Dies  festzustellen  wurde  nunmehr  die  Kiste  geöffnet  und  der  In¬ 
halt  untersucht,  wobei  sich  sowohl  die  Richtigkeil ;  der  f  ^raF^spn 

die  Unrichtigkeit  der  Declaration  ergab,  rH  dic  unbehauenen 
noch  völlig  unbeschädigt  waren,  wahrend  die  unbehauenen 

Stahlstücke  sich  etwas  angerostet  zeigten.  Eisenhändler 

Durch  zwei  herbeigezogene  Sachverständige,  Eisennanaier 
Beckart  und  Feilenhauer  Hess  von  Ulm,  wurde  constatirt,  dass  sich 
dfe  rohen  Stahlstücke  mit  einem  Kostenaufwande  von  höch¬ 
stens  Zwei  Gulden  leicht  reinigen  lassen  wurden. 

Die  Entscheidung  des  Handelsgerichts  m  Elberfeld » 

15  Decbr.  1867.—  Kläger  wurde  zwar  mit  seinem  Haupt- Anspruch 
abzewiesen;  indessen  wurde  von  Neuem  der  entstandene  Schaden 
dufch  Experte  auf  30  Thlr.  28  Sgr  ca.  52%  vom  Werth  der  Waare 
fest2estellt  und  die  Bahn  zur  Zahlung  desselben  nebst  Zinsen  und 
Kosten  verurtheilt*  was  mit  den  Advocatenkosten  auf  einen  Betrag 
von  150  fl.  hinausläuft. 

*  Als  Entscheidungsgründe  giebt  das  Han  delsgericht  an : 

In  Erwägung,  dass  es  sich  zur  Zeit  nur  darum  handeln  kann,  ob  die 
Kiste  Waaren  gänzlich  werthlos  sind  oder  ob  solche  noch  brauchbar  und  mit 
welchen  Kosten,  soferne  sie  gelitten  und  hergestellt  werden  können,  diese 

Wiederherstellung  zu  bewirken  sei ;  ... 

dass  durch  das  Gutachten  feststeht,  dass  die  Waare  wieder  in  einen  ver¬ 
käuflichen  Zustand  versetzt  werden  kann,  Klägerin  dieselbe  also  zuruckneh- 
men  muss  und  nur  berechtigt  ist,  den  Ersatz  derjenigen  Kosten  zu  verlangen, 
welche  die  Wiederherstellung  veranlasst; 

dass  Sachverständiger  den  Betrag  dieser  Kosten  nicht  angeben  kann  aber 
meint,  dass  25  Thlr.  nicht  ausreichend  seien;  dass  unter  den  obwaltenden 
Umständen  30  Thlr.  28  Sgr.  genügend  sein  dürften,  um  die  Waare  wieder  in 
brauchbaren  Zustand  zu  setzen,  Verklagte  also  dazu  zu  verurtheilen  ist. 


Es  entstehen  nun  die  Fragen  : 

1)  War  die  Klarstellung  nicht  eine  durchaus  frivole,  welche  kei¬ 
nen  andern  Zweck  haben  konnte,  als  aus  einem  Fehler  der  Bahnen, 
den  dieselben  den  gesetzlichen  Bestimmungen  gemäss  auszugleichen 
bereit  waren,  einen  Gewinn  zu  ziehen,  und  hätte  sie  dahei  nicht  ab- 
gewiesen  werden  müssen? 

2)  War  die  Schadeuermittelung  in  Elberfeld  nicht  zu  beanstan¬ 
den,  nachdem  durch  völlig  unparteiische  Sachverständige  ein  ganz 
auffällig  anderes  Resultat  constatirt  worden  war?** 

3)  Hatte  der  Kläger  das  Recht,  sich  Stahl  und  Feilen  bezahlen 

zu  lassen,  nachdem  er  nur  „grobes  Eisen“  versendet  hatte?—  Wenn 
nun  die  Kiste  statt  des  rohen  Stahls  im  Werthe  von  58  Thlr.  andere 
Waaren  im  Werthe  von  580  Thlr.  enthalten  hätte  —  wie  hätte  sich 
dann  der  Schadenersatz  gestellt?  - - 

Wann  werden  Bahnen  und  Handelsstaud  zur  Ueberzeugung  ge¬ 
langen,  dass  sie  nicht  als  feindliche  Parteien  einander  gegenüber¬ 
stehen  dürfen,  sondern  als  Verbündete  mit  gleichen  Interessen  Hand 
in  Hand  gehen  müssen?!  v.  Rcz. 

Literatur. 

*  Die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  oder  das  Recht  in  Bezug 
auf  Unfälle  und  Unregelmässigkeiten  beim  Eisenbahnbetriebe 
England.  (The  l&w  vela>tincj  to  Railwciy  jLcciclents.J  Von  Hemy 
Andrews  Simon,  Advocaten  am  Middle  temple  zuLondon.  Deutsch 
von  M.  M.  Freib.  von  Weber,  Kgl.  Sachs.  Finanzrath  und  Staats- 
Eisenbahn-Director  etc.  etc.  Weimar  1868.  Bernh.  Friedr.  Voigt. 

Bei  Gelegenheit  der  Erörterungen  über  die  Haftverbiudlichkeit 
der  Eisenbahnverwaltungen  sprach  bereits  im  Jahre  1858  Mitter- 
maier  sein  Bedauern  aus,  dass  die  Deutschen  Schriftsteller,  welche 
diesen  interessanten  Rechtsstoff  behandelt  haben,  nicht  mehr  ihre 
Aufmerksamkeit  dem  Studium  der  einschlagenden  Englischen  und 
Nordamericanischen  Werke  über  Eisenbahn -Recht  zuwendeten.  Da 
dieser  Ausspruch  auch  jetzt  noch  eine  gewisse  Berechtigung  hat ,  so 
begrüssen  wir  mit  Freude  die  vorstehend  erwähnte  vortreffliche 
Uebersetzung  der  Schrift  eines  Londoner  Rechtsgelehrten  H.  A.  Si¬ 
mon,  welcher  in  Bezug  auf  Behandlung  von  Rechtsfällen  der  ein¬ 
schlagenden  Art  bei  den  Englischen  Gerichtshöfen  sich  eines  grossen 
Rufs  erfreut,  deshalb  eine  überaus  grosse  Praxis  in  diesem  Bereich 
geniesst  und  einen  umfassenden  Ueberblick  über  denselben  besitzt. 
Demgemäss  bietet  denn  auch  sein  Werk  einen  bedeutsamen  Ueber¬ 
blick  über  die  gesammte  Englische  Anschauungsweise  in  Betreff  der 
Rechte  und  Pflichten  der  Eisenbahnverwaltungen  bei  Unregelmässig¬ 
keiten  und  Unfällen  imBetriebe.  Die  vortrefflicheüebersetzung, welche 
den  Text  der  Urschrift  übrigens  ohne  Commentare  und  Bemerkun¬ 
gen  wiedergiebt,  ist  unter  specieller  Leitung  des  so  vielseitigen  Her¬ 
ausgebers,  welcher  sich  schon  so  grosse  Verdienste  auch  dadurch 
erworben  hat,  dass  er  durch  seine  Schriften  über  dieEisenbahnzustände 
Englands  erwünschte  Aufklärung  gebracht  hat,  von  dessen  Sohne  mit 
grösster  Hingebung  an  die  Sache  ausgeführt.  Jeder,  welcher  die 
Formen  des  Englischen  juristischen  Ausdrucks  kennt,  welcher  in 
Schwülstigkeit  mit  den  älteren  Erkenntnissen  Deutscher  Gerichtshöfe 
wetteifert,  muss  die  Schwierigkeit  einer  solchen  Uebersetzung  an¬ 
erkennen,  „zumal  bei  der  grossen  Verschiedenheit  zwischen  der  Orga¬ 
nisation  der  Englischen  und  Deutschen  Gerichtshöfe,  des  Rechtsver¬ 
fahrens  der  Behörden,  die  wörtliche  Uebersetzung  von  Functionen, 
Rechtshandlungen,  ja  sogar  von  gewissen  juristischen  Begriffen  un¬ 
möglich  ist,  wo  dann  solche  nur  durch  eine  ungefähre  Bezeichnung 
im  Deutschen  wiedergegeben  wurden  kann.“  In  sehr  angemessener 
Weise  hat  der  Uebersetzer  in  solchen  Fällen,  wo  der  Deutsche  Aus¬ 
druck  den  Englischen  nicht  vollkommen  deckt,  den  Englischen  8a,tz 
in  Parenthese  neben  den  Deutschen  gesetzt.  —  Recht  willkommen  ist 
es  auch,  dass  der  Schrift  -  „gleichsam  als  eine  Verlebendigung  der 
darin  vorgetragenen  Ideen,  Principien  und  Gesetze“  —  eine  kleine 
Sammlung  von  Rechtsfällen  angehängt  ist,  welche  nach  und  nach  in 
den  Jahrgängen  1857—1867  des  Engineer  mitgetheilt  wurden.  Diesel- 
ben  würden  für  den  Juristen  noch  mehr  Interesse  bieten,  wenn  die 
Art  der  Verletzung,  hinsichtlich  deren  die  Gerichte  Entschädigung 
zubilligten,  in  allen  Fällen  genauer  substanziirt  wäre. 

Marktbericht. 


Zinn  fest.  Banca-Zinn  33 — 335/e  Thlr.,  in  Holland  5D/2  fl.  Lamm-Zinn 
322/3 — 33  Thlr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

Zink  etwas  Nachfrage.  Englische  Berichte  günstiger.  W.  H.  Marke  ab 
Breslau  6V2 — 62/a  Tblr. ,  geringere  Marken  6V3 — 6V2  Thlr. ,  loco  Waare  im 
Detail  7— 7'/a  Thlr. 

Blei  ruhig.  Notirungen  am  Platze:  Sächsisches  und  Harzer  66/i2 — 6V12 
Thlr.,  Tarnowitzer  63/i  Thlr.,  Spanisch  65/e — 71/12  Thlr.  Im  Detail  1  —  2 
Thlr.  mehr. 

Roheisen  lebhaft  und  steigend  52  sh.  9  d.,  Gartsherrie  56  sh.  6  d., 
Coltness  I.  57  sb.  6  d.,  Langloan  I.  54  sh.  6  d.  Andere  Schottische  Marken 
52  sh.  bis  53  sh.  6  d.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  45  Sgr. ,  auf 
Lieferung  43 — 44  Sgr.  Englisches  3872 — 40  Sgr. ,  vom  Lager  4P/2  Sgr. 
Oberschlesisches  Roheisen  anhaltender  Bedarf.  Coaks  -  Roheisen  4272 — 43 
Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen -Roheisen  4572 — 4672  Sgr.  ab 
Hütte. 

stabeisen.  Gewalztes  3 — 376  Thlr.,  geschmiedetes  337  —  4  Thlr.  per 
Ctr.  ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  472 — 57a  per  Ctr. 

Eisenbahnschienen.  Hiesige  Notirungen  55 — 56  Sgr.  zumVerwalzen 
ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  — 3  Thlr.  per  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  lebhafteres  Geschäft.  Stückkohlen  I872. —  207a 
Thlr.,  Nusskohlen  17 — 18  Thlr.,  ordinäre  Sorten  16  Thlr.  Coaks  18 — 19 
Thlr.  Vom  Lager  167a  Thlr.  per  Last  auf  Lieferung. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

19.  Septbr.,*Magdeburg  -  Cöthen  -  Halle  -  Leipziger  Eisenbahn  -  Gesell¬ 
schaft  zu  Magdeburg. 

27.  „  *Erste  Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn  zu  Pr  es  s  b  ur  g. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Im  3.  Loos  der  München-Braunauer  Bahn  (Isarbrücke)  hat  der  'Stein¬ 
bruchbesitzer  Grimm  den  Oberbau  in  Accord  übernommen. 

Von  derselben  Bahn  wurde  das  4.  Loos  (das  letzte  der  Section  München, 
da  die  4  weiteren  der  neu  errichteten  Section  Haidhausen  extradirt  wurden) 
am  13.  August  in  Accord  gegeben.  Eines  der  wichtigsten  Loose  war  wegen  der 
Frage  des  Viaductes  oder  der  Dammführung  lange  unentschieden.  —  Wegen 
Schwierigkeit  der  dazu  nothweudigen  Granitbeschaffung  wurde  von  einer 
öffentlichen  Ausschreibung  Umgang  genommen  und  nach  Eröffnung  der 
auf  die  Submissionseinladung  eingegangenen  Offerten  wurde  das  Loos  den 
Baubeflissenen  Del  Bondio  und  Otto  bei  einem  Abgebot  von  2%  oder  2/io  A- 
von  10  fl.  in  Accord  gegeben.  Die  anderen  eingeladenen  Submittenten  hatten 
weniger  Angebot,  ja  sogar  Aufgebot.  —  Die  Länge  des  Looses  beträgt  7755 
•Fuss  =  0,30  ML ,  beginnt  bei  der  Isarbrücke  und  endet  am  Auer  Kirchhof. 
Das  Loos  kommt  auf  464  000  fl.  =  265  142  Thlr.  zu  stehen,  hiervon  sind 
72  000  fl.  =  41  142  Thlr.  Erdarbeiten  ,  196  000  fl.  =  112  000  Thlr.  Kunst¬ 
bauten  und  196000  fl.  Regiebauten.  —  Es  kommen  in  diesem  Loose  lOKunst- 
bauten  vor,  davon  7  von  Bedeutung;  ausserdem  durchgehends  eine  aufzufüh¬ 
rende  Dammhöhe  von  24  Fuss  und  ein  grosser  Einschnitt  au  der  Giessinger 
Höhe  (wird  vom  Accordanten  mit  Dampf  betrieben  werden).  Da  die  Art  und 
Weise  der  Kunstbauten  zur  Beurtheilung  des  S  ub  mi ssi  0  n  s- E  r  g eb  - 
nisses  nothwendig,  so  folgt  die  Mittheilung  derselben.  1)  Durchlass  über 
Freibadbach;  10'  Weite,  10, 4'  Höhe  gewölbt;  2)  Durchfahrt  über  den  Har- 
laehingerweg  20'  Weite  und  24'  Höhe  gewölbt;  3)  Durchfahrt  und  Durch¬ 
lass  zugleich  über  den  Entenbach  und  die  Birkenauer  Strasse,  25'  Weite  und 
25'  Höhe,  gewölbt;  4)  Viaduct  (Fachwerkbrücke)  aus  Granit  bei  der  Eichthal  - 
schen  Lederfabrik.  Länge  358'  mit  5  Oeffnungen.  Die  äusseren  ä  70',  die  2 
mittleren  h  65'  Weite  und  18'  Höhe.  Ueberbrückt  die  Strasse  und  den  Mühl¬ 
bach.  Oberbau:  eisern.  5)  Via  d  u  c  t  über  Auermühlbach,  Strasse  und  Jäger¬ 
hausstrasse  ;  ebenfalls  Fachwerkbrücke  aus  Granit;  Oberbau:  eisern.  Länge 
20'  mit  3  Oeffnungen  k  70'  Weite,  17'  Höhe.  6)  W  e  g  d  u  r  ch  la  s  s  am  Fuss 
der  Höhe  vor  dem  Einschnitt  gewölbt.  7)  B ah  n  dur ch  1  as  s  dortselbst,  ge¬ 
wölbt.  8)  Eiserner  Fusssteig  an  der  Giessinger  Höhe  über  Einschnitt 
27'  Höhe,  35'  Weite,  3  Oeffnungen.  9)Wegbrücke  über  die  Tegernseer-Strasse 
(gewölbt);  42'  und  36' Weite;  20' Höhe.  10)  Schiefe  Brücke  bei  Auer 
Kirchhof  (gewölbt,  ein  seltenes  Object,  da  man  bei  Vermeidung  der  schiefen 
Lage  derselben  die  ganze  Strasse  hätte  corrigiren  müssen) ,  18'  Höhe  und  40' 
Weite.  Die  Fundation  der  Kunstbauten  wird  in  Regie  ausgeführt;  von 
dem  Regiebau  wird  den  eisernen  O  b  e  rbau  der  Brücken  die  Cramer-Clett  sehe 
Fabrik  in  Nürnberg  liefern. 


Marktbericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle  von  L. 
Hadra.  Berlin,  den  26.  August  1868.  Das  vorwöchentliche  Geschäft 
brachte  wenig  Erhebliches,  doch  sind  Preise  in  den  meisten  Artikeln 
fest  und  höher. 

KAtpfer  weiter  günstige  Stimmung.  Englische  Marktnotirungen  für 
Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Americanisches  und 
inländisches  26 — 27^2  Thlr.,  Russisches  28—33  Thlr.  per  Ctr. 


**  Aus  dem  Erkenntnisse  eonstirt  nicht,  dass  jene  beiden  Zeugen,  wel  che 
zu  Gunsten  der  Verklagten  taxirt  hatten,  in  diesem  Processe  abgehört  wor¬ 
den  seien.  Für  diesen  Fall  würde  das  Gericht  allerdings  nicht  in  der  Lage 
gewesen  sein,  auf  jene  aussergerichtliche  Taxation  hin  seinUrtheil  zu  basiren. 

Die  Redaction. 


b)  Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn 

1.  Sept.  zu  Reutlingen  Württb.  Stsb. 

3.  „  zu  Berlin  Neue  Berliner  Verbdgsb. 

j  10.  ,,  zu  Elberfeld  Berg. -Mark.  E. 

10.  „  zu  Elberfeld  dieselbe 

j  10.  „  zu  Breslau  Oberschlesische  E. 

'  10.  ,,  zu  Gernsbach  Murgthalbahn 

14.  „  zu B erlin  NeueBerliner  Verbdgsb. 


Gegenstand  der  Submission  Seite 
Oberbau  für  Bahnbrücke  bei 
Nürtingen  — 

500000  hartgebrannte  Mauer¬ 
steine  resp.  Klinker  — 

Eisenbahn-Post-  u.  Gepäck- 


Wagen  etc.  502 

Locomotiven  502 

Güter-  und  Gepäck-Wagen  502 
Oberbau  zu  6  Brücken  — 

Eiserner  Ueberbau  für  Weg- 
etc.  Ueberführungen.  502 


502 


0FFIC1ELLER  ANZEIGER. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Am  Montag,  den  7.  September  d.  J.  Mittags  12  Uhr 

wird  im  Saale  Belle  Yue  zu  Halle  die  diesjährige  ordentliche 
General- Versammlung  der  Herrn  Actionäre  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  stattfinden. 

Gegenstände  der  Tagesordnung  für  dieselbe  sind: 

1)  der  Verwaltungsbericht  für  das  Jahr  1867,  welcher  nach 
§  55  Ziff.  7  des  Statuts  vom  Montag,  den  24.  August  c. 
ab  bei  sämmtlichen  Billetexpeditionen  zu  haben  ist.  — 

2)  die  Wahl  dreier  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes  an 
Stelle  der  ausscheidenden,  jedoch  wieder  wählbaren  Herren 

Commercienrath  Moritz  aus  Weimar, 

Kaufmann  M.  Franke  aus  Naumburg, 

Fabrikant  A.  Henneberg  aus  Gotha. 

3)  eine  Vorlage  betreffend  die  anderweite  Kegulirung  der 
Zuschüsse  aus  der  Gesellschaftscasse  an  diePensionscasse. 

4)  Antrag  eines  Action ärs  aus  Leipzig  auf  Abänderung  der 
Bestimmung  unter  Ziffer  4  §  36  des  Statuts,  wonach  Per¬ 
sonen,  welche  über  2  Meilen  von  der  Stammbahn  entfernt 
wohnen,  von  der  Wahl  in  den  Verwaltuugsrath  ausge¬ 
schlossen  sind. 

Das  Nähere  enthält  eine 

in  der  Leipziger  Zeitung 

statutenmässig  zu  veröffentlichende  ausführliche  Bekanntmachung 
vom  heutigenTage  und  ist  ausserdem  bei  unseren  Bahnbofs-In- 
spectionen  zu  erfragen. 

Erfurt,  am  9.  August  1868.  ,  _  ..  , 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschalt. 


Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Die  Ausführung  des  eisernen  Ueberbaues  der  Unterführung 
des  Boxhagener  Weges ,  der  Ostbahn  und  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  im  Gesammtgewicht  von  ca.  168U  btr. 
Schmiedeeisen  und  ca.  30  Ctr.  Gusseisen  soll  im  Wege  öffent¬ 
licher  Submission  verdungen  werden  und  ist  hierzu  der  T  ermrn  aut 
"  Montag,  den  14.  September  1868  Vormittags  10  Uhr 
in  unserem  Baubüreau ,  Köpnickerstrasse  29  ,  anberaumt  worden. 
Zeichnungen  und  Bedingungen  liegen  daselbst  zur  Einsicht  aus 
und  können  gegen  Erstattung  der  Copialien  in  Empfang  genom¬ 
men  werden. 

Die  bis  zum  gedachten  Termin  einge  gangenen  Offerten  wer¬ 
den  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Submitten¬ 
ten  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  25.  August  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Markischen  Eisenbahn, 
Abtheiiung  für  den  Bau  der  neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 


die  Submissionsbedingungen  werden  auf  portofreies  Ansuchen  von 
dem  Unterzeichneten  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  entweder  mit  der  Aufschrift . 
„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  Loos  XII,  XIII,  XIV“ 
oder  mit  der  Bezeichnung: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Kunstbauten  Loos  XII,  XIII,  XIV“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

1.  September  er.  Vormittags  IO1/«  Uhr 
in  dem  oben  bezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  in  welchem  die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Gotha,  den  10.  August  1868. 

Der  Abtheilungs-Baumeister. 

Witzeck. 


Gotha-Lemefeltlcr  Eisenbahu. 

Zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  sowie  zur  Ausführung  der 
Kunstbauten  der  Gotha- Leinefelder  Eisenbahn  sollen  auf  der 
Strecke  zwischen  Mühlhausen  und  Dingelstädt  drei  Loose  und 
zwar : 

a)  Erdarbeiten. 

No.  XH.  mit  69  137  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
incl  der  Böschungsarbeiten  veranschlagt  zu 

76278  Tlilr.  16  Sgr.  11  Pf., 

No.  XIII.  mit  22  692  Schacht- 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  4  Stück  6rädrigen  combinirten  Eisen¬ 
bahn-Post-  und  Gepäckwagen,  24  Stück  Gussstahltragfedern  und 
40  Stück  Gussstahlspiralfedern  soll  im  Wege  öffentlicher  Submis¬ 
sion  vergeben  werden. 

Wir  bringen  solches  mit  dem  Bemerken  zur  Kenntmss,  dass 
die  Bedingungen  und  Zeichnungen  in  unserem  Centralbüreau 
hier  einzusehen  sind,  sowie  dass  Abdrücke  derselben  bei  dem 
Herrn  Eisenbalin-Bau-Inspector  Mechelen  hier  in  Empfang  ge¬ 
nommen  werden  können.  _  . 

Offerten,  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen,  sind  ver¬ 
siegelt  und  portofrei  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag  den  10.  September  er.  Vormittags  11  Uhr 
anberaumten  Termine  uns  einzureichen  *  zu  welcher  Stunde  die 
Eröffnung  derselben  erfolgt. 

Elberfeld,  den  19.  August  1868.  ,. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Bcrgisch-Märkische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Lieferung  von 

30  Lastzugmaschinen  mit  Tender  und 
7  Tender-Locomotiven 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  zu  vergeben. 

Die  maassgebenden  Bedingungen  sind  in  unserem  Central- 
Büreau  hier  einzusehen,  auch  können  Abdrücke  derselben  bei 
unserem  Eisenbahn- Bau -Inspector  Herrn  Mechelen  hierselbst 
Segen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Anerbietungen,  welche  versiegelt  und  unter  der  Aufschrift : 
Offerte  zur  Lieferung  von  Locomotiven 
portofrei  bei  uns  einzureichen  sind,  werden  bis  zum  Donnerstag 
den  10.  September  er.  Vormittags  11  Uhr  entgegen  genommen, 
zu  welcher  Zeit  die  Eröffnung  derselben  in  unserem  Central- 

Büreau  bewirkt  wird. 

Elberfeld,  den  21.  Kse,balm.Direetion. 


29 


ruthen  wie  vor  zu  .  24  258  „ 

No  XIV.  mit  34  053  Schacht¬ 
ruthen  wie  vor  zu  .  37  584  „ 

b)  Kunstbauten. 

No.  XII.  mit  ca.  162  Schachtruthen  Mauerwerk, 


14 


8 


>> 


No.  XIII.  „  „  743 

No.  XIV.  „  „  611 


tN  O.  Al  V  •  7}  i)  vJaj.  .  ,  tt 

im  Wege  des  öffentlichen  Submissionsverfahrens  an  geeigne  e  n 

ternehmer  verdungen  werden.  .  . 

Die  Pläne,  Anschläge  und  Submissionsbedingungen  sind  im 
Abtheilungs-Büreau  zu  Gotha  an  den  Wochentagen  einzusehen, 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

100  Stück  bedeckten  Güter- Wagen  und 
12  Stück  Passagier  Gepäck -V  agen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf  , 

Donnerstag  den  10.  September  er.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Central- Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt, 
bis  zu  welchem  die  Offerten  fraukirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift :  „  „  ,£ 

Submission  zur  Lieferung  von  Wagen 

eingereicht  sein  müssen  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submi  - 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt.  .. 

Die  Submissions -Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
obenbezeichueten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Copieen  derselben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  20.  August  1868.  .  , 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 


K,  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Fahr-Ordnung  für  die  Personen-  und  Gemischten  Züge. 

Gütig-  vom  1.  August  1868  bis  auf  Weiteres. 

Von  Pardubitz  nach  Reichenberg 


Entfernung 

in 


Meilen 

Kilomet. 

2 

15-173 

3 

22-750 

3.5 

26-553 

4-5 

34.140 

5.s 

41-727 

6.5 

49.313 

7.5 

56.900 

8.5 

64.487 

9-5 

72-073 

11 

83-453 

12 

9 1 *040 

13 

98-627 

14 

106-213 

15 

113.800 

16 

121.387 

17 

128.973 

18 

136.550 

19 

144.1*47 

20 

151.733 

20.5 

155.527 

22 

166-907 

Stationen 

1. 

3. 

5. 

7. 

F  a  h  r  p  r  e 
inOesterr.W.  excl.Agio  u. 

i  s  e 

Stempelgebühr 

Personen- 

Personen- 

Gemischter  Gemischter 

Zug 

I 

II. 

III. 

IV. 

Morgens 

Nachmitt. 

Vormittag 

Mittags 

C  1  a 

8  s  e 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

A. 

kr. 

fl. 

kr. 

Pardubitz  ...... 

Abfahrt 

5 

18 

4 

53 

11 

12 

_ 

— 

— 

— 

- - 

— 

— 

_ 

_ 

Opatowitz . 

5 

48 

5 

23 

11 

46 

— 

— ■ 

— 

72 

— 

54 

— 

36 

— 

24 

Königgrätz . 

Ankunft 

Abfahrt 

5 

6 

59 

2 

5 

5 

54 

36 

11 

12 

58 

1 

— 

— 

1 

■  8 

— 

81 

— 

54 

— 

36 

Pfedmefitz . 

6 

11 

5 

45 

12 

11 

- ' 

— 

1 

26 

— 

95 

— 

63 

— 

42 

Smiritz . 

6 

23 

5 

57 

12 

24 

— 

— 

1 

62 

1 

22 

— 

81 

— 

54 

Josefstadt- Jaromer  .  . 

•  •  { 

Ankunft 

Abfahrt 

6 

6 

35 

40 

6 

6 

9 

14 

12 

12 

38 

51 

— 

— 

1 

98 

1 

49 

— 

99 

— 

66 

Kukus  . • 

6 

57 

6 

31 

1 

10 

— 

— 

2 

34 

1 

76 

i 

17 

— 

78 

Königinhof . 

11 

7 

14 

6 

48 

1 

29 

— 

— 

2 

70 

2 

3 

i 

35 

— 

90 

Tremesna . 

7 

29 

7 

3 

1 

45 

— 

— 

3 

6 

2 

30 

i 

53 

1 

2 

Mastig . 

7 

46 

7 

20 

2 

4 

— 

— 

3 

42 

2 

57 

i 

71 

1 

14 

Falgendorf . 

■  •  •  1 

Ankunft 

Abfahrt 

8 

8 

6 

11 

7 

7 

41 

46 

2 

2 

30 

48 

— 

— 

3 

96 

2 

97 

i 

98 

1 

32 

Paka . 

8 

28 

8 

4 

3 

7 

— 

— 

4 

32 

3 

24 

2 

16 

1 

44 

Liebstadtl  ..... 

8 

47 

8 

24 

3 

29 

— 

— 

4 

68 

3 

51 

2 

34 

1 

56 

Semil . 

9 

4 

8 

42 

3 

48 

— 

— 

5 

4 

3 

78 

2 

52 

1 

68 

Eisenbrod  . 

9 

18 

8 

57 

4 

5 

— 

— 

5 

40 

4 

5 

2 

70 

1 

80 

Kleinskal  ..... 

9 

34 

9 

15 

4 

24 

— 

— 

5 

76 

4 

32 

2 

88 

1 

92 

Turnau  . 

■  •  { 

Ankunft 

Abfahrt 

9 

9 

51 

56 

9 

9 

33 

53 

4 

5 

44 

4 

12 

20 

6 

12 

4 

59 

3 

6 

2 

4 

Sichrow . 

10 

13 

10 

10 

5 

26 

12 

42 

6 

48 

4 

86 

3 

24 

2 

16 

Liebenau  . 

10 

27 

10 

24 

5 

43 

12 

59 

6 

84 

5 

13 

3 

42 

2 

28 

Reichenau-Gablonz  . 

10 

42 

10 

39 

6 

3 

1 

19 

7 

20 

5 

40 

3 

60 

2 

40 

Langenbruck  .... 

10 

55 

10 

52 

6 

20 

1 

34 

7 

38 

5 

54 

3 

69 

2 

46 

Reichenberg  .... 

Ankunft 

11 

17 

11 

14 

6 

49 

2 

3 

7 

92 

5 

94 

3 

96 

2 

64 

n 

11 


Anschlüs 

In  Pardubitz: 

Zug  1.  An  den  Zug  von  Wien  und  Olmütz: 

Abfahrt  von  Wien  ......  7  Uhr  —  Min.  Abends. 

Brünn . •  .  11  „  45  „  Nachts. 

Olmütz . 12  „  5  „  „ 

Ankunft  in  Pardubitz  ....  4  „  36  „  Morg. 

An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag  . 9  Uhr  30  Min.  Abends. 

Ankunft  in  Pardubitz . 3  „  5  „  Früh. 

Zug  3.  An  die  Züge  von  Wien ,  Olmütz  und  Prag: 

Abfahrt  von  Wien  ......  6  Uhr  30  Min.  Morg. 

„  „  Brünn . 10  „  43  „  „ 

„  „  Olmütz . 8  „  20  „  „ 

Ankunft  in  Pardubitz  ....  4  „  22  „  Nachm. 

An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag . 12  Uhr  15  Min.  Mittags 


s  e. 


Ankunft  in  Pardubitz 
Zug  5.  An  den  Zug  Bodenbach.- Prag : 
Abfahrt  von  Bodenbach  .... 

»  Prag  . 

Ankunft  in  Pardubitz  .  .  .  . 


Nachm. 

3  Uhr  30  Min.  Morg. 

7  i>  35  „  „ 

10  ,,  38  „  Vorm. 


In  Tumau : 

Zug  3.  An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag . 4  Uhr  45  Min.  Nachm. 

„  „  Kralup . 6  „  18  „  Abends. 

Ankunft  in  Turnau . 9  „  39  „  „ 

An  den  Zug  von  Bodenbaeh  und  Teplitz: 

Abfahrt  von  Bodenbaeh  ....  3  Uhr  10  Min.  Nachm 

„  „  Teplitz . 2  „  48  „  „ 

„  „  Kralup . 6  „  18  „  Abends. 

Ankunft  in  Turnau . 9  ,,  39  „  „ 

Zug  7.  An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag . 8  Uhr 

„  „  Kralup . 9 

Ankunft  in  Turnau . 12 

„  „  Reichenberg  ....  2 

An  den  Zug  von  Bodenbach: 

Abfahrt  von  Bodenbach  ....  3  Uhr  30  Min.  Früh. 

Ankunft  in  Kralup . 6  ,,  20  „  „ 

Abfahrt  von  Kralup . 9  „  8  „  ,, 

Tuanau . 12  ,,  20  ,,  Nachm. 


i) 

V 


7  Min.  Früh. 

8  „ 

8  Nachm. 

3  ,,  i. 


”  ” 

Ankunft  in  Keichenberg 


Zug  1.  An  den  Zug  nach  Zittau,  Grossschönau,  Löbau,  Dres 
den,  Leipzig,  Görlitz,  Frankfurt  a/O. : 


In  Reichenberg: 

Zug  3. 


Abfahrt  von  Reichenberg 
Ankunft  in  Zittau  .  .  . 
„  „  Grossschönau 

„  „  Löbau  . 

„  „  Dresden 

„  Leipzig  . 

„  Görlitz  . 
Abfahrt  von  Görlitz  . 
Ankunft  in  Frankfurt  a/O. 


11 

11 


12  Uhr  30  Min.  Mittags. 


1 

2 

2 

5 

10 

4 

5 

10 


25 

28 

56 

52 

48 

10 

20 


Nachm. 

>1 

11 

Abends. 

Nachm. 

i) 

Abends. 


Anden  Zug  Zittau,  Grossschönau,  Löbau,  Dresden, 
Leipzig,  Görlitz,  Frankfurt  a/O. ,  Berlin,  Breslau  (in 


Ankunft  in 


11 


11 

11 


11 

11 


Reichenberg  .  . 

.  .  4  Uhr  10 

Min.  Früh. 

Zittau . 

.  .  5 

11 

2 

11 

Grosssehönau 

.  .  6 

13 

11 

11 

Löbau  .... 

.  .  6 

11 

41 

11 

11 

Dresden  .... 

.  .  9 

15 

11 

Leipzig  .... 

.  .  1 

— 

11 

Nachm. 

Görlitz  .... 

.  .  9 

19 

11 

Vorm. 

Frankfurt  a/O.  . 

4 

11 

25 

11 

Nachm. 

Berlin  .... 

.  .  5 

11 

30 

11 

11 

Breslau  .... 

.  2 

1 1 

5 

11 

1t 

Zug  5.  An  den  Zug  nach  Zittau,  Löbau,  Leipzig,  Berlin: 


Abfahrt  von  Reichenberg 
Ankunft 


>» 

» 


7  Uhr  50  Min.  Abends. 


Zittau  .  . 

.  .  .  8 

44 

11 

Löbau 

.  .  .  10 

11 

15 

11 

Dresden  , 

.  .  .  4 

11 

— 

11 

Morgens. 

Görlitz 

.  .  .  10 

56 

Nachts. 

Leipzig  . 

.  .  6 

1 1 

45 

11 

Morgens. 

Berlin 

.  .  8 

11 

30 

11 

11 

504 


Von  Reichenberg  nach  Pardubitz 


1-5 

11-380 

2 

15.173 

3 

22*760 

4 

30.347 

5 

37.933 

6 

45.  .-,20 

7 

53.107 

8 

60-093 

9 

68.280 

10 

75-867 

11 

83.453 

12.5 

94  833 

13.5 

102.420 

14.5 

110. 007 

15.5 

117.593 

16. 5 

12o.180 

17.5 

132-707 

18.5 

140-353 

19 

144-147 

20 

151  733 

22 

166-907 

Reichenberg  .  . 

Langenbruck  .  . 

Reichenau-Gablonz 
Liebenau  .  .  . 
Sichrem  .... 

Turnau . 

Kleinskai  .  •  . 

Eisenbrod  .  .  . 

Semil . 

Liebstadl  .  .  . 

Paka  ... 

Falgendorf  .  . 

Mastig  .... 
Tremesna  .  .  . 

Königinhof  .  .  . 
Kukus . 


Abfahrt 


Ankunft 

Abfahrt 


Josefstadt- Jaromer 

Smiritz  .  .  .  *  • 

Predmeritz  .  .  .  . 

Königgrätz  .  .  . 

Opatowitz  .  .  .  . 

Pardubitz  .  . 


11 

11 


11 

Ankunft 

Abfahrt 

n 

11 

» 

Ankunft 

Abfahrt 


Ankunft 

Abfahrt 

11 

Ankunft 


4 

10 

3  1 

45 

8 

16 

1 

1 

_ 

_ 

_ 

_ 

— 

: 

— 

— 

4 

35 

4  I 

10 

8 

48 

1 

33 

— 

54 

— 

41 

— 

27 

— 

15 

4 

46 

4 

21 

9 

3 

1 

48 

— 

72 

— 

54 

— 

36 

— 

20 

5 

1 

4 

36 

9 

23 

2 

7 

1 

8 

— 

81 

— 

54 

— 

30 

5 

13 

4 

48 

9 

38 

2 

21 

1 

44 

1 

8 

. — 

72 

— 

48 

5 

29 

5 

4 

9 

56 

2 

38 

1 

80 

1 

35 

_ 

90 

_ 

60 

5 

39 

5 

9 

10 

11 

— 

— 

5 

57 

5 

27 

10 

32 

_ 

— 

2 

16 

1 

62 

1 

8 

— 

72 

6 

13 

5 

43 

10 

51 

— 

— 

2 

52 

1 

89 

1 

26 

— 

84 

6 

27 

5 

57 

11 

8 

_ 

— 

2 

88 

2 

16 

1 

44 

— 

96 

6 

44 

6 

14 

11 

27 

_ 

— 

3 

24 

2 

43 

1 

62 

1 

8 

7 

5 

6 

35 

11 

51 

— 

— 

3 

60 

2 

70 

1 

80 

1 

20 

7 

21 

6 

51 

12 

12 

— 

— 

3 

96 

2 

97 

1 

98 

1 

32 

7 

26 

6 

56 

12 

32 

— 

— 

7 

47 

7 

17 

12 

55 

— 

— 

4 

50 

3 

38. 

2 

25 

1 

50 

8 

2 

7 

32 

1 

10 

_ 

— 

4 

86 

3 

65 

2 

43 

1 

62 

8 

17 

7 

47 

1 

26 

_ 

— 

5 

22 

O 

92 

2 

61 

1 

71 

8 

32 

8 

2 

1 

43 

— 

— 

5 

58 

4 

19 

2 

79 

1 

86 

8 

48 

8 

18 

2 

1 

— 

— 

5 

94 

4 

46 

2 

97 

1 

98 

8 

53 

8 

26 

2 

21 

— 

— 

9 

6 

8 

39 

2 

36 

_ 

— 

6 

30 

4 

73 

3 

15 

2 

10 

9 

18 

8 

51 

2 

1  49 

— 

— 

6 

66 

5 

— 

3 

33 

2 

22 

9 

26 

8 

59 

2 

58 

— 

— 

6 

84 

5 

13 

3 

42 

2 

28 

9 

9 

29 

41 

9 

9 

2 

14 

3 

3 

1 

14 

z 

7 

20 

5 

40 

3 

60 

2 

40 

10 

10 

9 

43 

3 

1  47 

— 

— 

7 

92 

5 

94 

3 

96 

2 

61 

Anschlüsse. 


In  Pardubitz : 

Zug  2.  An  den  Zug  nach  Wien: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 10  Uhr  48  Min.  Morg. 

Ankunft  in  Brünn . 4  „  11  „  Nachm. 

„  „  Wien . 8  „  33  „  Abends. 

An  den  Zug  nach  Prag: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 11  Uhr  —  Min.  Morg. 

Ankunft  in  Prag . 2  „  42  „ 

Zug  4.  An  den  Zug  nach  Wien  und  Olmütz: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 10  Uhr  24  Min. 

Ankunft  in  Brünn . 3  „  23  ,, 

Olmütz . 6  i)  45  „ 

Wien . 7  „  56  „ 

An  den  Zug  nach  Prag: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 10  Uhr  14  Min.  Abends. 

Ankunft  in  Prag  . 3  „  >»  Früh. 

Zug6.  An  den  Zug  nach  Prag-Bodenbach: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 4  Uhr  32  Min.  Abends. 

Ankunft  in  Prag . . ?  u  37  „  „ 

49  ,,  „ 


11 


Nachm. 

Abends. 

Morg. 

» 


Bodenbach 


12 


In  Turnau : 

An  den  Zug  nach  Prag: 


Zug  2. 

Abfahrt  von  Turnau 
„  „  Kralup 


5  Uhr  42  Min.  Früh. 
8  ,,  53  „  „ 


„  „  Präg  . . 10  ,,  9 

An  den  Zug  nach  Bodenbach  und  Teplitz: 

Abfahrt  von  Turnau  . 

Ankunft  in  Kralup  .  . 

Abfahrt  von  Kralup  . 

Ankunft  in  Bodenbach 
„  „  Teplitz  . 


5  Uhr  42  Min.  Früh. 


11 

V  orm. 


Zug  8.  An  den  Zug  nach  Pi 

Abfahrt  von  Turnau  . 

n  ;>  KraluP  • 
Ankunft  in  Prag  .  . 

,,  Bodenbach 


8 

11 

38  „ 

8 

11 

53  „ 

11 

19 

50  „ 

12 

11 

23  „ 

Bodenbach: 

Mittags. 


2  Uhr  53  Min.  Nachm. 

6  „  11 

7  ”  t; 

12  „  49 


Abends. 

Nachts. 


Zug  2. 


An  den  Zug  von  Berlin,  Glogau,  Leipzig,  Dresden, 
Görlitz,  Löbau,  Grossschönau,  Zittau  (über  Nacht  in 
Reichenberg) : 


Abfahrt  von  Berlin 

„  „  Glogau 

„  „  Leipzig 

„  „  Dresden 

„  „  Görlitz 

„  „  Löbau  .  __ 

„  Grossschonau 
;;  Zittau  . 

Ankunft  m  Reiehenberg 


8  Uhr  40  Min.  Vorm. 


9 

12 

5 

7 

8 
8 
9 

10 


15 


35 

34 

38 


V 

11 

11 

11 

11 

11 


In  Reichenberg: 

Zug  4.  An  den  Zug  von  Breslau,  Leipzig, 
Grossschönau,  Löbau,  Zittau, 

Abfahrt  von  Breslau . 

„  Leipzig . 

„  Dresden . 

„  Görlitz . 

„  Löbau . 

„  Grossschonau  .  . 

,,  Zittau . 


Mittags. 

Nachm. 

Abends. 


11 

11 


11 

11 

11 

11 

V 

11 

Ankunft 


in  Reiehenberg 


Dresden,  Görlitz, 


7  Uhr  —  Min.  Früh. 


5 

9 

11 

12 

1 

2 

3 


15 

15 

50 

40 

15 

15 

19 


11 

Vorm. 

11 

Nachm. 

11 

11 


Zug  6.  An  den  Zug  von  Leipzig,  Dresden,  Görlitz,  Lödau,  Zittau,  Grossschönau . 

7  Uhr  25  Min.  Abends. 


Abfahrt  von  Leipzig  .  . 

„  „  Dresden  .  .  . 

„  „  Görlitz  .  .  . 

„  „  Löbau  .  . 

„  „  Grossschönau 

Zittau  ... 
Reiehenberg 


»> 

Ankunft 


» 

in 


11 

1 

4 

5 

6 

7 


45 

35 

20 


13 


11 

Morgens. 
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Von  Königshain  nach  Josefstadt 


10. 


12. 


Ent¬ 

fernung 


.Mei-  Kilo- 


Stationen 


Gemischter 

Zug 


14. 

Lastzug 
mit  Per¬ 
sonenbe¬ 
förderung 


Morgens 


Nachmittags, 


len 

met. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min, 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

ü. 

kr. 

_ 

_ 

Königshain  .  .  . 

Abfahrt 

5 

27 

5 

2 

1 

46 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

0-5 

n 

O.J93 

Bernsdorf  .... 

5 

36 

5 

11 

1 

57 

36 

— 

27 

— 

18 

— 

12 

2 

15-173 

Trautenau  .... 

1  Ankunft 
)  Abfahrt 

5 

6 

59 

5 

5 

5 

34 

40 

2 

2 

23 

38 

72 

— 

54 

— 

36 

24 

3.5 

26.553 

Schwadowitz  ... 

6 

34 

6 

9 

o 

23 

1 

26 

— 

95 

— 

63 

— 

42 

3.5 

26-553 

Hertin . 

6 

40 

6 

15 

3 

31 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4-5 

84.140 

Kosteletz  .... 

6 

57 

6 

32 

3 

57 

1 

62 

1  22 

— 

81 

— 

54 

6 

45.520 

Nachod  . 

7 

25 

7 

— 

4 

30 

2 

16 

1 

62 

1 

8 

— 

72 

7 

53.  u , 

Böhm.-Skalitz  .  .  . 

5) 

7 

46 

7 

21 

5 

3 

2 

52 

1 

89 

1 

26 

— 

84 

8.5 

64  487 

J  osefstadt- J  aromer 

.  Ankunft 

8 

10 

7 

45 

5 

35 

3 

6 

2 

30 

1 

53 

1 

2 

Fahrpreise 
in  Oesterr.  Währ.  excl. 
Agio  u.  Stempelgebühr 


I.  II.  III.  IV. 


C  lasse 


Anschluss  in  Josefstadt: 

Zug  10.  An  den  Personenzug  2  nach  Wien,  Ol¬ 
mütz,  Frag: 

Ank.  in  Pardubitz  10  Uhr  10  Min.  Vorm. 
Abf.  v.  „  10  „  48  „  „ 

Ank.  m  Olmütz  .  6  „  35  „  Abdends. 

»  „  Brünn  .  4  „  11  „ 

»  »  Wien  •  •  8  33  „ 

Nach  Prag : 

Abf.  v.  Pardubitz  11  Uhr  —  Min.  Vorm. 

Ank.  in  Prag  .  .  2  „  42  „  Nachm. 

Zug  12.  An  den  Personenzug  4  nach  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag: 

Ank.  in  Pardubitz  9  Uhr  43  Min.  Abends. 

Abf.  v.  „  10  „  24  „  „ 

Ank.  in  Olmütz  .  6  „  45  ,,  Morg. 

„  „  Brünn .  .  3  „  23  „  „ 

„  ,,  Wien  7  ,,  56  ,,  ,, 

Nach  Prag: 

Abf.  v.  Pardubitz  10  Uhr  14  Min.  Abends. 
Ank.  in  Prag  .  .  6  „  —  „  Morg. 

Zug  14.  Anschluss  an  den  Personenzug  3. 

Ank.  in  Reichenberg  11  Uhr  14  Min.  Nachts. 


Von  Josefstadt  nach  Königshain 


9. 

11. 

13. 

Fahrpreise 

Lastzug 

in  Oesterr. 

Währ 

excl. 

Gemischter 

mit  Per- 

Agio 

u.  Stempel  gebühr 

sonenbe- 

förderung 

I. 

II. 

III. 

IV. 

Morgens 

Abends 

Vormitt. 

Classe 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

fl.  kr. 

ti. 

kr. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

Abfahrt 

7 

10 

6 

45 

9 

20 

33 

7 

40 

7 

15 

10 

12 

-54 

— 

41 

— 

27 

— 

18 

33 

7 

56 

7 

31 

10 

31 

-90 

— 

68 

— 

45 

— 

30 

8 

29 

8 

4 

11 

18 

144 

i 

8 

— 

72 

— 

48 

8 

41 

8 

16 

11 

32 

' 

8 

52 

8 

27 

11 

53 

l'80 

l 

35 

— 

90 

— 

60 

Ankunft 

Abfahrt 

9 

9 

15 

21 

8 

8 

50 

56 

12 

12 

23 

38 

2!34 

l 

76 

1 

17 

— 

78 

*3 

9 

45 

9 

20 

1 

10 

288 

2 

16 

1 

44 

— 

96 

Ankunft 

9 

53 

9 

28 

1 

21 

3|  6 

9 

30 

1 

53 

1 

2 

Ent¬ 

fernung 


Mei¬ 

len 


Kilo- 

met. 


Stationen 


11-380 
18.9ö7 
30-347 

34.j40 
37 .933 

49.313 

00. egg 

64.4R7 


Josef3tadt-Jaromef 
Böhm.-Skalitz  .  .  . 

Nachod . 

Kosteletz . 

Hertin . 

Schwadowitz  .  .  . 

Trautenau  .... 

Bernsdorf . 

Königshain .  .  .  . 


Anschluss  in  Josefstadt: 

Zug  9.  An  den  Personenzug  l  von  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag : 

Abf.  von  Wien  .  .  7  Uhr  —  Min.  Abends. 

,,  „  Brünn.  .  11  „  45  „  Nachts. 

„  „  Olmütz  .  12  „  5  „  „ 

„  „  Pardubitz  5  .,  18  „  Morg. 

Abf.  von  Prag  .  .  9  „  30  „  Abends. 
Ank.  in  Pardubitz  3  „  5  „  Morg. 
Zug  11.  An  den  Personenzug  3  von  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag: 

Abf.  von  Wien  .  .  6  Uhr  30  Min.  Morg. 

„  „  Brünn  .  10  ,,  53  „  Vorm. 

„  „  Olmütz  .  8  „  20  „ 

„  „  Pardubitz  4  „  53  „  Nachm. 

Abf.  von  Prag  .  .12  „  15  „  Mitt: 

Ank.  in  Pardubitz  4  „  3  „  Nachm. 

Zug  13.  Von  dem  Personenzuge  2  : 

Abf.  von  Reichenberg  4  Uhr  10  Min.  Früh. 


Von  der  Direction  der  k.  k.  p.  Süd-Nord-Deutschen  Verbindungs-Bahn. 


Hanuoversche  Staatscisenbahncn. 

Es  soll  der  Bedarf  der  Hannoverschen  Staats-Eisenbahn  an 
Bahnschwellen  für  das  Jahr  1869  und  zwar: 

39  000  Stück  buchene  Mittelschwellen, 

86  000  Stück  eichene  Stoss-  und  Mittelsch wellen, 

2  272  laufende  Fuss  eichene  Weichenschwellen, 

6  668  laufende  Fuss  gewöhnliche  Weichenhölzer 
in  mehreren  Loosen  zur  öffentlichen  Submission  gestellt  werden. 
Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Schwellen“ 
versehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Dienstag,  den  1.  September  er.  Vormittags  11  Uhr 

versiegelt  und  portofrei  an  den  com.  Ober -Betriebs -Inspector 


|  Herrn  Wex  einzureichen,  von  welchem  dieselben  in  seinem  Bu¬ 
reau  in  Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  er¬ 
öffnet  werden  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäftslocale,  sowie  auf  deu  Büreaus  der  Betrieb’s-Directionen  zu 
Göttingen,  Hannover,  Harburg,  Bremen  und  Osnabrück  einzu¬ 
sehen,  und  können  auch  auf  portofreie  an  unseren  Büreau-Vor- 
steher,  Kanzlei-Rath  Bröse  hier,  zu  richtende  Schreiben  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  11.  August  1868. 

Königliche  Eisen bahn-Direction. 

M  ay  bach. 


PRIVAT-ANZEIQEN. 


Abr.  Merz  in  Mannheim, 

Besitzer  von  Trasssteingruben  in  Plaidt 
bei  Andernach  a/Rh. 
empfiehlt  den  Herren  Bauunternehmern 
und  Baubeamten  seinen  vorzüglichen, 
fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Trassstein. 

—  Proben  gratis.  — 


Beacliteuswertli. 

Die  von  mir  neu  erfundenen  Waggondecken 
aus  Schweinehaare ,  welche  alle  anderen  an 
Dauerhaftigkeit  und  Wärme  über  treffen  und  auch 
schon  von  mehreren  Eisenbahu-Directionen  ein¬ 
geführt  sind,  worüber  ich  Zeugnisse  vorlegen 
kann,  empfehle  ich  sämmtlichen  Eisenbahn-Ver¬ 
waltungen  bestens  Jos.  Wingender  inCrefeld. 


Technisches  Bureau 

von  Thiel  &  Knocli  in  Breslau. 

Allen  Eisenbahn-Verwaltungen  empfehlen  wir 
angelegentlichstunser  Technisches  Bureau  zur 
Ausführung  von  generellen  und  speciellen 
Eisenbahn-Vorarbeiten  etc.  etc. 

Tliiel  «k  Knocli. 
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Norddeutscher  Lloyd. 

Hc0chnäfjt0e 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Sofltliampton  anlaufend. 


Von  Newyork: 


Von  Bremen:  - 

D  Weser  29.  August  24.  September 

D.  Hermann  5.  September  1.  October 

D.  Union  12.  ~  8- 


Von  Bremen:  VonNewyork: 


D.  Newyork  19.  September  15.  October 

D.  Deutschland  26.  ,,  22.  „ 

D.  Rhein  3.  October  29. 


Ser  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 
Ier  Newyork  jeden  Donnerstag.  . 

_  o^iQ0.  r;«  smf  Weiteres  -  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  100Thlr.,Zwisehen- 

PaBSage-Pre_  f Courant>  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die 

Fracht^’  l^mUlö^Primage  Pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 

üebereinkunft.  _ _ 

bhenijkx  und  BA-ETIMORiE 

Southampton  aDlaufend. 

Von  Bremen-  Von  Baltimore :  Von  Bremen :  Von  Baltimore . 

n  T.-Bilore  1  September.  1.  October.  1  D.  Baltimore  1.  November  1.  December 

D.  Baltimore  i.  septe  November  D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869. 

D ferner-1  von  Bremen  und  Baltimore  jedei  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 
ferner  von  des  MonatB  n  . 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Jhaler  Zwisehendeek  55  Thaler  Crt., 
Passage  r  1Q  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-ORLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend : 
n  October.  I  D.  Newyork  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  200  Thlr.,  zweite  Cajüte 
'^aS  °  150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Eracht  £  2  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  luskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  pte  pirrction  ks  lorbkutfdjen 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

3  Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Hammonia, 

Germania, 

*  Teutonia, 


Mittwoch, 

do. 

Sonnabend, 


23.  Septbr. 
30.  Septbr. 
3.  Octbr. 


*  Borussia,  Sonnabend,  29.  August»  ® 

Holsatia,  Mittwoch,  2.  Septbr.  I® 

Cimbria,  do.  9.  Septbr.  ( S 

Westnhalia.  do.  16.  Septbr.  I*5  .  , 

Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 

Passagepreise:  1. Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO, Zwischendeck 

'  Pr.  Crt.-Thlr.  55.  TT  ,  »  ,  .. 

Fracht  £2.-  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Üebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  1  Sg_r^  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham 
^  burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  [New-Orleans, 
auf  der  Ausreise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 


Saxonia, . 1.  October, 

Bavaria,  . . 1.  November, 

Teutonia, . 1-  December, 


Saxonia . 31.  December 

Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . L  März 


_  _ _ _  1.  JL»ecemDei,  louiuuia,  *  •  •  •  •  *  .  ,  . 

Passaff  enreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  200,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  2.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  lo%  Primage. 

Agent:  Herr  C.  O.R.  Viehweg  in  Lein  zig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller  s  Nacbf.,  Hamburg. 


Die  Dampf- Tr assmühle  von 
Jacob  Meurin, 

Eiventhümer  von  Tuf steingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tufstein 


Ventilator- 

Feldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2%zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8— 10  Min.  Preis  von 

30  Thlr  an.  In  allen  Grössen 

vorräthig  bei 

Roessemann  &  Kühnemann, 

Berlin,  21  Garteustrasse  21. 


Centrifugalpumpen 

(garantier  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb',  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Mascni- 


zu 


nenfabrik  von 
Berlin. 


Möller  &  Blum 

Zimmerstrasse  88. 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  Hessler  «&  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. _ 

Vorzügliche” Neu- Wartliauer  Sandsteine, 
wetterbeständig  und  feinkörnig,  liefert  Unter¬ 
zeichneter  und  berechnet  fco.  Bahnh.  Bunzlau. 
Bossirte  Werksteine  von  7  Sgr.  ab, 
Grenzsteine  von  5  Sgr.  ab,  ,  . 

Steinmetz  -  Arbeiten  in  jeder  beliebigen 
Form  bei  sauberer  Ausführung  möglichst  billig 
Bunzlau  in  Schlesien.  . 

W.  Heiss. 


Leder-Bandagen 

zu  Riemenbetrieb,  13%  Nutzeffect- Erhöhung 
bringend,  (Starck’sches  System),  liefert  die 
Leder-Eiemen-Fabrik  von 

L.  Starck  &  Comp,  in  Mainz. 
Prospecte  und  Preislisten  auf  Verlangen  franco. 

Rohglastafeln, 

i/.  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen 
als  Bedachung  für  Glashallen,  und  einz 

Oberlichter  liefert  .  . 

H.  Berg  in  Düsseldorf. 


Eisenbahn  -  Bau  -  Geräthe, 

als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkarreu,  rothbuchene  Lauttoh 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  i^eni 
Bögen  etc.  etc.  liefert .»f  Bote 11a., :  de» iH«- 

rpn  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preis 

len  Bau  Untern^  in  Kammelburg 

bei  Wippra  a/Harz.  _ 

Wasserstandsgläser 

in  vorzüglichster  Qualität,  über  deren  ausge¬ 
zeichnete  Dauerhaftigkeit  Atteste  mehreier 

Eisenbahn-Verwaltungen  stets  vorräthig. 

Cöln,  im  August  1868^  von.Gerhardt^ 

Porzellan-Isolatoren 

fertigt  nach  jeder  Zeichnung  schnell  und  bi  Hg 

die  Porzellau-Manufactur 

von  E.  Adolph  Schumann 

in  Berlin,  Alt-Moabit  23. 

in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 
1  werden  zu  Original  -  Preisen 
I  prompt  besorgt. 

»tJ  BeigrösserenAufträgenRabatt. 

Aiinoncenbüreau  von  Bugen  Fort  in  Leipzig. 


1868. 


Na  36. 

Erscheint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjedeBuchliandlungu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  ^iimdjs'fdje  Bndjfjattblnng 
in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Ofßcielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  6lnd 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 


werdon  ä  U/g  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  4.  September  1868.  (Schluss  der  Nummer:  3.  September  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröflnete  Vereinsbalmen  und  Stationen:  Heerenveen-Leeuwarden  von  der  Niederländ.  Staats¬ 
bahn  und  Rittershausen-Remscheid  von  der  Berg.-Märkisehen  Eisenbahn  eröffnet.  —  Officieller  Bericht  Über  die  Verkelirsresultate  der  Eisen¬ 
bahnverbände,  welche  innerhalb  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  bestehen,  für  das  Jahr  1867.  —  Mittheilungen 
über  Eisenbahnen.  Zur  Situation  des  Gütermarktes.  —  Vom  Berliner  Eisenbahnactien-Markt:  Gründe  der  Vernachlässigung  der  Eisen- 
bahnactien.  Emission  der  Kölu-Mindener  B.-Actien.  Generalversammlung  der  Oberschlesischen  Eisenb.-Ges.  —  Wiener  Briefe:  Budweis-Pilsen  von  der 
Kaiser  Franz-Josephs-,  sowie  Barcs-Kereszthur  und  Bruck-Leoben  von  der  Oesterr.  Südhahn  eröffnet.  Lemberg-Czernowitzer  Bahn,  Generalversammlung,  betr. 
Erwerbung  der  Concession  für  die  Moldau-Walaehischen  Eisenbahnen.  Tarifverhandlungen.  Zum  Ungarischen  Eisenbahn-Concessionswesen.  —  Vereins¬ 
gebiet.  Betrieb:  Süddeutscher  Eisenb. -Verband ,  Rundreisebillets.  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Verwendung  und  Controle  der  Gütertransportwagen. 
Württembergische  und  Badische  Staatsb.,  Juni-Einnahmen.  —  Ausland:  Jütische  Eisenbahnen,  Eröffnung  der  Linie  Fredericia - Aaarhuus  in  Aussicht.  — 
Technisches:  Die  Eisenbahnwagen  der  Pariser  Ausstellung  von  1867.  —  Eisenbahnkalender.  —  J uli-Einnahmen.  —  O  ff.  Anzeiger.  Coursblatt. 

Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröflnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

$min  Jhutsdjer  (giantbaljn-lerumltun^en. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Betriebs-Gesellschaft  der  Niederländischen  Staatsbahaen  ist  die  zur  nördlichen  Linie 
dieser  Bahnen  gehörige,  3,§  Preuss.  Meilen  lange  Strecke  Heerenveen-Leeuwarden  mit  den  Zwischen-Stationeu : 

Akkrum,  Gruw  und  Wirdum 

am  1.  September  d.  Js.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Durch  diese  Bahnstrecke  sind  die  Linieu  Arnheim- Salzbergen  und  Harlingen -Winsclioteu  in  directe  Schienenverbindung 
gesetzt  worden.  _ 


Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Preuss.  Eisenbahn -Direction  zu  Elberfeld  ist  die  zur  Bergisch- Märkischen  Eisenbahn 
gehörige,  2,32  Meilen  lange  Zweigbahn  Rittershausen-Remscheid  mit  den  Stationen 
Barmen-Rittershausen,  Ronsdorf,  Lüttringhausen,  Lennep  und  Remscheid 
am  1.  September  d.  Js.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.* 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 


setzen.  —  Berlin,  den  2.  September  1868. 

*  Tarife  und  Fahrplan  siehe  Bekanntmachung  S.  519. 

Bericht  über  die  Verkehrs-Resultate  der  Eisen¬ 
bahnverbände ,  welche  innerhalb  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  bestehen, 
für  das  Jahr  1867. 

I.  Der  Norddeutsche  Eisenbahn-Verband.  Derselbe  besteht 
seit  1848  und  es  gehören  dazu: 

die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft, 
die  Königl.  Eisenbahn-Direction  in  Hannover, 
die  Herzogi.  Braunschweig-LüneburgischeGeneral-Direction  der 
Eisenbahnen  in  Braunschweig, 

das  Directorium  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Ges., 
das  Directorium  der  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  E.-Ges., 
das  Directorium  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  und 
das  Directorium  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenb.-Ges. 
Das  Abrechnungs-Büreau  des  Verbandes  befindet  sich  bei  der  Di¬ 
rection  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Köln. 

Im  Jahre  1867  sind  die  Stationen  Papenburg  an  der  Bahn  Rheine- 
Emden  und  Winsen  an  der  f^,hn  Lehrte-Harburg  als  Verbandstation 
für  den  Güter-Verkehr  aufgenommen  worden. 

Zur  Abrechnung  sind  gekommen: 

1)  im  Personen -  Verkehr  einschliesslich  Gepäck: 

2  523  008  Thlr.  1  Sgr.  2  Pf.  für  Beförderung  von  313  297  Personen, 

gegen 

2  515  350  „  27  „  3  ,,  für  Beförderung  von  318  800  „ 

_  im  Jahre  1866  mithin 

7  657  Thlr.  3  Sgr.  11  Pf.  mehr  und  5  503  Personen  we- 

niger  als  im  Jahre  1866. 


Die  geschäftsfnhrende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

_  Fournier. 


1867.  1866. 

Es  wurden  befördert:  in  l.Classe  17 770 Personen,  14 807 Personen, 
„  2.  Classe  129529  „  100871 

„  3.Classe  77167  „  63351 

Militärs:  .  .  .  .65271  „  117851  „ 

Auswanderer:  .  .  21003  „  19  690  „ 

Auswandererkinder:  2557  „  2230  „ 


313297 Personen,  318  800 Personen. 
2)  Im  Güterverkehr: 

5764  434  Thlr.  22Sgr.  llPf.  für  Beförderung  von  20374082, i  Ctr.  Güter 

aller  Art  gegen 

5492395  „  18  ,,  2  „  für  Beförderung  von  18119212  „ 

im  Jahre  1866,  mithin 
im  Jahre  1867  mehr 

272039 Thlr.  4  Sgr.  9  Pf.  und . 7“ 2254870,*  Ctr. 

Es  wurden  befördert  1867.  1866. 

a)  Frachtgüter  aller  Art  20  207  435  Ctr.  17  895  049  Ctr. 


b)  Eilgüter  „  „  166  647, t  „  224 163 


Die  beförderten  Frachtgüter  bestanden  aus:  Ctr. 

1)  Steinkohlen .  10  252  915 

2)  Getreide .  1  686  910 

3)  Coaks . . .  1090  215 


4)  Eisen,  verarbeitet  (ausser  Eisenbahnschienen,  Eisen- 

und  Stahlwaaren  und  Eisengusswaaren)  -  .  547  647 

5)  Eisen,  roh  (in  Flossen,  Gänzen,  Masseln,  Mulden, 

Bruch-  (Schmelz-)  Eisen) .  383  983 

6)  Taback,  roh .  347  919 

7)  Eisenbahnschienen .  333  543 

8)  Hülsenfrüchte,  Saamen  und  Saat .  323  662 
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Ctr. 


9) 


10) 

11) 

12) 


Manufacturwaaren  (baumwollene,  seidene,  wollene 
lind  derartige  gemischte  Waaren  (excl.  Leinewand 
und  Segeltuch) . .  290 108 

läSiff:  :  :  :  :  :  :  :  :  : 

Eisen-  und  Stahlwaaren . .  •  •  •  •  •  * 

13)  Mineral- Oel,  ätherisches  und  Terpentm-Oel  .  .  .  • 

15)  Bau-  und  Nutzholz  (auch  Grubenholz)  Europäisches  . 

16)  Fette,  Oele  (in  Fässern)  excl.  Mineral-,  ätherisches 

und  Terpentinöl . 

17)  Wolle,  thierische .  139  949 

18)  Eisengusswaaren . iiaWi 

19)  Glas,  Glaswaaren,  Porzellan,  Fayence .  intosl/L 

Geräthe  (Bau-  und  Haus-)  Möbel  und  musikalische 

Instrumente . 

Beis  . . . 

Zucker,  raffinirt . ;  ;  ;  ;  ;  ;  (  93042 

Baumwolle,  rou  .  Q9  7^9 

Mühlenfabricate . q9  Aqu 

Kurzwaaren,  Galanterie  waaren^ 


20) 

21) 

22) 

23) 

24) 

25) 

26) 


317  886 


248  066 
243  518 
239  874 
171 416 

161 519 


106  394 

104  303 
102  691 
93981 


84  574 


27)  Chemikalien,  Droguen,  Apotheker-  und  Farbewaarenetc. 

28)  Heringe . •  •  •  '  \ .  84019 

Papier  und  Pappe  (ausser  Dachpappe) . 

Flachs,  Hanf,  Heede  und  Werg .  78  448 

. 77850 


31) 

32) 

33) 
64) 

35) 

36) 

37) 

38) 

39) 

40) 

41) 

42) 

43) 

44) 

45) 

46) 


49) 

50) 

51) 

52) 

53) 


58) 

59) 

60) 
61) 


66) 


67) 

68) 
69) 


70) 

71) 

72) 

73) 


Ctr. 

83)  Dachpappe  und  Dachfilz .  .  2813 

84)  Südfrüchte . .  2  396 

85)  Cider  .  . . 232 

86)  Kalk,  gebrannter . . ‘  ^ 

87)  Borke,  Lohe  .  . .  305 

89)  ZiegeTfchamotte-;  Dach-,  Form-  und  Maurer-)  auch  Drains  606 

90)  Holzkohlen .  o7q 

91)  Eier .  33) 

92)  Röthe,  Krapp ,  Charenee .  on6 

93)  Pelzwerk . .  ”  '  27 

94)  Brennholz . .  •  •  •  •  *  *  *  04 

95)  Torf .  7 

96)  Braunkohlen . .  7.  •' 

97)  Brennmaterial  (nicht  besonders  genanntes),  Bnquets, 

Lohkuchen  u.  s.  . .  7 

98)  Milch .  ins  1^24 

99)  Sonstige  Güter  . . Summa  .  ‘202OTM 

3)  An  Wagenmiethe:  ,  .  , 

)  Pf  für  .  .  26  721374,s  Achsmeilen 


860  645  Thlr.  26  Sgr.  9  Pf.  für 


890  950 


29)  Papier 

30)  Flachs 
Tabackfabricate 

Caffee . •  •  -  -  -  -  71  n9q 

Fastage  aller  Art  (Fässer,  Kisten  u.  a.)  ......  U  ^ 

Leinewand  und  Segeltuch . .  .  .  . 

Erze  und  Mineralien  ....  •••••••■  b‘  00 

Düngemittel  (auch  Düngesalz)  mit  Ausschluss  von 

Guano  . •  •  •  64495 

Colonial-,  Delicatesse-,  Material-  und  bpecerei- Waaren 

auch  andere  Consumtibilien  (nicht  besonders  genannte)  bü  Jol 

Soda,  Sodaasche,  Salpeter  und  Pottasche .  60  809 

Maschinen  und  Maschinenteile . ro7C4 

Leder . “^70 

Leinen- und  Hanfgarn  . . 

Syrup,  Melasse  und  Honig . . 

Baumwollengarn . 

Häute,  Felle . !9oq4 

Lumpen . aooiq 

Knochenkohle  und  Knochenmehl  . 

47)  Nutzholz,  Aussereuropäisches . 41  bi  J 

48)  Salz  (ausser  Düngsalz) . ^°"bO 

Hüttenproducte  (nicht  besonders  genannte)  z.  B.  Alaun, 

Schwefel,  Zinn,  Vitriol  und  Bleiglätte  .  .  .  .  ,  38  <o4 

Abfälle  (nicht  besonders  genannte) .  67  001 

Asphalt . 36®“ 

,  Wolleugarn . j"5£ 

54)  Spirituosa  .  .  . . . 

55)  Drucksachen  und  Bücher . 3i  »zi 

56)  Butter  und  Käse . .  •  •  61 6U0 

57)  Holz  und  Holz-,  Korb-  und  Siebmacherwaaren  (nicht  be¬ 
sonders  genannte)  . . .  60  048 

Talg,  Thran,  Seife,  Wagenschmiere  und  Kerzen  .  .  .  zJbob 

Cichorien  und  Katfeesurrogate . J3o 

Zink  in  Blechen . . 24  6ö< 

Oelkuchen  und  Oelkuchenmehl .  24  014 

62)  Feld-,  Garten-  und  Wald-Erzeugnisse  (nicht  besonders 

genannte) . . 23  832 

63)  Thon-  und  Töpferwaaren,  Steingut  ........  21985 

64)  Baumfrüchte  (ausser  Südfrüchte)  frisch  und  getrocknet  20  661. 

65)  Militär-Effecten  und  Munition  .  .  . .  20  068 

Kupfer-,  Messing-  und  Metallwaaren  (nicht  besonders 

genannte) . 19 175 

Harze  aller  Art,  Pech,  Theer . 18  768 

Bier . .  18  601 


Steine,  Erden,  Gyps  —  mit  Ausschluss  der  besonders 
genannten  Steine  —  Kalksteine,  Lehm,  Kies,  Sand, 

Schiefer  und  Trass  u.  s.  . .  17  743 

Steine,  roh  und  verarbeitet . 17  317 

Hopfen . 188 

Thon . U  617 


11 190 

9  835 
9  440 


Blei- und  Zinkweiss 

74)  Farbholz  (in  Blöcken,  gemahlen  und  geraspelt)  .  . 

75)  Fische  und  Fleischwaaren  (nicht  besonders  genannte) 

76)  Kupfer .  8  499 

77)  Bücklinge .  7  05j 

78)  Cement . 

Borsten,  Haare,  Hörner  und  Klauen 


79) 

80) 
81) 
82) 


28 


für 


gegen 


27  767  787,6 


6  466 

. . _ _ _  .  5  981 

Knochen  .  . .  \  857 

Zink  in  Blöcken .  4  943 

Leim .  4  639 


alsol867  weniger 
30  305  T hli\  1  Sgi7.  11  Pf.  und 


1  046  412, s  Achsmeilen. 

Die^GeVarnuit” Abrechnungssumme  betrug 

im  Jahre  1867  .  .  .  9 148  088  Thlr.  20  Sgr.  10  Pf., 

1866  .  .  .  8  898  697  „  14  „  1  „ 

also  im  Jahre  1867  mehr  .  249  391  ,,  6  Sgr.  9  Pf. 

II.  Der  Mitteldeutsche  Eisenbahn -Verband.  Derselbe  be¬ 
steht  seit  1852  und  es  gehören  dazu: 

die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn,  die  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn, 

„  Lübeck-Büchener  Eisenbahn,  „  Thüringische  Eisenbahn, 

Mecklenburgische  Eisenbahn,  „  Hessische  Nordbahn 

Magdeb.-Wittenbergische  E,  „  HerzogLBraunschweigischeE., 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn,  „  Hannoversche  Eisenbahn, 

„  Berlin- Anhaitische  Eisenbahn,  „  Mam-Weser-Bahn 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  E„  „  Main-Neckar  Eisenbahn 

Magdeburg-Halberstädter  E.,  „  Grossh. Badische  Staats-E.  und 

;;  Ma|deb.-Cöthen-Halle-L.  E„  .  ,,  Kgl.  w«rttemberg»che  btsb 

Geschäftsführende  Direction  ist  die  Direction  dei^  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  in  Erfurt. 

Neue  Verkehre  sind  eröffnet:  .  ,  D  u 

1)  Im  Personenverkehr  zwischen  den  Stationen  der  Bebia  ll-inauer 
Eisenbahn,  Hersfeld  und  Fulda  und  den  Stationen  der  Thuungi- 
schen  Eisenbahn  Leipzig,  Halle,  Erfurt  und  Eisenach  vom  1.  Ja¬ 
nuar  1867  ab. 

V?wSe""e?vorgena„nten  Statiouen  Herfeld  «ad  Fulda  und 
den  Verbandstationen  Stettin,  Berlin,  der  Thüringischen  Eisen 
bahn  Coburg  und  Wernshausen  der  Werra-Eisenbahn,  feiner 
den  Verbandstationen  der  Hessischen  Nordbahn  Marburg  und 
Giessen,  der  Main-Weser  Eisenbahn  und  den  Verbandstationen 
der  Herzoglich  Braunschweigischen  Eisenbahn  vom  15. 

b)  KhÄ  Station  Arnstadt  der  DietendorbArn.tSdte.Ei.en- 
bahn  und  sämmtlichen  Verbandstationen  für  den  Guterver 
kehr  vom  15.  Juni  1867  ab. 

Zur  Abrechnung  sind  gekommen: 

1)  Aus  dem  eigentlichen  Mitteldeutschen  Verbands- 

Verkehr: 

4  Per s on en- V erk eh r :  . 

923564  Thlr.  3Sgr.  9 Pf.  für  beförderte  8449  Personen  in  1.  Wagenclasse, 

60096  „  >,  *-•  i> 

23822  >,  ,,  8-  V 

24  Officiere, 

2115  Soldaten, 

492  Pferde, 

9  Achsen  und  1073/io  Ctr.  Mi¬ 
litär-Effecten, 

8  Achsen  Geschütze, 

14  „  vierrädrige  Fahrzeuge, 

5  besetzte  und  8  leere  Salon¬ 
wagen, 

3  Krankenwagen, 

3  Extrazüge, 

ausgegeben  274  Retiradebillets. 

B.  Passagier-Gepäck-Verkehr. 

57  816  Thlr.  15  Sgr.  7  Pf.  und  1  5®ford^on  1953DA 

7  —  —  „  Versicherungs-5  45  Pfd. ,  wovon  1353t  /io 

Prämie  \  Ctr.Taxgew.cht,  sowie  für 

3  Wagen  Gepäck, 

264  Hunde, 

2  Achsen  Pferde, 


303/: 


Ctr.  Militär-Effecten. 


509 


C.  Gut  er-V  er  kehr. 

1914  730Thlr.  21  Sgr.  lOPf.  Fracht 

7102  „  14  „  8  „  Frachtzuschlag  für 

Werthsdeclaration  \für  beförderte 
21  (  9  —  „  Frachtzuschlag  für  ' 

Interesse-Declaration 
3  779  „  10  „  6  „  Nachnahme-Provision 

a)  Cen t ne r  Güter: 

69  9  348/10  Ctr.  Eilgüter, 

659  592  „  Frachtgüter  1.  Classe 

494  2178Ao  „  „  2. 

406  4607, 0  „  Wagenladungsguter  der  Abth.  A 

298  417  „  „  „  „  »  B 

7311027,0  „  ..  »  e  .>>  » 

,,  Frachtgüter  des  Specialtants  la 

2 


77  7  833/10 
11 4597,o 
58697w 


V 

3» 


33 

33 

33 

33 

33 

33 

33 


33 

33 

33 

33 

33 

3? 

33 


3 

4a 

4b 

5a 

5b 

5 


5  4027,o 
2  2027,o 
100 

267,0  „ 

6237,0  „ 

1  200 

b)  Sonstige  Transporte: 

35  Equipagen,  164  Achsen  Militärfahrzeuge, 

4  Hunde,  '  65  „  aussergewöhnliche 

196  Achsen  Pferde,  Gegenstände, 

69  Pferde,  45  „  Möbel, 

16  Achsen  grosses  Vieh,  1  Salonwagen, 

60  „  kleines  Vieh,  28  Leichen, 

17  Locomotiven  mit  Tender,  2  Feuerspritzen, 

3  „  ohne  Tender,  2  Achsen  Gemälde, 

55  Achsen  Personenwagen,  1  Küchenwagen, 

259  „  Güterwagen,  1  Dreschmaschine, 

1  Locomobile,  4  Achsen  Fahrzeuge. 

2  Achsen  Gepäck, 

D.  Ausgleichungen  auf  besondere  Autorisationen  einzel¬ 
ner  Verwaltungen. 

335  Thlr.  27  Sgr.  7  Pf.  Rückvergütungen  im  Personen-  und  Ge- 
päekverkehr, 

1 849  „  16  „  3  „  Rückvergütungen  im  Güterverkehr, 

2  765  „  11  „  2  „  Entschädigungen  im  Güterverkehr, 

31  „  17  „  4  „  Straffrachten, 

3  998  „  6  „  9  „  Betriebseinnahmen,  welche  zur  Aufnahme  in 

die  Hauptabrechnungen  der  verschiedenen 
Verkehrszweige  sich  nicht  eignen,  und 
5  577  ,,  4  „  4  „  sonstige  Ausgleichungen. 

2.  Aus  dem  Verkehre  der  Station  Görlitz,  Dresden,  Riesa, 
der  Thüringischen  und  W errabahn  mit  den  Stationen  der 
Köln-Mindener  und  Bergisch-Märkischen  Bahn. 

A.  Personen-Verkelir. 

16  267  Thlr.  24  Sgr.  für  beförderte  99  Personen  in  1.  Wagenclasse 

6  2. 


1321 

332 


3. 


33  33 

33  33 

B.  Passagier-Gepäck-Verkehr. 

907  Thlr.  23  Sgr.  für  2518/io  Ctr.  Taxgewicht  von  834  Ctr.  42  Pfd. 
befördertem  Gesammtgewicht. 

C.  Güter- Verkehr. 

258  013  Thlr.  19  Sgr.  Fracht, 

848  ,,  4  ,,  Frachtzuschlag  für  höhere  Werthsdeclaration, 

5  n  —  „  ,,  „  Interesse-Declaration,  und 

220  ,,  29  „  Nachnahme  Provision 

für  beförderte  5  1157io  Ctr.  Eilgüter, 

81 1157x0  „  Frachtgüter  1.  Classe 
210  4777xo  „  „  2.  „ 

119147io  „  Wagenladungsguter  der  Abth.A 

1715987io  ,,  „  ii  >,  B- 

3.  Aus  dem  Güterverkehr  zwischen  Stettin  und  Anger- 
münde  einerseits  und  Mageburg,  Oschersleben,  Halber¬ 
stadt,  Quedlinburg,  Thale  und  Braunschweig 

andererseits. 

60  663  Thlr.  4  Sgr.  Fracht, 

50  „  19  „  Frachtzuschlag  für  höhere  Werthsdeclaratiou  und 

70  ,,  15  „  Nachnahme-Provision 

für  beförderte  663  Ctr.  Eilgüter, 

152  6587xo  „  Frachtgüter  1.  Classe 
15  0387io  >)  >>  2.  ,, 

344710  „  Spiritus, 

994710  „  Mehl, 

13757xo  „  Getreide  und  Hülsenfrüchte.] 

4.  Aus  dem  Güter  verkehr  der  Stationen  der  Main-Neckar- 
undFranfurt-OffenbacherBahn  einerseits  und  der  Kgl. 

Württembergis  cheu  Bahn  andererseits. 

101  387  Thlr.  27  Sgr.  11  Pf.  Fracht, 

1191  „  12  „  11  „  Frachtzuschlag  für  höhere  Werthsdeclara¬ 

tionen, 


4 Thlr.  11  Sgr.  9 Pf.  Frachtzuschlag  fürlnteressedeclaration  und 
381  „  5  „  4  „  Nachnahme-Provision 

für  beförderte  22 1897,o  Ctr.  Eilgüter, 

95  1417,o  „  Frachtgüter  1.  Classe 
57  7578/10  „  „  2.  ,, 

35  2837/,o  „  Wagenladungsgüterder  Abth.A 
44  8427io  „  ,,  ,j  „  B 

24  6647xo  „  ^  „  „  „  „  C 

1 98r2/io  „  Frachtgüter  des  Specialtarifs  I 
1200  '  „  „  „  „  II 

1  Equipage, 

2  Locomotiven  ohne  Tender, 

3  Leichen. 

5.  Aus  dem  Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der 
Main-Neckar-  und  Frankfurt-Offenbacher  Bahn  einer¬ 
seits  und  den  Bo  de  n  s  eeuf  er  -  S  tati  onen  andererseits. 
3058  Thlr.  22  Sgr.  7  Pf.  Fracht, 

45  „  15  „  "  “  ’ 


U  „  4  „ 

für  beförderte 


5  „  Frachtzuschlag  für  höhere  Werthsdeclaration  u. 
10  „  Nachnahme-Provision 


2407,0  Ctr.  Eilgüter, 

20677M  ,,  Frachtgüter  1.  Classe, 

1553710  „  „  2.  „ 

4087,o  „  „  der  Abth.  A 

5/i° . »  >i  ii  B. 

6.  Aus  dem  Güter  verkehr  zwischen  Dresden  und  Leipzig 
einerseits  und  den  Stationen  Basel,  Schaffhausen,  Zü¬ 
rich,  Luzern,  Flülen,  Winterthur,  Fraueufeld,  Weiufel- 
den,  Romanshorn,  Ror schach,  Fussach,  Bregenz,  St.  Gal¬ 
len,  Chur  und  Glarus  andererseits. 

13  939  Thlr.  11  Sgr.  6  Pf.  Fracht, 

60  „  1  ,,  1  „  Frachtzuschlag  f.  höhere  Werthdeclaration  u. 

37  „  5  ,,  9  „  Nachnahme-Provision 

für  beförderte  11599/10  Ctr.  Eilgüter, 

34506/,o  „  Frachtgüter  1.  Classe 
1167io  ii  ii  2.  „ 

669 1  / io  ,,  n  3.  ii  la 

24967io  ii  Wagenladungsgüter  der  Abth.  A 

180  C/,o  ,,  ,,  „  ,,  i,  B 

120  _  „  „  ,,  _  „  n  1^ 

7.  Aus  dem  Güterverkehr  zwischen  den  Schlesischen  Sta¬ 
tionen  Breslau,  Liegnitz  und  Görlitz  einerseits  und  den 
Stationen  des  Mitteldeutschen  Ei senbahn- Ver b an d e s 

andererseits. 

24  323  Thlr.  2  Sgr.  Fracht, 

29  „  27  „  Frachtzuschlag  für  höhere  Werthsdeclaration  und 

45  „  21  „  Nachnahme-Provision 

für  beförderte  22537,0  Ctr.  Frachtgüter  des  Specialtarifs  1 
9032'/io  „  ,,  ii  >1  2  a 

1325 ‘/io  ,i  ii  ii  ii  2  b 

2857io  ,1  ii  n  ii 

38347,0  -  -  -  3b 


7967 

37397; 


/ 10  11 

10  1, 


10  >1 


Zinkblech. 


Die  Gesammt-Abrechnungssumme  pro  1867  stellt  sich  ,auf 

3  421 142  Thlr.  14  Sgr.  10  Pf. 

gegen  diejenige  vom  Jahre  1866  2  345  440  ,,  16  ,,  5  ,, 

mithin  pro  1867  mehr  1  075  701  Thlr.  28  Sgr.  5  Pf. 

Bei  der  Central-Wagen- Contr ole  Deutscher  Eisenbah¬ 
nen  in  Erfurt,  welche  die  Abrechnung  über  die  gegenseitige  Wagen¬ 
benutzung  im  Mitteldeutschen,  Westdeutschen,  Süddeutschen,  Rhei¬ 
nischen,  Rheinisch-Thüringischen,  Hannover-Thüringischen  und  Han- 
nover-Bayerisch-Oesterreichischen  Verbände  vermittelt,  sind  im  Jahre 
1867  in  Guthaben  und  Schuld  überhaupt  zur  Abrechnung  gekommen: 

6  983  053,o  Wagenachsmeilen  zur  Natural- Ausgleichung, 

143  000 165  n  „  zum  Miethbetrage  von  4 133  541  Thlr. 

21  Sgr.  10  Pf. 

sodann  195  315  Thlr.  10  Sgr.  6  Pf.  an  Verzögerungsgebühren  und  son¬ 
stigen  Conventionaistrafen,  an  Reparaturkosten  und  anderen  auf  die 
gegensei:ige  Wagenbenutzung  bezüglichen  Ansprüchen  und  Ausglei¬ 
chungen.  r  u 

III.  Der  Rheinisch. -Thüringische  Verband.  Dem  im  Jahre 
1853  gegründeten  Verbände  gehörten  1867  an: 

1)  die  Bergisch-Märkische  Bahn, 

2)  „  Westfälische  Bahn, 

3)  „  Hessische  Nordbahn, 

4)  „  Thüringische  Bahn  und 

Ausserdem  hat  fortbestanden  der  seitherige  directe  Eil-  und 
Frachtgutverkehr  zwischen  den  Stationen  des  Rheinisch- Ihiu  mgi- 
schen  Verbandes  und  den  Stationen 

a)  Cöln  und  Düren  der  Rheinischen  Bahn, 

b)  Riesa  und  Dresden  der  Leipzig-Dresdener  Huhn, 

c)  Zittau,  Reichenberg  und  Görlitz  deV  Sachs  Staatsbahn,  und  _ 

d)  Prag,  Brünn,  Olmütz  und  Pardubitz  der  K.  K.  pnv.  österrei¬ 
chischen  Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Im  Jahve  1867  sind  als  Verbandstationen  zugegangen  : 


-  510 


Arnstadt,  Station  der  Thüringischen  Bahn, 

Hersfeld  und  Fulda,  Stationen  der  Bebra-Hanauer  Bahn, 

Venlo,  Lindern,  Gerresheim,  Erkrath,  Gevelsberg,  Dortmunder¬ 
feld,  Siegen,  Hardt,  Geisweid,  Kreuzthal,  Altenhundem  und 
Grevenbrück,  Stationen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn,  und 
Bodenbach,  Station  der  Sächsischen  Staatsbahn. 

Ausserdem  sind  im  Jahre  1867  für  die  Beförderung  von  Getreide, 
Hülsenfrucht  und  Oelsaamen  aller  Art  zwischen  Wien  und  Marchegg, 
Stationen  der  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  sowie  Olmütz, 
Brünn,  Lundenburg,  Pressburg,  Dioszegh,  Pest,  Czegled,  Czegedin 
und  Temesvar,  Stationen  der  K.  K.  priv.  österreichischen  Staatseisen¬ 
bahn- Gesellschaft  einerseits  und  Stationen  der  Westfälischen  und 
Bergisch-Märkischen  Bahn  andererseits  directe  Tarifsätze  eingefuhrt. 

Die  geschäftsführende Direction  des  Verbandes  istdieKonigliche 
Eisenbahn-Direction  zu  Cassel. 

Zur  Abrechnung  kamen : 

1)  Im  Personen  - und  Gepäckverkehre: 

156  423  Thlr.  15  Sgr.  für  Beförderung  von  51 385  Personen  etc. 

gegen 

149  639  10  für  Beförderung  von  50361  ,,  im 

Jahre  1866, 

im  Jahre  1867  mithin  mehr 


‘  6784  Thlr.  5  Sgr.  und  1024  Personen. 

2)  Im  Güterverkehre: 

1  905  631  Thlr.  26  Sgr.  für  Beförderung  von  7  938  040  Ctr.  Eil-  und 

Frachtgut, 

gegen 

1  464103  29  „  für  Beförderung  von  6  121 151  Ctr.  im  Jahre 

1866,  also 

und 


441  527  Thlr.  27  Sgr. 


1 816  889  Ctr.  m  e  h  r  als 


3)  Wagenmiethen. 

Vom  1.  Januar  bis  ult.  April  1867  wurden  54  751  Thlr.  9  Sgr.  für 
2  042  663  Achsmeilen  abgerechnet,  während  die  Abrechnung  vom 
1.  Mai  1867  bei  der  Central-Wagen-Controle  in  Erfurt  erfolgt. 

Die  Gesammt-Abrechnungssumme  belief  sich,  abgesehen  von  den 
Wagenmiethen^  lg67  auf  2  062  055  Thlr  n  Sgr. 

_ „  1866  „  1613  743  „  9  „ 

im  Jahre  1867  mehr  448  312  Thlr.  2  Sgr. 

IV.  Der  Westdeutsche  Verband.  Der  Verband  besteht  seit 
1857.  Es  gehören  zu  demselben 

die  Königl.  Württembergischen  Staatsbahnen, 
die  Grossherzogi.  Badischen  Staatsbahnen, 
die  Main-Neckar-Bahn, 
die  Main-Weser-Bähn, 

die  Hannoversche  Bahn,  und  seit  1867  auch 
die  Berlin-Hamburger  und 
die  Lübeck-Büchener  Bahn. 

Die  Geschäfte  des  Verbandes  leitet  die  Centraldirection  der  Maiu- 
Weser-Bahn  zu  Cassel. 

An  directen  Verkehren  sind  neu  eingerichtet: 

a)  Personen  -  und  Gepäckverkehr. 

1)  zwischen  Frankfurt  a/M.  einer-  und  Weilburg  und  Braunfels 
andererseits,  via  Giessen,  seit  1.  Februar-, 

2)  zwischen  Hannover  und  Cassel  einer-  und  Saarbrücken,  Saar¬ 
louis  und  Trier  andererseits,  via  Hessische  Ludwigsbahn  und 
via  Taunusbahn,  seit  20.  Juni. 

b)  Güterverkehr. 

1)  mit  der  Pfälzischen  Station  Schaidt,  seit  1.  März; 

2)  zwischen  den  Stationen  der  Main-Neckarbahn :  Bickenbach, 
Auerbach,  Hemsbach  und  Grosssachsen  einer-  und  den  Statio¬ 
nen  der  Main-Weserbahn  andererseits,  seit  1.  April ; 

3)  mit  der  Station  Hamburg  via  Hohnstorfer  Traject,  seit  15.  April; 

4)  mit  den  Pfälzischen  Stationen  St.  Ingbert  und  Bliescastel- 
Lautzkirchen,  seit  1.  August; 

5)  mit  der  Badischen  Station  Freiburg,  seit  10.  September: 

6)  mit  der  Saarcanal-Station  Malstadt,  seit  10.  October. 

Zur  Abrechnung  kamen: 

1)  Im  Personen  - und  Gepäckver kehx-. 

299  427  Thlr.  6  Sgr.  2  Pf.  für  Beförderung  von  55  828  Personen  nebst 

Gepäck, 


196  907 


15 


11 


gegen 

„  für  Beförderung  von  41  639  Personen  nebst 

Gepäck 

im  Jahre  1866 ;  mithin _ 

und 


3  Pf. 


102  519  Thlr.  20  Sgr. 

2)  Im  Giiterver keür. 

680  368  Thlr.  16  Sgr.  5  Pf.  f.  Beförd.  v.  36  242, 3  Ctr 

244  493, 8  „ 
249  880  „ 

311591,9  „ 
374  630,4  „ 
60  992,9  „ 
570  296,9  „ 


14 189Personenm  ehr 
als  1866. 


Eilgut 

Güter  I.  Classe, 
„  II.  Classe, 
„  der  Classe  A 
„  der  Classe  B 
der  Specialtarife 
d.  Separattarife 


zusammen  1 848  128, 2  Ctr. 


gegen 

527  230  Thlr.  28  Sgr.  9  Pf.  f.  Beförd.  v.  1  713,958,0Ctr.  im  Jahre  1866, 

mithin  mehr  als  1866 _ 

153  137  Thlr.  17  Sgr.  8  Pf.  und  134 169, 3  Ctr. 

Die  Gesammt-Abrechnungssumme  belief  sich  auf: 
im  Jahre  1867  979  795  Thlr.  22  Sgr.  7  Pf. 

„  ,,  1866  724138  „  14  „  8  „ 

mehr  als  1866  255  657  Thlr.  7  Sgr.  11  Pf. 

V.  Der  Hannoversch-Bayerisch-Oesterreiehisehe  Verband 
Der  Verband  besteht  seit  1859  und  es  gehören  dazu: 
die  Hannoverschen  Bahnen, 
die  Herzogi.  Braunschweigischen  Bahnen, 
die  Hessische  Nordbahn, 
die  Thüringische  Bahn, 
die  Werra-Bahn, 

die  Königl.  Bayerischen  Staatsbahnen, 
die  Königl.  priv.  Bayerischen  Ostbahnen,  und 
die  K.  K.  priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn. 
Geschäftsführende  Verwaltung  ist  die  Königl.  Eisenbahndirec- 
tion  in  Kassel. 

Es  kamen  zur  Abrechnung: 

1)  Im  Personen-  undGepäckverkehr. 

20  841  Thlr.  1  Sgr. — Pf.  für  Beförderung  von  1768  Personen  incl. 

Gepäck 


gegen 

11  737  „  18  „  2  „  für  Beförderung  von  1105  Personen  etc. 

im  Jahre  1866: 


im  Jahre  1867  mehr _ 

9103  Thlr.  12  Sgr.  10  Pf.  '  und  663  Personen. 

2)  Im  Güterverkehr. 

454  366  Thlr.  16  Sgr.  für  Beförderung  v.  579  514  Ctr.  Eil-  u.  Frachtgut 

gegen 

399  359  „  —  „  für  Beförderung  v.  464  773  „  im  Jahre  1866; 

im  Jahre  1867  mehr _ _ 

55  007  Thlr.  16  Sgr.  und  114  741  Ctr.  _ 

Die  Abrechnung  der  Wagenmiethen  geschieht  bei  der  Central- 
Wagencontrole  in  Erfurt. 

Die  Gesammt-Abrechnungssumme  betrug 

im  Jahre  1867  475  207  Thlr.  17  Sgr.  —  Pf. 

„  „  1866  411096  „  ‘  18  „  2  „ 

im  Jahre  1867  mehr  64  110  Thlr.  28  Sgr.  10  Pf. 

VI.  Der  Hannoversch-Thüringische  Verband.  Der  seit  dem 
Jahre  1859  bestehende  Verband  umfasst 
die  Berlin-Hamburger  Bahn, 
die  Lübeck-Büchener  Bahn,; 
die  Hannoverschen  Bahnen, 
die  Herzogi.  Braunschweigischen  Bahnen, 
die  Hessische  Nordbahn, 
die  Bebra-Hanauer  Bahn, 
die  Thüringische  und  Werra-Bahn. 

Die  Bebra-Hanauer  Bahn  gehört  dem  Verbände  erst  seit  1867  an 
und  zwar  mit  den  Stationen  Hersfeld  und  Fulda  im  Verkehr  mit  Sta¬ 
tionen  der  Hannoverschen  Bahnen  und  der  Lübeck-Büchener  Bahn. 
Als  Verbandstationen  sind  im  Jahre  1867  noch  aufgenommen  die 
Stationen  Kirchhorsten  und  Stadthagen  an  der  Hannoverschen  Bahn 
für  den  Kohlenverkehr  mit  Carlshafen,  Bebra,  Geltungen,  Hersfeld 

und  Fulda.  .  .  ,  ,  ,. 

Geschäftsführende  Verwaltung  ist  die  Königl.  Eisenbahndirec- 

tion  in  Cassel. 

Zur  Abrechnung  kamen: 

1)  Im  Personenverkehr. 

109  043  Thlr  3  Sgr.  —  Pf.  für  Beförderung  von  12  433  Personen  incl. 

Gepäck  etc. 


72  634  3  „  2  „  für  Beförderung  von  8528  Personen  etc. 

im  Jahre  1866; 

im  Jahre  1867  mehr  _ _ 

”36  408  Thlr.  29  Sgr.  10  Pf.  und  3905  Personen. 

2)  Im  Güterverkehr.  _ 

245  300  Thlr.  23  Sgr.  für  Beförderung  von  465  507  Ctr.  Güter  aller  Art 

gegen 

231083  27  „  für  Beförderung  von  454  246  „  im  Jahre  1866; 

”  mithin  mehr  als  1866 


14  216  Thlr.  26  Sgr.  und  11  261  Ctr.  Guter. 

Die  Gesammt-Abrechnungssumme  betrug 

im  Jahre  1867  354  343  Thlr.  26  Sgr.  —  Pf. 

..  1866  303  718  „  —  „  2  „ 


im  Jahre  1867  mehr  50 625  Thlr.  25  Sgr.  10  Pf. 
VII.  Der  Rheinische  Eisenbahnverband,  welcher 


seit 


die  Rheinische  Eisenbahn, 
die  Hessische  Ludwigsbahn, 
die  Pfälzischen  Bahnen, 
die  Maiu-Neckarbahn, 


1859 
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die  Grossherz.  Badischen  Staatsbahnen  und 
die  König!.  Württembergischen  Staatsbahnen 

umfasst. 

Geschäftsführende  Direction  ist  der  Verwaltungsrath  'der  Hes¬ 
sischen  Ludwigsbahn  in  Mainz. 

Zur  Abrechnung  kamen : 

1)  Im  Personen-  und  Gepäckverkehr  incl.  Equipagen 
und  Thiere  etc. 

233  773  Thlr.  7  Sgr.  4  Pf.  für  Beförderung  von  39  477  Personen  und 

14  394,56  Ctr.  Gepäck  etc. 

gegen 

151 9S6  „  11  „  2  „  für  Beförderung  von  23475  Personen  und 

8857, 15  Ctr.  Gepäck  etc. 
im  Jahre  1866,  mithin  1867 

81  786  Thlr.  26  Sgr.  2  Pf.  und  16  002  Personen  und 

5537, 41  Ctr.Gepäckmehr. 

2)  Im  Güterverkehr. 

331  212  Thlr.  1  Sgr  2  Pf.  für  Beförderung  von  1195  054, 6  Ctr.  Güter 

aller  Art 

gegen 

329  068  ,,  —  „  —  „  für  Beförderung  von  1 229  034  Ctr.  Güter 

im  Jahre  1866, 

also  im  Jahre  1867 

2144  Thlr.  1  Sgr.  2  Pf.  mehr  und  33  979, 4  Ctr.!  weni¬ 

ger  als  1866. 

3)  Nachnahmen. 

208  733  Thlr.  1  Sgr.  8  Pf.  gegen 
169  595  „  10  „  6  „  im  Jahre  1866, 

im  Jahre  1867  also  39137  Thlr.  21  Sgr.  2  Pf.  mehr  als  1866. 

Die  Gesammt-Abrechnungssumme  mit  Ausschluss  der  Nachnah¬ 
men  beträgt 

im  Jahre  1867  564  985  Thlr.  8  Sgr.  6  Pf. 

„  „  1866  481054  „  11  „  2  „ 

mehr  als  1866  83 930  Thlr.  27  Sgr.  4  Pf. 

VIII.  Der  Westfälische  Eisenbahnverband.  ^Derselbe  besteht 
seit  1863  und  es  gehören  dazu 

die  Hannoverschen  Bahnen, 
die  Westfälische  Bahn, 
die  Bergisch-Märkische  Bahn, 
die  Köln-Mindener  Bahn, 
die  Hessische  Nordbahn  und 
die  Thüringische  Bahn. 

Die  Geschäfte  des  Verbandes  führt  die  Königl.  Eisenbahndirec- 
tion  in  Münster. 

Zur  Abrechnung  kamen: 

1)  Im  Personen-  und  Gepäckverkehr. 

130184  Thlr.  2  Sgr.  8  Pf.  für  Beförderung  von  88558  Personen  und 

21  683  Ctr.  Gepäck 

gegen 

123  772  „  7  „  6  ,;  für  Beförderung  von  98  516  Personen  und 

19 168  Ctr.  Gepäck  im  Jahre  1866, 
mithin  im  Jahre  1867 

6411  Thlr.  25  Sgr.  2  Pf.  mehr,  9958  Pers.  weniger 

und  2515  Ctr.  mehr. 

2)  Im  Güterverkehr. 

1  275  467  Thlr.  3  Sgr.  für  Beförderung  von  7  344  980  Ctr.  Güter  und 

47  003  Ladungen  Kohlen 
fund  Coaks  a  100  Ctr., 
220  Equipagen  und  2155 
Achsen  Vieh  und  Pferde 

gegen 

1 578  929  „  12  „  für  Beförderung  von  9  072  082  Ctr.  Güter  im 

Jahre  1866, 

mithin  weniger  im  Jahre  1867 
303  462  Thlr, '  9  Sgr.  und  1  727  102  Ctr. 

Die  Gesammt-Abrechnungssumme  belief  sich 

im  Jahre  1867  auf  1  405  651  Thlr.  5  Sgr.  8  Pf. 

„  „  1866  „  1  702  701  „  19  „  6  „ 

mithin  im  Jahre  1867  weniger  297  050  Thlr.  13  Sgr.  10  Pf. 

IX.  Der  Süddeutsche  Eisenbahnverband.  Derselbe  besteht 
seit  1863  und  es  gehören  dazu 

die  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Staatseisenbahn-Gesellschaff, 

die  K.  K.  priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

die  Iv.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn, 

die  K.  priv.  Bayerischen  Ostbahnen, 

die  Königl.  Bayerischen  Staatsbahnen, 


die  Königl.  Württembergischen  Staatsbahnen, 
die  Grossherz.  Badischen  Staatsbahnen, 

„  Kgl.  Bayerisch-Pfälzischen  Bahnen, 

„  Main-Neckar-Bahn, 

„  Hessische  Ludwigsbahn, 

„  Frankfurt-Hanauer  Bahn. 

Im  Jahre  1867  wurde  das  Verkehrsgebiet  des  Verbandes  durch 
Aufnahme  der  Oesterreichischen  Siidbahn  erweitert. 

Das  gemeinschaftliche  Abrechnungs-Büreau  des  Verbandes  be¬ 
findet  sich  bei  der  Direction  der  Kgl.  priv.  Bayerischen  Ostbahnen. 

Zur  Abrechnung  kamen  im  Jahre  1867: 

5  934  011  fl.  —  kr.  für  Beförderung  von  .  5  005  124  Ctr.  Güter 
und  zwar  33  201, i  Ctr.  Eilgut, 

220266,2 
293576,3 
3  808114,! 

203  067,6 
409  698„ 

37  200 
gegen 

3 157  053  „  1  ,,  für  Beförderunj 
im  Jahre  1: 


Güter  1.  Classe 
2.  „ 
der  Classe 


>> 

Kohlen 


A 

B 

C 


•  von  3 104  674,8  Ctr.  im  Jahre  1866; 
67  also  mehr 


2  776  957  fl.  59  kr.  und  1  900  449, 2  Ctr. 

Der  Verband  erstreckt  sich  nur  auf  den  Güterverkehr. 

X.  Der  Rechtsrheinische  Eisenbahn-Verband,  welcher  seit 
1865  besteht,  umfasst 

die  Königl.  Württembergischen  Staatsbabnen, 

„  Grossh.  Badischen  Staatsbahnen, 

„  Main-Neckar-Bahn, 

„  Taunusbahn  und  die  unter  Verwaltung  der  Kgl.  Eisenbahn- 
Direction  in  Wiesbaden  stehenden  Bahnen. 

Das  Abreehnnngs-Büreau  des  Verbandes  befindet  sich  bei  letzt¬ 
genannter  Direction. 

Der  Verbandsverkehr  erstreckt  sich  nur  auf  Güterbeförderung 
und  kamen  dabei  zur  Abrechnung: 

44  345  fl.  33  kr.  für  Beförderung  von  .  .  55  662, 7  Ctr.  Güter  aller  Art 

gegen 

40  928,,  39  „  für  Beförderung  von  .  .  59  161, 4  „  im  Jahre  1866; 
im  Jahre  1867  also 


3 516  fl.  54  kr.  mehr  und  3 498, 4  Ctr.  weniger. 

XI.  Der  Preussiseh-Braunsehweigische  Verband.  Der  Ver¬ 
band  besteht  seit  1866  und  es  gehören  dazu: 
die  Bergisch-Märkische, 

„  Westfälische, 

„  Herzoglich  Braunschweigische  Staatsbahn, 

„  Magdeburg-Halberstädter, 

„  Berlin-Potsdam-Magdeburger  und 
,,  Berlin-Stettiner  Bahn. 

Das  Abrechnungs-Büreau  befindet  sich  bei  der  Herzogi.  Braun¬ 
schweigischen  General-Direetion  der  Eisenbahnen  in  Brauuschweig. 
Zur  Abrechnung  kamen: 

1.  Im  Personen  -  und  Gepäck -Verkehr. 

69  905  Thlr.  12  Sgr. — Pf.  für  Beförderung  von  16  091  Personen  incl. 

651  Militärs 
gegen 

38  003  „  22  „  11  „  für  Beförderung  von  7579  Personen  i.J.  1866; 

mithin  1867  mehr 


31  901  Thlr.  19  Sgr.  lPf.  und  8512  Personen. 

2.  Im  Güter-Verkehr. 

1  785  923Thlr.  5 Sgr.  für  Beförderung  von  5  802  692, 8  Ctr.  Güter  aller 
Art  incl.  23  009, 4  Ctr.  Eilgut 
gegen 

1195  034  „  11  „  für  Beförderung  von  4  315  663, 4  Ctr.  im  J.  1866; 

mithin  1867  mehr 

590  888 Thlr.  24 Sgr.  und  1 487  029, 4  Ctr. 

3.  Wagenmieth  en. 

45  088  Thlr.  13  Sgr.  — Pf.  für  1 401 279  Achsmeilen  gegen 

86  339  „  13  „  6  „  für  3  082  540  „  im  Jahre  1866; 

41  251Thlr.  — Sgr.  6Pf.  und  1  681  261  Achsmeilen  weniger  als  1866. 

Die  Gesammt-Abrechnungssumme  belief  sich 

im  Jahre  1867  auf  1  900  917  Thlr.  —  Sgr.  —  Pf. 

„  „  1866  auf  1319  377  „  17  „  5  „ 

im  Jahre  1867  mehr  581  539  Thlr.  12  Sgr.  7  Pf. 

Potsdam,  den  28.  Juli  1868.  Das  Directorium 

der  Berlin  Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Sethe. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Güteriuarktes. 

Für  die  günstige  Lage  unserer  Transportverhältnisse,  die  freilich 
bei  einem  wolkenlosen  Himmel  eine  noch  ganz  andere  sein  würde,  ist 
die  völlige  Abrundung  des  Zollvereins  ein  Ereigniss  von  grosser  Be¬ 
deutung.  Der  11.  August  war  der  Tag,  an  welchem  der  Zollverein, 


für  dessen  Conglomeration  der  Preussische  Staat  seit  dem  Jahre  1818 
gerungen  hat,  seine  Vollendung  fand  durch  Eintritt  der  beiden  Gross- 
herzogthümer  Mecklenburg  und  der  freien  Stadt  Lübeck.  Jetzt  end¬ 
lich  haben  wir  ein  grosses  abgerundetes  Gebiet  vor  uns,  das  seine 
Zolllinien  nicht  mehr  durch  Deutsche  Lande  zieht,  sondern,  ausser 
an  die  Nord-  und  Ostsee  an  Jütland  (Dänemark),  Russland,  Oester- 
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•„I,  die  Schweiz.  Frankreich,  Belgien  und  die  Niederlande  grenzt. 
E^e  Ländergruppe  von  38  730  000  Einwohnern  ist  geeint!.  Von  den 

neu  einsietimtenen  Gebietsteilen  zählt  Mecklenburg-Schwerin  56058b, 

m,-elit7S98  698  Lübeck  49  085  Einwohner.  Der  letze  Duichgangszol  , 
d«  j£ckleÄÄe,  der  den  Bahnverkehr  so  arg  belästigte,  ist  ge¬ 
fallen  der  LaueÄurgischefiel  mit  dem  Anfall  der  Provinz  an  Preussen. 
Von  welch’ ungeheufen  politischen  Folgen  diese 

irMÄSÄÄSÄ! 

pSft  d® ÄÄten,  ei»  ZeicLe»,  du.  trotz  d.c 

den  ivartonein  recu  rocent  unsers  Viehbestandes  an  die  Markte 

mangel  wir  g  aetreidebedarf  zum  Theil  durch  den  Zwangs- 

iS&tovÄ  »sglethe»  Sen.  Bedeutende  Futtertran.porte 
verkant  des  V  lenes  au  g  für  E  lische  Rechnung.  Nach  Ost- 

fr  eussen  Nordböhmen  und  Galizien  werden  auch  Rog 
Kn  weil  hier  ein  wirkliches  Ernteminus  vorhanden  ist.  Man  glaubt, 
dass  niS  Mähren,  Schlesien,  Süddeutschland  und  Ungarn  als  export- 
IbL  anzusehen  sind.  Wenn  es  Anfangs  und  noch  augenblicklich 
nacl?  den  letzten  Marktberichten  schien,  als  ob  nur  wenig  Leben  in 
die  FuroDäischen  Getreidesendungen  kommen  wurde,  so  lasst  sich 
:etzt  nachdem  der  schlechte  Ertrag  der  Futtermittel,  von  Kauch- 
futter  Stroh  Kartoffeln,  Rüben  in  ganz  Europa  als  gleichmassig  si  - 
S  iskt  iS  annehmen,  dass  der  Ausfall,  den  auch  die  Oelkuchen  nicht 
u  decken  im  Stande  sein  werden,  durch  Getreidebezuge  gedeckt 
werden  wird  Es  kommt  hinzu,  dass  alte  Getreidevorrathe  nirgends 
vorhanden  sind  und  die  neue  Ernte  überall  sofort  zum  Consum  heia  - 


den  Marktes  ist.  In  Bremen  stieg  die  Verwendung  Deutscher  Kohle 
(gegen  die  Englische  fast  ganz  verdrängte)  von  35440  Cti.  aut  1,5  Will. 
Ctrf  Auf  dem  Meere  hat  leider  die  Englische  Kohle  noch  immer  einen 
Vorsprung  von  30  Meilen.  Die  Deutschen  Kohlenbecken  liegen 
sämmtlich  tief  im  Binnenlande.  Die  Bergwerksproduc  lon 
sischen  Staates  giebt  diese  stetige  Entwickelung  in  gleicher  Weise  zu 
erkennen.  In  Millionen-Centnern  und  -Thalern  haben  die  vier  Obe 

bergämter  im  vorigen  Jahre  an  Plus  geliefert  : 

S  Dortmund  +13*  Mill.  Ctr.  +15*  Mill.  Rh.  Werth, 

Bonn  .  .  +16,o  i,  >>  +15)8  y>  >■>  >' 

Breslau  .  +  9„  „  ,,  +10, a 


Halle 


+  9,o 


+  9,3 


Vom  Eisenbahn- Acticu-Mai  kt. 


SeZ°In  Ungarn  bemerken  wir  die  interessante  Thatsache,  dass  dm  be- 
deutenden  Baarsummen,  welche  im  Vorjahr  für  seine  auf  die  West¬ 
europäischen  Märkte  geworfenen  Getreidemassen  als  Rimesse  dah 
gingen  eine  Ueberspeculation  erzeugt  haben ,  welche  die  Actienge 
fellfchaften  und  Unternehmungen  aller  Art  wie  Pilze  aus  der  Erde 
emnorschiessen  lässt.  Es  kann  leicht  der  jetzigen  offenbaren  Schwin- 
Seriode  eine  Krisis  folgen,  wie  sie  oft  auch  anderwärts  nach  gleich 
reichem  Erntesegen  und  beziehungsweise  Missernten  von _  Nachbar¬ 
ländern  beobachtet  worden  ist.  Die  Rückwirkung  auf  die  Bahnen 
könnte  dann  nicht  ausbleibeu.  Wenn  die  „Wiener  Ztg.  die  Ungau- 
sehen  Getreidehändler  ermahnt  „die  Preise  ja 

snannen“  weil  sonst  kein  Export  möglich  sei,  so  ist  dein  zu  entgeg 
nen  dass 'die  Preise  nicht  in  Pest  gemacht  werden  Amerika  hat  eine 

überreiche  Weizenernte  und  .i.d*die  Frei..  «ie^ichUcbe 

wirren  können  dem  Export  nur  erspnesslich  sein.  Die  Oe8“irÄ“°5J 
Productenausfuhr  in  1867  schätzt  das  officielle  Blatt  auf  92, 2  Millionen 
Gulden,  für  1868  auf  150  Mill.  Gulden.  — Wie  eine  Schätzung  fui ^186 
heut  schon  möglich  ist,  ist  nicht  einzusehen  Nach  der 
Lage  des  Europäischen  Marktes  werden  immerhin  die  Getreidesen 
düngen  lebhaft®  aber  nicht  entfernt  so  massenhaft  werden,  wie  im 

V  ^Im  Allgemeinen  bleibt  für  die  Speculation  und  Exportindustrie 
die  Situation  gleich  unsicher.  Ein  kleiner  Aufschwung,  lies  sic 
merken,  auch  die  Banken  markirten  ihn  bereits,  beit  den  letzten 
Tagen  lässt  die  Französische  Regierung  in  ihren  Organen  wieder 
ienes  Doppelspiel  aufführen:  das  eine  Journal  muss  die  In0 
pfeife,  dasPandere  die  Kriegstrompete  blasem  Es  ist  natürlich,  wenn 
Speculation  und  Grossindustrie  unter  dieser  Einwirkung  niedergehal¬ 
ten  bleiben  wie  bisher. 

Die  Juli-Einnahmen  der  Preussischen  Bahnen  bestätigen  unseren 
früheren  Ausspruch ,  dass  zwar  die  Speculation  gebremst  und  je  e 
freiere  Thätigkeit  grosser  Handelsoperationen  niedergehalten  ist,  dass 
aber  der  Markt  selbst,  insoweit  und  weil  er  nur.den  Bedürfnissen  des 
Tages  dient,  gesund  genannt  werden  muss.  Es  kann  daher  nicht ^ ver¬ 
wundern,  wenn  trotz  der  gehemmten  Bewegung  und  namentlich  trotz 
der  schleppend  arbeitenden  Exportindustrie  unser  innerer  Guteivei- 
kehr  in  wenn  auch  langsamer,  so  doch  gesetzmassig  fortschreitender 
stetiger  Entwickelung  begriffen  ist.  Von  den  Preussischen  Bahnen 
hatten  im  Juli  nur  die  Niederschlesisch-Märkische,  die  baaibruckei 
und  Köln-Cdener  ein  Minus.  Die  Ostbahn  ist  in  der  Totaleinnahme 
o-eaen  das  Vorjahr  noch  zurück,  der  Reiseverkehr  hat  ihr  schon  in 
der  Juli-Einnahme  bedeutend  aufgeholfen  und  es  ist  bei  der  ganz 
sichergrossen  Zukunft,  welche  diese  Lime  hat,  gar  nicht  zu  zweitein, 
dass  sie  schon  mit  der  Augusteinnahme  das  Vorjahr  überholt  haben 
wird  Wir  werden  auf  die  vielversprechenden  Aussichten  dei  Ostbahn 
auf  Grund  der  Russischen  und  zoUvereinsländischen -Statistak  m  be¬ 
sonderen  Artikeln  zurückkommen.  In  Betreff  der  Stetigkeit  der 
Frachtentwicklung  wiesen  wir  schon  früher  auf  die  m  hoher  Progres¬ 
sion  vorwärts  gehenden  Zahlen,  der  Kohlenfor  eil  ng  ,  .c 
lieh  ein  ziffermässiger  Ausdruck  des  sich  mit  jedem 


Berlin,  1.  September.  Es  ist  schwer,  ein  Bild  des  Berliner  Ei- 
senbahn-Actien-Marktes  ,zu  geben;  ich  sage  kaum  zu  viel,  wenn  ich 
von  einer  „gefallenen  Grösse“  spreche,  denn  jene  Zeiten,  m  denen 
Köln-Mindener  u.  s.  w.  Ton  angebend  und  die  Umsätze  in  den  Haupt- 
Devisen  nach  Hunderttausenden  zu  bemessen  waren ,  geboren  dei 
Vergangenheit  an.  Auch  früher  fiel,  wie  jetzt  -  den  Eisenbahuactien 
eine  Solopartie  zu,  aber  fast  immer  nur  in  der  Hausse  man  konnte 
mit  Sicherheit  darauf  rechnen,  dass  jede  Reaction  nur  teilweise  den 
vorherigen  Aufschwung  paralysirte ,  natürlich  abgesehen  von  politi¬ 
schen  Einflüssen.  Wie  anders  heute!  „Eisenbahn- Actien  matt  ist 
ein  stehender  Satz  in  den  Börsen-Berichten  geworden;  und  mit  dieser 
Haltung  geht  eine  fast  unheimliche  Geschäftsstille  Hand  in  Ilan  . 

Ich  greife  gar  nicht  auf  die  früher  bestandenen  höchsten  Course 
zurück  und  will  nur  erwähnen,  dass  am  31.  August  v.  J.  Bergisch- 
Märkische  1437/8,  Anhaitische  218  BerUnH  otsdam-Ma^deburge 
213,  Köln-Mindener  1403/i,  Oberschlesische  A  und  C  193,  Freiburger 
1343/»  und  Rheinische  117  notirt  wurden,  letztere  sind  also  von  den 
genannten  Devisen  die  einzigen,  welche  sich  behauptet  haben.  Um 
aber  genau  zu  sein,  will  ich  erwähnen ,  dass  Mainz-Ludwigshafener 
T263/s  und  Cosel-Oderberger  683/4  notirt  wurden. 

Die  Differenzen  gegen  die  jetzige  Notirung  lassen  sich  leicht  be¬ 
rechnen.  Wenn  ichtuf  die  Gründe  der  Vernachlässigung  der  Eisen- 
bahn- Actien  eingehe,  so  muss  ich  mir  erstens  Vorbehalten  schon 
früher  Gesagtes  wiederholen  zu  dürfen,  zweitens  will  ich  so  viel  wie 
möglich  objectiv  sein,  jedenfalls  den  Vorwurf  ablehnen,  aggi 

verfahren  zu  wollen.  .  .  ,  ,,  e  • 

Die  Vernachlässigung  der  Eisenbahn-Aetien  hat  sich  sowohl  Sei¬ 
tens  desCapitals  als  auch  der  Speculation  entwickelt ; ja  es ;  trat  sogar 
eine  gegenseitige  Wechselwirkung  ein,  denn  die  speculative  The 
nahrne  reducirte  sich  erst,  nachdem  diejenige  des  Capitals  keine 
Stütze  mehr  bot.  Hier  fällt  der  Mangel  an  Arbitrage  schwer  ins  Ge¬ 
wicht.  Berlin  ist  der  Centralpunct  des  Eisenbahn- Actien -Maiktes, 
welcher  ebenso  Käufer  wie  Verkäufer  auzieht,  un^  zwar  s  • 

sinni-  es  klingen  mag,  Käufer  nur  zu  steigenden,  Veikautei  zu  tat 
lenden  Coursen.  Die  Consumtionsfähigkeit  des  MarMes  veramdei 
sich  durch  immer  fortdauerndes  Abgebenaus  er ster  Hand  £ im  Mai  • 
Ich  muss  hier  an  die  Verkäufe  Seitens  der  Rhemischen  und  Beigisch 
Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft  und  an  die  Verkaufe  der  im  Bau 
begriffenen  neuen  Bahnen  erinnern,  letztere  zu  Coursen,  welche  weni^ 

geeignet  waren  und  sind,  für  den  Eisenbahn- ActiemMarkt  Propaganda 

zu  machen.  Auf  diesem  Wege  bereitete  sich  die  Baisse  vor  sie 
machte  mit  dem  Erscheinen  verschiedener  Erweiterungs-und  C  oi 
currenz-Projecte  und  mit  Verminderung  der  Jahre  lang  u. ^  den  Ein¬ 
nahmen  sichtbar  gewesenen  Spannkraft  des  Verkehr  d  fi 

Auch  muss  hier  der  Täuschungen  gedacht  werden,  ™®lc“e  , ■ 

tive  Festsetzung  einiger  Dividenden  vera,nlasste.  Di 
gen  verschuldete  das  Publicum  meist  selbst,  denn  es  schätzte  n 
nach  den  veröffentlichten  Einnahmen,  ohne  dm  Moghchkmt  emei 
Steigerung  des  Procentsatzes  der  Ausgaben  in  Betracht  zuJ?rd 
Und  doch  ist  eine  solche  eingetreten;  die  Grunde  zuero >  , 

man  mir  erlassen.  Endlich,  und  auch  dieser  Moment  «t 
terschätzen,  wirkte  die  Concurrenz  der  „Amencauei  und  besondeis 
der  Russischen  Eisenbahn- Prioritäten,  welche ^zum ^h«!  dadurch  an 
Kraft  gewann,  dass  gegenüber  der  V erkehrsstockung  und  der  aiient 
halben  gesteigerten  Heranziehung  zu  den  Staats-  und  städtischen 
Ausgaben  sich  auch  die  „laufenden  Ausgaben1,  teils  duich  die 
Theuerung  der  Lebensmittel,  theils  durch  den  Luxus  vermehrtem 
Diese  Verhältnisse  begünstigten  die  Neigung  für  Aufnahme  solcher 
Papiere  welche  einen  hohtn  und  festen  Zinsertrag  abwerfen.  Es 
liegt  also  ein  Zusammenwirken  vieler  Momente  vor  die  um  so  kräfti¬ 
ger  ihren  Einfluss  übten,  weil  —  wie  schon  bemerkt —  nur  steigen 
Course  Käufer,  fallende  aber  Verkäufer  anlocken  Ich  ^Yehnung 
Mangel  an  Käufern  ein  grosseres  Gewicht  als  auf  die  Ausdennu  g 

der  Verkaufslust,  denn  die  letztere  halt  sich  -  von  wYagM„rttes  ist 
men  abgesehen  —  in  engen  Grenzen,  aber  die  Lage  des  Marktes  ist 
heute  solcher  Art.  dass  jetzt  1000  Thlr.,  welche  zum  Verkauf  kommen, 

mehr  wirken,  als  früher  10000,  oder  20  000  ThlrR"nd  YrliäuflkiVund 
1000  Thlr.  sind  oft  nur  durch  die  Initiative  der  ßorse  verkäuflich  und 

es  ist  kein  Wunder,  dass  sich  für  diese  die  zu  Ytn  cSs  zt 
höher  stellt,  je  fühlbarer  der  Mangel  eines  geeigneten  Capitals  £u 

flUS SDen  verhältnissmässig  stärksten  Cours-Rückgang  hatten  »dt  Jah¬ 
resfrist  Köln-Mindener  und  Freiburger  für  sich,  beide  litten  unter  den 
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Erweiterungs-Projecten  und  den  Concurrenz  -  Bahnen;  der  elfteren 
macht  die  Bergisch-Märkische  und  theilweise  (durch  Osterrath-Essen) 
auch  die  Rheinische,  der  letzteren  die  Schlesische  Gebirgsbahn  Con¬ 
currenz.  Die  Erfahrung  hat  allerdings  gelehrt,  dass  diese  Concui- 
renz  in  grossem  Maassstabe  überschätzt  worden  ist,  aber  eine  Reacti- 
virung  hat  immer  ihre  Schwierigkeiten,  die  hier  besonders  schaif  hei- 
vortreten,  weil  beide  Unternehmungen  im  Begriffe  stehen,  sich  be-  j 

deutend  zu  erweitern.  .  i 

Die  Ausschreibung  der  Emission  der  Köln-Mindener  b. -Actien 
hat  viele  Verkäufer  an  den  Markt  gelockt  und  den  Cours  vom  24.  bis 
31.  August  um  27a  Proc.  gedrückt.  Die  Ausschreibung  der  General- 
Versammlung  derOberschlesischenEisenbahn-Gesellschaft,  auf  deren 
Tagesordnung  die  Beschlussfassung  über  die  neuen  Projecte  steht", 
musste  gestern  mit  einer  3,  seit  acht  Tagen  mit  einer  3%  Proc.  | 
Baisse  gebüsst  werden,  ungeachtet  sich  das  neue  Bahnnetz  in  allen 
Theilen  an  die  in  Bau  begriffenen  Oesterr.  Bahnen  auschliesst  und 
dadurch  eine  feste  Basis  gewinnen  wird.  Solche  Rückgänge  müssen 
das  Capital  dem  Eisenbahn-Actien-Markte  immer  mehr  entfremden 
und  in  der  That  ist  die  Zahl  Derer  nicht  klein,  welche  die  Baisse  der 
Eisenbahn-Actien  der  Preussischen  Politik  zur  Last  legen  und  den 
Vorwurf  formuliren,  dass  diese  den  Ausbau  desBahunetzes  auf  Kosten 
älterer  Gesellschaften  anstrebe.  Der  Vorwurf  wäre  gerechtfertigt, 
wenn  sich  ausser  den  älteren  Gesellschaften  nicht  andere  Unterneh¬ 
mer  fänden.  Die  Regierung  hat  im  Interesse  des  Verkehrs  die  Auf¬ 
gabe,  den  Ausbau  des  Bahnnetzes  zu  fördern,  d.  h.  ohne  einen  mora¬ 
lischen  Zwan  g  auf  ältereGesellschaften  auszuüben.  —  Cosel-0  derberger 
setzten  nach  kurzer  Unterbrechung  ihre  steigende  Bewegung  fort, 
weil  neue  Berichte  von  einem  fortdauernd  starken  Verkehr  auf  der 
Bahn  sprechen.  Auf  speculativem  Gebiete  fiel  in  den  letzten  acht 
Tagen  die  erste  Rolle  den  Oesterr.  Südbahn-Actien  zu;  es  entwickelte 
sich  ein  ohne  Uebertreibung  „colossaler  Verkehr“,  denn  Hamburg, 
Wien  und  andere  Plätze  unterstützten  die  Bewegung.  Ich  habe 
wiederholt  über  die  Berechtigung  der  Actien  für  eine  Hausse  referirt 
und  darf  mich  wohl  auf  Gesagtes  beziehen.  Die  von  den  „Lombar¬ 
den“  (Südbahn-Actien)  geernteten  Lorbeeren  Hessen  die  Freunde  der 
„Franzosen“  (Steuerlose  Actien)  nicht  ruhen  und  so  wurden  denn 


*  Für  diese  auf  den  22.  k.  Mts.  anberaumte  Generalversammlung  der 
Oberschlesisehen  Eisenbahn  sind  die  wichtigeren  Gegenstände  der  Beschluss- 
nahme  in  folgender  "W  eise  formulirt:  1)  das  Unternehmen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  auszudehnen  auf  den  Bau  und  Betrieb  folgender  Eisen¬ 
bahnen  :  la.  von  Breslau  über  Glatz  nach  der  Landesgrenze  bei 
Mittelwalde,  b.  von  der  Landesgrenze  hei  Mittelwalde  nach  Wilden¬ 
schwert  auf  Oesterreichischem  Gebiet,  dafern  auf  Grund  des  zwischen  den 
Regierungen  von  Preussen  und  Oesterreich  unterm  5.  August  1867  geschlosse¬ 
nen  Staatsvertrags  (Ges.-S.  1867.  S.  176b)  die  Kaiserlich-Königliche  Oester- 
reichische  Regierung  die  eben  bezeichnete  Strecke  nicht  selbst  oder  durch  eine 
Oesterreichische  Privatunternehmung  ausführen  lassen  sollte; 

Ha.  von  KandrzinüberNeisse  in  derRichtung  auf  Franken¬ 
ste  in  zum  Anschluss  an  die  Linie  Ia.  und  an  die  Breslau-Schweidnitz-1  rei- 
burger  Eisenbahn,  sowie  von  einem  noch  zu  bestimmenden  Puncte  der  Strecke 
K  andrzin -Neiss  e  nach  Leobschütz  zum  Anschluss  an  die  Wilhelms¬ 
bahn,  h.  einer  Verbindungsstrecke  zwischen  Camenz  und  W artha,  c.  einer 
Abzweigung  von  einem  noch  zu  bestimmenden  Puncte  der  vorstehend  sub  Ila. 
hezeichneten  Linie  bis  zur  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf  Zuckmantel 
zum  Anschluss  an  die  projectirte  Oesterreichische  Eisenbahn  von  Sternherg  bis 
zur  Landesgrenze. 

2)  das  zum  Bau  und  zur  vollständigen  Ausrüstung  der  unter  1  bezeichneten 
Bahnen  erforderliche  Capital  auf  25  800  000  Thlr.  festzusetzen  und  nach  fort¬ 
schreitendem  Bedürfniss  aufzubringen :  a)  durch  Ausgabe  neuer  Stamm- 
Actien  Littr.  D  in  Höhe  von  12  6Ö6  200  Thlr.  in  der  Art,  dass  den  Inhabern 
der  Stamm- Actien  Littr.  A ,  B  und  C  das  Recht  eingeräumt  wird ,  innerhalb 
einer  bekannt  zu  machenden  präclusivischen  Frist  auf  jede  alte  Actie  eine  neue 
Littr.  D  zum  Pari-Course  zu  zeichnen  und  dass  diese  Actien  bis  zum  Ablauf 
desjenigen  Jahres,  in  welchem  die  sub  1  mit  Ia.  und  Ila.  bezeichneten  Bahnen 
dem  Betriebe  übergeben  werden,  mit  4  Procent  aus  dem  Baufonds  verzinst,  von 
da  ab  aber,  nach  Verhältniss  der  auf  dieselben  geleisteten  Einzahlung,  wie  der 
seit  der  Einzahlung  verflossenen  Zeit,  gleich  den  Stamm-Actien  Littr.  A,  B  und 
C  an  Zinsen  und  Dividenden  des  gesummten.  Oberschlesischen  Eisenbahn-Un¬ 
ternehmens  betheiligt  werden,  b)  durch  Emission  von  5procentigen  Prioritäts- 
Obligationen  der  Oberschlesisehen  Eisenbahn-Gesellschaft' bis  zum  Betrage  von 
13  193  800  Thlr. 

3)  Für  den  Fall,  dass  die  in  dem  Beschlüsse  zu  1  mit  Ib.  bezeichnete 
Oesterreichische  Strecke  von  der  Oesterreichischen  Staatsregierung  oder  einem 
Oesterreichisehen  Privatunternehmer  ausgeführt  werden  sollte,  die  in  dem  Be¬ 
schlüsse  zu  2  festgesetzte  Bausumme  um  den  Betrag  von  4  Millionen  Thalern 
zu  verringern  und  hiernach  die  Emission  der  zu  2b.  erwähnten  Prioritäts-Obli¬ 
gationen  auf  9  193  800  Thlr.  zu  beschränken. 

4)  die  Gesellschaftsvorstände  zu  ermächtigen,  die  zur  Ausführung  der 
unter  1  bezeichneten  Eisenbahnen  erforderlichen  Allerhöchsten  Concessionen, 
sowie  das  zur  Vermehrung  des  Aulage-Capitals  der  Gesellschaft  nöthige  Aller¬ 
höchste  Privilegium  zu  erwirken,  einen  den  vorstehenden  Beschlüssen  ent¬ 
sprechenden  Statuten- Nachtrag  mit  Genehmigung  der  Staats-Regierung  end¬ 
gültig  festzustellen,  auch  in  denselben  die  seitens  des  Herrn  Handelsministers 
als  Coneessionsbedingung  bezeichneten  Bestimmungen  hinsichtlich  der  directen 
Expedition  und  der  directen  Tarife  mit  anderen  Bahnverwaltungen  nach  ihrem 
Wortlaute  aufzunehmen. 


auch  diese  kräftig  poussirt.  Die  Speculation  hatte  mit  Unrecht  grosse 
Minder-Einnahme  escomptirt,  ungeachtet  auch  die  schlimmsten  Vor¬ 
aussetzungen  nur  einen  Theil  der  im  laufenden  Jahre  schon  erzielten 
Mehr-Einnahmen  paralysiren  werden.  —  Der  inländische  Eisenbahn- 
Actien-Markt  war,  wie  schon  bemerkt,  matt  und  die  Cours-Richtung 
an  denselben  mit  wenigen  Ausnahmen  weichend.  Wie  es  scheint, 
sind  viele  Speculations-Engagements  bei  der  Liquidation,  auf  diesem 
Gebiete  realisirt  worden,  während  sich  wahrscheinlich  andererseits 
das  Decouvert  gesteigert  hat,  ungeachtet  in  der  jetzigen  Courshöhe 
vieler  Actien  bereits  sehr  schlimme  Voraussetzungen  escomptirt  er¬ 
scheinen.  Ueber  Prioritäten  habe  ich  nichts  Neues  zu  melden,  inlän 
dische  vernachlässigt,  Russische  sehr  fest  und  steigend. 

Wiener  Briefe. 


(J  Wien,  am  2.  September.  Eisenbahn-Eröffnungen.  Vom 
Eisenbahn  - Actien  markte.  Lemberg-CzernowitzerBahn. 
Tarifverhandlungen.  Zum  Ungarischen  Eisenbahn-Con- 
cessionswesen. 

Der  erste  September  d.  J.  ist  ein  epochemachenter  Tag  für  die 
neuen  Bahnen.  Die  Kaiser  Franz- Josef-Bahn  bekundet  ihr 
Dasein  mit  der  Eröffnung  der  Theilstrecke  Bu  d  weis-Pil  sen,  und 
die  Südbahn  feiert  diesen  Tag  mit  der  Uebergabe  der  Eisenbahn- 
streckeuB  arc  s-Kanitzsa  (Kereszthur)  und  Bruck  a/M. -Leoben 
für  den  öffentlichen  Personen-  und  Sachenverkehr.  [Diese  drei  Bahn¬ 
strecken  haben  wichtige  Verkehrszwecke  zu  verfolgen  *  und  es  lässt 
sich  erwarten,  dass  dieselben  unter  der  gediegenen  Leitung,  die  ihnen 
vorsteht,  auch  sich  bewähren  werden. 

Auf  der  17, 8  Meilen  langen  Strecke  Budweis-Pilsen  verkehren 
täglich  2  Züge  in  jeder  Richtung  nach  folgendem  Fahrplane: 


Budweis-Pilsen. 


Budweis  .  . 

Frauenberg  . 
Netolic  .  . 

Wodnian 
Protiwin 
Racic-Pisek 
Cejtie  .  . 

Strakonic 
Katowic  . 
Horazdiowic 
Wolsan  .  . 

Nepomuk 
Zdar-Zdirec 
Blowic  .  . 

Stiahlau  .  . 

Plzenec  . 
Pilsen 


Abf. 


)> 
Ank. 


Früh 

7.  45 

8.  7 

8.  37 

9.  — 
9.  16 
9.  38 
9.  54 

10.  20 

10.  37 

11.  7 

11.  44 

12.  14 
12.  30 
12.  44 

1.  9 
1.  19 
1.  40 


Abends 

6.  12 

6.  32 

7. 

7.  21 
7.  37 

7.  56 

8.  12 
8.  33 

8.  50 

9.  11 
9.  47 

10.  15 
10.  31 

10.  43 

11.  6 
11.  16 
11.  37 


Pilsen-Budweis. 


Pilsen 
Plzenec  . 
Stiahlau  . 
Blowic  . 
Zdar-^direc 
Nepomuk 
Wolsan  . 
Horazdiowic 
Katowic  . 
Strakonic 
Cejtie 
Racic-Pisek 
Protiwin  . 
Wodnian 
Netolic  . 
Frauenberg 
Budweis 


Abf. 


Früh  Nachm. 
2.  56  1.  52 


Ank. 


3.  18 
3.  28 

3.  51 

4.  3 
4.  20 

4.  58 

5.  26 

5.  47 

6.  6 
6.  23 
6.  39 

6.  58 

7.  17 

7.  36 

8.  4 
8.  23 


2.  14 
2.  26 

2.  51 

3.  3 
3.  21 

3.  59 

4.  36 

4.  57 

5.  23 
5.  40 

5.  59 

6.  18 
6.  38 

6.  59 

7.  29 
7.  48 


Vom  Tage  der  Eröffnung  der  Bahnstrecke  Budweis-Pilsen  wird 
ein  Agiozuschlag  in  derselben  Höhe  wie  auf  [der  Böhmischen  West¬ 
bahn,  nämlich  mit  12  Procent,  eingehoben  werden.  Der  yerwaltungs- 
rath  dieser  Bahn  hat  dem  Handelsministerium  auch  bereits  die  Pläne 
für  die  Stationshochbauten  der  Strecke  Wien-Budweis,  exclusive  jener 
für  den  Wiener  Bahnhof,  zur  Genehmigung  vorgelegt. 

In  der  eben  verflossenen  Woche  war  die  Börse  in  Eisenbahn- 
Actien  so  ziemlich  günstig  gestimmt.  Staatsbahnactien,  welche  be¬ 
reits  auf  243  wichen,  erholten  sich  wieder  auf  den  jüngst  veröf¬ 
fentlichten  Einnahmeausweis  bis  zum  Course  von  245.  Die  letzte 
Wocheneinnahme  betrug  574  851  fl.  und  oi  000  fl.  mehr  als  m  der  Vor¬ 
woche  und  um  19  000  fl.  weniger  als  in  der  entsprechenden  Woche 
des  Vorjahres.  Man  giebt  sich  der  Hoffnung  hin,  dass,  wenn  nur  der 
Export  sich  etwas  hebt,  in  diesem  Jahre  ein  unerwartet  günstiges 
Reiuerträgniss  zu  erwarten  ist.  —  Auch  Südbahn  avancirten  von  181 
bis  185.  Lemberg-Czernowitz  Bahn  stiegen  von  186  auf  190.  Der 
Verwal'tungsrath  der  L  e mb  erg -C z ern  o  witz-Eisenbahn- Gesell¬ 
schaft  hat  für  den  38.  September  d.  J.  eine  ausserordentliche  Gene¬ 
ralversammlung  ausgeschrieben.  Die  Gegenstände  der  Berathung 
sind:  Die  Erwerbung  der  Concession  für  die  Linie  Suczawa- Jassy  mit 
den  Zweigbahnen  nach  Roman  und  Botoschani;  dann  die  Vermehrung 


*  Kereszthur-B  arcs  bringt  im  Verein  mit  der  bereits  im  Juli  eröfi- 
neten,  von  der  Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft  betriebenen  Linie  Barcs- 
FUnfkirchen  und  der  schon  lange  bestehenden  Fünfkirchen-Mohäcser  Linie 
Süddeutschland  und  hierdurch  den  Nordwesten  Europa’s  in  kürzeste  Schienen¬ 
verbindung  mit  den  unteren  Donau-Gebieten,  während  der  Ausgangspunc 
der  verbundenen  Linien  der  Donauhafen  Mohäcs  (selbst  schon  Mitteipunct 
eines  mit  Wein ,  Bodenfrüchten  aller  Art,  Hölzern ,  Horn-,  Borstenvieh  und 
Schaafheerden  reich  gesegneten  Gebiets)  für  den  Productenhandel  ein  neuer 


»deutender  Stapelplatz  werden  wird.  ,T  ,  .  , 

Bruck-Leoben  wird  für  den  Durchgangsverkehr  als  \  erbindungs- 
ied  mit  der  in  Bau  begriffenen  Kronprinz  -  Rudolphsbahn  wichtig  werden, 
dem  durch  diese  Bahnstrecke  dann  das  Südbahnnetz  mit  den  Geutralpunc- 
n  der  Innerösterreichischen  Montan-Industrie  in  Verbindung  gesetzt  wird; 
-  aber  auch  jetzt  schon  ist  die  Bahn  für  Holz-  und  Kohlentransport  von 

eoben  her  von  Bedeutung.  —  ,  ,  ,  ,  .  j.  TV 

Ueber  die  Bedeutung  der  Kaiser  Franz- Josephsbahn ,  welche  die  Theil- 
recke  Pilsen-Budweis  eröffnet,  siehe  Jahrgang  1868  No.  13,  S.  148  unserer 
..  Die  Redact. 

jitung. 
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des  Gesellsehaftscapitals  Behufs  Baues  dieser  Bahnen,  endlich  die 
Aenderung  der  Gesellschaftsstatuten.  Die  Ministerien  haben  der 
Lemberg-Czernowitz-Bahn-Gesellsehaft  die  Genehmigung  zu  jenen 
Aenderuugen  ihrer  Statuten,  welche  durch  Ueberuahme  der  Moldo- 
Walachischen  Bahnen  erforderlich  wird,  unter  Vorbehalt  der  Zu¬ 
stimmung  der  Actionäre  ertheilt.  Für  die  Geldoperationen  ist  durch 
ein  Consortium  Englischer  Capitalisten,  das  durch  die  Anglo-Oester- 
reichische  Bank  vertreten  wird,  vorgesorgt.  Die  Geldbeschaffung  soll 
mittelst  einer  Emission  von  10  Millionen  Gulden  Actien  und  15  Mill. 
Gulden  Prioritäten  vermittelt  werden  Die  Börse  hat  diese  Absicht 
der  Lemberg -Czernowitz- Bahn -Gesellschaft  mit  einer  Hausse  be- 
grüsst. 

Die  Bemühungen  des  cisleithanischen  Handelsministers,  um  die 
Ferdinands- Nordbahn  zu  entsprechender  Ermässigung  der  Kohlen¬ 
tarife  zu  veranlassen,  sind  noch  nicht  abgeschlossen.  Der  zur  An¬ 
nahme  empfohlene  Kohlentarif  der  Oesterreichischen  Nordbahn,  nach 
welchem  der  Frachtsatz  für  die  ersten  10  Meilen  1  kr.,  für  die  zwei¬ 
ten  10  0,8  kr.,  für  die  dritten  0,ß  kr.  und  für  die  weiteren  Entfernungen 
0,5  kr.  per  Ctr.  und  Meile  beträgt,  wurde  von  der  Ferdinauds-Nord- 
bahn  zurückgewiesen ,  weil  der  Frachtsatz  in  den  ersten  zehn  Meilen 
ein  gleicher  bleibt  und  nicht  schon  von  der  ersten  Meile  an  nach  einer 
Scala  abfällt,  auch  für  die  kürzeren. Distanzen  zu  niedrig  sei.  Die 
Nordbahn  hat  nun  einen  Entwurf  vorgelegt,  nach  welchem  für  die 
erste  Meile  der  Satz  von  1,3  kr.  beansprucht  wird,  der  sich  dermassen 
abmindert,  dass  er  auf  der  36. Meile  dem  Tarife  derOesterr.  Nordwest¬ 
bahn  gleichkommt,  welcher  für  diese  Distanz  27  kr.,  dass  ist  0,75  kr. 
per  Ctr.  und  Meile  beträgt.  Der  Abfall  von  l,s  kr.  bis  0,75  ist  jedoch 
nicht  gleichmässig,  sondern  der  Art  beantragt,  dass  er  für  die  kürzern 
Entfernungen  ein  viel  geringerer  ist  als  für  die  weitern.  Diese  Pro¬ 
position  der  Gesellschaft  wurde  nicht  für  annehmbar  befunden,  und 
seitens  der  Regierung  ein  neuer  Tarif  proponirt ,  nach  welchem  die 
Gebühr  von  1,3  für  eine  und  von  27  kr.  für  36  Meilen  festgehalten  ist, 
die  Ermässigung  des  Einheitssatzes  von  1.  bis  zur  36.  Meile  und  auch 
auf  weitere  Entfernungen  nach  einer  regelmässigen  constant  abfal¬ 
lenden  Skala  stattfindet,  so  dass  bei  der  grössten  Transportentfernung 
der  Nordbahn  für  54  Meilen  der  Frachtsatz  von  36,30i  kr.,  d.  i.  der  Ein¬ 
heitssatz  von  0,672  Nkr.  per  Ctr.  und  Meile  resultirt. 

Der  Handelsminister  verlangt  jetzt  von  sämmtlichen  cisleithani¬ 
schen  Bahnverwaltungen  die  einheitliche'Tarifirung.  Die 
Bahnverwaltungen  halten  darüber  häufige  Berathungen,*  die  bei  der 
Complicirtheit  des  Gegenstandes  nicht  so  leicht  zur  Lösung  gelangen 
dürften. 

Das  Kgl.  Ungarische  Ministerium  hat  ein  Regulativ  für  Ei- 
senbahnconcessionen  erlassen,  aus  dem  die  wichtigsten  Puncte 
die  nachstehenden  sind:  Eine  Concession  zu  Dampflocomotivbahnen 
wird  nur  auf  Grund  eines  durch  Se.  Majestät  sanctionirten  Reichs¬ 
tagsbeschlusses  ertheilt.  Die  Concessionsdauer  kann  bis  zu  90  Jahren 
ertheilt  werden  und  gehen  nach  Erlöschen  der  (vom  Tage  der  wenn 
auch  nur  theilweisen  Bahn-Eröffnung  gerechneten)  Concessionsfrist 
die  Bahn,  der  Grund  und  Boden  und  die  Gebäude  sofort  ohne  Ent¬ 
schädigung  kraft  des  Gesetzes  in  das  Eigenthum  des  Staats  über. 
Mit  der  Ertheilung  der  Concession  wird  zugleich  (nach  §  49)  die 
Gewähr  verbunden,  dass  während  der  Concessionsdauer  keine  andere 
zur  Benutzung  des  Publicums  bestimmte  Eisenbahn  zwischen  den¬ 
selben  Endpuncten  gebaut  werden  darf,  wenn  diese  andere  nicht  etwa 
neue,  in  strategischer,  politischer  oder  commercieller  Beziehung 
wichtige  Zwischenpuncte  berührt.  Dagegen  bleibt  es  der  Regierung 
Vorbehalten,  Concessionen  zu  Flügelbahnen  oder  Bahnen  in  verlän¬ 
gerter  Richtung  zu  ertheilen  oder  solche  Bahnen  auf  Staatskosten 
herzustellen.  Die  weiteren  Bestimmungen  bezüglich  der  Concessio¬ 
nen,  Expropriationen,  Post,  Telegraphen  etc.  unterscheiden  sich  nicht 
von  den  anderen  ähnlichen  Bestimmungen  in  Cisleitanien.  Hinsicht¬ 
lich  des  Tarifs  (§  10)  behält  sich  die  Regierung  vor,  in  dem  Falle, 
wenn  der  Reinertrag  der  Eisenbahn  15  Procent  des  Investirungscapi- 
tals  überschreitet,  eine  billige  Herabsetzung  der  Preise  zu  bewerk¬ 
stelligen.  Die  auf  die  Ausführung  der  Concessions- Bestimmungen 
bezüglichen  Angelegenheiten  gehören  (nach  §  13)  mit  Ausschliessung 
des  Gerichtsweges  blos  vor  die  Verwaltungsbehörden. 

Eisenbahnen. 

V  ereinsgebiet. 

Eisenbahn--  Betrieb. 

Süddeutscher  Eisenbalinverband.  Nach  dem  Beispiele  der  Rhei¬ 
nischen  und  mehrerer  anderer  Bahnen  ist  auf  den  Wiener  Conferenzen 

*  In  diesen  Conferenzen  hat  nach  dem  „Oesterr.  Centralblatt“  der  Herr 
Minister,  nachdem  er  die  Nothwendigkeit  einer  zeitgemässen  Reform  der 
Tarife ,  namentlich  in  Bezug  auf  die  Feststellung  einer  systematischen 
Classification  und  einer  entsprechenden  Waaren-Nomenclatur  nachgewiesen, 
welches  Bedürfniss  von  Seite  der  Bahnverwaltungen  ohnehin  auch  längst 
schon  erkannt  sei,  die  Eisenbahn-Vertreter  aufgefordert,  ein  engeres  Comitd 
zur  Ausarbeitung  des  Entwurfs  zu  wählen.  Es  wurde  hierauf  für  zweck¬ 
mässig  und  der  Sache  förderlich  erkannt,  die  Frage  eines  für  sämmtliche 
Bahnen  gleichförmigen  Tarifsystems  von  der  Zifferfrage  zu  trennen,  und 
erstere  zunächst  in  Angriff  zu  nehmen,  während  die  Regierung  über  die  Zif¬ 
fern  mit  jeder  Bahnverwaltung  separat  zu  verhandeln  habe.  Die  Redact. 


des  Süddeutschen  Verbandes,  welche  vom  8.  bis  11.  Juli  stattgefunden 
haben,  der  Beschluss  gefasst  worden,  auch  in  Süddeutschland  Rund- 
r ei s e b i  11  et s  einzuführen.  Diese  Billete  gewähren  eine  bedeutende 
Preisermässigung  (in  Süddeutschlaud  von  12  kr.  auf  6  kr.  pro  Meile)  für 
die  II.  Wageuclasse  und  sind  auf  die  Dauer  von  30  Tagen  für  alle  Züge 
der  betreffenden  Tour  ohne  Unterschied  gütig.  —  Es  ist  beschlossen, 
diese  Rundreisen  im  Bereich  des  Verbandes  noch  in  diesem  Jahr  ins 
Leben  zu  rufen,  doch  nur  in  einem  solchen  Umfang,  als  sich  keine  be¬ 
sonderen  Schwierigkeiten  für  die  Ausführung  ergeben. 

Die  eingeführt  werdenden  Billets  für  Rundtouren  sind  bereits  an¬ 
gefertigt.  Sie  sind  rund,  in  Rosettenform;  in  der  Mitte  befinden  sich 
in  einem  kleinen  Kreise  die  Zahl  der  betreffenden  Rundtouren  und  der 
Stempel  des  Tages,  an  dem  die  Rundreise  begonnen  wurde,  hierauf 
folgen  im  äusseren  Rande  die  verschiedenen  Stationen,  welche  die 
Rundtour  berührt,  in  ovalen  Ausschnitten.  So  oft  solch  eine  Station 
berührt  wird,  schneidet  der  Conducteur  den  betreffenden  Ausschnitt 
aus,  wodurch  die  nöthige  Coutrole  gesichert  ist. 

Eine  weitere  Maassregel  bildet  der  Beschluss,  dass  für  die  Zeit 
der  grossen  Ungarischen  Getreidetransporte  die  Verbandbahnen  sich 
verpflichten,  ein  bestimmtes  Maximum  an  Contingentwagen  bereit  zu 
halten.  Die  Gesammtzahl  derselben  beträgt  4080,  wovon  2090  auf  die 
Oesterr.  Bahnen,  793  via  Salzburg  und  182  via  Passau  auf  die  Bayer. 
Staatsbahnen,  374  auf  die  Bayer.  Ostbahnen,  156  auf  die  Württemb. 
Bahnen  etc.  treffen. 

*  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Zur  Erinnerung  an  die  am  15. 
August  1843  stattgefundene  Eröffnung  der  Bahnstrecke  Berlin-Stettin 
wurde  am  15.  August  von  dem  Directorium  den  Beamten,  welche  seit 
dem  Eröffnungsjahre  1843  im  Dienste  sind,  Gratificationen  von  25 
bis  50  Thlr.,  sowie  den  jüngern  Beamten  der  6.,  5.  und  4.  Rangclasse 
solche  von  resp.  2,  3  und  5  Thlr.  gewährt.  Eine  weitere  Feier  des  Ju¬ 
biläum-Tages  hat  nicht  stattgefunden. 

m.  —  Verwendung  und  Controle  der  Gütertransportwagen. 
Ueber  die  Verwendung  der  Gütertransportwageu  und  deren  Contro- 
lirung  sind  in  dieser  Zeitung  bereits  mehrere  Abhandlungen  erschie¬ 
nen,  welche  theils  allgemeine  Grundsätze  aufstellten,  theils  die  von 
einzelnen  Betriebsverwaltungen  diesfalls  getroffenen  Einrichtungen 
näher  beleuchteten. 

Eine  richtige  Verwendung  und  gehörige  Ausnutzung  des  Wagen¬ 
parkes  ist  von  so  erheblichem  Einflüsse  nicht  blos  auf  die  Bahn-Er¬ 
trägnisse,  sondern  auch  auf  die  Ordnung  des  Dienstes,  dass  es  wohl 
der  Mühe  lohnt ,  diesen  Gegenstand  wiederholt  ins  Auge  zu  fassen 
und  alle  Anordnungen  einer  allgemeinen  Würdigung  und  Prüfung 
zu  unterstellen,  welche  die  Regelung  desselben  zum  Zwecke  haben. 

In  nachstehenden  Zeilen  soll  nun  das  Verfahren  beschrieben 
werden,  welches  seit  Mai  1867  auf  den  Bayerischen  Staatseisenbahnen 
eingeführt  ist,  und  welches  sich  ebensosehr  durch  seine  Einfachheit 
als  Zweckmässigkeit  auszeichnet. 

Zum  Behufe  der  regelmässigen  Bestellung  und  möglichst  raschen 
Zutheilung  der  jeder  Station  benöthigten  Wagen  s  nd 

1)  mehrere  Wagenvertheilungs  -  Stationen  bestimmt,  an 
welche  täglich  von  den  ihrem  Bezirke  zugewiesenen  Stationen  mit 
einem  bestimmten  Bahnzuge  eine  s.  g.  Wagenmeldung  gelangt. 
Diese  Wagenmeldung  enthält  für  die  verschiedenen  Gattungen  von 
Wagen,  welche  durch  bestimmte  Buchstaben  ausgedrückt  sind,  be¬ 
sondere  Rubriken  und  jede  Rubrik  ist  in  2  Abtheilungen  geschieden, 
von  denen  die  eine  für  den  Eintrag  des  Vorrathes,  die  andere  für  den 
Vortrag  des  Bedarfs  an  Wagen  gehört. 

Der  Zugführer  erhält  auf  der  Anfangs-Station  jedes  Vertheilungs¬ 
bezirkes  eine  solche  Wagenmeldung,  in  welche  derselbe  von  allen  zu 
diesem  Vertheilungsbezirke  gehörigen  Stationen  sowohl  den  auf  jeder 
Station  bestehenden  Vorrath  als  den  Bedarf  an  Wagen  eintragen  zu 
lassen  hat. 

Auf  Grund  dieser  Wagenmeldung  wird  von  der  Vertheilungs- 
station  sofort  durch  telegraphische  Verfügung  an  die  zugewiesenen 
Stationen  der  aus  derselben  sich  ergebende  Vorrath  und  Bedarf  an 
Wagen  nach  Möglichkeit  ausgeglichen. 

2)  Zwei  oder  mehrere  Vertheilungsstationen  stehen  unter  einer 
Hauptvertheilungsstation,  an  welche  von  den  zugetheilten 
Vertheilungsstationen  täglich  die  Wagen  nach  Zahl  und  Gattung  an¬ 
gezeigt  werden ,  welche  nach  der  von  jeder  Vertheilungsstation  be¬ 
reits  getroffenen  Verfügung  noch  disponibel  oder  noch  benöthigt 
sind,  und  auf  Grund  dieser  Anzeigen  wird  von  der  Hauptverthei¬ 
lungsstation  der  zwischen  den  untergebenen  Vertheilungsbezirkeu 
bestehende  Vorrath  und  Bedarf  an  Wagen  thunlichst  ausgeglichen. 

3)  Jede  Hauptvertheilungsstation  zeigt  das  Ergebniss  dieser  Aus¬ 
gleichung  täglich  zu  einer  bestimmten  Stunde  telegraphisch  der  Cen¬ 
tralstelle  an,  welche  aus  diesen  Anzeigen  den  nach  Deckung  des 
eigenen  Bedarfes  in  den  einzelnen  Hauptvertheilungsbezirken  etwa 
noch  bestehenden  Vorrath,  sowie  den  ungedeckten  Bedarf  entnimmt 
und  durch  telegraphische  Zuweisung  der  in  einzelnen  Bezirken  dis¬ 
poniblen  Wagen  an  die  derselben  bedürftigen  Bezirke  die  allgemeine 
Ausgleichung  vornimmt. 

4)  Auf  jeder  Station  muss  ferner  ein  Wagenmanual  geführt 
werden,  aus  welchem  nicht  blos  in  Uebereinstimmung  mit  den  Ein¬ 
trägen  in  die  Wagenmeldung  der  tägliche  Vorrath  und  Bedarf,  son¬ 
dern  auch  der  tägliche  Zu-  und  Abgang  an  Wagen  der  verschiedenen 
Gattungen  ersichtlich  sein  muss. 
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Ausserdem  ist 

5)  auf  jeder  Station  ein  Wagen  verzeichniss  vorhanden;  in 
dieses  muss  die  Ankunft  und  der  Abgang  eines  jeden  Wagens  unter 
Bezeichnung  des  Tages  und  Zuges,  an  und  mit  welchem  der  Wagen 
angekommen  und  abgegangen  ist,  sowie  die  Nummer  und  Gattung  des 
Wagens  mit  der  Angabe,  ob  beladen  oder  unbeladen,  eingetragen 
werden.  Endlich  hat 

6)  der  Zugführer  eines  jeden  Güterzuges  alle  Wagen,  welche  er 
auf  der  Ausgangsstation  seines  Courses  empfängt,  mit  Angabe  ihrer 
Bestimmungsorte  und  Frachtkarten  in  ein  besonderes  Verzeichniss 
zu  bringen,  und  in  demselben  auf  jeder  Station  seiner  Route  die  Wa¬ 
gen  vorzutragen,  welche  daselbst  zugegangen  sind.  Dieses  Verzeich¬ 
niss  wird  auf  der  Endstation  seines  Courses  abgegeben. 

Durch  diese  Einrichtung  werden  auf  eine  sehr  einfache  und 
wohlfeile  Weise  alle  wesentlichen  Vortheile  erreicht,  welche  sich 
durch  die  kostspieligste  Wagencontrole  erzielen  lassen;  denn  es  kann 

a)  der  Wagenbedarf  grossentheils  aus  dem  Vorrathe  nahegele- 
ner  Stationen  schnell  befriedigt  und  dadurch  unnützer  Hin-  und  Her¬ 
sendung  leerer  Wagen  auf  weite  Entfernungen  vorgebeugt  werden ; 
es  wird 

b)  den  Bezirksbehörden  über  den  Wagenstand  in  ihren  Bezirken 
und  der  Centralstelle  über  den  Stand  des  Gesammtwagenparks  eine 
tägliche  rasche  Uebersicht  gewährt  und  eine  thuulichst  schnelle  Aus¬ 
gleichung  zwischen  Vorrath  und  Bedarf  möglich  gemacht; 

c)  sind  die  Inspicirungsorgane  jederzeit  in  den  Stand  gesetzt, 
durch  Vergleichung  der  oben  unter  Ziffer  1,  4  und  6  bezeichneten 
Uebersichten  zu  controliren,  ob  keine  unnöthigen  Wagenbestellun¬ 
gen  gemacht,  ob  überhaupt  die  Meldungen  über  den  Vorrath  und 
Bedarf  an  Wagen  richtig  erstattet  und  ob  die  vorgeschriebenen  Fri¬ 
sten  für  Be-  und  Entlastung  der  Wagen  eingehalten  wurden; 

d)  können  auf  Grund  der  unter  Ziffer  5  und  6  aufgeführten  Ver¬ 
zeichnisse  stets  die  genauesten  Nachforschungen  über  den  Lauf  der 
Güterwagen  angestellt  werden. 

*  Württembergische  Staatsbahnen.  (Juni-Einnahmen.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  fürPersonen,  fürGüter  in  Summa 
Zoll-Ctr.  Gepäck  etc.  ■ 


1868  Juni  95, s  583  369  1  815  542  317  032  fl.  534  236  fl.  851  268  fl. 
1867  Juni  82, 7  573  485  1523  302  324224,,  418171,,  742  395,, 
daher  1868 +12,6  +9  884  +292  240  —7  192  „  +116  064  „  +108  872  „ 


♦  Badische  Staatseisenbahnen.  (Juni-Einnahmen.)  Nach 
officieller  Mittheilung  wurden  auf  den  genannten  Bahnen 

befördert  dafür  vereinnahmt 

im  Juni  bis  ult.  Juni  im  Juni  bis  ult.  Juni 

Personen  550127  2409436  397441  fl.  20  kr.  1552720  fl.  38  kr. 

Gepäck  Ctr.  21159  77916  31762  „  53  „  101062  „  21  „ 

Equipagen  Stück  37  115  455  „  11  „  1289  „  37  „ 

Vieh  „  24358  159115  11736  „  20  „  79338  „  3  „ 

Güter  u.  z. 


Versandt 

Empfang 


Ctr.  1554843  9837170) 
„  1538841  11457365) 


983427  „  31 


8391754  „  13  „ 


in  Summa  1424823  fl.  15  kr.  10126174  fl.  52  kr. 
gegen  1867  1316462  „  3  „  7289776  „  35  „ 

mithin  1868  mehr  108361  fl.  12  kr.  2836398  fl.  17  kr. 

An  Nachnahmen  etc.  wurden  verausgabt: 

im  Juni  bis  ult.  Juni 

1868  370  955  fl.  59  kr.  2  606  924  fl.  53  kr. 

1867  395167  „  37  „  2  326  440,,  19  „ 

daher  1868  —  24  211  fl.  38  kr.  +  280  484  fl.  34  kr. 


Ausland. 

*  Jütische  Eisenbahnen.  Die  Strecke  Fredericia-Veile-Horsens 
ist  zum  ersten  Mal  von  einer  Locomotive  befahren  worden. 

Nach  Mittheilung  der  Direction  der  Jütischen  Eisenbahnen  zu 
Aarhuus  vom  27.  v.  Mts.  wird  beabsichtigt,  die  ganze  Linie  Frede- 
ricia-Horsens  -  Aarhuus  noch  im  Laufe  des  gegenwärtigen  Jahres 
dem  öffentlichen  Verkehre  zn  übergeben.  Der  Tag  der  Eröffnung  ist 
jedoch  noch  nicht  definitiv  festgestellt  worden,  dürfte  aber  kaum  vor 
Anfang  October  zu  erwarten  sein. 

Technisches. 

K.  —  Die  Eisenbahnwagen  der  Pariser  Ausstellung  von  1887.* 
(Nach  der  Deutschen  Ausstellungszeitung  No.  50.)  Nur  einige  Preus- 
sische  Fabricanten  hatten  Deutsche  Arbeit  ausgestellt,  aber  in  jeder 
Beziehung  Vorzügliches  geleistet;  obwohl  die  Ueberlegenheit  der 
Deutschen  Wagenfabriken  in  der  technischen  Welt  anerkannt  ist 
und  für  jene  Leistungen  die  höchsten  Auszeichnungen  erwartet  wur¬ 
den,  haben  die  Preisrichter  doch  nur  zwei  silberne  Medaillen  ver¬ 
theilt,  und  zwar  an  Sch midt  &  Co.  in  Breslau  für  den  von  dieser 
Fabrik  construirten  und  zuerst  gebauten  eisernen  Kohlenwagen,  der 
im  nördlichen  Deutschland  ziemlich  allgemein  im  Gebrauch  ist;  ferner 
an  die  Gesellschaft  für  Fabrication  von  Eisenbahnbedarf 
in  Berlin;  ehrenvolle  Erwähnung  erhielt  J.  G.  Lüders  sen.  in 
Görlitz.  Die  solide  Eleganz,  Sauberkeit  und  Genauigkeit  der  Aus¬ 

*  Siehe  auch  No,  27  S.  374  dieser  Zeitung. 


führung,  welche  die  Deutschen  Personenwagen  und  insbesondere  die 
Coupös  erster  Classe  ausländischen  Bahnen  gegenüber  zeigen,  hatten 
bei  dem  Französischen  Publicum  vielfach  die  Meinung  erweckt,  dass 
die  ausgestellten  Wagen  nur  für  die  Ausstellung  berechnet  seien.  — 
Der  grössere  Theil  der  Französischen  Personenwagen  ist  allerdings 
meist  sorgfältig  gearbeitet,  steht  aber  dennoch  in  Bezug  auf  die  sorg¬ 
fältige  Bearbeitung  aller  Theile,  besonders  der  Holz-  und  Eisenar¬ 
beiten,  den  Deutschen  Wagen  nach.  Unter  den  Französischen  Gü¬ 
terwagen  zeigten  mehrere  beachtenswerthe  Constructionen ,  doch 
konnten  die  vier  ausgestellten  Wagen  Preussischer  Fabriken,  näm¬ 
lich  Güterwagen  mit  Holzverkleidung  von  J.  G.  Lüders  sen.  in 
Görlitz  ;  offener  Güterwagen  von  Weyer&Co.  in  Düss  el  d  orf  und 
zwei  eiserne  Kohlenwagen  von  Buffer,  Sch  midt  &  Co.  in  Breslau 
mit  den  Französischen  Wagen  vollkommen  rivalisiren.  —  Die  Hol¬ 
ländischen  Personenwagen  befriedigten  weder  durch  Form ,  noch 
durch  saubere  Arbeit  und  tüchtige  Üonstruction.  Dagegen  war  der 
von  der  „Societe  industrielle“  in  Neuhausen  (Schweiz)  ausgestellte 
Personenwagen  durchweg  mit  grosser  Sorgfalt  ausgeführt.  —  Der 
eleganteste  Wagen  der  Ausstellung  war  der  Personenwagen  I.  und 
II.  Classe  von  J.  G.  Lüders  sen.  in  Görlitz  mit  Schlafvorrichtung 
in  I.  Classe  und  Damencoupe  mit  Bänken  in  Sophaform.  —  Während 
in  Deutschland  die  Bahnverwaltuugen  sich  bestreben,  dem  reisenden 
Publicum  bei  hoher  Sicherheit  die  grösste  Annehmlichkeit  zu  bieten, 
haben  die  Französischen  und  Belgischen  Bahnen  ihr  Augenmerk  in 
erster  Linie  auf  geringes  Eigengewicht  und  Vermeidung  von  Repara¬ 
turen  der  Ausstattung  des  Wagens  gerichtet.  Dass  diese  Tendenzen 
sich  in  den  Leistungen  der  Fabrikanten  verschiedener  Länder  wie¬ 
derspiegeln,  ist  erklärlich. 

K.  —  Locomotive  mit  3 Cy lindern,  entworfen  von  Morandiere, 
Ingenieur  der  Französischen  Nordbahn  in  Paris.  (Nach  Engineering.) 
Zum  Betrieb  mit  schweren  Personenzügen,  wie  dies  bei  den  Londoner 
unterirdischen  Bahnen  der  Fall  ist,  hat  Morandiere  die  Anwendung 
einer  Locomotive  mit  3  Cylindern  vorgeschlagen.  Das  ganze  Ge¬ 
wicht  soll  für  die  Adhäsion  nutzbar  gemacht  werden;  um  das  Zusam¬ 
menkuppeln  einer  Anzahl  von  Achsen  zu  vermeiden,  sind  aus  den 
Rädern  zwei  Gruppen  von  je  zwei  Paaren  formirt.  Die  Räder,  welche 
die  vordere  Gruppe  bilden,  werden  durch  ein  Paar  in  der  gewöhnli¬ 
chen  Weise  ausserhalb  der  Rauchkammer  angebrachte  Cylinder  in 
Bewegung  gesetzt,  während  die  Achse  des  vorderen  Räderpaares  der 
hinteren  Gruppe  in  ihrer  Mitte  mit  einer  Kurbel  versehen  ist,  welche 
durch  die  Kolbenstange  eines  unter  dem  Langkessel  angebrachten 
Cylinders  umgedreht  wird.  Der  Dampf  soll  für  gewöhnlich  aus  dem 
Kessel  zuerst  in  den  einzelnen,  in  der  Mittellinie  der  Maschine  ange¬ 
brachten  Cylinder  eintreten,  aus  welchem  er  in  die  beiden  vorderen 
Cylinder  ausgestossen  wird,  die  mit  Expansion  arbeiten ;  zum  Ingang¬ 
setzen  der  Maschine  kann  der  [Dampf  direct  aus  dem  Kessel  in  alle 
Cylinder  gelassen  werden.  Der  Total -Radstand  beträgt  16  Fuss; 
nöthigenfalls  sollen  die  vorderen  und  hinteren  Achsen  einen  seitli¬ 
chen  Spielraum  erhalten. 

K.  —  Warnungssignal  für  Eisenbahnzüge  zur  Nachtzeit.  (Nach 
den  Annales  du  Genie  civil.)  Um  eine  Stelle  anzuzeigen,  die  der  Lo- 
comotivführer  nicht  überschreiten  darf,  ohne  den  Zug  einer  Gefahr 
auszusetzen,  hatRegnault  an  mehreren  Puncten  der  Französischen 
Westbahn  Warnungstafeln  eingeführt,  welche  blos  in  einer  Laterne 
von  etwa  60  Centimeter  Länge  bestehen,  in  deren  Mitte  eine  einzige 
Flamme  angebracht  wird.  Rechtwinklig  zu  einander  sind  zwei  para¬ 
bolische  Reflectoren  eingesetzt,  die  mit  der  vorderen  Wandseite  der 
Laterne  einen  Winkel  von  45°  bilden.  Jedes  der  Spiegelbilder  wird 
nach  der  Vorderseite  reflectirt,  so  dass  der  Führer  zwei  Flammen 
sieht,  während  mittelst  eines  Schirmes  die  directe  Flamme  ver¬ 
deckt  wird. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  —  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

19.  Septbr.  *Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn-Gesell¬ 
schaft  zu  Magdeburg. 

22.  (nicht  12.)  Septbr.  *  Oberschlesische  Eisenbahn  -  Ges.  zu  Breslau. 
Tagesordnung  s.  S.  513. 

27.  Septbr.  *Erste  Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn  zu  Pressburg. 

28.  ,,  Wilhelmsbahn  zu  liatibor. 

28.  „  *Lemberg-Czeruowitzer  Eisenb.  -  Gesellschaft  zu  Wien. 

Gegenstände  der  Verhandlung  sind:  1)  Erwerbung  der  Conces- 

sion  für  die  Linie  Suczawa-  Jassy  mit  den  Zweigbahnen  nach 

Roman  und  Botoschaui;  2)  Vermehrung  des  Gesellschafts-Capi- 

tals  behufs  Baues  dieser  Bahnen  und  3)  Aenderung  der  Gesell¬ 


schafts-Statuten. 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

9. Sept.  zu  Wien  Kaiserin  Elisabethb.  450  Zoll-Ctr.  Rüböl  — 

10.  „  zu  Stuttgart  Württemb.  Stsb.  Oberbau  für  Brücken  etc.  520 

10.  ,,  zu  Stuttgart  dieselbe  dergl.  520 

10.  ,,  zu  Elberfeld  Berg. -Mark.  E.  Eisenbahnwagen  521 

10.  ,,  zu  Elberfeld  dieselbe  Locomotiven  520 

14.  ,,  zu  Cassel  Bebra-Hanauer  E.  Schwellen  520 

16.  „  zu  Schlüchtern  Elm-  GmündnerE,  Herstellung  von  Fundamen¬ 
ten  etc.  516 


QDfftrieüe  JHittl)rUutt0cn  über  ©fcnbabn-f  innöbuten 

im  Monat  Juli  und  im  Jahre  1868. 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalcrn  angegeben. 
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Albertsbahn  . 

Holsteinische  excl. 
Elmshorn-Glückst. . 
b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg. -Märkische  . 

b.  Ruhr-Siegbahn  .  . 
Berlin-Anhaltische  . 
Berlin-Görlitz2  .... 
Berlin-Hamburg  .  .  . 
Berlin  -  Potsd.-  Magdb. 

a.  Berliu-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 
Breslau-Scbweidn.-Fr. 
Hessische  Nordbahn 
Homburger  E.  .  .  . 
Klosterkrug-Scblesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und 
Lübeck-Hamburg 
a.  Magdeburg-Leipzig 


Magdeb. -Haiberst.  E.-. 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Cöthen-VV egeleben, 
u.  Güsten  -  Stassfürt 

c.  Mgdb.- Witten  berge 

Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 

Neisse-Brieg . 

Niederschles.  Zweigt 

a.  Oberschles.  Hauptb. 

b.  ' 

c.  Breslau-I'osen-ljio 

d.  Stargard-Posen  . 
Oppeln  -  Tarnowitz . 
Ostpreuss.  Südbahn 
Preuss.  Ostbahn  .  . 


7562 

17117 

24679 

+199 

162668 

+7226 

71922 

51703 

125301) 1 
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716677 

+66854 

4605 

3195 

7802 

+469 

49876 

+3296 

— 

596246 

+63827 

3811543 

+425549 

_ 

_ 

117950 

+  7045 

798362 

+  70379 

141800 

164800 

312600 

+890 

1850400 

—59120 

33464 

26362 

62694 

— 

360466 

111778 

165237 

285727 

+22188 
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+50251 

109935 
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209426 
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1366379 

+3116 

90861 
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188586 

+14215 

— 
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— 
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+9927 
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90190 
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+2918 

39589 
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112038 
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744558 

+  116507 

18057 

1186 

19243 

— 

— 

— 

765 

728 

1493 

+148 

8663 

+983 

137960 

400724 

600678 

—67657 

3944224 

—174847 

14932 

22722 

42294 

—2670 

286027 

+10510 

23713 

105186 

146454 

+9485 

918415 

+94990 

176605 

528632 

789426 

—60842 

5148666 

—69347 

92685 

140290 

232975 

— 

1618542 

+174395 

58229 

+46 

276946 

—1107 

53079 

117564 

171918 

+  967 

1217838 

+70736 

— 

53641 

+16174 

360605 

+  147842 

51533 
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115995 

—649 

— 
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3432471 
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— 
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10806 
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138456 
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3039 
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14877 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  In  Thalern  angegeben. 


a.  Rheinische  4  .  . 

b.  Kempen-Venlo5 

a.  Rhein-Nahebahn 

b.  Saarbrücker  E. 
Schleswigsche  .  . 
Thüringische  .  .  . 
Tilsit-Insterburger  E 
Wilhelmsbahn  . 


257000 

261900 

531650 

1480 

940 

2420 

28200 

52512 

85973 

24200 

110092 

154744 

25967 

24393 

50360 

133495 

158860 

292355 

3911 

3771 

9730 

12039 

73230 

96971 

—12016 

—3176 

—11638 

+6382 

+24263 

+2916 

+40526 


3144240 

15280 

480508 

1039855 

301633 

1739082 

56849 


+200886 

+19391 

+5624 

+38128 

+134814 

+10964 

+316198 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 

Aussig-Teplitzer  E.6. 

Böhmische  Westbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 

Fünfkirchen-Barcs7 
Galiz.  Carl-Ludwigb. 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 
Kais.  Elisabethbahn. 

Lemberg-Czernowitz 
Mohäcs-Fünfkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

d.  Zusammen . 

Oesterr. Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 

Süd-Nordd.-Verbindb. 

Theissbahn  .... 

Turnau-Kralup  -  Prag 


Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 
Hess.Ludwigsbahn  9 . 

a.  Pfalz.  Ludwigsb.  . 

b.  „  Maximiliansb.  . 


1  Davon  kommen  auf: 


Name  der  Bahn 


für 

Personen 


Altona-Kiel  u.  Rendsb.-Neumüuster  Thlr, 

Ost-Holstein .  ,, 

Hamburg- Al tonaer  Verbindungsbahn  „ 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,95  M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Die  9,31  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  dem  Betriebe  übergeben. 


53069 

9134 

6957 

2762 


für  für  zusam-  gegen 
Güter  Militärtr.  men  das 

u.  Post  Vorjahr 

43587  1188  97844  +11998 

6083  238  15455  +2367 

2004  178  9139  +1655 

79  21  2862  +220 


c.  Neust.-Dürkheim 
Taunusbahn  .... 
Werrabahn . 


6310 

42246 

48556 

_ 

376079 

+47243 

53635 

155699 

209334 

+27409 

1291872 

+305627 

— 

— 

89374 

— 

613560 

— 

3245 

3322 

6567 

— 

20541 

— 

93194 

281985 

375179 8 

— 

2532163 

— 

5756 

35913j 

41669 

+11123 

284471 

+70378 

400836 

1683328 

2084164 

+662731 

13  651847 

+3525726 

321187 

544442 

870151 

+161459 

6350778 

+2315276 

41758 

98809 

140567 

+51500 

989995 

+139410 

5038 

75051 

80089 

+  15762 

451840 

+69317 

— 

— 

1016338 

+112223 

7160134 

+1865014 

— 

— 

1140463 

+71122 

9040600 

+2781832 

— 

— 

174662 

+516961244945 

+501175 

— 

— 

2331463 

+ 23  5  041 1  17  445  679 

+5148021 

644400 

1506535 

2150935 

+246838 15  429  481 

+3563768 

896870 

886550 

1783420 

+  163793  12  219  458 

+  138313 

37380 

126203 

163583 

— 

1150481 

+  185751 

117967 

324116 

442083 

+525513168715 

+850422 

17727|  41123 

58850 

+30781  421000 

+59618 

die  Einuahmen  in  Guiden  Rhein.  W.  angegeben 

204303 

455342 

659645 

+96626 

29336 

26176 

57334 

+1969 

344009 

+45078 

153032 

142395 

297827 

+36928 

1938819 

+342031 

63179 

174472 

237651 

—7184 

1611966 

+153480 

16987 

47700 

64687 

+  1402 

437079 

+21605 

3600 

1803 

5403 

+273 

35464 

+  1079 

77552 

21241 

99693 

+  7607 

416705 

+35541 

39318 

77511 

116829 

+  11113 

681757 

+  27919 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


Aachen-Mastricht  . 
Schweizer  Centralb. 


1  35948 
461000 


45396 

315000 


108732 

776000 


+  ca.  2000 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 


Warschau-Wien .  .  . 

78679 

180419 

272325 

+32998 

— 

— 

Warschau-Bromberg 

19996 

25912 

51970 

+  1569 

— 

— 

Riga-Dünaburg  .  .  . 

28883 

58223 

87679 

+2054 

716771 

+  183323 

4  Der  Einnahmebetrag  des  Personenverkehrs  im  Julil867  enthält  an  ausser- 
gewöhnlichen  Einnahmen:  a)  in  Folge  der  Pariser  Ausstellung  ca.  14  000  Thlr., 
b)  in  Folge  der  Heiligthumsfahrt  nach  Aachen  ca.  25  000  Thlr. 

5Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

6  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

1  Diese  8,S8  Ml.  lange  Bahn  wurde  am  6.  Mai  d.  J.  eröffnet. 

8  Die  Brutto-Einnahme  imMonat  Juli  1867  betrug  304075  fl.  8  kr. 

9  Von  der  Mehreinnahme  ad  342  031  fl.  entfallen  276082  fl.  auf  die 
alten  Strecken. 


OFFICEELLER  ANZEIGER. 


Elm- Gewundener  Eisenbahn. 

Die  Herstellung  der  Fundamente  und  des  unteren  Theiles 
vom  aufgehenden  Mauerwerk  vom  Josia-Viaducte  im  Loos  III, 
nahe  der  Bayerischen  Grenze,  mit  circa  634  Schachtruthen  Mauer¬ 
werk  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnuugen,  Massenbeiechnungen  und  Bedingungen 
sind  im  Abtheilungs-Büreau  zu  Schlüchtern  während  der  Dienst- 
stunden  einzusehen.  Submissions -Formulare  nebst  Massenver- 
zeichniss  werden  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  und  mit  der  Aufschrift : 


„Submission  auf  Herstellung  der  Fundamente  etc.  des  Josa- 

Viaducts“ 

versehenen  Offerten  sind  bis  spätestens  zu  dem  am 

16.  September  a.  c.  Vormittags  12  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  einzureichen,  woselbst  sie  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 
Schlüchtern,  den  31.  August  1868. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Bauinspector. 
Behr  end. 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Fahr-Ordnung  für  die  Personen-  und  Gemischten  Züge. 

Gütig*  vom  1.  August  1868  bis  auf  Weiteres. 

Von  Pardubitz  nach  Reichenberg 


Entfernung 


Meilen 

Kilomet. 

2 

15-173 

3 

22-760 

3.5 

26.553 

4-5 

34.uo 

5.5 

41-727 

6.5 

49.813 

7.5 

hb.900 

8.5 

64.487 

9-5 

72-073 

11 

83.4S3 

12 

91.040 

13 

98.627 

14 

106-213 

15 

113-800 

16 

12 1 .387 

17 

128.973 

18 

136.560 

19 

144.147 

20 

151.733 

20.5 

155.527 

22 

16b.go7 

Stationen 


Pardubitz  .... 
Opatowitz  .... 

Königgrätz  .  .  . 

Predmefitz  .... 
Smiritz . 

Josefstadt- Jaromer 

Kukus  . 

Königinhof  .... 
Tremesna  .... 
Mastig . 

Falgendorf  .  .  . 

Paka . 

Liebstadtl  .... 

Semil . 

Eisenbrod  .... 
Kleinskai  .... 

Turnau . 


Sichrow  .... 
Liebenau  .  .  . 
Reichenau-Gablonz 
Langenbruck  .  . 
Reichenberg  .  . 


1. 


3. 


5. 


7. 


Personen-  Personen-  Gemischter  Gemischter 


Zug 


Morgens 

Nachmitt. 

Vormittag 

Mittags 

Cla 

s  s  e 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

A. 

kr. 

fl. 

kr. 

Abfahrt 

5 

18 

4 

53 

11 

12 

_ 

5 

48 

5 

23 

11 

46 

— 

- ■ 

— 

72 

— 

54 

— 

36 

— 

24 

Ankunft 

Abfahrt 

5 

6 

59 

2 

5 

5 

34 

36 

11 

12 

58 

1 

— 

— 

1 

8 

— 

81 

— 

54 

— 

36 

6 

11 

5 

45 

12 

11 

— 

— 

1 

26 

— 

95 

— 

63 

— 

42 

6 

23 

5 

57 

12 

24 

— 

— 

1 

62 

1 

22 

— 

81 

— 

54 

Ankunft 

Abfahrt 

6 

6 

35 

40 

6 

6 

9 

14 

12 

12 

38 

51 

— 

— 

1 

98 

1 

49 

— 

99 

— 

66 

6 

57 

6 

31 

1 

10 

— 

— 

2 

34 

1 

76 

i 

17 

— 

78 

7 

14 

6 

48 

1 

29 

— 

— 

2 

70 

2 

3 

i 

35 

— 

90 

7 

29 

7 

3 

1 

45 

— 

— 

3 

6 

2 

30 

i 

53 

1 

2 

7 

46 

7 

20 

2 

4 

— 

— 

3 

42 

2 

57 

i 

71 

1 

14 

Ankunft 

Abfahrt 

8 

8 

6 

11 

7 

7 

41 

46 

2 

2 

30 

48 

— 

— 

3 

96 

2 

97 

i 

98 

1 

32 

8 

28 

8 

4 

3 

7 

— 

— 

4 

32 

3 

24 

2 

16 

1 

44 

8 

47 

8 

24 

3 

29 

— 

— 

4 

68 

3 

51 

2 

34 

1 

56 

9 

4 

8 

42 

3 

48 

— 

— 

5 

4 

3 

78 

2 

52 

1 

68 

9 

18 

8 

57 

4 

5 

— 

— 

5 

40 

4 

5 

2 

70 

1 

80 

9 

34 

9 

15 

4 

24 

— 

— 

5 

76 

4 

32 

2 

88 

1 

92 

Ankunft 

Abfahrt 

9 

9 

51 

56 

9 

9 

33 

53 

4 

5 

44 

4 

12 

20 

6 

12 

4 

59 

3 

6 

2 

4 

10 

13 

10 

10 

5 

26 

12 

42 

6 

48 

4 

86 

3 

24 

2 

16 

10 

27 

10 

24 

5 

43 

12 

59 

6 

84 

5 

13 

3 

42 

2 

28 

10 

42 

10 

39 

6 

3 

1 

19 

7 

20 

5 

40 

3 

60 

2 

40 

10 

55 

10 

52 

6 

20 

1 

34 

7 

38 

5 

54 

3 

69 

2 

46 

Ankunft 

11 

17 

11 

14 

6 

49 

2 

3 

7 

92 

5 

94 

3 

96 

2 

64 

Fahrpreise 

in  Oesterr.  W.  excl.Agio  u.  Stempelgebühr 


I. 


II. 


III. 


IV. 


Anse 

In  Pardubitz: 

Zug  1.  An  den  Zug  von  Wien  und  Olmütz: 

Abfahrt  von  Wien . 7  Uhr  —  Min.  Abends. 

„  „  Brünn . 11  „  45  „  Nachts. 

„  ,,  Olmütz . 12  „  5  „  „ 

Ankunft  in  Pardubitz  ....  4  „  36  „  Morg. 

An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag  . 9  Uhr  30  Min.  Abends. 

Ankunft  in  Pardubitz . 3  „  5  „  Früh. 

Zug  3.  An  die  Züge  von  Wien,  Olmütz  und  Prag: 

Abfahrt  von  Wien  ......  6  Uhr  30  Min.  Morg. 

„  „  Brünn . 10  „  43  „  „ 

„  „  Olmütz  ......  8  „  20  „  „ 

Ankunft  in  Pardubitz  ....  4  „  22  „  Nachm. 

An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag . 12  Uhr  15  Min.  Mittags. 


Abends. 


Ankunft  in  Pardubitz 
Zug  5.  An  den  Zug  Bodenbach-Prag : 
Abfahrt  von  Bodenbach  .... 

„  „  Prag  . 

Ankunft  in  Pardubitz  ... 


Nachm. 

3  Uhr  30  Min.  Morg. 

7  ,,  35  ,,  ,, 

Vorm. 


10 


)> 

» 


38 


i) 

>) 


h  1  ü  s  s  e. 

In  Turnau : 

Zug  3.  An  den  Zug  von  Prag : 

Abfahrt  von  Prag . 4  Uhr  45  Min.  Nachm. 

„  ,,  Kralup . 6  „  18  „  Abends. 

Ankunft  in  Turnau . 9  „  39 

An  den  Zug  von  Bodenbaeh  und  Teplitz: 

Abfahrt  von  Bodenbaeh  ....  3  Uhr  10  Min.  Nachm. 

„  „  Teplitz . 2  „  48 

„  „  Kralup . 6  „  18 

Ankunft  in  Turnau  ......  9  ,,  39 

Zug  7.  An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag . 8  Uhr 

„  „  Kralup . 9  „ 

Ankunft  in  Turnau . 12  „ 

„  „  Reichenberg  ....  2  „ 

An  den  Zug  von  Bodenbach: 

Abfahrt  von  Bodenbach  ....  3  Uhr  30  Min.  Früh. 

Ankunft  in  Kralup . 6  „  20  „  „ 

Abfahrt  von  Kralup . 9  „  8 

Tuanau . 12  „  20 

3 


yy 

v 

yy 


7  Min.  Früh. 

8 

8  „  Nachm. 
3 


>> 


1} 

Ankunft 


in  Reichenberg 


yy 


yy 

yy 


yy 

Nachm. 


Zug  1.  An  den  Zug  nach  Zittau,  Grossschönau,  Löbau,  Dres¬ 
den,  Leipzig,  Görlitz,  Frankfurt  a/O. : 


In  Reichenberg: 

Zug  3. 


Abfahrt  von  Reichenberg 


Ankunft 

in 

Zittau . 

.  1 

25 

Nachm. 

yy 

yy 

Grossschönau 

.  2 

28 

yy 

yy 

Löbau 

.  2 

56 

yy 

yy 

Dresden  . 

.  5 

52 

yy 

yy 

Leipzig . 

.  10 

— 

Abends. 

yy 

yy 

Görlitz  .... 

.  4 

yy 

48 

yy 

Nachm. 

Abfahrt  von  Görlitz  . 

.  5 

10 

Ankunft 

in 

Frankfurt  a/O.  .  . 

.  10 

yy 

20 

yy 

Abends 

12  Uhr  30  Min.  Mittags. 


An  den  Zug  Zittau ,  Grosssehönau ,  Löbau ,  Dresden, 
Leipzig,  Görlitz ,  Frankfurt  a/O. ,  Berlin ,  Breslau  (in 
Reichenberg  über  Nacht): 

Abfahrt  von  Reichenberg  ....  4  Uhr  10  Min.  Früh. 


yy 


Ankunft  in  Zittau . 5 

Grossschönau  ...  6 

Löbau . 6 

Dresden . 9 

Leipzig  ......  1 

Görlitz . 9 

Frankfurt  a/O.  ....  4 

Berlin . 5 

Breslau . 2 


yy 

yy 

yy 


yy 

yy 


2 

13 

41 

15 

19 

25 

30 

5 


1» 

Nachm. 

Vorm. 

Nachm. 

yy 

yy 


Zug  5.  An  den  Zug  nach  Zittau,  Löbau,  Leipzig,  Berlin : 


Abfahrt  von  Reichenberg  . 

.  7  Uhi 

r  50  Min.  Abends. 

Ankunft 

in  Zittau . 

.  8 

)) 

44 

yy 

yy 

yy 

„  Löbau  .  .  . 

.  10 

yy 

15 

yy 

yy 

yy 

„  Dresden  .  .  . 

.  4 

yy 

— 

yy 

Morgens. 

yy 

„  Görlitz  .  .  . 

.  10 

yy 

56 

yy 

Nachts. 

yy 

„  Leipzig  .  .  . 

.  6 

yy 

45 

yy 

Morgens. 

yy 

„  Berlin  .  .  . 

.  8 

yy 

30 

yy 

yy 

-  518  - 

Von  Reichenberg  nach  Pardubitz 


Entfernung 


Meilen  Kilomet. 


u 

11-380 

2 

15.173 

3 

22.7ßo 

4 

30  347 

5 

37 -938 

6 

45-530 

7 

53.107 

8 

60  093 

9 

68.230 

10 

75  867 

11 

83.453 

12.5 

94  833 

13.5 

102.420 

14,5 

1 10. 007 

15.5 

1 17.593 

16-5 

12O-i80 

17.5 

132-767 

18.5 

140.353 

19 

144.m 

20 

151-733 

22 

I66.907 

Stationen 


Reichenberg  .  . 
Langenbruok  .  .  . 

Reichenau-Gablonz  . 
Liebenau  .... 
Sichrow . 

Turnau . 

Kleinskai  .... 
Eisenbrod  .  .  .  . 

Semil . 

Liebstadl  .... 
Paka . 

Palgen  dorf  .  .  . 

Mastig  . 

Tremesna  .  .  .  . 

Königinhof  .... 
Kukus . 

Josefstadt- Jaromer 

Smiritz  .  .  .  *  . 

Predmeritz  .  .  .  . 

Königgrätz  .  .  . 

Opatowitz  .  .  .  . 

Pardubitz  .... 


•  '  •  I 


2. 

4- 

6.  | 

8. 

Fahrpreise 

in  Oesterr.  W.  excl.  Agio  u.  Stempelgebühr 

Personen- 

Personen-  [Gemischter 

Gemischter 

Zug 

I.  1 

II.  1 

III. 

IV. 

Morgens 

Nachm  itt. 

Vormittag 

Mittags 

C  1  a 

s  s  e 

Uhr  | 

Min. 

Uhr  | 

Min.  | 

Uhr  | 

Min.  | 

Uhr 

Min. 

fl.  | 

kr.  | 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

Abfahrt 

4 

10 

3 

45 

8 

16 

1 

1 

4 

35 

4 

10 

8 

48 

1 

33 

t - 

54 

— 

41 

— 

27 

— 

15 

4 

46 

4 

21 

9 

3 

1 

48 

— 

72 

— 

54 

— 

36 

— 

20 

5 

1 

4 

3(5 

9 

23 

2 

7 

1 

8 

— 

81 

— 

54 

— 

30 

5 

13 

4 

48 

9 

38 

2 

21 

1 

44 

1 

8 

— 

72 

— 

48 

Ankunft 

5 

29 

5 

4 

9 

56 

2 

38 

1 

80 

1 

35 

_ 

90 

___ 

60 

Abfahrt 

5 

39 

5 

9 

10 

11 

— 

— 

5 

57 

5 

27 

10 

32 

_ 

— 

2 

16 

1 

62 

1 

8 

— 

72 

6 

13 

5 

43 

10 

51 

_ 

— 

2 

52 

1 

89 

1 

26 

— 

84 

6 

27 

5 

57 

11 

8 

_ 

— 

2 

88 

2 

16 

1 

44 

— 

96 

6 

44 

6 

14 

11 

27 

_ 

— 

3 

24 

2 

43 

1 

62 

1 

8 

7 

5 

6 

35 

11 

51 

— 

— 

3 

60 

2 

70 

1 

80 

1 

20 

Ankunft 

7 

21 

6 

51 

12 

12 

— 

— 

3 

96 

2 

97 

1 

98 

1 

32 

Abfahrt 

7 

26 

6 

56 

12 

32 

— 

— 

7 

47 

7 

17 

12 

55 

_ 

— 

4 

50 

3 

38 

2 

25 

1 

50 

8 

2 

7 

32 

1 

10 

_ 

— 

4 

86 

3 

65 

2 

43 

1 

62 

8 

17 

7 

47 

1 

26 

_ 

— 

5 

22 

3 

92 

2 

61 

1 

74 

8 

32 

8 

2 

1 

43 

— 

— 

5 

58 

4 

19 

2 

79 

1 

86 

Ankunft 

8 

48 

8 

18 

2 

1 

— 

— 

5 

94 

4 

46 

2 

97 

1 

98 

Abfahrt 

8 

53 

8 

26 

2 

21 

- - 

— 

9 

6 

8 

39 

2 

36 

_ 

— 

6 

30 

4 

73 

3 

15 

2 

10 

9 

18 

8 

51 

2 

49 

— 

— 

6 

66 

5 

— 

3 

33 

2 

22 

Ankunft 

9 

26 

8 

59 

2 

58 

— 

— 

6 

84 

5 

13 

3 

42 

2 

28 

Abfahrt 

9 

29 

9 

2 

3 

1 

— 

— 

9 

41 

9 

14 

3 

14 

_ 

— 

7 

20 

5 

40 

3 

60 

2 

40 

Ankunft 

10 

10 

9 

43 

3 

47 

— 

— 

7 

92 

5 

94 

3 

96 

2 

64 

Anschlüsse. 


In  Pardubitz : 

Zug  2.  An  den  Zug  nach  Wien: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 10 

Ankunft  in  Brünn . 4 

„  „  Wien . 8 

An  den  Zug  nach  Prag: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 11 

Ankunft  in  Prag  . 2 

Zug  4.  An  den  Zug  nach  Wien  und  Olmütz 

Abfahrt  von  Pardubitz . 10 

Ankunft  in  Brünn . 3 

Olmütz . 6 

Wien . 7 

An  den  Zug  nach  Prag: 
Abfahrt  von  Pardubitz  .....  10 

Ankunft  in  Prag  . 6 

Zug  6.  An  den  Zug  nach  Prag-Bodenbach: 

Abfahrt  von  Pardubitz . 4 

Ankunft  in  Prag . 7 

,,  ,,  Bodenbach . 12 


11 

V 


11 

V 


Uhr  48  Min. 
„  11  ,» 

»  33  „ 

Uhr  —  Min. 
_  „  42  „ 

Uhr  24  Min. 
»  23  „ 

»  45  „ 

,,  56  „ 


Uhr  14  Min. 


Morg. 

Nachm. 

Abends. 

Morg. 

Nachm. 

Abends. 

Morg. 

. » 

» 

Abends. 

Früh. 


Uhr  32  Min.  Abends. 
37 
49 


»  37  „ 


In  Turnau : 


Zug  2.  An  den  Zug  nach  Prag: 

Abfahrt  von  Turnau . 5  Uhr  42  Min.  Früh. 

»  Kralup . ”  5q  ” 

„  „  Prag . 10  »  “  >»  >* 

An  den  Zug  nach  Bodenbach  und  Teplitz: 

Abfahrt  von  Turnau . 5  Uhr  42  Min.  Früh. 


38 

53 

50 

23 


Ankunft  in  Kralup . 8 

Abfahrt  von  Kralup . 8 

Ankunft  in  Bodenbach .  .  ■.  .  .  11 

„  „  Teplitz . 12 

Zug  8.  An  den  Zug  nach  Prag  und  nach  Bodenbach: 

Abfahrt  von  Turnau . 2  Uhr  53  Min.  Nachm. 

„  Kralup . 6  „  11  „ 

Ankunft  in  Prag . 7  „  —  „ 

„  Bodenbach . 12  ,,  49  „ 


Vorm. 

Mittags. 


Abends. 

Nachts. 


Zug  2.  An  den  Zug  von  Berlin,  Glogau,  Leipzig,  Dresden, 
Görlitz,  Löbaü,  Grossschönau,  Zittau  (über  Nacht  in 
Reichenberg) : 


Abfahrt  von  Berlin 
„  Glogau 
„  Leipzig 
„  Dresden 
„  Görlitz 
„  Löbau  . 

„  Grossschönau 
„  Zittau  .  .  . 
Ankunft  in  Reichenberg 

Zug  6. 


11 

11 

11 

11 

11 

11 


8  Uhr  40  Min.  Vorm. 


9 

12 

5 

7 

8 
8 
9 

10 


15 


35 

34 

38 


In  Reichenberg: 

Zug  4.  An  den  Zug  von  Breslau,  Leipzig,  Dresden,  Görlitz, 
Grossschönau,  Löbau,  Zittau. 

Abfahrt  von  Breslau . 7  Uhr  —  Min.  Früh. 

Leipzig . 5 

Dresden . 9 

Görlitz . 11 

Löbau . 12 

Grossschönau 


11 

Mittags 

Nachm. 

Abends. 


11 

11 

11 

11 


11 

11 

11 

11 

V 


11 

11 

11 


Zittau . 2 


Ankunft  in  Reichenberg 


15 

15 

50 

40 

15 

15 

19 


Vorm. 

11 

Nachm. 


11 

11 


An  den  Zug  von  Leipzig,  Dresden,  Görlitz,  Lödau,  Zittau,  Grossschönau: 

.  .  .  7  Uhr  25  Min.  Abends. 


Abfahrt  von  Leipzig  .  . 

„  „  Dresden  .  .  . 

„  „  Görlitz  .  .  . 

„  Löbau  .  . 

„  Grossschönau 
„  Zittau  ... 
in  Reichenberg  . 


» 


Ankunft 


11 

1 

4 

5 

6 

7 


45 

35 

20 


13 


Morgens. 


» 

1> 

11 
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Von  Königshain  nach  Josefstadt 


Ent¬ 

fernung 


Mei¬ 

len 


Kilo- 

met. 


0.5 

2 

3- 5 
3.s 

4- 5 

6 

7 

8.5 


3.783 

15-173 

26.558 

26-558 

34-uo 

45.520 

53.107 

64.487 


Stationen 


Königshain 
Bernsdorf 

Trautenau  . 

Schwadowitz 
Hertin  .  .  . 
Kosteletz 
Nachod  .  . 
Böhm.-Skalitz 
Josefstadt-  Jaromer 


10. 

12. 

14. 

Fahrpreise 

Lastzug 

in 

Oesterr.  Währ. 

excl. 

Gemischter 

mit  Per- 

Agio 

u.  Stempelgebühr 

Ziip 

sonenhe- 

förderung 

I. 

II. 

III. 

IV. 

Morgens 

Nachmittags 

Classe 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

Abfahrt 

5 

27 

5 

2 

1 

46 

5 

36 

5 

11 

1 

57 

— 

36 

— 

27 

— 

18 

— 

12 

Ankunft 

5 

59 

5 

34 

2 

23 

72 

54 

36 

24 

Abfahrt 

6 

5 

5 

40 

2 

38 

6 

34 

6 

9 

3 

23 

1 

26 

— 

95 

— 

63 

— 

42 

6 

40 

6 

15 

3 

31 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

57 

6 

32 

3 

57 

1 

62 

1 

22 

— 

81 

— 

54 

7 

25 

7 

— 

4 

30 

2 

16 

1 

62 

1 

8 

— 

72 

7 

46 

7 

21 

5 

3 

2 

52 

1 

89 

1 

26 

— 

84 

Ankunft 

8 

10 

7 

45 

5 

35 

3 

6 

2 

30 

1 

53 

1 

2 

11 

11 


Anschluss  in  Josefstadt: 

Zug  10.  An  den  Personenzug  2  nach  Wien,  Ol¬ 
mütz,  Prag: 

Ank.  in  Pardubitz  10  Uhr  10  Min.  Vorm. 
Abf.  v.  ,,  10  „  48  „  „ 

Ank.  in  Olmütz  .  6  „  35  „  Abdends. 

Brünn  .  4  „  11  „  „ 

Wien  .  .  8  „  33  „  „ 

Nach  Prag: 

Abf.  v.  Pardubitz  11  Uhr  —  Min.  Vorm. 
Ank.  in  Prag  .  .  2  „  42  „  Nachm.. 

Zug  12.  An  den  Personenzug  4  nach  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag: 

Ank.  in  Pardubitz  9  Uhr  43  Min.  Abends. 
Abf.  v. 


99 

10 

11 

24 

11 

11 

Olmütz 

.  6 

11 

45 

11 

Morg. 

Brünn . 

.  3 

11 

23 

H 

11 

Wien  . 

.  7 

11 

56 

11 

11 

Nach  Prag: 

Abf.  v.  Pardubitz  10  Uhr  14  Min.  Abends. 
Ank.  in  Prag  .  .  6  „  —  „  Morg. 

Zug  14.  Anschluss  an  den  Personenzug  3. 

Ank.  in  Reichenberg  11  Uhr  14  Min.  Nachts. 


Von  Josefstadt  nach  Königshain 


Ent¬ 

fernung 


Mei¬ 

len 


Kilo- 

met. 


1.5 

2.5 

4 

4.5 

5 

6-5 

8 

8-5 


11.380 
18.967 

30.847 

34.J40 

37.933 

49.313 

69.693 

64.487 


Stationen 


Josefstadt-  Jaromür 
Böhm.-Skalitz 
Nachod  .  . 
Kosteletz  .  . 

Hertin  .  .  . 

Schwadowitz 

Trautenau  . 

Bernsdorf .  . 

Königshain  . 


Abfahrt 

fi 

11 

ii 

11 

i> 

Ankunft 

Abfahrt 

i) 

Ankunft 


9. 


11. 


Gemischter 

Zug 


Morgens 


Uhr 


Min. 


10 

40 
56 
29 

41 

52 
15 
21 
45 

53 


Abends 


Uhr 


Min. 


45 

15 
31 

4 

16 

27 
50 
56 
20 

28 


13. 


Lastzug 
mit  Per¬ 
sonenbe¬ 
förderung 


Vormitt. 


Uhr 


9 

10 

10 

11 

11 

11 

12 

12 

1 

1 


Min. 


20 

12 

31 
18 

32 
53 
23 
38 
10 
21 


Fahrpreise 
in  Oesterr.  Währ.  excl. 
Agio  u.  Stempelgebühr 


II. 


III.  IV 


Classe 


fl. 


kr. 


kr. 


fl. 


kr 


fl.  kr. 


Anschluss  in  Josefstadt: 

Zug  9.  An  den  Personenzug  1  von  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag : 


Abf.  von 

Wien  .  . 

7  Uhr 

— 

Min.  Abends. 

11  11 

Brünn .  . 

11 

11 

45 

11 

Nachts. 

11  11 

Olmütz 

12 

11 

5 

11 

11 

91  1\ 

Pardubitz 

5 

11 

18 

11 

Morg. 

Abf.  von  Prag  .  . 

9 

11 

30 

11 

Abends. 

Ank.  in 

Pardubitz 

3 

11 

5 

11 

Morg. 

Zug  11.  An  den  Personenzug  3  von  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag: 


Abf.  von  Wien  .  . 

6  Uhr  30  Min.  Morg. 

„  „  Brünn 

10 

11 

53 

11 

Vorm. 

„  „  Olmütz  . 

8 

11 

20 

11 

11 

„  „  Pardubitz 

4 

11 

53 

19 

Nachm. 

Abf.  von  Prag  .  . 

12 

11 

15 

11 

Mitt. 

Ank.  in  Pardubitz 

4 

3 

11 

Nachm. 

Zug  13.  Von  dem  Personenzuge  2: 

Abf.  von  Reichenberg  4  Uhr  10  Min.  Früh. 


Von  der  Direction  der  k.  k.  p.  Süd-Nord-Deutschen  Verbindungs-Bahn. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Von  dem  1.  September  ab  wird  die  Zweigbahn  von  Rit¬ 
tershausen  nach  Remscheid  mit  den  Stationen  Barmen-Rit¬ 
tershausen,  Ronsdorf,  Lüttringhausen,  Lennep  und  Remscheid  für 
den  öffentlichen  Verkehr  benutzt  werden. 

Das  Betriebs-Reglement  und  die  Tarif-Bestimmungen,  welche 
auf  den  übrigen  Bergisch  -  Märkischen  Eisenhahnstrecken  gelten, 
treten  mit  der  Eröffnung  der  Zweigbahn  auch  auf  dieser  in  Kraft. 
Der  Tarif  für  den  Güter- Verkehr  nebst  Tarif- Meilenzeiger  ist  in  j 
dem  zweiten  Nachtrage  zum  Güter-Tarife  vom  2.  November  j 
1867  enthalten,  und  zum  Preise  von  einem  Sgr.  auf  den  Statio¬ 
nen  der  Bergisch-Märkisclien  Eisenbahn  käuflich  zu  haben.  We¬ 
gen  des  Verband- Verkehres  der  neuen  Stationen  erfolgt  besondere 
Bekanntmachung. 

Auf  die  Benutzung  des  Bahn-Telegraphen  für  den  Depeschen- 
Verkehr  findet  das  Reglement  vom  1.  Juli  1867  Anwendung. 

Für  den  Personen-Verkehr  ist  bis  auf  Weiteres  der  nachfol¬ 
gende  Fahrplan  geltend.  Mit  der  Einführung  desselben  werden 
auf  den  anderen  Bahnstrecken  Aenderungen  in  verschiedenen  ein¬ 
zelnen  Zügen  eintreten,  welche  aus  den  auf  den  Stationen  ausge¬ 
hängten  Fahrplan-Placaten  vom  1.  September  ersichtlich  sind. 

Elberfeld,  den  29.  August  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Fahrplan 

für  die  Zweigbahn  der  Bergisch -Märkischen  Eisenbahn  von  B.- 
Rittershausen  nach  Remscheid,  gültig  vom  1.  September  1808  bis 
auf  Weiteres : 

I.  Richtung  Remscheid: 


Stationen. 

Vormitt. 

Nachmittags. 

Rittershausen  .  .  . 

.  Abf. 

7 

_ 

9 

31 

2 

5 

4 

48 

7 

32 

10 

20 

_ 

— 

Ronsdorf  .  .  .  . 

7 

17 

9 

48 

2 

22 

5 

5 

7 

49 

10 

37 

— 

— 

Lüttringhausen  . 

•  11 

7 

24 

9 

56 

2 

30 

5 

13 

7 

57 

10 

45 

— 

— 

Lennep  . 

7 

33 

10 

5 

2 

39 

5 

22 

8 

5 

10 

54 

— 

— 

Remscheid  .  .  .  . 

.  Ank. 

7 

42 

10 

15 

2 

48 

5 

31 

8 

14 

11 

3 

— 

— 

II.  Richtung  Rittershausen: 


Stationen. 

Vormittags. 

Nachm 

ittags. 

Remscheid  .... 

.  Abf. 

5 

23 

7 

56 

11 

43 

3 

4 

5 

57 

8 

24 

_ - 

_ 

Lennep  . 

5 

35 

8 

8 

11 

55 

3 

16 

6 

9 

8 

36 

— 

— 

Lüttringhausen  .  . 

5 

43 

8 

16 

12 

3 

3 

24 

6 

17 

8 

44 

— 

— 

Ronsdorf  .... 

5 

52 

8 

25 

12 

12 

3 

33 

6 

26 

8 

53 

— 

— 

Rittershausen  .  .  . 

.  Ank. 

6 

4 

8 

37 

12 

24 

3 

45 

6 

38 

9 

5 

— 

— 

Ausschliessend  priv.  Buschtchrader  Eisenbahn. 

Auf  Grund  der  in  der  ausserordentlichen  Generalversamm¬ 
lung  vom  7.  Juli  1868  gefassten  Beschlüsse  werden  Actien  gegen¬ 
wärtiger  Serie  und  Cathegorie  zum  Paricourse  von  525  fl.  0.  W. 
im  Gesammtbetrage  von  1  615  950  fl.  Ö.  W.  ausgegeben  und  hat 
jeder  Besitzer  von  fünf  Actien  oder  Genussscheinen  der  bisherigen 
Emissionen  das  Recht  auf  Zeichnung  einer  Actie  im  Nominal- 
werthe  von  525  fl.  Ö.  W. 

Die  P.  T.  Herren  Besitzer  von  'Actien  oder  Genussscheinen 
der  bisherigen  Emissionen  werden  demnach  aufgefordert,  diese  in 
der  Zeit  vom  1.  bis  15.  September  d.  J.  im  Bureau  der  Gesell¬ 
schaft  Prag  Nr.  995—1  oder  in  Wien  bei  den  Herren  Robert  & 
Comp,  vorzuweisen  nnd  auf  Grund  derselben  die  Actien  IV.  Emis¬ 
sion  zu  beziehen. 

Jenen,  die  weniger  als  fünf  Actien  oder  Genussscheine 
früherer  Emissionen  besitzen,  beziehungsweise  präsentiren ,  wer¬ 
den  Antheilscheine  auf  */ 5  Actie  erfolgt,  zu  deren  Zusammen¬ 
legung  auf  eine  ganze  Actie  der  Präclusivtermin  später  bekannt 
gegeben  werden  wird. 

Die  erste  Einzahlung  auf  diese  neuen  Actien  hat  in  der  Zeit 
vom  1.  bis  15.  September  d.  J.  im  Büreau  der  Gesellschaft  Prag 
Nr.  995  —  1  oder  den  Herren  Robert  &  Comp,  in  Wien  und 
zwar:  10  °/0 

mit  52  fl.  50  kr.  auf  eine  ganze  Actie, 
mit  10  fl.  50  kr  auf  ein  fünftel  Actie 
zu  geschehen  und  werden  die  weiteren  Zahlungstermine  später 
kundgemacht  werden. 

Die  volleingezahlten  Interims-  und  Antheilscheine  werden 
seiner  Zeit  gegen  gehörig  ausgefertigte  Actien  umgetauscht. 

Diese  Actien  IV.  Emission  haben  Anspruch  auf  den  statuten- 
mässigen  Reinertrag  der  bisherigen  Linie  der  a.  priv.  Buschteh- 
rader  Eisenbahn  und  deren  herzustellenden  Fortsetzung  über 
Saaz  bis  Priesen  mit  der  Flügelbahn  in  das  Rakonitzer  Kohlen¬ 
revier  und  der  Flügelbahn  von  Hostiwic  nach  Smichow  vom 
1.  Januar  des  auf  die  Eröffnung  des  Betriebes  der  Fortsetzungs¬ 
strecke  bis  Priesen  folgenden  Jahres.  —  Bis  dahin  werden  die 
auf  selbe  geleisteten  Einzahlungen  mit  5°/0  jährlich  verzinst  und 
jeweilig  mit  Ende  December  ausgeglichen. 

Prag,  am  25.  Juli  1868.  Die  Direction. 


Königl.  Wiirttemb.  Staatseisenbahncn. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  und  Durch¬ 
lässe  der  Donaubahn. 

Für  die  Baubezirke  Ehingen  und  Riedlingen  der  Donaubahn 
ist  der  eiserne  Oberbau  zu  liefern,  und  zwar: 

a)  für  19  Brücken  und  Durchlässe  des  Baubezirks  Ebingen 
von  6  bis  50  Fuss  Lichtweite  im  Gesammtgewicht  von 

2520  Centnern  Schmied-  und  Walzeisen  und 
245  „  Gusseisen, 

b)  für  12  Brücken  und  Durchlässe  des  Baubezirks  Riedlingen 
von  6  bis  150  Fuss  Lichtweite  im  Gesammtgewicht  von 

10  150  Centnern  Schmied-  und  Walzeisen  und 
575  „  Gusseisen. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  der  Brücken  hat  zum  Theil 
bis  1.  Juli  1869,  zum  Theil  bis  Ende  September  1869  stattzu¬ 
finden. 

Von  den  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  kann  auf 
unserem  technischen  Büreau  dahier  Einsicht  genommen  werden 
und  sind  die  Anerbietungen  auf  Uebernahme  sämmtlicher  Brücken 
oder  eines  Theiles  derselben  spätestens  bis 

10.  September  d.  J. 

unter  Angabe  des  Preises  pro  Centner  Schmied-  und  Walzeisen 
und  pro  Centner  Gusseisen  des  fertig  aufgestellten  Oberbaues 
schriftlich  bei  uns  einzureichen. 

Stuttgart,  den  26.  August  1868. 

Königl.  Eisenbahnbau-Commission. 
Klein. 


Königl.  Wiirttemb.  Staatseisenbahnen. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  und  Durch¬ 
lässe  der  Schwarzwaldbahn. 

Für  die  Strecke  von  Dizingen  bis  Teinach  der  Schwarzwald¬ 
bahn  ist  der  eiserne  Oberbau  zu  den  Brücken  und  Durchlässen 
zu  liefern,  und  zwar: 

a)  für  7  Brücken  etc.  des  Baubezirks  Leonberg  von  10  bis 
60  Fuss  Lichtweite  im  Gesammtgewicht  von 

1530  Centnern  Schmied-  und  Walzeisen  und 
87  „  Gusseisen; 

b)  für  7  Brücken  des  Baubezirks  Weil  der  Stadt-Abthlg.  I 
von  18  bis  120  Fuss  Lichtweite  im  Gesammtgewicht  von 

4815  Centnern  Schmied-  und  Walzeisen  und 
294  „  Gusseisen, 

c)  für  2  Brücken  des  Baubezirks  Calw  von  150  bis  180  Fuss 
Lichtweite  im  Gesammtgewicht  von 

8480  Centnern  Schmied-  und  Walzeisen  und 
414  „  Gusseisen. 

Diese  sämmtlichen  Brücken  sind  im  Laufe  des  Sommers  und 
Herbstes  1869  aufzustellen. 

Von  den  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  kann  auf 
unserem  technischen  Büreau  dahier  Einsicht  genommen  werden 
und  sind  die  Anerbietungen  auf  Uebernahme  sämmtlicher  Brücken 
oder  eines  Theils  derselben  spätestens  bis 

10.  September  d.  Js. 

unter  Angabe  des  Preises  pr.  Ctr.  Schmied-  und  Walzeisen  und 
pr.  Centner  Gusseisen  des  fertig  aufgestellten  Oberbaues  schrift¬ 
lich  bei  uns  einzureichen. 

Stuttgart,  den  26.  August  1868. 

Königl.  Eisenbahnbau-Commission. 

Klein. 

Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  Eichen-  bezw.  Kiefern-Schwellen  und  zwar: 
11  500  Stück  Stossschwellen, 

25  000  „  Mittelschwellen 

soll  im  Submissions- Wege  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  der  Lieferung  und  die  Bezeichnung  der 
Ablieferungsorte  der  Schwellen  sind  bei  der  Unterzeichneten  Com¬ 
mission,  sowie  bei  dem  Abtheilungs  -  Büreau  zu  Schlüchtern,  Vor¬ 
mittags  von  9  bis  12  Uhr  und  Nachmittags  von  3  bis  6  Uhr  auf¬ 
gelegt,  und  können  dieselben  auch  auf  frankirte  Anfragen,  gegen 
Erstattung  der  Copial- Gebühren  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  für  Schwellen-Lieferung  betreffend*1 
bis  spätestens  am  14.  September  1868  Vormittags  10  Uhr  an 
uns  einzusenden,  woselbst  die  eingegangenen  Submissionen  in  Ge¬ 
genwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Cassel,  am  29.  August  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

Bergisch-UIärkischc  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  die  Lieferung  von 

30  Lastzugmaschinen  mit  Tender  und 
7  Tender-Locomotiven 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  zu  vergeben. 

Die  maassgebenden  Bedingungen  sind  in  unserem  Central- 
Biireau  hier  einzusehen,  auch  können  Abdrücke  derselben  bei 
unserem  Eisenbahn -Bau -Inspector  Herru  Mechelen  hierselbst 
gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Anerbietungen,  welche  versiegelt  und  unter  der  Aufschrift : 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Locomotiven“ 
portofrei  bei  uns  einzureichen  sind,  werden  bis  zum  Donnerstag 
den  10.  September  er.  Vormittags  11  Uhr  entgegen  genommen, 
zu  welcher  Zeit  die  Eröffnung  derselben  in  unserem  Central- 
Büreau  bewirkt  wird. 

Elberfeld,  den  21.  August  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Bergiscli-Märkisclie  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  4  Stück  6  rädrigen  combinirten  Eisen- 
bahn-Post-  und  Gepäckwagen,  24  Stück  Gussstahltragfedern  und 
40  Stück  Gussstahlspiralfedern  soll  im  Wege  öffentlicher  Submis¬ 
sion  vergeben  werden. 

Wir  bringen  solches  mit  dem  Bemerken  zur  Kenntniss,  dass 
die  Bedingungen  und  Zeichnungen  in  unserem  Centralbüreau 
hier  einzuseben  sind,  sowie  dass  Abdrücke  derselben  bei  dem 


Herrn  Eisenbahn-Bau-Inspector  Mechelen  hier  in  Empfang  ge¬ 
rammen  werden  können. 

Offerten ,  mit  entsprechender  Aufschrift  versehen ,  sind  ver¬ 
siegelt  und  portofrei  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag  den  10.  September  er.  Vormittags  11  Uhr 
anberaumten  Termine  uns  einzureichen ,  zu  welcher  Stunde  die 
Eröffnung  derselben  erfolgt.) 

Elberfeld,  den  19.  August  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


PRIVAT-ANZEIQEN. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  Poßfcompffdjifffajjrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 


Von  Bremen: 

D.  Weser  29.  August  24.  September 

D.  Hermann  5.  September  1.  October 

D.  Union  12.  „  8. 


Von  Newyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

D.  Newyork  19.  September  15.  October 
D.  Deutschland  26.  „  22.  „ 

D.  Rhein  3.  October  29. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  inel.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


Von  Bremen: 


1.  September.  1.  October. 
1.  October.  1.  November. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  November  1.  December 
1.  December  1.  Januar  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend  : 

D.  Bremen  am  14.  October.  |  D.  Newyork  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  200  Thlr. ,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Pracht  £ .2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  jJtWtiött  &C0  10ri)kUt|'d)ni  J'lölji). 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Eisenbahn  -  Bau  -  Geräthe, 

als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkarren,  rothbuchene  Laufboh- 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her- 
renBau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 


lj  i  in  sämmtl.  existirende  Zeitungen 

lTI^!PPflTP  wer<*en  zu  Original  -  Preisen 
lliDÜl  QlÜ  prompt  besorgt. 

Bei  gross  erenAufträgen  Rabatt. 
Annoncenbüreau  von  Eugen  Fort  in  Leipzig. 


Ventilator- 

Feldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Sehweiss¬ 
hitze  auf  2ViZÖlliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
[30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 
[vorräthig  bei 

I  Roessemann  &  Kühnemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 


Teclmisclies  Bureau 

von  Thiel  &  Knoch  m  Breslau. 

Allen  Eisenbahn- Verwaltungen  empfeh¬ 
len  wir  angelegentlichst  unser  Techni¬ 
sches  Bureau  zur  Ausführung  von  gene¬ 
rellen  und  speciellen  Eisenbahn-Vorar¬ 
beiten  etc.  etc.  Thiel  «fc  Knoch. 

Ahr.  Herz  in  Mannheim, 

Besitzer  von  Trasssteingruben  in  Plaidt 
bei  Andernach  a/Rh. 
empfiehlt  den  Herren  Bauunternehmern 
und  Baubeamten  seinen  vorzüglichen, 
fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Trassstein. 

—  Proben  gratis.  — 


) 


Maschine 

zum  Einziehen  von 

LocomotivsiederÖhren 

welche  alles  Versetzen  der  Rohre  ver¬ 
meidet,  und  alle  bisher  zu  dem  Zwecke 
angefertigte  Apparate  übertriflt,  liefert 
die  Maschinenfabrik  von 

Schröder  &  Niederschulte, 

Berlin,  Weinmeisterstrasse  14. 


Beachtens  wer  th . 

Die  von  mir  neu  erfundenen  Waggondecken 
aus  Schweinehaar,  welche  alle  anderen  an 
Dauerhaftigkeit  und  Wärme  übertreffen  und  auch 
schon  von  mehreren  Eisenbahn-Directionen  ein¬ 
geführt  sind,  worüber  ich  Zeugnisse  vorlegen 
kann,  empfehle  ich  sämmtlichen  Eisenbahn- Ver¬ 
waltungen  bestens  Jos.  Wingender  inCrefeld. 


W  asser  standsgläser 

in  vorzüglichster  Qualität,  über  deren  ausge¬ 
zeichnete  Dauerhaftigkeit  Atteste  mehrerer 
Eisenbahn-Verwaltungen  stets  vorräthig. 

C  ö  1  n,  im  August  1868. 

W.  von  Gerhardt. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb',  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen 
zu  Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschi¬ 
nenfabrik  von  Möller  &  Blum 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Leder-Bandagen 

zu  Riemenbetrieb,  13%  Nutzeffect- Erhöhung 
bringend,  (Starck’sches  System),  liefert  die 
Leder-Riemen-Fabrik  von 
L.  Starck  &  Comp,  in  Mainz. 
Prospecte  und  Preislisten  auf  Verlangen  franco. 


Vorzügliche  Neu- Warthauer  Sandsteine, 
wetterbeständig  und  feinkörnig,  liefert  Unter¬ 
zeichneter  und  berechnet  fco.  Bahnh.  Bunzlau: 
Bossirte  Werksteine  von  7  Sgr.  ab, 
Grenzsteine  von  5  Sgr.  ab, 

Steinmetz  -  Arbeiten  in  jeder  beliebigen 
Form  bei  sauberer  Ausführung  möglichst  billig 
Bunzlau  in  Schlesien. 

W.  Weiss. 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

€.  Hessler  &  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


50  Gulden  Belohnung. 

Am  4.  Juli  er.  ist  auf  der  Tour  von  Berlin 
nach  Frankfurt  a/M.  (via  Kreiensen  und  Cassel) 
mit  dem  Tagesschnellzug  ein  Handkoffer  ca. 
25  Pfd.  schwer,  von  grauem  Segeltuchüberzug 
(Water  proove),  mit  repa,rirten  Ecken  von  brau¬ 
nem  Leder  und  Messingverschluss  abhanden 
gekommen,  ohne  dass  es  den  betreffenden  Ei¬ 
senbahnverwaltungen  bisher  gelungen  ist,  den 
Koffer  wieder  aufzufinden. 

Es  wird  daher  obige  Belohnung  Demjeni¬ 
gen  zugesichert,  der  zur  Wiedererlangung  des 
obenbezeichneten  Koffers  verhilft. 

Frankfurt  a/M.,  28.  August  1868. 

Jacques  Koppel. 

Götheplatz  3. 


Hierzu  eine  Beilage  Zeitschrift  des  Königl,  Preussisehen  Statistischen  Bureaus  betreffend. 
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Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 

Leipzig,  Paris,  Wien  —  B.,  Ba.,  F.,H.,L.,  P.  u.  W. 
•  Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  Bind. 


Eisenbahn- 
Stamm  -Actien 

Aachen-Mastricht . 

Albertsb.  (Dresden-Tbarand) 
Altona-Kiel  .... 
Amsterdam-Rotterdam 
Aussig-Teplitz 
Bayerische  Ostbahn* 
Bergisch-Märkiscbe  . 
Berlin-Anhalt 
Berlin-Görlitz 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam-Mägdeburg 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Westbahn  *  :V-  m 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib. 
Brieg-Neisse 
Brünn-Rossitz  Stamm -Prior. 
Buschtehrader 
Chemnitz- Würschnitz 


Coursbiatt  vom  31.  August  1868. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Cosel-Öderberg  (Wilbelmsb.) 
do.  Stamm-Prior. -Actien 

1/2 

17/2 

8/4 

27/4 

21/s 

* 

4 

47/2 

47/2 

41/2 

41/2 

47,2 

47/2  47/2 

5 

5 

5 

5 

5 

0  | 

0 

Frankfurt-Hanau . 

37/2 

0I/2 

57/2 

51/2 

5% 

Gi/10 ! 

31/2 

GalizischeCarlLudwigb. *52/10 

8 

6 

9 

5 

(>A> 

yi/2l,4 

Glückstadt-Elmshorn  .  .  . 

0 

0 

0 

0 

0 

4I/2  4 

5 

3 

5 

3 

21/2 

41/4|  oh.Z 

Hamburg-Bergedorf  .... 
Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

75/6 

71/* 

82/3 

7 

101/3 

77/2 

9% 

8 

88  6 
73/4 

yi'e  4 

8J/2!  4 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

13 

12 

l43/e 

13 

133.'4 

15.7? 

5 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  ca.  5 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Kaiserin  Elisabetbbahn  *  .  . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

Kronprinz  Rudolfsbahn*  52/jo 

— 

— 

— 

— 

20 

3 

5 

Leipzig-Dresden . 

18 

20 

20 

23 

25 

i 

do.  m.  90°/o  Einz. 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

— 

— 

— 

— 

7 

7 

5 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  .  . 

lh 

0 

1/2 

0 

0 

J/2 

4 

do.  Lit.  B.  ... 

4 

4 

4 

0 

0 

4 

4 

LUbeck-Büchen . 

3'/6 

41/2 

35/8 

41 3 

43/4 

4 

Lüdwigsh.-Bexbach(Pfäli.L.-B.)* 

9 

9 

yi/8 

10 

1 02/8 

92/3 

4 

Magdeburg-Halberstadt  .  . 

251/2 

223/a 

25 

15 

14 

13 

4 

do.  Lit.  B . 

— 

— 

— 

— 

— 

37/2 

31  2 

Magdeburg-Leipzig  .... 

17 

17 

183/4 

20 

20 

18 

4  i 

47/2 

do.  Lit.  B.*  .  . 

— 

— 

4 

4 

4 

4 

4 

Märkisch-Posener . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

— 

— 

— . 

— 

— 

— 

5 

Mecklenburgische  .... 

21/s 

27/2 

37/2 

3 

3 

27/2 

4 

Mtinster-Hamm* . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

'4 

Neustadt-Dürkheim  .... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

N  eust. -Weissen  bürg  *(P(ili.  Mai.) 

47/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5m 

5 

141/2 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

Niederschles.  Zweigbahn  .  . 

ou 

22's 

32/3 

57/2 

33/4 

5 

Nordhausen-Erfurt*  .... 

— 

— 

— 

— 

4 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Oberschlesiscbe  Lit.  A.  u.  C. 

10(| 

l()l/2 

10 

112,3 

112/8 

12 

132/8 

|3l/2 

do.  *  Lit.  B.  .  . 

10iJ 

101/2 

10 

12 

132/3 

37/s 

5 

Oesterr.  Staats*  52/10  (Oesl.  Fraoi.) 

5 

5 

5 

5 

7 

81,2 

Oesterr. Südbahn*  (Lombard.) 

81/2 

8 

8 

71/2 

71/2 

63/s 

5 

Oppeln-Tarnowitz  .... 

21/8 

21/2 

31/4 

5 

5 

5 

Ostpreuss.Südb.  Stamm-Prior. 

— 

— 

5 

5 

— 

15 

P srdub. -Reichen b.*(S.-Kdd.L-8.) 

41/2 

41/2 

41/2 

47/2 

4i4ö 

5 

'47/2 

Pfalz.  Nordb.*  m.  40°/oE.  .  . 

— 

— 

— 

4 

4 

'4 

5 

do.  Stamm-Prior. 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Rheinische . 

6 

6 

6 

7 

7'/2 

14 

do.  Stamm-Prior. -Actien 

6 

6 

61/4 

7 

67/2 

71/2 

4 

Rbein-Nalie-Bahn  .... 

0 

ü 

0 

0 

0 

0 

4 

Russische  Bahnen*  .... 

5 

6 

5 

5 

5 

5 

I.  Siebenbürger  *  ca.  5  .  .  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Stargard-Posen  * . 

6 

4  5/6 

31/2 

41/*2 

41/2 

4I/2 

31/2 

Taunusbahn  . 

93/5 

6  4/p 

71/6 

8 

31/fi 

7 

oh.Z 

Thüringische . 

72/8 

78/5 

8 

8i/a 

72/a 

81/2 

*4 

do.  H.Emiss.  m.  40ö/o  Einz. 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

do.  Em.  v.  1868  (GothaLeinef.)* 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

'1  heissbahn  *  5*/io  .... 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

ä 

Turnau-Kralup-Prag.  .  . 

— 

— 

— 

5 

6 

5 

Warschau-Terespol  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

Warschau-Wien . 

— 

87/8 

7ii 

81/8 

8'/s 

8I/3 

5 

Werrabahn  (beschränkt  gar.) 

O  8 

2t‘„ 

22/a 

2«/ io|  4 

Schweizer  Ceutialbahn  .  .  . 

5ü0 

56<J 

560 

5  60 

5  Ä 

56/ K 

oh.Z 

do.  Nordostbahn  .  . 

8 

7  25 

7 

8 

8 

71/? 

V  ereinigte  Schweizerbahnen  . 

— 

— 

— 

— 

0 

0 

it 

Schweizer  Westbahn  .  .  . 

— 

— 

— 

— 

0 

0 

Französische  Orleans  .  .  . 

20 

20 

20 

Ul/p 

11 1/p 

111/6 

oh.l 

do.  Nordbahn  .  . 

151/9 

151/2 

168/4 

17’/« 

171/2 

18 

n 

do.  Ostbahn  .  .  . 

7 

6a,c 

63, e 

68/p 

6a/ p 

63/p 

do.  Südbahn  .  .  . 

102/p 

9 

81/2 

81/2 

8 

8 

ww 

do.  Westbahn  .  . 

7 

77/9 

7  4/e 

71/2 

7 

7 

1» 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  .  . 

15 

15 

13 

12 

12 

12 

»> 

126 

115 

Ul1/* 

111V2 

1105/8 

2073/4 

129 


1603/4 

140/2 

265 

189 

501/4 

72 


28S/4 
837/s 
1491  4 
93 
317 
1381/2 
122lä 
817/8 
151 
195 
77 

591/s 

.  4761/4 

,  650 
211/4 
338/4 
905 
1175 
5661/4 
5971/2 
580/4 
19583,4 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  -  Betrag 

»Io  k  200  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  Spec  -  150Thlr. 
%  k  250  fl.holl.=145Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
O/o  k  200  fl.  S.  W. 
o/o  ä  100  Thlr. 
o/o  k  200  „ 

0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  200  „ 

0/0  ä  200  „ 

0/0  k  100  „ 

0/0  k  200  „ 

fl  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

0/0  k  200  Thlr. 

o/o  ä  100  „ 

fl.  ö.W.  pr.  200 fl.  C.M. 

do.  pr.  50011.  C.M. 
0/0  k  100  Thlr. 

0/0  k  200 

0 Io  k  100  „ 

0/0  a  100  „ 

0 Io  a  100  „ 

0/0  k  250  fl.  S.  W. 
fl.  ö.  W.  pr.  20011.  C.M. 
0/0  k  150  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 
o/o  ä300B.M.=  150 Thlr. 
»Io  k  250  fl.  S.  W. 
fl.  ö.W.  pr.  100 fl.  C.M. 
a  fl.  1000,  500,  200  C.M. 
fl.ü.W.pr.  200 11.  ö.W.i.S 
fl.  ö.W.pr.  200  fl.  C.M. 
fl.ü.W.pr.  20011. Einz.i.S. 
»Io  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  „ 
Ü.ö.W.pr.200fl. Ö.W.i.S. 
0/0  k  100  Thlr. 

»Io  k  25  „ 

0/0  k  200  „ 

o/o  k  500  fl.  S.W. 

0/0  k  100  Thlr. 

»Io  a  100  „ 

%  ä  100  „ 

»Io  a  100  „ 

»Io  k  100  Thlr. 

»Io  k  100  „ 

o/o  k  200  „ 

»Io  k  200  Thlr. 

0/0  k  100  „ 

0/o  a  500  fl.  S.  W. 

»Io  k  500  „  „ 

o/o  a  100  Thlr. 

»Io  k  100  „ 

0/0  k  100  „ 

O/o  k  100  u.  500 Thlr. 

0/0  a  100  „ 

0 Io  ä  100  „ 

0.  ö.  W.  pr.  Stack  100  In.  500. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 
0/0  a  200  Tblr. 

0/0  k  200  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.'M. 
0/0  k  500  fl.  S.  W. 
o/0  k  200  Thlr. 

0/0  k  200  „ 

»Io  a  250  „ 

o/o  k  250  ,, 

0/0  k  200  „ 

o/o  k  125  Rb.  =  134  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  3.W.  i.  S 
o/o  a  100  Thlr. 
fl.  S.W.  pr.  250  fl.  S.W. 
»Io  k  100  Thlr. 

0/0  ä  100  „ 

0 h  k  100  „ 
ü.  Ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 
fl.  Ö.  W.  pr.  200  fl.  Eiuz. 
0/0  k  100  S.-R.  =  107Thlr. 
Thlr.  pr.  60  Rub. 

0/o  a  100  Thlr. 
fs.  pr.  500  fs.  Einz. 
fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  ,, 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 
fs.  pr.  400  .,  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  ,, 

fs.  pr.  500  „  „ 

fs.  pr.  500  „  „ 


Berg.-Märkische  IV.  Serie 


V.  Serie 
VI.  Serie 
Nordbahn 
Düssoldorf-Elberfeld 
do.  II.  Se 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Se 


do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Anhalt 

do.  . 

do.  Lit 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u. 

do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  31/2 

do.  III.  Emiss.  *  3 •/* 

do.  IV.  Emiss.  *  31/* 

do.  VI.  Emiss.  *  3»/2 

Böhmische  Nordbahn*  .  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  .  . 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg 

Brünn-Rossitz . 

Chemnitz-Würschnitz  .  .  . 

Cöln-Crefeld . 

Cöln-Minden . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

do.  do.  .  . 

do.  III.  Emiss.  *  31/2 
do.  Lit.  B*  3l/g  u 
IV  Emiss.  *  37/3 
V.  Emiss.  *  31/2 
Cosel-Oderberg  I.  u.  II.  Ser. 
do.  III.  Emiss.  . 

Frankfurt-Hanau . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

do.  do.  .  . 

Galizische  Carl-Ludwigbahn* 
do.  H.  Emiss.  *  .  . 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Aachen-Mastricht . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 

Albertsbahn  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz . 

do.  II.  Emiss . 

Bergisch-Märkische  conv.  .  .  . 

do.  II.  Ser.  conv.  . 

do.  III.  Serie  *31/4  . 

do.  III.  Serie  B.»  31/4 


Zins- 

fuss 


41  /a 
41/2 
5 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5 

51.5. 

61.5. 

41/* 

41/2 

31/2 

31/2 


Börsen 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 


Notiz 


837/2 

91 

76 

8ls/4 

987/4 

98"/4 

987/4 

987/8 

1023/8 

99 

97 

933/4 

78 

773/4 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


°/ol 

o/A  k  200  u.  100  Thlr. 
»lol 

“j“)  k  500,  200,  100  Thlr 

«toi 

0 10\  k  100  Thlr. 

»lol 

o/0  k  100  Thlr. 
o0  k  500  u.  100  Thlr. 
o/0  i  I00Tklr.=  i50  0.0.  W.  I.  S. 
0/oHOOnir-ÜOB.I.V.I.l. 

%  (  k  1000, 500,  200  und 
o/0(  100  Thlr. 

°/o) 


Eisenbahn- 
Priorit.- Obligationen 


do. 

do. 

do. 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahu 
ditto 

Kaiser.Franz-Josephsbahn  *  . 
Kaiserin  Elisabethbahn  *  .  . 
ditto  * 

ditto  *  Emiss.  1862 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  .  . 

Leipzig-Dresden . 

do.  von  1854  .  . 

do.  von  1860  .  . 

do.  von  1866  .  . 

Lcmberg-Ozernowitz  *  .  .  . 

do.  II.  Emiss.  *  .  . 
Ludwigshafen-Bexbach  .  . 

do.  .  . 

Magdeburg-Halberstadt  .  . 
do.  do.  II.  Emiss. 

do.  Witteuberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit. 

do.  Cöthen-Bernburg 
Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss. 
do.  II.  Emiss. 


Niederschlesisch-Märkische  I.  Ser. 

do. 

II.  Ser.  .  .  . 

do. 

conv.  I.  u.  II.  Ser. 

do. 

III.  Ser 

do. 

IV.  Ser 

860 

865 


Niederschles.  Zweigbahn  Lit 
Uberschlesische  A.  .  .  . 

do.  B.  .  .  . 

do.  C.  .  .  . 

do.  D.  .  .  . 

do.  E.  .  .  . 

do.  F.*3‘/2  . 

do.  G.  .  .  . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn* 
do.  Emiss.  1867*  .  . 

Oesterr.  SUdbabn  *  (Lombar 
do.  Bons  1875 — 76  .  . 
Ostpreuss.  Südbahn  .  .  . 
Fardubitz-Reicbenberg 

do.  * . 

Rheinische . 

do.  * . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858  u. 
do.  do.  v.  1862  u. 

do.  * . 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn*  .  . 

do.  II.  Emiss.* 
Riga-Düneburg  *  41/2  . 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan) 
do.  *  (Rjäsan-Kozlow) 

do.  *  (Kozlow-Woronesch 

do.  *  (Jelez-Woronesch) 

do.  *  (Kursk-Kiew;  . 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest 
I.  Siebenbürger  .... 
Stargard-Posen  .... 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Toscanische  Centralbahn  * 
Thüringische  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag.  .  . 

Warschau-Terespol  .  .  , 
Werrabahn* . 


Zins- 

fuss 

Börsen 

Notiz 

4‘/J 

B. 

921/2 

47/2 

B. 

903/4 

41/2 

B. 

88 

5 

B. 

995/8 

4 

B. 

84 

41/2 

B. 

901/2 

4 

B. 

833/4 

41/2 

B. 

903/4 

4 

B. 

911/4 

41/* 

B. 

963 '4 

41/2 

B. 

95 

4 

B. 

91 

4 

B. 

4 

B. 

881/« 

4 

B. 

85 

ß. 

— 

4 

B. 

833 lg 

4 

B. 

831/4 

41/2 

B. 

943/4 

4 

B. 

83 

51.  S. 

W. 

89 

51.  S 

W. 

831/2 

41/2 

B. 

— 

5i.S. 

L. 

791/2 

4 

L. 

— 

41/2 

B. 

— 

41/2 

B. 

971/2 

5 

B. 

102 

4 

B. 

— 

4 

B. 

833,4 

41/2 

B. 

931/2 

4 

B. 

83 

4 

B. 

«23/4 

4 

B 

83 

41/2 

B. 

891/2 

41/2 

F. 

— 

41/2 

F. 

941/4 

4 

F. 

8U/4 

5I.S. 

L. 

84 

51. S. 

L. 

791/4 

W. 

74 

41/ai.S 

L. 

70 

C.M.  ft 

W. 

891/2 

«W.  ft 

w. 

871/2 

5  i.S. 

w. 

lO0’/4 

5  i.S. 

w. 

86I/2 

5 

w. 

IOOV2 

fti.Silb. 

w. 

83 

do. 

w. 

82 

5  i.S 

w. 

82 

37/2 

L. 

1021/2 

4 

L. 

921/2 

4 

L. 

4 

L. 

8S5g 

L. 

68 

5  i.  S. 

L. 

72'/8 

41/2 

F. 

100 

4 

F. 

88 

41/2 

B. 

961/8 

41/2 

B. 

95 

3 

B. 

69 

41/2 

B. 

941/2 

21/2 

B. 

— 

4 

L- 

883/4 

4 

L. 

853/4 

4 

B. 

871/4 

4 

B. 

84 

.  4 

B. 

871/2 

.  4 

B. 

833/4 

41/2 

B. 

941/a 

5 

B. 

99 

4 

B. 

_ 

31/2 

B. 

78 

4 

B. 

843/4 

4 

B. 

813/4 

31/2 

B. 

771/4 

47/2 

B. 

923/4 

41/2 

B. 

91 

3 

W. 

1191/2 

3 

w. 

1171/2 

3 

w. 

97 

6 

w. 

213 

5 

B. 

931/2 

5 

W. 

79 

6  i.  S. 

W. 

88 

4 

B. 

843/4 

37/2 

B. 

80 

41/2 

B. 

903/4 

47/2 

B. 

91 

4 

B. 

— 

47/2 

B. 

981/4 

41/2 

B. 

93 

41,2 

B. 

93 

5 

B. 

— 

5 

B. 

871/2 

5 

B. 

82 

5 

B. 

8OI/2 

5 

B. 

783« 

5 

B. 

791/s 

41/2 

B. 

— 

4 

B. 

81 

41/2 

B. 

891/2 

47/2 

L. 

903/4 

5i.S. 

W. 

811/2 

4 

B. 

— 

41/2 

B. 

911/2 

41/2 

B. 

911/2 

5 

F. 

— 

4 

L. 

875/8 

41/2 

L. 

958/4 

4 

L. 

87 

41/2 

L. 

955/8 

5  i.S. 

L. 

847/g 

6 

B. 

77 

5 

L. 

958/8 

Versteht  sich 
in  nnd 

Nominal -Betrag 


0/0 


k  1000,  500,  800  und 
100  Thlr. 


ä  500  u.  100  Thlr. 
ä  do. 


il  50  Thlr. 

&  200, 100  u.  25  Thlr 

%  a  200  Thlr. 

»Io) 


Io 
0 Io 
»Io 
»Io 


k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


°/ok  100  Tblr.  =  300 II.  ö.  W.  i.  S, 
»Io  »  100  Thlr.—  300  0.  B.W.I.  J. 
»Io  k  500  und  100  Thlr. 

Io  ä  lOOThlr. r=430a  Ö.W.i.S. 
%  a  100  Thlr. 

»Io  a  100  Thlr. 

°'ol 

«toi 

ä  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


’/o  k  ditto. 

öj°J  1t  100  u.  50  Thlr. 

0/0  in  fl.  S.  W.  ienebi«4». 
°/o  ».  8.  W.  (»175  an4 

°/o  4».  Thlr.  i  405  kr.  i  350  B. 
0/0  »!00Thlr.=r  3(10  0.  S.W.  i.S. 
»Io  k  do.  =  do.  i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
°/o»  100  Thlr  — 1501.  O.W.i.  J. 
0.  S.W.  pr.  100  0.C.M.1  >  1000, 
do.  pr.  1000.d.W.|500.  IO11O. 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
»Io  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  pr.  100  0. C.  1.1 
do.  pr.  1000.  S.W.  ik  300  fl. 
0.  S.  W.pr.100  0. 1.  I.J 
0/0  it  300  fl.  ö.  W.  i  S. 

»/o  k  100  und  50  Thlr. 

»Io  k  100  Thlr. 

»Io  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 

0/oh  100  Thlr.  =  300  fl.l.w.  1.1. 

0/0  ä  do.  =  do.  i.  S. 

°l»\  k  1000,  500  0. 100  0. 1.  w. 

»Io  k  100  Thlr. 

»Io  k  100  u.  500  Thlr. 

»Io  k  200  Thlr. 

»Io  k  100  Thlr. 

»Io  k  100  Thlr. 

o|«j  k  100  Thlr. 

»Io) 

»Io  I 

0/0  >a  624, 100  u.  500  Thlr. 

»Io 

»lol 

»I»  k  100  Thlr. 

»lo\ 

»Io  | 

«to 
®/o 
°/o( 

»/o 
®/oJ 

O.S.W.  pr. 500/1.  »  500  0. 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 
0.4.1.  pr.  illOfs.  1  500  1». 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

»Io  k  500  u.  100  Thlr. 
o/„l.  S.W.  pr.  100  0.  C.M. 
O/oh!00Thlr.=  3000.  Ö.W.I.S. 
»Io 
»Io 
»Io 
»Io 
»Io 
ö/o 
°/o 
»Io 


k  1000,  500  und 
100  Thlr. 


>  k250,200  u.lOOThh 


k  1000,  500  und 
100  Thlr. 
o/o  k  200  Thlr. 
o/o  k  200  „ 

0/0  k  200  ,, 
o<o  k  200  Thlr. 

O/o  k  136  Thlr. 

0/0  k  1000,  500  u.  200  Thlr. 
»Io) 

0 /„>  k  200  und  100  Thlr. 

»lol 

»Io  1 1000, 500. 2OO,il00TMr  • 
0/0  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

»Io)  , 

«/o>  k  100  und  50  Thlr. 

»lol 

»Io  k  500  fs.  k  28  kr. 

»Io  Y 

k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


ö/o 

»Io 

ou 


»Io. 

0/0  OlOOttHr.  =150 1.I.V.I.I. 
O/o  *4000  0. 400  3.R.  =  107Thl. 
0/0  k  500,  200  u.  100  Thlr. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Bedaeteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal  s  Dörrienstr.No.2.)  —  Gommissionair:  J.  0.  Hinnehs’sche  Buchhandlung.  —Druck  von  Gieseeke  ft  Sewrient  in  Leipzig. 


1868. 


N°-  37. 

Er«  oli  ei  nt 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
dtirchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  ff.  (jittndjs’fdje  Budjfjanbtung 

ln  Leipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Offizielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einznsenden. 


Inserate 
werden  ä  1 1/2  Kgr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommem 
Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr- 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  11.  September  1868.  (Schluss  der  Nummer:  10.  September  Vormittags  11  ULr.) 


Inhalt  des  B  eiblatts:  Notizen  über  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Engen  nach  Donaueschingen.—  Die  Eifelbahn.  —  Der  Brand 
der  Güterhalle  im  Frankfurt-Hanauer  Bahnhof  zu  Frankfurt  a.  M.  am  30.  Octbr.  1807.  —  Russische  Eisenbahn-Projecte.  —  Allge¬ 
meine  Bestimmungen  zur  Sicherung  des  Betriebes  auf  den  Preussisehen  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat- 
Eisenbahnen.  —  Literatur:  Abbildungen  zur  Krankenpflege  im  Felde  von  Prof.  Dr.  Gurlt.  Hauchecorne,  Statistik  der  Eisenbahnen  Europas  pro  1865. 

Inhalt  des  Hauptblatts  :  Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröffaete  Verei.nsbalin.en :  Keresztur-Barcs  und  Bruck  a.  M.  -  Leoben  eröffnet. 

_  Mittheilungen  ü  b  er  E  i  s  e  nb  ah  n  en.  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  Aufnahme  des  Verwaltungsraths  der  Kaiser  Franz-Josephsbahn  in 

denVerein. —  Zur  S it  uati o  n  d es  Gü  t  e rmar  kt  e  s  :  Americanische  Berichte ,  das  Warengeschäft  in  Europa,  zur  Geschichte  des  Deutschen  Zollvereins 
_ Vo  m  B  er  1  i  n  er  E  i  s  en  ba  h  n  a  c  t  i  en  -  M  a  rk  t :  Die  Baisse  ;  Vorberathungen  über  die  Erweiterungs-Projecte  der  Oberschlesischen  Eisenb. -Ges. ;  Meck¬ 
lenburger. _  Wiener  Briefe:  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt,  Carl-Ludwigsbahn  (Lemberg-Brody) ,  Franz-Josefsbahn  (Pilsen-Budweis) ,  Böhmische  Nord¬ 

bahn,  Oesterr.  Nordwestbahn,  Oesterr.-Bayerische  Bahnverbindung  (Braunau-Neumarkt),  Eisenbahnbau  in  Ungarn,  Tramway-Actien.  —  Aus  Bayern,  Elm- 
Gmünden.  Projeete  und  Generalversammlung  der  Bayer.  Ostbahnen.  Thüringische  Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1867.  Breslau-Schweiduitz-Freiburger 
E.  Beschlüsse  der  Generalversammlung. — Directe  Verkehre  und  Tarifwesen.  —  Ausland:  Russland,  in  Bau  begriffene  Linien  ;  Tambow-Koslow 
und  Rybinsk-Osetschenka ,  Actienzeichnung ;  Griasi-Jelez,  Eröffnung.  Kohlenverkehr  auf  der  Midland  Bahn.  — Literatur:  Behrn,  Geographisches  Jahrbuch. 
—  Marktbericht.  —  Eisenbahnkalen  der.  —  Briefkasten.  —  Officie  11er  Anzeig  er.  Privat-Anzeigen. 


Offieielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

Herein  Jeutadjer  ^iöenbnljn-Hernmltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direction  der  Oesterreichischen  Südbahn-Gesellschaft  ist  die  9,31  Meilen  lange  Bahnstrecke 
(Kanizsa)  Keresztur-Barcs  mit  den  Stationen 

Mura-Keresztur,  Zakäny,  Gola*,  Berzencze,  Vizvär,  Baböcsa  und  Bares 
und  die  2,18  Meilen  lange  Strecke  Bruck  a.  M.-Leoben  mit  der 

Personen-Haltestelle  Nicki asdorf  und  der  Station  Leoben 
am  1.  September  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  etc.  hiervon  gefälligst  in  Kenntniss 
setzen.  —  Berlin,  den  7.  September  1868.  Die  geschäftsführcnde  Dircctioil 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbalm -Verwaltungen. 

— -  Fournier. 

*  Station  Gola  wird  erst  später  dem  Verkehre  übergeben  werden. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Eisenbahnen. 

V  e  r  e  i  n*s  gebiet. 

*  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  (Aufnahme 
des  Verwaltungsraths  der  Kaiser  Franz- Josephsbahn  in  den  Verein.) 

Der  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv.  Kaiser  Franz-Josephsbahn 
zu  Wien  hat  seine  Aufnahme  in  den  Verein  beantragt. 

Durch  die  Concessions-Urkunde  vom  11.  November  1866  ist  der 
Gesellschaft  die  Linie  Wien-Tulle-Meissau-Gmünd-Budweis-Pilsen- 
Eger  mit  der  Flügelbahn  Gmünd- Wittingau  -  Tabor -Prag  eoncessio- 
nirt  worden. 

Von  der  Hauptbahn  wurde  die  17, 94  Meilen  lange  Strecke  Bud- 
weis-Pilsen  am  1.  d.  Mts.  in  Betrieb  gesetzt  mit  den  Stationen  resp. 
Haltestellen  (f):  Budweis,  Frauenberg,  Nettolitz  (Netolic),  Wodnian 
(Wodnan),  fFrotiwin,  Razice  (Reihe) -Pisek,  f  Cejtice  (Cejtic),  Stra- 
konic,  f  Katowice  (Kattowic),  Horazdiowitz  (Horazdowic) ,  Wolschan 
(Wolsan),  Nepomuk,  fZdiar  (Zdar)-Zdiaretz  (Zdirec),Blowitz  (Blowic), 
Stiahlau  (Stählau),  f  Pilsenetz  (Plsnec),  Pilsen. 


*  Wir  gehen  zunächst  die  Deutschen  Namen  der  Stationen,  wie  solche  in 
dem  Situationplan  angegeben  sind,  welcher  dem  Rundschreiben  der  ge¬ 
schäftsführenden  Direction  (Seitens  derDirection  der  Kaiser  Franz-Josefsbahn) 
angelegt  ist.  In  Paranthese  geben  wir  die  davon  abweichenden  (Böhmischen) 
Namen  der  betreffenden  Stationen ,  wie  solche  sich  in  dem  officiell  puhlicirten 
Fahrplan  (siehe  vorige  Nummer  S.  513)  angegeben  finden. 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

Die  Bahn  schliesst  sich  in  Pilsen  an  die  Böhmische  West¬ 
bahn  an. 

Die  Strecke  Wien -Budweis  (27, 95  Meilen)  befindet  sich  gegen¬ 
wärtig  im  Bau.  Die  Seetion  Pilsen-Eger  (13, 7  M.)  und  die  Zweigbahn 
Gmünd-Tabor-Prag  (25, a  M.)  werden  demnächst  in  Bauangriff  genom¬ 
men  werden. 

Nach  ihrer  Vollendung  wird  die  Kaiser  Franz  -  Josef -Bahn  eine 
Ausdehnung  von  ca.  85.  Meilen  erhalten. 

Da  sowohl  diese  Bahn,  als  das  Domicil  ihrer  Verwaltung  im 
„früheren  deutschen  Bundesgebiete“  belegen  ist,  auch  die  im  Betriebe 
stehende  Theilstrecke  Budweis-Pilsen  an  eine  Vereinsbahn  (die  Böh¬ 
mische  Westbahn)  Anschluss  hat,  so  steht  nach  §  2  des  Vereins  Sta¬ 
tuts  der  Aufnahme 

des  Verwaltungsraths  der  K.  K.  priv.  Kaiser  Franz- Josef-Bahn 
in  den  Verein,  vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  nächsten  General¬ 
versammlung,  nichts  entgegen  und  hat  daher  die  geschäftsführende 
Direction  des  Vereins  durch  Rundschreiben  vom  7.  September  dem 
Aufnahme-Antrage  des  genannten  Verwaltungsraths  entsprochen 

Zur  Situation  des  Cüterinarktes. 

Die  Americanischen  Berichte  geben  sich  sanguinischen  Hoff¬ 
nungen  für  das  Herbstgeschäft  hin,  da  die  Roggenernte  des  Westens 
überreich,  die  Baumwollenernte  gut  ausgefallen  ist  und  die  müssig 
liegenden  Capitalien  an  den  Hafenplätzen  Beschäftigung  suchen.  Die 
leise  Wendung  in  den  Ausweisen  der  Banken  diesseits  und  jenseits 
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des  Oceans  zeige  bereits  die  Wendung  im  Waarenmarkt.  Drüben,  in 
America,  wo  man  der  systematischen  Beunruhigungen  des  Marktes 
durch  einen  „unabwendbaren“  Krieg  ferner  steht,  mag  der  Himmel 
weniger  bedrohlich  ausseheu,  bei  uns  haben  es  die  französischen 
Zeitungen  endlich  doch  dahin  gebracht,  dass  allmälich  in  allen  Thei- 
len  Deutschlands,  wie  uns  verschiedene  Reisende  und  Nachrichten  1 
sagen,  an  einen  nahen  Krieg  geglaubt  wird.  Die  Americanische  Er¬ 
wartung  starker  Getreidesendungen  beruhen  auf  einer  Täuschung. 
Natürlich  wird  unser  Markt  bei  der  nur  mittelguten  Ernte  Bezüge 
Amerikanischer  Producte  machen,  aber  nur  in  der  Grenze  des  Noth- 
wendigsten.  America  hat  seine  „Importen  mehr  als  genügend  durch 
die  Exporten  zu  decken“.  Möglich,  aber  es  spielt  ein  alter  Irrthum 
der  Schutzzöllner  hierbei  mit.  Lebhaft  verkaufen  kann  ein  Land 
nur,  wenn  es  lebhaft  kauft.  Der  alte  Markantilismus  meinte  aber, 
man  könne  die  hohe  Ausfuhr  ganz  in  baar  zurückbekommen  oder  zum 
wenigsten  ausserordentlich  wenig  von  fremden  Ländern  kaufen. 
Das  Amerkauische  Exportgeschäft  wird  von  einer  Europäischen  Miss¬ 
ernte  abgesehen,  nicht  eher  wieder  aufblühen,  ehe  nicht  der  hohe 
Schutztarif  gebrochen  ist. 

Das  Waarengeschäft  in  Europa,  dessen  etwas  wiedergewonnenes 
Leben  wir  vor  8  Tagen  berührten,  hat  sich  wie  es  scheint  allmälich  an 
französischen  Phrasen  gewöhnt.  Wir  halten  sie  deshalb  nicht  für 
ganz  harmlos.  Aber  selbst  ein  Krieg  hält  nur  localbegrenzt  den  Vei-- 
kehr  auf  und  so  möge  es  nicht  wundern,  wenn  wir  steigende  Frachten 
und  Einnahmen  verzeichnet  finden,  trotzdem  die  Luft  schwül  ist. 
Auch  England,  durch  seine  insulai’geschützte  Lage  und  durch  die 
Flotte  freilich  in  weit  ruhigerer  Stimmung,  mit  seinem  Export  aber 
doch  immerhin  zu  einem  grossen  Theil  auf  den  Coutinent  Europas 
angewiesen,  zeigt  jenes  regere  Pulsiren  des  Geschäfts.  Man  hat  sich 
an  den  Trommelwirbel  gewöhnt  und  sieht,  dass  das  Striken  doch  die 
schwülen  Tage  nicht  ändert.  Der  Exportwerth  des  Vormonats  wuchs 
um  1%,  gegen  Juli  um  5%,  die  Nebenwaaren  stiegen  um  2 1/i %, 
Kohlen  um  7%,  Irden waaren  um  6%  ,  Kurzwaaren  um  19%  etc., 
in  der  Einfuhr  blieb  Baumwolle  und  Weizen  im  Minus.  Berichte 
von  den  Russischen  Getreidemärkten  lauten :  „schleppend“,  obwohl 
das  nördliche  Russland  Missernte  hat.  Unstreitig  hat  die  Kaufkraft 
der  nun  2  Mal  schon  von  Missernte  heimgesuchten  Gebiete  furchtbar 
gelitten.  Wir  können  also  unsern  frühem  Ausspruch  aufrecht  erhal¬ 
ten,  dass  die  Getreidebefrachtungen  dort  mässig  bleiben  wer¬ 
den.  Im  Ganzen  ist  die  Geschäftslage  seit  den  französischen  Rüstun¬ 
gen  nicht  wieder  zum  Niveau  von  1867  und  1866  zurückgelangt.  An 
Metalivorrath,  Privatdepositen  und  Wechselbeständen  der  europäi¬ 
schen  Banken  zeigen  sich  ganz  analoge  Verhältnisse.  Und  zwar  mit 
Nothwendigkeit,  weil  dieselben  Ursachen  dieselben  Wirkungen  auch 
dort  erzeugen  müssen. 

Die  ausserordentliche  Fülle  von  Projecteu  aller  Art  in  Oester¬ 
reich  darf  uns  nicht  irre  machen.  Auf  die  hohen  nach  Ungarn  im 
Vorjahr  für  die  Getreidesendungen  geströmten  Rimessen  wiesen  wir 
schon  früher  hin.  Die  Capitalien  suchen  Verwendung.  Ausserdem 
hat  die  politische  Wiedergeburt  ihre  bedeutende,  auch  wirthschaft- 
liche  Triebkraft,  die  vielleicht  übergesuud  ist.  Sodann  weiss  das 
Capital  recht  wohl,  dass  die  notorische  Schwäche  des  Staates  ihm  im 
Kriegsfälle  fast  mit  absoluter  Gewissheit  die  günstige  Chance  der 
Neutralität  sichert!  Das  ist  ein  sehr  bedeutendes  Moment  für  die 
Lage  der  österreichischen  Speculation  und  Güterbewegung. 

Auf  volkswirthschaftlichem  Gebiet  ist  als  weitererFortschritt  zu 
registriren  die  Verlegung  der  Zollabfertigungsstelle  des  Passagier¬ 
gepäcks  von  Bergedorf,  wo  die  Bahnzüge  einen  halbstündigen  Auf¬ 
enthalt  erlitten,  nach  dem  Hamburger  Bahnhofe.  Die  Errichtung 
eines  Zollvereinsdepots  am  Bahnhofe  der  Verbindungsbahn  wird  den 
„Hamb.  Nachrichten“  zufolge  erwartet.  Diese  Verlegung  der  Abfer¬ 
tigung  wird  auch  für  dieErhebung  des  Wittenberger  Elbzolls  gehofft. 
Da  dieser  Zoll  der  oberelbischen  Schifffahrt  die  Concurrenz  mit  der 
der  Eisenbahn  erschwert,  so  werden  die  Schiffer  eine  Petition  an  den 
Bundeskanzler  um  gänzliche  Aufhebung  l-ichten,  da  diese  „eine  Frage 
ihrer  Fortexistenz“  sei. 

In  wenig  Wochen  wird  demnach  mitAusnahme  vonHamburg  und 
Bremen  der  Zollverein  vollendet  dastehen  und  der  Wunsch  Goethe’s 
in  einem  Briefe  an  Ackermann  zur  Wahrheit:  „Ich  wünsche,  dass 
Deutschland  eins  werde  in  Maass  und  Gewicht,  eins  in  Handel  und 
Wandel,  ich  wünsche,  dass  mein  Koffer  durch  ganz  Deutschland  un¬ 
gehindert  fliegen  kann....  und  mir  ist  nicht  bange,  dass  es  also 
werden  wird  etc.“  Das  grosse  Werk  Preussens  beginnt  mit  dem  Jahr 
1815.  Hunderte  innere  Zollgrenzen  durchschnitten  Deutschland, 
Preussen  selbst  war  in  zweiStücke  zerschnitten.  Eine  Verordnung 
vom  11.  Juni  1816  hob  für  die  Altpreussischen  Provinzen  eine  Menge 
Wasser-,  Binnen-  und  Provinzialzölle  auf.  Am  26.  Mai  1818  erschien 
jene  durch  ihre  freisinnigen  Grundsätze,  die  selbst  England  imponir- 
ten,  berühmte  Zollordnung,  welche  die  freie  Einfuhr  fremdländischer 
Erzeugnisse  als  Princip  aufstellte  und  nur  massige  Zölle  forderte. 
1821  folgte  der  Tarif  selbst.  Mehrere  Enclaven  in  Preussen  traten 
bald  bei,  so  1819  eine  stlche  von  Schwarzburg-Sondershauseu,  1822 
von  Rudolstadt,  dann  von  Lippe,  Mecklenbui-g,  Bernburg;  das  Zoll¬ 
gebiet  umschloss  so  1826  schon  5087  Q.-M.  mit  12,584000  Einw.  —  Im 
Jahre  1828  trat  Hessen-Darmstadt  bei,  ferner  Anhalt-Dessau  und 
Köthen,  1829  Hessen-Homburg,  1830  Birkenfeld,  1831  Waldeck, 
1831  Kurhessen.  Der  Zollverein  umfasste  nun  5466  Q.  -  M.  mit 


14,827,500  Einw.  —  Im  Jahre  1833  kam  Württemberg,  Baiern,  Sachsen 
und  Thüringen  hinzu;  das  Gebiet  wuchs  so  auf  7730  Q.-M.  und 
23,478,120  Einw.  Zwei  Jahre  später  kamen  Baden,  Nassau,  Frankfurt. 
Der  Verein  umfasste  nach  dem  Hiuzutreten  noch  einiger  kleiner  Ge¬ 
biete  8110  Q.-M.  mit  27,142,000  Einwohner.  1841  kam  Braunschweig 
und  Luxemburg.  (Gebiet  8245  Q.-M.). 

Seit  1848  suchte  Oestreich  beizutreten.  Doch  waren  die  Valuta- 
wirren  und  das  Tabaksmonopol  ein  Haupthinderniss,  von  der  niederen 
Consumptionsfähigkeit  ganz  abgesehen,  die  eine  Vertheilung  der 
Einnahme  nach  Köpfen  unmöglich  gemacht  hatte.  Der  Hanno  versch- 
Oldenburgische  Steuerverein  trat  1851  bei  und  damit  wurde  die 
hochwichtige  Ndrdseeküste  gewonnen!  1853  folgte  jener  Handels¬ 
vertrag  mit  Oestreich,  der  die  völlige  Zolleinigung  noch  immer  als 
dessen  festgehaltenes  Ziel  hinstellte.  Schaumburg-Lippe  und  Olden¬ 
burg  hatten  sich  1851  und  1852  angeschlossen,  sodass  der  Zoll¬ 
verein  jetzt  9044  QM.  mit  32559000  Einw.  umfasste.  Der  Abschluss 
des  freihändlerischen  Handelsvertrags  mit  Frankreich  (2.  August  1862) 
rief  einen  Sturm  hervor,  1864  schien  der  Zollverein  auseinanderfallen 
zu  sollen.  Das  Ultimatum  Preussens  hatte  jedoch  die  Wirkung,  den 
Widerstand  zu  brechen.  Das  Jahr  1866  stürzte  auch  die  alte  polnische 
Zoll  Verfassung  mit  dem  berüchtigten  Veto.  Der  neue  Zollvertrag  vom 
8.  Juli  1867  basirte  den  Verein  auf  die  neue  Grundlage.  Lauenburg, 
die  Elbherzogthümer,  Hamburgsche  Gebietstheile ,  Lübeck  und  die 
beiden  Mecklenburg  kamen  hinzu* 

Der  heutige  deutsche  Zollverein  hat  in  seiner  Vollendung  ein  Ge¬ 
biet  von  9678  □Meilen  und  38800000  Einwohnern.1! 

Vom  Eiseiibahn-Adien-Maikt.' 

Berlin,  8.  September.  Mein  letztes  Schreiben  war  kaum  abge¬ 
sendet,  als  die  Baisse  am  Eisenbahn-Actien-Markte  ihre  Bacchanalien 
feierte.  Der  Mittwoch  (2.  Septbr.)  forderte  schwere  Opfer;  nur  nach 
Procenten  waren  die  Cours-Herabsetzungen  zu  rechnen;  Oberschle¬ 
sische  A  und  C  fielen  auf  180,  Köln-Mindener  auf  124  u.  s.  w.  Diese 
Baisse  war  nichts  weiter  als  eine  Illustration  der  von  mir  vor  acht 
Tagen  gegebenen  Darstellung.  Die  Verkäufer  mussten  Opfer  brin¬ 
gen,  und  weil  sie  an  diesem  Tage  in  ungewöhnlicher  Zahl  erschienen, 
mussten  sie  auch  aussergewöhnlich  opfern.  An  der  Börse  gilt  der 
Satz,  dass  die  Geschäfisstüle  die  schlimmste  Situation  ist;  die  Baisse 
verliert  ihren  Stachel,  wenn  sie  von  lebhaften  Umsätzen  begleitet 
wird;  ja  noch  mehr  als  das,  sie  ist  oft  sogar  das  Heilmittel  und  trägt, 
wedu  sie  in  genügender  Ausdehnung  eintritt,  die  Reaction  in  sich. 
In  der  That  ist  bis  gestern  (7.)  der  Eiseubahn-Actien-Markt  in  die 
ihm  eigen  gewesene  Abspannung  nicht  wieder  zurückgefallen.  Das 
Geschäft  entwickelte  sogar  eine  verhältnissmässig  gute  Lebhaftig¬ 
keit  und  zwar  —  das  ist  die  zweite  Errungenschaft  —  mit  wenigen 
Ausnahmen  zu  steigenden  Coursen.  Die  Hausse  entwickelt  sich 
freilich  langsamer  als  die  Baisse  am  2.  September,  aber  eine  stür¬ 
misch  fortschreitende  Reconvalescenz  ruft  oft  einen  schwer  courablen 
Rückfall  hervor,  und  so  will  ich  denn  sehr  zufrieden  sein,  dass  vom 
2.  bis  gestern  Köln-Mindener  auf  127  u.  s.  w.  gestiegen  sind.  —  Eine 
Ausnahme  machten  Oberschlesische  A  und  C,  die  nach  einer  Hausse 
bis  I86V2  gestern  wieder  auf  184V4  fielen  Bekanntlich  hat  die  Direc- 
tion  die  Erweiterungs-Projecte  auf  die  Tagesordnung  der  nächsten, 
am  22.  d.  M.  stattfindenden  Generalversammlung  gestellt.  Am  Sonn¬ 
tage  traten  viele  hiesige  Actionäre  zu  einer  Vorberathung  zusammen 
und  haben  eine  Resolution  beschlossen,  über  welche  —  wenn  der  In¬ 
halt  Bedingung  für  Annahme  jener  Anträge  ist  —  die  Erweite¬ 
rungs-Projecte  fallen  müssen,  mindestens  für  die  Oberschlesische 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Die  Herren  Actionäre  fordern  u.  A.  das  Auf¬ 
geben  des  Bahnbaues  nach  Wildenschwert;  weiter,  dass  für  das  Prä- 
cipuum  des  Staates  (%  des  Reinertrages  über  5  Procent)  der  1867er 
Betrag  als  Maximum  festgesetzt  werde;  weiter  eine  4proc.  Staats¬ 
garantie,  eine  Modification  des  dem<6taate  zuerkannten  Stimmenver¬ 
hältnisses  u.  s.  w.  Ich  erkenne  an,  dass  das  letztere  dem  Staate  eine 
Macht  in  die  Hände  giebt,  welche  nur  durch  ein  wohloi-ganisirtes 
Zusammenwirken  vieler  Actionäre  gebrochen  werden  kann.  Ich  er¬ 
kenne  an,  dass  es  für  die  Actionäre  schmerzlich  ist,  dem  Staate  all¬ 
jährlich  einen  bedeutenden  Gewinn-Antheil  zugestehen  zu  müssen 
für  eine  Gegenleistung,  3%  Procent  Zinsgarantie  auf  Actien  Lit.  B, 
welche  niemals  perfect  geworden  ist.  Aber  ich  halte  die  gefassten 
Beschlüsse  nicht  dem  Interesse  des  Unternehmens  und  der  Actionäre 
entsprechend.  Hielt  man  die  als  untrennbar  erklärten  Projecte  dem 
luteresse  des  Unternehmens  schädlich,  dann  musste  man  mit  einem 
„Nein“  antworten,  und  gewiss  wäre  die  Generalversammlung  das 
Echo  gewesen,  wenn  sich  eine  kräftige  Coalition  gebildet  hätte.  Der 
Staat  besitzt  jetzt  %  aller  anwesenden  Stimmen,  es  mussten  also, 
um  eine  absolute  Majorität  zu  erreichen,  mehr  als  das  zweite  Viertel 
auf  seine  Seite  treten  und  dies  würde  grosse  Schwierigkeiten  haben. 
Das  dem  Staate  zueikannte  Stimmrecht  ist  nur  so  lange  furchtbar, 
wie  die  Actionäre  lässig  sind.  Die  Höbe  des  Präcipuums  (bis  Ende 
1867  hat  der  Staat  einen  Gewinn-Antheil  von  4  929  062  Thlr.  bezogen) 
erregte  einen  wahren  Sturm,  und  doch  ist  es  ein  von  einer  früheren 
Generalversammlung  zugestandenes  Recht,  wegen  dessen  man  nicht 
jetzt  Abrechnung  halten  sollte.  Genug,  ich  halte  ;es  für  eine  falsche 
Taktik,  Bedingungen  zu  stellen,  deren  Annahme  nicht  blos  unwahr¬ 
scheinlich,  sondern  auch  gewiss  nicht  eintreten  wird.  Wollte  man 
aber  nicht  ablehnen,  sondern  einen  Compromiss  contrahiren,  dann 
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durfte  man  wieder  nicht  Bedingungen  stellen,  welche  unannehmbar 
sind  und  deren  Inhalt  die  Vermittelung  sofort  abschneidet.  Man  hat 
sich  auch  gegen  eine  Bedingung  erklärt,  welche  die  Staatsregierung 
gestellt,  die  den  Zweck  hat,  den  ,,directen  Verkehr‘;  mit  anderen 
Bahnverwaltungen  zu  regeln  und  in  demselben  die  Möglichkeit  einer 
gewissen  Willkühr  zu  beseitigen.  Dieselbe  Bedingung  ist  wörtlich 
auch  in  anderen  Statut-Nachträgen,  u.  A.  in  denjenigen  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn  über  die  Venlo-Osnabrücker  Eisenbahn  enthal¬ 
ten.  Ich  weiss  nicht,  ob  sich  die  Vorversammlung  über  die  Folgen 
ihrer  ^Beschlüsse  klar  geworden  ist.  Werden  die  Anträge  von  der 
Generalversammlung  abgelehnt  und  die  Neubauten  in  andere  als  in 
die  Hände  der  Oberschlesischen  Eisenbahn- Gesellschaft  gelegt,  dann 
tritt  die  Gefahr  nahe,  dass  der  Ungarisch- Oesterreichische  Verkehr 
von  der  Oberschlesischen  Bahn  abgeleitet  wird,  ohne  irgend  ein 
Aequivalent,  und  das  wäre  sicher  sehr  schlimm. 

Ausser  den  Oberschlesischen  spielten  Cosel -Oderberger,  deren 
Cours-Richtung  ununterbrochen  steigend  blieb ,  und  Mecklenburger 
eine  hervorragende  Rolle.  Die  Nachrichten  über  die  Absicht  der 
Mecklenburgischen  Regierung,  die  Bahn  käuflich  zu  erwerben,  stei¬ 
gerten  den  Cours,  auf  ein  officiöses  Desaveu  fiel  derselbe  und  als 
nichtsdestoweniger  Details  aus  den  Ausschuss- Verhandlungen  be- 
kznnt  wurden,  welche  jenes  Gerücht  bestätigten,  trat  wieder  eine  Re¬ 
prise  ein.  Die  Mecklenburgische  Regierung  will  billig,  zu  denselben 
Bedingungen,  welche  die  Halberstädter  für  die  Wittenberger  stellte, 
kaufen,  ungeachtet  die  fünfjährige  Durchschnitts  -  Dividende  der 
Mecklenburgischen  Bahn  (1863/67)  2,9,  der  Magdeburg -Wittenberge¬ 
schen  (1859/63)  nur  1,7  Proc.  betrug.  Auch  in  Köln-Mindener  und 
Rheinischen  fanden  gute  Umsätze  statt.  Von  den  fremden  Bahnen 
traten  wieder  „Staatsbahn“  mehr  in  den  Vordergrund,  die  letzten 
YVochen-Einnahmen  haben  der  Voraussetzung  bedeutender  Ausfälle 
widersprochen. 

.Per  fUoritäten-Markt  bietet  nichts  Neues,  „inländische  vernach¬ 
lässigt,  Russische  gefragt  und  steigend;“  dieser  Satz  ist  bereits  fest¬ 
stehend.  Erwähnenswert!)  ist,  dass  der  Herr  Minister  der  Oberschle- 
sischen  Eisenbahn  die  Ausgabe  von  öproc.  Prioritäten  gestattet  hat. 


Wiener  Briefe. 

cj  Wi en ,  am  7.  September.  (Vom  Eisenbahn- Actieumarkt. 
Karl  Ludwigsbahn,  FranzJosefsbahn,  Böhmische  Nord¬ 
bahn,  Oe  st  err.  Nordwestbahn,  Oes  terreic  his  ch -Bay  eri  - 
sche  Bahnverbindung,  Eisenbahnbau  in  Ungarn,  Tram- 
-ir  ^ien)-.  In  Folge  der  Aussichten  auf  Getreideexporte,  die  sich 
aut  die  Vorbereitungen  der  diesfälligen  Babnverwaltungenzur  Aufstel¬ 
lung  von  Uontingent-  Wagenparks  für  den  Getreideverkelir  von  Ungarn 
gründen  ,  sind  Bahnpapiere  wieder  beliebt  worden.  Staatsbahn 
wegln  245  a.uf  25°-  Lombarden  von  184  auf  187.  Elisabeth- 
Westbahn  hoben  sich  von  161  auf  164.  Karl-Ludwigsbahn  erreichten 
TT'-h  I^onhjtzer  Bahn  150.  Böhmische  Westbahn  153.  Auch  Graz- 
Koüacher  stiegen.um  3  fl.,  weil  diese  Bahn  von  Voitsberg  bisTregist, 
wo  sich  ein  ergiebigerKohlenschacht,  der  sogenannte  Lobningschacht 
befandet,  verlängert  werden  soll. 


"  Der  Ausschuss  der  Mecklenburgischen  Eisenbahngesellschaft  beschloss 
am  o.  September  (nach  Mittheüung  desWolfsehen  Telegr.-Biireaus)  mit  der  Re¬ 
gierung  rvegen  Verkaufs  der  Bahn  in  Verhandlung  zu  treten.  Der  Commission, 
weiche  zu  dem  Regierungs  -  Commissar  Geheime  Rath  Meyer  sich  begab,  eröff- 
ne  e  iesei,  es  sei  die  Absicht  der  Regierung,  im  Allgemeinen  den  Y'ertrag  zur 
Grundlage  zu  machen,  welcher  am  3.  Februar  1863  zwischen  der  Magdeburg- 
Wittenberger  und  der  Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn  wegen  Verkaufs 
ersterer  an  letztere  abgeschlossen  worden,  und  zwar  gegen  eine  jährliche,  dort 
au  rocent  normirte  Rente,  mit  jährlicher  Amortisation  von  V2  Proc.  des 
c  lencapi  als  zum  Nominalwerth  der  Actien.  Abweichungen  von  dem  genann¬ 
ten  Vertrage  solle  weiteren  Verhandlungen  Vorbehalten  bleiben.  Der  Aus¬ 
schuss  wählte  ein  Comite  von  drei  Mitgliedern,  welches  auf  den  Vorschlag  der 
Regierung,  den  186o  zwischen  der  Magdeburg-Wittenberger  und  der  Magde- 
burg-Halberstadter  Eisenbahn-Gesellschaft  über  den  Verkauf  der  ersteren  Bahn 
abgeschlossenen  Vertrag  zur  Grundlage  der  Verhandlung  zu  nehmen,  einge- 
£S  WrU,rdü  sodann  eine  Deputation  von  3  Mitgliedern,  Rarsten 
(Rostock),  Kayser  (Hamburg)  und  Saling  (Berlin)  gewählt,  um  die  Verhand- 
ung  mit  dem  Commissar  der  Regierung,  Geheime  Rath  Meyer,  fortzusetzen. 

.  Die  Redact. 

Staatcoij!!mi!er  '’UngVLl0y,d“  aus  verlässlicher  Quelle  vernimmt,  hat  die 
‘  •  '  “,,U  a  Hgeseflschaft  dem  Königl.  Ungarischen  Conimunicationsministe- 

S“?et’  dassAslr  den.  Verwaltungen  des  Rheinisch-Thüringischen 
TTn 0-3  ■ 1  1<-S  wege(1  Aufstellung  eines  Contingent- Wagenparkes  für  die  aus 
^  v*1  JT“?  Letreidetransporte  Vereinbarungen  getroffen  hat.  An  die- 
bet^0ll‘St:  i1)  ,Jie  Oesterreichische  Staatsbahngesellschaft, 
2)  die  Kaiser  Ferdinands -Rordbahn,  3)  die  Sächsische  Oestliche  Staatsbahn, 

twHüi611’ W A 10 ,  ^ ’  5)  die  Thüringische  Bahn,  6)  die  Hessische 
Kordbahn  i)  die  Westfalische  Bahn,  8)  die  Bergisch-Märkische  Bahn.  Die 
Gontingentwagen  werden  mit  weissen  Blechtafeln  bezeichnet  und  tragen  in 
SS  n  ^fschrrft :  „Rhein.-Thüring.  Verband,  Ungar.  Getreide  via 
Bodenbach.  Die  leeren  Getreidewagen  verkehren  bis  Station  Marchegg, 
welche  den  Weisungen  der  Wagendingirung  gemäss  die  Vertheilungsdispo- 
sition  über  die  leeren  Contingentwagen  vornimmt.  Die  beladenen  dürfen  nur 
via  -DOdenbach  mstradirt  werden. 


Nach  dem  Berichte,  welchen  die  Verwaltung  der  Karl-Lud¬ 
wigsbahn  in  der  letzten  Generalversammlung  üb^r  den  Bau  der 
Linie  Lemberg-Brody  mit  der  Flügelbahn  Krasne-Zloczöv  erstattete, 
wurde  übereinstimmend  mit  den  abgeschlossenen  Verträgen ,  für  die 
Eröffnung  beider  neuen  Linien  der  1.  October  d.  J.  in  Aussicht  ge¬ 
nommen.  Indess  wird  die  Eröffnung,  dem  Vernehmen  nach,  nicht  vor 
dem  15.  November  d.  J.  stattfinden  können,  indem  die  Bauunternehmer 
ihren  Verpflichtungen,  insbesondere  wegen  Mangels  an  Arbeitskräften 
oft  mit  dem  besten  Willen  nicht  zu  genügen  vermochten.  — 

Die  am  1.  September  eröffnete  Theilstrecke  Pilsen-Budweis 
hatte  an  diesem  Tage  insofern  Glück,  als  der  Besuch  wegen  des 
Pilsner  Marktes  zahlreich  war.  Diese  Strecke  ist  18  Meilen  lang,  wäh¬ 
rend  die  ganzeLänge  der  für  dieFranz  Josef-Bahn projectirten  Strecke 
852  Meilen  betragen  soll,  deren  Gesammtkosten  auf  81  576 600  fl.  ver¬ 
anschlagt  sind.  Der  Bau  der  neueröffneten  Strecke  hat,  mit  Aus¬ 
nahme  von  Brücken  über  die  Moldau,  Blanitz  u.  s.  w.  sowie  einem 
Damme  mitten  durch  einen  bedeutenden  Teich,  keine  besonderen 
technischen  Schwierigkeiten  dargeboten  und  ist  in  nicht  ganz  zwei 
Jahnen  vollendet  worden;  die  übrigen  Theilstrecken,  einschliesslich 
der  Linie  Gmünd-Prag  sollen  bis  zum  Jahre  1872  vollendet  werden. 
Vorläufig  verkehren  auf  der  Pilsen-Budweiser  Strecke  täglich  hin  und 
her  je  zwei  Züge  später  werden  nach  Bedarf  mehr  Züge  in  Gebrauch 
gesetzt  werden.  Die  Fahrpreise  betragen :  erste  Classe  6  fl.  48  kr. 
zweite  Classe  4  fl.  36  kr.  dritte  Classe  3  fl.  24  kr.  und  vierte  Classe  1  fl, 
62  kr.  Hier  ist  eine  ständige  vierte  Classe  eingeführt,  welche  von 
Arbeitern  der  anliegenden  Fabriken  sehr  weit  benützt  werden  wird. 
Die  Locomotiven  sind  in  dem  Etablissement  von  Sigl  in  Wien,  Wiener 
Neustadt  und  Berlin  nach  dem  System  Hall  angefertigt.  Mit  Aus¬ 
nahme  der  Locomotive1,,  Schwarzenberg“  tragen  sie  nur  Nummern, 
um  wie  man  sagt,  bei  der  Namengebung  mit  der  czechischen  Natio¬ 
nalität  nicht  in  Collision  zu  kommen.  — 

Der  Bau  der  BöhmischenNordbahn  schreitet  rasch  vorwärts 
und  man  erwartet  bereits  in  diesem  Jahre  die  Eröffnung  des  Betriebes 
auf  der  ganzen  Strecke.  Aus  einem  diesfäiligen  Bauberichte  entneh¬ 
men  wir  folgende  Daten.  Auf  der  Wasserscheide  zwischen  Elbe  und 
Oder  in  einer  Meereshöhe  von  1700  Fuss  erreicht  man  bei  Neuhütte 
den  Backofener  Zweig  der  Nordbahn.  Die  Station  Tannenberg  liegt 
in  der  nordwestlichen  Verlängerung  der  Wasserscheide,  1500  Klafter 
von  dem  Eisenbahnübergange  bei  der  Neuhütte  entfernt.  Von  hier 
ab  fällt  die  Bahn  ununterbrochen  gegen  Leipa  und  hat  da  einen 
steten  Wechsel  von  tiefen  Felseinschnitten  in  Sandstein  und  hohen 
Aufdämmungen  aufzuweisen.  Die  grösste  dieser  Aufdämmungen  be¬ 
findet  sich  kurz  vor  der  Station  Röhrsdorf,  welche  eine  Länge  von 
300  Klaftern  und  gegen  9  Klafter  Höhe  besitzt  und  gegenwärtig  be¬ 
reits  vollendet  ist.  Von  Röhrsdorf  aus  sind  die  Schienen  bis  Leipa 
in  einer  Länge  von  2y2  Meilen  bereits  gelegt  und  kann  diese  Strecke 
längstens  binnen  acht  Tagen  mit  Maschinen  befahren  werden.  Be¬ 
gonnen  wurde  der  Bau  bei  Röhrsdorf  bereits  im  Herbste  vorigen 
Jahres,  die  grössten  Arbeiten  wurden  indess  in  diesem  Jahre  ausge¬ 
führt.  Die  bedeutendsten  Thalübersetzungen  finden  sich  über  dem 
Scheibet.hale  bei  Langenau  und  dem  Pulsnitzthale  bei  Leipa,  wo  der 
Durchstich  des  Flusses  nicht  unbedeutende  Verzögerungen  verur¬ 
sacht  hat.  Die  Steigungs-  und  Richtungsverhältnisse  der  Nordbahn 
rechtfertigen  ihre  Bezeichnung  als  Gebirgsbahn.  Die  Steigung  ist 
vorherrschend  wie  1  zu  90,  geht  aber  auch  auf  1  zu  60  und  sogar  bis 
1  zu  55  hinauf.  Gegen  Schneeverwehungen  ist  bei  Schönlinde,  Krei- 
bitz,  Neudörfel,  Leipa  und  Haida  durch  den  bewährten  Bau  von 
Schneedämmen  vorgebeugt.  Hierbei  darf  nicht  übersehen  weiden, 
dass  die  ersten  Arbeiten  an  dem  geschilderten  Gebirgssysteme  zwi¬ 
schen  Kamnitz,  Rumburg,  Warnsdorf  und  Leipa  zwar  im  Herbste  des 
vorigen  Jahres  bei  Röhrsdorf  und  mit  dem  Brückenbau  bei  Tetschen 
begonnen  worden  sind,  dass  aber  der  grösste  Theil  hiervon  erst  im 
Laufe  dieses  Jahres  zur  Ausführung  gelangt.  Die  Strecke  Böhmisch- 
Leipa-Warnsdorf  wird  am  1.  October  d.  J.  eröffnet  werden, 

Der  Bau  der  Oester  r.  Nord  westbahn  wird  ehestens  in  Angriff 
genommen  werden.  Die  diesfällige  Actiensubscription  auf  10  bis  12 
Millionen  fl.  wird  mit  Ende  September  oder  Anfangs  October  d.  J.  in 
Paris  und  Wien  ausgeschrieben  werden.  Das  Eisenbahn-Consortium 
hat  bereits  für  90  Procent  des  ganzen  Gelderfordernisses  der  Bahn 
abgeschlossen  und  damit  das  Unternehmen  finanziell  sichergestellt. 
10  Procent  sind  nach  dem  Verlangen  des  Finanzministers  einem  künf¬ 
tigen  Abschlüsse  Vorbehalten.  Die  Caution  von  4  Millionen  Gulden 
in  Effecten  haben  die  Concessionäre  bei  der  Finanzverwaltung  bereits 
erlegt. 

Die  Unterhandlungen  bezüglich  der  von  einem  Oesterreichischen 
Consortiutn  zu  erbauenden  Eisenbahn  von  Braunau  nach  Neumarkt 
(im  Anschlüsse  einerseits  an  die  Bayerische  Sfaatsbahn  von  München 
naehSimbaeh,  andererseits  an  die  Elisabeth- Westbahn  bei  Neumarkt) 
sind  nunmehr  zu  einem  erfreulichen  Abschlüsse  gelangt.  Es  wurde 
nämlich  zu  München  zwischen  dem  Commissär  der  Bayerischen  Regie¬ 
rung,  dem  General-Directionsrath  Fischer,  und  dem  Vertreter  des 
erwähnten  Consortiums,  Dr.  Schäusch,  ein  Vertrag  vereinbart, 
welcher  die  Zustimmung  aller  Betheiligten  erhielt.  Die  Arbeiten  zur 
Herstellung  der  Bahn  werden  bereits  von  der  Bayerischen  Seite  eifrig 
betrieben  und  auch  Oesterreichischerseits  wird  nunmehr  das  Werk 
energisch  in  die  Hand  genommer  werden. 

Das  ungarische  Ministerium  hat  den  Beschluss  gefasst,  das  Pro- 
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ject  der  Pest-Ofner  Eisenbahn -Verbindungsbrücke  zu  verwirklichen 
und  zwar  soll  der  Bau  nicht  an  Private  überlassen,  sondern  auf  Staats¬ 
kosten  durcbgeführt  werden.  Ebenso  wird  die  Strecke  Carlstadt- 
Fiume  der  Alföld  - Fiumer  Bahn  auf  Staatskosten  im  öffentlichen 
Akkordwege  gebaut  werden.  Die  Vorarbeiten  auf  dieser  Strecke  sind 
beendet  und  ist  der  Bau  einer  M>ile  auf  eine  Million  Gulden  veran¬ 
schlagt.  Bezüglich  der  Strecken  Sissek-Agram,  Agram-Karlstadt  hat 
der  Ministerrath  das  Communications-Ministerium  beauftragt,  die  An¬ 
kaufsverhandlungen  mit  der  Südbahn  zu  beginnen  und  sich  Betreffs 
der  Führung  der'  Trace  der  Essek-Sisseker  Bahn  das  Recht  der 
Entscheidung  darüber  vorzubehalten ,  ob  die  Trace  im  Donau-  oder 
im  Savethale  zu  führen  sein  wird. 

Die  Tramway-Actien  haben  ihre  Beliebtheit  bereits  vollkommen 
eingebüsst.  Die  unerquicklichen  Verhandlungen  zwischen  der  Ge¬ 
sellschaft  und  der  Wiener  Commune  wegen  des  von  der  Gesellschaft 
auf  die  Fahrkarten  erhobenen  Steuerkreuzers,  einige  erst  jetzt  be¬ 
kannt  gewordene  Bestimmungen  der  Statuten  dieser  Gesellschaft,  so¬ 
wie  der  zwischen  derselben  und  der  Wiener  Commune  geschlossene 
höchst  drückende  Vertrag  haben  das  Publikum  für  dieses  Papier  so 
vollständig  wie  nur  möglich  disgustirt.  Man  findet  es  etwas  gar  zu 
sonderbar,  dass  der  Verwaltungsrath  dieser  Gesellschaft  sich  eine 
löprocentigeTantieme  Vorbehalten  hat,  und  dass  von  dem  Reinerträge 
ausserdem  noch  5  Procent  an  die  Beamten  vertheilt  werden,  so  dass 
also  nur  80  Procent  des  Reinertrages  den  Actionären  zufliessen  sollen. 

0  Aus  Bayern.  Mit  der  Detailprojectirung  und  dem  Bau  des 
auf  das  Bayerische  Territorium  fallendenTheiles  der  in  Preussischen 
Betrieb  übergehenden  Bahn  von  Elm  nach  Gemünden  zum  An¬ 
schluss  an  die  Bayerische  Ludwigs- West-Bahn  wird  nun  ebenfalls 
auf  Staatskosten  Bayerns  begonnen,  indem  mit  Genehmigung  des 
Kgl.  Staats-Ministeriums  des  Handels  und  der  öffentlichen  Arbeiten 
vom  12.  August  behufs  Ausführung  der  Sinuthalbahn  in  Gemünden 
eine  Eisenbahnbausection  unter  der  Leitung  des  fct.  Sections- 
Ingpnieurs  Karl  Hettich  constituirt  wurde,  welche  am  1.  September 
in  Wirksamkeit  getreten  ist.  — 

•  Laut  Bekanntmachung  im  Kreisamtsblatte  von  Niederbayern 
wurde  der  Actiengesellschaft  der  Bayerischen  Ostbahnen  auf  An¬ 
suchen  ihres  Verwaltungsrathes  die  Concession  zur  Projectirung  der 
vorgeschlagenen  neuen  Bahnlinien: 

1)  von  N  eufahrn  bei  Ergoldsbach  direct  nach  Obertr  aub- 

ling,  .  .  .  .  .. 

2)  von  Pilling  bei  Straubing  direct  nach  S  ü  n  c  h  in  g , 

3)  von  R  egen  sburg  über  Neumarkt  nach  N  ürnberg, 

4)  von  Vi ls ho f e n  durch  das  Vilsthal  nach  Landshut, 

5)  von  Cham  nach  Sraubing  und  von  da  direct  oder  über 
Geiselhöring  nach  Mühldorf  auf  1  Jahr  ertheilt. 

Die  von  dem  Verwaltungsrathe  der  Actiengesellschaft  der  Bayeri¬ 
schen  Ostbahnen  vorgeschlagene  weitere  Bahnlinie  von  Landshut 
nach  Kirch  seeon  oder  Schwaben  zum  Anschlüsse  an  die  im  Bau 
begriffene  Staatsbahn  Rosenheim -Kirchseeon -München  ist  schon 
durch  Techniker  der  Staatsregierung  projectirt  und  erfordert  deshalb 
weitere  Projectirungs-Arbeiten  von  Seite  der  Ostbahnverwaltung  vor¬ 
läufig  nicht.  Demnach  dürfte  der  Bau  dieser  Linie  durch  die  Ostbahn 
nicht  ausgeschlossen  erscheinen. 

In  der  am  3.  Sept.  abgehaltenen  Generalversammlung  der  Bayer. 
Ostbahn-Ges.  wurde  über  Abänderung  einiger  StatutbestimmuDgen 
berathen.  Von  den  beschlossenen  Abänderungen  dürfte  nur  der  Zu¬ 
satz  zu  §37  von  Bedeutung  sein,  der  dahin  lautet:  „Wenn  Zins-  oder 
Dividenden-Coupons  vor  Ablauf  der  5jährigen  Verjährungsfrist  als 
zu  Grunde  gegangen  oder  als  abhanden  gskommen  angemeldet  werden, 
so  wird  dem  zuerst  Anmeldenden  oder  dsssen  Rechtsnachfolger  je  nach 
Ablauf  der  Verjährungsfrist  der  Betrag  der  angezeigten  und  bis  dahin 
nicht  zur  Einlösung  gekommenen  Zins-  oder  Dividenden-Coupons  von 
der  GesellSchaftscasse  gegen  Quittung  ausbezahlt,  insofern  nicht  ein 
Dritterinnerhalb  derVerjährungsfrist  einRecht  hierauf  durch  richter¬ 
liches  Erkenntniss  nachgewiesen  hat.  Die  Anweisungen  auf  Ausfer¬ 
tigung  neuer  ZiDS-  oder  Dividenden- Abschnitte  verlieren  ihre  Gültig¬ 
keit  nach  Ablauf  von  5  Jahren  von  dem  Verfalltage  des  letzten  Zius- 
oder  Dividenden-Coupons  an  gerechnet  und  es  kann  von  dieser  Zeit  an 
die  Ausfertigung  neuer  Coupons  nur  auf  Vorzeigung  der  betr.  Actien 
selbst  erfolgen.“ 

Nach  den  offici eilen  Mittheilungen  über  Eisenbahn  -  Einnah¬ 
men  haben  dieselben  irn  Monat  Juli  im  Jahre  1868  in  Gulden  be¬ 
tragen: 

Personen  Güter  Total  gegen  1867  bis  Ans  1868  geuen  1867 

Bayer.  Ostbahnen  204303  455342  659645  4-96636  4687220  +990472 
„  Staatsbahnen  664407  1235695  1900102  +306399 13105698  +3723821 

tz.  —  Thüringische  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.) 
Durch  die  am  16.  Mai  1867  erfolgte  Inbetriebsetzung  der  Dietendorf- 
Arnstadter  Zweigbahn  erhöhte  sich  das  Bahngebiet  der  Thüringi¬ 
schen  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  38, 60  Meilen,  die  im  mittleren  Jah¬ 
resdurchschnitte  sich  auf  38,io4  Meilen  reduciren.  Die  Hauptbahn 
Ilalle-Gerstungen  von  25, 16  Meilen  ist  doppelgeleisig  die  Zweigbahnen 
Corbetha  Leipzig  (4,ls  M.),  YVeissenfels-Gera  (7,92M.)  und  Dietendorf- 
Arnstadt  (1,84  M.)  sind  eingeleisig. 

Das  Äniagecapital  besteht  aus  11 250000  Thlr.  Stammactien 


Littr.  A  und  11  900 000  Thlr.  in  Prioritäts-Obligationen,  zusammen 
23  150  000  Thlr.  Ausserdem  sind  aber  jnoch  5  161  000  Thlr.  Stamm¬ 
actien  Littr.  B  für  die  Gotha-Leinefelder  Bahn  concessionirt  (welche 
erst  im  Jahre  1868  theilweise  emittirt  wurden)  und  364900  Thlr.  künd¬ 
bare,  auf  den  Namen  der  Gläubiger  lautende  Papiere  zum  Bau  der 
Dietendorf  -  Arnstadter  Bahn  begeben.  Für  die  letzteren  hat  der 
Fürstl.  Schwarzburgische  Staat  eine  Zinsgarantie  von  4^2  Procent 
übernommen. 

Von  den  Prioritäts-Obligationen  waren  bis  ultimo  1867  getilgt 
1  049  220  Thlr. 

Das  v e r  we n  d et e  Äniagecapital  betrug  21  271  414  Thlr. ,  d.  i. 
pro  Meile  Bahnlänge  die  mässige  Summe  von  551073  Thlru. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  84  Locomotiven  mit  82 
Tendern,  124  Personenwagen  mit  6001  Sitzplätzen,  29  Gepäck-  und 
1678  diverse  Lastwagen  mit  einer  Ladefähigkeit  von  229  050  Ctrn., 
113  Arbeitswagen,  1  Draisine  und  ein  Antheil  au  6  Personen-  und  6 
Gepäckwagen  der  Rheinisch-Thüringischen  und  an  11  Gepäckwagen 
des  Mitteldeutschen  Verbandes. 

Die  Locomotiven  haben  271547  Nutzmeilen  zurückgelegt  ,  die 
Frequenz  der  Wagen  umfasste  10966  126  Achsmeilen. 

Frequenz.  Vergleicht  man  die  Frequenz  der  älteren  Linien 
(also  excl.  der  Zweigbahn  Dietendorf- Arnstadt),  dann  sind  im  Jahre 
1867  mehr  befördert  worden  307  032  Civilpersonen,  dagegen  weniger 
258  601  Militärs,  nach  Abzug  dieser  also  48  431  Personen  =  3,)3  Proc. 
mehr  als  im  Vorjahre  und  9780  Personen  mehr  als  im  Jahre  1865. 
An  Gütern  wurden  gegen  das  Vorjahr  3  364  726  Ctr.  =  24, 76  Proc.  und 
gegen  das  Jahr  1865  verglichen  2  419146  Ctr.  mehr  befördert. 

Einschliesslich  der  Dieteudorf-Arnstadter  Zweigbahn  (auf  wel¬ 
cher  65021  Personen  zur  Beförderung  kamen)  umfasste  die  Personen¬ 
frequenz  13  526  Personen  in  der  I.,  344  424  in  der  II.,  1  198  668  in  der 
III.  Classe  und  59517  Militärs,  zu  ermässigten  Preisen  etc.,  zusammen 
1616135  Personen.  Dieselben  haben  8  954 806  Meilen ,  jede  Person 
also  durcbschnittcich  5,S4  Meilen  zurückgelegt  und  es  sind  pro  Person 
und  Meile  durchschnittlich  3,45  Sgr.  eingenommen. 

Die  specifische  Personenfrequenz  betrug  235010  Personenmeilen. 
Im  Localverkehre  wurden  68,03  Proc.,  im  directen  Verkehr  21,67  Proc. 
und  im  Transit-Verkehre  10,3o  Proc.  der  überhaupt  gefahrenen  Perso¬ 
nenmeilen  zurückgelegt 

An  Gepäck  wurden  174738  Ctr.,  darunter  129738  Ctr.  Freigewicht 
befördert. 

Der  Güterverkehr  umfasste:  312  952  Ctr.  Eilgüter.,  15  572  Ctr. 
Postgüter,  2  450  213  Ctr.  gewöhnliche  Frachtgüter  und  14  209  462  Ctr. 
zu  ermässigter  Fracht,  zusammen  16  988  199  Ctr.,  welche  203  627  705 
Meilen  —  jeder  Centner  also  11,986  Meilen  —  zurückgelegt  haben,  bei 
einer  Einnahme  von  3,30  Pfge.  pro  Centner  und  Meile. 

Die  specifische  Güterfrequenz  berechnete  sich  zu  5  343  998  Cent- 
nermeilen. 

Ausserdem  wurden  noch  41 021  Ctr.  tarifirte  Dienstgüter,  351  376 
Centner  frachtfreie  Dienstgüter,  514  Equipagen,  445  Eisenbahn-Fahr¬ 
zeuge,  6574  Pferde,  61410  Stück  Rindvieh,  Schweine  etc.  und  4518 
Hunde  befördert. 

Einnahmen.  Der  gesteigerte  Verkehr  hatte  eine  erhöhte  Ein¬ 
nahme  zur  Folge.  Der  Vergleich  der  älteren  Linien  ergiebt  pro  1867 
eine  Mehreinnahme  von  295666  Thlrn.  gegen  das  Vorjahr  und  von 
260  400  Thlrn.  gegen  das  Jahr  1865.  Einschliesslich  der  Arnstadter 
Zweigbahn,  aber  ausschliesslich  der  reservirteu  Eisenbahn-Steuer, 
ergiebt  sich  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehr-Einnahme  von  328277  Thlrn. 
=  11,37  Proc. 

Im  Speciellen  haben  die  Einnahmen  betragen:  für  Personen¬ 
beförderung  1020  089  Thlr.,  für  Reisegepäck  36  323  Thlr.,  für  Hunde 
930  Thlr.,  für  Eilgüter  118314  Thlr.,  für  Postgüter  3596  Thlr.,  für 
Frachtgüter  1742  884  Thlr.,  für  Dienstgüter  2142  Thlr.,  für  Equipa¬ 
gen  5274  Thlr.,  für  Eisenbahn-Fahrzeuge  3866  Thlr.,  für  Pferde  10344 
Thlr.,  für  Rindvieh  und  andere  Thiere  26  935  Thlr.,  Lagergeld,  Provi¬ 
sion  etc.  11  773  Thlr.  und  an  sonstigen  Einnahmen  233  892  Thlr.,  zu¬ 
sammen  3216362  Thlr.  überhaupt,  84410  Thlr.  pro  Meile  und  11, si 
Thlr.  pro  Nutzmeile.  Dem  verwendeten  Anlagecapitale  gegenüber 
ergeben  sich  15, Proc. 

Die  Ausgaben  sind  in  Folge  des  Hinzutritts  der  Zweigbahn 
Dietendorf-Arnstadt  und  der  erhöhten  Leistungen  um  190  600  Thlr. 
=  13,60  Proc.  höher  als  die  vorjährigen.  Sie  absorbirten  49, 50  Proc. 
der  Biutto-Einnahme  gegen  48, 52  Proc.  im  Vorjahre. 

Ausgegeben  wurden:  für  die  Bahnverwaltung  556396  Thlr.  (14602 
Thlr.  pro  Meile),  für  die  Transportverwaltung  975400  Thlr.  (3,59  Thlr. 
pro  Nutz-  und  2,67  Sgr.  pro  Achsmeile)  und  für  die  allgemeine  Ver¬ 
waltung  60  299  Thlr.  (1582  Thlr.  pro  Meile),  zusammen  1592095  Thlr., 
41  783  Thlr.  pro  Meile  Bahnlänge  resp.  5,ss  Thlr.  pro  Nutzmeile.  Die 
Ausgaben  repartirten  sich  mit  35, 95  Proc.  auf  die  Bahn-,  61, 26  Proc. 
auf  die  Transport-  und  3,79  Proc.  auf  die  allgemeine  Verwaltung. 

Ueber schuss.  Für  die  Dietendorf- Arnstadter  Zweigbahn  re- 
sultirte  ein  Ueberschuss  von  1872  Thlrn.,  welcher  dem  Baufonds  der¬ 
selben  überwiesen  wurde.  Der  Ueberschuss  der  übrigen  Linieu  be¬ 
trug  1622  395  Thlr.,  d.  i.  135 805  Thlr.  =  9,23  Procent  mehr  als  im 
Vorjahre. 

Im  Durchschnitte  aller  im  Betriebe  gewesenen  Linien  ergiebt 
sich  ein  Ueberschuss  von  42  627  Thlr.  pro  Meile  und  gegen  das  An- 
lagecapital  verglichen  von  7,64  Proc. 


527 


Der  aus  dem  Vorjahre  reservirte  Betrag  von  65  626  Thlrn.  wurde 
zur  Bezahlung  der  Eisenbahnsteuer  verwendet ,  und  zu  dieser  Steuer 
für  das  Jahr  1867  ein  Betrag  von  84375  Thlrn.  aus  denUeberschüsseu 
dieses  Jahres  reservirt.  Alsdann  wurden  zur  Verzinsung  der  Prioritäts- 
Obligationen  547  598  Th  Ir.  (einschliesslich  einiger  Unkosten),  zur 
Amortisation  derselben  109  400  Thlr.,  zur  Einlage  in  den  Reserve¬ 
fonds  9000  Thlr.  und  zu  Ergänzungsbauten  107  023  Thlr.  verwendet. 

Der  Rest  von  765  000  Thlr.  wurde  zur  Zahlung  von  8V2  Proc.  Di¬ 
vidende  überwiesen  (welche  im  Vorjahre  72/a  Proc.  und  1865  87s  Proc. 
betrug). 

Das  Ergänzungsbau- Conto  hatte  ult.  1867  ein  Guthaben  von 
178839  Thlr.,  der  Reservefonds  einen  Bestand  von  23  201  Thlrn.  und 
der  Erneuerungsfonds  von  281  506  Thlr.  Die  in  den  laufenden  Be¬ 
triebs-Ausgaben  enthaltenen  Beiträge  an  den  Erneuerungsfonds  be¬ 
trugen  324  782  Thlr.  ö 

Die  Pensionscasse  hatte  927  Theilnehmer  und  schloss  mit  einem 
Bestände  von  274530  Thlrn.  ab. 

Breslau  -  Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 
Der  in  Breslau  am  7.  September  abgehaltenen  Generalversammlung 
lagen  folgende  Anträge  des  Verwaltungsrathes  vor:  1)  das  gegen- 
wärtige  Eisenbahn -Unternehmen,  dessen  Erweiterung  von  Liegnitz 
nach  Grüneberg  und  Rotenburg  oder  einem  sonstigen  Anschlusspunct 
an  die  Märkisch  -Posener  Eisenbahn  bereits  beschlossen  und  Aller¬ 
höchst  concessionirt  ist,  auszudehnen:  a)  durch  den  sofort  in  Angriff 
zu  nehmenden  Bau  einer  Eisenbahn  von  Rotenburg  oder  dem  sonsti- 

£en  Anschlusspuncte  an  die  Märkisch -Posener  Eisenbahn  bis  Alt¬ 
lamm,  entweder  über  Küstrin  oder  über  Landsberg  a.  W.,  oder  end 
lieh  über  einen  Punct  zwischen  Küstrin  und  Landsberg,  und  in  den 
beiden  letzten  Fällen  unter  Anlage  einer  Zweigbahn,  welche  Küstrin 
mit  der  directen  Linie  nach  Alt-Damm  bei  Soldin  oder  einem  anderen 
geeigneten  Puncte  verbindet,  b)  durch  gleichzeitige  Erbauung  einer 
Zweigbahn  von  Pyritz  nach  Stargard;  —  2)  der  Ausführung  des  Baues 
einer  Eisenbahn  von  Alt-Damm  nach  Swinemünde  schon  jetzt  näher 
zu  treten  und  den  Verwaltungsrath  zur  Anfertigung  der  Vorarbeiten 
nnd  Kostenanschläge  zu  ermächtigen;  —  3)  den  Verwaltungsrath  zu 
autorisiren,  das  zu  mBau  der  zu  la.  und  b.  genannten  Bahnen  erforder¬ 
liche  Anlagecapital  von  circa  13  Mill.  Thalern  theils  in  Stamm-Actien, 
theils  in  Prioritäts-Obligationen  festzustellen,  mit  der  Königl.  Staats¬ 
regierung  alle  in  Bezug  auf  die  Ausführung  der  gefassten  Beschlüsse 
erforderlichen  Vereinbarungen,  insbesondere  hinsichtlich  der  Wahl 
der  Linie,  des  Zeitpunctes  für  den  Baubeginn,  der  Verzinsung  der 
Stammactien  während  der  Bauzeit,  der  durch  Allerhöchstes  Privile¬ 
gium  festzustellenden  Emissions -Bedingungen  der  Prioritäts-Obli¬ 
gationen,  der  Nachträge  wie  V eränderungen  des  Gesellschafts-Statuts 
zu  treffen,,  und  gemäss  dieser  Vereinbarungen  die  staatliche  Geneh- 
migung  einzuholen.  Nach  längerer  Debatte  wurden  sämmtliche 
Anträge  des  Verwaltungsrathes  mit  900  gegen  102  Stimmen  ange¬ 
nommen  und  zwar  Antrag  2  mit  dem  Zusatz  „falls  allen  anzuwenden¬ 
den  gegenteiligen  Bemühungen  ungeachtet  der  Herr  Handelsminister 
hierauf  besteht“  Antrag  [2  mit  einem  Amendement,  welches  nicht 
nur  die  Vorarbeiten  für  die  Weiterführung  einer  Zweigbahn  bis 
Swinemünde,  sondern  die  Bauausführung  selbst  bewilligt. 

Direcle  Verkehre  und  Tarifwesen. 

Mit  dem  1.  September  tritt  zwischen  der  'Wurttemb.  Station  Wildbad  einer¬ 
und  Augsburg,  München  und  Nürnberg,  Coblenz,  Bonn,  Köln  sowie  Mainz 
andererseits  eine  directe  Personen-  und  Gepäckabfertigung  mit  Beschränkung 
auf  die  Schnell-  und  Courierzüge  ins  Leben.  Die  Billete  zwischen  Wildbad 
und  Nürnberg  gelten  nur  für  die  Route  über  Nördlingen,  diejenigen  zwischen 
Wüdbad  und  Augsburg,  sowie  München  nur  via  Ulm.  Die  Billete  nach  Coblenz, 
Bonn,  Cöln  und  Mainz  werden  mit  2tägiger  Giltigkeit  nach  Wahl  der  Reisen¬ 
den  zu  gleichen  Taxen  über  die  Tour  Durlach-Darmstadt ,  Durlach-Mannheim, 
Mühlacker-Darmstadt  oder  Mühlacker-Mannheim  ausgegeben.  Im  Verkehr  mit 
Köln,  Bonn  und  Coblenz  werden  50  Pfd.  Freigepäck  gewährt. 

Mit  dem  10.  September  treten  im  Oesterreichisch-Bayerischen 
Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der  K.  K.  priv.  Elisabethbahn, 
der  K.  K.  priv.  Staats-  und  der  K.  K.  priv.  Südbahngesellschaft  einer¬ 
seits  und  den  Stationen  der  Bayerischen  Staats-  und  der  Kgl.  priv. 
Bayerischen  Ostbahn  andererseits  neue  Tarife  unter  Aufhebung  des  Tarifs 
vom  11.  April  nebst  Nachträgen  ins  Leben. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  treten  die  Stationen  der  Bergisch-Märki- 
schen  Eisenbahn  Lennep,  Lüttringhausen,  Remscheid  und  Ronsdorf  in  den 
Preussisch-Braunschweigischen  Güterverkeh  r  ein.  (Nachtragzu 
den  Preuss.-Braunschweigischen  Gütertarif  vom  1.  April  1.  J.). 

Mit  dem  10.  September  tritt  ein  directer  Tarif  für  den  Transport  von 
S  teinkohlen  und  Coaks  von  den  Kohlenstationen  der  Köln-Mindener  Bahn 
via  Hamm -Altenbecken -Kreiensen -Arenshausen  nach  Stationen  der  Braun¬ 
schweigischen,  der  Hannoverschen  und  der  Halle- Arenshause- 
nerBahnin  Kraft.  Exemplare  1  Sgr. 

Für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks  im  Binnenverkehr  der 
Rheinischen  Bahn  ist  mit  dem  1.  September  ein  modificirter  resp.  ergänz¬ 
ter  Ausnahmetarif  in  Kraft  getreten.  Exemplare  gratis. 

Mit  dem  1.  September  sind  für  den  directen  Güterverkehr  der  Stationen 
Castel,  Biebrich  und  Wiesbaden  der  Taunusbahn  nach  den  Stationen  der 
Kgl.  Bay  erischen  Ostbahn  geänderte^Tarife  und  ein  geändertes  Waaren- 
verzeichniss  in  Anwendung  gekommen. 


Der  Getreide -Specialtarif  (No.  2)  via  Forbach  und  Weissenburg  vom 
1.  Juli  d.  J.  ist  (für  die  Pfälzischen  Eisenbahnen,  Hessische  Ludwigsbahn  und 
Taunusbahn)  mit  dem  1.  September  im  Fortfall  gekommen. 

Vom  1.  September  d.  J.  ist  ein  Nachtrag  zum  Westfälischen  Ver¬ 
bandstarif  vom  1.  April  18(J8,  enthaltend:  directe  Frachtsätze  von  und  nach 
den  B e r g is c h - M är ki s c h e n  Stationen  Ronsdorf,  Lüttringhausen,  Len¬ 
nep  und  Remscheid  in  Kraft  getreten. 

Preussische  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehende 
Eisenbahnen.  Natroncoaks  (Braunkohlencoaks)  sind  wegen  Neigung  zur 
Selbstentzündung  nach  Erlass  des  Kgl.  Preuss.  Handelsministers  als  ein  zum 
Eisenbahn-Transport  zulässiges  Product  nicht  zu  erachten. 

Sächsische  Staatsb.  und  Leipzig  -  Dresden.  Dynamit  (Nobelsches  Spreng¬ 
pulver)  vom  Transport  ausgeschlossen.  (Siehe  Bekanntm.  S.  528. 
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Russland.  In  Bau  begriffen  sind  nach 
liden“  folgende  Linien  : 

dem 

„Russischen  Inva 

Kours-Kiew .  .  . 

438  Werst 

Kiew-Balta . 

428 

Zweigbahn  nach  Berditschew  . 

27 

„  „  Wolotschisk  . 

167 

Tiraspol-Kischinew . 

65 

Kursk-Taganrog-Rostow  .  .  . 

763 

Jelez-Gräsy . 

103 

Jelez-Orel . 

173 

Orel-Witebsk  .... 

493 

Gräsy-Borisoglebsk  .... 

192 

Kozlow-Tambow . 

74 

Zweigbahn  nach  Schuja  .  .  . 

84 

Riga-Mitau . 

80 

Sergievposad-Jaroslav  .  .  .  . 

196 

Poti-Tiflis . 

284 

Moskau-Smolensk . 

391 

Total 

3918  Werst. 

Russische  Eisenbahnen.  St.  Petersburg,  1.  September. 
Das  Ereigniss  des  Tages  sind  die  Zeichnungen  der  Actien  von  den 
Eisenbahnen  Tambow  -  Koslow  und  Ribinsk-Osetschenka. 
Hier  hat  man  auf  die  15  000  Actien  der  ersteren  dieser  Bahnen 
200  000  Actien  gezeichnet,  die  bereits  mit  7  Rubel  Prämie  gehandelt 
werden.  Die  Zeichnung  auf  die  20000  Actien  der  letzteren  Bahnen 
ergab  gestern  schon  21  730  gezeichnete  Stücke.  An  der  Börse  wur¬ 
den  sie  mit  3  '/2  Rubel  Prämie  nach  dem  Preise  von  85  Rubel  per  Stück 
gehandelt.  —  Wir  werden  aus  der  uns  vorliegenden  Concession  für  den 
Bau  der  Rybreck-Osetschenkaer  Eisenbahn  demnächst  einen 
Auszug  bringen. 

Bei  einem  Bankette  in  Odessa  erklärte  der  Minister  für  öffent¬ 
liche  Arbeiten,  dass  die  Eisenbahnverbindung  zwischen  Petersburg 
und  Odessa  Ende  1869  fertig  sein  werde. 

Am  28.  August  ist  der  erste  Eisenbahnzug  von  Griasi  nach  Jelez 
abgegangen,  die  vollständige  Eröffnung  derBahn  sollte  am  6.  Septem¬ 
ber  stattfinden. 

Frankreich.  Der  Kaiser  hat,  wie  der  „Moniteur“  erzählt,  Anfangs 
September  zu  Chalons  den  Versuchen  beigewohnt,  die  man  mit  einer 
durch  Petroleum  geheizten  Locomotive  anstellt.  Diese  Versuche 
sollen  äusserst  günstig  ausgefallen  sein.  Der  Kaiser,  der  sich  schon 
seit  anderthalb  Jahren  sehr  lebhaft  für  die  Lösung  dieser  Frage 
interessirt,  bestieg  selber  die  Locomotive,  um  während  der  ersten 
Fahrt  auf  einer  23  Kil.  langen  Strecke  die  neue  Einrichtung  in  ihrer 
vollen  Thätigkeit  genau  beobachten  zu  können.  In  Bezug  auf  Wirk¬ 
samkeit  und  Sicherheit  soll  die  neue  Feuerung  allen  Ansprüchen 
mehr  als  erwartet  genügen. 

t.  —  Der  Kohlenverkehr  auf  der  Midland  Bahn.  Nachdem 
die  Midland  Bahn  sich  einen  directen  Zugang  nach  London  erworben 
und  dort  grossartige  Bahnhöfe  für  den  Personen-,  den  Güter-  und  den 
Kohlenverkehr  angelegt  hat,  so  wird  dieselbe  von  nun  an  einen  be¬ 
deutenden  Theil  des  jährlichen  Kohlenbedarfs  der  Hauptstadt  selbst 
transportiren,  anstatt  diese  Kohlen  wie  früher  auf  die  übrigen  Bahnen, 
die  in  London  ausmünden,  namentlich  auf  die  London  and  North 
Western  Bahn,  übergehen  zu  lassen.  Da  nun  2/s  aller  Kohlen,  die 
London  per  Bahn  erhält,  aus  Derbyshire  und  den  benachbarten  Graf¬ 
schaften,  die  hauptsächlich  mit  der  Midland  Bahn  in  Berührung 
stehen,  kommen,  so  werden  die  übrigen  Bahnen  einen  erheblichen 
Theil  ihrer  bisherigen  Kohlentransporte  verlieren.  Die  Kohlengru¬ 
ben  von  Clay-cross  z.  B.,  von  wo  die  London  and  North  Western  Bahn 
im  letzten  Jahr  187  512  Tons,  die  Great  Northern  Bahn  72  758  Tons, 
die  Great  Eastern  Bahn  47  889  Tons  transportirte,  werden  in  Zukunft 
nur  auf  der  Midland  Bahn  ihre  Kohlen  versenden.  Aehnlich  geht  es 
mit  vielen  anderen  bedeutenden  Kohlengruben  und  Eisenwerken,  die 
an  dem  weitverzweigten  Eisenbahnnetz  der  Midland  Bahn  liegen. 
Man  taxirt  allein  das  Quantum  Kohlen,  welches  auf  dieser  Bahn 
künftig  nach  London  eingeführt  werden  wird,  auf  etwa  l1/*  Millionen 
Tons  oder  30  Millionen  Centner  jährlich.  (Nach  dem  Engineering.) 
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Literatur. 

*  Behm,  Geographisches  Jahrbuch.  II. Bd.  1868.  Gotha,  Justus 
Perthes.  1868.  Der  vorliegende  2.  Jahrgang  des  Behm’schen  Hand¬ 
buches  erfüllt  seiue  Aufgabe,  die  Gebiets -Veränderungen  und  die 
neuen  Ergebnisse  der  Volkszählung  in  allen  Staaten  unserer  Erde 
mit  Quellen  -  Nachweis  übersichtlich  zusammenzustellen ,  weit  voll¬ 
kommener  als  die  1.  in  1866  erschienene  Ausgabe.  Wir  heben  in  die¬ 
ser  Richtung  beispielsweise  die  Darstellung  der  Gebiets-Veränderun¬ 
gen  in  Europa,  insbesondere  die  in  Deutschland  und  Italien  im  Jahr 
1866  erfolgten,  hervor;  es  wird  dort  u.  a.  der  Wortlaut  der  die  Gebiets- 
Aenderüngen  betreffenden  Bestimmungen  der  Friedensverträge  zwi- 
schenPreussen,  denSiiddeutsehenStaaten,  Oesterreich  und  Italien  wört¬ 
lich  mitgetheilt  und  die  Schätzungen  der  Bevölkerungen  aus  den 
Jahren  1866  und  1867  beigefügt. 

Den  grössten  Theil  des  Werkes  (Seite  168 — 480)  nehmen  die  Ab¬ 
handlungen  über  die  Fortschritte  der  geographischen  Wissenschaften 
ein:  Ueber  die  Fortschritte  der  Gradmessungen  von  Dr.  Baeyer, 
der  Pflanzen-Geographie  von  Prof.  Griesbach,  der  Raumlehre,  der 
Bevölkerungs  statistik ,  Entwurf  der  linguistischen  Geographie  von 
Prof.  F.  Müller,  Mittheilungen  über  den  Welthandel  und  die  wich¬ 
tigsten  Verkehrsmittel  von  Scherz  er,  die  bedeutenderen  Reisen  in 
den  Jahren  1866  und  1867  von  Behm.  C.  Vogel  hat  wie  im  1.  Jahr¬ 
gang  die  in  den  Jahren  1866  und  1867  eröffneten  Eisenbahnen  auf 
dem  Europäischen  Continent  zusammengestellt ,  auf  welche  fleissige 
Arbeit  wir  noch  zurückzukommen  gedenken.  Den  Schluss  bildet  eine 
Darstellung  der  Maasse  der  verschiedenen  Länder  mit  Reductions- 
tafeln  geographischer  Längenmaasse. 

Wir  können  das  Werk  Jedem  als  das  Deutsche  Central- Organ 
für  die  wichtigsten  statistisch -geographischen  Nachweise  bestens 
empfehlen. 

Marktbericht. 

L.  Hadra’s  Marktbericht  über  Bergwerks -Producte  und 
Metalle.  Berlin,  den  9.  September  1868.  Das  Geschäft  in  Metallen 
erfreut  sich  weiterer  Regsamkeit  und  namentlich  sind  durch  sehr  leb¬ 
haften  Bedarf  die  Preise  für  Schottisches  Roheisen  in  fortwährendem 
Steigen  begriffen.  —  Kupfer  stiller,  Markt  aber  fest.  Englische  Markt- 
notirungen  für  Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Ame- 
ricanisches  und  inländisches  26 — 27J/2  Thlr.,  Russisches  28 — 33  Thlr.  per  Ctr. 
—  Zinn  wegen  bevorstehender  Auction  schwankend.  Banca-Zinn  33 — 335/6 
Thlr.,  in  Holland  5472  ü.  Lamm-Zinn  322/3 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr. 
mehr.  — Zink  etwas  Nachfrage.  Englische  Berichte  günstiger.  W.H. Marke 
ah  Breslau  6'/s  Thlr.,  geringere  Marken  61/5  Thlr.,  loco  Waare  im  Detail 
7 — 7 7a  Thlr.  —  Blei  fester.  Notirungen  am  Platze:  Sächsisches  und  Harzer 
67,2  Thlr.1,  Tarnowitzer  63/4  Thlr.,  Spanisch  6% — 77,2  Thlr.  Im  Detail 
1  —  2  Thlr.  mehr.  —  Roheisen  53  sh.  8  —  llP/a  d. ,  Gartsherrie  57  sh., 
Coltness  I.  59  sh.,  Langloan  I.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  54  —  55  sh. 
Für  gute  Glasgower-Marken  vom  Lager  46  Sgr. ,  auf  Lieferung  43 — 44  Sgr. 
Englisches  3872—40  Sgr. ,  vom  Lager  4P/2  Sgr.  Oherschlesisches  Roheisen 
anhaltender  Bedarf.  Coaks  -  Roheisen  42  72 — 43  Sgr.  je  nach  Qualität  loco 
Hütte.  Holzkohlen -Roheisen  45Vä — 46  72  Sgr.  ab  Hütte.  Stabeisen 
weiter  gesucht.  Gewalztes  3 — 37e  Thlr.,  geschmiedetes  33/4  —  4  Thlr.  per 
Ctr.  ab  Werk.  Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von 
47a — 57a  per  Ctr.  Eisenbahnschienen  werden  in  grossen  Parthien 
viel  begehrt.  Hiesige  Notirungen  54 — 55  Sgr.  zumVerwalzen  ab  hier,  zu  Bau¬ 
zwecken  geschlagen  2Y2 — 3  Thlr.  per  Ctr.  Kohlen  und  Coaks  lebhaf¬ 
teres  Geschäft.  Stückkohlen  1972  —  217s  Thlr. ,  Nusskohlen  18 — 19  Thlr., 
ordinäre  Sorten  17  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  18 — 19  Thlr.  und  auf  Lieferung 
167s — 17  Thlr.  per  Last 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

19.  Septbr.  *  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn. 


22.  Septbr.  Oberschlesiscbe  Eisenbahn. 

27.  „  Pressburg-Tyrnauer  Eisenbahn. 

28.  ,,  *Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn. 

28.  „  Cosel-Oderberger  Eisenbahn 

9.  Octbr.  *  Bayerische  Ostbahn  zu  München  (öffentl.  Bektn.). 

Einzahlungen. 

15.  September  Pfälzische  Nordbahnen  20%. 

15.  „  Buschtehrader  Eisenbahn  10%' 

3q.  „  Oesterr.  Rudolfsbahn  10%. 

1.  October  Köln-Mindener  Eisenbahn-Actien  Lit.  B  40%. 

9.  „  Halle- Guben -Sorau.  Stamm -Actien  20%-  Stamm- 

Prioritäten  10%  (2.  Einzahlung  in'  Berlin  bei  der  Gesellschafts-Casse 
Wilhelmsstrasse  62). 

15.  October  Märkisch-Posener  Stamm-  und  Prioritäts- Actien  20% 
(in  Berlin  bei  F.  W.  Krause).  4.  Einzahlung. 

Dividenden-Auszahlungen. 

1.  September  Hessische  Nordbahn.  47a  Thlr. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben. 

a)  Ergebnisse. 

Das  Eisenwerk  zum  Oberbau  einer  eisernen  Brücke  am  Bahnhof  München  mit 
Granitpfeilern  und  5  Oeffuungen  ist  von  der  Fabrik  von  Maffey  zu  60  000  fl.  = 
34  285  Thlr.  mit  dem  Aufstellungstermin  1.  März  1869  in  Accord  genommen. 
Die  Gesammtkosten  betragen  180000  fl.  =  102  857  Thlr. 

Lemberg-Brody:  die  ei  s  er  n  en  B  rück  en  c  0  n  s  t  ruc  t  i  o  n  e  n  wur¬ 
den  in  den  Werken  zu  Zöptau  angefertigt. 

Franz  -  J  o  s  ephsb  ahn ,  Strecke  P  il  s  en -B  u  dw  eis :  diePersonen- 
wagen  etc.,  in  welchen  auch  eine  IV.  Classe  eingeführt  wurde,  sind  von  der 
Fabrik  Rin  ghoffer  in  Prag  hergestellt;  die  Locomotiven  sind  in  dem 
Etablissement  von  Sigl  in  Wien,  Wiener-Neustadt  und  Berlin  nach  dem  Sy¬ 
stem  Hall  angefertigt. 

SiebenbürgerEisenbahn.  Am  16.  August  ist  die  ganze  Linie  Gross¬ 
wardein-Klausenburg  der  Bauunternehmung Warr in g  Brothers  &  Ekers- 
ley  in  Bau  gegeben  worden. 

b)  Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seit» 


14.  Sept.  zu  Cassel  Bebra-Hanauer  E. 
14.  „  zu  Wiesbaden  Nassauische  E. 


14.  „ 

15.  „ 

15.  ,, 

15.  „ 

15.  „ 

16.  „ 

17.  „ 

18.  „ 
20.  „ 


23.  „ 

24.  „ 
26.  „ 
28.  „ 

5.  Oct. 


zu  Osnabrück  Venlo-Hamb.  E. 
zu  Breslau  Oberschlesische  E. 
zu  Stuttgart  Württemb.  Stsb. 
zu  Aachen  Rheinische  E. 


Schwellen  529 

1840  Ctr.  gusseiserne  Röhren 
für  Limburg- Hadamar  und 
Diez-Hahnstätten  — 

Brückenarbeiten  üb.  die  Werse 
Bandagen  529 

Oberbau  für  15  Brücken  etc.  529 
Hochbauarbeiten  Bahnhof 
Eschweiler  — 

Fundation  Bahnhof  Jägstfeld  — 
Fundamente  etc.  532 

14.  Loos  München-Braunau  — 
16.  ,,  ,,  ,* 


zu  Heilbronn  Württemb.  Stsb. 
zu  Schlüchtern  Elm-Gmündner  E. 
zu  Dorfen  Bayer.  Staatsb. 

zu  Dorfen  Dieselbe 

zu  Stuttgart  Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  (3358  Centner 
Schmiede-  und  Walzeisen,  174  Ctr.  Gusseisen)  für  die  Brücken 
und  Durchlässe  der  Tauberbahn  im  Sommer  1869,  s.  nächste  Nr. 
zu  Cassel  Bebra-Hanauer  E.  Schienen  etc. 
zu  Cassel  dieselbe  Laschschrauben  etc. 

zu  Hannover  Hannoversche  Stsb.  Eiserne  Dachconstruction 
zu  Magdeburg  Magdeb. -Haiberst.  E.  Erdarbeiten 
zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn  Arbeitswagen,  Achsen  etc. 


529 

529 

528 

529 
532 


'gSrieffcasfen. 

Redaction  des  Bremer  Handelsblatts:  Wir  bitten  um  gefällige  Zusen¬ 
dung  der  No.  880  Ihres  geschätzten  Blattes. 

Herrn  Th.  H.  in  Berlin:  Der  Sitz  der  Verwaltungsbehörden  der  Halle-Sorau- 
Gubener  Eisenbahn  ist  in  Berlin. 


OFFICIELLER  ANZEIGER 


Bekanntmachung, 

die  Ausschliessung  eines  Erachtgegenstand.es  vom  Eisen¬ 
bahntransport  betreffend. 

Das  als  Transportgegenstand  unter  den  Namen  Dynamit 
oder  Nobelsches  Patent  -  Sprengpulver  vorkommeude 
Fabricat  ist  als  in  hohem  Grade  explosibel  und  feuergefährlich 
denjenigen  Gütern  gleichgestellt  worden,  welche  im  Verwaltungs¬ 
bereiche  der  Unterzeichneten  Directivbehörden  nach  §  3  des  Ver¬ 
einsgüterreglements  und  nach  den  betreffenden  Bestimmungen  der 
Güterreglements  für  die  Unterzeichneten  Eisenbahnverwaltungen 
von  der  Eisenbahnbeförderung  unbedingt  ausgeschlossen  sind. 

Leipzig,  am  25.  August  1868. 

Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 

Directorium  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 


Hannoversche  Staatsciscnbahnen. 

Die  Anfertigung  und  complete  Aufstellung  einer  Eisencon- 
struction  für  die  Ueberdackung  eines  polygonalen  Locomotiv- 
schuppens  zu  16  Ständen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Hannover  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  nebst  Gewichtsberechnung  und  Zeichnun¬ 
gen  sind  auf  dem  Büreau  der  Eisenbahn- Betriebs -Direction  hier- 
selbst  einzusehen,  auch  sind  Abdrücke  derselben  auf  portofreie 
Gesuche  unentgeltlich  von  dort  zu  beziehen. 

Anerbietungen  hierauf  sind  versiegelt  und  unter  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  auf  Anfertigung  einer  eisernen  Dach- 
constructiou  für  einen  Lo  com  otivs chuppen“ 
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an  die  genannte  Betriebs-Direction  bis  zum  20.  September  c.  a, 
Vormittags  11  Uhr,  an  welchem  Tage  und  an  welcher  Stelle  die 
Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  erfolgen  soll,  einzureichen. 

Hannover,  den  4.  September  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Magdeburg-Halbcrstädtcr  Eisenbahn, 
Berlin-Hannoversche  Bahnen. 

Die  Ausführung  eines  Theiles  der  Erdarbeiten  zur  Herstel¬ 
lung  der  Berlin -Hannoverschen  Bahn  zwischen  Bathenow  und  der 
Elbe  auf  circa  1  Meile  Länge  mit  57  000  Schachtruthen  zu  be¬ 
wegender  Masse  soll  im  Wege  der  Submission  an  einen  Unter¬ 
nehmer  verdungen  werden.  Die  specielle  Nachweisung  der  zu 
leistenden  Arbeit  sowie  die  Bedingungen  der  Ausführung  liegen 
im  Central-Bau-Büreau  zu  Stendal  aus  und  können  von  dort  ge¬ 
gen  Ersatz  der  Copialien  bezogen  werden.  Offerten  sind  portofrei 
und  versiegelt  an  den  Bau-Director  Stute  zu  Stendal  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Ausführung  der  Erdarbeiten  für  die  XI.  Section“ 
bis  zum  28.  September  einzureichen ,  an  welchem  Tage  die  Er¬ 
öffnung  durch  denselben  Morgens  10  Uhr  stattfindet. 

Magdeburg,  den  4.  September  1868.  Directorium. 

Königl.  Wiirtteiub.  Staatseiseiibahucn. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  und  Durch¬ 
lässe  der  oberen  Neckarbahn. 

Für  den  Baubezirk  Schwenningen  der  oberen  Neckarbahn 
(Strecke  Rottweil-Villingen)  ist  der  eiserne  Oberbau  zu  15  Brücken 
und  Durchlässe  von  6  bis  72  Fuss  lichter  Weite  im  Gesammtge- 
wicht  von 

2408  Ctr.  Schmied-  und  Walzeisen  und 
112  Ctr.  Gusseisen 

zu  liefern. 

Die  Aufstellung  sämmtlicher  Brücken  hat  bis  zum  Frühjahr 
1869  zu  erfolgen. 

Von  den  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  kann  auf 
unserem  technischen  Büreau  dahier  Einsicht  genommen  werden 
und  sind  die  Auerbietungen  auf  Uebernahme  sämmtlicher  Brücken 
oder  eines  Theiles  derselben  spätestens  bis 
15.  September  d.  Js. 

unter  Angabe  des  Preises  pro  Ctr.  j^chmied-  und  Walzeisen  und 
pro  Centner  Gusseisen  des  fertig  aufgestellten  Oberbaues  schrift¬ 
lich  bei  uns  einzureichen. 

Stuttgart,  den  2.  September  1868. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahnbau-Commission. 

Kle  in. 


Oberschlesiscke  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von : 

100  Stück  Bandagen  aus  Gussstabl  und 

400  „  do.  aus  Puddelstahl  für  Eisenbahn- Wagenräder 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift 
„Submission  zur  Lieferung  von  Bandagen“ 
versehen,  bis  zum  Submissions- Termine  am 

Dienstag  den  15.  Septbr.  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  das  Büreau  des  Unterzeichneten  auf 
dem  Oberschlesischen  Bahnhofe  hieselbst  einzureichen,  wo  die¬ 
selben  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submitten¬ 
ten  eröffnet  werden  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  im  Büreau  des  Unterzeich¬ 
neten  einzusehen ,  auch  werden  Exemplare  derselben  auf  porto¬ 
freie  Gesuche  mitgetheilt. 

Breslau,  den  3.  September  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister  der  Oberschles.  Eisenbahn. 

In  Vertretung: 

Meyer. 


Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  Eichen-  bezw.  Kiefern-Schwellen  und  zwar: 
11  500  Stück  Stossschwellen, 

25  000  „  Mittelschwellen 

soll  im  Submissions-Wege  verdungen  werden. 

Die  Bedingungen  der  Lieferung  und  die  Bezeichnung  der 
Ablieferungsorte  der  Schwellen  sind  bei  der  Unterzeichneten  Com¬ 
mission,  sowie  bei  dem  Abtheilungs- Büreau  zu  Schlüchtern,  Vor¬ 
mittags  von  9  bis  12  Uhr  und  Nachmittags  von  3  bis  6  Uhr  auf¬ 
gelegt,  und  können  dieselben  auch  auf  frankirte  Anfragen,  gegen 
Erstattung  der  Copial- Gebühren  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  für  Schwellen-Lieferung  betreffend“ 
bis  spätestens  am  14.  September  1868  Vormittags  10  Uhr  an 
uns  einzusenden,  woselbst  die  eingegangenen  Submissionen  in  Ge¬ 
genwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Cassel,  am  29.  August  1  868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 


Bebra -Hanauer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

a)  54  000  Zollcentnern  Schienen, 

b)  circa  2200  Zollcentnern  Laschen  und 

c)  ,,  170  Zollcentnern  Unterlagsplatteu 

soll  in  2  gleichgrossen  Loosen  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  sind  bei  der  Unterzeichneten 
Commission  zur  Einsicht  offen  gelegt  und  von  derselben  auf  por¬ 
tofreies  Ansuchen  in  Abschrift,  gegen  Erstattung  der  Copial-Ge- 
bühren,  zu  erhalten. 

Die  Offerten  müssen  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  für  Lieferung  von  Schienen,  Laschen 
und  Unterlagsplatten“ 

versehen,  bis  spätestens  Mittwoch  den  23.  September  d.  J. 
Vormittags  10  Uhr  eingereicht  sein,  zu  welcher  Zeit  die  Eröff¬ 
nung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten,  in  unserem  Geschäfts¬ 
locale,  Bahnhofsstrasse  Nr.  22  in  Gegenwart  der  etwa  erschiene¬ 
nen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Spater  eingehende  oder  nicht  bedingungsmässige  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Cassel,  den  8.  September  1868. 

Königliche  Commission 
für  den  Bau  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 


Bcbra-IIauauer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von- 

a)  420  Zollcentnern  Laschenscbrauben  und 

b)  551  Zollcentnern  Schienennägeln 
soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  bei  der  Unterzeichneten 
Commission  zur  Einsicht  offen  gelegt  und  von  derselben  auf  por¬ 
tofreies  Ansuchen  in  Abschrift  gegen  Erstattung  der  Copial-Ge- 
bühren,  zu  erhalten. 

Die  Offerten  müssen  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  für  Laschenschrauben  und  Schienen¬ 
nägel“ 

versehen  bis  spätestens  Donnerstag,  den  24.  September  d.  J. 
Vormittags  10  Uhr  eingereicht  sein,  zu  welcher  Zeit  die  Eröff¬ 
nung  der  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  in  unserem  Geschäfts¬ 
locale,  Bahnhofsstrasse  Nr.  22,  in  Gegenwart  der  etwa  erschiene¬ 
nen  Submittenten  erfolgen  wird. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungsgemässe  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Cassel,  den  9.  September  1868. 

KÖniglicheCommission 
für  den  Bau  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 
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K.  k.  priv.  Sii<I-i\or(I(leutschc  Verbindungsbahn.  » 

Fahr-Ordnung  für  die  Personen-  und  Gemischten  Züge. 

Gütig  vom  1.  August  1868  bis  auf  Weiteres. 

Von  Pardubitz  nach  Reichenberg 


Entfernung 


Meilen 


Kilomet. 


_ 

_ 

2 

15.1J3 

3  ' 

22-760 

3.5 

26.553 

4.5 

34.i40 

5-5 

41-727 

6.5 

49.313- 

7.5 

56-900 

8.5 

64.187 

9.5 

72-073 

11 

83.453 

12 

91-040 

13 

98-627 

14 

106-213 

15 

113.800 

16 

121.387 

17 

128-973 

18 

136.560 

19 

144.]  47 

20 

151.733 

20.5 

155.527 

22 

166-907 

Stationen 


1. 


3. 


5. 


7. 


Personen-  Personen-  Gemischter  Gemischter 


Fahrpreise 
in  Oesterr.W.  excl.Agio  u.  Stempelgebühr 


Zug 


Morgens 


Pardubitz  .... 
Opatowitz  .... 

Königgrätz  .  .  . 

Predmeritz  .... 
Smiritz . 

Josefstadt- Jaromer 

Kukus  . 

Königinhof  .... 
Tremesna  .... 
Mastig . 

Palgendorf  .  .  . 

Paka . 

Liebstadtl  .... 

Semil . 

Eisenbrod  .... 
Kleinskal  .... 


Turnau  .... 

Sichrow  .... 
Liebenau  .  .  . 
Reichenau-Gablonz 
Langenbruck  .  . 
Reichenberg  .  . 


• ! 


Nachmitt. 


Vormittagj  Mittags 


I. 


II. 


III. 


IV. 


C  1  a  s  s  e 


Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

|Min. 

fl. 

|  kr. 

1  ä- 

kr. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

Abfahrt 

5 

18 

4 

53 

11 

12 

_ 

===== 

yy 

5 

48 

5 

23 

11 

46 

— 

— . 

-X- 

72 

— 

54 

. 

36 

24 

Ankunft 

5 

59 

5 

34 

11 

58 

_ 

_ 

Abfahrt 

6 

2 

5 

36 

12 

1 

_ 

_ 

1 

8 

— 

81 

— 

54 

■ — 

36 

yy 

6 

11 

5 

45 

12 

11 

— 

— 

1 

26 

— 

95 

_ 

63 

_ 

42 

yy 

6 

23 

5 

57 

12 

24 

— 

— 

1 

62 

1 

22 

_ 

81 

_ 

54 

Ankunft 

6 

35 

6 

9 

12 

38 

Abfahrt 

6 

40 

6 

14 

12 

51 

_ 

_ 

1 

98 

1 

49 

— 

99 

- 1 

66 

yy 

6 

57 

6 

31 

1 

10 

— 

— 

2 

34 

1 

76 

1 

17 

_ 

78 

yy 

7 

14 

6 

48 

1 

29 

— 

— 

2 

70 

2 

3 

1 

35 

_ 

90 

yy 

7 

29 

7 

3 

1 

45 

— 

— 

3 

6 

2 

30 

1 

53 

1 

2 

yy 

7 

46 

7 

20 

2 

4 

— 

— 

3 

42 

2 

57 

1 

71 

1 

14 

Ankunft 

8 

6 

7 

41 

2 

30 

Abfahrt 

8 

11 

7 

46 

2 

48 

_ 

_ 

3 

96 

2 

97 

1 

98 

1 

32 

yy 

8 

28 

8 

4 

3 

7 

— 

— 

4 

32 

3 

24 

2 

16 

1 

44 

yy 

8 

47 

8 

24 

3 

29 

— 

— 

4 

68 

3 

51 

2 

34 

1 

56 

yy 

9 

4 

8 

42 

3 

48 

— 

— 

5 

4 

3 

78 

2 

52 

1 

68 

yy 

9 

18 

8 

57 

4 

5 

— 

— 

5 

40 

4 

5 

2 

70 

1 

80 

9 

34 

9 

15 

4 

24 

— 

— 

5 

76 

4 

32 

2 

88 

1 

92 

Ankunft 

9 

51 

9 

33 

4 

44 

Abfahrt 

9 

56 

9 

53 

5 

4 

12 

20 

6 

12 

4 

59 

3 

6 

2 

4 

yy 

10 

13 

10 

10 

5 

26 

12 

42 

6 

48 

4 

86 

3 

24 

2 

16 

yy 

10 

27 

10 

24 

5 

43 

12 

59 

6 

84 

5 

13 

3 

42 

2 

28 

yy 

10 

42 

10 

39 

6 

3 

1 

19 

7 

20 

5 

40 

3 

60 

2 

40 

>? 

10 

55 

10 

52 

6 

20 

1 

34 

7 

38 

5 

54 

3 

69 

2 

46 

Ankunft 

11 

17 

11 

14 

6 

49 

2 

3 

7 

92 

5 

94 

3 

96 

2 

64 

In  Pardubitz: 

Zug  1.  An  den  Zug  von  Wien  und  Olmütz : 

Abfahrt  von  Wien . 7  Uhr  —  Min.  Abends. 

„  „  Brünn . 11  „  45  „  Nachts. 

„  „  Olmütz . 12  „  5  „  „ 

Ankunft  in  Pardubitz  ....  4  „  36  „  Morg. 

An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag  . 9  Uhr  30  Min.  Abends. 

Ankunft  in  Pardubitz . 3  „  5  Früh. 

Zug  3.  An  die  Züge  von  Wien,  Olmütz  und  Prag: 

Abfahrt  von  Wien  ......  6  Uhr  30  Min.  Morg. 

„  Brünn . 10  „  43  „  „ 

„  „  Olmütz . 8  „  20  „  „ 

Ankunft  in  Pardubitz  ....  4  „  22  „  Nachm. 

An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag  . 12  Uhr  15  Min.  Mittags. 


Anschlüsse. 


Ankunft  in  Pardubitz 
Zug  5.  An  den  Zug  Bodenbaeh-Prag : 
Abfahrt  von  Bodenbach  .... 

„  „  Prag  . 

Ankunft  in  Pardubitz 


Nachm. 

3  Uhr  30  Min.  Morg. 

7  „  35 


10 


38 


M 

»7 


Vorm. 


>> 

Abends. 


In  Turnau : 

Zug  3.  An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag . 4  Uhr  45  Min.  Nachm. 

„  „  Kralup . 6  „  18  „  Abends. 

Ankunft  in  Turnau . 9  „  39  „  „ 

An  den  Zug  von  Bodenbaeh  und  Teplitz: 

Abfahrt  von  Bodenbach  ....  3  Uhr  10  Min.  Nachm. 

„  „  Teplitz . 2  „  48 

„  „  Kralup . 6  „  18 

Ankunft  in  Turnau . 9  „  39 

Zug  7.  An  den  Zug  von  Prag: 

Abfahrt  von  Prag  .......  8  Uhr 

„  „  Kralup . 9 

Ankunft  in  Turnau . 12 

„  „  Reichenberg  ....  2  „ 

An  den  Zug  von  Bodenbach: 

Abfahrt  von  Bodenbach  ....  3  Uhr  30  Min.  Früh. 

Ankunft  in  Kralup . 6  „  20 

Abfahrt  von  Kralup . 9  „  8 

Tuanau . 12  „  20 


n 

V 


7  Min.  Früh. 

8  „  „ 

8  „  Nachm. 
3 


Ankunft 


Zug  1.  An  den  Zug  nach  Zittau,  Grossschönau,  Löbau,  Dres¬ 
den,  Leipzig,  Görlitz,  Frankfurt  a/O.  : 

Abfahrt  von  Reichenberg 


In  Reichenberg: 

Zug  3. 


in  Reichenberg 


»1 


1J 

Nachm. 


Ankunft 

in 

Zittau  .  .  . 

25 

yy 

yy 

Grossschönau 

.  .  2 

28 

yy 

yy 

Löbau 

.  .  2 

56 

yy 

yy 

Dresden 

.  .  5 

52 

yy 

yy 

Leipzig  ... 

.  .  10 

yy 

yy 

Görlitz  .... 

.  .  4 

yy 

48 

Abfahrt 

von 

Görlitz  .... 

.  .  5 

10 

Ankunft 

in 

Frankfurt  a/O.  . 

.  .  10 

yy 

20 

12  Uhr  30  Min.  Mittags 
Nachm. 


fl 

>1 

5) 

Abends. 

Nachm. 

i) 

Abends. 


Anden  Zug  Zittau,  Grossschönau,  Löbau,  Dresden, 
Leipzig,  Görlitz ,  Frankfurt  a/O. ,  Berlin ,  Breslau  (in 
Reichenberg  über  Nacht): 

Abfahrt  von  Reiehenberg  ....  4  Uhr  10  Min.  Früh. 


Zug  5. 


Ankunft  in  Zittau . 5 

Grossschönau  ...  6 

Löbau . 6 

Dresden  .  9 

Leipzig . 1 

Görlitz . 9 

Frankfurt  a/O.  ...  4 

Berlin . .5 

Breslau . 2 

An  den  Zug  nach  Zittau,  Löbau,  Leipzig,  Berlin: 


» 

»> 


iy 


yy 

yy 

yy 

yy 

yy 

yy 

yy 


2 

13 

41 

15 

19 

25 

30 

5 


Nachm. 

Vorm. 

Nachm. 


Abfahrt  von  Reiehenberg 


Ankunft 

in 

Zittau  .  .  . 

.  .  8 

yy 

44 

yy 

yy 

Löbau  .  . 

.  .  10 

yy 

15 

yy 

yy 

Dresden  .  . 

.  .  4 

yt 

— 

yy 

yy 

Görlitz  .  . 

.  .  10 

yy 

56 

yy 

yy 

Leipzig  .  . 

.  .  6 

yy 

45 

yy 

yy 

Berlin  .  . 

.  .  8 

yy 

30 

7  Uhr  50  Min.  Abends. 


yy 

yy 

yy 

yy 

yy 

yy 


yy 

Morgens. 

Nachts. 

Morgens. 

v 
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Beiblatt  zu  JVo.  37  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen. 

Leipzig,  den  11.  September  1868. 


Notizen  über  den  Bau  der  Eisenbahn  von 
Engen  nach  Donaueschingen.  * 

Mitpetheilt  von  dem  Ober-Ingenieur  dieser  Bahn,  Oberbaurath  Gerwig. 

Die  Eisenbahn  von  Engen  nach  Donaueschingen**  ist  ein  Theil 
der  Kinzigthal-Bodenseebahn ,  auf  welcher  die  Weglänge  zwischen 
den  Stationen  Offenburg  und  Singen,  welche  auf  der  Kheiuthalbahn 
32,2  Meilen  (53,,  Stunden)  beträgt,  auf  20, 4  M.  (33, 5  St.)  vermindert 
werden  wird,  und  welche  zugleich,  da  sie  ganz  auf  Badischem  Gebiet 
hegt,  die  für  das  Eisenbahnverkehrsleben  so  lästigen  Zollgrenzen 
vermeidet. 

.  Eis  jetzt  sind  nur  die  untersten  Stücke  dieser  grossen  Badischen 
Linie,  jene,  welche  an  die  Kheiuthalbahn  bei  Offenburg  und  Singen 
anschliessen,  im  Betrieb.  Die  4, 5  Meilen  (7,5  St.)  lange  Strecke  von 
Offenburg  nach  Ilausach  wurde  am  2.  Juli  1866  dem  Verkehr  über¬ 
geben.  Die  2  Meilen  (3,3  St.)  lange  Bahn  von  Singen  nach  Engen  ist 
am  6.  September  1866  eröffuet  worden. 

Durch  das  nunmehrige  Hinzukommen  der  4,,  Meilen  (7,9  St.)  lan¬ 
gen  Bahnstrecke  Engen-Donaueschingeu  bleibt  noch  eine  Lücke  von 
8,o  M.  (14,8  St.)  zwischen  Donaueschingen  und  Hausach,  an  deren  Aus¬ 
füllung  zwischen  Donaueschingen  und  Villingen  und  au  besonders 
schwierigen  Puncten  zwischen  Hornberg  und  St.  Georgen  rüstig  ge¬ 
arbeitet  wird. 

Die  Bahn  von  Engen  nach  Donaueschingen  zerfällt  in  2  Abthei¬ 
lungen  von  wesentlich  verschiedenem  Character.  Zwischen  E  n  g  e  n 
und  Immen  d  i  n  gen  ist  sie  Gebirgsbahn.  Sie  hat  den  Höhenzug 
zu  durchbrechen,  welcher  das  Höhgau  (im  Bodensee-  bezw.  Rhein- 
Gebiet  liegend)  vom  Douautbal  abscheidet.  Unmittelbar  hinter  Sta¬ 
tion  Engen,  welche  1740  Fuss  Meereshöhe  hat,  beginnt  die  Bahn  mit 
1  auf  60  zu  steigen.  Nur  von  der  Horizontalen  der  Station  Thalmühle 
unterbrochen,  setzt  sich  diese  Steigung  bis  zum  höchsten  Puuct  der 
Bahn,  der  Station  Hattingen  fort,  welche  2309  Fuss  über  dem  Meere 
liegt.  Man  ersteigt  also  von  Engen  aus  eine  Höhe  von  569  Fuss,  und 
die  Länge  der  mit  1/60  ansteigenden  Bahn  ist  34140  Fuss  oder  2,3 
Stunden. 

\  on  der  Station  Hattingen,  welche  bereits  in  einem  kleinen  Sei¬ 
tenthal  der  Donau  liegt,  hat  die  Bahn  bis  zu  der  Ueberbrückung  dieses 
Flusses  bei  Immendingeu  106  Fuss  zu  fallen,  wobei  das  Maximum  des 
augewendeten  Gefälles  ll2  Procent  beträgt. 

Hohe  Aufdammungen  wechseln  fortwährend  mit  tiefen  Felsein¬ 
schnitten  oder  Tunneln  (deren  zwei  Vorkommen).  Das  Gestein  ist 
durchgehends  weisser  Jurakalk  (vorzugsweise  den  Abtheilungen  Zeta 
und  Delta  Quenstedts  angehöreud),  welcher  sich  durch  seine  Was- 
sei arrnuth  und  theilweise  auch  durch  leichte  Zerstörbarkeit  in  Folge 
atmosphärischer  Einflüsse  auszeichnet. 

Von  der  51  778  Fuss  =  3,5  Stunden  betragenden  Länge  zwischen 
den  Stationen  Engen  und  Immendingen  entfallen  28  249  Fuss  auf 
Uurven,  und  nur  23  529  Fuss  liegen  in  geraden  Linien.  Der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  ist  1200  Fuss.  Die  Länge  der  Curven  von 
1200  bis  1800  Fuss  Radius  beträgt  16  533  Fuss,  wogegen  auf  11716 
r  uss  Gurvenlänge  Radien  von  2000  bis  30U0  Fuss  kommen. 

Die  Grossaccorde  für  Herstellung  der  schwierigeren  Bauarbeiten 
dieser  Bahnstrecke  wurden  im  Herbst  1864  abgeschlossen.  Während 
der  Periode  des  stärksten  Baubetriebes  sind  etwa  1500  Mann  beschäf¬ 
tigt  gewesen. 

Die  Gesammtmasse  von  Erde  und  Fels,  deren  Lösung  und  För-  i 
derung  der  Bau  der  Bahn  von  Eugen  bis  Immendingen  erforderte, 
beträgt  45  000  Cubikruthen.  Eine  Stunde  dieser  Bahnstrecke  kommt 
durchschnittlich  auf  800  000  fl.  zu  stehen. 

Die  andere  Abtheiluug  der  Bahn  von  Engen  nach  Donaueschin¬ 
gen,  nämlich  jene  von  der  Donaubrücke  bei  Immendingen  bis 
D  o na u  e  s  c  hi n gen  ist  Th a  I b a h  n.  Die  von  Station  Immendingen 
bis  Donaueschingen  auf  65  050  Fuss  oder  4,4  Stunden  Länge  zu  er¬ 
steigende  Höhe  beträgt  nur  62  Fuss.  Die  stärkste  vorkommende 
Steigung  ist  0,2,  Procenr  oder  1  auf  370.  Der  kleinste  vorkommende 
Curvenbalbmesser  ist  2500  Fuss,  der  betreffende  Bogen  ist  nur  890 
an^‘  au8Se,'dem  vorkommendeii  Curven  von  zusammen 

19  DlO  Fuss  Länge  haben  Radien  von  3000  bis  11  000  Fuss.  Auf  44  660 
r  uss  Lauge  liegt  die  Bahn  in  geraden  Linien. 

Drei  grössere  Brücken,  eine  sehr  grosse  Anzahl  von  Durchlässen, 
bedeutende  1  lussverlegungen  und  theilweise  schwierige  Erdaibeiten 
zeichnen  die  Bahn  im  Donauthal  aus.  Die  gesammte  Grabarbeit 
betrug  16  000  Cubikruthen.  b 

Die  Lauaccoi  de  sind  im  Frühjahr  1865  abgeschlossen  worden, 
zum  Theil  in  Folge  der  Kriegsereignisse  des  Jahres  1866,  zum  Theil 


Wir  bedauern,  dass  wir  bei  des  uns  vorliegenden  Stoffs  die  nachstehen¬ 
den  interessanten  Mittheilungen  erst,  nachdem  2  Monate  seit  der  Eröffnung 
der  Bahn  verflossen  sind,  zum  Abdruck  bringen  können.  Die  Redact. 

**  Dieselbe  wurde  am  15.  Juni  1868  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben.  I 


auch  aus  anderen  Gründen  wurden  sie  aufgelöst  und  irerieth 
einige  Zeit  ins  Stocken.  6 


der  Bau 


im  ouiu m ci 


luuo  war 


dieser  Dannaotheilung  der  Bau  im 


stärksten  Gange.  Damals  sind  etwa  750  Mann  dabei  Beschäftigt  ge¬ 
wesen.  Die  durchschnittlichen  Kosten  von  1  Stunde  dieser  Bahn¬ 
strecke  ohne  Einrechnung  des  besonderen  Aufwandes  für  die  zwei 
grosseren  Stationen  Geisingeu  und  Donaueschingen  betragen  320000 

b*  "U  l  CJ  G 14  • 


Die  Stationen  an  dieser  Bahn  sind:  Enge  n,  Thalmühle  Hat 
tingen,  Immendingen,  Hintschingen,  Geisingen  ’Gut- 
Neidin  gen,  Pf  obren,  Donaueschingen. 

Folgt  man  nun  der  Bahn  von  Eugen  aus  von  Station  zu  Station 
so  mögen  die  nachstehenden  Notizen  von  einigem  Interesse  sein.  ’ 
Engen  (1740'  Meereshöhe)  bis  Thalmühle  (1982'  M-H) 
Entfernung  15  918  Fuss  ==  1)0,  Stunden  =  0,64  Meilen. 

Die  Bahn  verlässt  mit  Bahnhof  Eugen  die  Sohle  des  Engener 
ihales  und  zieht  sich  an  dem  östlichen  Abhange  allmälig  aufwärts 
wobei  mehrere  Seitenthälchen  überschritten  werden,  welche  Auf¬ 
dammungen  bis  38  Fuss,  auch  zur  Offenhaitung  von  Wegen  4  Durch¬ 
fahrten  untei  der  Bahn  erforderten,  und  wobei  Bergvorsprünge  zu 
durclischneiden  waren.  6 

Von  den  mehrfach  vorkommenden  Felseinschuitteu  ist  der  bedeu¬ 
tendste  jener  gegenüber  der  (in  Folge  des  Eisenbahnbaues  au  ihre 
jetzige  Stelle  versetzten)  Thalcapelle.  Dort  erreicht  die  Wand  auf 
der  Bergseite  eine  Höhe  vou  100  Fuss.  Haltbare  Felsen  sind  mit  »/„ 
Anzug  abgeböscht,  zwischeuliegende  schlechte  Schichten  durch  Ver¬ 
kleidungsmauern  befestigt,  leicht  verwitterndes  Gestein  wurde  mit 
lfüssiger  Böschung  abgetragen. 

Eine  kurze  Strecke,  bevor  man  die  Statiou  Thalmühle  erreicht 
befindet  sieb  oberhalb  der  Bahn  die  letzte  lundsiätte  von  Aipeuge- 
sebieben.  Diese  Kiesgrube  lieferte  den  grössten  Theil  des  Einkie- 
sungsmateriais  für  die  Bahnstrecke  von  Engeu  bis  Hattingen. 

Das  Stationshaus  Thalmühle,  definitiv  gebaut,  enthält  Wohnun¬ 
gen  für  2  Bahnwärter,  wovon  der  eine  zugleich  Billetausgeber  ist  ein 
Billetbureau  und  eiu  Wartzimmer. 

Der  Stationsplatz  liegt  etwa  lOOFuss  höher  als  die  im  Thal  sicht¬ 
bare  Landstrasse. 


Thalmühle  (1982'  M.-H.)  bis  Hattingen  (2309'  M.-H.) 

Entfernung  20  560  Fuss  =  1,4  Stunden  =  0)S3  Meilen. 

Die  bedeutendsten  Bauten  der  ganzen  Bahn  befinden  sich  aut 
dieser  Strecke.  Das  Kriege  rthal,  an  dessen  Ausgang  die  Thal¬ 
mühle  liegt,  ist  mit  einer  900  Fuss  langen,  an  ihrer  höchsten  Stelle  90 
Fuss  über  die  Bachsohle  sich  erhobendeu  Aufdammung  überschrit¬ 
ten,  weiche  6500  Cubikruthen  Füllmasse  enthält.  Thalstrasse  und 
Bach  sind  mit  einem  110  Fuss  weiteu,  247  Fuss  langen  (im  Scheitel 
4.8  Fuss  starken)  Gewölb  überbrückt. 

Noch  bedeutender  ist  die  Aufdammung  im  Hattinger  Thal. 
Sie  erhebt  sich  auf  120  Fuss  über  die  Bachsohle,  ist  1000  Fass  lang" 
erforderte  12100  Cubikruthen  Füllmasse  und  umschliesst  ein  Gewölb 
für  Strasse  und  Bach  von  226' Länge,  35'  Weite  und  5, 2' Ge  wölb¬ 
scheitelstärke.  Dieser  Thalübergang  erforderte  von  sämmtlichen 
Bauten  der  Bahn  die  längste  Zeit  zur  Herstellung,  nämlich  vom  Ende 
des  Jahres  1864  bis  zu  Anfang  des  laufenden  Jahres. 

Weiter  aufwärts  kommen  noch  zwei  bemerkenswert.he  Dämme 
vor,  der  durch  das  Friedenthal,  50'  hoch,  mit  15'  weiter  und  102' 
langer  Durchfahrt,  und  jener  im  Haselhölzle  von  75'  grösster 
Höhe;  auch  hier  ist  eine  (14'  weite  und  154'  laDge)  gewölbte  Durch¬ 
fahrt.  nothwendig  gewesen. 

Von  den  zahlreichen  Felseinschnitt.en  soll  hier  nur  der  bedeu¬ 
tendste  erwähnt  werden,  jener  nämlich,  welchen  man  passirt,  ehe  man 
auf  deu  hohen  Hattingerthal-Damm  gelaugt.  Er  hat  in  der  Bahnaxe 
85  Fuss  grösste  Tiefe,  die  obere  Eiuschnittswand  steigt  bis  120  Fuss 
über  Bahnliöhe. 

Nicht  weit  vom  Haselhölzle  tritt  man  in  den  3000  Fuss  langen 
Hattinger  Tunnel.  Er  wurde  mit  Richtstollen  von  den  beiden 
Enden  aus  und  einem  Schacht  in  2/3  der  Tunneliänge  vom  untern 
Eingang  aus  gemessen  geöffnet.  Er  ist  ganz  ausgewölbt;  theilweise 
konnten  die  natürlichen  Felsen  als  Widerlager  benutzt  werden,  auf 
einer  Strecke  dagegen,  wo  der  Fels  ganz  ausging  und  man  in  eine  breite, 
die  Tunnelrichtung  schief  durchschneidende,  mit  Lehmboden  ausge¬ 
füllte  Kluft  fiel,  wurde  sogar  ein  Sohlengewölb  eingebracht.  In  un¬ 
gefähr  1000  Fuss  Entfernung  vom  unteren  Portal  gerieth  man  im 
Monat  August  1865  mit  dem  Sohlenstollen  in  eine  Erdhöhle  von  37 
Fuss  Länge  (in  der  Richtung  des-Tunnels),  von  44  Fuss  Weite  (quer 
auf  die  Stollenaxe  in  der  Ebene  der  Bahn  gemessen)  und  von  44  Fuss 
Höhe,  wovon  etwa  die  Hälfte  unter  Bahn.  Die  Decke,  aus  der  zeit¬ 
weise  sehr  viel  Wasser  triefte,  war  kuppelartig  ausgehöhlt  und  die 
Sohle  mit  dem  schief  gelagerten  Einsturz  bedeckt.  —  Im  October  1864 
begannen  die  Arbeiten  zum  Hattinger  Tunnel  und  am  10.  October 
1865  war  der  Stollen  vollständig  durch.  Mit  November  1866  war  der 
gauze  Tunnel  ausgemauert.  Die  Gesamrmkosten  der  Herstellung 
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haben  durchschnittlich  auf  einen  laufenden  Fuss  Tunnellänge  164  fl. 
betragen. 

Wenn  man  den  Tunnel  verlässt,  so  fährt  man  in  einen  2000  Fuss 
langen  F  el s ein s ch nitt  von  70  Fuss  grösster  Tiefe  ein,  an  dessen 
Ende  die  Station  Hattingen  beginnt.  Diese  ist  zum  Kreuzen  der 
Züge  eingerichtet  und  mitRücksicht  auf  den  möglichen  Bahnanschluss 
von  Mösskirch  her  mit  provisorischen  Gebäuden  versehen.  Das  Auf¬ 
nahmsgebäude  enthält  ausser  den  nöthigen  Diensträumlichkeiten 
Wohnungen  für  einen  Expeditor  und  zwei  Bahnwärter.  Güterschop¬ 
pen  und  Verladeplatz  sind  hier  vorhanden. 

Auf  Station  Hattingen  berühren  sich  in  der  Einkiesung  die  Ge¬ 
schiebe  der  Alpen  und  des  Schwarzwaldes. 

Hattingen  (2309'  M.-H.)  bis  Immendingen  (2203'  M.-H.) 

Entfernung  15  300  Fuss  =  1,03  Stunden  =  0,62  Meilen. 

Von  dieser  Strecke  sind  ausser  einer  sehr  bedeutenden  Auffüllung 
und  dem  daranstossenden  960Fusslangen  undbis  60Fuss  tiefenobereu 
Voreinschnitt  des  600  Fuss  langen  Tunnels  der  letztere  selbst,  die 
Arbeiten  an  der  Donauhalde  und  die  Immendinger  Donaubrücke  be- 
merkenswerth. 

Der  Tunnel  liegt  in  einer  Curve  von  1200  Fuss  und  durchfährt 
grossentheils  sehr  klüftiges  mit  Höhlungen  durchzogenes  Gestein 
des  mittleren  weissen  Jura  (Quaderkalk).  Er  wurde  im  März  1865  in 
Angriff  genommen.  Im  Januar  1866  war  der  Stollen  durchgebrochen. 
Am  18.  Februar  1866  wurde  ungefähr  in  der  Mitte  des  Tunnels  unter 
der  Bahn  eine  Höhle  von  45  Fuss  Tiefe,  50  Fuss  Breite  und  35  Fuss 
Länge  entdeckt.  Sie  ist  ausgefüllt  worden,  nachdem  das  Tunnel¬ 
gewölbe  an  der  betreffenden  Stelle  eine  den  Umständen  angemessene 
Fundamentirung  erhalten  hatte.  Im  Januar  1867  wurden  diese  Ar¬ 
beiten  vollzogen  und  damit  der  Tunnelbau  fertig.  Die  Kosten  von 
1  laufenden  Fuss  betragen  hier  158  fl. 

Längs  der  Don  au  balde  ist  die  Dammböschung  der  Eisen¬ 
bahn  eine  Strecke  weit  auf  die  ganze  Höhe  abgepflastert.  Das  Pfla¬ 
ster  stützt  sich  auf  einen  Steinbau,  der  längs  der  Donau  ausgeführt 
wurde.  In  dieser  Concave  der  Donau  verschwindet  aus  derselben  sehr 
viel  Wasser,  das  unzweifelhaft  zur  Speisung  der  mächtigen  Aach¬ 
quelle  beiträgt.  Letztere  entspringt  540  Fuss  tiefer,  als  hier  die 
Donau  fliesst  und  ist  in  gerader  Linie  23/4  Stunden  davon  entfernt. 

Die  Brücke  über  die  Donau  ist  schief,  sie  hat  3  Oeffnungen 
(die  mittlere  von  71, 5',  die  zwei  Seitenöffnungen  von  51, 5'  normaler 
Weite),  welche  durch  zwei  223  Fuss  lange  continuirliche  Fachwerk¬ 
träger  mit  aufwärts  gebogenem  oberen  Gurtband  überdeckt  werden. 
Die  Längen  in  der  Lichtung  der  Brücke  gemesseu,  sind  zwischen  den 
Widerlagern  216  Fuss,  in  den  Seitenöffnungen  je  61  Fuss  und  in  der 
Mittelöffuung  81  Fuss.  Sie  enthält  etwas  über  1800  Ctr.  Schmied¬ 
eisen  und  kostet  85  000  fl.  Tragfähigkeitsproben  wurden  am  2.  Mai 
1868  mit  Maschinen  Laplace,  Newton,  Copernicus  und  einigen  schwer 
beladenen  Wagen  vorgenommen.  Mit  einer  Maximalbelastung  von  20 
Ctr.  auf  einen  laufenden  Fuss  Geleise  oder  1000  Pfund  auf  1  lfdn.Fuss 
Träger  war  die  bleibende  Einsenkung  D/2  bis  2y2  Millimeter,  die  vor¬ 
übergehende  Einbiegung  bei  einer  Mittelrippe  durchschnittlich  6V2 
Millimeter,  bei  einer  Seitenöffnung  4!/2  Millimeter.  Bei  raschem  Dar¬ 
überfahren  einee  schweren  Zuges  konnten  an  den  höchsten  Puncten 
der  Träger  (horizontale)  Seitenschwankungen  von  2  bis  2l/2  Millimeter 
beobachtet  werden. 

Station  Immendingen  ist  ein  reines  Provisorium,  da  der  be¬ 
vorstehende  Anschluss  der  Bahn  von  Tuttlingen  eine  vollständige 
Aenderung  alsbald  nöthig  machen  wird.  Das  Dienstgebäude  enthält 
zwei  Wartzimmer  mit  kleinem  Restaurationslocal,  Billet-  undGepäck- 
büreau,  Wohnung  für  einen  Expeditor.  Ausserdem  sind  vorhanden: 
ein  Güterschoppen,  Verladeplatz,  eine  Remise  für  eine  Locomotive, 
Wasserstation,  Drehscheibe  von  20  Fuss  Durchmesser,  eine  Postwa¬ 
genremise  und  Nebengebäude. 

Immendingen  bis  Hintschingen  (2213'  M.-H.) 

Entfernung  11 120  Fuss  =  0,75  Stunden  =  0,45  Meilen. 

Ausser  einer  Anzahl  von  Wasserdurchlässen  kommt  hier  bei 
Zimmern  eine  Blechbrücke  von  20  Fuss  Weite,  die  als  Hochwasser¬ 
durchlass  und  Durchfahrt  dient,  vor. 

Auf  1600  Fuss  Länge  war  die  Donau  zu  verlegen.  Der  Bahnkör¬ 
per  liegt  theilweis  im  alten  Donaubett. 

Station  Hintschingen  ist  Haltstelle  am  einfachen  Geleise.  Das 
definitiv  ausgeführte  Gebäude  enthält  ähnliche  Räumlichkeiten  wie 
Thalmühle. 

Hintschingen  bis  Geisingen  (2230'  M.-H.) 

Entfernung  10330  Fuss  =  0„  Stunden  =  0,42  Meilen. 

Eine  Donauverlegung  von  1000  Fuss  Länge  und  ein  Einschnitt, 
in  welchem  die  Bergwand  bedeutend  nachrutschte,  sind  hier  zu  er¬ 
wähnen. 

Station  Geisingen  ist  zum  Ausweichen  der  Züge  und  Güterdienst 
eingerichtet.  Das  Aufnahmsgebäude  enthält  ausser  den  nöthigen 
Bureaux  zwei  Wartsäle  und  Wohnungen  für  einen  Expeditor,  einen 
Bahnmeister  und  zwei  Bahnwärter.  Es  ist  ein  Provisorium,  weil  hier 
ein  Bahnanschluss  von  Blumberg  her  möglich  ist. 

Geisingen  bis  Gutmadingen  (2230'  M.-H.) 

Entfernung  8320  Fuss  =  0,86  Stunden  =  0,34  Meilen. 

Diese  Bahnstrecke  umfasst  bedeutende  Bauarbeiten.  Die  Bahn 
geht  vom  linken  Donauufer  wieder  auf  das  rechte  über.  In  dem  lan¬ 
gen  Damm,  zu  dessen  Herstellung  das  Material  aus  einem  27  Fuss 


tiefen  Einschnitt  abgelangt  wurde,  befinden  sich  mehrere  kleinere 
Durchlässe,  darunter  zwei  von  20  Fuss  Lichtweite  und  eine  Brücke 
über  die  Donau,  bei  welcher  zugleich  Flusscorrectionsarbeiten  nöthig 
waren.  Die  Donaubrücke  ist  schief,  ohne  Flusspfeiler,  hat  normale 
Lichtweite  von  160  Fuss,  schiefe  Weite  von  180  Fuss  und  die  annähernd 
parabolisch  geformten  schmiedeisernen  Fachwerkträger  haben  189 
Fuss  Länge  und  22  Fuss  grösste  Höhe.  Sie  enthält  3000  Centner 
Schmiedeisen  und  hat  75  000  fl.  gekostet.  Eine  erstmalige  Belastung 
der  Brücke  mit  2900  Centner  (drei  Locomotiven  mit  Tendern  und  zwei 
schwer  beladene  Wagen)  ergab  eine  bleibende  Einsenkung  in  der 
Mitte  von  3,5  Millimeter  und  eine  vorübergehende  Einbiegung  von 
17, 4  Millimeter.  Bei  schnellem  Ueberfahren  der  Maschine  Coperni¬ 
cus  mit  2  Schienenwagen  (Gesammtgewicht  1460  Centner)  betrug  die 
Seitenschwankung  im  Scheitel  der  Eisenconstruction  4,5  Millimeter. 

Station  Gutmadingen  ist  ähnlich  Hintschingen. 

Gutmadingen  bis  Neidingen  (2243  Fuss  M.-H.) 

Entfernung  12  950  Fuss  =  0,87  Stunden  =  0,52  Meilen. 

An  drei  Stellen  mit  zusammen  3500  Fuss  Länge  kamen  Donau¬ 
verlegungen  vor.  Die  bedeutendsten  Arbeiten  sind  nächst  Neidingen 
am  Fusse  des  Hügels,  auf  dem  die  Fürstlich  Fürstenbergische  Grab¬ 
kirche  liegt,  zusammengedrängt.  Hier  sind  auch  zwei  schiefe  Mühl¬ 
canalbrücken  (deren  normale  Lichtweite  22, 5  Fuss  beträgt)  nöthig 
gewesen. 

Station  Neidingen  hat  eine  Ausweichspur  und  Verladeplatz.  Das 
Dienstgebäude  unterscheidet  sich  von  Hintschingen  und  Gutmadin¬ 
gen  im  Wesentlichen  nur  dadurch,  dass  mit  Rücksicht  auf  den  Besuch 
von  Mariahof  noch  ein  zweites  Wartzimmer  hergestellt  wurde. 

Neidingen  bis  Pfohren  (2252'  M.H.) 

Entfernung  9380  Fuss  =  0,63  Stunden  =  0,38  Meilen. 

Es  ist  hier  nur  eine  800  Fuss  lange  Donauverlegung  zu  erwähnen 

Station  Pfohren  ist  ganz  ähnlich  wie  Hintschingen  eingerichtet 
Pfohren  bis  Do nauesc hingen  (2265'  M.-H.) 

Entfernung  12  950  Fuss  =  0.87  Stunden  =  0,52  Meilen. 

Die  Bahn  von  Pfohren  nach  Donaueschingen  zieht  in  gerader 
Linie  durch  das  sog.  Ried.  Sie  ist  durch  eine  Menge  ven  Wasser¬ 
durchlässen  ausgezeichnet.  Die  bedeutendsten  davon  sind  ein  Fluth- 
durchlass  für  die  Wasser  der  Breg  (3  Oeffnungen  von  je  20'  Licht¬ 
weite)  und  die  Brücke  über  diesen  auf  3500  Fuss  Länge  corrigirten 
Fluss.  Die  Bregcorrection  war  mit  ihren  Zugehörden  von  Schleussen 
und  Pflasterungen  eine  ganz  erhebliche  Arbeit.  Die  Bregbrücke  hat 
86  Fuss  Lichtweite  und  ist  aus  fischbauchförmig  über  die  Bahn  sich 
erhebenden  Blechträgern  gebildet.  Bei  erstmaliger  Belastung  der¬ 
selben  mit  1000  Centner  (2  Maschinen)  erlitten  die  Brückenträger 
eine  bleibende  Einsenkung  von  1  Millimeter  und  eine  elastische  Ein¬ 
biegung  von  11,5  bis  12,s  Millimeter. 

Die  Einrichtungen  der  Station  Donaueschingen  sind  der  Bedeu¬ 
tung  des  hier  zu  erwartenden  Verkehrs  entsprechend  sehr  geräumig 
getroffen.  Die  Gebäude  sind  zwar  keine  definitiven  Steinbauten,  weil 
spätere  Bahnanschlüsse  (gegen  Freiburg,  gegen  Waldshut  etc.)  eine 

vollständige  Umgestaltung  derselben  veranlassen  können,  doch  sind 

sie  sauber  und  dauerhaft  hergestellt. 

Da  Donaueschingen  bis  zur  Weiterführung  des  Bahnverkehrs 
nach  Villingen  eine  Endstation  ist,  so  musste  für  die  Dauer  dieser 
Eigenschaft  eine  Drehscheibe  aufgestellt  und  ein  Locomotivstand 
hergerichtet  werden,  was  in  einer  Abtheilung  der  Eisenbahnwagen¬ 
remise  geschah.  Für  Güterverkehr  und  Holzverladung  ist  reichlich 
Vorsorge  getroffen.  In  einer  Remise  können  Postwagen  unterge¬ 
bracht  werden.  Für  zwei  Bahn-  und  Excentrikwärter  sind  Wohnun¬ 
gen  in  einer  ehemaligen  Bauhütte  hergerichtet  worden.  Am  oberen 
Ende  der  Station  ist  ein  definitives  Bahnwarthaus  im  Bau  begriffen. 


Die  Eifelbahn. 

Nachdem  durch  den  zwischen  der  Königl.  Preuss.  fetaats- 
regierung  und  der  Rheinischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft  neu  re- 
digirten  Vertrag  der  Bau  der  Eifelbahn  gesichert  ist,  sind  die  inter- 
essirten  Orte  und  das  zukünftige  Hinterland  der  zu  bauenden  Bahn 
in  die  lebhafteste  Bewegung  gerathen,  und  fast  kein  Tag  vergeht,  an 
welchem  die  Local- Zeitungen  nicht  grössere  oder  kleinere  Artikel 
brächten,  um  darin  darzuthun,  welcher  glänzenden  Zukunft  die  Eifel¬ 
bahn  entgegengeht  und  welche  reiche  Rentabilität  sie  verspricht, 
indem  einerseits  die  reichen  Moutan-Schätze  der  Eifel  durch  sie  er¬ 
schlossen  werden  sollen,  und  ihr  andererseits  ein  lebhafter  Verkehr 
dadurch  erwachsen  muss,  dass  sie  das  Glied  einer  grossen  internatio¬ 
nalen  Route  von  England  und  den  Niederlanden  über  Köln  nach  Süd- 
Frankreich  und  Marseille  bilden  wird. 

Dies  sind  die  Ansichten  der  Optimisten.  Die  Mittelpartei,  der  es 
doch  etwas  zu  viel  verlangt  scheint,  dass  die  Eifelbahn  den  Verkehr 
Englands  mit  Marseille  von  dem  kürzesten  Wege  über  Frankreich 
ablenken  soll,  hofft  wenigstens ,  dass  ihr  derselbe,  soweit  er  Rhein¬ 
land,  Westfalen  und  Holland  betrifft,  zufallen  muss,  und  baut  auf  die 
Gesellschaften  von  Capitalisten ,  welche  sich  bereits  zur  Hebung  der 
unterirdischen  Schätze  der  Eifel  gebildet  haben  sollen ,  zu  deren 
bester  Verwendung  sie  sogleich  eine  Reihe  von  Hochöfen  und  anderer 
industrieller  Etablissements  anzulegen  beabsichtigen. 
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Beiden  Partheien  gegenüber  steht  die  kleine  Schaar  der  Pessi¬ 
misten,  welche,  wenn  sie  bei  der  allgemeinen  Freude  zu  Worte  kom¬ 
men  kann,  behauptet,  es  dürfe  wohl  erst  noch  ein  dritter  Vertrag 
nötbig  sein,  also  trotz  der  bereits  erfolgten  Zeichnung  von  5  Millionen 
Actien  ander  baldigen  Inangriffnahme  des  Baues* zweifelt  und  darauf 
biuweist,  wie  von  einem  Erwerb  des  Grundeigenthums  noch  nicht  das 
Geringste  zu  bemerken  sei,  das  Tra<je  der  Bahn  vielmehr  in  der  un¬ 
mittelbaren  Nähe  von  Trier,  wo  der  Grunderwerb  sich  so  schon  kost¬ 
spielig  genug  gestalten  werde,  von  neuen  Anlagen  bis  zur  laufenden 
Stunde  durchschnitten  wurde,  und  selbst  der  Ausgangspunct  der 
Eifelbahn  von  dem  jetzigen  Bahnhofe  durch  leichte  Gebäude  verhaut 
worden  sei,  denen  die  polizeiliche  Genehmigung  hätte  versagt  werden 
müssen,  da  sie  nebst  den  übrigen  Anlagen  offenbar  nur  den  Zweck 
hätten,  hohe  Expropriationspreise  zu  erzielen.  Von  der  Bedeutung 
der  Eifelbahn  für  den  Weltverkehr  denken  diese  Unverbesserlichen 
nur  gering,  schütteln  zu  den  reichen  Erz-  und  Bleilagern,  über  welche 
die  Angaben  und  Meinungen  allerdings  sehr  verschieden  lauten,  das 
Haupt,  halten  die  Nachrichten  über  die  zu  deren  Ausbeutung  gebil¬ 
deten  Gesellschaften  für  nichts  als  Enten,  und  befürchten  vielmehr, 
dass  sich  die  Hütten -Industrie  in  der  Eifel  langsamer  entwickeln 
würde,  als  es  bis  jetzt  erfahrungsmässig  bei  ähnlich  situirten  neuen 
Bahnen  geschah.  Nur  in  militärischer  Beziehung  wollen  sie  der 
Eifelbahn  ihre  hohe  Bedeutung  nicht  absprechen. 

So  verschieden  diese  Ansichten  nun  auch  lauten,  so  finden  sich 
doch  ihre  Vertreter  wieder  alle  darin  zusammen,  dass  sie  unerschöpf¬ 
lich  in  der  Aufstellung  neuer  Bahnprojecte  sind.  Die  Moselbahn, 
ob  links  oder  rechts,  oder  gleich  am  besten  auf  beiden  Ufern,  die 
Hochwaldbahn,  um  Trier  mit  einem  Puncte  des  Nahe-Thals  in  Ver¬ 
bindung  zu  bringen,  die  Fortsetzung  der  Eifelbahn  bis  Thionville, 
zu  keinem  geringeren  Zweck,  als  damit  zwischen  Köln  und  Marseille 
eine  kürzere  .Route  zu  erzielen  und  gleichzeitig  auch  nebenbei  in 
einem  obscuren  Badedorfe  im  Luxemburgischen  eine  Haltestelle  zu  er¬ 
richten: —  dies  ist  ungefähr  das  Wesentlichste  dieser  Projecte,  deren 
mögliche  Ausführung  mit  vielem  Eifer  erörtert  wird.  Von  dem  Pro¬ 
jecte  St.  Vith-Bingen,  welches  seiner  Zeit  mit  so  viel  Geräusch  in 
die  Oeffentlichkeit  trat,  ist  jetzt  keine  Rede  mehr. 

Sobald  der  Bau  der  Bahn,  welcher  trotz  der  Einwendung  scepti- 
scher  Gemüther  als  gesichert  erscheint,  erst  wirklich  beginnt*,  wird 
der  armen  Bevölkerung  der  Eifel  und  zum  Theil  auch  der  Mosel 
schon  dadurch  ein  Verdienst  geboten  werden.  Jetzt  wandert  sie,  um 
solchen  zu  finden,  nach  den  gewerblichen  Districten  des  Rheins  und 
der  Saar,  ähnlich  wie  die  Bewohner  des  Eichsfeldes  zur  Zeit  der 
Ernte  nach  den  reicheren  Gegenden  Thüringens  und  der  Provinz 
Sachsen  ausziehen.  Der  Vortheil,  welcher  jeder  Gegend  durch  den 
Bau  einer  Bahn  erwächst,  wird  also  in  der  Eifel  ganz  hesonders  will¬ 
kommen  sein,  und  auch  nach  Eröffnung  des  Betriebes  werden  sich 
der  Bevölkerung  Erwerbsquellen  bieten,  welche  sich  dieselbe  jetzt 
theilweise  in  grosser  Ferne  suchen  muss.  Die  wesentlichste  Bedeu¬ 
tung  der  Eifelbahn  liegt  daher,  wie  auch  stets  von  allen  Seiten  betont 
wurde,  in  der  Hebung  des  von  ihm  durchschnittenen  Landestheils,  der 
durch  sie  auch  zugleich  bei  seiner  exponirten  Lage  organischer  mit 
dem  Ganzen  verbunden  wird. 

Mag  dann  die  Ausbeute  der  Erz-  und  Bleilager  noch  so  ergiebig 
sein,  die  Hütten-Industrie  sich  schneller  als  bisher  entwickeln,  immer 
lässt  sich  der  Rentabilität  für  eine  Reihe  von  Jahren  kein  günstiges 
Prognosticon  stellen.  Gewerbliche  und  volkreiche  Städte  sind  auf 
der  ganzen  Linie  nicht  vorhanden  und  nur  der  Endpunct  Trier  be¬ 
rechtigt  zu  Hoffnungen  und  verdient  daher  eine  nähere  Besprechung. 
Diese  alte  Stadt  hat  zwar  mit  ihren  Vororten  eine  Bevölkerung  von 
ca.  28  000  Seelen ,  dagegen  aber  eine  äusserst  schwach  entwickelte 
Industrie.  Ihre  reizende  Lage  und  das  schöne,  nicht  genug  nach  Ver¬ 
dienst  gewürdigte  Moselthal  mit  seinen  Ruinen  und  Baudenkmälern 
einer  fernen  Vorzeit  werden  viele  Reisende  anlocken,  denen  der  fröh¬ 
liche  Sinn  des  gemüthlichen  Trier’schen  Völkchens  diesen  Ausflug 
auch  nie  bereuen  lassen  wird.  Der  treffliche  Wein,  seit  einem  Jahr¬ 
zehnt  in  reichen  Massen  geerntet,  wird,  wie  jene  Touristen,  auf  der 
Eifelbahn  befördert  werden,  desgleichen  Massen  grosser  Quader- 
Bruchsteine,  welche  die  Steinbrüche  in  vorzüglicher  Güte  liefern  und 
die  schon  jetzt,  bei  ungünstigen  Verkehrswegen,  bis  Aachen,  Antwer¬ 
pen  und  Rotterdam  versendet  werden. 

Noch  eine  ganze  Reihe  solcher  vortheilhaften  Nebenumstände 
Hessen  sich  anführen,  aber  es  mag  unterbleiben,  da  sie  den  Mangel  an 
Industrie-  und  Unternehmungsgeist  doch  nicht  aufzuwiegen  vermö¬ 
gen.  Das  Capital  hierzu  soll  zwar  nach  Aussage  der  Eingeborenen 
vorhanden  sein,  von  denen,  die  es  besitzen,  aber  nur  gehütet  und 
nicht  in  solchen  Unternehmungen  angelegt  werden,  welche  den  Ver¬ 
kehr  und  die  Gewerbsthätigkeit  erhöhen  und  daher  stets  dem  Ganzen 
zu  Gute  kommen.  Nach  der  letzten  Volkszählung  hat  sich  die  Ein¬ 
wohnerzahl  seit  dem  Jahre  1864  um  nur  59  Seelen  vermehrt,  ein  so 
geringer  Zuwachs,  dass  er  durch  die  1866  sehr  stark  grassirende 
Cholera  allein  nicht  genügend  erklärt  werden  kann.  Der  Bahnhof, 
welchen  die  Saarbrücker  Bahn  dort  seit  1860  im  Betriebe  hat,  liegt 
still  und  einsam  am  äussersten  Ende  der  Stadt  und  durch  die  Mosel 


*  Ist  inzwischen  an  verschiedenen  Stellen  erfolgt,  namentlich  wird  der 
Erwerb  und  die  Besitznahme  des  Grundeigenthums  in  den  Kreisen  Daun, 
Schleiden  und  Bitburg  mit  Eifer  betrieben.  Die  Kedaction. 


von  ihr  abgeschnitten;  seine  grossen  Räume  machen  bei  ihrer  Leere 
einen  unheimlichen  Eindruck.  Die  Umgebung  desselben  besteht  in 
Kartoffel-^  und  Gemüsefeldern;  Häuser  und  Neubauten,  obwohl  das 
Baumaterial  äusserst  billig,  befinden  sich  so  gut  wie  gar  nicht  in  sei¬ 
ner  Nähe,  während  sonst  in  weit  kleineren  Städten  bei  nicht  älteren 
Stationen  neue  Stadttheile  entstehen,  und  sich  selbst  an  solchen  Bahn- 
puncten ,  wo  wegen  des  Ueberkreuzens  belebter  Wege  und  entfernt 
von  grösseren  Orten,  oft  sogar  mitten  in  unwirthlicher  Gebend,  eine 
Haltestelle  errichtet  wurde,  sich  kleine,  aber  lebhafte  und  rührige 
Colonien  in  wenigen  Jahren  bilden. 

Es  wird  von  gewissen  Seiten  behauptet,  die  vielen  Feiertage  und 
Processionen,  der  auch  in  den  Wochentagen  in  den  ziemlich  zahlrei¬ 
chen  Kirchen  stattfindende  Gottesdienst,  die  Anhäufung  von  liegen¬ 
den  Gütern,  darunter  Weinberge  der  besten  Lagen,  in  den  Händen 
der  Kirchen  und  geistlichen  Stifter,  das  Aufwenden  grosser  Summen 
für  fromme  Zwecke  habe  das  Aufblühen  des  Volkswohlstandes  ver¬ 
hindert,  wenn  auch  nicht  in  dem  Maasse,  wie  in  Spanien  und  Italien 
— und  das  Vorhandensein  milder  Stiftungen  habe  dem  Umsichgreifen 
der  Armuth  ebensowenig  Einhalt  thun  können,  wie  dies  nach  einem 
berühmten  Reisewerke  seiner  Zeit  in  Avignon  der  Fall  war.  Eins 
jener  Institute,  die  Hospitien -Verwaltung,  suche  dabei  ihr  Grund¬ 
eigenthum  fortwährend  zu  vermehren  und  verpachte  es  dann  zu  den 
in  neuerer  Zeit  mehrfach  erwähnten  Bedingungen,  verfüge  überhaupt 
über  grosse  Mittel,  die  sogar  noch  dadurch  vermehrt  würden,  dass 
diese  zur  Kranken-  und  Armenpflege  bestimmte  Anstalt  nebenbei 
auch  auf  Pfänder  leihe,  und  wirklich  ergiebt  sich  aus  einer  vor  Kur¬ 
zem  von  ihr  erlassenen  Bekanntmachung*,  dass  sie  in  dem  einzigen 
Monate  Januar  des  Jahres  1867  mehr  als  1000  Pfänder  angenommen 
hat.  Auf  27  Bewohner  also  ein  Pfand ! ! 

Es  lässt  sich  nicht  verkennen,  dass  Gegenden,  wo  solche  Zu¬ 
stände  in  ausgeprägter  Weise  vorhanden  sind,  für  gedeihliche  Ent¬ 
wickelung  von  Eisenbahnen  keinen  günstigen  Boden  abgeben  kön¬ 
nen,  aus  welchem  Grunde  sie  auch  hier  allein  Erwähnung  fanden. 
Maassgebender  für  uns  bleiben  die  Resultate  der  Eisenbahn-Statistik', 
an  denen  nicht  so  leicht  zu  rütteln  ist.  Vergleichen  wir,  auf  diese 
gestützt,  Trier  mit  dem  benachbarten  Saarbrücken,  so  ergiebt  sich, 
dass  letztere  Station  den  dreifachen  Personenverkehr  und  den 
doppelten  Güterversandt  wie  Trier  hat,  auch  täglich  an  1700  ütr. 
Güter  mehr  empfängt  als  dieses.  Seine  allerdings  günstigere  Eisen¬ 
bahnverbindung  wird  aber  mehr  als  aufgewogen  durch  den  Umstand, 
dass  Trier  eine  doppelt  so  grosse  Bevölkerung  hat.  An  die  Steuer- 
casse  dieser  Stadt  muss  die  Saarbrücker  Staats -Eisenbahn  für  den 
Betrieb  ihrer  Station  daselbst  eine  jährliche  Einkommensteuer  von 
über  4000  Thlr.  zahlen ,  was  wir  gewöhnlichen,  nur  mit  dem  Durch- 
schnittsverstande  ausgerüsteten  Menschenkinder  uns  natürlich  nicht 
zu  erklären  vermögen.  —  Wird  da  die  Eifelbahn,  als  Privat-Unterneh- 
men,  für  den  „Betrieb  ihres  Gewerbes“  verhältnissmässig  nicht  noch 
höher  besteuert  werden? 

,  Trier  glaubt  jetzt  eine  Ursache  des  geringen  Aufschwungs,  wel¬ 
chen  dasselbe  durch  die  Saarbrücker  Bahn  genommen  hat,  darin  su¬ 
chen  zu  müssen,  dass  die  Bahn  nach  Luxemburg  (Metz-Paris-Brüssel) 
nicht  direct  in  Trier,  sondern  eine  Meile  oberhalb  der  Mosel,  bei 
Conz,  von  jener  abzweigt.  Das  Gleiche  fürchtet  man  auch  für  die 
dereinstige  Mosel-  und  Hochwaldbahn,  da  angeblich  in  der  Absicht 
liegt,  dass  beide  eine  Meile  unterhalb  Trier  von  der  Eifelbahn  ab- 
zweigen  sollen.  Wenn  durch  letztere  dann  auch  der  Uebelstand  der 
Kopf-Station  beseitigt  sei,  würde  Trier  doch  immer  in  der  Sackgasse 
stecken  bleiben.  Wie  aber  von  einer  solchen  die  Rede  sein  kann, 
wenn  die  Stadt  an  einer  Bahn  liegt,  welche  sich  in  kleiner  Entfernung 
ober-  und  unterhalb  eines  nicht  blos  lieblichen,  sondern  auch  schiff¬ 
baren  Stromes  gabelt,  ist  schwer  abzusehen.  Die  Mittel  zum  regsten 
Verkehr  sind  damit  gegeben,  es  handelt  sich  nur  darum,  dieselben 
auch  auszunutzen.  Am  Entgegenkommen  der  Bahnverwaltuugen  wird 
es  nicht  fehlen,  und  fehlt  es  auch  jetzt  nicht,  da  äusserst  niedrige  Tarife 
gestellt  und  Verkehrs-Erleichterungen  aller  Art  bewilligt  sind.  Allen 
Anforderungen  zu  genügen,  ist  bekanntlich  nicht  möglich,  denn  diese 
sind  mitunter  auch  wunderbar  naiv  und  übertrieben. 

Ein  sehr  erheblicher  Bruchtheil  von  Gütern,  namentlich  der 
grösste  Theil  von  Kohlen  und  Coaks,  welche  der  Station  Trier  per 
Bahn  zugeführt  werden,  geht  von  dort  zur  Zeit  per  Achse  oder  Schiff 
weiter.  Zwei  Stunden  unterhalb  der  Mosel  liegt  nämlich  ein  grosses 
Hüttenwerk,  die  Quint,  welche  das  Meiste  davon  bezieht.  Das  damit 
verbundene  Umladen  und  Weiterspediren  giebt  durch  das  zahlreich 
dabei  beschäftigte  Personal  und  Fuhrwesen  .jetzt  fast  allein  dem 
Bahnhof  noch  Leben,  welches  mit  der  Eifelbahn  sofort  erlischt,  denn 
dann  rollen  diese  Massen  einfach  über  den  Bahnhof  hinweg.  Ver- 
grössern  werden  sie  sich  möglicherweise  durch  die  Erze  aus  dem 
Luxemburgischen,  welche  jetzt  durch  die  Wasserstrasse  von  der  Sta¬ 
tion  Wasserbillig  ab,  bis  zur  Quint  befördert  werden,  dann  aber  der 
Bahn  zufallen  möchten.  Die  Mosel-Schifffahrt,  schon  jetzt  gesunken, 
erhält  damit  einen  neuen  Stoss,  der  Bau  der  Moselbahn  wird  sie  wohl 
ganz  lahm  legen.  Die  Schiffer  behaupten,  bei  den  vielen  Stromwin¬ 
dungen  mit  den  Pfennig-Tarifen  der  Bahnen  nicht  concurriren  zu 
können. 


*  Siehe  „Allgemeiner  Anzeiger  für  den  Regierungsbezirk  Trier“  No.  91 
vom  19.  April  1868. 
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Nur  alle  3  Meilen  ein  solches  Hüttenwerk  wie  die  Quint,  und  der 
Eifelbabn  ständen  die  schönsten  Erfolge  in  Aussicht.  Von  der  einen 
Seite  die  Kohlen  der  Ruhr,  von  der  anderen  diejenigen  der  Saar  und 
nach  beiden  hin  wieder  den  Absatz  der  Hüttenfabricate  und  Rohpro- 
ducte  der  Eifel:  günstigere  Bedingungen  könnten  gar  nicht  gegeben 
werden.  Die  Hoffnungen  auf  die  internationalen  Beziehungen  möch¬ 
ten  sich  dagegen  bald  genug  als  trügerisch  erweisen.  Selbst  der  Ver¬ 
kehr  aus  dem  Luxemburgischen  wird  der  Eifelbahn  nur  zum  Theil 
zufallen,  dafür  ist  schon  jetzt  durch  die  Bahn  von  Luxemburg  nach 
Pepinster  gesorgt.  Der  so  vielfach  frequenfirte  Weg  von  Köln  nach 
der  Schweiz  wird  zwar  durch  die  Bahn  über  Trier  ermöglicht,  indem 
dann  via  Saarbrücken  durch  die  bereits  im  Bau  begriffene  Bahn  nach 
Saargemünd  und  von  dort  weiter  nach  Hagenau,  Strassburg  und  Basel 
eine  kürzere  Verbindung  gewonnen  wird,  aber  hiermit  tritt  diese 
Linie  in  Concurrenz  mit  der  2000  jährigen  Strasse  längs  des  Rheins, 
welche  ihre  alte  Zugkraft  immer  bewahren  wird.  Der  grössere  Theil 
der  Englischen  Touristen,  welche  ihre  grande  tour  de  l’Europe  via 
Ostende  und  Brüssel  antreten,  benutzt  stets  die  Rheinstrasse,  obgleich 
zwei  nähere  Linien  über  Luxemburg  -  Saarbrücken  -  Carlsruhe  einer¬ 
seits  und  Luxemburg-Metz-Nancy  andererseits  vorhanden  sind.  Bei 
letzterer,  obgleich  der  kürzesten,  hat  die  Französische  Ostbahn, 
welche  dieselbe  allein  in  Händen  hat,  Concurrenz  nicht  einmal  ver¬ 
sucht. 

Wenn  die  Mosel-  und  Hochwaldbahn  dereinst  wirklich  gebaut 
werden,  so  schiene  es  am  besten,  dass  auch  sie  unter  Verwaltung  der 
Rheinischen  Bahn  gestellt  würden,  da  solche  kurze  Linien,  wie  die 
Erfahrung  schon  gezeigt  hat,  als  selbstständige  Bahnen  doch  nur  ein 
kümmerliches  Dasein  fristen,  während  die  Verschmelzung  mit  dem 
Rheinischen  Unternehmen  ihnen  eine  Zukunft  sichern  könnte.  —  Die 
Rhein-Nahebahn  wird,  wenn  sie  der  Staat  nicht  übernehmen  will,  der 
Rheinischen  Bahn  doch  über  kurz  oder  lang  noch  anheimfallen  müs¬ 
sen,  und  selbst  vom  Ankauf  der  Saarbrücker  Bahn  durch  dieselbe  war 
schon  die  Rede.  Die  reiche  Frequenz  der  letzteren  mit  ihren  vielen 
Zweigbahnen  nach  Kohlen-  und  Hüttenwerken  und  ihrer  rührigen 
Bevölkerung  würde  die  Rheinische  Bahn  wohl  am  leichtesten  mit  der 
Uebernahme  so  vieler  Linien  durch  schwach  bevölkerte  und  wenig 
industrielle  Districte  aussöhnen,  während  der  Staat  von  der  Verwirk¬ 
lichung  dieses  ihm  zugeschriebenen  Projectes  nur  Vortheil  haben 
dürfte.  Unwahrscheinlich  erscheint  dessen  Ausführung  keineswegs, 
da  die  Gegner  der  kleinen  Bahnen  immer  zahlreicher  werden,  und  das 
Bestreben,  grössere  Bahncomplexe  unter  eine  Verwaltung  zusammen¬ 
zulegen,  stets  weiter  um  sich  greift.  Die  Rheinische  Bahn  hätte  dann, 
mit  Ausnahme  der  Aachen- Düsseldorfer  Bahn,  alle  Linien  auf  der 
linken  Seite  der  Rheinprovinz  in  Händen.  Die  bereits  aufgetauchte 
Befürchtung,  sie  würde  dieses  Monopol  durch  hohe  Tarife  ausbeuten, 
ist  ohne  Grund;  der  eigene  Vortheil  der  Gesellschaft  spricht  dage¬ 
gen  und  bei  begründeten  Klagen  des  Publicums  würde  der  Staat  so¬ 
gleich  einschreiten.  Richter. 


Der  Brand  der  Güterhalle  im  Frankfurt-Hanauer 
Bahnhof  zu  Frankfurt  a.  M.  am  30.  Octbr.  1867. 

Ein  Hallenbrand  ist  nicht  allein  seiner  pecuuiären  Bedeutung 
wegen  von  Interesse,  sondern  er  ist  auch  lehrreich  durch  mancherlei 
Erfahrungen,  die  dabei  gemacht  werden,  und  dürfte  eine  Besprechung 
solcher  deshalb  nicht  unwillkommen  sein. 

Wir  müssen  uns  jedoch  in  vieler  Beziehung  nur  auf  Andeutungen 
beschränken,  um  den  Raum  zu  einer  etwas  eingehenderen  Bespre¬ 
chung  in  Bezug  auf  die  Güter-Scliadeu-Regulirung  des  bezeichneten 
Brandfalles  zu  gewinnen. 

Die  Verhältnisse  im  Frankfurt-Hanauer  Bahnhofe  beim  Brande 
vom  30.  October  dürfen  im  Allgemeinen  als  normale  betrachtet  wer¬ 
den.  Die  grosse  254'  lange,  75' breite  Halle  für  Versandtgüter  war 
gleich  der  für  Empfangsgüter  massiv,  mit  Schiefer  gedeckt  und  hatte 
7  grosse  Ladethore  auf  der  einen,  11  auf  der  anderen  Front;  ihre 
Lage  von  allen  Seiten  frei  und  zugänglich;  die  Bauarc  nach  allge¬ 
meinen  Begriffen  eine  vorzügliche;  die  Bewachung  eine  geregelte, 
durch  Uhren  controlirte.  Die  Feuerlöschanstalten  im  Bahnhof  waren 
in  Ordnung;  die  Feuerwehr  der  Stadt  Frankfurt  ist  weder  beitihmt 
noch  verrufen,  also  gewissermaassen  auch  normal.  Endlich  ist  Nichts 
vorgegangen,  was  den  Vorwurf  einer  Unvorsichtigkeit ,  Versäumniss 
oder  Schuld  auf  irgend  Jemand  wirft.  Dennoch  ist  die  Thatsache 
eingetreten,  dass  die  schöne  massive  Güterhalle  im  Werthe  von 
48  000  fl.  bis  auf  die  Grundmauer,  ein  Güterquantum  von  wohl  kaum 
geringerem  Werthe  bis  auf  die  unbedeutenden  Metallüberreste  in 
Zeit  von  ein  paar  Stunden  vernichtet  worden  ist. 

Es  würde  sich  lohnen,  über  jeden  der  bezeiehneteu  Puncte  Be¬ 
trachtungen  anzustellen,  doch  begnügen  wir  uns  mit  dem  Hinweis  auf 
folgende  Puncte  resp.  anregende  Fragen: 

1)  Bei  dem  Umstande,  dass  die  Entstehung  und  Ausbreitung  des 
Brandes  nicht  früher  entdeckt  wurde,  als  bis  die  Flammen  zum  Dache 
ausschlugen,  dürfte  zu  erwägen  sein,  ob  Güterhallei: ,  die  zur  24  bis 
48stündigen  Asservirung  von  Gütern  dienen,  einem  Lagerhaus  gleich 
zu  achten  und  gleich  zu  bauen  sind  oder  ob  nicht  offene  Güter 
hallen  in  vieler  Beziehung  zweckmässiger  sein  würden. 


2)  Bei  der  unzweifelhaften  Thatsache,  dass  die  Patrouille  des 
Wächters,  der  um  Mitternacht  von  einem  zweiten  abgelöst  wurde, 
ununterbrochen  stattfand,  führt  zu  den  Fragen:  Giebt  es  eine  zweck- 
mässigere  Bewachungs-Organisation  als  die,  wo  der  Patrouil¬ 
lengang  der  Wächter  durch  Uhren  controlirt  wird?  und:  Genügt  die 
äusserliehe  Bewachung  von  geschlossenen  Hallen? 

3)  Jedes  städtische  Feuerlöschwesen  ist  mangelhaft,  wenn 
es  der  militärischen  Grundlagen  entbehrt.  Die  b  e  s  t e  F  eu er w  ehr 
ist  die,  welche  die  schnellste  Nachricht  von  der  Entstehung  eines 
Brandes  erhält  und  dadurch  befähigt  wird,  am  schnellsten  zur  Hand 
zu  sein.  Die  b  e  st e  Sp r  itz  e  ist  werthlos,  wenn  mit  derselben  nicht 
sofort  das  nöthige  Wasserquantuin  mitgeführt  wird,  wie  die  Munition 
mit  dem  Geschütz.  Die  beste  L  ö  sc  hör  gan  is  ati  o  n  ist  die,  nach 
welcher,  unter  einheitlichem  Commando  und  nach  militärischer 
Taktik,  nur  so  viel  Spritzen  mit  bestimmter  Instruction  in  Thätigkeit 
gesetzt  werden,  als  dies  eine  erwogene  vernünftige  Disposition  er¬ 
fordert,  während  die  übrigen  Spritzen  in  der  Nähe  der  Brandstelle  in 
Reserve  verbleiben,  des  Befehls  ihres  Commandeurs  (Branddirectors) 
gewärtig.  Endlich  ist  zu  erwägen,  dass  ein  ungestümes  planloses 
Retten  stets  mehr  Schaden  wie  Nutzen  bringt.  —  Diese  Bemerkun¬ 
gen  habeß  ihren  Grund  darin,  dass  die  am  30.  October  sehr  spät  aus 
der  Stadt  eintreffenden  Spritzen  nicht  dahin  zu  bringen  waren,  sich 
aus  den  Locomotiv-Reservoiren  zu  füllen,  ehe  sie  zur  Brandstelle 
drängten;  ferner,  dass  die  unter  dem  Winde  liegenden  Expeditions- 
Locale  durch  Wasser  und  Feuer  vernichtet  wurden,  während  sie  bei 
richtiger  Operation  zu  retten  waren,  und  endlich,  dass  die  werthvol¬ 
len  Papiere  nicht  nach  Anordnung  des  Expeditions -Personals  ge¬ 
räumt  oder  besser  liegen  gelassen  wurden ,  was  geschehen  konnte, 
wenn  die  Löscharbeiten  richtig  geleitet  worden  wären. 

Wir  lassen  es  hierbei  bewenden  und  gehen  zur  Güter -Ent¬ 
schädigungsfrage  mit  ihren  interessanten  Details  über. 

Selbstverständlich  hatte  sich  die  Frankfurt-Hanauer  Verwaltung 
gegen  Brandschäden  bei  Versicherungs-Gesellschaften  gedeckt.  Die 
Police  der  Providentia  lautete  auf  100  000  fl.  für  Güter  im  Frankfurt- 
Hanauer  Bahnhof,  in  den  Hallen,  Wagen  oder  im  Freien  lagernd. 
Die  Providentia  verpflichtete  sich  im  Schadenfäll  zum  Ersatz,  soweit 
die  Frankfurt-Hanauer  Verwaltung  denselben  re  gl  e  m  en  t  s  massig 
zu  leisten  haben  würde. 

Im  vorliegenden  Fall  trat  daher  die  Hauptfrage  in  den  Vorder¬ 
grund:  Hat  die  Rahn  Ersatz  zu  leisten  oder  nicht? 

Der  §  19  des  Reglements  resp.  Artikel  395  des  H.-G.-ß.  entbindet 
die  Bahn  von  der  Haftpflicht,  sobald  der  Schaden  durch  höhere 
Gewalt  entstanden  ist,  d.  h.  durch  einen  Einfluss,  den  sie  nicht  ab¬ 
zuwenden  iin  Stande  war.  —  Ist  nun  eine  Selbstentzündung,  wie  sie 
hier  wahrscheinlich  vorlag,  eine  vis  major  ?  —  Im  Sinne  des  Gesetzes 
muss  sie  als  solche  gelten,  da  dies  den  Frachtführer  nur  für  die  Schä¬ 
den  aufkommen  lassen  will,  die  er  abzuwendeu  im  Stande  war,  ihn 
dagegen  von  der  Haftpflicht  befreit,  sobald  sein  Verschulden  nicht 
nachgewiesen  ist.  Die  Untersuchung  wies  ein  solches  nicht  nach  und 
die  Frankfurt-Hanauer  Verwaltung  war  daher  berechtigt,  die 
Entschädigung  zu'  verweigern,  was  sie  jedoch  nicht  beab¬ 
sichtigte,  da  auch  die  Providentia  es  vorzog  zu  zahlen,  statt  sich  in 
unvermeidliche  Processe  zu  stürzen. 

Hätte  nun  aber  die  Untersuchung  ergeben,  dass  das  Feuer  etwa 
durch  Unvorsichtigkeit  eines  Arbeiters  entstanden  wäre,  so  hatten 
die  Beschädigten  nach  dem  Transportreglement  den  Ersatz 
innerhalb  des  declarirten  Werthes,  resp.  bis  20  Thlr.  bei  nicht  decla- 
rirten  Gütern,  zu  beanspruchen;  nach  Art.  427  des  H.-G.-B.  dagegen 
gebührt  ihnen  der  v  o  1 1  e  Ersatz  ,  den  aber  die  Providentia  nicht  zu 
tragen  hatte,  weil  sie  eben  den  kritischen  Passus  „reglementsmässige 
Leistung“  in  anscheinend  harmloser  Weise  als  Police-Bedingung  hiu- 
stellte. 

Weil  nun  die  Zahlung  einerseits  als  eine  freiwillige  betrachtet 
wurde  und  andererseits  zu  befürchten  war,  dass  von  mancher  Seite 
der  volle  Werth  auf  Grund  des  Art.  427  reclamirt  werden  würde,  so 
durften  die  Zahlungen  nur  als  verein  barte  Entschädigungen  ge¬ 
leistet  und  von  den  Interessenten  abquittirt  werden  —  eiue  Form, 
welche  nur  in  einzelnen  Fällen  vorläufig  beanstandet  wurde. 

Hei  der  Höhe  der  Summe,  welche  in  Betracht  kam,  durfte  es 
nicht  befremden,  dass  die  Providentia  mit  einer  gewissen  Schärfe  zu 
Werke  ging  und  verlangte: 

1)  der  zu  entschädigende  wahre  Handelswerth  der  Güter  sei  nach 
den  Facturen  zu  ermitteln  und  das  Nettogewicht  für  jede  einzelne 
Position  zu  bestimmen,  während  der  Werth  der  Kiste,  Emballage  etc. 
besonders  zu  vergüten  sei; 

2)  dass  bei  allen  Zahlungen  2%  Sconto  in  Abzug  gebracht 
würden ; 

3)  dass  bei  Francosendungen  die  ersparte  Fracht  gemäss  §  23 
des  Reglements  von  dem  Entschädigungsbetrag,  ebenso  wie  die  auf 
dem  Gute  haftenden  Vorfrachten  in  Abzug  gebracht  würden; 

4)  dass  Güter,  die  der  von  der  Bahn  engagirte  Fuhrmaun  zwar 
aus  der  Stadt  abgeholt,  sie  aber  noch  nicht  an  die  Expedition  abge¬ 
liefert  hatte,  nicht  zu  entschädigen  seien. 

Diese  Bedingungen  erschwerten  die  Schadenregulirung  ungemein 
und  fühl  ten  zu  unendlichen  Schreibereien,  Reclamationen  und  selbst 
zu  Processen. 

ad  1.  Der  §  23  des  Reglements  setzt  in  Uebereinstimmung  mit 


/ 


Art.  396  des  H.-G.-B.  fest,  dass  der  Werth  des  Gutes  nach  seinem  ge¬ 
meinen  Handelswerthe  vergütet  werden  soll,  und  es  kann  daher  nicht 
verlangt  werden,  dass  z.  B.  ein  Fass,  welches  6 — 8 fl.  werth  ist,  mit  20  fl 
bezahlt  werde,  weil  das  Gut,  welches  es  enthielt,  20  fl.  werth  war. 
Verschiedene  Firmen  aber  suchten  geltend  zu  machen,  dass  ebenso, 
wie  dieFraeht  nach  dein  Bruttogewicht  berechnet  und  erhoben  würde, 
so  müsste  dies  auch  mit  der  Entschädigung  der  Fall  sein,  wie  denn 
manche  Güter  überhaupt  nur  nach  dem  Bruttogewicht,  nicht  aber 
nach  dem  Nettogewicht  verhandelt  würden.  Der  Hinweis  auf  das 
Verfahren  der  Zollämter  bei  Berechnung  der  Tara  von  Gütern, 
deren  Nettogewicht  nicht  zu  ermitteln  ist,  blieb  fruchtlos.  Es  kam 
zu  einem  Process,  aber  das  Gericht  entschied  zu  Gunsten  der  Ver¬ 
klagten,  weil  der  declarirte  Werth  oder,  bei  unterbliebener  Declara¬ 
tion,  der  Maximal  werth  von  35  fl.  nur  dann  als  vereinbart  gelten  kann, 
wenn  das  Gut  selbst  einen  gleich  hohen  oder  höheren  Werth  hat; 
bei  geringerem  Werthe  sei  nur  der  gemeine  Handelswerth  zu  er¬ 
setzen.  Dasselbe  gelte  auch  von  der  Emballage,  und  stehe  die  Be¬ 
rechnung  der  Fracht  nach  dem  Gesammtgewieht  von  Waare  und  Em¬ 
ballage  nicht  im  geringsten  Zusammenhänge  mit  der  Ausrechnung 
der  Ersatzsumme.  —  Durch  Hinweis  auf  diese  qu.  Entscheidung  erle¬ 
digten  sich  alle  ähnlichen  Fälle.  Dennoch  wurden  später  die  Gut¬ 
achten  von  3  Plandelsgerichten  von  der  Frankfurter  Handelskammer 
eingeholt,  welche  sich  dahin  aussprachen,  dass  eine  Appellation  un¬ 
fehlbar  zur  Verwerfung  des  ersten  Erkenntnisses  geführt  haben 
würde.  —  Wenn  wir  diese  Meinung  auch  nicht  zu  theilen  vermögen 
und  die  Zugrundelegung  des  Nettogewichtes  bei  der  Entschädigung 
als  rechtlich  und  moralisch  motivirt  erachten,  so  wird  dies  Princip  bei 
allgemeiner  Anwendung  auf  all  e  Fälle  doch  fast  zur  Lächerlichkeit 
und  zur  Chicane ;  denn  eine  Kiste  zu  z.  B.  20  Pfund  Gewicht  wird 
immer  2 — 3  Gulden  Werth  haben,  Während  sie  nach  dem  Maximal¬ 
wert!)  von  35  fl.  pro  Ctr.  allerdings  mit  7  fl.  vergütet  werden  müsste. 
Ein  Getreidesack  dagegen  wiegt  2  Pfd.,  wird  also  mit  42  kr.  vergütet, 
während  er  1  fl.  45  kr.  werth  ist.  Bei  kleineu  Collis  würde  sich  daher 
die  Differenz  im  Ganzen  fast  ausgeglichen  haben,  während  bei  dem 
Bestehen  der  Providentia  auf  ausnahmslose  Ermittelung  des  Netto¬ 
gewichts  Hunderte  von  Briefen  nach  allen  Himmelsgegenden  ge¬ 
schrieben  werden  mussten,  um  den  Werth  der  Emballagen  und  das 
Nettogewicht  der  Waaren  zu  ermitteln,  das  den  Versendern  von  Ma- 
nufactur-  und  anderen  Waaren,  welche  nach  Maass  oder  Stückzahl 
verkauft  werden,  selber  unbekannt  ist.  —  Eine  solche  Haarspalterei 
ist  bei  einem  umfassenden  Entschädigungsgeschäft  demselben  in 
jeder  Beziehung  wenig  förderlich. 

ad.  2.  Das  Verlangen  des  Abzugs  von  2%  Sconto  war,  wenn  auch 
ohne  positive  Berechtigung  für  die  Versicherungs-Gesellschaft,  von 
derselben  doch  dadurch  motivirt,  dass  die  Facturen  fast  sämmtlich 
auf  2 — 3  Monat  Zahlungsziel  lauteten  und  durch  eine  sofortige  Baar- 
zahlung  an  den  Interessenten  demselben  ein  Gewinn  zugewendet 
worden  wäre,  auf  welchen  er  keinen  Anspruch  hatte.  Natürlich 
musste  der  Abzug  auf  1%  reducirt  werden,  als  sich  die  Regulirung 
durch  die  Zwischen-Correspondenzen  verzögerte  und  es  musste  von 
demselben  ganz  abgesehen  werden  in  den  Fällen,  wo  keine  volle  Ent- 
cchädigung  stattfand,  der  Entschädigte  demnach  überdies  schon 
Verlust  erlitt. 

.  3.  Der  §  23.  1  des  Reglements  ist  nicht  völlig  gleichlautend 

mit  Art.  396  Abs.  2  des  H.-G.-B.,  da  in  Ersterem  die  ersparten  Frach¬ 
ten  speciell  als  in  Abzug  zu  bringen  vorgemerkt  sind,  während  Art. 
396  nur  von  Zöllen  und  Unkosten  spricht.  Es  wurden  deshalb,  aber 
gewiss  mit  Unrecht,  die  bereits  gezahlten  Francaturen  reclamirt.  Die 
Rückerstattung  erfolgte  in  den  Fällen,  wo  den  Interessenten  nicht  der 
volle  Werth  des  Gutes  gezahlt  wurde  und  daher  von  einer  Ersparniss 
keine  Rede  sein  konnte.  Auch  in  einigen  anderen  Fällen  geschah 
dies  zur  Vermeidung  von  Processen.  Es  fragt  sich  aber,  welchen  Aus¬ 
gang  diese  genommen  hätten.  Wenn  z.  B  ein  Getreidehändler  500 
icere  Säcke  franco  aufgiebt,  um  sie  an  anderer  Stelle  zu  benutzen  und 
die  Säcke  geratheu  in  Verlust,  werden  nach  ihrem  Werth  ersetzt, 
können  also  möglicherweise  am  Bestimmungsort  wieder  zu  diesem 
Preise,  angekauft  werden:  hat  der  Entschädigte  alsdann  Anspruch 
auf  Rückzahlung  der  Francatur?  —  Wohl  nein!  Aber  er  wird  sagen  : 
Am  Bestimmungsort  bekomme  ich  keine  Säcke;  ich  muss  sie  dem¬ 
nach  noch  einmal  senden,  habe  also  keine  Fracht  erspart  und  brauche 
keinen  Verlust  zu  erleiden.  —  Aehnlich  verhält  es  sich  mit  den  Vor¬ 
frachten,  welche  bei  unvollständiger  Entschädigung  dem  Beschädig¬ 
ten  nicht  in  Anrechnung  gebracht  werden  dürfen,  da  er  sich  bereits 
im  Verlust  befindet. 

ad  4.  Die  Providentia,  welche,  wie  angeführt,  nur  die  regle- 
ment s m äs s ig  zu  vergütenden  Schäden  zu  tragen  hatte,  berief  sich 
m  Betreff  der  Güter,  welche  auf  den  Wagen  des  Fraukfart-Hanauer 
Güterfuhrmanns  vor  der  Halle  verbrannt  waren,  auf  das  Local  Regle¬ 
ment,  welches  feststellt,  dass  das  Publicum  wegen  des  Transports 
der  Güter  von  und  nach  dem  Bahnhof  nur  mit  dem  durch  Caution 
haftbar  gemachten  Güterführer  der  Bahn  in  ein  Vertragsverhältniss 
trete  und  dass  die  Haftbarkeit  der  Bahn  erst  mit  dem  Zeitpunct  der 
Uebernahme  der  Güter  Seitens  der  Expedition  beginne.  Die  Recla- 
manten  wurden  daher  mit  ihren  Ansprüchen  an  den  Fuhrmann  ver¬ 
wiesen,  welchen  sie  verklagten.  Der  Erfolg  kann  wohl  kaum  zwei- 
feihaft  sein.  Der  Fuhrmann  hat  die  Güter  ordnungsmässig  befördert 
sie  Abends  am  bewachten  Orte  abgestellt,  es  fällt  ihm  nicht  die  ge¬ 


ringste  Versäumniss  zur  Last  und  kann  er  daher  wohl  auch  nicht  für 
einen  Schaden  aufkommen  müssen,  den  er  nicht  abzuwenden  im 
Stande  war. 

Die  nach  diesen  Grundsätzen  an  mehr  als  300  Interessenten  für 
ca.  750  Ctr.  gezahlten  Beträge  belaufen  sich  auf  mehr  als  28  000  Gul¬ 
den,  von  denen  nur  10  000  fl.  von  52  Versendern  declarirt  waren 
Hierbei  kam  noch  der  eine  Fall  vor,  dass  eine  Declaration  unbeachtet 
bleiben  musste,  weil  sie  nur  mit  Zahlen  im  Iuuern  des  Frachtbriefes 
und  nicht  aussen  in  Worten  auf  der  dafür  bestimmten  Stelle  einge¬ 
tragen  war.  Die  Vorbahn  hatte  aber  die  Versicherungs-Gebühr  er¬ 
hoben  und  verblieb  ihr  die  Zahlung  der  Differenz;  weil  die  Bahn 
einen  liöheien  \A  erth  als  20%,  zu  zahlen  reglementsmässig  nicht  ver¬ 
pflichtet  war  und  die  Providentia  daher  das  Recht  hatte,”  die  höhere 
Zahlung  zu  verweigern. 

Schliesslich  sei  noch  darauf  hingewiesen ,  dass  sich  unter  den 
750  Ctr.  Gütern,  87  Ctr.  oder  über  11%  Oel,  Firniss  und  Spiritus 
ausserdem  3%  Pech  und  5%  leicht  brennbare  Stoffe,  wie  Baum¬ 
wollengarn,  Theerkordel,  Papier  etc.  befanden,  so  dass  nur  81% 
für  andere  ungefährliche  Güter  verblieben.  Es  würden  aber  90% 
dazu  zu  rechnen  gewesen  sein,  wenn  die  brennbaren  Flüssigkei¬ 
ten  nicht  in  der  Halle  gelagert  hätten,  sondern  alsbald  in 
die  Wagen  verbracht  worden  wären  —  eine  Maassregel,  die  zwar  in 
mancher  Beziehung  ihre  Inconveuienzen  hat,  aber  durchaus  nicht  un¬ 
ausführbar  ist. 

Endlich  bleibe  nicht  unerwähnt,  dass  der  anscheinend  hohe  Ver¬ 
sicherungsbetrag  von  100000  fl  unfehlbar  die  Bahnverwaltung  zu  der 
Solbstversicherung  eines  bedeutenden  Überschusses  geführt  hätte, 
wenn  nicht  zufällig  sehr  wenige  Wagenladungsgüter  im  Bahnhofe 
gestanden,  oder  wenn  stärkere  Versicherungen  der  Güter  stattgefun¬ 
den  hätten.  Auch  ohne  von  einem  Brandunglück  betroffen  zu  sein, 
bleibt  es  daher  immer  räthlich,  gelegentlich  eine  Taxirung  des  Güter- 
werthes  einer  Station  herbeizuführen,  um  beim  Abschluss  eines  Ver¬ 
sicherungs-Vertrages  keinen  Fehlgriff  zu  thun.  v.  Rz’. 


Russische  Eisenbahn-Projecte. 

(Moskau  -  Smolensk  -  Witebsk- Königsberg.)  Es  vollziehen 
sich  gegenwärtig  mit  der  grössten  Stille  und  Anspruchslosigkeit 
Bahnverbindungen  in  Russland,  die  binnen  einem  Menschenalter 
von  ungeheurer  Tragweite  für  den  internationalen  Verkehr  zwi¬ 
schen  Russland  und  Deutschland  werden  müssen  und  in  Deutsch¬ 
land  aus  dem  Grunde  der  grossen  geographischen  Entfernung 
zunächst  noch  wenig  beachtet  sein  mögen.  Das  ist  der  grosse 
ehrende  Unterschied  zwischen  Arbeit  und  Ruhm,  dass  jene  die¬ 
sen  in  sich  selbst  findet,  dieser  am  liebsten  ohne  jene  erstrebt 
wird.  Alle  grossen  inneren  Umwälzungen  im  wirtbschaftliehen  Ver¬ 
kehr  der  Völker  gehen  den  ruhigen  Weg  bescheidener  Grösse  und 
wirken  Jahrhunderte,  vielleicht  Jahrtausende  nach,  während  lärmende 
Thateu  der  hohenPolitik  nur  allzuoft  schon  in  kurzer  Zeit  sich  selbst 
vernichten. 

Eine  solche  grosse  That  der  stillen  Arbeit  vollzieht  sich  gegen¬ 
wärtig  im  Ausbau  des  Mittelrussischen  Eisenbahnnetzes ,  es  ist  zu¬ 
nächst  der  Ausbau  einer  unscheinbaren  Linie,  deren  späterer  Einfluss 
auf  den  Deutschen  Eisenbahnverkehr  von  höchstem  Werth  sein  wird, 
es  ist  der  Bau  der  Linie  Moskau-Smolensk  oder  im  Zusammenhänge 
des  internationalen  Verkehrs:  die  grosse  directe,  fast  geradlinige 
Strecke  Moskau -Königsberg.  Diese  Strecke  hat  ein  doppeltes  In¬ 
teresse,  das  politische  und  öconomische. 

In  ersterer  Hinsicht  zeigt  sich  die  ganze  uaturgesetzliche  Gewalt 
der  Schwerkraft  der  öconomischen  Interessen  gegenüber  einem  naiven 
politischen  Parteistandpunct.  Fast  der  ganze  Chorus  der  Russischen 
Presse  wacht  eifersüchtig  darüber,  dass  nicht  mehr  Bahnlinien  als 
schon  ,, leider“  nach  der  Deutschen  Grenze  führen,  gebaut  werden, 
weil  dies  nur  die  Russificirung  Polens  erschweren  und  obendrein  „den 
Drai  g  der  Deutschen  nach  Osten“  fördern  werde.  Daher  u.  A.  auch 
die  lange,  heftige  Befehdung  einer  Linie  Riga-Königsberg.  Ruhig 
angesehen,  ist  diese  Agitation  das  Zeichen  einer  naiven  Verblendung. 
In  den  Eisenbahnverbindungen  liegt  eine  unwiderstehliche  Anzieh¬ 
ungskraft  und  keine  Wühlerei  wird  im  Stande  sein,  auf  die  Länge 
zwei  grössere  Verkehrspuncte  zu  verhindern,  ihre  Schienenverbin¬ 
dung  herzustellen. 

Die  öconomische  Seite  liegt  darin,  dass  man  die  Russische  Aus- 
I  fuhr  allein  über  Russische  Häfen  zwingen  will,  als  ob  der  kosmopoli¬ 
tische  Verkehr  sich  auch  nur  einen  Augenblick  um  einen  Grenz¬ 
pfahl,  um  Patriotismus,  um  nationale,  active  Schifffahrt  kümmere  und 
nicht  vielmehr  stets  den  directen  Weg  aufsuche,  nach  dem  ersten 
geometrischen  Quintaner-Satz:  „Zwischen  2  Puncten  ist  die  gerade 
Linie  die  kürzeste  (billigste  Fracht-)  Linie.“  Der  Weltverkehr  kennt 
nur  Eigen  -  Interessen  uud  diese  fallen  jederzeit  zusammen  mit  dem 
Interesse  der  Menschheit,  der  Völker  als  Ganzen. 

Der  Bau  der  wichtigen  Linie  hat  bereits  begonnen  und  wird 
über  Moshaisk  und  Wjäsma  geführt  und  nördlich  an  Dorogobush  Vor¬ 
beigehen.  Die  Inang' iffnahine  der  Linie  geschah  plötzlich,  unter 
dem  Einfluss  bitteren  Nothstaudes ,  um  die  hungernde  Bauerbevölke- 
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run°-  der  dortigen  Gegenden  zu  beschäftigen.  Ein  einziger  Blick  auf 
dieiüarte  genügt,  um  die  ganze  Wichtigkeit  dieses  Baues  sofort  in 
die  Augen  springen  zu  lassen  —  es  ist  die  fast  geradlinige  Ver¬ 
bindung  Königsbergs  mit  Moskau!* 

Der  mächtige  Getreideverkehr  der  Wolgaländereien  ging  und 
geht  bisher  den  Strom  aufwärts,  die  grossen  Flösser  („Strussen“)  win¬ 
den  sich  am  vorausgeführten  Anker  zu  Berg  und  brauchen  auf  ihrer 
Fahrt  oft  3/4  Jahr ,  um  den  Petersburger  Hafen  zu  erreichen.  Im 
Herbst  gelangen  sie  bis  in  dieMolaga,  überwintern  hier  und  gehen 
sodann  durch  die  berühmten  Schleusenwerke  und  Canäle  zwischen 
Molaga  und  Tichwina  nach  dem  Lädoga,  setzen  sich  hier  in  den  Lä- 
doga- Canal,  um  in  die  Newa  zu  gelangen.  Es  kann  bei  der  berüch¬ 
tigten  Verwaltung  der  Nicolaibahu  gar  nicht  wundern,  dass  das  Ge¬ 
treide  noch  immer  die  Wasserverfrachtung  sucht,  es  kann  bei  der 
grossen  Langsamkeit  dieses  obendrein  noch  vom  Winter  „gestopp¬ 
ten“  Transportes  nicht  auffallen,  wenn  es  bei  der  letzten  Russischen 
Ilungersnoth  in  Petersburg  und  Finnland  an  Getreide  fehlte,  wäh¬ 
rend  im  Tichwinka- Canal  grosse  Massen  todt  lagen  und  auf  dem 
Bahnhof  in  Moskau  gleiche  Massen  allem  Wind  und  Wetter  ausge¬ 
setzt  waren,  da  die  Bahnverwaltung  nicht  einmal  für  genügende  Gü¬ 
terschoppen  gesorgt  hat.  In  diese  Verhältnisse  wird  das  nächste 
Jahrzehnt  nun  bereits  eine  sehr  bedeutende  Aenderung  bringen. 
Nach  Vollendung  der  Bahn  Jaroslawl-Moskau  (sie  geht  jetzt  nur  bis 
Sergiewsky-Possad)  können  die  Güter  und  Producte  der  nördlichen 
Gouvernements,  soweit  der  Bestimmungsort  über  den  Petersburger 
Hafen  hinaus  liegt,  bereits  in  Jaroslawl  an  der  Wolga  auf  die  Schie¬ 
nen  übergehen  und  direct  bis  Königsberg  gelangen.  Der  geehrte 
Leser  kann  mir  mit  der  Karte  in  der  Hand  wohl  den  Vorwurf  machen, 


dass  man,. da  die  Waaren  von  Witebsk  nach  Dünaburg  gehen  müs¬ 
sen,  nicht  von  einer  „geraden  Linie“  sprechen  könne,  denn  Witebsk- 
Dünaburg  bilden  ein  fast  gleichschenkliges  Dreieck.  Sehr  richtig. 
Indessen  jedes  Knie,  welches  eine  Eisenbahnlinie  zurZeit  noch  bildet, 
ist  eben  nur  ein  zeitweiliges  und  die  fehlende  Hypothenuse  baut  sich 
oder  sagen  wir  richtiger  erzwingt  sich  ganz  von  selbst.  So  wird  es 
auch  hier  gehen.  Der  Bau  einer  directen  Linie  Witebsk-Wilna  ist 
nur  eine  Frage  der  Zeit  und  mit  Vollendung  dieser  ist  eine  äusserlich 
der  geradesten  und  nach  ihrer  inneren  Bedeutung  für  den  internatio¬ 
nalen  Verkehr  wichtigsten,  grössten  Linien  hergestellt,  die  Europa 
hat.  Schätzungen  über  den  eventuellen  Verkehrsumfang  zu  machen, 
ist  hier  nicht  der  Ort,  wohl  aber  mag  erwähnt  sein,  dass  schon  ge¬ 
genwärtig,  trotz  der  hohen  Frachtsätze  und  elenden  Verwaltung  die 
Nicolaibahn  zwischen  Petersburg  und  Moskau  beförderte: 

im  Jahre  1865:  33  Millionen  Pud 
„  „  1866:  4 IP/a  „  „ 

„  „  1867:81 

also  die  Steigerung  der  Gütermassen  sich  berechnet  auf  46,  resp. 
86% !  Aus  jüngster  Zeit  ist  bekannt,  dass  dieDirection  zur  ordnungs- 
mässigen  Beförderung  des  im  Progressionsverhältniss  steigenden 
Gütermassen-Andranges,  bezw.  zur  Ergänzung  des  Betriebsmaterials 
eine  Capitalremonte  von  17  Millionen  Rubeln  für  nöthig  hält.  Die 
Einnahmen  stiegen  in  den  genannten  Jahren  von  lO’A  auf  187io  Mil¬ 
lionen  Rubel  und  doch  noch  nicht  im  natürlichen  Verhältnis.  Denn 
oft  lagerten  die  Frachtgüter  in  Moskau  (und  noch  dazu  unter  freiem 
Himmel)  monatelang.  Im  Januar  erklärte  u.  A.  die  Direction  den 
Getreidehändlern,  dass  sie  die  aufgegebenen  Productenmassen  vor 
Ende  April  (!)  nicht  nach  Petersburg  werde  liefern  können!  Wir 
können  also  ruhig  annehmen,  dass  die  Verkehrsentwickelung  eine 
noch  ganz  andere  werden  muss,  sobald  nur  erst  die  Güter-Stauungen 
nicht  mehr  lähmend  wirken  werden.  Ueberhaupt  ist  Russland  ja  erst 
am  Anfänge  seiner  Entwickelung  und  wird  also  später  auf  dem  Ge¬ 
treidemarkte  noch  eine  ganz  andere  Rolle  spielen,  wie  bisher. 

Die  nördlichsten,  mit  ungeheuren  Summen  gebauten  Canäle  wer¬ 
den  später  mehr  und  mehr  veröden,  und  es  ist  wohl  möglich,  dass  die 
Bahn  Moskau- Königsberg  für  Petersburg  und  seinen  Hafen  einen 
sehr  bedeutenden  Verlust  herbeiführen  wird.  Deshalb  braucht  man 
bei  einer  Hafenstadt,  die  jährlich  gegen  4000  Schiffe  in  Kronstadt 
und  Newa-Mündung  verkehren  sieht,  noch  keinen  schwarzenBefürch- 
tungen  für  die  nordische  Palmyra  sich  hinzugeben,  oder  wohl  gar 
den  Prophezeihungen  der  fanatischen  Slavenpartei  („Nationalpartei“) 
beizutreten,  dass  Petersburg,  erbaut  mit  der  Aufopferung  von  300000 
Menschenleben,  einstmals  wieder  vom  Boden  verschwinden  werde, 
wie  es  Peter  aus  dem  Sumpfe  eines  Finnischen  Fischerdorfes  hervor¬ 
gezaubert  habe. 

Von  wie  grosser  Wichtigkeit  die  besprochene  Linie  für  die  Deut¬ 
schen  Eisenbahnen  des  Nordens  und  Nordwestens  im  Transitverkehr 
der  Russischen  Producte  nach  Holland,  England,  Belgien,  Frank¬ 
reich  werden  muss,  braucht  kaum  in  vielen  Worten  ausgesprochen  zu 
werden.  Nicht  weniger  aber  und  am  nächsten  interessirt  sind  unsere 
Deutschen  Ostseehäfen!  Ich  schätze  die  Linie  etwa  1000  Werst  lang, 
und  es  wird  somit  Getreide,  Flachs,  Hanf,  Hanföl,  Flacbsgarn  in  den 
gröberen  Nummern  etc.  etc.  ebenso  schnell  an  der  Preussischen 
Grenze  eintreffen  können,  wie  in  Riga!  Der  Frachtsatz  Moskau-Kö¬ 


*  Zu  einer  geraden  Bahnlinie  zwischen  Moskau  und  Königsberg  fehlt 
noch  der  Bau  einer  directen  Linie  Wilna-Smolensk  oder  Witebsk,  während  bis 
jetzt  noch  der  bedeutende  Bogen  über  Dünaburg  zu  machen  ist,  wie  auch  der 
Herr  Correspondent  nachher  andeutet.  Die  Redact. 


nigsberg  via  Petersburger  Hafen  wird  sich  verhalten  zu  dem  Fracht¬ 
satz  der  directen  Schienenverbindung  wie  3:5.  Hier  wäre  die  Waare 
über  See  zwar  noch  im  Vortheil.  Zur  Ziffer  3  kommen  aber  noch  die 
Spesen  für  die  Lichterfahrzeuge  von  Petersburg  nach  Kronstadt  und 
die  namentlich  im  Frühjahr  und  Herbst  hohe  Versicherungsprämie, 
so  dass  sich  die  Differenz  schon  bedeutend  minderte.  Nur  könnte 
eingeworfen  werden,  dass  die  grossen  Stapelartikel  gewöhnlich  die 
See  oder  Flüsse  suchen  müssen,  weil  sie  die  Landfracht  nicht  vertra¬ 
gen  können.  Hier  komme  ich  aber  an  einen  Punct,  der  es  wohl  werth 
ist,  dass  ich  auf  eine  Wendung  im  Güterverkehr  aufmerksam  mache, 
die  für  den  Eisenbahnverkehr  von  grösstem  Interesse  ist.  Der  heutige 
Grossverkelir  hat  zur  ersten  Bedingung  die  möglichste  Sicherheit  des 
Calculs  und  dieser  sichere  Calcul  ist  wieder  bedingt  von  dem  mög¬ 
lichst  sicheren  Eintreffen  des  Gutes  am  Bestimmungsort.  Je  mehr 
die  Conjuncturen  schwanken,  desto  grösser  ist  das  Risico  bei  allen 
Lieferungsgeschäften  und  Speculationen,  desto  zwingender  dieNoth- 
wendigkeit,  die  Waaren  rasch  und  zum  TerminamPlatzezuhaben.  Die 
Zeit  grosser,  langer  Lager  ist  vorüber.  Vor  50  Jahren  versorgte  sich 
noch  der  Kaufmann  auf  der  Messe  womöglich  für  das  ganze  Jahr. 
Heut  verlangt  das  Geschäft  raschen  Capitalumschlag,  begnügt  sich 
lieber  mit  geringerem  Gewinn,  sucht  aber  desto  öfteren  Capital- 
umsatz.  Alle  diese  Momente  wirken  heut  zusammen,  die  Güter  immer 
mehr  und  mehr  den  Schienen  zuzuführen,  ganz  unbekümmert  darum, 
ob  Fluss  oder  Hafen  nahe  ist.  Ich  werde  später  zeigen,  wie  die  Be¬ 
obachtung  des  Güterverkehrs,  welcher  jeder  nationalöconomische 
Theoretiker  widersprechen  würde,  diesen  Satz  durch  das  practische 
Leben  bereits  bestätige.  Grosse  Gütermengen  aus  dem  Witebski- 
schen  biegen  bereits  in  Dünaburg  auf  die  Grosse  Französische  Bahn 
ab  (nach  Deutschland,  Belgien  etc.),  anstatt  an  Bord  der  Riga’schen 
Schiffe  zu  gehen,  unter  denen  bereits  im  vorigen  Herbst  grosse  Noth 
um  Fracht  war,  während  Rigaer  Häuser  bereits  Commanditen  in  Dü¬ 
naburg  angelegt  haben.  Trotz  der  Eisenbahnfrachtsätze  der  grossen 
Französischen  Linie,  die  aus  sehr  naivem  Motiv  hoch  gehalten  wer¬ 
den,  verladet  sich  die  Waare  an  Bord  in  Königsberg  nach  England 
bereits  billiger  als  in  Riga!  Lassen  wir  nur  erst  10  Jahre  noch  hin¬ 
gehen  und  wir  werden  sehen,  dass  diese  erst  sich  anbahnenden  Ver¬ 
hältnisse  noch  ganz  andere  Dimensionen  zu  Gunsten  der  nördlichen 
Deutschen  Eisenbahnen  annehmen  werden! 

Erwägt  man  nun,  dass  Russland  noch  ein  junges  Volk  hat,  wel¬ 
ches  seine  Kraft  noch  nicht  zu  nützen  versteht;  erwägt  man  ferner, 
dass  dieses  Volk  erst  vor  wenigen  Jahren  aus  der  Leibeigenschaft 
erlöst  wurde  und  diesen  schroffen  Uebergang  zu  der  ganz  ungewohn¬ 
ten  Freiheit  schwer  ertragen  kann,  deshalb  eine  furchtbare  Unwirth- 
schaftlichkeit  unter  sich  hat  einreissen  lassen,  dass  also  erst  das  fol¬ 
gende  Geschlecht  streng  arbeiten  lernen  und  der  Export,  wenn  auch 
jetzt  schon  gross,  doch  dann  erst  zu  seiner  natürlichen  Höhe  anwaeh- 
sen  wird;  erwägt  man  endlich,  dass  die  Bahnverbindung  mit  den  Ura- 
lischen  Bergwerken  und  Sibirien  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  sein 
kann  und  der  Exportverkehr  von  da  in  vergleichsweise  fast  gerader 
Linie  nach  Deutschland  auf  die  Schienen  übergehen  kann,  so  eröffnet 
sich  damit  eine  Perspective  in  die  Zukunft,  so  gross  und  bedeutend, 
dass  ich  gern  darauf  verzichte,  dem  ruhigen  sicheren  Wendegange 
dieser  in  der  Entwickelung  begriffenen  Verkehrsverhältnisse  mit  Cou- 
jecturen  voranzueilen.  Jul.  Früh  auf. 


Allgemeine  Bestimmungen 

zur  Sicherung  des  Betriebes  auf  den  Preussischen  Staats  -  und 
unter  Staats -Verwaltung  stehenden  Privat-Eisenbahnen. 

Das  Preussische  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten  hat  unterm  1.  Juli  lfdn.  Jahres  vorbezeichnete  Bestim¬ 
mungen  erlassen.  Dieselben  enthalten  50  Paragraphen  und^  sind 
auf  die  „Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  Deutscher  Eisen¬ 
bahnverwaltungen  über  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der 
Eisenbahnen“  basirt,  wobei  in  einzelnen  Puncten  Zusätze  gemacht 
und  genauere  Fixirungen  getroffen  wurden. 

Da  wir  voraussetzen,  dass  die  genannten  Vereinbarungen  den 
Eisenbahnbeamten  allgemein  bekannt  sind,  so  geben  wir  hier  nur  die 
im  Ministerial-Erlass  gemachten  Zusätze  und  Aenderungen  wieder, 
während  wir  durch  Inciavirung  auf  die  Paragraphen  der  Technischen 
Vereinbarungen  hinweisen,  welche  unverändert  aufgenommen  wor¬ 
den  sind. 

I.  Zusland,  Unterhaltung  und  Bewachung  der  Bahn. 

§  1.  Die  Bahn  muss  fortwährend  in  einem  solchen  baulichen  Zustande 
gehalten  werden,  dass  dieselbe  ohne  Gefahr  und  mit  Ausnahme  der  in  Repa¬ 
ratur  befindlichen  Strecken  mit  der  in  §  25  festgestellten  grössten  Geschwin¬ 
digkeit  befahren  werden  kann.  Diejenigen  Strecken,  welche  nicht  mit  der 
grössten  zulässigen  Geschwindigkeit  befahren  werden  dürfen,  sind  als  solche 
durch  bestimmte  vom  Zuge  aus  sichtbare  Signale  zu  bezeichnen. 

Strecken,  welche  wegen  Ausführung  von  Auswechselungen,  Reparaturen 
etc.  oder  aus  sonstigem  Grunde  unfahrbar  sind,  müssen  in  genügender  Entfer¬ 
nung  von  den  betreffenden  Stellen  und  während  der  ganzen  Dauer  der  Unfahr¬ 
barkeit,  auch  wenn  kein  Zug  erwartet  wird,  durch  Haltesignale  abgeschlossen 
werden. 


§  2.  Sämmtliche  Geleise  müssen  fortwährend  in  solcher  Breite  freigehal¬ 
ten  werden,  dass  mindestens  das  auf  beigefügtem  Blatte  dargestellte  Normal- 
Profil  des  lichten  Raumes  für  die  freie  Bahn,  hezw.  für  die  Bahnhöfe,  vorhan¬ 
den  ist. 

§§  3  u.  4.  Weichen,  Drehscheiben,  Schiebebühnen,  Barrieren,  Einfriedi¬ 
gungen  etc.  (EU.  §§  1,  2,  4,  5,  6,  7,  8,  9  u.  10.) 

§  5.  Die  Bahn  muss  so  lange  bewacht  werden,  als  noch  Züge  oder  einzelne 
Locomotiven  zu  erwarten  stehen.  Die  Uebergangs-Barrieren  sind  3  Minuten 
vor  Ankunft  des  Zuges  zu  schliessen.  Ausnahmen  werden  von  der  Direction 
besonders  festgestellt. 

Die  Barrieren  von  Privat-  und  Feldwegen,  welche  nicht  besonders  bewacht 
sind,  sollen  mit  einem  Schloss  versehen  sein,  welches  der  Wärter  10  Minuten 
vor  dem  Eintreffen  des  Zuges  schliessen  muss. 

Beleuchtung  (III.  §  11). 

Täglich  vor  dem  ersten  Zuge  und  in  der  Regel  auch  vor  jedem  folgenden 
muss  die  Bahn  von  den  betreffenden  Wärtern  genau  nachgesehen  werden, 
damit  alle  Hindernisse  der  Fahrt  entfernt,  oder  die  nöthigen  Anstalten  zu 
deren  Sicherung  getroffen  werden.  Ausnahmen  sind  unter  besonderen  Umstän¬ 
den  durch  die  Direction  festzusetzen. 

Es  muss  jedoch  unter  allen  Umständen  bei  Tage  mindestens  dreimal  und 
bei  Dunkelheit,  sowie  auf  Tunnelstrecken,  vor  jedem  Zuge,  wenn  die  Aufein¬ 
anderfolge  oder  Kreuzung  der  Züge  es  nicht  geradezu  unmöglich  macht,  eine 
Revision  der  Bahn  stattfinden. 

Bei  der  Revision  ist  insbesondere  auch  auf  die  richtige  Stellung  und 
Dienstfähigkeit  der  Weichen  zu  achten. 

§6.  Abtheilungszeichen,  Neigungszeiger,  Markirzeichen  (III.  §§  16,  17 
und  18). 

In  angemessener  Entfernung  vor  den  Wegübergängen  in  gleicher  Ebene 
mit  der  Bahn  sind  Warnungstafeln  aufzustellen,  welche  zugleich  die  Stelle  des 
Wagens  bezeichnen,  wo  Fuhrwerke,  Reiter  und  Yiehheerden  anhalten  müssen, 
wenn  die  Barrieren  geschlossen  sind. 

II.  Einrichtung  und  Zustand  der  Betriebsmittel. 

§  7.  Die  Betriebsmittel  sollen  fortwährend  in  einem  solchen  Zustande  ge¬ 
halten  werden,  dass  die  Fahrten  mit  der  grössten  zulässigen  Geschwindigkeit 
ohne  Gefahr  stattfinden  können. 

§  8.  Prüfung  der  Locomotiven  (III.  §  27)  mit  dem  Zusatz,  dass  auch  der 
Name  des  Fabrieanten,  die  laufende  Fabriknummer  und  das  Jahr  der  Anferti¬ 
gung  in  leicht  erkennbarer  und  dauerhafter  W eise  an  der  Locomotive  bezeichnet 
sein  müssen. 

§  9.  Kesselproben  (IH.  §  28).  Hinsichtlich  der  bei  den  Kesselproben  an¬ 
zuwendenden  Grösse  des  Druckes  wird  bestimmt,  dass  nicht  nur  die  ersten 
Prüfungen  vor  Inbetriebsetzung  der  Locomotiven,  sondern  auch  die  Druckpro¬ 
ben  nach  Erneuerung  einzelner  Theile  der  Kessel  oder  Feuerkisten  mit  dem 
Zweifachen  der  zulässigen  Maximal -Dampfspannung ,  die  übrigen  Prüfungen 
dagegen  mit  dem  iy2faehen  dieser  Spannung  stattfinden  sollen.  Hinsichtlich 
der  vor  dem  31.  August  1861  in  Betrieb  genommenen  Locomotivkessel  kommt 
überall  nur  der  ll/a  fache  Maximaldruck  bei  den  Proben  in  Anwendung. 

Jede  Locomotive  muss  versehen  sein  1)  mit  mindestens  2  zuverlässigen 
\  orrichtungen  zur  Speisung  des  Kessels,  welche  unabhängig  von  einander,  sei 
es  durch  die  Dampfkraft  des  Kessels  selbst,  sei  es  durch  eine  andere  Kraft  in 
Betrieb  gesetzt  werden  können  und  von  denen  jede  für  sich  im  Stande  sein 
muss,  das  zur  Speisung  erforderliche  Wasser  zuzuführen.  Eine  dieser  Vor¬ 
richtungen  muss  geeignet  sein  ,  beim  Stillstände  der  Locomotive  den  Wasser¬ 
stand  im  Kessel  auf  der  normalen  Höhe  zu  erhalten ;  2)  mit  mehr  als  einer  der 
besten,  bekannten,  von  einander  unabhängigen  Vorrichtungen  zu  jeder  Zeit  zu¬ 
verlässigen  Erkennung  der  Wasserstandshöhe  im  Innern  des  Kessels.  Eine 
dieser  Vorrichtungen  muss  vom  Stande  des  Führers  ohne  besondere  Proben 
fortwährend  erkennbar  und  mit  einer  in  die  Augen  fallenden  Marke  des  Nor¬ 
malwasserstandes  versehen  sein;  3)  mit  wenigstens  zwei  vorschriftsmässigen 
Sicherheitsventilen  (HI.  §  31);  4)  mit  einer  Vorrichtung  (Manometer),  welche 
den  Druck  des  Dampfes  zuverlässig  und  ohne  Anstellung  besonderer  Proben 
fortwährend  erkennen  lässt.  Auf  den  Zifferblättern  der  Manometer  muss  die 
grösste  zulässige  Dampfspannung  durch  eine  in  die  Augen  fallende  Marke  be¬ 
zeichnet  sein ;  5)  mit  .einer  Dampfpfeife. 

§§  10  Ws  18  Bahnräumer,  Federn,  Buffer,  Bremsen  etc.  (III.  §§  35,  36,  37, 
o9,  40,  41,  42,  44,  45,  46,  47). 

Sämmtliche  Wagen  sind,  nachdem  sie  3000  bis  4000  Meüen  durchlaufen 
haben,  resp.  selbst  bei  geringerer  Länge  des  zurückgelegten  Weges  nach  läng- 
stens  je  zwei  Jahren  einer  periodischen  Revision  zu  unterwerfen,  bei  welcher 
die  Achsen,  Lager  und  Federn  abgenommen  werden  müssen. 

III.  Einricblungen  und  Maassregeln  bei  Handhabung  des  Befriebes. 

.  §  10-  Jede  Station  muss  eine  Uhr  erhalten,  welche  nach  der  mittleren 
Zeu  des  Ortes  gestellt  ist  und  auf  den  grösseren  Bahnhöfen  sowohl  von  dem 
Zugänge  zu  denselben,  als  .  von  den  Zügen  aus  sichtbar  und  im  Dunkeln  er¬ 
leuchtet  sein  muss.  Die  Zugführer,  Locomotivf'ührer  und  Bahnwärter  müssen 
beständig  eine  Uhr  bei  sich  tragen. 

§20.  BeiDoppelgeleisen,seies,  dass  die  Bahn  einspurig  und  nur  mit  Doppel¬ 
geleisen  zum  Ausweichen  versehen ,  oder  durchweg  doppelgeleisig  eingerichtet 
ist,  sollen  die  Züge  immer  das  in  ihrer  Richtung  rechts  liegende  Geleise  befahren. 

Ausnahmen  von  dieser  Regel  sind  nur  bei  Geleis-Sperrungen  nach  vorgän¬ 
giger  Verständigung  der  benachbarten  Stationen  gestattet. 

E  ür  die  Doppelstrecken  in  den  Bahnhöfen  sind  Abweichungen  von  dieser 
Bestimmung  unter  Verantwortlichkeit  des  Vorstehers  der  Station  zulässig. 

§  21.  Das  Schieben  der  Züge  durch  Locomotiven  (III.  §  57). 

Mehr  als  zweihundert  Achsen  sollen  in  keinem  Eisenbahnzuge 
gehen.  Solche  Züge,  in  welchen  auch  Personen  befördert  werden,  sollen  nicht 
über  150  Achsen  stark  sein.  Wenn  bei  schweren  Zügen  oder  in  Folge  von 


Witterungsverhältnissen  zwei  Locomotiven  vor  einen  Zug  gelegt  werden  müs¬ 
sen,  ist  die  kräftigere  Locomotive  an  die  Spitze  des  Zuges  zu  stellen.  Die  vor- 
dere  Locomotive  führt  den  Zug ,  die  andere  leistet  nur  in  dem  erforderlichen 
Maasse  Hülfe.  Der  Tender  der  vorderen  Locomotive  soll  mit  der  folgenden 
durch  eine  fest  angezogene  Kuppelung  verbunden  werden. 

§  23.  Fahrt  der  Locomotive  mit  dem  Tender  vorn  (III.  §  58). 

§  24.  Bedingung  der  Abfahrt  (III.  §  55). 

Arbeitszüge  und  leer  fahrende  Locomotiven  sind  wie  Güterzüge  zu  behan¬ 
deln,  dürfen  aber  fahrplanmässigen  Zügen  nur  dann  vorangehen  wenn  die 
Stationsdistanz  sicher  gewahrt  werden  kann.  An  Zügen,  welchen  andere  nicht 
fahrplanmässige  folgen,  ist  dies  zu  signalisiren. 

§  25.  Durch  die  genehmigten  Fahrpläne  wird  die  Durchschnitts -Fahrge¬ 
schwindigkeit  zwischen  den  einzelnen  Stationen  für  die  verschiedenen  Züge 
bestimmt.  6 

Die  grösste  Geschwindigkeit,  welche  auf  keiner  Strecke  der  Bahn  über¬ 
schritten  werden  darf,  wird  bei  Steigungen  von  nicht  über  1 : 200  und  Krüm¬ 
mungen  von  nicht  weniger  als  300  Ruthen  Radius  für  Schnellzüge  auf  5  Minu¬ 
ten,  für  Personenzüge  auf  6  Minuten,  für  Güterzüge  auf  10  Minuten  pro  Meile 
festgesetzt^  auf  stärker  geneigten  oder  mehr  gekrümmten  Strecken  muss  diese 
Geschwindigkeit  angemessen  verringert  werden.  Langsamer  muss  gefahren 
werden  etc.  (III.  §  56).  In  allen  diesen  Fällen  muss  so  langsam  gefahren  wer¬ 
den,  als  die  Umstände  zur  Vorbeugung  einer  möglichen  Gefahr  es  erfordern. 

§  26.  Bei  der  Einfahrt  in  Stationen,  aus  Haupt-  in  Zweigbahnen  und  um¬ 
gekehrt,  sowie  überhaupt  auf  dem  Uebergange  aus  einem  Geleise  in  das  andere, 
muss  so  langsam  gefahren  werden,  dass  der  Zug  auf  einer  Länge  von  600  Fuss 
zum  Stillstand  gebracht  werden  kann.  Drehbrücken  dürfeu  nur  passirt  werden 
wenn  dem  Locomotivführer  vom  Brücken  Wärter  an  bestimmter  Stelle  mitge- 
theilt  ist,  dass  die  Brücke  in  Ordnung. 

§  27.  Bei  Courier-,  Schnell-  und  Extrazügen,  bei  denen  die  im  §  25  an¬ 
gegebene  höchste  Fahrgeschwindigkeit  zur  Anwendung  kommen  soll,  müssen 
sich  die  Betriebsmittel  in  einem  vorzugsweise  tüchtigen  Zustande  befinden. 
Ausserdem  müssen  a)  die  Fahrzeuge  unter  sich,  sowie  mit  dem  Tender  so  fest 
gekuppelt  sein ,  dass  sämmtliche  Zug-  und  Buffer-Federn  etwas  angespannt 
sind;  b)  die  im  §  13  vorgeschriebene  Zahl  der  Bremsen  um  eine  vermehrt  sein ■ 
c)  achträdrige  Wagen  sich  nicht  darin  befinden. 

§  28.  Die  Courier-  und  Schnellzüge,  sowie  die  Extrazüge  der  Allerhöch¬ 
sten  und  Höchsten  Herrschaften  haben  behufs  besonders  pünctlicher  Beför¬ 
derung  überall  den  Vorrang  vor  anderen  Zügen. 

Bei  geringer  Personenfrequenz  dürfen  zwar  einzelne  Wagen  mit  Eilgut  in 
die  Schnellzüge  eingestellt  werden,  die  Belastung  derselben  darf  jedoch  höch¬ 
stens  "/ 3  der  normalmässigen  Ladungsfähigkeit  betragen. 

§  29.  Die  Beförderung  von  Gütern  mit  den  Personenzügen  ist  nur  unter 
folgenden  Bedingungen  zulässig:  a)  Das  Auf-  und  Abladen  von  Gütern,  ebenso 
wie  das  An-  und  Abschieben  von  Güterwagen  darf  niemals  Veranlassung  zur 
Verlängerung  des  Aufenthalts  auf  den  Stationen  sein;  b)  die  Mitnahme  von 
Güterwagen  darf  eine.  Verlängerung  der  planmässigen  Fahrzeit  nicht  herbei¬ 
führen;  c)  die  Passagiere  der  Personenzüge  dürfen  durch  die  Mitbeförderung 
von  Gütern  in  keiner  Weise  belästigt  werden. 

§  30.  .Wenn  es  im  Interesse  des  Localverkehrs  wünschenswerth  erscheint, 
können  mit  den  Güterzügen  auch  einige  Personenwagen  befördert  werden ; 
jedoch  darf  durch  diese  gelegentliche  Mitbeförderung  von  Personen  der  Güter¬ 
verkehr  nicht  beeinträchtigt  werden  und  insbesondere  darf  deshalb  keine  Be¬ 
schleunigung  der  Güterzüge  eintreten. 

§31.  Verlorene  Zeit  darf  durch  Vermehrung  der  Geschwindigkeit  über 
die  durch  dieses  Reglement  vorgeschriebenen  Grenzen  hinaus  nicht  eingebracht 
werden.  Jeder  Zugführer  ist  mit  einem  Stundenzettel  zu  versehen,  in  welchem 
die  Dauer  der  Fahrt  von  einem  Haltepuncte  zum  anderen  genau  verzeichnet 
wird.  Locomotivführer,  welche  nach  Ausweis  dieses  Stundenzettels  schneller 
als  nach  §  25  gestattet  ist,  gefahren  haben,  werden  bestraft. 

§  32.  Bildung  des  Zuges  (H3.  §§  49,  51,  Abs.  1  u.  3,  52). 

§  33.  In  jedem  Zuge,  mit  welchem  Personen  befördert  werden,  muss  min  de- 
stens  e  i  n  mässig  belasteter  W agen  ohnePassagiere  zuuächst  auf  den  Tender  folgen. 

§  34.  Extrazüge  (III.  §  64). 

§  35.  Arbeitszüge  (in.  §  65).  Dasselbe  gilt  von  einzelnen  Material-Trans¬ 
portwagen  und  Draisinen,  welche  durch  Menschenkräfte  bewegt  werden.  Die¬ 
selben  müssen  von  einem  verantwortlichen  Beamten  begleitet  sein. 

§  36.  Schneepflüge  (III.  §  51  Abs.  2). 

§  37.  Fahren  auf  der  Locomotive  (III.  §  67). 

§  38.  Verhalten  der  Locomotiven  auf  den  Bahnhöfen  (III.  §  59). 

Die  auf  denBahnhöfen  stehenden  Wagen  sind  durch  Vorlagen,  Bremsen  etc. 
so  festzustellen,  dass  sie  durch  Wind  nicht  in  Bewegung  gesetzt  werden  können. 

§  39.  Jeder  im  Dunkeln  sich  bewegende  Zug,  sowie  jede  einzeln  fahrende 
Locomotive  muss  vorn  mit  2  weit  leuchtenden  Laternen  und  hinten  mit  min¬ 
destens  einer  nach  rückwärts  .roth  leuchtenden  Schlusslaterne  versehen  sein. 

Am  Schlüsse  eines  jeden  im  Dunkeln  fahrenden  Zuges  ist  ausserdem  ein 
dem  Locomotivführer  und  dem  Zugführer  sichtbares ,  nach  hinten  und  nach 
vorn  leuchtendes  Laternensignal  anzubringen. 

Bei  Bewegung  der  Locomotiven  auf  Bahnhöfen  genügt  die  Anbringung 
einer  Laterne  mit  weissem  Lichte  an  jedem  Ende  der  Locomotive,  beziehungs¬ 
weise  am  Tender. 

§  40.  Die  Bahnwärter  müssen  dem  herannahenden  Zuge  folgende  Signale 
geben  können:  1)  Die  Bahn  ist  fahrbar;  2)  langsam  fahren;  3)  still  halten. 

§  41.  Die  Zugführer,  Schaffner  und  Bremser  müssen  das  Signal  zum  Hal¬ 
ten  an  den  Locomotivführer  geben  können. 

§  42.  Die  Locomotivführer  müsseii  folgende  Signale  geben  können : 

1)  Achtung  geben  ;  2)  Bremsen  anziehen ;  3)  Bremsen  loslassen. 

§  43.  Der  Dienst  mit  dem  electromagnetischen  Telegraphen  wird  nach 
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besonderer  Instruction  gebandhabt ;  es  müssen  durch  denselben  Depeschen  von 
Station  zu  Station  gegeben  und  sämmtliche  W  ärter  zwischen  je  2  Stationen 
Ton  dem  Abgänge  der  Züge  benachrichtigt  werden  können. 

Ausschliesslich  mit  dem  electrischen  Telegraphen  werden  die  Signale  ge¬ 
geben:  1)  Der  Zug  geht  nicht  ab;  2)  es  soll  eine  Hülfs-Locomotive  kommen. 

Zum  Herbeirufen  von  Hülfs-Locomotiven  müssen  die  Züge  mit  portativen 
Apparaten  versehen  sein,  resp.  müssen  an  geeigneten  Stellen  verschliessbare 
Apparate  zu  diesem  Zwecke  aufgestellt  sein. 

§  44.  N  icht  fahrplanmässige  Züge  oder  einzelne  Locomotiven  müssen  in 
der  Regel  durch  ein  Signal  an  dem  in  der  einen  oder  anderen  Richtung  zu¬ 
nächst  vorhergehenden  Zuge  den  Bahnwärtern,  Arbeitern  und  den  in  den  Sei¬ 
tenbahnen  haltenden  Zügen  zur  Nachachtung  angekündigt  werden.  Kann  eine 
solche  Signalisirung  nicht  stattfinden,  so  dürfen  nicht  fahrplanmässige  Züge 
oder  einzelne  Locomotiven  nur  abgelassen  werden,  wenn  eine  bezügliche  Ver¬ 
ständigung  der  beiden  betreffenden  Stationen  stattgefunden  hat  und  die  Wärter 
vorher  von  dem  Abgang  derselben  durch  den^electromagnetischen  Telegraphen 
benachrichtigt  sind. 

§  45.  An  der  Drehachse  der  Ausweichestellung  in  den  Hauptgeleisen 
müssen  solche  Zeichen  angebracht  werden ,  dass  sowohl  bei  Tage  als  im  Dun¬ 
keln  zu  erkennen  ist,  ob  das  richtige  Geleise  für  den  ankommenden  Zug  geöffnet 
ist.  Vor  der  Ankunft  und  vor  der  Abfahrt  eines  jeden  Zuges  ist  nachzusehen, 
ob  die  Bahnstränge,  welche  derselbe  zu  durchlaufen  hat,  frei  und  die  betreffen¬ 
den  Weichen  richtig  gestellt  sind. 

Für  die  Weichen  in  den  Hauptgeleisen  ist  eine  normale  Stellung  als  Regel 
vorzuschreiben.  Zu  den  Hauptgeleisen  sind  alle  diejenigen  Geleise  zu  rechnen, 
welche  in  Ausführung  des  fahrplanmässigen  Fahrdienstes  von  Bahnzügen 
durchfahren,  resp.  benutzt  werden. 

§  46.  Das  Begleitpersonal  darf  während  der  Fahrt  nur  Einem  Beamten 
untergeordnet  sein,  welcher  als  vorzugsweise  verantwortlich  für  die  Ordnung 
und  Sicherheit  des  Zuges  stets  derart  placirt  sein  muss ,  dass  er  den  ganzen 
Zu^  übersehen,  die  Bahnsignale  erkennen  und  mit  dem  Locomotivführer  in 
Verbindung  treten  kann.  Dasselbe  gilt  von  den  Schaffnern  und  Bremsern,  so¬ 
weit  diese  zur  Beaufsichtigung  des  Zuges,  resp.  zur  Bedienung  der  Bremsen 
dienen.  Zur  Verständigung  zwischen  Zugpersonal  und  Locomotivführer  soll 
bei  allen  Zügen  eine  mit  der  Dampfpfeife  der  Locomotive  oder  mit  einem 
Wecker  an  der  Locomotive  verbundene  Zugleine  resp.  geeignete  andere  Vor¬ 
richtung  angebracht  sein,  welche  bei  Personenzügen  über  den  ganzen  Zug,  bei' 
gemischten  Zügen  mindestens  über  'alle  Personenwagen  hinweggehen  und  bei 
Güterzügen  mindestens  bis  zum  wachthabenden  Fahrbeamten  geführt  sein  muss. 

§  47.  Bei  Unfällen  und  wenn  sonst  aus  irgend  einer  Veranlassung  Züge 
auf  der  Bahn  stehen  bleiben  oder  halten  müssen,  die  fahrplanmässig  ihren 
Lauf  fortzusetzen  hätten,  müssen  in  der  Richtung,  aus  welcher  andere  Züge 
sich  möglicherweise  nähern  könnten ,  sichere  Maassregeln  getroffen  werden, 
durch  welche  solche  Züge  zeitig  genug  von  dem  Orte,  wo  der  Zug  anhält,  in 
Kenntniss  gesetzt  werden. 

§  48.  Jede  Weiche,  gegen  deren  Spitze  fahrplanmässige  Züge  fahren,  muss 
während  des  Durchgangs  des  Zuges  entweder  verschlossen  gehalten  werden, 
oder  von  einem  Weichensteller  bedient  sein.  Den  Weichenstellern  vor  der 
Einfahrt  in  grössere  Stationen,  sowie  an  den  auf  freier  Bahn  belegenen  Aus¬ 
weichungen,  ebenso  den  auf  der  Fahrt  befindlichen  Locomotivführern,  Heizern 
und  Bremsern  dürfen  Nebengeschäfte  nicht  aufgetragen  oder  gestattet  werden. 

§  49.  Prüfung  der  Locomotivführer  (III.  §  68). 

§  50.  Den  Königl.  Eisenbahn-Directionen  liegt  die  Aufsicht  über  die  Aus¬ 
führung  der  vorstehenden  Bestimmungen  ob. 


Literatur. 

*  Abbildungen  zur  Krankenpflege  im  Felde.  Auf  Gruud  der 
internationalen  Ausstellung  der  Hülfs -Vereine  für  Verwundete  zu 
Paris  im  Jahre  1867  und  mit  Benutzung  der  besten  vorhandenen  Mo¬ 
delle  herausgegeben  von  Professor  Dr.  E.  Gfurlt.  Mit  XVI  lithogra¬ 
phischen  Tafeln  in  Farbendruck.  Berlin  1868,  Verlag  von  Th.  Chr. 
Fr.  Enslin  (Adolph  Enslin). 

Während  es  bisher  an  umfassenden  Abbildungen  für  diejenigen 
Gegenstände,  deren  die  Kranken-  und  Verwundetenpflege  im  Kriege 
bedarf,  vollkommen  mangelte ,  wird  diese  so  fühlbare  Lücke  in  vor¬ 
züglicher  Weise  durch  das  vorstehend  erwähnte  Werk  aus  efiillt,  für 
welches  von  dem  Herrn  Herausgeber,  welcher  im  Jahre  1860  durch 
sein  Werk  über  die  Benutzung  der  Eisenbahnen  zum  Transport 
.Schwerverwundeter  im  Kriege  den  ersten  Anstoss  gab,  dass  das  Kgl. 
Preuss.  Kriegs -Ministerium  umfassende  Versuche  über  die  Kranken¬ 
beförderung  in  Waggons  anordnete,  die  besten  Modelle  aller  Länder 
benutzt  worden  sind. 

Die  Basis  des  Werkes  bilden  Zeichnungen,  welche  auf  Gurlt’s 
Anregung  durch  einen  von  dem  Königl.  Preussischen  Minister  für 
Handel  und  Gewerbe,  Herrn  Grafen  v.  Itzenplitz,  nach  Paris  gesand¬ 
ten  Techniker,  den  Kgl.  Maschinenmeister  Herrn  Grund  zu  Frank¬ 
furt  a/O.,  mit  Benutzung  der  nach  Gurlt’s  Anweisungen  in  der  dorti¬ 
gen  internationalen  Ausstellung  der  Hülfs  -Vereine  für  Verwundete 
gemachten  Aufnahmen  angefertigt  worden  sind. 

Diese  ganz  vorzüglich,  in  einem  grossen  Maassstabe  ausgeführ¬ 
ten  Zeichnungen,  welche  die  hervorragendsten  Gegenstände  der  ge¬ 
nannten  Ausstellung  umfassen,  sind  späterhin  durch  weitere,  in  Berlin 
angefertigte,  oder  dem  Herausgeber  von  anderwärts  zur  Verfügung 
gestellte  Abbildungen*  derart  vermehrt  worden,  dass  in  dem  vorlie- 

*  Der  Herausgeber  ist  hierbei  von  dem  Militär-Oeconomie-Departement 
des  Königl.  Preussischen  Kriegs  Ministeriums,  dem  General-Director  der  Ber¬ 


genden  Atlas  Abbildungen  der  zweckmässigsten  Modelle  von  Feld- 
Sanitäts-Material  aller  Art  (sei  es  des  officiellen,  sei  es  des  von  der 
Privat-Techuik  construirten)  aus  sehr  verschiedenen  Ländern,  wie 
America,  Baden,  Dänemark,  England,  Frankreich ,  Italien ,  Oester¬ 
reich,  Preussen,  Schweiz  vertreten  sind. 

Von  diesen  Abbildungen  haben  uns  vom  Eisenbahn-Standpunct 
namentlich  interessirt  die  Abbildungen  in  Tab.  I  —  IV  Transport 
Schwerverwundeter  in  bedeckten  Eisenbahn-Güterwagen  mit  Hülfe 
von  Schwebebäumen,  sowohl  1)  von  Fischer  in  Heidelberg,  als  2)  von 
der  Berliner  Actiengesellsehaft  fürFabrication  von  Eisenbahnbedarf 
construirt,  desgl.  3)  die  Einrichtungen  für  den  Verwundeten-Transport 
in  Güterwagen,  wie  sie  von  der  Oesterr.  KaiserFerdinands  Nordbahn  im 
Jahre  1866  ausgeführt  wurden,  sowie  4)  Eisenbahnwagen  IV.  Classe 
zum  Verwundeten-Transport  eingerichtet,  von  der  genannten  Berliner 
Actiengesellsehaft  und  schliesslich  die  Details  zu  dem  Verwundeten- 
Transport  auf  den  Americanischen  Eisenbahnen.**  Der  zur  Erläute¬ 
rung  der  Abbildungen  dienende  Text  (86  Seiten  in  Folio)  ist  sowohl 
in  Deutscher  als  in  Französischer  Sprache  verfasst,  und  behalten  wir 
uns  vor,  auf  denselben  demnächst  zurückzukommen. 

Was  die  Ausfüh  rung  der  Abbildungen  anlangt,  so  sind  diesel¬ 
ben,  mit  Ausnahme  sehr  weniger,  welche  nach  Photographien  oder 
Zeichnungen  ohne  Maassstäbe  wiedergegeben  werden  mussten,  fast 
durchweg  in  solcher  Grösse  und  mit  allen  erforderlichen  M  aas  s  e n 
und  Maassstäben  versehen  angefertigt  worden,  dass  jede  Coustruc- 
tious-W  erkstatt  und  jeder  Handwerker  nach  denselben  zu  arbeiten  im 
Stande  ist.  Durch  Anwendung  des  lithographischen  Farben¬ 
druckes  ist  es  möglich  geworden,  die  verschiedenen  Materiale,  aus 
welchen  die  einzelnen  Gegenstände  bestehen,  wie  Eisen,  Holz,  Lein¬ 
wand,  Leder  u.  s.  w.  mit  derjenigen  Deutlichkeit  ersichtlich  zu  machen, 
dass  auch  jeder  Niclit-Techniker  sofort  sich  in  den  Abbildungen  zu¬ 
rechtfinden  kann.  Die  artistische  Ausführung  der  Tafeln  ist  vorzüg¬ 
lich  von  dem  durch  seine  Leistungeu  in  Betreff  des  Farbendruckes 
rübmlichst  bekannten  Herrn  W.  Loeillot  in  Berlin  hergestellt;  auch 
sind  von  dem  Verleger  keine  Kosten  gescheut  worden,  um  die  Avfe- 
stattung  des  Werkes  zu  einer  würdigen  zu  machen  Wir  können 
somit  das  vortreffliche  Werk,  welches  besonders  für  den  Eisenbahn- 
Trausport  von  der  grössten  Wichtigkeit  ist,  in  jeder  Beziehung  ins¬ 
besondere  auch  den  Eisenbahn-Verwaltungen  warm  empfehlen. 

Statistische  Uebersiehten.  der  im  Jahre  1865  in  Europa  im  Be¬ 
triebe  gewesenen  Eisenbahnen.  Nach  den  Rechenschalts  -  Berichten 
und  sonstigen  amtlichen  Mittheilungen  aufgestellt  durch  den  General- 
Agenten  W.  Hauch  ecorne.  Zu  haben  in  der  M.  Dumont-Schaum- 
burg’schen  Buchhandlung  in  Köln,  Hochstrasse  133. 

Die  vorliegenden  „Hauchecoru’scheu  Statistischen  Uebersiehten“ 
schliessen  sich  den  seit  einer  Reihe  von  Jahren  herausgegebeneu  an 
und  enthalten  in  gedrängter  Kürze  und  lobenswerther  Uebersicht- 
lichkeit  den  Stand  und  die  Betriebs  -  Ergebnisse  der  Deutschen, 
Oesterreichischen,  Französischen,  Belgischen,  Niederländischen  und 
Schweizerbahnen,  sowie  die  wissenswertesten  Notizen  über  die  Spa¬ 
nischen,  Portugischen,  Italienischen,  Russischen,  Schwedischen  Nor¬ 
wegischen,  Dänischen  und  Englischen  Bahnen. 

Als  besonders  interessant  ist  die  am  Schlüsse  des  Werkes  aufge¬ 
führte  vergleichende  Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  der 
Eisenbahnen  Europa’s,  länderweise  gruppirt,  hervorzuheben. 

Hiernach  waren  (excl.  der  Türkei)  10  034,,  Meilen  Eisenbahnen 
ult.  1865  im  Betriebe,  welche  sich  nach  der  Einwohnerzahl  wie  folgt 
vertheilten:  Es  kamen  auf  ca.  100  000  Einwohner  in 


England . 

Min. 

Eisenb. 

der  Schweiz . 

6,953 

Belgien . 

6,788 

)7 

77 

Deutschland . 

5,015 

77 

Frankreich . 

4,786 

77 

Spanien . 

4,266 

77 

7t 

Schweden  und  Norwegen 

3,696 

>7 

77 

Dänemark . 

3,475 

77 

77 

den  Niederlanden  .  .  . 

2,742 

77 

77 

Portugal . 

2,505 

77 

77 

Oesterreich . 

2,448 

77 

77 

Italien . 

2,341 

77 

77 

Russland  (Europäisch)  .  .  0)S53  ,»  „ 

Ferner  sind  in  dieser  vergleichenden  Zusammenstellung  das  Anlage- 
capital,  die  Auzahl  der  Betriebsmittel ,  die  Frequenz  und  die  finanziel¬ 
len  Resultate  enthalten,  aus  welchen  sich  recht  interessante  Schlüsse 
über  den  Eisenbahnbetrieb  in  den  einzelnen  Ländern  folgern  lassen. 

Es  ist  in  dem  Werke  eine  Menge  Material  enthalten,  welches 
Statistikern,  Natioual-Oeconomen,  Bauquiers,  Actien-Inhabern  etc. 
ein  reges  Interesse  gewähren  möchte.  — tz. 

liner  Actien-Gesellschaft  für  Fabrication  von  Eisenbahnbedarf,  Waltz,  den 
Eidgenössischen  Militärärzten,  dem  Oberfeldarzt  Dr.  Lehmann  und  Divisions¬ 
arzt  Dr.  Ruepp,  der  Firma  Friedr.  Fischer  in  Heidelberg,  dem  Graf  Beaufort, 
Graf  Bröda,  Dr.  Collineau,  Dr.  Thoin.  W.  Evans,  Dr.  Gauvin,  Graf  Serurier 
in  Paris,  Prof.  Dr.  Longmore  in  Netley,  Prof.  Cam.  Nyrop  in  Kopenhagen, 
Aless.  Locati  in  Turin  etc.  auf  das  bereitwilligste  unterstützt  worden. 

**  Eine  Kritik  dieser  verschiedenen  Einrichtungen  zum  Transport  Schwer¬ 
verwundeter  auf  Eisenbahnen  werden  wir  demnächst  in  einem  uns  bereits 
vorliegenden  Aufsatze  bringen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Elsenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  U.  Htnnchs'sohe  Buchhandlung.  — Druck  von  Oiesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 
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Von  Reichenberff  nach  Pardubitz 


Entfernung 

in 

Stationen 

Meilen 

Kilomet. 

1-5 

U-380 

Reichenberg 

Langenbrink 

2 

1 5,473 

Reichenau-Gablonz  .  . 

3 

22.7ao 

Liebenau  .  . 

4 

30-347 

Sichrow  .  . 

5 

87.933 

Turnau  .  . 

(  Ankunft 

6 

45.520 

Kleinskal 

|  Abfahrt 

7 

53.107 

Eisenbrod  .... 

8 

60. 693 

Semil  .... 

9 

68.280 

Liebstadl  .  .  . 

99 

10 

75.867 

Paka  .  .  . 

11 

83-453 

Palgendorf 

)  Ankunft 

12.5 

84  833 

Mastig  .  .  . 

|  Abfahrt 

13.5 

102.420 

Tiemesna  .  . 

14.5 

1 10.007 

O 

Ö 

5 

:o 

w 

15.5 

117.593 

Ivukus . 

16.5 

125., 8„ 

J  osefstadt- Jaromer 

1  Ankunft 

17.5 

132.j67 

Smiritz  .  . 

f  Abfahrt 

18.5 

140.353 

Predmeritz  ... 

19 

144.  M7 

Königgrätz  .  . 

(  Ankunft 

20 

151-733 

Opatowitz 

|  Abfahrt 

22  | 

166.907 

Pardubitz  .  . 

4. 


0. 


Personen-  |Gemiscliter|Gemischter 


Fahrpreise 
m  Oesterr.  W.  excl.  Agio  u.  Stempelgebühr 


Anschlüsse. 


In  Pardubitz : 

Zug  2.  An  den  Zug  nach  Wien: 

S"“  :  : : ; ; 

”  •’  Wlan . 8  „  33  „  Abends. 

An  den  Zug  nach  Prag: 

A“tft""lraatfUbite . 11  Uta  - Min.  Mo«. 

Zug  fl*  U  n  den  ZuS  nach  Wien  und  Ölmütz :  ”  ”  N aC  m' 

ÄrBS* . 10  Oh.  24  Mib.  Abend., 

„  „  Olmütz  *  ‘  •  6  ”  g  ”  Mor^' 

An  den  Zug  nach  Prag: 

iSS.ftirPrSd“bite  :  :  ;  “UI.' 14 Min.  Abends. 

%u£  Für  den  Zu£  nac^  Frag-Bod enbaeh : 

Abfahrt  von  Pardubitz . 4  Uhr  32  Min.  Abends. 

Ankunft  in  Prag .  7  37 

„  „  Bodenbach . 12  *  49  ” 


99 

19 


In  Tnrnau : 

Zug  2.  An  den  Zug  nach  Prag; 

Abfahrt  von  Turnau . 5  Uhr  42  Min 

»  »  Kralup . 8  „  53  „ 

»  »  Prag . 10  „  9  „ 

An  den  Zug  nach  Bodenbach  und  Teplitz: 

Abfahrt  von  Turnau . 5  Uhr  42  Min. 

Ankunft  m  Kralup .  8  3g 

Abfahrt  von  Kralup . 8  ”  53  ” 

Ankunft  in  Bodenbaeh . 11  50 

„  „  Teplitz . 12  ”  23 

Zug  8.  An  den  Zug  nach  Prag  und  nach  Bodenbach: 

Abfahrt  .von  Turnau . 2  Uhr  53  Min 

a  V  r*  •”  ^raluP . 6  „  11 

Ankunft  in  Prag . 7  _ 

„  „  Bodenbaeh . 12  ’  49 


>5 

99 


99 

99 

99 


Früh. 


Früh. 

99 

99 

Vorm. 

Mittags. 

Nachm. 

99 

Abends. 

Nachts. 


In  Reichenberg: 

ZUg2'  ZTU«  V011  Slogan,  Leipzig,  Dresden,  Zug  4. 

Görlitz,  Lobau,  Grossschonau,  Zittau  (über  Nacht  in 


Reichenberg) 

Abfahrt  von  Berlin 
»  „  Glogau 

„  „  Leipzig 

„  „  Dresden 

0  „  Görlitz 

,,  Löbau  . 

„  Grossschonau 
„  „  Zittau  .  .  . 

Ankunft  in  Reichenberg’ 


99 

99 


15 


8  Uhr  40  Min.  Vorm. 

Mittags. 
Nachm. 
Abends. 


9 

12 

5 

7 

8 
8 
9 

10 


35 

34 

38 


An  den  Zug  von  Breslau,  Leipzi 
Grossschonau,  Löbau,  Zittau. 

Abfahrt  von  Breslau . 7  Uhr 

»  Leipzig . 5  „ 

„  Dresden . 9 

„  Görlitz . 11  ” 

„  Löbau . 12 

„  Grossschonau  ...  1 

„  „  Zittau . *  2 

Ankunft  in  Reichenberg  ....  3 


>) 

99 

99 

99 


99 

99 


Dresden,  Görlitz, 
Min.  Früh. 

j,  „ 

15  ,,  Vorm. 

50  „ 

40  „  Nachm. 

15  ,,  ,, 

P5  „  jj 

19  „ 


Zug  6. 


An  den  Zug  von  Leipzig,  Dresden,  Görlitz,  Lödau,  Zittau,  Grossschönau: 

Abfahrt  von  Leipzig . 7  Uhr  25  Min.  Abends 

Dresden . 11  „  45 


Ankunft 


„  Görlitz  .  . 

„  Löbau  .  . 

„  Grossschönau 
„  Zittau  .  .  . 
in  Reichenberg 


1 

4 

5 

6 
7 


» 

99 


35 

20 


13 


99 

99 


Morgens. 


97 

99 

99 


-  532  - 

Von  Königshain  nach  Josefstadt 


Ent¬ 

fernung 


Mei¬ 

len 


Kilo- 

met. 


0-5 

2 

3.5 

3.5 
4-5 
6 
7 

8.5 


3-793 
15.J73 

26.553 
26-553 

34. 140 

45-520 

53.107 

64-187 


Stationen. 


10. 


12. 


14. 


Gemischter 

Zug 


Lastzug 
mit  Per¬ 
sonenbe¬ 
förderung 


Morgens 


Nachmittags 


Königshain 
Bernsdorf 

Trautenau  . 

Schwadowitz 
Hertin  .  .  . 

Kosteletz 
Nachod  .  . 

Böhm.-Skalitz 
Josefstadt- Jaromef 


Abfahrt 

fi 

Ankunft 

Abfahrt 


» 

Ankunft 


Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

fl.|kr. 

fl. 

kr. 

5 

27 

5 

2 

1 

46 

5 

36 

5 

11 

1 

57 

— 

36 

— 

27 

— 

18 

— 

12 

5 

59 

5 

34 

2 

23 

72 

54 

36 

24 

6 

5 

5 

40 

2 

38 

6 

34 

6 

9 

3 

23 

1 

26 

— 

95 

— 

63 

— 

42 

6 

40 

6 

15 

3 

31 

6 

57 

6 

32 

3 

57 

1 

62 

1 

22 

— 

81 

— 

54 

7 

25 

7 

_ 

4 

30 

2 

16 

1 

62 

1 

8 

— 

72 

7 

46 

7 

21 

5 

3 

2 

52 

1 

89 

1 

26 

— 

84 

8 

10 

7 

45 

5 

35 

3 

6 

2 

30 

1 

53 

1 

2 

Fahrpreise 
in  Oesterr.  Währ.  excl. 
Agio  u.  Stempelgebühr 


I. 


II. 


III.  IV. 


Classe 


Anschluss  in  Josefstadt: 

Zug  10.  An  den  Personenzug  2  nach  Wien,  Ol- 
miitz,  Prag: 

Ank.  in  Pardubitz  10  Uhr  10  Min.  Vorm. 
Abf.  v.  10  „  48 


Ank. 


77 

77 


Abdends. 


» 

» 


Abf. 


in  Olmütz  .  6  „  35 

„  Brünn  .  4  „  11 

„  Wien  .  .  8  ,,  33 

Nach  Prag: 

v.  Pardubitz  11  Uhr  —  Min.  Vorm. 
Ank.  in  Prag  .  .  2  „  42  „  Nachm. 

Zug  12.  An  den  Personenzug  4  nach  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag: 

Ank.  in  Pardubitz  9  Uhr  43  Min.  Abends. 

Abf.  v.  „  10  „  24  „  „ 

Ank.  in  Olmütz  .  6  „  45  ,,  Morg. 

„  „  Brünn  .  .  3  „  23 

„  „Wien  .  .  7  „  56 
Nach  Prag : 

Abf.  v.  Pardubitz  10  Uhr  14  MiD.  Abends. 
Ank.  in  Prag  .  .  6  „  —  „  Morg. 

Zug  14.  Anschluss  an  den  Personenzug  3. 

Ank.  in  Reichenberg  11  Uhr  14  Min.  Nachts. 


77 

77 


77 

77 


Von  Josefstadt  nach  Königshain 


Ent¬ 

fernung 


Mei¬ 

len 


Kilo- 

met. 


1.5 

2.5 

4 

4.5 

5 

6.5 

8 

8-5 


11-380 

18.967 

30*347 

34,140 

37 .933 
49.313 

60-693 

64.48: 


Stationen 


9. 


11. 


Gemischter 

Zug 


Morgens 


Uhr  Min 


Josefstadt- Jaromef 
Böhm.-Skalitz 
Nachod  .  . 
Kosteletz  .  . 

Hertin  .  .  . 

Schwadowitz 

Trautenau  . 

Bernsdorf .  . 

Königshain  . 


Abfahrt 


» 


n 

Ankunft 

Abfahrt 

Ankunft 


9 

10 
10 
11 
11 
11 
12 
12 
1 
1 

Von  der  Direction  der 


io 

40 
56 
29 

41 

52 
15 
21 
45 

53 


Abends 


Uhr  Min.  Uhr 


13. 


Lastzug 
mit  Per¬ 
sonenbe¬ 
förderung 


Vormitt. 


45 

15 
31 

4 

16 

27 
50 
56 
20 

28 


Min 


20 

12 

31 
18 

32 
53 
23 
38 
10 
21 

k. 


Fahrpreise 
in  Oesterr.  Währ.  excl. 
Agio  u.  Stempelgebühr 


II. 


III. 


IV. 


Classe 


fl. 


kr. 


fl. 


kr, 


fl. 


kr. 


£.  P. 


fl. 


kr 


60 

78 

96 

2 


Anschluss  in  Josefstadt: 

Zug  9.  An  den  Personenzug  1  von  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag : 

Abf.  von  Wien  .  .  7  Uhr  —  Min.  Abends. 


„  „  Brünn .  . 

11 

77 

45 

77 

Nachts. 

„  „  Olmütz  .. 

12 

77 

5 

77 

77 

„  „  Pardubitz 

5 

77 

18 

77 

Morg. 

Abf.  von  Prag  .  . 

9 

77 

30 

77 

Abends. 

Ank.  in  Pardubitz 

3 

77 

5 

77 

Morg. 

Zug  11.  An  den  Personenzug  3  von  Wien,  Ol¬ 
mütz  und  Prag: 

Abf.  von  Wien  .  .  6  Uhr  30  Min.  Morg. 


77 

77 

77 


Brünn  .  10 
Olmütz  .  8 

Pardubitz  4 
Abf.  von  Prag  .  .  12 
Ank.  in  Pardubitz  4 
Zug  13.  Von  dem  Personenzuge  2 : 

_ _ _ _  Abf.  von  Reichenberg  4  Uhr  10  Min.  Früh. 

Süd-Nord-Deutschen  Verbindungs-Bahn. 


53 

20 

53 

15 

3 


Vor 


77 

Nachm. 

Mitt. 

Nachm. 


Königlich  Pretissischc  Ostbahn. 

Für  die  Königliche  Ostbahn  soll  die  Anfertigung  und  Liefe¬ 
rung  von 

100  Stück  vierrädrigen  offenen  Arbeitswagen,  davon  25  Stück 
mit  Bremse  und  Schaffnersitz, 

150  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  mit  Schaalengussrädern  aus 
Gusseisen,  die  Achsen  aus  ungehärtetem  besten  Gussstahl, 
50  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  mit  Rädern ,  die  Achsen  aus 
ungehärtetem  besten  Gussstahl,  die  Naben,  Speichen  und 
Unterkranz  aus  Schmiedeeisen,  die  Bandagen  aus  Puddel- 
stahl,  und 

420  Stück  3 x/2  Fuss  langen,  aus  8  Lagen  bestehenden  Trag¬ 
federn  aus  bestem  zähen  Stahle 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt ,  portofrei  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Arbeitswagen,  Achsen  und 

Tragfedern“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  5.  Oetober  d.  Js.  V ormittags  11  Uhr 

anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  am  Terminstage  zur  be- 
zeichneten  Stunde  in  unserm  Central -Büreau  auf  dem  Bahnhofe 
hierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten. 

Die  Submissions-  und  Contracts -Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserm  Central- Büreau  zur  Einsicht  aus,  und 


werden  auf  portofreie  an  unsern  Ober-Maschinenmeister 
Graef  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mit- 
getheilt.  Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  be¬ 
züglich  der  in  Rede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  2.  September  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 


EIin-Geuiüiideiier  Eisenbahn. 

Die  Herstellung  der  Fundamente  und  des  unteren  T. heiles, 
vom  aufgehenden  Mauerwerk  vom  Josia-Viadncte  im  Loos  III, 
nahe  der  Bayerischen  Grenze,  mit  circa  634  Schachtruthen  Mauer¬ 
werk  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Zeichnungen,  Masseubeiechnungen  und  Bedingungen 
sind  im  Abtheilungs-Büreau  zu  Schlüchtern  während  der  Dienst¬ 
stunden  einzusehen.  Submissions -Formulare  nebst  Massenver- 
zeichniss  werdeu  auf  portofreies  Ansuchen  kostenfrei  mitgetheilt. 

Die  versiegelten  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Herstellung  der  Fundamente  etc.  des  Josa- 

Viaducts“ 

versehenen  Offerten  sind  bis  spätestens  zu  dem  am 

16.  September  a.  e.  Vormittags  12  Uhr 
in  dem  obenbezeichneten  Büreau  einzureichen,  woselbst  sie  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Schlüchtern,  den  31.  August  1868. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Bauinspector. 

B  ehrend. 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Hegclmäßiqc  $Joßhainpffd)ifffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

!§01ltIiaYnpt0I>  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Newyork :  VonBremen:  VonNewyork: 

D.  Union  12.  September  8.  October  I  D.  Deutschland  26.  September  22  October 

D.  Newyork  19.  „  15.  „  |  D.  Rhein  3.  October  29.'  „ 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend ,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr.,  zweite  Cajiite  Y OOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


Von  Bremen : 


1.  September. 

1.  October.  1. 


Southampton  anlaufend. 

Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


1.  October. 
November. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  November  1.  December 
1.  December  1.  Januar  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt,, 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-OBLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlanfend: 

D.  Bremen  am  14.  October.  |  D.  Newyork  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  200  Thlr. ,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Pracht  £  2.  10  mit  1 5%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

b,™.?«““'”"  fit  Pirertion  to  Horöörutfdjrn  flmjii. 

Crusemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Die  Dampf- Trassmühle  von 
Jacob  Meurin, 

Eigenthümer  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  nnd  Tufstein 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Cement, 

nimmtim  Mörtel  eine  ungleich  grössere  F estigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  1/i  des  Preises  dieser. 

Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg*  und  Newyork 

Southamptoni  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 
Westphalia,  Mittwoch,  16.  Septbr.»  » 

Hammoma,  do.  23.  Septbr.  8 

Germania,  do.  30.  Septbr.  h 

*  Teutonia,  Sonnabend,  3.  üctbr.  S 

Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165.  2.  Caiiite  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

Fracht  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 

JJrieiportO  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  1-  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  ,,per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  ]tfew-Orle»ns, 
auf  der  Ausseise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 


Allemannia,  Mittwoch, 
Holsatia,  do. 

Silesia  (im  Bau). 


7.  Octbr.) 
14.  Octbr.l 


Saxonia, . 1.  October, 

Bavaria,  .......  1.  November 

Teutonia,  _  . . 1.  December, 


Saxonia, . 31.  December, 

Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teufonia, . l.  März 


TI  •  -t  /i  ...  *  *  vCHJUCi,  X  ÜUlUlild,  .  .  ,  .  # 

Passagepreise:  1.  Cajrite  Pr.  Cit.- Ihlr.  200,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
Fr.  Crt.-lhlr.  55.  Fracht  £  2.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg 


Manilla  -  Putz- 

Werg, 

sehrrein,  ergjebig,  langfasrig,  äCtr.5 Rthlr., 
als  auch  weisse  undhuntePutzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

H  Rruck’s 

Fabrik. 

ÜÄF*  Preisenuässlguug  bis  Ende 

Dttlag  tum  £.  A.  ßrotkljans  in  fitipjig. 

Lehrhucli  der  gesammten  Ziinuierkuiist 

von  A.  R.  Emy. 

Aus  dem  Französischen  von  Ludwig  Hoffmaun, 
Zwei  Bände  8.  Mit  einem  Atlas  von  157  Tafeln  in 
Folio.  (24  Thlr.)  Ermässigter  Preis  12  Thlr. 

Die  Brückenbaukunde 

in  ihrem  ganzen  Umfange. 

Ein  Handbuih  für  Ingenieure  und  Baumeister 
von  Hinrich  Müller. 

Vier  Abtheilungen.  8.  Mit  einem  Atlas  von  98  Tafeln 
in  Folio.  (14  Thlr.)  Ermässigter  Preis  6  Thlr. 
Ingenieuren,  Baumeistern  und  Bauhandwerkern  ist 
hiermit  Gelegenheit  geboten,  zwei  werthvolle  prac- 
tische  Werke  ihres  Fachs  zu  bedeutend  ermässigten 
Preisen  sich  anzuschaffen. 

Ende  1868  treten  die  Ladenpreise  wieder  ein. 


Vorzügliche  Neu- Warthauer  Sandsteine, 
wetterbeständig  und  feinkörnig,  liefert  Unter¬ 
zeichneter  und  berechnet  fco.  Bahuh.  Bunzlau: 
Bossirte  Werksteine  von  7  Sgr.  ab, 
Grenzsteine  von  5  Sgr.  ab, 

Steinmetz  -  Arbeiten  in  jeder  beliebigen 
Form  bei  sauberer  Ausführung  möglichst  billig 
Bunzlau  in  Schlesien. 

W.  Weiss. 


Beacütenswertli. 

Die  von  mir  neu  erfundenen  Waggondeckeu 
aus  Schweinehaar,  welche  alle  anderen  an 
Dauerhaftigkeit  und  Wärme  übertreffen  und  auch 
schon  von  mehreren  Eisenbahn-Directionen  ein¬ 
geführt  sind,  worüber  ich  Zeugnisse  vorlegen 
kann,  empfehle  ich  sämmtlichen  Eisenbahu-Ver- 
waltungen  bestens  Jos.  Willgender  inCrefeld. 

Technisches  Bureau 

von  TkicI  &  Knock  jn  Breslau. 

Allen  Eisenbahn- Verwaltungen  empfehlen  wir 
angelegentlichst  unser  Technisches  Bureau 
zur  Ausführung  von  generellen  und  speciellen 
Eisenbahn-Vorarbeiten  etc.  etc. 

Thiel  Knoch. 

Siclierheitszünder-Fabrik 

von  C.  Hessler  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 

Rohglastafeln, 

%  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen  Grössen, 
als  Bedachung  für  Glashallen,  und  einzelne 
Oberlichter  liefert 

H.  Berg  in  Düsseldorf. 

Kessler’s  selbstthätiger ,  patentirter 
Sehmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber¬ 
kasten  an  Locomotiven  und  Condensations- 
maschinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  be_ziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 
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Die  Werkzeugmaschinenfabrik 
und  Eisengiesserei 

von 


Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Erster  Preis 
Chemnitz 
1867. 


Job.  Zimmermann  *  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von: 

WcrLenptitsdime«  und  ljol;ücttrbeitui;gsmaöd)titcit 

in  bekannter  Qualität. 


Ritterkreuz  der  Ehrenlegion. 


Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 
vorkommenden  Anforderungen  prompt  zu  genügen. 


Ritterkreuz  des  Albrechtsordens. 


Die  Cocosmatten-Fabrik 

von 

Sehildge  &  Htnttmaiin  in  Rüsselslieim  a|M. 

empfiehlt  ihr  Fabricat  —  alle  Sorten  abgepasster  Matten  und  Läufer  in  Rollen  —  zu  Be¬ 
legen  von  Eisenbahn  -  Coupes  und  Büreaus.  Solide  AVaare  zu  billigen  Preisen,  worüber 
beste  Zeugnisse  zur  Verfügung  stehen. 

Rüsselsheim  a/M.,  Septbr.  1868.  Schildge  &  Stuttmann. 


Segeltuch  und  Doppel-Verdeekdrülich 

in  jeder  Breite  von  2  bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautschuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 

von  E.  J5o«lewig  «&  Fre^dauck  in  Mülheim  a  Klient. 

Proben  und  Preise  sowie  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt -Ge¬ 
sellschaften  über  die  erprobte  Güte  der  Fabricate  stehen  auf  Verlangen  zu  Diensten. 

Abr.  Herz  in  Mannheim,  1 

Besitzer  von  Trasssteirigruben  in  Plaidt 
bei  Andernach  a/Rh. 
empfiehlt  den  Herren  Bauunternehmern 
und  Baubeamten  seinen  vorzüglichen,  | 
fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Trassstein. 

—  Proben  gratis. 

— - -  — -  | 

Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum 
Handbetrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle 
Pumpen  zu  Entwässerungsanlagen  liefert 
die  Maschinenfabrik  von  Möller  &  Blum 
Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Leder-Bandagen 

zu  Riemenbetrieb  ,  13%  Nutzeffect  -  Erhöhung 
bringend,  (Starck’sches  System),  liefert  die 
Leder-Riemen-Fabrik  von 
L.  Starck  &  Comp,  in  Mainz. 
Prospecte  und  Preislisten  auf  Verlangen  franco. 

Patent-Putztücher 

Prima- AVaare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 


Maschine 

zum  Einzieben  von 

Locoinotivsiederöhren, 

welche  alles  Versetzen  der  Rohre  vermeidet, 
und  alle  bisher  zu  dem  Zwecke  angefertigte 
Apparate  übertrifft,  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von 

Schröder  &  Niederschulte, 

Berlin,  Weinmeisterstrasse  14. 

Eisenbahn  -  Bau  -  Geräthe, 

als  zweirädrige  Ivippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkarren,  rothbuchene  Laufboh- 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her¬ 
ren  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 

Amerikanische  wollene 
Polsterstoffe. 

Diesen  ganz  neuen  Stoff,  für  Eisenbahn- Wag¬ 
gons  vorzüglich  geeignet,  liefert  in  anerkannt 
zweckentsprechender  Qualität 
Cöln,  im  August  1868.  W.  v.  Gerhardt. 

j|  Ventilator- 

|&|gpä|  Feldschmieden, 

I  iil  Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 

1  \jr  hitze  auf  2'/2zölliges  Quadrat- 

j|  i  ih,  |  pjsen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr  an.  In  allen  Grössen 
^fc^vorräthig  bei 

Roessemaim  &  Külinemami, 

V  Berlin,  21  Garteustrasse  21. 


1868. 


Na 


38. 

Eraolieint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thir.  za  beziehen 
durch  jede  Buchliandlungu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebieres 
Commissionär : 

3.  fjiuridisTdte  3nd)tjanM'niig 
in  Leipzig, 

&n  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Olticielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Eedactiou  franco  einzusenden. 


Deutscher 


Inserate 
werden  ä  H/j  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  18.  September  1868.  (Schluss  der  Nummer:  17.  September  Vormittags  11  Ubr.) 

Inhalt:  Bayern’s  Industrie-  und  Verbindungsbahnen.  —  Mittheilungen  über  Eisenbahnen.  Vom  Güter-  und  Eisenbahn  - 
a  c  t  i  en  -  M  a  rk  t.  —  Wi  ener  Briefe:  Vom  Eisenbahn-Actien-Markt.  Bahnconcessionen.  Verhandlungen  über  die  Ungarischen  Eisenbahnen.  Böhmische 
Nordwestbahn,  Concession.  Lemberg-Czernowitzer  Bahn,  Generalversammlung.  Braunauer  Bahn ,  Eisenbahn-Grenzbrücke.  Kaschau-Oderberger  Bahn  ,  der 
Verwaltungsrath.  Zur  Reform  der  Eisenbahn-Tarife.  —  München-Braunau.  Pfälzische  Eisenbahnen,  Geschäftsbericht  pro  1867.  Niederländische  Rhein-Eisen- 
bahn-Gesellschaft,  Geschäftsbericht  pro  1867/68.  —  Directe  Verkehre,  Zoll-  und  Tarifwesen.  —  P  er  s  on  a  1  na  ch  ri  c  k  t  e  n.  —  Ausland:  Rö¬ 
mische  Eisenbahnen  ,  Geschäftsbericht  pro  1866  und  1867.  Schweiz,  Ligne  d’italie.  Griechenland,  Athen-Piräus.  Australien.  —  Telegraphenwesen. 
—  Miscellen.  —  Marktbericht.  —  Eisenbahnkalender.  —  Berichtigung.  —  OfficiellerAnzeiger.  Privat-Anz  eigen. 


Bayern’s  Industrie-  und  Verbindungs-Bahnen. 

Zusammengestellt  von  Franz  Frhra.  von  8  e  c  k  e  n  do  rf- Ab  er  dar 

aus  München. 


Wenn  auch  im  „Hauptlande“  Bayern’s,  nämlich  in  dem 
Theile  diesseits  des  Rheins ,  die  erste  Grundbedingung  für  ein 
verzweigtes  Industriebahnnetz,  wie  solche  in  Westfalen ,  in  den 
Rheingegenden  und  in  Oberschlesien  existirt  —  nämlich  ein 
zusammenhängendes  Kohlengebiet  —  fehlt,  so  kommen  doch 
mehrere  bedeutendere  aber  zerstreute  Kohlen  bezirke  wie  Peis- 
senberg,  Penzberg,  Stockheim,  das  Miesbacher  Revier  etc.  dort  vor. 
Ueberhaupt  ist  der  südliche  Theil  des  Bayer.  Hauptlandes  der 
Kohlen-Industrie  und  der  Moorbearbeitung  aufgeschlossen;  es  giebt 
dort  181  Stein-  und  Braunkohlenwerke  mit  einer  Productivfähig¬ 
keit  von  ca.  6  Millionen  Centnern  jährlich,  die  ein  Capital  von  bei¬ 
nahe  1 160  000  fl.  —  662  857  Thlr.  repräsentiren.  Dieselben  kom¬ 
men  aber,  wie  gesagt,  meist  sporadisch  vor  und  leiden  an  dem  Uebel- 
stand  der  zerstreuten  Lage,  wie  auch  ihre  Qualität  und  Quantität 
verschieden  ist.  Von  diesen  allen  sind  zwar  bis  jetzt  nur  die  Koh¬ 
lenbergwerke  Stockheim,  Penzberg  und  die  Plutzer  Grube  bei 
Miesbach  dire  ct  von  der  Bahn  aufgesucht;  HaushamjundPeissen- 
berg,  nach  welchen  hin  bereits  Zweigbahnen  gebaut  oder  doch  im 
Bau  begriffen  sind,  werden  aber  in  kürzester  Zeit  ebenfalls  direct 
mit  solchen  und  zwar  wie  jene  mittelst  Schleifhahnen  verbunden 
sein.  Ebenso  sind  Industriebahnen  zur  Ausbeutung  bedeutender 
Torflager,  welche  ein  billiges  Heizungsmaterial  für  Locomo- 
tiven  liefern,  in  der  Nähe  von  Schienensträngen  in  Haspelmoor, 
Kolbermoor,  Werth ensteiner  Moor  etc.  mit  grossem  Erfolge  an¬ 
gewendet. 

Ganz  anders  liegen  die  Verhältnisse,  was  Kohle  anlangt,  in 
der  Bayerischen  Rheinpfalz.  Bayern  besitzt  in  diesem  jenseits 
des  Rheins  gelegenen  Landestheil  ein  sehr  ergiebiges,  reiches, 
grossartiges  Kohlenlager ,  das  Kohlen  bester  Qualität  zu  Tage 
fördert,  nämlich  St.  Ingbert,  das,  wenn  auch  etwas  spät,  doch 
in  der  Neuzeit  ebenfalls  durch  eine  Zweigbahn  in  das  Bahn¬ 
netz  gezogen  ist  und  am  1.  Septbr.  1867  durch  die  Eröffnung  der 
Verbindungsbahn  der  Kohlenhalde  mit  dem  Bahnhofe  St.  Ingbert 
seihst  in  unmittelbare  directe  Verbindung  mit  der  Pfälzischen 
Ludwigshahn  gesetzt  wurde. 1 

1  Durch  diese  directe  Verbindung  der  Schachte  erhielt  die  Kohle  ein  noch 
grösseres  Absatzgebiet;  denn  berechnet  man,  was  der  Transport  per  Achse  vom 


Neben  der  Kohlen- Production  haben  die  verschiedensten 
Fabrikationen  Veranlassung  zum  Bau  von  Industriebahnen  in 
Bayern  gegeben. 

Jedoch  sind  in  Bayern  Fabriken  an  den  Stationen  noch  nicht 
in  dem  Maasse  entstanden,  als  es  die  Aussichten  der  besseren 
Rentabilität 2  solches  erwarten  Hessen.  Ob  Mangel  an  Unterneh¬ 
mungslust  und  verfügbaren  Mitteln,  oder  der  Umstand,  dass 
Bayern  ein  vorzugsweise  Ackerbau  treibendes  Volk  hat,  die  Ur¬ 
sache  dieser  Thatsache  ist,  wollen  wir  dahin  gestellt  sein  lassen, 
j  Es  wurden  zwar  grosse  bedeutende  Fabriken  an  den  Baye¬ 
rischen  Bahnstrecken  —  wie  die  nachfolgenden  Notizen  ergeben 
—  besonders  in  den  letzten  Jahren  ins  Leben  gerufen,  doch  er¬ 
scheinen  sie  im  Allgemeinen  nur  als  vereinzelte  Erscheinungen  3 
noch  nicht  im  Verhältnis  zu  der  grossen  Industriefähigkeit  des 
Landes  und  des  sich  daran  knüpfenden  Vortheils. 4 


Werke  bis  zum  Bahnhof  Kosten  verursachte  oder  gar  früher  bis  zur  nächsten 
Station,  um  wieviel  Meilen  weiter  kann  um  denselben  Frachtpreis  diese  Kohle 
per  Bahn  gebracht  werden!  Zieht  man  ferner  in  Betracht,  dass  der  Centner 
I.  Qualität  dieser  Kohle  23  kr.  ==  6^/7  Sgr.,  D.  Qual.  18  kr.  =  5'/,  Sgr.  und 
III.  Qual.  14  kr.  =  4  Sgr.  inol.  Ladegeld  kostet,  so  wird  man  daran  nicht 
zweifeln,  dass  sie  concurrenzfähig  ist  und  einen'  bedeutenden  Markt  zu  erwar¬ 
ten  hat. 

2  Etablissements,  direct  an  der  Bahn  liegend,  sind  mit  ihrer  Fabrication 
—  mag  dieselbe  einen  Namen  haben,  welchen  sie  will  —  fast  stets  im  Vortheile 
gegen  die  der  Bahn  entfernter  liegenden ,  da  sie  einerseits  die  zu  verarbeiten¬ 
den  Rohstoffe  und  diejenigen  Artikel,  die  sonst  zum  Betriebe  der  Fabrik  nöthig 
sind,  um  eine  billigere  Fahrtaxe  per  Bahn  als  per  Achse  beziehen,  andererseits 
die  gefertigten  Fabrikate  billiger  versenden  können,  wenn  sie  auch  das  Anlage- 
capital  des  gewöhnlich  auf  ihre  eigenen  Kosten  errichteten  Zweiggeleises  zu 
verzinsen  haben.  Sie  können  daher  voraussichtlich  die  Fabricate  billiger  als 
concurrirende,  nicht  mit  der  Bahn  in  directer  V erbin'dung  stehende  Etablisse¬ 
ments  an  den  Bestimmungsort  liefern. 

3  Als  ein  solches  Beispiel  wollen  wrir  hier  nur  die  berühmte  Fabrik 
von  Cramer-Clett  in  Nürnberg  erwähnen,  welche  in  richtiger  Würdi¬ 
gung  der  Vortheile  einer  unmittelbaren  Verbindung  der  Fabriken  mit  den 
Eisenbahnen  für  genanntes  Etablissement,  welches  selbst  zu  weit  von  der  Bahn 
entfernt  ist,  um  ohne  zu  bedeutende  Kosten  mit  dem  Bahnhofe  verbunden  zu 
werden,  eine  Filiale  an  der  Ostbahn  gegründet  und  in  Betrieb  gesetzt  hat. 

4  Man  bilde  Zuckerfabriken,  wo  der  Bau  von  Zuckerrüben  gedeiht; 
man  rufe  Tabakfabriken  ins  Leben,  wo  die  Production  schon  mehr  entwickelt 
ist,  die  Pflanze  fortkommt  und  wie  in  der  Nürnberger  Umgegend  Nachfrage  be¬ 
steht;  man  errichte  Maschinenfabriken,  wo  Kohlen  und  Eisenwerke  in  der 
Nähe  sind  (Oberpfalz);  Spinnereien,  wo  man  billige  Arbeitskräfte  erhalten 
kann,  d.  i.  in  armen  Gegenden,  um  sich  durch  lohnende  Beschäftigung  emporzu¬ 
helfen;  auf  diese  Art  —  durch  richtige  Ausnutzung  des  Bodens  und  der  Ar- 
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Insbesondere  Bayern’s  Hauptstadt  München,  welche  durch 
ihre  günstige  Lage  in  verhältnissmässig  kurzer  Zeit  ihre  jetzige 
Ausdehnung  erlangt  hat,  und  bereits  von  einem  wohlausgebildeten 
Eisenbahnnetze  umsponnen  ist,  zeigt  keineswegs  eine  ihrer  räum¬ 
lichen  Ausdehnung  und  der  günstigen  Lage  als  Eisenbalin-Cen- 
tralpunct  entsprechende  industrielle  Entwickelung. 5 

Indem  wir  nach  diesen  allgemeinen  Angaben  nachfolgend 
nunmehr  die  speciellen  Notizen  wiedergeben,  welche  Seitens  der 
betreffenden  Behörden  und  Etablissements  gütigst  uns  mitgetheilt 
worden  sind,  bemerken  wir,  dass  die  Geleise- Längen  der  in 
Bayern  besonders  im  Gebiete  der  Bayerischen  Staatsbahnen  mit 
letzteren  verbundenen  Etablissements  etc.  nach  folgenden  drei 
verschiedenen  Kategorien  angegeben  sind: 

a)  die  Längen  der  auf  Königl.  Bahneigenthum  ausgeführten 
Strecken,  bei  welchen  die  Anlage  für  das  zu  verbindende  Etablis¬ 
sement  durch  Verlängerung,  Erweiterung  etc.  einen  Neubau 
hervorgerufen  hatte ; 

b)  die  Länge  der  nutzbaren  Strecken,  wobei  zu  bemerken 
ist,  dass  dieselben  bei  den  Staatsbahneu  speciell  als  Hauptlänge 
meistentlieils  sich  vorgetragen  finden; 

c)  die  Längenmaasse,  die  auf  fremden  Eigenthum  (d.  i.  auf 
dem  der  Fabrik)  neu  gebaut  werden  mussten;  hier  ist  die  Aus¬ 
scheidung  der  nutzbaren  Längen  nicht  mehr  nothwendig,  weil 
diese  Geleise  im  Fabrikhofe  selbst  selten  Wechsel  zählen  und 
meisentheils  als  durchgehend  betrachtet  werden  müssen. 

Ueber  die  Anlagekosten  schicken  wir  noch  die  allgemeine 
Bemerkung  voraus,  dass  dieselben  bei  den  Bayerischen  Industrie¬ 
bahnen  sehr  verschieden  sind,  da  deren  Oberbauanlage  unter  sehr 
verschiedenen  Umständen  stattgefunden  hat6;  über  die  Stei¬ 
gungsverhältnisse,  dass  da,  wo  solche  bei  den  einzelnen 
Bahnen  sich  nicht  angegeben  finden,  die  Bahn  durchweg  horizon¬ 
tal  liegt. 

Die  Anlage  auf  Bahneigenthum  geschah  meistens  auf  Ruf  und  Widerruf,  um 
hei  Bahnhofserweiterungen  nicht  gebunden  zu  sein.  —  Auch  in  der  Richtung 
zeigen  sich  Verschiedenheiten,  dass  bei  verschiedenen  Terrainerwerbungen  Grund 
und  Boden  förmlich  erworben  wurde,  während  in  anderen  und  zwar  in  den 
meisten  Fällen  nur  die  Mitbenutzung  des  Terrains  gestattet  worden  ist.  An¬ 
dererseits  wurden  hie  und  da  alte  Schienen  benutzt  oder  Oberbaumaterialien, 


heitskräfte  —  wird  auch  in  Bayern  die  Industrie  sich  immer  mehr  entfalten 
und  sich  zum  Wohle  des  Landes  entwickeln. 

5  Eine  Ursache  hiervon  möchte  darin  liegen,  dass  die  grösseren  Geschäfte 
mit  den  Bahnen  noch  nicht  in  directe  Verbindung  gesetzt  sind.  München 
zählt  erst  ein  einziges  W erk  (die  Krau ss’sche  Locomotivfabrik),  das  di¬ 
rect  mit  der  Bahn  verbunden  ist,  während  die  Fabrikgeschäfte  auf  dem  rechten 
Ufer  der  Isar,  welche  aus  einer  solchen  Verbindung  grossen  Nutzen  ziehen 
könnten,  solche  noch  nicht  bewerkstelligt  haben.  Es  kann  die  Wichtigkeit 
solcher  Bahnanlagen,  besonders  „allgemeiner  Industriebahnen  nach 
Art  der  bereits  in  Kaiserslautern  und  Ludwigshafen  (siehe  Nr.  17  S.  201  des 
lfd.  Jahrg.  d.  Ztg.)  bestehenden  nicht  genug  betont  werden,  da  letztere,  welche 
die  Verbindung  der  Fabriken  mit  der  Hauptbahn  vermitteln,  zu  den  befruch¬ 
tendsten  Elementen  der  Entwickelung  der  Industrie  zählen.  Aber  abgesehen 
hiervon,  hat  man  die  günstige  Lage  München’s  noch  nicht  genügend  zur  Anlage 
von  Fabriken  benutzt.  Würden  von  den  benachbarten  Stationen  Thalkirchen, 
Sendling,  Haidhausen  Schienenstränge  gezogen,  so  stünden  die  hier  zu  errich¬ 
tenden  Werke  mit  den  Kohlenlagern  Miesbach,  Peissenberg  und  Penzberg  in 
direeter  Verbindung.  Die  Kohlen  könnten  ohne  Umladung  sogleich  in  die 
Fabrik  gebracht  werden.  Der  directe  Bezug  Ungarischen  Getreides  ermöglicht 
besonders  die  Anlage  grosser  Brennereien  mit  Milch-  und  Mastwirthschaft; 
ebenso  würden  Malzfabriken  zu  den  lohnendsten  Geschäften  München’s  ge¬ 
hören,  seitdem  die  Bier-  und  Malzfabrication  gesondert  betrieben  werden.  Der 
grosse'  Holzreichthum  des  Landes  ermöglicht  die  Anlage  von  Dampfsägen,  wo¬ 
bei  alle  Handelswaare  ohne  weitere  Kosten  sogleich  wieder  weiter  verfrachtet 
werden  kann.  Das  Slavonische  Daubenholz  gestattet  die  Anlage  grösserer  Bütt- 
nereien,  denn  München  hat  grossen  Bedarf  an  Fässern;  Waarenhäuser  in  un¬ 
mittelbarer  Verbindung  mit  der  Bahn  haben  eine  Zukunft  in  dem  Maasse ,  in 
welchem  in  Mitte  der  Stadt  Grund  und  Boden  theuerer  wird.  Die  Verbindung 
solcher  in  der  Nähe  von  München  gelegener  Plätze  durch  Schienen  müsste  in 
Kurzem  eine  blühende  Industrie  hervorrufen. 

6  Es  wurden  einestheils  die  auf  Bahneigenthum  hergestellten  Geleise¬ 
strecken  entweder  vom  Staate  selbst  aus  altem  Material  beschafft  und  i 
an  die  Fabrik  verpachtet,  oder  es  wurden  die  Oberbaumaterialien  resp.  ein 
Theil  derselben  leihweise  sammt  dem  Grund  und  Boden  zum  Bau  überlassen 
und  nur  die  Arbeitslöhne  in  Ansatz  gebracht,  anderntheils  wurden  auf  Privat- 
Eigenthum  grösstentheils  sämmtliche  Bauarbeiten  aut  Rechnung  des  zu  ver¬ 
bindenden  Etablissements  hergestellt. 


z.  B.  Schwellen  aus  den  Vorräthen  der  mit  der  Bahn  zu  verbindenden 
Etablissements  in  Benutzung  genommen.  Aus  den  verschiedenen  Baucontos  er- 
gieht  sich  als  Durchschnitt  der  Anlagekosten  pro  lfd.  Fuss  für  breitspurige 
Geleise  2  —  4  fl.  =  1  Thlr.  42/7  Sgr.  bis  2  Thlr.  84/,  Sgr. ,  bei  schmal¬ 
spurigen  36  kr.  bis  1  fl.  25  kr.  =  102/7  Sgr.  bis  242/z  Sgr.;  schlägt  man 
weiter  den  Werth  von  Grund  und  Boden,  für  altes  zur  Benutzung  überlassenes 
Oberbaumaterial  den  Eisenwerth  an  etc.  (welche  Bautheile  bei  der  leihweisen 
Ueherlassung  im  Bauconto  als  reine  Ausgabe  nicht  in  Ansatz  gebracht  wer¬ 
den  konnten) ,  so  erhält  man  bei  ersteren  eine  Durchschnittssumme  von  3  fl. 
30  kr.  =  2  Thlr.,  bei  letzteren  1  fl.  =  171/,  Sgr. 

I.  Im  Gebiete  der  Bayerischen  Staatsbahnen, 
a)  an  der  Ludwigs-Siid-Nordbahn  (Lindau-llof). 

Vom  Bahnhöfe  Lindau. 

1)  Verbindungsbahn 7  (schmalspurige8  Rollbahn)  in  die  städtische 
Schrannenhalle.  Wurde  auf  Kosten  des  Stadtmagistrats  zu  Lindau  er¬ 
baut  und  wird  auch  von  demselben  betrieben.  Dieses  Geleise  wird  nicht  mit 
Bahnwagen  der  Eisenbahnverwaltungen,  sondern  nur  mit  Rollwagen  befahren. 

Die  Länge  beträgt  3700  Fuss.  Das  Anlagecapital  beläuft  sich  auf 
5000  fl.  =2857  Thlr.  42/7  Sgr.  Dasselbe  wurde  zum  erstenmaleim  Februar 
1863  benutzt.  Die  Steigungsverh  ältnisse  sind  1  :  33  max.  Der  Trans¬ 
port  ist  pro  Jahr  ca.  1  Million  Ctr.  —  Zweck  desselben  ist,  das  mit  der  Bahn 
ankonimende  Getreide  auf  Rollwagen  vom  Bahnhof  zur  Schranne  und  von  da 
zum  Seehafen  zu  bringen. 

2)  Geleise  an  den  Seehafen.  Obwohl  dieses  Geleise  keine  eigentliche 
Industriebahn,  sondern  vielmehr  ein  auch  dem  allgemeinen  Verkehr  dienendes 
Bahnhofgeleise  ist,  so  wollen  wir  doch  dasselbe  als  einem  internationalen 
Zwecke  dienend  hervorheben.  Die  Herstellung  erfolgte  im  December  1867  auf 
Kosten  der  Eisenbahnverwaltuug  uud  läuft  im  Innern  des  Seehafens ,  an  der 
Westseite  längs  der  Quai -Mauer  bis  zum  neuen  Leuchtthurme.  — Hie  An¬ 
lagekosten  betrugen  ca.  1500  fl.  =  857  Thlr.  —  Die  Länge  des  Geleises 
beträgt  400  Fuss.  —  Um  über  die  Grösse  des  Transportes  bestimmte  An¬ 
gaben  machen  zu  können,  ist  es  noch  zu  kurze  Zeit  (seit  Ende  1867)  im  Be¬ 
trieb.  —  Zweck  desselben  ist  vorzugsweise:  Getreidesendungen  aus  den  Bahn¬ 
wagen  unmittelbar  in  die  Schiffe  verladen  zu  können;  überhaupt  werden  durch 
dasselbe  die  Lastwagen  bis  unmittelbar  vor  die  Schleppboote  gebracht  und  so 
deren  Einladung  rasch  bewerkstelligt.  9 

3)  Verbindungsbahn  von  der  Station  Hergatz  in  die  Torflager  des 
Degermoores.  Dieses  Moor  ist  Staatseigenthum  und  wird  zur  Torfgewin¬ 
nung  für  den  Eisenbahnbetrieb  benutzt.  Eine  4285'  lange,  mit  der  Doppel¬ 
bahnfläche  neben  der  Hauptbahn  angelegte  grosse  Spur  (demnach  8570'  = 
0,67  Std.  lang)  vermittelt  die  Verbindung  des  Degermoores  mit  dem  in  der 
Station  Hergatz  bestehenden  Torfmagazin.  —  Die  Bahn  wurde  vom  Staate  her¬ 
gestellt;  Anlagecapital  ca.  16  000  fl. = ca.  9142  Thlr.  —  Schmalspurige  Bah¬ 
nen  bestehen  nicht.  Im  Jahre  1853  wurde  es  zum  erstenmale  benutzt. 
Zweck  dieser  Verbindung  ist:  den  in  dem  Moore  gewonnenen  Torf,  wovon 
jährlich  7 — 10 000 Schachtruthen  zum  Transport  kommen,  für  den  Bahnbetrieb 
durch  directen  Bezug  nutzbar  zu  machen.  Verbraucht  wurden  im  Jahre  1866/67 
auf  den  Bayerischen  Bahnen  von  diesen  Torf  675400  c'  Stichtorf  und  20262  fl. 
=  11578  Thlr.  84/7  Sgr.  und  8800  c'  Modeltorf  um  308  fl.  =  176  Thlr.,  in 
Summa  684200  c'  um  20570  fl.  =  11754  Thlr.  84/7  Sgr. 

Von  der  Station  Röthenbach  besteht  eine  2V00'  =  0,2i  Std.  lange  Dop¬ 
pelbahn  für  Kiestransport;  ebenso  noch  eine  3970'  =  0,37  Std.  lange  Doppel¬ 
hahn  zur  Kiesgrube  am  Renter  shofer  D  amm. 

4)  Verbindungsbahn  in  die  Torflager  des  Werthensteiner 
Moor,  zwischen  den  Stationen  Immenstadt  und  Oberdorf  in  freier  Bahn 
einmündend.  Die  Torfgeleise  hängen  mittelst  eines  breitspurigen  Geleises  mit 
dem  Hauptgeleise  Lindau- Augsburg  zusammen.  Die  eigentliche  Doppelbahn 
hat  nunmehr  eine  Länge  von  1270810  und  590'  =  2670'  =  0,jg  Std.  (früher 
nur  400')  und  2140'  (früher  1150')  Geleise,  die  ins  Torf  selbst  führen.  Ge- 
sammtsumme  4810  Fuss  =  0,37  Std.  —  Es  bestehen  im  Werthensteiner  Moor 
keine  Rollbahnen,  sondern  nur  Geleise  wie  für  die  Staatshahn  überhaupt.  Sie 
wurden  im  Jahre  1854  zum  erstenmale  benutzt.  Anlagecapital  beträgt 
ca.  18000  fl.  =  10285  Thlr.  Hergestellt  wurden  auf  Staatskosten  2670'  ä 
12  kr.  Arbeitslohn  =  534  fl.  =  305  Thlr.  42/7  Sgr.,  Summa  10000  fl.  =  5714 
Thlr.  84/,  Sgr.,  auf  Privatkosten  2140  Fuss  ä  6  kr.  Arbeitslohn  =  214  fl.  = 
122  Thlr.  84/7  Sgr.,  Summa  8000  fl.  =  4571  Thlr.  12a/7  Sgr.  —  Die  Stei- 
gung  s  v  e  r  h  äl  t  ni  ss  e  sind  190ü/  horizontal,  sonst  1 : 100  bis  1 :  300.  Der 
Transport  beläuft  sich  pro  Jahr  auf  ca. 1500 — 1600  Schachtruthen  =  150  000 
bis  160000  Cubikfuss.  Verbraucht  wurden  auf  den  Bayerischen  Bahnen  hier¬ 
von  im  Jahre  1866/67:  1040301  c'  Stichtorf  um  28452  fl.  15  kr.  =  16258 


7  Die  Benennung  „Verbindungsbahn“  ist  gebraucht,  wenn  die  Verbindung 
eine  längere  oder  aus  mehreren  Geleisen  bestehende  ist,  als  „Geleise“  sind  nur 
einfache  und  kürzere  Verbindungen  aufgezählt. 

8  Die  Bemerkung,  oh  diese  Geleise  „schmalspurig“  wurde  jedesmal  speciell 
heigefügt,  wo  diese  fehlt,  sind  sie  durchweg  „breitspurig“. 

9  Es  bestand  früher  bereits  ein  kurzes  Geleise,  von  welchem  aus  die 
Eisenbahnwagen  sofort  in  die  Schiffe  verladen  werden  konnten  und  das  zum 
Seehafen  direct  führte;  dasselbe  wird  nun  aber  durch  Herstellung  des  vor¬ 
stehenden  überflüssig  geworden,  in  Folge  einer  weiteren  Bahnhofänderung 
nächstens  abgetragen. 
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Thlr.  10 6/7  Sgr.  und  58000  c'  Modeltorf  um  1798  fl.  =  1027  Thlr.  12«/,  Sgr., 
demnach  Gesammtsumme :  1098301  c'  um  30259  fl.  15  kr.  =  17285  Thlr. 
234/7  Sgr. 

5)  Die  Yerhindungsbahn  vom  Bahnhof  Donauwörth  ans  linke  Do¬ 
nauufer  zur  Ladehalle  läuft  in  nordöstlicher  Richtung  aus  dem  Bahnhof 
an  die  Donaulände  und  Ladehalle.  Die  Verbindungsbahn  besteht  aus  5  Gelei¬ 
sen:  a)  Hauptgeleise  875'  (Steigung  1 :  42),  b)  an  Ladehalle  300'  =  600'  (hori¬ 
zontal,  c)  315',  d)  250'  und  e)  195'  ==  2235  Fuss  Gesammtlänge.  Kosten 
betrugen  12000  fl.  =  6857  Thlr.  42/7  Sgr.  und  wurden  vom  Staate  als  Eigen- 
thümer  getragen.  —  Die  Kosten  für  Erweiterung  des  Ländeplatzes  durchAnkauf 
von  Grundstücken,  Quaimauer,  Pflasterung,  2  grosse  Güterkrahnen ,  Güter¬ 
remise,  Kohlenschuppen,  dann  sämmtliches  Inventar,  Einfriedung  des  Lände¬ 
platzes  betrugen  70000  fl.  =  40000  Thlr.  Im  Herbst  1855  wurde  der  Lände¬ 
platz  vollständig  benutzt.  —  Der  Güterverkehr  betrug  1864:  146000 
Ctr.,  1865:  117000  Ctr.,  1866:  173000  Ctr.,  1867:  161  000  Ctr.  —  Das  Kriegs¬ 
jahr  1866  verursachte  einen  erhöhten  Transportwegen  derNähe  derFestung 
Ingolstadt.  Erbauer  des  Ländeplatzes  war  der  Kgl.  Betriebsingenieur  Carl 
Popp.  Zweck  dieser  Verbindung  ist:  Bewerkstelligung  einer  directen  Ver¬ 
ladung  aus  dem  Schiffe  in  die  W aggons  und  umgekehrt. 

6)  Verbindungsbahn  vom  Staatsbahnhof  N  ürnberg  zum  Canalbafen 
incl.  2  Ausweichgeleise  mit  2  Drehscheiben,  verbindet  den  Bahnhoi  Nürnberg 
mit  dem  Hafen  des  Donau-Main-Canals.  Sie  läuft  mit  der  Bamberg- Würzbur¬ 
ger  Bahn  bis  nach  dem  südlich  gelegenen  Gostenhof  in  nordwestlicher  Rich¬ 
tung.  —  Die  Länge  beträgt  2900  Fuss  und  wurde  vom  Staate  hergestellt. 
Die  Kosten  beliefen  sich  auf  8000  fl.  =  4571  Thlr.  12«/,  Sgr.  —  Im  Jahre 
1846  zum  erstenmale  benutzt,  wurde  im  Jahre  1866  eine  Verlängerung  längs 
des  Canals  im  Canalhafen  vorgenommen.  Die  Anlage  der  Nürnberg- Würz¬ 
burger  Bahn  machte  im  Jahre  1864  eine  kleine  Aenderung  (südlichere  Lage) 
nothwendig.  Steig  ungsverhältnisse  auf  1900  Fuss  6'  Gefälle  und  10ü0' 
horizontal.  Jährlicher  Transport  circa  240000  Ctr.  Im  Jahre  1865/66  be¬ 
trug  derselbe  256574  Ctr.,  wofür  2138  fl.  =1216  Thlr.  vereinnahmt  wurden. 

- —  Auf  dem  hergestellten  Schienenstrang  werden  gegen  Entrichtung  von  0,5kr. 
=  y7  Sgr.  pro  Zollcentner  Güter  und  Gegenstände  aller  Art  vom  Hafen  in  den 
Königl.  und  Ostbahnhof  und  vice  versa  transportirt,  wobei  der  Vortheil  be¬ 
steht,  dass  per  Bahn  ankommende  und  zu  Wasser  weitergehende  Güterund 
umgekehrt  Güter,  welche  die  Canalwasserstrasse  verlassen  und  den  Schienen¬ 
weg  einschlagen,  sogleich  vom  Eisenbahnwagen  auf  das  Schiff  oder  vom  Schiffe 
auf  den  Bahnwagen  verladen  werden. 

7)  Geleise  vom  StaatsbahnhofNürnberg  zur  Ultramarinfabrik 
vonZeltner.  Die  Länge  beträgt  1220  Fuss  auf  Babneigenthum.  Die  Erd¬ 
arbeiten  wurden  durch  Zeltner,  der  Oberbau  durch  den  Staat  hergestellt.  Das 
An  läge  c  ap  ital  betrug  für  ersteren  500  fl.  =  285  Thlr.  213/,  Sgr.;  für  letz¬ 
teren  3000  fl.  =  1714  Thlr.  87,  Sgr.,  Summa:  3500  fl.  =  2ü00  Thlr.  —  Im 
J ahre  1853  wurde  es  zum  erstenmale  benutzt.  Transport:  Durchschnitts¬ 
zahl  der  letzten  3  Jahre  80000  Ctr.  Zweck:  Kohlentransport  zur  Fabrik. 

8)  Fünf  (Sack-)  Geleise  auf  dem  Bahnhofe  Nürnberg  im  Kohlenhofe 
mit  Drehscheibe.  Dieselben  sind  an  das  Etablissement  Cramer-Clett  und 
4  Kohlenhändler  verpachtet.  Ihre  Längen  betragen  1620  Fuss  auf  Bahn¬ 
eigenthum  und  wurden  durch  den  Staat  hergestpllt.  Anlagecap  ital:  5000 
fl.  =  2857  Thlr.  42/7  Sgr.  Erstmalige  Benutzung:  1853.  Jährlicher 
Transport:  560  000  Ctr.,  wovon  das  Etablissement  Cramer-Clett  mittelst 
seines  Geleises  260000  Ctr. ,  die  4  Kohlenhändler  den  Rest  mit  300000  Ctr. 
beziehen.  —  Zweck :  direbter  Bezug  von  Kohlen  sowie  Lagerung  derselben  im 
anstehenden  Vorrathsmagazine. 

9)  Geleise  von  der  grossen  Drehscheibe  in  die  Gerberei  des  Elias 
Kohn.  Die  Länge  desselben  beträgt  488Fuss,  wovon  84'  auf  Bahneigenthum 
sich  befinden.  Dasselbe  wurde  durch  Kohn  hergestellt  und  belief  sich  das  A  n  - 
lagecapital  auf  1200  fl.  =  685  Thlr.  217,  Sgr.  Zum  erstenmale  be¬ 
nutzt:  1859.  —  Bis  zur-  Höhe  des  Fischbaches  auf  einer  Länge  von  160'  Stei¬ 
gung  von  1:25,  sodann  horizontal.  Jährlicher  Transport:  15000  Ctr. 
Z  weck  :  Transport  einschlägigen  Rohmaterials,  als  :  Gerberlohe,  Häute,  Leder 
etc.  von  und  zur  Fabrik. 

Von  der  Station  Fürther-Kreuzung. 

10)  Verbindungsbahn  an  die  Holzimprägnirungsanstalt  des  Jo¬ 
hann  Zeltner.  Länge  von  der  Wechselspitze  bis  zum  Ende  318  Fuss, 
wovon  225  Fuss  auf  Bahneigenthum  liegen.  Die  nutzbare  Gesammtlänge  be¬ 
trägt  171  Fuss.  Zweigt  in  nordwestlicher  Richtung  von  dem  Würzburger  Aus¬ 
weichegeleise  ab  und  wurde  auf  Kosten  des  Fabrikbesitzers  hergestellt.  An¬ 
lage  c  api  t  a  1  im  Ganzen  2280  1 ,  für  den  Theil  auf  Privateigenthum  380  fl. 
Erstmalige  Benutzung:  Januar  1862.  —  Transport  pro  Jahr  8400  Ctr. 
Kohlen  zum  Fabrikbetrieb  und  Hölzer  zum  Imprägniren. 

11)  Verbindungsbahn  in  das  Magazin  des  Landproductenhändlers  Jean 
Förster  in  Nürnberg.  Senkrecht  zu  dem  Ausweichegeleise  der  Station  ange¬ 
legt  und  kann  nur  mit  kleinen  Rollwagen  befahren  werden,  auf  welche  die 
Güter  von  den  Bahnwagen  umgeladen  werden.  Länge  490  Fuss  (35  Fuss  auf 
Bahneigenthum),  und  wurden  die  Anlagekosten  (ca.  1400  fl.)  vom  Besitzer 
getragen.  —  Zum  erstenmale  benutzt  im  April  1860.  —  Zweck:  directer 
Transport  von  Getreide  und  Mehl  vom  Magazin  in  die  Waggons  oder  in  Schiffe 
des  Ludwigscanals,  zu  welchem  ebenfalls  das  Geleise  führt. 

12)  Verbindungsbahn  (Geleiseverbindung)  zwischen  der  Staats-  und 
derLudwigs-Eisenbahn.  Zweigt  mit  einem  Wechsel  von  dem  Verbin¬ 
dungsgeleise  der  Südnord-  und  Würzburger  Bahn  ab  und  mündet  mittelst  eines 
Wechsels  in  die  Ludwigsbabn.  Gesammtlänge  305  Fuss,  wovon  60'  nutzbar 
sind. —  Zum  erstenmale  benutzt  1845;  Herstellung  erfolgte  auf  Staatskosten. 
Anlagecapital  circa  3000  fl.  —  Jährlicher  Transport  ca.  120000  Ctr. 
Kohle.  Das  Geleise  dient  dazu,  die  von  Fürth  oder  von  Nürnberg  mit  der  Lud¬ 
wigsbahn  oder  überhaupt  die  mit  der  Staatsbahn  auf  dieser  Kreuzung  ankom¬ 


menden  oder  dorthin  abgehenden  Güter,  als  Kohlen  oder  Kohlenwagen  zur  und 
von  der  Nürnberger  Gasfabrik  direct  zu  befördern. 

Vom  Bahnhof  Erlangen. 

13)  Verbindungsbahn  zur  mechanischen  Baumwollenspinnerei, 
an  der  Westseite  des  Bahnhofs  gelegen,  geht  dieselbe  von  der  äussersten  Dreh¬ 
scheibe  am  südlichen  Ende  desselben  ab ,  alsdann  in  westlicher  Richtung  und 
hat  im  Etablissement  noch  2  Drehscheiben.  Die  Länge  beträgt  1336  Fuss, 
wovon  39'  auf  Bahneigenthum.  Wurde  auf  Kosten  (5344  fl.  =  3053  Thlr. 
213/7  Sgr.)  des  Etablissements  hergestellt.  Das  Geleis  wurde  im  Juli  1863  zum 
erstenmale  benutzt.  Transport  jährlich  ca.  180  000  Ctr.  Mittelst  des  Geleises 
wird  Kohle,  Wolle  etc.  direct  bezogen  und  die  Producte  letzterer  direct  ver¬ 
frachtet. 

14)  Geleise  in  das  Anwesen  des  Holzhändlers  Schlicht.  Befindet  • 
sich  ebenfalls  an  der  Westseite  des  Bahnhofes,  zweigt  wie  No.  13  von  derselben 
Drehscheibe  ab  und  führt  in  südlicher  Richtung  in  das  genannte  Anwesen.  Die 
Länge  beträgt  249  Fuss,  wovon  85'  auf  Bahneigenthum.  Wurde  auf  Kosten 
des  J.  Schlicht  hergestellt  und  betrug  das  Anlagecapital  996  fl.  =  569 Thlr. 
42/,  Sgr.  Wurde  im  October  1863  zum  erstenmale  benutzt.  Jährlicher  Trans¬ 
port  ca.  150000  Ctr.  Zweck  des  Geleises  ist:  erleichterte  Lieferung  von 
Bäumen,  Hölzern ,  Brettern  etc.  zum  Lagerplatz  und  von  da  wieder  Verfrach¬ 
tung  nach  auswärts. 

15)  Geleise  zum  städtischen  Gaswerk.  Auch  an  der  Westseite  des 
Bahnhofs  gelegen,  geht  dasselbe  von  der  zweiten  im  äussersten  linkseitigen 
Bahnhofgeleise  liegenden  Drehscheibe  aus  in  nordwestlicher  Richtung  rück¬ 
wärts.  Die  Länge  beträgt  177  Fuss,  wovon  43'  auf  Babneigenthum.  Wurde 
auf  Kosten  des  Gaswerkes  hergestellt  und  betrugen  die  Aulagekosten  708 
fl.  =  404  Thlr.  171/,  Sgr.  —  Im  September  1864  wurde  es  zum  erstenmale  be¬ 
nutzt;  Transport  13288  Ctr.  im  Vorjahre.  Zweck  des  Geleises  ist,  das  zur 
Gaserzeugung  nothwendige  Material,  wie  Kohlen,  Coaks,  Theer  und  andere  di¬ 
verse  Materialien  direct  beziehen,  ebenso  die  Abfuhr  der  Abfälle  aus  der  Gas¬ 
fabrik  bewerkstelligen  zu  können.  —  Die  Erlaubniss  zur  Herstellung  der  unter 
13 — 15  aufgezählten  Geleise  wurde  von  der  General direction  der  Kgl.  Bayer. 
Verkehrsanstalten  nur  in  widerruflicher  Weise  ertheilt. 

Vom  Bahnhof  Hochstadt. 

16)  Geleise  (schmalspurig),  900  Fuss  lang,  in  eine  Br etterni  eder- 
lag  e,  an  den  Mainfluss  in  nördlicher  Richtung  abzweigend.  Die  Uebernahme, 
Spedition  und  Verwaltung  geschieht  durch  den  Flösser  Friedrich  Kleilein  und 
wurde  aus  Privatmitteln,  auf  Kosten  des  Besitzers  hergestellt.  Das  Anlage¬ 
capital  betrug  ca.  1000  fl.  =  570  Thlr.  Wurde  im  April  1863  zum  ersten¬ 
male  benutzt.  Die  Steigungsverhältnisse  sind  1,5  Proc.  =  1 :  67.  Jähr¬ 
licher  Transport  pro  Jahr  24000  Ctr.  Zweck:  die  Bretter,  welche  aus  der 
Oberpfalz  und  Böhmen  nach  Hochstadt  per  Bahn  kommen,  um  als  Flosswaaren 
nach  dem  Rhein  spedirt  zu  werden ,  leicht  von  der  Bahn  an  den  Fluss  bringen 
zu  können.  Eine  Bretterhandlung  ist  hiermit  nicht  verknüpft. 

17)  Geleise  in  die  Kohlen  -  und  Eisenniederlage  von  Pfretsch- 
nerundPfaff.  Das  Hauptgeschäft  ist  in  Kronach.  Die  L än ge  beträgt  150 
Fuss  und  wurde  auf  Kosten  des  Besitzers  hergestellt.  Anlagecapital  circa 
620  fl.  =  350  Thlr.  —  Dasselbe  wurde  im  Jahre  1849  eröffnet.  Transport 
jährlich  ca.  50000  Ctr.  Zweck:  Kohlen  und  Eisen waaren  von  und  zur  Bahn 
transportiren  zu  können. 

Vom  Bahnhof  Culmbach. 

18)  Verbindungsbahn  in  die  Baumwollen  Spinnerei;  zwei  Geleise 
mit  Drehscheibe;  in  südlicher  Richtung  abzweigend.  Die  Länge  desselben  be¬ 
trägt  574  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  der  Spinnerei  hergestellt.  Anlage¬ 
capital  betrug  4300  fl.  =  2457  Thlr.  43/7  Sgr.  Zeit  der  ersten  Benutzung 
November  1864.  Transport  im  Jahre  100000  Ctr.  Zweck  :  Transport  von 
Kohle,  Wolle  und  Garn  und  diversen  Materialien  von  und  zur  Spinnerei. 

19)  Geleise  in  die  Gasfabrik.  Dieses  hat  eine  Länge  von  315  Fuss 
und  wurde  auf  Kosten  der  Gesellschaft  für  Gasindustrie  in  Augsburg  erbaut. 
Anlagecapital  1600  fl.  =  914  Thlr.  84/7  Sgr.  Erstmalige  Benutzung  No¬ 
vember  1863.  Jährlicher  Transport  8000  Ctr.  Zweck:  Transport  von 
Kohle,  Coaks,  Theer  und  diversen  Materialien  von  und  zur  Fabrik. 

20)  Geleise  zur  Kohlenremise  der  Strafanstalt  Plassenburg  bei 
Culmbach.  Dasselbe  hat  eine  Länge  von  98  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  der 
Anstalt  hergestellt.  Anlagecapital  betrug  461  fl.  54  kr.  =  263  Thlr.  282/7 
Sgr.  und  wurde  im  Jahre  1857  zum  erstenmale  benutzt.  Jährlicher  Trans¬ 
port  ca.  3000  Ctr.  Kohlen.  Zweck:  die  im  Bahnhof  sich  befindliche,  der 
Strafanstalt  Plassenburg  gehörige  Kohlenremise  zu  verbinden,  von  welchem 
Depotplatze  dann  die  Kohlen  je  nach  Bedarf  zum  Gebrauche  abgeholt  werden. 

Vom  Bahnhöfe  Hof. 

21)  Verbindungsbahn  an  die  Baumwollenspinnerei  am  Teufels¬ 
berg  bei  Hof.  Dieses  Geleise,  das  in  das  Gebiet  der  an  die  Sächsische  Staats¬ 
bahn  verpachteten  Strecke  Hof  bis  zur  Landesgrenze  bei  Gutenfürst  fällt,  hat 
bis  zur  Abzweigung  in  die  Fabrik  selbst  mit  genannter  Bahn  ein  und  dasselbe 
Bahnareal,  doch  macht  die  im  Bau  begriffene  Doppelstrecke  Hof  zur  Sächsi¬ 
schen  Grenze  eine  Verkürzung  dieses  Geleises  nothwendig.  —  Diese  Bahn  hat 
vom  Bahnhof  Hof  eine  Länge  von  2693  Fuss,  wovon  1456'  einfaches  Geleise 
als  Verbindung  zwischen  dem  Bahnhof  und  den  Besitzungen  und  1237'  Dop¬ 
pelgeleise  mit  Weichen  innerhalb  der  Werke,  demnach  eine  eigentliche  Ge¬ 
sammtlänge  von  3920  Fuss  aufweist.  Die  Bahnen  wurden  im  Jahre  1856/57 
durch  die  ehemalige  Oberfränkische  Berg  -  und  Hüttengewerkschaft,  deren  Be¬ 
sitzthum  zur  nunmehrigen  Spinnerei  acquirirt  wurde  und  zwar  das  einfache 
Geleise  von  1456'  auf  den  Grund  und  Boden  des  Bayerischen  Aerars  gebaut. 
Die  Kosten  hierfür,  also  für  die  Verbindungsbahn  und  die  Doppelgeleise  in¬ 
nerhalb  den  Besitzungen  beliefen  sich  zuzüglich  einer  Ueberbrückung  auf 
14000  fl.  =  8000  Thlr.  Das  Geleise  wurde  im  Frühjahre  1857  erstmals  be¬ 
nutzt  und  ist  seitdem  das  Hüttenwerk  in  eine  Spinnerei  umgeschaffen  ist,  immer  im 
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Betrieb.  Die  Verbindungsbahn  hat  vom  Bahnhof  bis  zu  den  Werken  schwachen 
Fall,  so  dass  die  ankommenden  Wagen  einfach  heruntergestossen  werden. 
Wenn  dann  mehrere  leere  Wagen  da  sind,  werden  dieselben  durch  Sächsische 
Locomotiven  gegen  eine  kleine  Entschädigung  hinaufgezogen.  Im  Jahre  1867 
sind  60000  Ctr.  Kohlen  und  15000  Ctr.  Baumwolle  auf  der  Bahn  zu  den  Ma¬ 
gazinen  gefahren  worden.  Die  nicht  in  ganzen  Wagenladungen  ankommenden 
und  abgehenden  Güter  werden  per  Achse  von  und  zum  Bahnhofe  transportirt. 
Zweck  des  Geleises  wie  No.  18. 

b.  an  der  Ludwigs-Weslbabn  (Bamberg-Ascbaflenburg. 

Tom  Bahnhof  Schweinflirt. 

22)  Geleise  in  die  Zuckerfabrik  von  Wüstenfeld  und  Comp.  Die 
Länge  desselben  beträgt  300  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  der  Fabrik  herge¬ 
stellt.  Anlagec ap ital  betrug  2000  fl.  =  1142  Thlr.  256/7  Sgr.  Die  erst¬ 
malige  Benutzung  fällt  ins  Jahr  1853.  Steigungs  Verhältnisse:  1:150. 
Transport  ca.  25000  Ctr.  per  Jahr.  Zweck:  Rohmaterial  zur  Zuckerbe¬ 
reitung  und  die  gewonnener!  Producte  und  Abfälle  direct  zu  befördern. 

c)  an  der  Maximiliansbahn  (lllm-Salzburg). 

Ton  der  Station  Oflingcn. 

23)  Geleise  in  das  Etablissement  des  Spediteurs  Levelling. 
Dasselbe  ist  70  Fuss  lang  und  wurde  auf  Kosten  des  Levelling  hergestellt.  Zu 
diesem  Geleise  hat  die  Betriebsverwaltung  das  Eisenmaterial  (Schienen,  Nägel 
etc.)  aus  dem  Vorrath  von  abgenütztem  Material  leihweise  überlassen.  Die  An¬ 
lagekosten  betrugen  ca.  120  fl.  =  68  Thlr.  und  wurde  im  Jahre  1865  zum 
erstenmale  benutzt.  Transport  unbestimmt.  Z weck:  directe  Beförderung 
von  Gütern. 

Von  der  Station  Burgau. 

24)  Verbindungsbahn  in  den  Torfstich  des  Torflieferanten  Bosch 
inAugsburg.  Von  der  Station  Burgau  ab  sich  zwischen  Bahn  und  den  Torf¬ 
stichen  hinziehend  ;  in  ein  Moor  führt  dieses  Geleise  eigentlich  nicht.,  läuft  viel¬ 
mehr  längs  der  Grenze  des  Torfmoores  hin.  Die  Länge  beträgt  4040  Fuss  und 
wurde  vom  Torflieferanten  Bosch  in  Augsburg  hergestellt.  Die  Betriebsver¬ 
waltung  hat  zu  diesem  Geleise  ebenfalls  die  Eisenmaterialien  leihweise  über¬ 
lassen.  Das  Anlagec  apital  betrug  ca.  6200  fl.  =  ca.  3542  Thlr.  —  Dieses 
Geleise  wurde  gegen  das  Ende  des  Jahres  1860  zum  erstenmale  benutzt  und  ist 
ohne  alle  Regel  auf  den  natürlichen  Boden  hingelegt;  es  kann  jedoch  als  in 
einer  Steigung  von  1 :  250  liegend  betrachtet  werden.  Jährlicher  Transport 
unbestimmt.  —  Es  dient  ausschliesslich  zum  Transport  des  Torfes  aus  dem 
Möore  in  die  Station  Burgau. 

Zur  Erlangung  des  ganzen  Anlagecapitals  musste  bei  den  Geleisen  No.  23 
und  24  der  Werth  des  Eisenmaterials  und  auch  die  Herstellungskosten  ge¬ 
schätzt  werden,  wobei  die  für  altes  Eisenmaterial  gewöhnlich  erlösten  Werthe 
zu  Grunde  gelegt  sind.  Diese  Geleise  No.  23  und  24  liegen  auf  Bahneigenthum 
und  sind  nicht  eingekiest. 

Von  der  Station  Ilaspelinoor. 

25)  V erbindungsbahnen  in  die  ärarialischen  Torfstiche10:  a)  süd- 
lich  es  Moor,  b)  rothes  Moos.  Dieses  Torflager  ist  eines  der  interessan¬ 
testen  der  mit  der  Bahn  verbundenen.  Das  Haspelmoor  war  vor  Anlage  der 
Eisenbahn  ein  undurchdringlicher  sumpfiger  Moorgrund,  auf  welchem  nur  mit 
grossem  Aufwande  die  Anlage  eines  festen  Bahnkörpers  ermöglicht  wurde. 
Durch  Erwerb  dieses  grossen  Complexes  ist  dem  Bahnärar  ein  unberechenbarer 
Vortheil  erwachsen.  Auf  dem  hier  fast  durchschnittlich  20  Fuss  tiefen  Moor¬ 
grund  wurden  massive  Gebäude  und  desgleichen  grosse  Magazine  zur  Aufbe¬ 
wahrung  des  aus  dem  Moore  gewonnenen  Brennmaterials  construirt.  Die  Torf¬ 
bereitung  geschieht  mittelst  Dampfmaschinen  zur  Erzielung  vorzüglich  dich¬ 
ten,  zur  Loeomotivfeuerung  verwendbaren  Torfes  und  wird  dieses  Geschäft 
ebenso  vortheilhaft  als  in  ausserordentlich  giossartigem  Maassstabe  betrieben 
und  Tausende  von  Händen  sind  jetzt  hier  beschäftigt  (siehe  Nr.  28  S.  335 
Jahrg.  1864  und  Nr.  46  S.  633  d.  Z.  1867),  die  seit  Jahrtausenden  abgelagerten 
Torfmassen  zu  stechen,  zu  trocknen  etc.  Die  zuerst  entstandenen  Staatsbauten 
führten  alsbald  zu  einer  solchen  Frequenz,  dass  die  Errichtung  einer  Kgl.  Torf¬ 
verwaltung  etc.  nöthig  wurde. 

Die  zum  Theil  sehr  verwickelten  Schienengeleise  zerfallen  in  2  Hauptbe- 
standtheile,  welche 

1)  in  das  südliche  Moor  (das  Hauptmoor)  und 

2)  in  das  rothe  Moos  führen. 

Das  Augsburg-Münchener  Schienengeleise  trennt  dieselben,  welche  aber 
durch  eine  diese  Linie  durchkreuzende  Schmalspur  unter  sich  verbunden  sind 
und  ist  die  Communication  von  einem  in  das  andere  Moor  nicht  gehindert.  Es 
bestehen  6  Torfmagazine  auf  der  Seite  des  südlichen  Moores,  wovon  4  längs 
der  Bahn,  die  2  vorderen  in  der  Verlängerung  und  Seitenrichtung  des  ersteren 
auf  der  Südseite  gelegen  sind.  Die  Torfmagazine  sind  mit  den  Hauptbahnen 
mittelst  breitspuriger  Geleise,  die  Stiche  selbst  nur  mit  Schmal- oder  Hilfs¬ 
spuren  verbunden. 

Auf  der  nördlichen  Seite  (rothe  Moos)  befinden  sich  quadratförmig  mit 
ziemlich  gleichen  Seiten  Geleise  von  a)  2060,  b)  2'  100,  c)  2000,  d)  1150,  e)  1100 
und  f)  1100 Fuss  Länge  =  9750  Fuss  Gesammtlänge.  Auf  der  südlichen 


10  Der  Umfang  des  in  Arbeit  befindlichen  Moores  beträgt: 

a)  beim  rothen  Moor  94  Bayer.  Tagewerk  (Morgen):  [100  Decima- 
len  ä  400 □'  oder  40000 □'  Bayer,  per  Tagewerk  enthaltend], 

b)  beim  südlichen  Moor  119  Bayer.  Tagewerk,  demnach  Gesammtum- 
fang213  Tagewerk,  excl.  des  schon  beinahe  ganz  ausgebeuteten,  um  das  Sta¬ 
tionsgebäude  und  Torfmagazine  liegenden  Moorgrundes ,  der  noch  40  Tagwerk 
enthält. 

Eine  kleine  Abbildung  der  um  die  Kgl,  Torfgewinnungs  -  Anstalten  in 
Haspelmoor  und  Kolbermoor  (siebe No. 30 — 32)  sich  gruppireuden  Industrie¬ 
bahnen  hoffen  wir  demnächst  mittheilen  zu  können. 


Seite  (südliches  Moor)  befinden  sich  3  Hauptlängen-Geleise,  wovon  2  gerade, 
das  dritte  in  der  Diagonale  sich  an  beide  in  südöstlicher  Richtung  anlehnen. 
Diese  sind  in  der  Quere  2  mal  durchschnitten.  Die  Geleise  haben  Längen  von 
a)  1000',  b)  1300',  c)  400',  d)  3750',  e)  4500',  f)  1000',  g)  1500'  und  h)  4500'. 
Gesammtsumme  17950  Fuss.  —  Dazu  kommen  noch  ca.  2000'  breitspurige 
Eisenbahngeleise  zur  Verbindung  der  Torfmagazine  mit  der  Station  und  den 
Hauptgeleisen  selbst  zum  Weitertransport  des  Torfes,  so  dass  sich  eine  Haupt¬ 
summe  von  27700Fuss  Schmalspuren,  hierzu  noch  2000'  breiteSpuren  ge¬ 
rechnet,  eine  totale  Summe  von  29700'  entziffern  wird. 

Das  Anlagecapital,  das  von  der  Torfverwaltung,  d.  i.  vom  Staats- Aerar 
bestritten  wurde,  beträgt  ca.  25000  fl.  =  ca.  14285  Thlr.,  d.  i.  Schienen  und 
Holzwerth  nebst  Arbeitslöhnen;  Terrain  war  frei. 

Die  Schienen  sind  lediglich  auf  den  Torfboden  hingelegt  und  sind  ver¬ 
schiedene  Steigungsverhältnisse  vorhanden.  —  Seit  1844  ist  das  Moor  nutzbar 
gemacht,  es  wurde  damals  mit  der  Benutzung  der  Schienengeleise  begonnen 
und  vom  Jahre  1845  an  datirt  sich  die  Fabrication  von  Modeltorf.  Der  Torf¬ 
stich  entsprach  in  den  ersten  Jahren  seines  Bestandes  wegen  des  bei  diesem 
Torf  stattfindenden  grossen  Abfalles  und  wegen  der  grossen  Kosten  des  Trans¬ 
portes  in  die  Umgegend  nicht  ganz  den  ursprünglichen  Erwartungen,  war  aber 
doch  im  Ganzen  befriedigend.  Früher  wurden  z.  B.  1846  ca.  14  Millionen, 
1847  ca.  12  Millionen,  1848  ca.  13  Mill.  Stücktorf  geliefert,  jetzt  arbeiten  4 
Maschinen,  es  wird  nur  Presstorf  fabricirt  (theilweise  schon  vom  Jahre  1846 
an)  und  hat  sich  die  Fabrication  und  der  Transport  auf  wöchentlich  4000  Ctr. 
Presstorf,  d.  i.  jährlich  1460  000  Ctr.  gesteigert.  —  Im  Jahre  1866/67  wurde 
hiervon  auf  den  Staatsbahnen  139  557  Centner  Maschinen-  und  Presstorf  um 
52  867  fl.  40 .kr.  Werth  =  30210  Thlr.  2%  Sgr.  a  Ctr.  durchschnittlich  22, 7J 
kr.  =  6V2  Sgr.  verbraucht.  —  Früher  arbeitete  auf  der  sog.  schiefen  Ebene, 
die  aber  später  abgetragen  wurde  .  eine  alte  Locomotive.  —  Haspelmoor  bildet 
das  Hauptdepot  des  auf  den  Bayerischen  Staatsbahnen,  den  Strecken  Augsburg- 
Lindau,  Augsburg-Ulm,  Rosenheim-München,  München-Peissenberg-Penzberg 
und  München-Nördlingen  eingeführten  Torfheizungs-Materials. 

Von  der  Station  Holzkirchen. 

26)  Geleise  zur  Dampfsäge  des  Schmidtner  hat  vor  der  Dreh¬ 
scheibe  eine  Länge  von  409  Fuss,  wovon  305  auf  Bahneigenthum. —  Es  wurde 
auf  Kosten  des  Schmidtner,  soweit  es  nicht  Bahneigenthum  war,  hergestellt 
und  betrug  das  Gesammtcapital  ca.  1600  fl.  =  ca.  914  Thlr.  Die  erste  Be¬ 
nutzung  fallt  in  den  Herbst  1864.  Transport:  ca.  10000  Ctr.  per  Jahr. 
Zweck :  Transport  von  Schnittwaaren  von  und  zur  Bahn. 

27)  Geleise  in  der  Holzniederlage  des  Holzhändlers  Schuhmacher 
von  Köln.  Dieser  benutzt  das  frühere  (ehe  die  Miesbacher  Bahn  bestanden) 
behufs  der  Kohleneinladung  von  der  Miesbacher  Kohlengewelkschaft  inne  ge¬ 
habte  Geleise  und  hat  dasselbe  eine  Länge  von  190  Fuss  auf  Bahneigenthum 
(von  der  Bahnverwaltung  gebaut)  und  eine  nachherige  Verlängerung  von  152 
Fuss,  auf  Kosten  des  jetzigen  Eigenthümers  hergestellt;  demnach  Gesammt¬ 
länge  342  Fuss.  —  Anlagecaptal  betrug  im  Ganzen  ca.  1250  fl.  =  circa 
714  Thlr.  Die  Herstellung  des  anfänglichen  Geleises  fällt  ins  Jahr  1857,  die 
Verlängerung  desselben  ins  Jahr  1861.  Jährlicher  Transport  ca.  10  000 
Ctr.  —  Zweck:  Holztransport  von  und  zur  Bahn. 

28)  Geleise  in  die  Schnittwaarenhandlung  von  Berger  (Anfang 
Juli  1868)  genehmigt,  aber  noch  nicht  ausgeführt,  wird  sich  dasselbe  in  nord¬ 
westlicher  Richtung  an  den  Endpunct  ziehen.  Der  Erbauer  will  das  von  der 
Bahnverwaltung  zu  bestreitende  Anlagecapital  verzinsen.  Eröffnung  im 
Herbst  1868  in  Aussicht  stehend.  Länge  noch  nicht  genau  entschieden. 
Zweck:  Bretter-  etc.  Transport. 

Von  der  Station  ileufeld. 

29)  Die  Verbindungsbahn  an  das  Etablissement  der  Bayerischen 
Actiengesellschaft  für  chemische  und  landwirthschaftlich- 
chemische  Fabricate  hat  eine  Länge  von  1050  Fuss,  wovon  550'  auf 
Bahneigenthum.  Die  Herstellung  erfolgte  auf  Kosten  der  Fabrik  und  betrug 
das  Anlagecapital  4366  fl.  39  kr.  =  2495  Thlr.  66/,  Sgr.  Benutzt  wurde 
es  am  1.  November  1861  zum  ersten  Male.  Der  Transport  beträgt  per  Jahr 
ca.  3 — 400000  Ctr.  und  steigert  sich  mit  jedem  Jahre,  so  hat  z.  B.  1865/66  die 
Fabrik  allein  28440  Ctr.  Salz  mehr  bezogen  ;  im  Monat  März  1868  haben  sich 
die  Bezüge  und  Versendungen  auf  43387  Ctr.  belaufen.  Das  Unternehmen  hat 
im  Jahre  1867  einen  so  bedeutenden  Absatz  erzielt,  dass  zu  einer  beträchtlichen 
Erweiterung  der  Fabrik  geschritten  werden  musste.  Der  Zweck  der  Verbin¬ 
dungsbahn  ist,  allmögliche  Utensilien ,  Kohlen,  Knochen,  verschiedene  Salze 
etc.  an  die  Fabrik  und  die  Erzeugnisse  wieder  weiter  zu  transportiren. 

Von  der  Station  Kolbermoor. 

30)  Verbindungsbahn  an  die  Baum  wollen-Spinnerei  zweigt  von  der 
Station  in  südlicher  Richtung  ab;  sammt  der  neuen  Streckenspur,  die  Anfangs 
Juni  hergestellt  wurde,  hat  sie  eine  Länge  von  1150  Fuss,  hiervon  100'  auf 
Bahneigenthum.  Die  Kosten  wurden  ausschliesslich  durch  die  Fabrik  be¬ 
stritten  und  belaufen  sich  auf  5000  fl.  =  2857  Thlr.  4'-/7  Sgr.  Die  erstmalige 
Benutzung  geschah  Ende  Juni  1862.  Der  Tr  ansport  auf  diesem  Geleise,  der 
Anfangs  nur  ca.  10000  Ctr.  per  Jahr  betrug,  stieg  im  verflossenen  Jahre  auf 
40000  Ctr.  an  Baumwolle  und  Garn  und  hat  incl.  Maschinen  und  Hülfsmate- 
rialien  ca  45000  Ctr.  erreicht. 

31)  Verbindungsbahn  in  die  Torfgewinnungsanstalt  des  Grafen 
von  Lodron.  Von  dem  Hauptgeleise  der  Station  (Linie  Miinchen-Rosenheim) 
führt  ein  breitspuriges  Geleise  in  die  Torfschuppen  zur  directen  Verbindung. 
Von  der  Ladestelle  führen  die  schmalspurigen  Geleise  in  den  Torfstich  selbst,11 
in  nordwestlicher,  nordöstlicher  und  wieder  nordwestlicher  Richtung.  —  Die 
Länge  des  breitspurigen  Hauptgeleises  beträgt  425  J^uss  (hiervon  auf  Bahn¬ 
eigenthum  150')  die  der  schmalspurigen  (Rollbahnen),  die  ins  Moor  selbst  füh- 


11  Das  auszubeutende  Torflager  hat  einen  Umfang  von  ca.  200  Tagwerken. 
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ren  und  zur  Gewinnung  des  Torfes  angelegt  sind,  beträgt  8201)  Fuss;  dem¬ 
nach  GesammtUiuge  8625  Fuss.  Die  Geleise  wurden  sämmtlicb  auf  Kosten  des 
Besitzers  hergestellt  und  hat  das  Anlagecapital  von  ersteren  ca.  1700  fi.  = 
971  Thlr.,  von  letzteren  ca  6450  fl.  ==  3685  Thlr.,  Gesammtsumme  ca.  8150  fl. 
=  4656  Thlr.  betragen.  —  Die  Geleise  wurden  im  Jahre  1860  zum  ersten  Male 
benutzt.  Das  Moor  liegt  fast  horizontal,  das  Gefall  der  Bahnen  gegen  die 
Staatsbahn,  also  von  Nord  nach  Süd,  beträgt  jedoch  ca.  15  Fuss.  — Der  Trans¬ 
port  ist  per  Jahr  8000  Schachtruthen  =  120  000  Ctr.  In  den  Jahren  1866 
und  1867  ist  die  Production  um  ca.  2—3000  Schachtruthen  geringer  gewesen. 
Die  Geleise  dienen  nur  lediglich  der  Torfindustrie. 

Ein  weiteres  Industriegleis  an  dieser  Station  ist  von  einer  Actiengesell- 
schaft  von  Tafel-  und  Flaschenglas  projectirt,  welche  unter  der  Benennung 
„Glasfabrik“  mit  dem  Sitze  in  München  und  einem  Grundcapitale  von 
350000  fl.  =  200000  Thlr.  unterm  30.  October  1867  concessionirt  wurde.  Die 
zu  gründende  Glasfabrik  wird  mittelst  der  Graf  Lodron’schen  Ladespur  nach 
den  gegebenen  Verhältnissen  mit  den  Geleisen  der  Station  Kolbermoor  in  Ver¬ 
bindung  gesetzt  werden.  Der  Gegenstand  der  Unternehmung  ist  der  Betrieb 
einer  Fabrik  von  Tafel-  und  Flaschenglas  und  wird  das  zukünftige  Industrie¬ 
geleise  besonders  dem  directen  Torfbezug,  der  direct  an  den  Oefen  abgeladen 
werden  kann,  sehr  zu  Statten  kommen. 

32)  Verbindungsbahn  an  die  Torfgewinnungsanstalt  der  Han¬ 
delsgesellschaft  Merkel  und  Conso  rten. 12  Oestlich  vom  obigen  gren¬ 
zen  die  Torfgründe  dieser  Gesellschaft  gegen  Westen  an  jene  des  Grafen  Lo- 
dron,  nordöstlich  an  jene  der  Kgl.  Salinen  und  gegen  Norden  an  jene  der  Ge¬ 
meinde  Grossearolinenfeld,  welche  sämmtlich  in  unmittelbarem  Zusammenhang 
stehen  —  Ein  breitspuriges  Eisenbahngeleise  besteht  nicht,  sondern  führen  die 
Eollbahnen  in  die  hart  an  der  Eisenbahn  stehenden  3  Magazine,  aus  welchen  di¬ 
rect  in  die  Waggons  verladen  wird.  Die  Eollbahnen  führen  von  den  Magazinen 
gegen  Nordwesten  in  3  Geleisen  bis  zu  einem  Vereinigungspunct,  dehnen  sich 
gegen  Nordosten  alsbald  im  Torflande  wieder  aus  und  werden  durch  3  Quer- 
geleise  durchschnitten.  Das  westlichste  führt  nördlicher,  erweitert  sich  wie¬ 
derum  in  nordwestlicher  Eichtung  in  2  Hauptgeleise.  —  Die  Eollbahnen  haben 
eine  Gesammtlänge  von  ca.  14000  Fuss  und  wurden  von  obiger  Gesellschaft 
mit  einem  Anlagecapital  von  ca.  11000  fl.  =  ca.  6285  Thlr.  hergestellt.  — 
In  Benutzung  bei  2  arbeitenden  Dampfmaschinen  sind  ca.  11000  Fuss  Geleise 
seit  1859,  1200'  seit  1865  und  1800'  seit  1868.  —  Dieselben  liegen,  wie  das 
Moor,  so  ziemlich  horizontal  mit  dem  Gefälle  gegen  15  Fuss  gegen  die  Bahn  ; 
das  Gefäll  wie  auch  bei  dem  Graf  Lodron’schen  Geleise  von  Nord  nach  Süd  gegen 
das  Ende  (Anfang)  des  Moores  beginnend,  bis  zur  München-Salzburger  Eisenbahn. 
Der  Transport  ist  auf  das  Torfmaterial  beschränkt  und  beträgt  durchschnitt¬ 
lich  per  Jahr  200000  Ctr. 

Vom  Uabuhof  Rosenheim. 

33)  Verbindungsbahn  an  die  Kö  nigliche  S  aline.  Richtung:  süd¬ 
westlich.  Länge:  Hauptbahn  1393'  und  Weiche  846'  —  2239  Fuss.  Her¬ 
gestellt  auf  Kosten  der  Saline  betrug  das  Anlagecapital  32377  fl.  =  10501 
Thlr.  42/7  Sgr.  Zum  ersten  Male  benutzt  1859;  der  jährliche  Transport 
beträgt  ca.  250000  Ctr.  Zweck:  Verfrachtung  der  Salzproducte. 


12  Der  Flächeninhalt  des  Besitzes  beträgt  ca.  140  Tagewerke. 


34)  Verbindungsbahn  an,  das  linke  Innufer  (Innlände).  Läuft  in 
nordöstlicher  Eichtung.  Länge:  4500'.  Hergestellt  auf  Staatskosten.  An¬ 
lagecapital:  34  400  fl.  =  19657  Thlr.  42/,  Sgr.  —  Zum  ersten  Male  benutzt 
1859.  Jährlicher  Transport  ca.  58000  Ctr.  Zweck  allgemeiner  wie  No.  5, 
ausserdem  noch  Verladen  von  Flosshölzern  oder  Ueberladung  von  Gütern  jeg¬ 
licher  Art  auf  Flösse. 

35)  Verbindungsbahn  von  der  Saline  zu  den  Torflagern  in  der 
Kolbermoorer  und  Carolinenfelder-Filze. 18  Diese  schmalspurige 
Bahn  (3  Fuss  Spurweite)  läuft  mit  der  Staatsbahn  (Rosenheim  -  München)  in 
einiger  Entfernung  so  ziemlich  parallel  in  nordwestlicher  Richtung  —  auf  eine 
längere  Strecke  sich  hart  an  der  Strasse  hinziehend,  ohne  den  Fuhrwerksver¬ 
kehr  zu  belästigen  —  durchschneidet  bei  Fünfstett  im  rechten  Winkel  die 
Staatsbahn  und  zieht  gegen  Norden  in  die  Torffelder.  — •  Die  Länge  derselben 
beträgt  bis  an  den  Torfstich  12  750  Fuss,  also  über  y2  Meile,  die  Geleise  im 
Stiche  selbst  zerfallen  in  die  nördliche  Verzweigung  mit  einem  nordöstlichen 
Seitenarme,  mit  Längen  von  ca.  1000',  1000',  900'  und  900'  =  4800  Fuss ;  in 
die  Querbahn  mit  der  südwestlichen  Verzweigung  von  900',  1000',  2400'  und 
2000'  =  6300  Fuss;  von  dieser  in  der  Mitte  die  transportable  Rollbahn  mit 
eben  solcher  Drehscheibe  von  Süden  gegen  Norden  mit  700'  und  700'  =  1400 
Fuss,  in  Summa  ca.  12  500  Fuss.  —  Noch  auszuführen  (Anfangs  Juli  1868)  sind 
in  nördlicher  Richtung  von  Südwesten  gegen  Nordosten  1300';  in  Verlängerung 
der  Querbahn  gegen  West  ca.  1800',  gegen  Osten  ca.  1100'  und  von  Norden 
gegen  Süden  ca.  1300'.  Summa  5500  Fuss ;  so  dass  die  Ges  ammtlä  nge  ca. 
18000'  betragen  wird.  Die  Bahn  wurde  hergestellt  auf  Salinenkosten.  —  An- 
lagecapital  58  600  fl.  =  33  485  Thlr.  2 l8/,  Sgr.  Die  Bahn  wurde  im  J  ahre 
1867  zum  ersten  Male  benutzt.  — ■  Steigungsverhältnisse  verschieden: 
1:120,1:1000,1:75,1:60,  1:45,  1:40,  1:45,1:48,  1:120,  1:00.  —Jähr¬ 
licher  Transport  ca.  210000  Cubikfuss  Torf. 

Die  neue  Rosenheim-Kirchseeoner  Bahn  übt  auf  die  Anlage  der  Salinen¬ 
bahn  keinen  Einfluss  aus.  Die  jetzigen  sämmtlichen  im  Moore  gelegenen  Roll¬ 
bahnen  werden  auch  nach  Eröffnung  der  Eisenbahnstation  Grossearolinenfeld 
ihre  jetzige  Lage  und  Richtung  beibehalten.  Die  Gemeindeglieder  von  Gross¬ 
carolinenfeld  sind  zu  arm,  um  auf  ihre  Kosten  eine  Hülfsbahn  zur  künftigen 
Station  bauen  zu  können;  da  deren  Besitz  sehr  parzellirt  ist  und  die  Station 
fast  in  die  Mitte  der  Torffelder  zu  stehen  kommt,  ist  solches  auch  nicht  sehr 
nothwendig.  —  Eine  kleine  Locomotive  von  blos  6  Pferdekräften,  schwache 
Schienen,  starke  Steigungen  (wie  oben  aufgezählt)  und  Curven,  sehr  geringe 
Herstellungskosten  sind  Eigenthümlichkeiten  der  Bahn.  Die  Bahn  wurde  nach 
den  benachbarten  grossen  Torflagern  deshalb  hergestellt,  da  man  schon  vor 
Beseitigung  des  Salzmonopols  eine  Ersparung  am  Salinenbetrieb  dahin  ange¬ 
strebt  hatte,  dass  das  Holz,  welches  die  Saline  Rosenheim  seither  verbrauchte, 
durch  Torf  ersetzt  werde.  Die  Bahn  macht  den  Verbrauch  von  Holz  bei  der 
Saline  beinahe  ganz  unentbehrlich.  In  Folge  dessen  ist  die  Holztrift  auf  der 
unteren  Mangfall  bereits  eingestellt  und  für  die  obere  Mangfall  ein  grosser 
Holzhof  bei  Thalham  erbaut  worden.  (Schluss  folgt.) 


13  Der  Umfang  des'  in  Bearbeitung  kommenden  Moores  beträgt  ca.  320 
Tagewerk. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Güter  -  und  Eiscnbahn-Actieii-Marki. 

Berlin,  15.  September.  Der  schlimmste  Feind  jeder  Hausse-Be  - 
wegung,  die  „Politik“  hat  in  den  letzten  acht  Tagen  ihren  Einfluss 
geltend  gemacht.  Die  Beunruhigung  verpflanzte  sich  von  Paris  nach 
den  anderen  Börsen  und  lähmte  überall  mehr  und  weniger  die  That- 
kraft  der  Speculation.  Die  Friedens-Versicherungen  der  Französi¬ 
schen  Blätter  haben  jeden  Glauben  verloren  und  mit  Recht,  denn  man 
will  in  Frankreich  nicht  den  Frieden  predigen,  ohne  gleichzeitig  die 
Präponderanz  der  Kaiserlichen  Politik  festzustellen.  Mit  anderen 
Worten,  man  sagt  dem  gesammten  Europa,  dass  der  Kaiser  den  Frie¬ 
den  will,  Frankreich  desselben  bedürftig  ist  und  sich  Handel  und  In¬ 
dustrie  mit  Vertrauen  entwickeln  können,  aber  man  proclamirt  gleich¬ 
zeitig,  Deutschland  dürfe  seine  Einigkeit  nicht  vollziehen,  Italien 
nicht  seine  Hand  nach  Rom  ausstreckeu  und  Russland  nicht  die  orien¬ 
talische  Frage  auf  die  Tagesordnung  stellen.  Die  Vorbedingung  für 
Aufrechthaltung  des  Friedens  ist,  also  gleichbedeutend  mit  einer  Un¬ 
terwerfung  unter  das  von  Frankreich  entworfene  Friedens-Programm. 
—  Die  Börsen  empfinden  die  Doppelzüngigkeit  dieser  Sprache ,  sie 
wissen  zwar,  dass  in  diesem  Augenblicke  kein  Grund  vorliegt ,  jenes 
Programm  zu  fürchten,  aber  sie  wissen  auch  die  Gefahr  der  persön¬ 
lichen  Politik  Napoleons  zu  würdigen.  Die  Folge  ist  eine  tief¬ 
gehende  Verstimmung,  welche  in  einem  mehr  und  weniger  starken 
Coursdrucke  zur  Geltung  kommt.  Wie  schon  oft,  so  litten  auch  dies¬ 
mal  die  inländischen  Eisenbahu-Actien  mehr,  als  fremdländische  Pa¬ 
piere;  weil  diese  einen  grossen  Markt  für  sich  haben  und  für  jene  das 
Verkehrs-Gebiet  fast  allein  auf  Berlin  beschränkt  ist.  „Frage  und 
Angebot“  reguliren  die  Preise;  in  je  weiteren  Kreisen  sich  diese  Fac- 
toren  bewegen,  desto  besser  kommt.  dasUebergewicht  des  einen  oder 
anderen  zur  Ausgleichung,  besonders  wenn,  wie  in  diesem  Augenblicke 
das  Capital  im  Hintergründe  steht  und  die  Speculation  mehr,  als  sonst 
die  Herrschaft  führt,  denn  diese  muss  die  Möglichkeit  einer  grösse¬ 
ren  Bewegung  durch  die  Arbitrage  in  Rechnung  stellen. 

Die  August- Einnahmen  haben  nicht  befriedigt,  theil weise  weil 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

man  Erwartungen  rege  machte,  welche  nach  Lage  der  Verhältnisse 
nicht  befriedigt  werden  konnten.  Der  Getreidehandel  befand  sich 
auch  im  August  noch  in  jenem  Uebergangs- Stadium,  welches  sich 
zwischen  zwei  Ernten  immer  entwickelt  ,  in  diesem  Jahre  aber  unge¬ 
wöhnlich  lauge  Zeit  in  Anspruch  nimmt.  Die  Ursachen  liegen  nahe, 
die  1867er  Ernte  hatte  sehr  hohe  Preise  veranlasst,  die  1868er  Ernte 
wurde  in  ihrer  Totalität  als  sehr  befriedigend  anerkannt,  aber  der 
Mangel  an  Vorräfhen,  mit  welchem  die  neue  Saison  eröffnete,  machte 
sein  Recht  geltend,  weil  die  Landleute  mit  Feldarbeiten  beschäftigt,  die 
neueErnte  nicht  sofort  in  solchem  Maasse  auf  den  Markt  führten,  dass 
ein  entsprechender  Preisdruck  eintreten  konnte.  Diese  Situation  kam 
bis  auf  die  neueste  Zeit,  namentlich  im  Roggenhandel  in  der  Differenz 
der  Preise  zwischen  effectiver  Waare  und  Terminen,  in  den  Deports 
zum  Ausdrucke.  Am  29.  August  betrug  hier  die  Differenz  zwischen 
September-October  und  November-December  Roggen  2,  am  12.  Sep¬ 
tember  23/t  Thlr.  Diese  Verhältnisse  begründen  eine  gewisse  Un¬ 
sicherheit;  sie  lähmeu  besonders  die  Beziehungen  aus  grösserer  Ent¬ 
fernung  und  beeinflussen  deshalb  auch  den  Eisenbahn-Verkehr.  Im 
Weizenhandel  treten  dieselben  weniger  scharf  zu  Tage,  aber  schon 
heute  steht  die  Thatsache  fest,  dass  im  Widerspruche  mit  vorigem 
Jahre  die  der  Zufuhr  bedürftigen  Länder  sich  mit  Ankäufen  weniger, 
als  damals  beeilen  und  also  die  Güterbewegung  sich  auch  langsamei 
entwickelt.  Im  August  machten  sich  diese  Verhältnisse  besonders 
geltend,  der  Beweis  liegt  in  den  Einnahmen  der  Oesterr.  Bahnen,  von 
denen  die  Westbahn  sogar  mit  einem  Minus  abschloss.  Die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  hat  im  „Frachten- Verkehr“  im  August  1  rioc., 
in  den  ersten  sieben  Monaten  aber  42  Proc.,  die  Theissbahn  4  Pi oc. 
und  resp  47V,  Proc.  Plus  erzielt.  Die  Rückwirkung  auf  die  Preussi- 
seben  Bahnen  blieb  nicht  aus,  die  Oberschlesische  Bahn  mit  Breslau- 
Posen- Glogau  und  Stargard- Posen,  nahmen  itn  August  3,  bis  Ende 
August  aber  I7V4  Proc.  mehr  ein,  die  Cosel-Oderberger  „8  und  iesp. 
8OV2  Proc  Genug,  überall  stand  der  August  weit  hinter  den  ersten 
sieben  Monaten  zurück.  Die  Börse  trägt,  weil  sie  ohnehin  verstimmt 
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ist,  diesen  Verhältnissen  in  vollem  Maasse  Rechnung.  Noch  auf  einen 
anderen  Moment  will  ich  hinweisen.  Während  auf  den  Sächsischen 
Märkten  voriges  Jahr  das  Ungarische  Product  dominirte,  finden  jetzt 
Roggen-Sendungen  aus  der  Provinz  Posen  über  Lissa  und  Glogau  da¬ 
hin  statt,  auch  von  hier  sind  feine  Qualitäten  abgeladen  worden. 
Für  die  künftige  Gestaltung  der  Verhältnisse  wird  die  Grösse  des  Ex¬ 
ports  aus  den  Vereinigten  Staaten  einen  bedeutenden  Einfluss  haben. 
Die  Berichte  entwerfen  über  den  Ertrag  der  dortigen  Ernte  ein  wirk¬ 
lich  glänzendes  Bild ,  aber  die  Erfahrung  hat  so  viele  Täuschungen 
mit  sich  gebracht,  dass  man  wohl  einiges  Misstrauen  hegen  darf. 

Ich  habe,  wie  aus  dem  Vorgesagten  leicht  zu  folgern  ist,  heute 
fast  ausschliesslich  neue  Cours-Herabsetzungen  zu  melden.  Zum  1  heil 
kommen  dieselben  auf  Rechnung  fixer  Offerten,^  welche  mit  Rück¬ 
sicht  nicht  allein  auf  die  Möglichkeit  politischer  Eventualitäten,  son¬ 
dern  auch  auf  die  Lage  des  Marktes  gemacht  werden.  Die  auf  dem 
Eisenbahn-Actieu-Markte  herrschende  Stille  spricht  zugleich  dafür, 
dass  die  Offerten  von  Cassa-Stücken  eine  grössere  Ausdehnung  nicht 
erreicht  hatten  und  es  schwierig  war,  fixe  Verkäufe,  d.  h.  solche, 
welche  erst  nach  einer  bestimmten  Zeit  lieferbar  ist,  zu  reaiisiren. 
Vom  7.  bis  14.  sind  u.  A.  Anhaitische  5,  Potsdamer  2,  Bergisch-Mär- 
kische,  ungeachtet  deren  Einnahmen  mit  vollem  Rechte  sehr  befrie¬ 
digte  l3/4,  Cosel -Oderberger 3x/2  und  Oberschlesisehe  A  ünd  C  23/4  Proc. 
gefallen.  Die  Agitation  gegen  die  Erweiterungs-Projec.te  dauert  fort, 
wenn  ich  richtig  unterrichtet  bin,  ist  dieselbe  aber  etwas  zahmer 
geworden  und  unter  Bedingungen  zu  einem  Compromiss  geneigt, 
welche  nicht  mehr  das  vor  acht  Tagen  erwähnte  Programm  aufrecht 
erhalten.  Cosel-Oderberger  erlagen  dem  Drucke  getäuschter  Erwar¬ 
tungen,  man  hatte  Nachrichten  der  verschiedensten  Art  in  Cours  ge¬ 
setzt,  liess  schon  im  August  viele  hundert  Achsen  mit  Ungarischem 
Getreide  beladen  über  die  Bahn  gehen  und  fand  sich  schliesslich  in 
der  an  und  für  sich  befriedigenden  August-Einnahme  getäuscht. 
Augenblicklich  steht  (natürlich  von  Staats-  und  Südbahn-Aetien  ab¬ 
gesehen)  keine  Eisenbahn- Actie  auf  der  Tagesordnung,  welche  von 
der  Speculation  mit  besonderer  Vorliebe  behandelt  wird.  Gestern 
machte  man  mit  Nahebahn  einen  Versuch,  aber  ohne  Erfolg. 

Der  Capitals-Markt  ist  sehr  still,  also  auch  das  Geschäft  in  Prio¬ 
ritäten,  welches  unverkennbar  Symptome  einer  sehr  matten  Haltung 
zeigt;  inländische  sind  seit  acht  Tagen  bis  V2  Proc.  und  mehr  gefal¬ 
len  ;  für  Russische  beträgt  die  Herabsetzung  bis  3/i  Proc.,  in  letzteren 
war  das  Geschäft  ungleich  lebhafter,  als  in  ersteren.  Ich  fürchte,  dass 
die  herrschende  politische  Beunruhigung  auch  die  Ausführung  der 
neuen  Eisenbahu-Projecte  gefährden  wird. 

Wiener  Briefe.! 

Wien, am  15.  September.  (Vom  Eisenbahn- Actienmarkt. 
Bahncoucessionen.  Verhandlungen  übe rdieUngarischen 
Eisenbahnen.  Südbahn,  Personelles.  Böhmische  Nord¬ 
westbahn,  Concession.  Lemberg-Czernowitzer  Bahn,  Ge¬ 
neralversammlung.  Braunauer  B  a  h n  ,  Eisenbahn  -  Grenz¬ 
brücke.  Kaschau-Oderberger  Bahn,  der  Verwaltungsrath. 
Zur  Reform  der  E  i  s  enbahn  t ar  ife.  Tramway.) 

Die  Börse  arbeitet  gegenwärtig  unter  Kriegseindrücken,  trotzdem 
war  das  Geschäft  in  Eisenbahnactien  belebt.  Der  rege  Verkehr  auf 
allen  Linien  lässt  nicht  nur  von  den  bestehenden  älteren  Bahnen  einen 
günstigen  Ertrag  für  das  laufende  Jahr  vorhersehen,  sondern  auch 
für  die  neuen  Strecken  lässt  sich  Erfreuliches  erwarten.  Jede  neue 
Linie  schliesst  sich  den  älteren  Bahnen  an  und  führt  ihr  Güter  und 
Personen  zu,  und  deshalb  lässt  sich  mit  der  wachsenden  Ausdehnung 
des  Eisenbahnnetzes  in  Oesterreich  auch  eine  höhere  Bahnrente  er¬ 
warten.  Das  Publicum  wendet  sich  hier  deshalb  mit  Vorliebe  den 
Eisenbahnactien  zu  und  würde  es  in  noch  höherm  Grade  .’thun,  wenn 
die  politische  Situation  günstiger  wäre.  Anlässlich  der  Eröffnung  der 
Budweis-Pilsener  Strecke  wurden  in  Berlin  die  lange  vernachlässigten 
Böhmischen  Westbahnactieu  gekauft  und  der  Cours  von  151  auf  155 
poussirt.  Karl-Ludwigsbahnactien  wurden  in  Folge  der  projectirten 
Ungarisch-Galizischen  Bahnverbindung  für  Pester  Rechnung  von  209 
bis  213'/2  gekauft,  gingen  dann  aber  wieder  auf  2l03/4  zurück.  Ebenso 
schwankten  Nordbahnactien  zwischen  185  und  188  und  blieben  186. 
Die  Nordbahn  hat  im  abgelaufenen  Monate  einen  Gesammtumsatz  von 
fast  2  Millionen  mit  einer  Mehreinnahme  von  63  000  fl.  angesichts  des 
Riesenexports  im  Vorjahre  erzielt.  Die  Mehreinnahme  der  abge¬ 
laufenen  8  Monate  hat  sich  nunmehr  auf  3, 5  Millionen  erhöht.  Staats- 
bahnactien  von  den  Pariser  Cursen  beeinflusst  drückten  sich  von  252 
bis  250,  stiegen  durch  neue  Speculationskäufe  wieder  auf  253,  fielen 
dann  durch  Realisirungen  aus  politischen  Befürchtungen  wieder  auf 
250  und  schliesslich  anlässlich  des  letztem  abermals  so  günstigen 
Ausweises  zu  252,  um  1  fl.  höher  als  vor  acht  Tagen.  Die  Wochen¬ 
einnahme  von  604  837  fl.,  noch  ehe  das  eigentliche  Transportgeschäft 
begonnen  hatte,  giebt  einen  Beweis  von  dem  enormen  Verkehr  auf 
allen  Linien  der  Bahn.  Man  spricht,  dass  schon  jetzt  die  Betriebs¬ 
mittel  mangeln,  um  die  auf  den  Bahnhöfen  lagernden  Frachtmengen 
zu  bewältigen. 

Die  Gesuche  um  Bahnconcessiouen  und  Bewilligungen  zu  Vor¬ 
arbeiten  häufen  sich  beim  Handelsministerium  in  einer  Weise,  dass 
zur  Prüfung  derselben  das  betreffende  Personal  bedeutend  vermehrt 
werden  musste.  Der  seltene  Fall  einer  vollständigen  Concessionsver- 
weigerung  ist  dieser  Tage  bei  dem  Consortium  für  die  Erbauung  einer 


Bahn  von  Biünn  nach  Trentschin  vorgekommen.  Demselben  wurde 
vom  Handelsministerium  bedeutet,  dass  auf  die  Ertheilung  der  Con¬ 
cession  für  eine  Locomotiveisenbahn  von  Brünn,  beziehungsweise 
Ober-Gerspitz  über  Hradisch  bis  zur  Landesgrenze,  ferner  in  die 
Gewährung  finanzieller  Begünstigungen  nicht  eingegangen  werden 
könne. 

Die  Verhandlungen  zwischen  der  Ungarischen  und  Oesterreichi- 
scheu  Regierung,  jene  Bahnen  betreffend,  welche  theils  Ungarisches, 
theils  Oesterreichisches  Gebiet  durchziehen,  sind  hier  im  vollsten  Zuge. 
Die  Ungarn  verlangen  eine  ganz  stricte  Zweitheilung,  sowohl  in  der 
internen  Verwaltung  der  betreffenden  Eisenbahnen  selbst,  als  in  der 
staatlichen  Beaufsichtigung  derselben.  Wie  das  „C.  f.  E.  u.  D.“  meldet, 
ist  bezüglich  der  finanziellen  Verhältnisse  noch  keine  Einigung  erzielt 
worden,  der  Theil  jedoch  hinsichtlich  der  Bau-  und  Betriebsange¬ 
legenheiten  ist  bereits  geordnet  und  liegt  auch  schon  ein  provisori¬ 
scher  Uebereinkommens-Entwurf  vor. 

Die  Meinungsverschiedenheiten  in  der  Verwaltung  der  Südbahn 
zwischen  den  Oesterreichischen  und  Französischen  Directoren  haben 
in  der  Neuzeit  zu  verschiedenen  Personalwechseln  geführt.  An  Stelle 
des  ausscheidenden  und  nach  Frankreich  zurückkehrenden  General- 
Directors  Hrn.  Tostain  soll  Herr  Director  Bontoux  treten  und  auf  den 
Platz  des  Letzteren  Herr  General-Inspector  Schüler  vorrücken.  Herr 
General-Secretär  Dr.  Grimm  soll  gänzlich  ausscheiden  wollen  und  der 
j  interimistische  Leiter  des  General -Secretariats  Herr  Schreiner  zum 
|  General-Secretär  definitiv  ernannt  werden. 

Die  allerh.  Entschliessung  wegen  Verleihung  der  Concession  für 
die  OesterreichiseheNordwe3tbahn  an  das  Consortium  Fürst  Thurn  und 
Taxis,  Altgraf  zu  Salm  Reiferschmid.  Louis  v.  Haber  und  Friedrich 
Schwarz  im  Vereine  mit  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  ist 
bereits  erflossen.  Dieselbe  ist  vom  8.  September  d.  J.  datirt.  Das 
Handelsministerium  hat  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzministerium 
bereits  unter  dem  6.  d.  M.  den  Concessionären  dieser  Bahn  die  ange¬ 
suchte  Bewilligung  zur  Emission  von  Interimsscheinen  mit  25  Procent 
Einzahlung  für  die  Actien  und  Obligationen  der  Nordwestbahn  er- 
theilt. 

Die  Reise  des  Kaiserpaares  fällt  mit  dem  Termin  zusammen,  wel¬ 
chen  die  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahngesellschaft  für  die  Einbe¬ 
rufung  der  ausserordentlichen  Generalversammlung,  betreffs  der  Er¬ 
werbung  der  Concession  für  die  Moldauischen  Bahnen  festgesetzt 
hatte  und  es  ist  begreiflich  ,  dass  viele  Actionäre  in  Galizien,  welche 
während  des  Aufenthaltes  Ihrer  Majestäten  das  Land  nicht  zu  ver- 
i  lassen  wünschen,  eine  Vertagung  dieser  Generalversammlung  nach¬ 
gesucht  haben,  was  den  Verwaltungsrath,  welcher  gleich  dem  Gene¬ 
ral -Director  während  der  Anwesenheit  des  Hofes  sich  au  Ort  und 
Stelle  befinden  muss,  bewogen  hat,  diese  Generalversammlung  auf 
den  15.  October  ds.  J.  zu  vertagen. 

Zur  Prüfung  des  Detailprojectes  für  die  nach  dem  Staatsvertrag 
vom  4.  J  uni  1867  von  der  Königl.Bayei'ischen  V erwaltung  auszuführende 
Brücke  wird  demnächst  eine  aus  politischen  und  technischen  Or¬ 
ganen  der  Regierungen  Oesterreichs  und  Bayerns,  dann  aus  V ertretern 
der  sonst  betheiligten  Interessenten  zusammengesetzte  Localcom¬ 
mission  abgehalten  werden.  Der  Uebergaug  der  Braunauer  Bahn 
über  den  Inn,  welcher  die  Landesgreuze  bildet,  soll  nämlich  durch 
eine  Brücke  geschehen,  welche  auf  fünf  gemauerten  Mittel-  und  zwei 
Landpfeilern  sechs  Oeffnungen  ä  189,75  Bayerische  Euss  d.  i.  29 Klaftern 
1  Fuss  Wiener  Maass  lichter  Weite  erhält.  Diese  Oeffnungen  werden 
mit  einer  eisernen  Fachwerks  -  Construction  überspannt,  deren  Trag¬ 
wände  eine  Höhe  von  23, 6  Fuss  erhalten  und  über  die  Fahrbahn  2,9 
Fuss  als  Geländer  vorstehen.  Der  Oberbau  ruht  auf  Quer-  und 
Längenträgern  von  Eisen  und  erhält  hölzerne  Langschwellen  unter 
den  Schienen.  Die  Pfeiler  werden  nach  Beseitigung  der  Schotterlage 
auf  dem  festen  Untergründe  mittelst  Beton  fundirt.  Das  Maurerwerk 
wird  für  eine  Doppelbahn  hergestellt,  vorläufig  aber  die  Eisencou- 
struction  nur  für  ein  Geleise  ausgeführt. 

Der  Verwaltungsrath  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  hat  sich  am 
10.  d.  M.  constituirt.  Zum  Präsidenten  wurde  der  ehemalige  Belgische 
Minister  Herr  Adolf  Dechamps,  zum  ersten  Vicepräsidenten  Herr 
Joseph  von  Justh  und  zum  zweiten  Vicepräsidenten  Plerr  Ritter  von 
Schaffer  gewählt. 

Die  Oesterr.  Eisenbahnverwaltungen  lassen  sich  die  Reform  der 
Fr  acbtentai  ife  sehr  angelegen  sein.  Es  finden  fortwährendBerathungen 
sta  tt,  deren  Resultat  bis  jetzt  darin  besteht,  dass  man  ein  aus  den  Verwal¬ 
tungen  der  Nordbahn,  Staatsbahn,  Südbahn,  Carl-Ludwigsbahn  und 
Böhmischen  Westbahn  gebildetes  Comite  mit  der  Ausarbeitung  eines 
einheitlichen  Tarifsystems  für  alle  Oesterreichischen  Eisenbahnen  be¬ 
traut  hat.  Dieses  einheitliche  Tarifsystem  wird  natürlich  von  der 
Genehmigung  des  Handelsministeriums  abhängen,  und  man  glaubt 
allgemein,  dass  die  Abfassung  des  allgemeinen  Tarifs  den  Wünschen 
des  Handelsministers,  welche  den  Bahnverwaltungen  genau  bekannt 

1  sind,  in  den  Hauptpuncten  entsprechen  wird.  Das  erwähnte  Comitd 
ist  bereits  seit  1.  d.M.  in  Wirksamkeit. 

Tramway- Actien  bilden  noch  immer  den  Gegenstand  einer  leb¬ 
haften  Speculation.  Pester  Agenten  versuchen  durch  persönliche 
Käufe  mit  Erzielung  eines  höheren  Courses  auch  die  Wiederherstellung 
einer  guten  Meinung,  allein  der  Cours  kann  den  Werth  einesPapieres 
niemals  alteriren  und  deshalb  erfolgte  auch  ein  Rückgang  bis  auf 
*  152.  Jemehr  die  Concessionsbedinguugen  zur  allgemeinen  Kenntniss 


549 


gelangen,  desto  mehr  muss  man  sich  wundern,  wie  man  sieh  dazu  her¬ 
geben  konnte,  dieselbe  anzunehmen.  Man  glaubt  daher,  dass  die 
Gründer  nur  auf  eine  Börsenspeculation  losgingen.  Mit  der  bei  Aus¬ 
dehnung  des  Netzes,  das  auf  33  317  Klafter  zum  Theil  sehr  unren¬ 
tabler  Strecken  stipulirt  ist,  nöthige  Kapitalsvermehruug  dürfte  daher 
auch  bald  das  jetzt  noch  90  fl.  betragende  Agio  der  Actie  schwinden. 

©  München-Braunau.  Die  ganze  Strecke  ist  mit  Ausnahme  weni¬ 
ger  noch  nicht  vergebener  Loose  im  Bau.  —  Vor  Kurzem  wurde  noch 
eine  Bausection  in  Haidhausen  unter  dem  Sections  -  Ingenieur 
Schmitt  errichtet.  —  Die  Arbeiten  in  der  Nähe  Münchens  selbst  sind 
schon  weit  gediehen  und  müssen  aus  dem  Grunde  eifriger  als  die 
weitere  Strecke  beschleunigt  werden,  weil  die  Linie  München-Haidhau¬ 
sen  der  Braunauer  Bahn  zu  der  zweiten  Rosenheimer  Route  (München- 
Kirchseeon-Rosenheim)  Verwendung  findet.  —  An  dem  Einschnitt  an 
der  Sendlinger  Höhe,  aus  dem  23000  Schachtruthen  Erde  zu  nehmen 
waren,  wird  schon  an  der  Ebnung  der  Böschung  und  der  Sohle  gear¬ 
beitet.  Die  gewölbte  Wegbrücke  an  der  Sendlinger  Höhe  in  der  Nähe 
der  Bavaria  mit  einem  grossen  Bogen,  der  für  drei  Geleise  berechnet 
ist,  wenn  der  Verkehr,  was  voraussichtlich  anzunehmen  ist,  zwischen 
der  Station  Thalkirchen  und  dem  Bahnhofe  die  Anlage  eines  dritten 
Geleises  erheischt,  bereits  fertig  und  weithin  sichtbar.  —  An  der 
Station  Thalkirchen  (Sendlinger  Landstrasse)  wurden  bereits  die  Hoch¬ 
bauten  vermessen.  —  Von  den  weiteren  Arbeiten  am  linken  Isarufer 
ist  zur  Zeit  die  Donauauffüllung  bis  an  die  Isar  (Abschluss  des  2.  Looses) 
vollendet,  die  Correction  des  Dreimühlenbachs  und  der  gewölbte 
Durchlass  hierüber  ausgefürt,  die  Durchfahrt  über  die  Staubstrasse 
in  der  Vollendung  begriffen,  die  Widerlager  für  die  eiserne  Brücke 
über  den  Stadtbach  fertig.  —  An  dem  Brückenbau  über  die  Isar  wird 
fleissig  gearbeitet  und  an  beiden  (Jfern  sind  beträchtliche  Correctionen 

—  Quai  bau  ins  Rinnsal  und  weiters  Betterweiterung  —  vorgenom¬ 
men.  Die  Brücke  selbst  erhält  drei  Oeffnungen  k  166',  an  beiden 
Ufern  werden  bei  der  erhöhten  Brückenanlage  als  Durchfahrten  je 
einer  für  Fuhrwerk  und  links  und  rechts  davon,  also  je  zwei 
Trottoirs ,  ebenfalls  als  Durchgänge  für  Fussgänger  eingerichtet. 

—  Zwischen  der  Isar  und  der  Vorstadt  Giesing  ist  man  mit  der  Fun- 
dation  der  Kunstbauten  beschäftigt.  An  dem  Einschnitte  an  der 
Giesinger  Höhe  müssen  59  000  Schachtruthen  entfernt  werden.  — 
Andern  grossen  Einschnitte  bei  Dorfen,  aus  dem  300  000  Schacht¬ 
ruthen  entfernt  werden  müssen  und  bei  dem  Dampfkraft  Anwendung 
findet,  wird  seit  einem  halben  Jahre  gearbeitet.  Theilweise  kann  das 
Material  nicht  zur  Dammauffüllung  verwendet  werden,  sondern  muss 
abgelagert  werden.  Dieser  grosse  Einschnitt  wird  nicht  vor  dem 
Frühjahre  1870  fertig  gestellt  sein.  —  An  der  grossen  Iuncorrection 
bei  Marktl,  zu  welcher  Aufdämmung  eine  mehr  als  y2  Stde  lange  Roll¬ 
bahn  in  die  benachbarten  Steinbrüche  behufs  Erlangung  der  uoth- 
wendigen  Steine  angelegt  wurde,  werden  die  Arbeiten  unausgesetzt 
fortgesetzt.  —  Mit  dem  Bau  der  Innbrücke  bei  Simbach,  welche  6  Oeff¬ 
nungen  a  190'  erhällt,  wurde  noch  nicht  begonnen,  doch  scheint  es, 
dass  diese  Verzögerung  in  dem  jüugst  abgeschlossenen  Vertrag  einen 
Abschluss  gefunden  hat.  —  Die  durch  die  Braunauer  Bahn,  eventuell 
durch  die  Erweiterung  des  Münchener  Bahnhofes  nothweudig  wer¬ 
dende  Verlegung  des  Salzburger  Bahnkörpers  bis  Untersendling  ist 
bewerkstelligt  und  wird  heuer  noch  benützt  werden,  sobald  man  mit 
der  nothwendigen  jedoch  noch  aufgehaltenen  Schienenstrangerweite¬ 
rung  im  Bahnhofe  vorwärts  schreiten  kann,  wovon  die  Cassirung 
des  alten  Salzburger  Geleises  abhängig  gemacht  wird.  — 

tz.  —  Pfälzische  Eisenbahnen.  (Geschäftsbericht  pro  1857.) 
Die  Bayerische  Pfalz  hat  hinsichtlich  der  Eisenbahnen  einen  nicht 
unbedeutenden  Vorsprung  gegen  viele  andere  Provinzen  Deutsch¬ 
lands.  Sie  besitzt  folgende  3,  besonderen  Gesellschaften  gehörige 
Eisenbahnlinien  : 

1)  Die  Pfälzische  Ludwigsbahn,  bestehend  aus  der  Hauptbahn  von 
der  Preussischen  Grenze  bei  Neunkirchen  bis  zur  Grenze  bei 
Worms  (16, S6  M.)  mit  den  Zweigbahnen:  Schifferstadt- Speyer 
(1,23  M.),  Speyer- Germersheim  (1,83  M.),  Homburg-Z  weibrücken 
(1,48  M.),  Schwarzenacker-St.  Ingbert  (2,76  M.)  und  der  Brücken- 
bahu  zwischen  Ludwigshafen  und  Mannheim  (0,25M.),  zusammen 
24,40  geogr.  Meilen ,  von  denen  16, 7  Meilen  doppelgeleisig  sind. 
Der  mittlere  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  zu  23, 99  Meilen. 

2)  Die  Pfälzische  Maximiliansbahn,  bestehend  aus  der  Hauptbahn 
Neustadt- Weissenburg  (6,32  M.)  und  der  Zweigbahn  Winden- Ma- 
ximiliansau  (2,ls  M.),  zusammen  8, so  Meilen,  von  welchen  4j77  Mei¬ 
len  doppelgleisig  sind. 

3)  Die  Bahn  von  Neustadt  bis  Dürkheim  2,10  Meilen. 

Verwaltet  werden  diese  3  Eisenbahnen  durch  ein  gemeinschaft¬ 
liches  Organ,  die  „Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  zu  Lud¬ 
wigshafen  a/Rh.“ 

Ausser  den  oben  aufgeführten,  im  Betriebe  befindlichen  Eisen¬ 
bahnen  sind  noch  im  Bau  resp.  in  der  Vorbereitung  ca.  19  Meilen  ,  so 
dass  in  der  Pfalz  nach  2 — 3  Jahren  ein  Bahnnetz  von  51  Meilen,  d.  i. 
0,50  Meilen  per  Quadratmeile,  resp.  auf  je  11500  Seelen  eine  Meile 
Eisenbahn  dem  Verkehre  und  der  Industrie  dienstbar  sein  werden. 
Erbaut  sind  die  Eisenbahnen  aus  Mitteln  Privater. 

Das  concessionirte  An  lagecapi  tal  beträgt  für  die  Ludwigs¬ 
bahn  20  374  800  fl. ,  wovon  11  659  000  fl.  in  Actien  und  8  715  000  fl.  in 


Obligationen  bestehen.  Von  letzteren  sind  durch  Rückzahlung  304200 
fl.  amortisirt. 

Für  die  Maximiliansbahn  besteht  dasselbe  aus  6  500  000  fl.  und 
für  die  Neustadt-Dürkheimer  aus  1450 000  fl.  in  Actien.  Zinsgaran¬ 
tien  hat  der  Staat  bewilligt  für  das  Anlagecapital  der  Maximilians- 
j  bahn  zu  4>/2  Pfoc.  und  für  dasjenige  der  Neustadt-Dürkheimer  zu  4 
!  Procent. 

Verwendet  sind  für  die  älteren  Strecken  der  Ludwigsbahn 
19  854  565  fl.,  für  die  St.  Ingberter  Zweigbahn  1 135  157  fl.  und  für  die 
Brückenbahn  Ludwigshafen-Mannheim  641826  fl., zusammen  21631548 
fl.  Für  die  Maximiliansbahn  sind  6447  991  fl.  und  für  die  Neustadt- 
Dürkheimer  1  705  442  fl.  verwendet. 

Der  Erneuerungsfonds  der  Ludwigsbahn  hatte  einen  Bestand  von 
37  909  fl.,  der  Reservefonds  für  eventuelle  Zuschüsse  des  Staats  hatte 
einen  Bestand  von  923  714  fl. 

Betriebs  mitel  waren  vorhanden: 

bei  der 

Ludwigsb.  Maxbahn  Neust.-Dürkh. 


Locomotiven . 

15 

3 

Tender . 

15 

3 

Personenwagen . 

125 

34 

3 

Plätze  der  Personenwagen  .... 

4237 

1042 

108 

Diverse  Lastwagen . 

1705 

452 

3 

Ladungsfähigkeit  der  Lastwagen 

.  229320 

55100 

600 

Die  Locomotiven  haben  Nutzmeilen 
durchlaufen . 

.  224501 

70067 

7868 

Achsmeilen  wurden  von  eigenen  und 
fremden  Wagen  zurückgelegt  .  . 

8219946 

2219303 

140365 

Frequenz.  Personen-  wie  Güterverkehr  zeigten  im  Jahre  1867 
eine  steigende  Tendenz.  Vergleichungen  mit  dem  Vorjahre,  welches 
in  Folge  Veränderung  der  Rechnuugs  Periode  eine  15  monatliche  Pe¬ 
riode  umfasste,  sind  aber  nur  von  untergeordnetem  Werthe  und  da¬ 
durch  herbeigeführt,  dass  die  Ergebnisse  auf  eine  12 monatliche  Pe¬ 
riode  reducirt  sind. 

Hiernach  hat  sich  der  Personenverkehr  auf  den  3  Linien  der 
Pfalz  um  171 145  Personen  =  7. 91  Procent  und  der  Güterverkehr  um 
5  398  527  Ctr.  =  14, 77  Proc.  vermehrt. 

Es  wurden  Personen  befördert: 


Ludwigsb. 

auf  der 

Maxbahn  Neust.-Dürkh. 

in  der  I.  Classe . 

9368 

4206 

748 

308113 

90168 

35927 

1293178 

375435 

134888 

Militärs . 

59895 

18057 

2157 

zusammen 

1670554 

487866 

173720 

ImDurchschn.  hat  jede  Person  zurückgelegt  2,7,  Min. 

2,42Mln. 

lj7i  Min. 

Die  spec.  Frequenz  hat  betragen  Pers.-Mln.  182227 

133946 

139468 

Pro  Person  und  Meile  sind  eingekommen 

8,u  Kr. 

8,32  Kr- 

7,55  Kr. 

Im  Güterverkehre  sind  trausportirt  worden 

: 

Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

Güter  I.  Classe  .... 

568601 

138473 

15345 

„  11.  „  .... 

1652655 

400091 

97657 

Wagenladungsclassen 

11594607 

3653906 

534275 

Eilgüter . 

164478 

46943 

13733 

zusammen 

13980341 

4239413 

661010 

Durchschnittlich  hat  jeder  Centner  zu- 

rückgelegt . 

6,32  Min. 

5,44  Min. 

1,37  Min. 

Die  spec.  Frequenz  beträgt  Ctr.-Mln.  . 

3684225 

2713983 

431150 

Pro  Centner  u.  Meile  sind  eingekommen 

0,67  Kr. 

0,66  Kr. 

1,27  Kr. 

An  Kohlen  und  Coaks  wurden  Centner 

14645970 

8149027 

271970 

befördert  auf  durchschnittlich 

8,93  Min. 

5,24  Min. 

1,90  Mln- 

Dies  ergiebt  eine  speeifische  Frequenz 

von  Centnermeilen . 

5451792 

5023635 

257723 

und  eine  Einnahme  pro  Ctr.  und  Meile 

0,47  Kr. 

0,45  Kr. 

0,70  Kr. 

Ferner  wurden  befördert: 

Gepäck . 

54788  Ctr. 

18475  Ctr. 

5983  Ctr. 

Equipagen . 

39  Stück  19  Stück 

2  Stück 

Pferde . 

2497  „ 

279  „ 

107  „ 

Hunde . 

5607  „ 

1425  „ 

452  „ 

Ochsen  und  Stiere  .  .  . 

3179  „ 

620  „ 

54  „ 

Kühe  und  Rinder  .... 

15739  „ 

9477  „ 

1934  „ 

Schweine  (fette)  .... 

4252  „ 

655  „ 

56  „ 

Kleine  Schweine,  Kälber  etc. 

102604  „ 

24085  „ 

5652  „ 

Einnahmen.  Bei  der  Ludwigsbahn  resultirte  im  Personmr- 
und  Güterverkehre  eine  Mehr-Einnahme,  welche  in  Summa  195016  fl. 
—  7,2a  Proc.  grösser  war  als  die  vorjährige.  Bei  der  Maximiliansbahn 
resultirte  aus  dem  Personenverkehre  eine  Minder-Einnahme,  aus  dem 
Güter-,  namentlich  aber  aus  dem  Kohlen  verkehre  eine  Mehr- Entnahme. 
Gegen  das  Vorjahr  berechnete  sich  eine  Mehreinuahme  von  101  669  fl. 
=  14,go  Proc.  Die  Neustadt-Dürkheimer  Linie  erzielte  in  1  olge  des 
Ausfalls  im  Personenverkehr,  welcher  durch  die  Mehr  -  Einnahmen 
aus  dem  Güter-  und  Kohlenverkehre  nicht  gedeckt  wurde,  eine  Mtn- 
der-Einuahme  von  868  fl.  =  l,2o  Proc. 


*  Einschliesslich  4  der  Landstuhl-Kuseler  Eisenbahn  gehörigen,  welche 
von  der  Ludwigsbahn  mitbenutzt  sind. 
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Die  Einnahmen  haben  betragen: 


für  Personen  .  .  . 

„  Reisegepäck  .  . 

„  Equipagen  .  .  . 

„  Vieh  .  .  .  . 

„  Frachtgüter  .  . 

„  Kohlen  und  Coaks 
,  Postsendungen 
an  Nebeneinnahmen 
Zinsen  u.  s.  w.) 


(Pachte  etc 


LudwigsE 
612210  fl. 
23791  „ 
350  „ 
25328 
1002702  „ 
1026136  „ 
6389  „ 

180425  „ 


bei  der 

Maxbahn  Neust.-Dürkh. 
163819  fl.  37362  ti. 


7183 

99 

6459 

255478 

320574 

2550 

32435 


1674  . 
4 

862 

19495 

6307 

630 

6354 


fl. 

Tonnen 

fl. 

Tonnen  fl. 

Tonnen 

Eileut:  Localverkehr  211671 

10698 

213102 

10713  219301 

11191 

„  directerVerk.  20907 

1589 

25521 

1996  22771 

1756 

Frachtgut :  Localverk.  318752 

116163 

386292 

278060  341308 

265857 

„  directerVerk.  927561 

346672 

953511 

358146  1037708 

363385 

Vieh,  Pferde  u.  Wagen  146517 

36929 

65230 

Diverse  315375 

328740 

324226 

3809003 

3546825 

3887464 

2877331  fl. 
119939  „ 
12  fl.  49  Kr. 


788597  fl.  72688  fl. 
92776  „  34613  „ 
11  fl.  15  kr.  9  fl.  14  kr. 


zusammen 

Durchschnittlich  pro  Meile 

„  pro  Nutzmeile 

Von  der  Einnahme  kommen  nach 

Proc.  auf  den  Personenverkehr  .  23, 22 

*,  „  Güterverkehr  .  34, 8s 

„  ,,  Kohlenverkehr  .  .  35, 66 

,,  sonstige  Quellen  .  .  •  6,27 

Die  Ausgaben  haben  sich  bei  der  Ludwigsbahn  um  116541  fl. 
=  10 on  Proc  und  bei  der  Maximiliansbabn  um  22  658  fl.  —  5,87  r roc. 
gegen  diejenigen  des  Vorjahres  erhöht  und  bei  der  Neustadt  -  Durk- 
heimer  1640  fl.  weniger  betragen. 


22,84 

32,40 

40.65 

4,n 


55, 78 
26,82 
8,68 
8,74 


per  Zugmeile  2  fl.  70  Cent  2  fl  65  Cent  2  fl.  76  Cent,. 

Die  Mehreinnahme  gegen  das  Jahr  1865/66  betrug  im  letzten  Ge¬ 
schäftsjahre:  für  Personen  und  Gepäck  8699  fl  87  ceut,  für  Eilgut 
9493  fl.  607a  cent,  für  Frachtgut  132  702  fl.  7372  cent,  in  Summa 
150  896  fl.  21  cent. 

Während  die  Einnahmen  betrugen  :  pro  Passagier  proTonneGut 

im  Jahre  1865/66  .  1  fl.  45  c.  2  fl.  69  c. 

so  stellte  sich  die  Einnahme  des  letzten 

Jahres  auf . 1  „  37'/<> ,,  2  „  19  „ 

im  Jahre  1866/67  .  1  „  40  2  „  10/*,, 

Die  Vermehrung  der  Anzahl  der  beförderten  Personen  ist  im 
Verhältniss  bedeutender  als  die  Zunahme  des  Ertrages  für  dieselben 
zufolge  der  täglichen  Ausgabe  von  Retourbillets  von  und  nach  allen 
Stationen. 

2)  Die  Betriebs  -  Ausgaben  betrugen: 


1865/66 


1866/67 


1867/68 


Sie  haben  betragen: 


1404610  fl.  20*  c.  1389269  fl.  63*  c.  1515645  fl.  10£  c. 


Ludwigs!). 

63793  fl. 
426850  „ 
768262  „ 


33,9x 

6t,oi 

5,07 

43,. 


bei  der 

Maxbahn  Neust.-Dürkh. 

27  41  fl. 

13910  fl. 

93029  „ 

25786  „ 

287967  „ 

27315  „ 

408137  fl. 

67011  fl. 

48016  „ 

31910  „ 

5  fl.  49  kr.  8  fl.  31  kr. 

22,79 

38,48 

70.58 

40,76 

6,65 

20,76 

92, ,9 

380461  fl. 

5677  fl. 

5  fl.  26  kr. 

43  kr. 

44760  fl. 

2703  fl. 

5,90 

0,383 

für  die  allgemeine  Verwaltung 
„  „  Bahnverwaltung  .  . 

„  „  Transportverwaltung  .  .  _ 

zusammen  1258905  fl. 

Durchschnittlich  pro  Meile  .  .  .  524)6  ,, 

,,  pro  Nutzmeile  .  .  5  fl.  36  kr. 

Nach  Procenten  kommen: 
auf  die  Bahnverwaltung  .  .  . 

„  „  Transportverwaltung  .  . 

„  „  allgemeine  Verwaltung 

Sie  absorbirten  von  der  Brutto-Ein- 

nahme  .......  Proc.  ... 

Der  Ueber schuss  hat  betragen  1618426 ü. 
pro  Nutzmeile  .  .  .  .  7  fl.  13  kr. 

„  Meile  Bahnlänge  .  .  67463  fl. 

gegen  das  verwendete  Anlageca- 

pital  verglichen  .  .  .  Proc.  7.826 

Verwendet  wurde  der  Uebersebuss  der  Ludwigsbahn  wie  folgt, 
zu  Zinsen  der  Actien  und  Obligationen  824959  fl.,  zur  Amortisation 
der  Obligationen  29  300  fl.,  zum  Pensionsfonds  12  716  fl.,  zum  Reser¬ 
vefonds  116590  fl.,  zum  Erneuerungsfonds  5275  fl.  und  zu  5,4  Procent 
Superdividende  629  586  fl. 

Zinsen  und  Dividende  ergaben  zusammen  9,4  Proc. 

Der  Ueberschuss  der  Maximiliansbahn,  zu  welcher  noch  1273  fl. 
Uebertrag  aus  dem  Vorjahre  hinzukommen,  wurde  wie  folgt  verwen¬ 
det  :  zu  4V2  Proc.  Zinsen  des  Actiencapitals  279  641  fl.,  Zuschuss  zum 
Pensionsfonds  4081  fl.,  zur  Rückzahlung  auf  geleistete  Vorschüsse  des 
Staats  65000  fl.,  zu  0,5  Proc.  Superdividende  32  500  fl.  uud  als  Leber¬ 
trag  auf  die  nächste  Rechnung  5J2  fl. 

Die  Zinsen  und  Dividenden  betrugen  zusammen  5  Proc. 

Nach  den  geleisteten  Rückzahlungen  batte  der  Staat  noch  916<b 
fl.  Zuschüsse,  welche  er  in  früheren  Jahren  zur  Verzinsung  des  Actien- 
capitals  leistete,  zu  fordern. 

Zur  Verzinsung  des  Actiencapitals  der  Neustadt- Durkheimer 
Eisenbahn  leistete  der  Staat  einen  Zuschuss  von  54  126  fl. 

Die  Pensionscasse  der  Beamten  der  Pfälzischen  Bahnen  schloss 
ult.  1867  mit  einem  Bestände  von  363  560  fl.  ab.  Ausserdem  besteht 
noch  eine  Lebensversicherungs-Anstalt,  welche  pro  1867  bereits  1631 
Mitglieder  mit  obligatorischer  Versicherung  a  100  fl.  uud  362  Mit¬ 
glieder  mit  höherer  Versicherung  im  Gesammtbetrage  von  132  200  fl. 
zählte.  Für  17  vorgekommene  Sterbefälle  wurden  an  obligatorischen 
Versicherungen  1700  fl.  und  an  höheren  Versicherungen  700  fl.,  zu¬ 
sammen  2400  fl.  gezahlt. 

Niederländische  Rhein  -  Eisenbahn  -  Gesellschaft.  (Ge¬ 
schäftsbericht  pro  1867/68.) 

1)  Betriebs-Ergebnisse.  Dieselben  haben  sich  im  letzten 
Geschäftsjahre  gegen  die  des  Geschäftsjahres  1866/67 ,  auf  welches 
Krieg  und  Viehseuche  nicht  ohne  merklichen  Einfluss  geblieben 
waren,  wesentlich  gehoben,  denn  mit  Ausnahme  des  Vieh-  Pferde- 
und  Wagenverkehrs  haben  die  Einnahmen  des  Jahres  1867/68  im  All¬ 
gemeinen  höhere  Beträge  ergeben  und  selbst  das  seit  Bestehen  der 
Bahn  günstigste  Geschäftsjahr  1865/66  bedeutend  überstiegen. 

Eine  vergleichende  Uebersichtstabelle  bietetuns  folgende  (von  uns 
zu  Gulden  abgerundeten)  Zahlen: 

1865/66  1866/67  1867/68 

Einnahmen  Betrag  Anzahl  Betrag  Anzahl  Betrag  Anzahl 
fl.  Personen  fl.  Personen  fl.  Personen 

Personen  (u.  Gepäck)  1868220  1286311  1602730  1134564  1876920  1364616 


1„ 

30,87% 


39 


',17% 


38,99% 


2404392  fl.  98v  c.  2157555  fl.  83  c.  2371819  fl.  53*  c. 


4135  „  5H„  3056  „  781  „  5712  „  51 


per  Zugmeile 
und  in  Procenten 
der  Einnahme 
Hiernach  verblieb 
ein  Saldo  des  Er¬ 
trägnisses  .... 
u.  mit  Hinzurech¬ 
nung  des  Saldos 
aus  letzter  Rech¬ 
nung  von  ....  . - - ,.  _ _ _ _ _ 

in  Summa  2408528  fl.  49^  c.  2160612 fl.  61 1  c.  2377532  fl.  4^  c. 
Hiervon  ab  an Zin-  n 

sen  etc .  439033  „  86  „  4567bl  „  14  „  4186o8  „  44  „ 

bleibt  Saldo  von  1969494  fl.  63*  c.  1703851  fl.  47f  e.  1958873  fl.  604  c. 

Die  Betriebskosten  betrugen  nach  Vorstehendem  mehr 
gegen  1866/67:  126  375  fl.  47  c.  und  gegen  1865/66:  111  034  fl.  90  c 

Die  Kosten  für  UnterhaltungderBahn  stellten  sich  hoher 

gegen  1866/67  um  45  768  fl  88  c.  uud  gegen  1865/66  um  28  343  fl  23  c., 
namentlich  in  Folge  der  Erneuerung  der  Geleise  zwischen  Utrecht 
1  und  Rotterdam  und  Arnheim  und  Emmerich.  . 

Für  Locomotiven ,  welche  im  letzten  Geschäftsjahre  66-,lU  Aug- 
meilen  mehr  zurückgelegt  haben  als  im  Vorjahre,  betrug  die  ile  n- 
ausgabe  gegen  1866/67:  *31 011  fl.  43Va  c.  und  gegen  1865/66:  632o6  fl. 

08  eent^n  Diyidenden  war  bereits  zu  Anfänge  dieses  Jahres  ab- 
schlagsweise  gezahlt  worden:  10  fl.  65  c.  auf  eine  Actie  von  240  n.,^ 
8,52  fl.  auf  eine  Actie  von  192  fl.*,  35  cent  für  eine  Actie  von  24  fl  aui 
2  Monate  und  17 V2  cent  auf  eine  Actie  von  24  fl.  auf  1  Monat.  Von 
den  Netto-Einnahmen  kamen  weitere  819  732  fl.  59  c.  zur  Vertheilung 
und  zwar:  8  fl.  30  c.  pro  Actie  von  240  fl.,  7  fl.  5%  c.  pro  Actie  von 
216  fl.  und  1  fl.  2472  c.  pro  Actie  von  48  fl.,  mit  Berücksichtigung  der 

am  1.’ Februar  er.  geleisteten  Einzahlungen  , 

Für  das  auf  volle  12  Monate  eingezahlte  Capital  betragt  hiernach 
die  Rente  7,0O% ,  während  sie  in  1866/67  7,so%  und  18b5/bb  8)83  l0 

betr4?’ Finanzielle  Verhältnisse.  Bereits  in  der  Generalver¬ 
sammlung  der  Actionäre  vom  6.  Mai  1867  war  die  Vergrößerung  des 
Gesellschafts -Capitals  um  25  000  Actien  a  240  fl.  =  6  Mil  ioiien  bß 
schlossen  worden.  In  Folge  dessen  sind  im  Laufe  des  Jahres  1867 
von  882  Actionären  46  832  neue  Actien  gezeichnet,  und  ist  am  1.  No¬ 
vember  pr.  hierauf  die  erste  Einzahlung  geleistet  worden  Das  Ge- 

sellsehafts-Capital  wird  nach  bewirkter  Einzahiung  aus  lOU  OO  Ac- 
tien  worauf  240  fl. ,  und  aus  25  000  Actien  ,  worauf  72  fl.  gezahlt  sind, 
bestehen,  was  eine  Summe  ergiebt  von  25  800  000  fl.,  w^end  au  le 
25  000  Actien  k  72  fl.  noch  zur  Verfügung  verbleiben  4  200  000  fl. 

Der  Reservefonds  beträgt  mol.  des  aus  dem  letzten  Geschäfts¬ 
jahre  demselben  zugeflossenen  Betrages  von  39  .»20  fl.  34  /*  c.  197  042 

fl.  2772  cent.  t>0„ 

51  Bauten,  Ve  rh  ess  se  run  gen  etc.  Für  vorgenommene  Bau¬ 
ten  und  Vermehrung  des  Materials  wurden  1  510  805  fl.  90  cent  ausge¬ 
geben.  Hierunter  waren  317  289  fl.  727,  c.  Kosten  für  die  neu  auszu¬ 
führenden  Linien  Gouda-s’Gravenhagen  und  Harmelen-Breukelen. 

Der  Grunderwerb  für  die  genannten  Limen  wird  eifrig  betrie 
ben  Für  die  Linie  Gouda- s’Gravenhagen  mit  den  Stationen  s  hra- 
venhagen  und  Soetermeer-Zegwaard  und  den  Haltestellen  Zevenhui- 
zen-Moercappelle  und  Voorburg  ist  die  hierzu  e.r^ord®rl7;he^ 
auf  776  327  fl.  307®  cent  veranschlagt  worden,  wahrend  das  lur  aie 
Linie  Harmelen-Breukelen  erforderliche  Terrain  auf  einen  Werth  von 
134  672  fl  572  cent  berechnet  worden  ist.  . 

6)  Das  laufende  Material  wurde  im  letzten  Geschäftsjahre 
um  4  Locomotiven,  4  Personen-,  2  Gepäck-,  94  Güter-  und  Vieh-  un 
35  Kohlenwagen  vermehrt. 


Directe  Verkehre,  Zoll-  und  Tarifwesen. 

Directer  Verkehr:  Zwischen  W i  1  d b a d  einerseits  und  Darmstadt 
und  Frankfurt  a/M.  und  Wien  andererseits  tritt  mit  dem  15.  September 
für  alle  Classen  der  Schnell-  und  gewöhnlichen  Personenzüge  directe  Abfer¬ 
tigung  ein. 

Die  zur  Zeit  bestehenden besonders  ermässigten  Ausnahmstarife  für 
Getreide  und  Hülsenfrüchte  von  Wien  und  sämmtlichen  Stationen  der 
südöstlichen  Linien  als:  a)  nach  Stationen  der  Westfälischen 
und  Bergisch-Märkischen  Bahn  vom  15.  April  und  1.  Mai  1868;  b) 
nach  Stationen  des  Norddeutschen  Eisenbahnverbandes,  d.  d.  15. 
April  und  5.  Juli  1868;  c)  nach  Hamburg  und  Berlin  d.  d.  August  1868 
treten  mit  Ende  September  ausser  Kraft.  Dagegen  kommen  vom  1.  October 
an  wieder  die  in  -den  bezüglichen  directen  Tarife  enthaltenen  Frachtsätze  zur 
Anwendung. 

Westdeutscher  Eisen  b. -  Verband.  Das  Reglement  für  den  Gü  ter- 
verkehr  erleidet  vom  1.  October  ab  Aenderungen  (siehe  Bekntm.  S.  552). 

Zwischen  der  Sächsischen  Westlichen  Staats  bahn  und  den  haupt¬ 
sächlichsten  Stationen  der  Tiroler  Linie  findet  vom  15.  September  ab  ein 
directer  Güterverkehr  viaEger  statt.  Tarife  ä  2 1/.2  Sgr.  (Siehe  Bekntm.  S.552). 

I  Bezüglich  der  dem  Grosshandel  gewährten  Erleichterungen  hat  der  Zoll¬ 
bundesrath  beschlossen :  a)  dass  die  Minimalquantität ,  in  welcher  auf  Transit¬ 
lagern  befindlicher  Wein  in  das  Ausland  versendet  werden  darf,  auf  %  Eimer 
herabgesetzt  werde;  b)  dass  bei  Versendung  von  Wein  in  das  Ausland  in 
gleicher  Weise  wir  solches  schon  jetzt  für  die  Versendung  von  Waaren  aus  der 
Niederlage  nachgelassen  ist,  von  der  Ausfertigung  eines  förmlichen  Begleit¬ 
scheines  abgesehen  und  der  wirkliche  Ausgang  des  von  dem  Transitlager 
abgemeldeten  Weines  auf  der  mit  entsprechendem  Vordruck  zu  versehenden 
Abmeldung  unmittelbar  bescheinigt  werde.  — 

Personalnachrichten. 

Der  Baumeister  SJeltzer  zu  Oldenburg  ist  zum  Kgl.  Eisenbahnbaumei¬ 
ster  ernannt  und  als  solcher  bei  der  Saarbrücker  Eisenbahn  mit  dem  Wohnsitze 
in  Trier,  angestellt,  sowie  der  Königl.  Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebs-Inspector 
B  ay  er  von  Trier  nach  St.  Johann  versetzt  worden. 

Der  frühere  Maschinenmeister  bei  der  Wilhelmsbahn,  W.  Basson,  ist 
seit  dem  1.  Angust  d.  J.  als  Ober-Maschinenmeister  bei  der  Warschau -Wiener 
Bahn  angestellt  und  in  Warschau  wohnhaft. 

Der  Justitiar  der  Kgl.  Württembergischen  Eisenbahn-Direction,  Finanz¬ 
assessor  Weizsäcker,  ist  zum  Finanzrath  ernannt  worden. 

Der  Ober-Ingenieur,  dermalen  Commissär  bei  der  K.  K.  Oesterr.  General- 
Inspection  für  Eisenbahnen  in  Wien,  Johann  Werner,  ist  am  23.  August 
gestorben. 

Ausland. 

+  Die  Römischen  Eisenbahnen  (Geschäftsbericht  pro 
1866  und  1867.)  Das  Bahnnetz,  welches  sich  in  einem  Umfang  von 
1700  Kilometer  von  Spezzia  über  Pisa,  Livorno,  Florenz  und  Rom  bis 
nach  Ancona  und  Neapel  ausdehnt,  zerfällt  in  2  Hauptabtheilungen, 
und  zwar  in  die  Nord-  und  in  die  Süd-Abtheilung.  Im  Betriebe  waren  1867 

A.  Nord -Abtheilung: 

1)  Linie  von  Florenz  nach  Foligno,  genannt  Umbro-Are- 
tine  (205  Kilom.),  wovon  die  Section  Florenz -Montevarchi  (54 
Kilom.)  bereits  seit  16.  April  1863  eröffnet  wurde,  während  die  Strecke 
Montevarchi-Foligno  successive  sectionsweise  in  1866  in  Betrieb  kam. 

2)  Die  Linie  von  Florenz  nach  Pisa  und  Livorno  (linkes 
Ufer)  mit  98  Kilom. 

3)  Die  Linien  von  Florenz  nach  Pisa  über  Pistoja  und 
Luc  ca  und  weiter  an  der  Küste  her  nach  Spezzia  mit  Zweigbahn  von 
Avenza  nach  Carrara  (180  Kilom.).  (Die  Zweigbahn  Avenza- 
Carrare  [5  Kilom.]  wurde  am  10.  Septbr.  1866  eröffnet.) 

4)  Die  Maremmenbahn  von  Livorno  über  Nunziatella  zum 
Chiarone  (Italien. -Römische  Grenze)  [214  Kilom.]  mit  Zweigbahn 
von  la  Cecina  nach  iden  Salinen  (30  Kilom.).  Die  Nunziatellaer 
Linie  (ca.  61  Kilom.  lang,  eröffnet  im  Juni  1867)  stellt  in  Verbindung 
mit  der  Linie  sub  B  2  eine  neue  Verbindung  mit  Rom  her,  während 
die  östlicheLinie  Empoli-Siena-Orvieto  (194Kilom.)  mit  Zweig¬ 
bahn  A  sciano-Gro  sseto  (92  Kilom.,  wovon  22  Kilom.  bis  Torre- 
nieri  in  Betrieb  sind)  bis  jetzt  keine  Fortsetzung  durch  den  Kirchen¬ 
staat  nach  Orte  (wie  projectirt  war)  erhalten  hat. 

B.  Süd- Abtheilung: 

1)  Roin-C  eprano  (123  Kilom.)  mit  Zweigbahn  nach  Frascati 
<6  Kilom.). 

2)  C epr an  o-'Neape  1  (138  Kilom.),  die  Fortsetzung  der  vorigen 
Linie  nach  Südosten  mit  der  Zweigbahn  von  Cancello  nach  Avel- 
1  i  n  o  (74  Kilom.)  ,  von  der  die  Section  Cancello-San-Severino  (44  Ki¬ 
lometer)  im  Betriebe  ist. 

3)  Ro m - C i  vit a -Vecc h i a  (81  Kilom.).  Die  Fortsetzung  dieser 
Linie  nach  Norden  von  Civita-Vecchia  zur  Römisch-Italienischen  j 
Grenze  am  Chiarone  (siehe  vorstehend  unter  A  4)  wurde  mit  50  Ki¬ 
lometer  am  22.  Juni  1867  dem  Betriebe  übergeben,  während 

4)  Ro  m -  O rte  - Falconara  bei  Ancona  (286  Kilom.)  bereits  am 
29.  April  1866  vollständig  eröffnet  wurde. 

5)  Die  Linie  von  Bo  1  o g na  nach  Ancona  mit  Zweigbahn  nach 
Ravenna  (246  Kilom.)  sind  neuerdings  der  Lyon-Mittelmeer-Eisen- 


babn-Gesellschaft  abgetreten  worden,  worüber  in  1867  die  Verhand¬ 
lungen  noch  schwebten. 

II.  B  e t r i  e b s  - R e  su  1  tat  e  in  1867.  A.  Auf  der  Linie  von  Rom 
nach  Civita-Vecchia  zum  Chiarone  (Römisch-Toscanische  Grenze): 

Einnahmen  1 023 193  fr.  25  c.  oder  9653  fr.  pro  Kilometer 
Ausgaben  820  443  „  56  „  „  7740  „  „  „ 

Ueb er schuss  202  749  fr.  69  c.  oder  1913  fr.  pro  Kilometer. 

B.  Auf  der  Linie  von  Rom  nach  Ceprano  und  Neapel  mit  Zweig¬ 
bahn  nach  Frascati  und  von  Cancello  nach  Avellino: 

Einnahmen  3  621  112  fr.  23  c.  oder  11643  fr.  pro  Kilom. 

Ausgaben  2  495  201  „  33  „  „  8023  „  „  „ 

Ueberschuss  1125  910  fr.  90  c.  oder  3620  fr.  pro  Kilom. 

C.  Auf  der  Linie  von  Rom  nach  O r t e  und  nach  Falconara: 

Einnahmen  3  088  452  fr.  8  c.  oder  10779  fr.  pro  Kilom. 

Ausgaben  2  025  505  „  85  „  „  7082  „  „  „ 

Ueberschuss  1 062  946  fr.  23  c.  oder  3717  fr.  pro  Kilom. 

Die  Gesammt-Einnahmen  betrugen  hiernach 

7  732  757  fr.  56  c.  oder  11000  fr.  proKil. 
„  „  Ausgaben  5341 150  „  74  „  „  7598  ,,  „  „ 

Der  Ueberschuss  betrug  2391605  fl.  82  c.  oder  3402  fr.  proKil. 

Im  Jahre  1866  stellten  sich  die  Gesammt-Einnahmen  auf 

9  007  523  fr.  67  c.  oder  14096  fr.  pro  Kil. 

die  Gesammt- Ausgaben  5  412  702  „  69  „  „  8741  „  „  ,, 

der  Ueberschuss  auf  3  594  820  fr.  98  c.  oder  5625  fr.  pro  Kil. 

Gegen  1866  haben  die  Betriebs-Resultate  in  1867  im  Einzelnen 
auf  den  südlichen  Linien  sich  folgendermaassen  gestaltet.  Einge¬ 
nommen  wurden  in  Francs  auf  den  Linien: 


für 

für 

für 

Tolal- 

Einnahme 

Ausgabe 

l'eber- 

Uittlere 

Personen 

Eilgut 

Frachtgut 

Einnahme 

pr.  Kilom. 

pt.  Kil. 

schuss 

Länge 

pr.  Kil. 

Kilom. 

1)  Rom-Civita-V.  1866 

461992 

113694 

432545 

1012113 

12494 

8975 

3519 

81 

1867 

485662 

99102 

438264 

1023193 

9653 

7740 

1913 

106* 

2)  Rom-Neapel  1866 

2484500 

225754 

630583 

3476735 

11179 

7678 

3501 

311 

1867 

2682420 

285267 

534682 

3621112 

11643 

8023 

3620 

311 

3)  Rom-Falconara  1866 

1201451 

236057 

298332 

1736642 

6072 

5402 

670 

286 

1867 

2113760 

387302 

569943 

3088452 

10779 

7082 

3717 

286 

Von  den  nördlichen  Abtheilungen  des  Römischen  Eisen¬ 
bahn-Netzes  finden  wir  nur  die  Betriebs-Resultate  von  1866  ange¬ 
geben.  Dieselben  betrugen  in  Francs  auf  der  Linie: 


1)  Florenz-Foligno 

2)  Florenz-Livorno 
3a.  Florenz-Pisa 
3b.  Pisa-Spezzia 

4)  Maremmenbahn 


745385 

85440 

287586 

1125075 

8036 

5932 

2104 

140* 

2284742 

300261 

1386159 

4005530 

40873 

14144 

26729 

98 

1360044 

256052 

505582 

2104763 

21623 

12535 

9088 

99 

482817 

50265 

176109 

716253 

9183 

7380 

1803 

78* 

605316 

74205 

255984 

942865 

4209 

6158 

1949 

224 

Die  Gesammteinnahme  stellte  sich  für  die  unter  1 — 4  genannten 
Linien  auf  9007524,  die  Gesammtausgabe  auf  5412703,  derGesammt- 
überschuss  auf  3594820  resp.  pro  Kilometer  5625fr.  —  Die  Einnahmen 
würden  sich  in  1866  günstiger  gestaltet  haben,  wenn  nicht  für  die 
grossen  Militär-  und  Marinetransporte  dieses  Jahres  reglementgemäss 
75%  Rabatt  ertheilt  worden  wären. 

III.  Finanzielle  Verhältnisse  der  Bahn.  Die  schwebende 
Schuld  der  Süd-Abtheilung  betrug  zu  Ende  1866  26  761  670  fr.  90  c. 
Gezahlt  wurden  zu  Anfang  1867  an  verschiedene  Gläubiger  7653859  fr. 

Von  der  Nord-Abtheilung  wurden  gezahlt  6  215  260  fr.  88  c.  Die 
verbleibende  Schuld  betrug  10056  853  fr.  Die  Central- Toscannische 
E.  tilgte  Schulden  im  Betrage  von  772  941  fr.  und  blieb  belastet 
mit  einer  schwebenden  Schuld  von  3  333  283  fr.) 

Die  finanzielle  Situation  der  Römischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
hat  sich  einigermassen  günstiger  gestaltet  durch  eine  unterm  11.  Oc¬ 
tober  1866  mit  der  Italienischen  Regierung  abgeschlossene  Conven¬ 
tion.  Nach  dieser  Convention  leiht  der  Staat  der  Compagnie  30  Milk 
francs  (11  Milk  für  Zahlung  der  Coupons  pro  Juli  1866  und  Januar 
1867,  8  Milk  zur  Tilgung  verschiedener  Schulden  der  Compagnie, 
4600000fr.,  welche  die  Regierung  für  verschiedene  Summen,  welche  ihr 
die  Gesellschaft  schuldete,  compensando  zurückbehalten  hatte,  end¬ 
lich  6  400000  fr.,  um  die  Linien  Torricella,  Orte,  Nunziatella,  Foligno 
auszubauen  und  das  nöthige  Betriebsmaterial  zu  beschaffen),  woge¬ 
gen  die  Gesellschaft  100000  Obligationen  (zum  Course  von  150  fr. 
verkäuflich)  dem  Staate  übergiebt. 

Den  Bau  der  Ligurischen  Bahnen  übernimmt  der  Staat  für 
die  Summe  von  74  Milk  Francs,  wogegen  die  Gesellschaft  ihrerseits, 
sobald  eine  Section  vollendet  ist,  den  Betrieb  derselben  übernimmt 
gegen  Zahlung  einer  Rente  an  den  Staat,  welche  der  Höhe  der  Bau¬ 
kosten  entspricht.  Durch  diese  Convention  wurde  es  möglich,  die 
fälligen  Coupons  der  Römischen  Obligationen  zu  zahlen,  40%  den 
Hauptgläubigern  der  Gesellschaft  zuzuwenden  und  die  in  Bau  be¬ 
griffenen  Linien  zu  vollenden.  Als  Ergänzung  dieser  Convention 
setzte  ein  Königl.  Decret  vom  28.  April  1867  ein  Betriebs-Comite  nie¬ 
der  zur  Controle  und  Beaufsichtigung  der  finanziellen  Verhältnisse 
der  Bahn.  Uebrigens  zeigt  der  Geschäftsbericht,  mit  welchen  Schwie¬ 
rigkeiten  die  Gesellschaft  zu  kämpfen  hatte,  wie  an  der  durch  die 
Concession  gewährten  Zinsgarantie  (die  Päpstliche  Regierung  hatte 


*  Die  Länge  der  Linien  unter  A  1  hob  sich  in  1867  auf  181  Kilom., 
in  1866  die  unter  B  1  auf  205  Küojn.,  die  unter  B  3  b  auf  81  Kilom. 
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ihr  für  die  Linien  Rom-Ancona-Bologna  z.  B.  einen  Nettoertrag  von 
20000  fr.  per  Kilom.  garantirt)  vielfach  gerüttelt  wurde  etc.  Weiter 
erwähnt  der  Geschäftsbericht,  wie  die  Italienische  Regierung  durch 
ein  Radicalmittel  die  misslichen  Verhältnisse  der  Italienischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaften  zu  lösen  suchte,  indem  sie  dem  Italienischen 
Parlamente  im  Juni  1867  ein  Gesetz  vorlegte,  wonach  der  Staat  die 
sämmtlichen  Italienischen  Eisenbahnen  übernehmen  sollte,  gegen 
Zahlung  einer  8%  Rente  an  die  Actionäre.  Die  lange  Discussion  des 
Parlaments  über  den  Verkauf  der  geistlichen  Güter  liess  es  nicht  zur 
Berathung  über  diesen  wichtigen  und  den  Bahngesellschaften  er¬ 
wünschten  Gesetzentwurf  kommen,  welcher,  so  viel  bekannt,  später 
von  der  Regierung  zurückgezogen  wurde. 

IV.  An  Betriebs  material  besass  die  Gesellschaft  zu  Ende  1867: 

A.  Auf  der  Nord -Abtheilung:  98  Locomotiven,  484  Personen¬ 
wagen,  109  Gepäck-,  Stall-  und  Equipagewagen  und  1368  diverse 
Güterwagen. 

B.  Auf  der  Süd-Abtheilung:  103  Locomotiven,  373Personenwagen, 
54  Gepäck-,  Stall-  und  Equipagewagen  und  996  diverse  Güterwagen. 

Schweiz.  Ligne  d’Italie.  Die  Bahnstrecke  Sitten  (Sion)  — 
Siders  (imCanton  Wallis)  wurde  am  6. Septbr.  dem  öffentlichen  Ver¬ 
kehr  übergeben. 

'  Griechenland.  Athen-Pyräus.  Die  eingestellt  gewesenen  Ar¬ 
beiten  an  dieser  Eisenbahn  haben  nunmehr  wieder  begonnen  und  in 
3  Monaten  soll  das  Werk  beendigt  sein.  — 

Australien.  Auf  der  Insel  Tahiti  (Südsee)  ist  die  erste  Eisenbahn 
eröffnet  worden,  welche  aus  einer  der  fruchtbarsten  Gegenden  Pu- 
nannia  nach  der  Bucht  Tarapeua  führt. 

Telegraphenwesen. 

—  China.  Americanische  Blätter  veröffentlichen  den  Prospectus 
einer  Chinesischen  Telegraphen  -  Compagnie,  welche  bereits 
von  dem  Chinesischen  Botschafter,  Burlingame,  die  Concession  er¬ 
wirkt  hat  und  zunächst  die  wichtigsten  Chinesischen  Hafenplätze 
durch  eine  Telegraphenleitung  zu  verbinden  gedenkt.  Die  Linie  soll 
900  Meilen  lang  werden  und  über  folgende  Städte  führen  :  Canton  mit 
1  Mill.  Einwohner,  Macao  60  000,  Hongkong  250  000,  Swahow  200  000, 
Amoy  250  000,  Fu-Chow  1  250  000,  Wan  Chu  300  000,  Ningpo  400000, 
Hang- Tscheou-Fu  1200000,  Shanghai  1  000000,  also  im  Ganzen 
5910000  Einwohner,  welche  auswärtigen  Handel  im  Betrage  von 
900  000  000  Dollars  betreiben.  Nach  Legung  des  Cabels  beabsichtigt 
die  Gesellschaft  die  Landlinien  zu  errichten  und  so  die  Courier- 
Depeschen  vollständig  zu  verdrängen.  Schon  nach  zweijährigem 
Bestehen  soll  der  Ertrag  das  Anlagecapital  völligdecken.  (Pr.  St.-Anz.) 

Miscellen. 

Die  landwirtschaftliche  Lehranstalt  zu  Worms  hat  im  Hinblick 
auf  die  Schwierigkeit,  die  sich  gewöhnlich  bei  Damm-,  Bahn-  und 
anderen  Bauten  bezüglich  der  Abschätzung  von  Bäumen  der  Ex¬ 
propriation  entgegenstellen,  für  die  beste  Anleitung  zur  Taxation 
von  Obstbäumen  einen  Preis  von  100  Thlrn.  ausgesetzt.  Die  Con- 
currenzschriften  sind  bis  1.  Juli  1869  einzureichen.  — 


Marktbericht. 

L.  Hadra’s  Marktbericht  über  Bergwerks  - Producte  und 
Metalle.  Berlin,  den  16.  September  1868.  Das  Metallgeschäft  brachte 
in  der  letzten  Woche  wenig  von  Bedeutung.  —  Kupfer  etwas  fester. 
Englische  Marktnotirungen  für  Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd.  Sterl. 
per  Ton;  Americanisches  und  inländisches  26 — 27*/2  Thlr.,  Russisches  28 — 33 
Thlr.  per  Ctr.  —  Zinn  wegen  bevorstehender  Auctiou  schwankend.  Banca- 
Zinn  33— 337a  Thlr.,  in  Holland  547s  fl.  Lamm-Zinn  322/3  — 33  Thlr.  Im 
Detail  1 — 2  Thlr.  mehr.  —  Zink  mehrfach  begehrt.  Englische  Berichte  gün¬ 
stiger.  W.H.Markeab  Breslau  6y3  Thlr.,  geringere  Marken  67s  Thlr. ,  loco 
Waare  im  Detail  7 — 7*/2  Thlr.  —  Blei  angeboten.  Notirungen  am  Platze: 
Sächsisches  und  Harzer  67/i2  Thlr.,  Tarnowitzer  6 3/4  Thlr.,  Spanisch 65/e  — 
77,2  Thlr.  Im  Detail  I  —  2  Thlr.  mehr. —  Roheisen  bleibt  fest.  53  sh. 
107a  d.  bis  54  sh.,  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I.  59  sh.,  Langloan  I.  55  sh. 
Andere  Schottische  Marken  54 — 55  sh.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom 
Lager  46  Sgr. ,  auf  Lieferung  43 — 44  Sgr.  Englisches  3872 — 40  Sgr. ,  vom 
Lager  4D/2  Sgr.  In  Oberschlesischem  Roheisen  anhaltender  Bedarf.  Coaks- 
Roheisen  427a — 43  Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen  -  Roheisen 
4572 — 467a  Sgr.  ab  Hütte.  S  t  ab  eise n  höher  gehend.  Gewalztes  37 a — 
374  Thlr. ,  geschmiedetes  33/4 • — 4  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk.  Schmiede¬ 
eiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  i1/^ — 51/i  per  Ctr.  Eisen¬ 
bahnschienen  werden  in  grossen  Parthien  weiter  viel  begehrt.  Hiesige 
Notirungen  54 — 55  Sgr.  zum  Verwalzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen 
27s — 3  Thlr.  per  Ctr.  Kohlen  und  Coaks  lebhafteres  Geschäft.  Stück¬ 
kohlen  1972  —  2172  Thlr.,  Nusskohlen  18 — 19  Thlr.,  ordinäre  Sorten  17  Thlr. 
Coaks.  Vom  Lager  18 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  167a — 17  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen. 

Die  auf  den  28.  d.  M.  einberufene  ausserordenttliche  Generalver¬ 
sammlung  der  Lemberg-Czernowitzer  Eisenb.-Ges.  ist  auf  Donnerstag 
den  15.  October  d.  J.  vertagt. 

Submissionen. 


Termin 

Submittirende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission 

Seito 

19.  Sept. 

zu  Tuttlingen  Württemb.  Stsb. 

Bleilieferung 

— 

19. 

yy 

zu  Calw 

dieselbe 

III.  Loos  Bausection  Wildberg 

— 

20. 

yy 

zu  Stuttgart 

dieselbe 

Eisern.  Oberbau  für  Tauberbahn  553 

20. 

y  y 

zu  Stuttgart 

dieselbe 

Eiserner  Oberbau  für  untere 

Jaxtbahn 

553 

21. 

yy 

zu  Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

Betriebs-Material 

— 

21. 

yy 

zu  Osnabrück  Venlo-Hamburg.  E. 

Brückenbau  bei  Ems 

— 

25. 

yy 

zu  Münster 

Westfälische  E. 

Pappdach  zum  Loeomotiv- 

schuppen  Paderborn 

— 

30. 

yy 

zu  Köln 

Köln-Mindener  E. 

Laschen  und  Laschenhölzer 

— 

30. 

yy 

zu  Breslau 

Oberschlesische  E. 

Erdarbeiten 

553 

2.  Oct.  zu  Elberfeld  Berg. -MärkischeE.  Eiserner  TJeberbau  über  den 

Rhein  bei  Hamm  553 

8.  „  zu  Wiesbaden  Nassauische  E.  Bauarbeiten  auf  der  Zweigb. 

Diez-Zollhaus  — 

21.  ,,  zu  Dresden  Telegr.-Direction  12800  Telegraphenstangen  — 

Berichtigung. 

In  No.  37  S.  535  sind  in  der  ersten  Anmerkung  nach:  „Wir  bedauern,  dass 
wir  bei“  die  Worte:  „der  Masse“  vom  Setzer  ausgelassen  worden. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Königlich  Sachs.  Westl.  Staatseisenbahnen. 
Bekanntmachung, 

direeten  Güterverkehr  mit  Stationen  der  Tiroler  Linie  betr. 

Vom  15.  dieses  Monats  ab  findet  zwischen  den  diesseitigen 
Stationen  Altenburg,  Annaberg-Buchholz,  Chemnitz,  Crimmitschau, 
Döbeln,  Gera,  Glauchau,  Greiz,  Hohenstein- Ernstthal,  Leipzig, 
Meerane,  Mitweida  ,  Reichenbach,  Riesa,  Ronneburg,  Schmölln, 
Schneeberg  -  Neustädtel ,  Schwarzenberg,  Waldheim,  Werdau, 
Zwickau  und  Plauen  einerseits  und  den  hauptsächlichsten  Statio¬ 
nen  der  Tiroler  Linie  als  Oesterr.  Kufstein ,  Innsbruck ,  Brixen, 
Botzen,  Trient  und  Roveredo  andererseits  directer  Güterverkehr 
via  Eger  statt. 

Tarife  und  Transportbestimmungen  für  diesen  Verkehr  sind 
in  den  Fracht-  und  Eilgüter-Expeditionen  der  obengedachten  dies¬ 
seitigen  Stationen  für  den  Preis  von  21/2  Ngr.  zu  erlangen. 

Leipzig,  den  5.  September  1868. 

Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 

von  Craushaar. 

W ostdeutscher  Eisenbahn- Verband. 

Das  Reglement  für  den  Transport  von  Gütern ,  Thieren, 


Fahrzeugen,  Leichen  und  aussergewöhnlichen  Gegenständen  auf 
den  Bahnen  des  Westdeutschen  Verbandes  vom  1.  November  1865 
erleidet  vom  1.  October  1868  an  folgende  Zusätze  und  Abän¬ 
derungen  : 

Zu  §  3  A.  Zu  den  vom  Transporte  ganz  ausgeschlossenen  Ge¬ 
genständen  gehören  ferner 
Zeitzünder. 

Zu  §  3  B.  1)  Zündhütchen  aus  der  Fabrik  von  J.  P.  Höste- 
rey  in  Barmen,  welche  zu  dem  von  dem  Spielwaa- 
renhändler  A.  Knappe  fabricirten  Spielzeuge  ge¬ 
hören,  werden  unter  den  Bestimmungen  zum  Eisen¬ 
bahntransport  zugelassen,  unter  welchen  der  Trans¬ 
port  von  gewöhnlichen  Zündhütchen  stattfindet. 

2)  Streich-  und  Reibzünder  weiden  in  unter¬ 
klebten,  aber  festen,  dichten,  hölzernen  Kisten, 
unter  Beobachtung  der  sonstigen,  für  Beförderung 
dieser  Gegenstände  maassgehenden  reglementari¬ 
schen  Bestimmungen  zum  Transport  zugelassen; 
Sicherheitszünder  aber  nach  wie  vor  in  Holz- 
kisteu,  nur  wenn  diese  sorgfältig  verklebt  sind, 
transportirt. 


3)  Zündschnüren  aus  der  Fabrik  G.  Müller  &  Co. 
in  Engis  S/M.  in  Belgien  werden  unter  den  für  den 
Transport  von  Sicherheitszündern  bestehenden  Be¬ 
schränkungen  zum  Transport  zugelassen. 

Cassel,  am  11.  September  1868. 

Für  die  Verwaltungen  des  Westdeutschen  Eisenbahn -Verbandes : 

Die  Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 

Magdcburg-Halbcrstäilti'r  Eiseiibahn, 
Berlin-Hannoversche  Bahnen. 

Die  Ausführung  eines  Theiles  der  Erdarbeiten  zur  Herstel¬ 
lung  der  Berlin-Hannoverschen  Bahn  zwischen  Rathenow  und  der 
Elbe  auf  circa  1  Meile  Länge  mit  57  000  Schachtruthen  zu  be¬ 
wegender  Masse  soll  im  Wege  der  Submission  an  einen  Unter¬ 
nehmer  verdungen  werden.  Die  specielle  Nachweisung  der  zu 
leistenden  Arbeit  sowie  die  Bedingungen  der  Ausführung  liegen 
im  Central-Bau- Büreau  zu  Stendal  aus  und  können  von  dort  ge¬ 
gen  Ersatz  der  Copialien  bezogen  werden.  Offerten  sind  portofrei 
und  versiegelt  an  den  Bau-Director  Stute  zu  Stendal  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Ausführung  der  Erdarbeiten  für  die  XI.  Section“ 
bis  zum  28.  September  einzureichen,  an  welchem  Tage  die  Er¬ 
öffnung  durch  denselben  Morgens  10  Uhr  stattfindet. 

Magdeburg,  den  4.  September  1868.  Directorium. 

Obersclilesiscbe  Eisenbahn. 

Zur  Herstellung  des  Bahnkörpers  für  das  zweite  Geleise  der 
Strecke  Schebitz-Gellendorf  der  Breslau- Posen -Glogauer  Eisen¬ 
bahn  sollen  drei  Loose,  und  zwar: 

Loos  No.  2  mit  2639  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
Loos  No.  4  mit  5624  Schachtruthen  wie  vor, 

Loos  No.  6  mit  4121  Schachtruthen  wie  vor 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  geeignete  Unternehmer 
vergeben  werden. 

Die  Pläne,  Nachweisungen  der  Arbeiten  in  den  einzelnen 
Loosen  und  die  Submissionsbedingungen  sind  im  Büreau  der  Be- 
triebs-Inspection  IV  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zu  Breslau 
in  den  Amtsstunden  einzusehen,  die  Submissionsbedingungen  und 
Nachweisungen  der  Arbeiten  können  auch  gegen  Erstattung  der 
Copialien  auf  portofreies  Ansuchen  bezogen  werden. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  auf  der  Strecke 
Schebitz-Gellendorf“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

30.  September  er.  Vormittags  10  Uhr 
in  dem  vorbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen  ,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Breslau,  den  12.  September  1868. 

Die  Königl.  Betriebs-Inspection  IV  der  Oberschles.  Eisenbahn. 

Hannoversche  Staatseiscnbahnen. 

Die  Anfertigung  und  complete  Aufstellung  einer  Eisencon- 
struction  für  die  Ueberdachung  eines  polygonalen  Locomotiv- 
schuppens  zu  16  Ständen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Hannover  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  nebst  Gewichtsberechnung  und  Zeichnun¬ 
gen  sind  auf  dem  Büreau  der  Eisenbahn -Betriebs -Direction  hier- 
selbst  einzusehen,  auch  sind  Abdrücke  derselben  auf  portofreie 
Gesuche  unentgeltlich  von  dort  zu  beziehen. 

Anerbietungen  hierauf  sind  versiegelt  und  unter  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  auf  Anfertigung  einer  eisernen  Dach- 

construction  für  einen  Locomotivschuppen“ 
an  die  genannte  Betriebs-Direction  bis  zum  26.  September  e.  a. 
Vormittags  11  Uhr,  an  welchem  Tage  und  an  welcher  Stelle  die 
Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  erfolgen  soll,  einzureichen. 

Hannover,  den  4.  September  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Königl.  Württemb.  Staatscisciibahiicn. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  und  Durch¬ 
lässe  der  unteren  Jaxtbahn. 

Für  die  Baubezirke  Möckmühl  und  Adelsheim  der  unteren 
Jaxtbahn  ist  der  eiserne  Oberbau  zu  17  Brücken  und  Durchlässen 
von  6  bis  74  Fuss  Lichtweite  mit  im  Ganzen 

2104  Ctr.  Schmied-  und  Walzeisen  und 
127  Ctr.  Gusseisen 

zu  liefern.  Die  Aufstellung  sämmtlicher  Brücken  hat  im  Laufe 
des  Frühjahrs  und  Sommers  1869  zu  geschehen  und  können  die 
sonstigen  Lieferungsbedingungen ,  sowie  die  Zeichnungen  für  die 
zu  liefernden  Brücken  bei  unserem  technischen  Büreau  dahier 
eingesehen  werden. 

Lieferungsanerbietungen  unter  Angabe  des  Preises  pro  Cent- 
ner Schmied-  und  Walzeisen  und  pro  Centner  Gusseisen  der  auf¬ 
gestellten  Brücken  sind  spätestens  bis 

20.  September  d.  Js. 
bei  der  Unterzeichneten  Stelle  einzureichen. 

Stuttgart,  den  4.  September  1868. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahnbau-Commission. 
Für  den  Director: 

Grundier. 


Königl.  Württemb.  Staatscisenbakiien. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  und  Durch¬ 
lässe  der  Tauberbahn. 

Für  den  Baubezirk  Schrozberg  der  Tauberbahn  ist  der  eiserne 
Oberbau  zu  23  Brücken  und  Durchlässen  von  12  bis  72  Fuss 
Lichtweite  mit  im  Ganzen 

3358  Ctr.  Schmied-  und  Walzeisen  und 
174  Ctr.  Gusseisen 

zu  liefern. 

Die  Aufstellung  sämmtlicher  Brücken  hat  im  Laufe  des 
Frühjahrs  und  Sommers  1869  zu  geschehen  und  können  die  son¬ 
stigen  Lieferungsbedingungen  sowie  die  Zeichnungen  für  die  zu 
liefernden  Brücken  bei  unserem  technischen  Büreau  dahier  ein¬ 
gesehen  werden. 

Lieferungsanerbietungen  unter  Angabe  des  Preises  pro  Ctr. 
Schmied-  und  Walzeisen  und  pro  Ctr.  Gusseisen  der  aufgestellten 
Brücken  sind  spätestens  bis 

20.  September  d.  J. 
bei  der  Unterzeichneten  Stelle  einzureichen. 

Stuttgart,  den  4.  September  1868. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahnbau-Commission. 

F.  d.  D. 

Grundier. 


Bergisch-Märkiscbe  Eisenbahn. 
Verbindungsbahn  Düsseldorf  -  Neuss. 

Die  Anfertigung  und  Aufstellung  des  eisernen  Ueberbaues 
für  die  im  Bau  begriffene  Eisenbahnbrücke  über  den  Rheinstrom 
bei  Hamm,  oberhalb  Düsseldorf,  soll  im  Wege  der  Submission  ver¬ 
dungen  werden. 

Das  Bauwerk  erhält  4  Oeffnungen  von  je  331  Fuss  lichter 
Weite.  Das  Gesammtgewicht  des  Ueberbaues  beträgt  55  270 
Centner. 

Die  Bedingungen,  die  Gewichtsberechnung  und  die  Construc- 
tionszeichnungen  sind  in  dem  Büreau  des  Eisenbahn-Bauinspectors 
Pichier  zu  Düsseldorf  zur  Einsicht  ausgelegt;  auch  sind  von 
Letzterem  Abdrücke  der  Bedingungen  nebst  dem  Submissionsfor- 
mular  zu  beziehen.  Anerbietungen ,  welche  portofrei  und  ver¬ 
siegelt  unter  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  des  eisernen  Ueberbaues  für 

die  Rheinbrücke  bei  Hamm“ 
bei  uns  einzureichen  sind,  werden  bis  zum  2.  Octoeer  d.  Js.  ent¬ 
gegengenommen,  an  welchem  Tage,  Vormittags  11  Uhr,  die  Er¬ 
öffnung  der  eingegangenen  Offerten  hier  stattfinden  wird. 

Elberfeld,  den  10.  September  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


554 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 

D.  Bremen  19.  September  15.  October 


D.  Deutschland  26.  „ 

D.  Rhein  3.  October 

D.  Hansa  10.  „ 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  poßbampffeßifffaßrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  N e wyork :  Von  Bremen : 

D.  America  17.  October 
D.  Weser  24.  „ 

D.  Hermann  31. 


22. 

29.  ;; 

5.  November 


Von  Ne  wyork: 
12.  November 
19. 

26. 

D.  Union  7.  November  3.  December 
ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte ,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREIEN  Und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  October.  1.  November. 
1.  November  1.  December 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  December  1.  Januar  1869. 
1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend: 

D.  Newyork  am  14.  October.  |  D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  300  Thlr.  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremen)8Clh868genten,SOWie  plttttOll  &ÜS  lor&kUtfdKIl 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Amerikanische  (Douglas-)  Pumpen 

in  allen  Constructionen  für  Hand-  oder  Maschinen-Betrieb ,  vorzüglich  geeignet  für  Eisen¬ 
bahn-Dienste,  empfehle  ich  der  gefälligen  Beachtung  der  Herren  Ingenieure.  Diese 
Pumpen  vereinigen  grosse  Billigkeit  mit  sauberer  Ausführung,  bedeutender  Leistungsfähig¬ 
keit,  practischer  Einrichtung  und  leichter  Handhabung.  Vollständige  Cataloge  mit  Zeich¬ 
nung  und  Beschreibung  jeder  einzelnen  Pumpe  stehen  gratis  zu  Diensten  und  ersuche  ich 
behufs  der  Einsendung  die  Herren  Ingenieure  um  Mittheilung  ihrer  Adresse. 

Frankfurt  a/M.,  September  1868.  August  Faas, 

Repräsentant  der  Firma  W.  &  B.  Douglas,  Middletown-Connecticut. 

Die  Cocosmatten-Fabrik 


von 


Amerikanische  wollene 
Polsterstoffe. 

Diesen  ganz  neuen  Stoff,  für  Eisenbahn- 
Waggons  vorzüglich  geeignet,  liefert  in 
anerkannt  zweckentsprechender  Qualität 
Cöln,  im Augustl868.  W.  v. Gerhardt. 

Technisches  Bureau 

von  Thiel  &  Iinoch  m  Breslau. 

Allen  Eisenbahn-V  erwaltungen  empfeh¬ 
len  wir  angelegentlichst  unser  Techni¬ 
sches  Bureau  zur  Ausführung  von  gene¬ 
rellen  und  speciellen  Eisenbahn-Vorar¬ 
beiten  etc.  etc.  Thiel  &  Knocli. 


Eisenbahn  -  Bau  -  Geräthe, 
als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkarren,  rothbuchene  Laufboh¬ 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her¬ 
ren  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Guerfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 

Beachtenswerth. 

Die  von  mir  neu  erfundenen  Waggondecken 
aus  Schweinehaar,  welche  alle  anderen  an 
Dauerhaftigkeit  und  Wärme  übertreffen  und  auch 
schon  von  mehreren  Eisenbahn-Directionen  ein¬ 
geführt  sind,  worüber  ich  Zeugnisse  vorlegen 
kann,  empfehle  ich  sämmtlichen  Eisenbahn-Ver¬ 
waltungen  bestens  Jos.  Wingender  inCrefeld. 


Schildge  «&  Stuttmann  in  Rüsselslieini  a|M. 

empfiehlt  ihr  Fabricat  —  alle  Sorten  abgepasster  Matten  und  Läufer  in  Rollen  —  zu  Be¬ 
legen  von  Eisenbahn -Coupds  und  Büreaus.  Solide  Waare  zu  billigen  Preisen,  worüber 
beste  Zeugnisse  zur  Verfügung  stehen. 

Rüsselsheim  a/M.,  Septbr.  1868.  Schildge  &  Stuttmann. 


Maiiilla-Putz- 

Werg, 

sehrrein,  ergiebig,  langfasrig,  äCtr.5Rthlr„ 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’s 


Fabrik. 


Wichtig  für  Maschinen  -  Werkstätten. 
Unzerreissbare  Rollen  -  Zeichen- 
Papiere  in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und 
18  Fuss  Länge  a  42/3  Thlr.  pro  Rolle  vor- 
räthig  bei 

Carl  Schleicher  &  Schüll 

_  in  Düren,  Rhein-Pr. 

Abr.  Herz  in  Mannheim, 

Besitzer  von  Trasssteingruben  in  Plaidt 
bei  Andernach  a/Rh. 

empfiehlt  den  Herren  Bauunternehmern  und 
Baubeamten  seinen  vorzüglichen ,  fein  ge¬ 
mahlenen 

Plaidter  Trass  und  Trassstein. 

—  Proben  gratis.  — 

Kessler’s  selbstthätiger,  patentirter 
Schmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber¬ 
kasten  an  Locomotiven  und  Condensations- 
maschinen  spart  %  an  Sehmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Ventilator- 
Feldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  21/2zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8 — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 
vorräthig  bei 

Roessemann  &  Kühnemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 

Maschine 

zum  Einziehen  von 

Locomotivsiederöhreu, 

welche  alles  Versetzen  der  Rohre  vermeidet, 
und  alle  bisher  zu  dem  Zwecke  angefertigte 
Apparate  übertrifft,  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  , 

Schröder  &  Nieder  schulte, 

Berlin,  Weinmeisterstrasse  14. 


von 


Siclierlieitszünder-Fabrik 

C.  Hessler  Ar  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau ji/Elbe. _ _ 

Rohglastafeln, 

%  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen  Grössen, 
als  Bedachung  für  Glashallen ,  und  einzelne 
Oberlichter  liefert 

H.  Berg  in  Düsseldorf. 

Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &Blum 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Hierzu  eine  Beilage  des  Bibliographischen  Instituts  in  Hildburghausen,  betreff.  Ravenstein’s  Speeialkarte 

von  Deutschland. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutsche»  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Redactour :  Dr.  jur.  Willi.  Koch.  (Redactionslöcal :  DOrrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair’  J.  C.  Kinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


1868, 


Na  89, 

Eraoheint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  ru  beziehen 
darchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3. 1 L.  pinridjs’l'cDe  BudjfiatiMitng 
Id  Leipzig, 

an  welclie  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beitrüge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 


werden  ä  P/a  Jigr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
belgelegt. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  25.  September  1868.  (Schluss  der  Nummer:  24.  September  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbaiinen :  Landstuhl-Cusel  u.  Zuffenhausen-Ditzingen.  —  Deutsche  Eisenbahn  - 
Statistik  für  das  Betriebsjahr  1860:  I.  Ausdehnung  und  Anlagecapital.  II.  Transportmittel  und  Leistungen  derselben.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn- 
A  ctien-Markt.  —  Wiener  Briefe.  Oberschlesische  Eisenbahn,  Concessions-  und  Bestätigungs-Urkunde  für  Posen-Thorn  resp.  Bromberg.  Magdeburg- 
Leipzig,  Generalversammlung.  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn,  Güterstation  Grossbothen.  Thüringische  Eisenbahn,  Dürrenberger  Salinenbahn.  Hessische 
Nordbahn,  Theisseisenbabn,  Geschäftsberichte  pro  1867.  Sachs.  Staats-  und  in  Staatsverwalt,  befindliche  Privat-Eisenbahnen,  Württemb.  Staatsbahnen,  Juli- 
Einnahmen. —  Tarif-  uud  Zollwesen.  —  P  e  r  s  o  n  a  1  na  cb  r  i  c  h  t  en.  —  Ausland:  Russische  Eisenbahnen.  —  Technisches:  Verein  für  Eisenbahn¬ 
kunde  zu  Berlin.  Restaurationswagen.  Der  Solway-Viaduct.  —  T e  1  e  gr ap  h  en  we  s  e  n  :  Statist.  Nachrichten  über  den  Preuss.  Telegraphen-Betrieb  für  das 
Jahr  1867.  —  Marktbericht.  —  Eisenhahnkalender,  —  OfficiellerAnzeiger.  Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter.  Privat- Anzeigen. 

Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -Stationen. 

Herein  Heutsdjer  €i0enbnl)n-Herinaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen  wird  die  3,88  Meilen  lange  Pfälzische  Nordbahn  Land¬ 
stuhl-Cusel  mit  den  Stationen 

Ramstein,  Steinwenden,  Niedermohr,  Glau-Münchweiler ,  Rehweiler,  Eisenbach-Matzenbach,  Theisbergstegen,  Altenglan, 
Rammelsbach*  und  Cusel 

am  22.  September  d.  Js.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Landstuhl  (westl.  Kaiserslautern)  ist  eine  Station  der  Pfälzischen  Ludwigsbahn  (Ludwigshafen-Bexbach). 

Ferner  wird  nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Württembergisehen  Eisenbahn-Direction  von  der  im  Bau  begriffenen 
Schwarzwaldbahn  die  erste  1,0  Meile  lauge  Strecke  Zuffenhausen-Ditzingen  mit  den  Stationen  Kornthal  und  Ditzingen  am 
23.  September  d.  Js.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden. 

Zuffenhausen  (1  Meile  nördl.  Stuttgart)  ist  eine  Station  der  Bahnstrecke  Bietigheim-Stuttgart. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn -Verwaltungen  wollen  von  diesen  Betriebs  -  Eröffnungen  gefälligst  Keuntniss 

nehmen.  —  Berlin,  den  21.  September  1868.  I)je  geschiiftsfükreilde  IMrectioil 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 

*  Station  Rammelsbach  wird  erst  später  dem  Verkehre  übergeben  werden. 


Deutsche  Eisenbahn -Statistik  für  das  Betriebs¬ 
jahr  1866. 

Die  vor  Kurzem  erschienene  Deutsche  Eisenbahn  -  Statistik  für 
das  Betriebsjahr  1866  (XVII.  Jahrgang)  giebt  uns  nähere  Kunde  über 
den  Stand  der  Eisenbahnen  des  Deutschen  Eisenbahn -Vereins ,  ihre 
Verkehrs  -  und  finanziellen  Resultate  in  diesem  denkwürdigen  Jahre. 

Wie  bekannt,  wurde  der  grösste  Theil  derselben  in  der  gewöhn¬ 
lichen  Beschäftigung:  dem  Transporte  von  Erzeugnissen  Millionen 
fleissiger  Menschen  gestört  und  periodisch  zu  Zwecken  des  Krieges 
verwendet.  Die  Nachtheile  dieser  Störung  resp.  dieser  Verwendung 
zu  kriegerischen  Zwecken  waren  glücklicher  Weise  nicht  so  bedeu¬ 
tend,  wie  man  befürchtete  und  mit  Recht  befürchten  konnte 

Auf  einer  gesunden  volkswirtschaftlichen  Grundlage  basirend, 
haben  die  Deutschen  Eisenbahnen  die  über  sie  hereingebroehpne 
Krisis  glücklich  überstanden;  ihre  Betriebsergebnisse  waren  während 
des  Jahres  1866  nicht  ungünstige,  denn  sie  übersteigen  in  ihrer  Ge- 
sammtheit  diejenigen  des  Vorjahres.  Wie  sich  diese  Ergebnisse  im 
Speciellen  gestellt  haben,  werden  wir,  den  Haupt  -  Abschnitten  der 
Statistik  folgend,  nachstehend  mittheilen. 

In  der  Anlage  und  den  Materialien  der  Statistik  sind  Verän¬ 
derungen  gegen  den  XVI  Jahrgang  nur  insofern  eingetreten,  als 
unter  den  Betriebs-Ergebnissen  auch  der  Depescheuverkehr  ersichtlich 
gemacht  ist.  _ 


Unserer  vorhin  erwähnten  Aufgabe  entsprechend  haben  wir  zu¬ 
nächst  zu  constatiren,  dass 


I.  Die  Ausdehnung  und  das  Anlage  -  Capital 

derDeutschen  Eisenbahnen  weit  grösser  ist,  als  im  Vorjahre  und  dass 
der  Eisenbahnbau  während  des  Krieges  nicht  geruht  hat. 

In  der  Statistik  sind  die  Mittheilungen  von  66  Verwaltungen  mit 
88  Bahnlinien  enthalten.  Ausserdem  gehörten  noch  3  Verwaltungen, 
von  denen  eine  jede  noch  nicht  eine  Meile  im  Betriebe  hatte,  dem  Ver¬ 
eine  im  Jahre  1866  an.  Die  Aachen-Düsseldorf-Ruhrorter  Eisenbahn 
ist  mit  der  Bergisch  Märkischen  verschmolzen,  wogegen  die  Kurfürst 
Friedrich  Wilhelms  Nordbahn  (später  „Hessische  Nordbahn“;  für  das 
Jahr  1866  noch  als  selbstständige  Bahnlinie  erscheint. 

Die  Hannoverschen  und  Pfälzischen  Bahnen  haben  ihrRechnuugs- 
und  Betriebsjahr,  welches  bei  den  ersteren  mit  Hem  1.  Juli  und  bei 
den  letzteren  mit  dem  1.  October  begann,  geändert  und  dafür  das 
Kalenderjahr  eingefübrt. 1  Aus  diesem  Grunde  mussten  die  Betriebs- 
Resultate  der  Zwischenperiode  besonders  aufgestellt  werden.  Diesel¬ 
ben  sind  in  der  Statistik  durch  kleineren  Zahlendruck  dargestellt, 
kommen  aber  für  unsere  Vergleichungen  nicht  in  Be¬ 
trach  t. 

Das  Vereinsgebiet  ist  gegen  das  Vorjahr  um  116  Meilen  grösser; 
es  standen  unter  einer  Verwaltung  (soweit  dieselben  für  die  bta- 


1  Von  dem  Kalenderjahre  abweichende  Rechnungs-Perioden  haben  noch  : 
die  Württembergisehen  Bahnen  (beginnend  mit  dem  1.  Juli),  die  Bayerischen 
Staats-  und  die  Bayerischen  Ostbahnen,  bei  denen  dasselbe  mit  den  1.  October 
beginnt  (vom  Jahre  1867  ab  aber  ebenfalls  das  Kalenderjahr  umfassen  wird), 
die  Mohäes-Eünfkirehener  (beginnend  mit  dem  1.  December)  und  die  Nieder¬ 
ländische  Rhein-Eisenbahn  (beginnend  mit  dem  1.  April). 
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tistik  in  Betracht  kommen)  durchschnittlich  44, ,4  Meilen  gegen  40, 04 
Meilen  im  Vorjahre. 

Die  Ausdehnung  der  iu  den  Tabellen  aufgeführten  Bahnen,  also 
derjenigen,  auf  welche  sich  die  nachstehenden  statistischen  Notizen 
beziehen,  betrug  Ende  1866  . .  . 

Hiervon  sind  als  verpachtet . 

und  als  gepachtet . 

aufgeführt,  so  dass  sich  eine  Be'triebslänge  von 

ergiebt  gegen . 

im  Jahre  1865,  daher  im  Jahre  1866  mehr  .  .  . 


2758, 5ao  Meilen2 
18,036  » 

84,853  „ 


-825,397 

2706,969 


Meilen3 


110,428  Meilen 
=  4,375  Proc. 

Auf  mehreren  Zweigbahnen,  die  eine  Gesammtlänge  von  S,61  Mei¬ 
len  ergeben,  findet  aber  kein  Personenverkehr  statt. 

Im  mittleren  Jahresdurchschnitte  stand  eine  Betriebslänge 
im  Personenverkebre  von  .  .  .  2770, 746  Meilen 

und  im  Güterverkehre  von  .  .  .  2779, 356  „ 

=  20  932,!0g  Kilometern 

Nach  den  Eigenthums-Verhältnissen  waren: 

945,687  Meilen4Staatsbahnen, 

209,450  „  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  und 

1670,260  t?  Privatbahnen  in  eigener  Verwaltung. 

Die  Betriebslänge  der  einzelnen  Verwaltungen  ist  in  No.  28  Jahr¬ 
gang  1867  dieser  Zeitung  specieil  mitgetheilt.  Um  Wiederholungen 
zu  vermeiden,  führen  wir  nachstehend  nur  diejenigen  Verwaltungen 
auf,  bei  welchen  im  Jahre  1866  Veränderungen  stattgefunden  haben 
und  welche  nach  ihrer  Betriebslänge  rangiren  in  die  Gruppe 

von  über  100  Meilen 
Bayerische  Staatsbahnen  .... 

Oesterreichische  Südbahn  .  .  . 

Preussische  Ostbahn . 

-100  Meilen 


■  75  Meilen 


von  75- 
Badische  Staatsbahnen 
Bayerische  Ostbahnen 
von  50- 

Köln  Mindener . 

Bergiscli-Märkische . 

Sächsische  westliche  Staatsbahnen 

Rheinische . 

Niederschlesisch-Märkische  .  . 

von  30  —  50  Meilen 
Braunschweigische  Staatsbahnen 

Altona-Kieler . 

von  20 — 30  Meilen 

Wilhelmsbabn . 

Pfälzische  Ludwigsbahn  .  .  . 

von  10 — 20  Meilen 

Leipzig-Dresdner . 

Die  neu  hinzugekommenen  Bahnen  habe 
von  20 — 30  Meilen 


Schleswigsche . .  . 

26,37 

von  10 — 20  Meilen 

Ostpreussische  Südbahn  .  .  . 

13,07 

Friedrich-Franz- Bahn  .... 

U,68 

Turnau-Kralup-Prager . 

11)52 

Ii 

unter  10  Meilen 

Bebra-IIanauer . 

7,5 

Gössnitz-Geraer . 

4,62 

Greiz- Brunner . 

1 ,3ß 

11 

213,483 

213,47 

Hl)85 


Meilen 

5 


95)34  )) 

81,4  „ 

10,217  ,, 

70,u  ,i 

69,44  „ 

66,57  „ 

64,81  „ 

34,91  „ 

31,50  )j 

24,74  ), 

22,93  ,, 

19,15  „ 

n  im  Betriebe 


Die  letzteren  beiden  stehen  aber  unter  der  Verwaltung  der  Säch¬ 
sischen  westlichen  Staats-Eisenbahn-Direction. 

Die  Anzahl  der  doppelgeleisigen  Strecken  hat  sich  in  Folge  der 
nicht  günstigen  Verkehrs- Verhältnisse  nur  unerheblich  vermehrt, 
waren  ult.  1866  doppelgeleisig  bei  den 
Staatsbahnen  .......  311 

Privatbahnen  unter  Staatsverw. 
übrigen  Privatbahnen  .  .  . 


Es 


i,382  Meilen  =  32,92a  Proc. 
42,679  ,,  =  20,325 


371 


‘,570 

,215 


=  22, 


225 


)> 

>1 


zusammen 

im  Jahre  1865  dagegen  .... 


725,107  Meilen  =  25,666  Proc. 
713  007  1)  =  26,850  ,, 


12,i60  Meilen  u.  weniger  1„84  Pc. 


im  Jahre  1866  mehr  _  _ o _ _ 

Auf  die  Verminderung  des  Procentsatzes  hat  der  Umstand  erheb¬ 
lichen  Einfluss,  dass  die  im  Jahre  1866  neu  hinzugekommenen  Strecken 
durchweg  eingeleisige  sind. 


2  Die  im  Jahre  1866  dem  Betriebe  übergebenen  Strecken  sind  in  No.  1 
Jahrgang  1867  dieser  Zeitung  mitgetheilt. 

3  Hiervon  sind  2 1 ,57  Meilen  Pferde-Eisenbahnen. 

Zwischen  Bahn-  und  Betriebslänge  der  Berlin- Stettiner  Eisenbahn  ist 
eine  Differenz  von  +  0,07  Meile. 

*  Einschliesslich  der  von  der  Bayerischen  Staats-Eisenbahn-Verwaltung 
gepachteten  Privatbahnen,  deren  Anlagecapital  vom  Staate  amortisirt  wird, 
und  die  hierdurch  in  das  Eigenthum  desselben  erworben  werden. 

Dies  ist  die  Betriebslänge  der  unter  der  Verwaltung  der  Oesterr.  Süd¬ 
bahn  gestandenen  Linien  nach  dem  Wiener  Frieden,  vor  demselben  betrug 
dieselbe  288, 48  Meilen. 


Für  die  Kaiserin  Eiisabeth-Bahn  ist  das  Anlagecapital  conces- 
sionsmässig  nicht  beschränkt,  ebenso  bei  der  Südbahn  der  durch  An¬ 
leihen  aufzubringende  Theil  desselben.  Einschliesslich  derselben  und 
desjenigen  der  Niedersehlesisch-Märkischen  Eisenbahn  beträgt  das 
concessionirte  Anlagecapital  ult.  1866  1  213  847  968  Thlr. 

ult.  1865  dagegen  .  .  .  1  121475  023  „ 

pro  1866  also  mehr  .  .  '  92  372  945  Thlr. 

Die  Unterbringung  einer  so  grossen  Summe,  zu  welcher  noch  Pa- 

Eiere  der  Russischen  Eisenbahn-Gesellschaften,  diverse  Staats- Anlei¬ 
en  u.  s.  w.  hinzutrateu,  hatte  nicht  unerhebliche  Schwierigkeiten, 
j  Es  mussten  mitunter  weitgehende  Concessionen  gemacht  und  der 
]  Emissionscours  herabgesetzt  werden.  Hieraus  erklärtjsich  theilweise, 
dass  die  neueren  Eisenbahnen  nominell  ein  grösseres  Capital  zu  ihrer 
Erbauung  nöthig  hatten,  als  die  älteren,  bei  welchen  die  Coursver¬ 
luste,  Provisionen  etc.  in  der  Regel  ganz  unerheblich  waren. 

Von  dem  \orstehenJ  aufgeführten  concessionirten  Anlagecapitale 
bestehen  * 

584  404  392  Thlr.  in  Stammactien, 

13  879  735  „  in  Prioritäts-Stammactien  und 

611028  531  „  in  Prioritäts-Obligationen. 

Für  die  Mohäcs-Fünfkirchener  Eisenbahn  sind  Papiere  der  I. 
Donau-Dampfschifffahrt-Gesellseliaft  im  Betrage  von  4  535  310  Thlr. 
emittirt. 

Zinsgarantien  bestehen  für  ein  Capital  von  266 858  143  Thlr.  zu 
verschiedenen  Procentsätzen.  Iu  Folge  Wegfalls  der  Ziusgarantie 
für  13  Millionen  Thlr.  Actien  der  Köln  -  Mindener  Eisenbahn  und  in 
Folge  Modification  derselben  bei  einigen  Oesterreichischen  Bahnen 
ist  diese  Summe  erheblich  geringer  als  im  Vorjahre. 

Das  verwendete  Anlagecapital  war  bei  der  Bebra  -  Hanauer ,  den 
neuen  Linien  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  und  der  Ost- 
preussischen  Südbahn  nicht  festzustellen  und  für  die  sämmtlichen 
Linien  der  Oesterr.  Südbahn -Gesellschaft  nur  summarisch  bekannt. 
Reducirt  man  Letzteres  auf  die  zum  Vereine  gehörigen  Linien,  so 
erhält  man  für  2765, 962  Meilen  Locomotiv  -  Eisenbahnen  ein  Anlage- 

Capital  von  überhaupt  .  1  467  205  865  Tblrn. 6 

pro  Meile  Bahnlänge  .  .  .  530450  „ 

„  Kilometer  „  ....  70426  „ 

Im  Vorjahre  betrug  dasselbe: 

überhaupt .  1 408  280 137  „ 

pro  Meile  Bahnlänge  .  .  .  534  404  ,, 

,,  Kilometer  ,,  ....  70951  „ 

Das  verwendete  Anlagecapital  ist  relativ  geringer  als  im  Jahre 
1865,  weil  die  Anzahl  der  doppelgeleisigen  Strecken  verhältnissmässig 
auch  geringer  ist  und  dasjenige  der  im  Jahre  1866  hinzugekommenen 
Bahnen  unter  dem  mittleren  Durchschnittssatze  sieh  bewegt. 

Zur  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Bahnanlagen  und  zur 
Vermehrung  der  Betriebsmittel  sind  aus  den  lietriebs-Ueberschüssen 
j  uoch  verwendet: 

bis  ult.  1865  .  27  302  123  Thlr. 

im  Jahre  1866  .  4  293  269  „ 

zusammen  31  595  392  Thlr. 

Nach  den  Eigenthümern  hat  das  verwendete  Anlagecapital  be¬ 
tragen  für  die 

Staatsbahuen . 517  180  Thlr.  pro  Meile  7 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  591 228  „  „  „ 

übrigen  Privatbahnen .  530 198  „  „  „ 

Die  Anlagekosten  der  einzelnen  Bahnen  ändern  sich,  je  nachdem 
Doppelgeleise  gelegt,  Betriebsmittel  angjesehafft,  Neubauten  etc.  aus¬ 
geführt  werden,  von  Jahr  zu  Jahr.  Weil  dasselbe  aber  mit  der  Ren¬ 
tabilität,  im  innigsten  Zusammenhänge  steht,  halten  wir  es  für  gebo¬ 
ten,  dasselbe  nachstehend  nach  der  Höhe  pro  Meile  geordnet ,  mitzu- 
theilen. 

Es  sind  pro  Meile  Bahnlänge  verwendet  bei  der: 


Zittau-Reichenberger 

1020648  Thlr. 

Sächsischen  westlichen 

622252  Thlr 

Rhein-Nah  e-Eisenb. 

1015917 

Böhmischen  Westbahn 

620877 

11 

Hamburg- Bergedorfer 

1099522 

■  Main-Ncekarbahn 

605309 

11 

Kais.  Elisabeth  (Loc.) 

918031 

Lüttich-Mastrichter 

604272 

11 

Köln-Mindener 

867888 

Main- Weserbahn 

604128 

» 

Berlin-Potsd.-Magdeb. 

789200 

Löbau-Zittauer 

600537 

11 

Saarbrücker 

778232 

Galiz.  Carl-Ludwigb. 

595149 

iy 

Niederländ.  Rhein-E. 

771102 

Kurf.  Fr.  Willi.  Nordb. 

593394 

yt 

Sächsischen  östlichen 

766648 

Württembergischen 

586283 

11 

Bergisch  -Märkischen 

750611 

Leipzig-Dresdner 

587904 

19 

Nassauischen 

732303 

Hessischen  Ludwigsbahn569531 

19 

Rheinischen 

716271 

1» 

Mohäcs-Fünfkirohener 

561300 

19 

Aussig-Teplitzer 

704357 

11 

Thüringischen 

560923 

yr 

Frankfurt-Hanauer 

687081 

Badischen 

557788 

ii 

Niederschl.-Märkischen  673469 

1) 

Süd-NorddeutschenV.-B.  534123 

yy 

Oesterr.  Siidbahn 

661657 

Kais.  Ferdinands Nordb.  660805 

Obersohlesischen 

529312 

ii 

Homburger 

660557 

11 

Magdeburg-Leipziger 

503376 

yi 

Aaclien-Mastrichter 

639475 

Pfälzischen  Ludwigsb. 

492871 

iy 

Oesterr.  nördlichen 

630175 

yy 

Bayerischen  Staatsb. 

491293 

if 

G  Excl.  2  356  874  Thlr.  Rückeinnahmen  bei  iler  Köln-Mindener  Bahn. 

7  Einschliesslich  der  im  Betriebe  der  Bayerischen  Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung  stehenden  Zweigbahnen. 
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489480  Thlr. 

Braunschweigischen 

374098 

Thlr. 

477132 

Graz-Köflacher 

372946 

7’ 

476209 

ty 

Berlin-Hamburger 

371229 

11 

475144 

11 

Turnau-Kralup-Prager 

368332 

11 

475127 

}  1 

Theissbahn 

363468 

11 

470718 

1  1 

Vorpommerschen 

333033 

11 

467730 

11 

Friedrich-Franzbahn 

332877 

11 

456607 

1J 

Berlin-Auhal  tischen 

327018 

11 

438100 

11 

Mecklenburgischen 

Warschau-Bromberger 

326829 

318750 

r 

ii 

436680 

11 

Gössnitz-Geraer 

313397 

11 

430840 

11 

Stargard-Posener 

293399 

11 

429330 

11 

Altona-Kieler 

Greiz-Brunner 

290357 

289706 

11 

11 

425034 

11 

Bayerischen  Zweigb. 

280417 

11 

423876 

11 

Schleswigschen 

2-70672 

11 

423633 

1f 

Niederschles.  Zweigb. 

262888 

11 

416825 

11 

Oppeln  -  Tarnowitzer 

247386 

11 

414503 

11 

Glückstadt-Elmshorner 

232376 

11 

412560 

11 

Neisse-Brieger 

205761 

11 

412229 

)  ) 

Warschau- Wiener 

153788 

11 

408091 

1 1 

Prag-Wejhybka 

139492 

8 

11 

403492 

11 

Nürnberg-Fürther 

124326 

9 

11 

401820 

388432 

11 

11 

Kaiserin  Elisabeth- 
Pferdebahn 

173053 

11 

Albertsbahn 
Brünn-Rossitzer 
Wien-Neu-Szönyer 
Westfälischen 
Taunusbahn 
Neustadt-Dürkbeimer 
Hannoverschen 
Lübeck-Büchener 

Magdeburg-Wittenber¬ 
geschen 

Breslau-Posen-Glogauei 
Oesterr.  südöstlichen 
Breslau  -  Schweidnitz- 
Freiburger 

Magdeh. -Halberstädter 
Kralup-Kladnoer 
Pfälz.  Maximiliansb. 

Preussischen  Ostbabn 
Werrabahn 
Berlin-Stettiner 
Cöthen- Wegeleben  er 
Hinterpommerschen 
Tilsit-Insterburger 
Schlesischen  Gebirgäb. 

Wilhelmsbahn 

Bayerischen  Ostbahnen  - - -  „  ......  v 

Aus  der  vorstehenden  Zusammenstellung  ergiebt  sich,  dass  das 
verwendete  Anlagecapital  bei  den  meisten  Bahnen  nur  eine  massige 
Höhe  hat  und  bei  keiner  Linie  dass  Doppelte  des  mittleren  Durch¬ 
schnittssatzes  überschreitet.  Dieser  Umstand,  verbunden  mit  einer 
soliden  und  zweckmässigen  Ausführung  der  Anlagen  tragen  aber 
nicht  wenig  dazu  bei,  dass  die  Deutschen  Bahnen  eine  höhere  Rente 
abwerfen  als  diejenigen  der  angrenzenden  Staaten. 

II.  Transportmittel  und  Leistungen  derselben. 

Der  Stand  der  Transportmittel  Ende  1866  war  folgender: 

1)  Lo  comotiven. 

a)  vierrädrige .  34  Stück 

b)  sechsrädrige .  4574  „ 

c)  achträdrige  . .  358  ,, 

d)  Tender-Locomotiven  .  .  .  331  „ 

zusammen  5297  Stück 

Ende  1865  waren  vorhanden  .  5008  ,, 


bei 


bei 


3)160 


Im  Jahre  1866  sind  aDo  binzugekommen  289  Stück 

Die  Anzahl  der  Tender  betrug  im  Jahre  1866  .  .  4904  Stück 

,,  ,,  1865  .  .  4616  „ 

Die  effeetive  Leistungsfähigkeit  einer  Locomotive  zu  durch¬ 
schnittlich  250  Pferdekräften  gerechnet,  ergeben  1324250  Pferde¬ 
kräfte  gegen  1  252  000  im  Vorjahre. 

Durchschnittlich  pro  Meile  waren  vorhanden: 

1866  .  .  .  1,889  Locomotiven 

1865  .  .  .  1,865  ,) 

es  hat  also  auch  relativ  eine  nicht  unerhebliche  Vermehrung  der 
Zugkraft  stattgefunden.  . 

Die  Anschaffungskosten  der  Locomotiven,  mit  Ausnahme  derje¬ 
nigen  der  Ostpreussischen  Südbahn,  Schleswigschen,  .Nordtiroler  und 
Warschau-Bromberger,  über  welche  keine  Notizen  vorhanden  sind, 

betragen .  90  351623  Thlr. 

gegen  85  274  566  „  im  Vorjahre. 

Geleistet  haben  die  Locomotiven  im  Jahre  1866  zusammen 
15  560  402  Meilen.  Bringt  man  hiervon  die  leer  gelaufenen,  sowie 
diejenigen  Meilen  in  Abzug,  welche  vor  solchen  Material-  etc.  Zügen 
zurückgelegt  sind,  die  nicht  als  Nutzmeilen  angesehen  werden,  so 
erhält  man .  14  615  600  Nutzmeilen 

1865  betrugen  dieselben  13753185. 

Eine  grosse  Anzahl  Nutzmeilen  wurden  im  Jahre  1866  vor  Mili¬ 
tärzügen  zurückgelegt;  die  Statistik  ist  aber  nicht  darnach  einge¬ 
richtet,  diese  aussergewöhnlichen  Leistungen  darstellen  zu  können. 

Von  mehreren  Verwaltungen  wurde  die  Anzahl  der  abgelassenen 
Züge  nicht  notirt,  es  konnte  daher  deren  Gesammtzahl  wiederum  nicht 
ermittelt  werden.  Die  durchschnittliche  Anzahl  Wagenachsen  in  den 
Zügen  betrug  43,7i  gegen  43,36  im  Vorjahre. 

Zum  Anheizen  der  Locom’otiven  wurden  35  048  Klafter  Holz  oder 
pro  Nutzmeile  wie  im  Vorjahre  0,26  Cbfss.  verbraucht.  Der  geringste 
Verbrauch  pro  Nutzmeile  betrug  0,ol  Cbfss.  bei  der  Köln-Miudeuer, 
der  grösste  dagegen  2,I5  Cbfss.  bei  der  Mohäcs-Fünikirchener  Eisen¬ 
bahn.  .  -TT 

Die  Feuerung  der  Locomotiven  mit  Steinkohlen  hat  im  Jahre 
1866  an  Ausdehnung  gewonnen  und  es  kamen  Braunkohlen,  Coaks 
und  Torf  nur  noch  bei  einigen  wenigen  Bahnpnin  Anwendung. 

Bei  9  632  463  Nutzmeilen  sind  brutto  18  793  656  Ctr.  Steinkohlen, 
pro  Nutzineile  daher  I95.j,  Pfd.  verbraucht.  Im  Vorjahre  betrug  der 
Brutto-Verbrauch  194, 17  Pfd.,  der  Mehrverbrauch  in  Folge  der  schwe¬ 
ren  Militärzüge  also  nur  unerheblich. 

8  Diese  Linie  wurde  im  Jahre  1863  von  einer  Pferdebahn  in  eine  Loco - 
motivbahn  umgebaut. 

9  Die  Balm  ist  nun  0,9  Meilen  lang. 


Speciellere  Vergleichungen  über  den  Verbrauch  bei  den  einzel¬ 
nen  Bahnen  lassen  sich  nicht  anstellen,  weil  die  hierzu  nöthigen  Ma¬ 
terialien  nicht  vorhanden  sind ,  eine  Anzahl  Verwaltungen  auch  den 
Netto-Verbrauch  —  auf  den  es  eigentlich  ankommt  —  nicht  notirt 
haben. 

Der  Maxi  mal  verbrau  ch’  b  etr  ug  bei  der 

Brünn-Rossitzer .  388, 2e  Pfd.  pro  Nutzmeile 

Galizischen  Carl-Ludwigbahn  341, 95  „  „  „ 

Mohäcs-Fünfkirchener  .  .  .  300, 0  „  „  „10 

Warschau-Wiener . 291,  u  „  „  „ 

Der  Minimalverbrauch  dagegen  bei  der 

Glücks tadt-Elmsborner  .  .  .  95, 5x  „  ,,  „ 

Mecklenburgischen  ....  90, u  „  ,,  ,, 

Friedrich-Franzbahn  ....  67, og  „  „  „ 

Taunusbahn .  62, 83  „  „  „ 

Ausser  der  reinen  Steinkohlen-Feuerung  wurden  noch  verbraucht 
2  725547  Nutzmeilen  5  586  326  Ctr.  Steinkohlen  und 
650  980  „  Coaks, 

1288  071  „  5133  294  „  Braunkohlen, 

45  050  „  121270  „  Braun- und  Steinkohlen, 

333  785  „  69  691  Klftr.  Torf  und 

714  586  .,  3  830955  Ctr.  und  2959  Klftr.  Torf. 

Das  pro  Acbsmeile  verbrauchte  Quantum  Brennmaterial  betrug 
Pfd.  gegen  5,o6i  PfL  im  Vorjahre. 

Lässt  man  diejenigen  Bahnen,  welche  mit  Braunkohlen  gefeuert 
haben,  ausser  Ansatz,  dann  bat  der  Maximal-Brennmaterial-Verbrauch 
pro  Achsmeile  betragen: 

10, ,6i  Pfd.  bei  der  Turnau-Kralup-Prager, 

9.327  „  )i  ,)  Süd-Norddeutschen, 

9,o7i  »  r  i.  Werrabahn  und 

9,041  „  „  „  Buschtehrader; 

der  Minimalverbrauch  dagegen: 

2  6B8  Pfd  bei  der  Oesterr.  südöstlichen  Linie, 

3,i56  „  „  >,  Berlin-Hamburger, 

3,2oo  „  ,,  „  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn, 

3,229  „  „  ,,  Taunusbahn  und 

3,234  „  „  „  Schleswigschen. 

Die  Kosten  des  verbrauchten  Brennmaterials  haben  betragen 

überhaupt .  7  048  582  Ihlr. 

pro  Nutzmeile  ....  14, «  Sgr. 

pro  Achsmeile  ....  3,8v  Pfge- 

Im  Vorjahre  dagegen  13, 90  Sgr.  pro  Nutzmeiie  und  3,84  Pfge.  pro 
Achsmeile. 

Dieselben  sind  im  Jahre  1866  sowohl  pro  Tsutz-  als  pro  Achsmeile 
höher,  weil  die  geförderte  Last  eine  weit  grössere  war  und  in  Folge 
Störungen  des  Verkehrs  auf  einigen  Linien  der  Preis  der  Kohlen  ge- 

Stle°Am  erheblichsten  waren  die  Brennmaterial-Kosten  pro  Nutzmeile 
bei  der  .  sie  betrugen 

Wien  Neu-Szönyer  Linie 
Brünn-Rossitzer  .... 

Theissbahn . 

Nordtiroler . 

wogegen  die  geringsten  betragen  haben  bei  der 
Graz-Köflacher  .  ■ 

Wilhelmshahn  .  . 

Lüttich-Mastrichter 
Nassauischen  .  .  . 

Albertsbahn  .  .  . 

Oberschlesischen  . 

Bergisch-Märkischen  .... 

Pro  Achsmeile  betrugen  die  Maximalkosten  bei  der 
Friedrich-Franz  bahn 
Cöthen- Wegeiebener 
Lübeck-Büchener  . 

W  errabahn 


Tilsit-Iusterburger 


32,86 

Sgr. 

30,92 

11 

30,28 

11 

26,17 

11 

5,60 

11 

6,42 

11 

6,49 

11 

7 ,40 

11 

*)42 

11 

7,71 

11 

7,75 

11 

U,39  Pfge. 
11,35 
9,25 
8,62 
8,38 


11 

11 

11 

11 


1,45 
1  86 
2,18 
2,37 

2.49 
2,60 

2.50 


,, 

,, 

,, 

»> 

>> 


und  in  minimo  bei  der 

Oberschlesischen  .... 

Wilhelmsbahn . 

Sächsischen  westlichen  .  . 

Oesterr.  nördlichen  Linie  . 

Bergisch-Märkischen  .  . 

Graz-Köflacher  .  .  .  .  , 

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 

Die  Reparaturkosten  der  Locomotiven  betrugen  IO.33  8gr.  und  die 
Kosteu  des  Schmierens,  Putzens  etc.  3,sl  Sgr.  pro  Nutzmeiie,  gegen 
11, „9  resp.  3,S1  Sgr.  im  Vorjahre. 

Personenwagen.  „  ,  .... 

Der  Reiseverkehr  steigt  bekanntlich  nicht  m  demselben  ei  >a  - 
nisse  wie  der  Güterverkehr,  es  ist  daher  die  Anzahl  der  neu  besc  laff- 
ten  Personenwagen  nicht  erheblich.  Ausser  54  den  einze  »en  Ver¬ 
bänden  gehörigen,  38  Wagen  der  Pferdebahnen,  sowie  einigen  Salon¬ 
wagen  (welche  bei  den  nachstehenden  Angaben  aussei  Ansatz  ge 
blieben  sind)  waren  ult.  1866  vorhanden: 

1«  Bei  dieser  Bahn  wurden  probeweise  Fünfkirchener  Kohlen  verwendet. 
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5  506  vierrädrige, 

4  265  sechsrädrige  und 
793  achträdrige 

zus.  10  564  Personenwagen  mit  26  979  Achsen,  gegen 

10182  „  „  26  226  „  im  Vorjahre 

Im  J.  1866  mehr  382  Personenwagen  resp.  753  Achsen. 

Die  Personenwagen  enthielten  Plätze 

I.  Classe .  28015 

II.  „  .  112  540 

III.  „  .  275060 

IV.  „  .  39  267 


zusammen  454  882  gegen 

435  623  im  Vorjahre 


1866  also  mehr  19  259  Plätze. 

Durchschnittlich  kamen  auf  eine  —  d.  h.  jede  —  Meile  Bahu- 
länge  9,65  Achsen  Personenwagen  mit  162, 74  Plätzen,  gegen  9,69  Ach¬ 
sen  mit  162,797  Plätzen  im  Vorjahre.  Die  Anzahl  der  Plätze  hat  sich 
gegenüber  der  Achsenzahl  vermehrt,  weil  die  Wagen  eine  zweckmäs- 
sigere  Eintheilung  des  Raumes  erhielten.  Die  durchschnittlich  auf 
eine  Achse  kommende  Anzahl  Sitzplätze  betrug  16, s0  gegen  16, 66  im 
Vorjahre. 

Pro  Meile  Bahnlänge  waren  Plätze  vorhanden 


Jl48 

3,86 

1,30 

1,49 


bei  der 

resp.  bei  der 

Nürnberg-Fürther 

1221,25 

Oppeln-Tarnowitzer 

30 

Taunusbahn  .... 

638.99 

Mohacs-Fünfkirchener  . 

38 

Homburger . 

Neustadt-Dürkheimer  . 

52 

Albertsbahn  .  ... 

•  453,04 

Schleswigschen  .... 

60 

Brüun-Rossitzer  .... 

60 

Wilhelmsbahn  .... 

61 

Die  An8cbaffungskosten  betrugen  24866934  Thlr.  gegen  23917319 
Thlr.  im  Vorjahre. 

In  Folge  der  bedeutenden  Truppen-Transporte  sind  die  Wagen 
zu  weit  grösseren  Leistungen  herangezogeu  worden,  als  im  Vorjahre. 

Während  im  Jahre  1865  jede  Personenwagenachse  durchschnitt¬ 
lich  3727  Meilen  zurücklegte  und  die  bewegten  Plätze  zu  ca.  29  Proc. 
ausgenutzt  wurden ,  legte  jede  Achse  im  Jahre  1866  durchschnittlich 
3828  Meilen  zurück  und  es  fand  eine  Ausnutzung  der  bewegten  Plätze 
zu  ca.  36  Proc.  statt. 

Die  Verschiedenheit  in  den  Leistungen  der  Wagen  bei  den  ein¬ 
zelnen  Bahnen  war  auch  im  Jahre  1866  eine  grosse,  denn  es  legte  jede 
Achse  zurück 


in  maximo  bei 
Schleswigschen  .  .  . 

Köln-Mindener  . 
Thüringischen 
Warschau-Wiener  . 
Neustadt-Dürkheimer  . 


der 

6021  Meilen 
5948  „ 

5751  „ 

5713  „ 

5262  ,. 


in  minimo  dagegen  bei  der 
Bebra  Hanauer  .  .  .  65C  Meilen 


Aussig-Teplitzer 
Frankfurt-Hanauer  , 
Graz-Köflacher  . 
Lüttich-Mastrichter 


1195 

1436 

1812 

1834 


Im  Vorjahre  betrug  die  grösste  Leistung  6138  und  die  geringste 
959  Meilen  pro  Achse.  Lässt  man  die  Bebra-Hanauer  Bahn  ausser 
Berechnung,  weil  dieselbe  noch  nicht  ein  volles  Jahr  im  Betriebe 
war,  so  stellt  sich  das  Verhältniss  etwas  günstiger  als  1865,  nämlich 
6021 : 1195. 

Ueber  die  Ausnutzung  der  Personenwagen  sind  auch  für  den  vor¬ 
liegenden  Jahrgang  ganz  vollständige  Angaben  nicht  vorhanden. 
Nach  den  vorhandenen  hat  die  Ausnutzung  betragen 
in  maaimo  bei  der 

Theissbahn  ....  51, 14  Proe 

Lüttich-Mastrichter  .  . 

Oesterr.  südöstlichen 
Stargard-Posener  .  . 

Neisse-Brieger 
Nordtiroler  .... 

Niederschles. -Märkischen 
Niederschles.  Zweigbahn 
Kaiserin  Elisabethbahn 
Wien-Neu-Szönyer  .  .  41, 31  ,, 

Oberschlesischen 


^9,83 

48.39 

45,46 

43,75 

43,71 

42,63 

42.40 

41,7 


in  minimo  bei  der 
Zittau-Reichenberger 
Aachen-Mastrichter  . 
Warschau-Bromberger 
Nassauischen  . 
Albertsbahn  .  .  . 

Taunusbabn 


15,o 

Proc. 

16,63 

18,75 

77 

19,34 

77 

19,61 

»5 

20,0 

77 

41,03  ,, 

Der  Grund  dieser  Verschiedenheit  ist  im  Allgemeinen  darin  zu 
finden,  dass  der  Verkehr  in  den  Richtungen  der  resp.  Bahnen  ein  un¬ 
gleicher  ist,  und  im  Jahre  1866  speciell  noch  darin:  dass  die  Militär- 
Beförderungen  sich  nicht  gleichmässig  auf  alle  Bahnen  vertheilten. 

Die  specifische  Acbsen-Frequenz  der  Personenwagen  —  d.  i.  die 
durchschnittliche  Anzahl  Achsmeilen  pro  Meile  Bahnlänge  —  betrug, 
wie  im  Vorjahre  37  369  Achsmeilen  und  zwar 

in  minimo  dagegen  bei  der 
Oppeln-Tarnowitzer  .  6352  Achsm. 

Mohäcs-Fünfkirchener  6577  ,, 

Brünn-Rossitzer  .  .  7814  „ 

Buschtehrader  .  .  .  8516  „ 

Gepäckwagen. 

Relativ  war  die  Anzahl  der  Gepäckwagen  geringer,  deren  Lei¬ 
stungen  aber  erheblich  grösser  als  im  Vorjahre.  E6  erfolgt  nicht  immer 
eine  strenge  Trennung  der  Gepäck-  von  den  Güterwagen,  weshalb 

U?4darauf  beschränken,  nur  über  die  speciell  in  der  Statistik 
aufgeführten,  resp.  über  deren  Leistungen  Mitt.heilung  zu  machen. 

Nach  den  statistischen  Mittheilungen  waren  ult.  1866  vorhanden: 


in  maximo  bei  der 
Nürnberg-Fürther  19  3022  Achsm. 

Albertsbahn  .  .  12  8908  „ 

Taunusbahn  ...  10  9224  „ 


1531  vierrädrige, 

710  sechsrädrige  und 

128  achträdrige  Gepäckwagen; 


zusammen  2369  Stück  mit  5704  Achsen, 
2348  „  „  5636 


gegen 

im  Vorjahre 


pro  1866  mehr  21  Stück  resp.  68  Achsen. 

Die  resp.  Verbände  besassen  ausserdem  noch  44  und  die  Pferde¬ 
bahnen  8  Gepäckwagen. 

Auf  eine  Meile  Bahnlänge  kamen  durchschnittlich  2,04  Achsen 
gegen  2.07  Achsen  im  Vorjahre. 

Die  Ladefähigkeit  betrug  321 541Ctr.  gegen  316  292  Ctr.  im  Vorjahre. 

EinTheil  der  Verwaltungen  giebt  die  Auschaffuugskosten  der  Ge¬ 
päck-  und  Güterwagen  in  einer  Summe  an,  es  lässt  sich  deshalb  der  auf 
die  erstereu  kommende  Theil  für  die  Gesammtheit  nicht  zu  ermitteln. 

Während  im  Jahre  1865  von  jeder  Gepäckwagenachse  im  Durch¬ 
schnitte  4982  Meilen  zurückgelegt  wurden,  betrug  diese  Leistung  im 
Jahre  1866  durchschnittlich  5149.  Die  specifische  Achsenfrequenz 
stieg  von  10  624  Achsmeilen  im  Jahre  1865  auf  11864  Achsmeilen  im 
Jahre  1866  und  es  hat  die  grösste  Frequenz  betragen 


bei  der 

Taunusbabn .  .  .  29349  Achsmln. 

Pfalz.  Ludwigsb.  .  27151  ,, 

Bergisch-Märkischen  26470  „ 

Niederländ.  Rhein-E.  25575 


die  geringste  bei  der 
Buschtehrader  .  .  2373  Acbsmln. 

Moliäcs-Fünfkircheuer  2624  ,, 

Brünn-Rossitzer .  .  2629  „ 

Tilsit-Insterburger  .  2941  „ 

Bebra-Hanauer  .  .  2975  „ 

Lastwagen. 

Wie  bekannt,  wird  der  Bedarf  an  Güterwagen  hauptsächlich  nach 
der  Frequenz  der  vorhergegangeneu  Jahre  berechnet.  Wenn  nun 
auch  der  Verkehr  im  Jahre  1866  nicht  in  der  Weise  gestiegen  ist,  wie 
mau  aus  den  früheren  Jahren  scbliessen  konnte,  so  ist  doch  zu  erwar¬ 
ten,  dass  die  kommenden  Jahre  das  Verlorene  nachholen  werden. 
Die  Anzahl  der  Güterwagen  ist  im  Jahre  1866  absolut  wie  relativ  weit 
grösser  als  im  vergangenen  Jahre  und  es  ist  anzunehmen,  dass  in  den 
folgenden  Jahren  umfangreiche  Neubeschaffungen  nicht  nöthig  sein 
werden. 

Vorhanden  waren  ult.  1866: 

62 116  vierrädrige  offene 
33  718  „  bedeckte, 

3  982  sechsrädrige  offene, 

3 116  „  bedeckte, 

1  344  achträdrige  offene  und 

2  776  „  bedeckte 

zusammen  107  052  Wagen  mit  229  442  Achsen  gegen 

97  630  „  „  211038  „  im  Vorjahre, 

1866  mehr  9  422  Wagen  resp.  18  404  Achsen. 

Ausserdem  waren  noch  842  Güter-  und  82  Arbeitswagen  der  Pfer¬ 
debahnen  und  3859  Arbeitswagen  der  Locomotivbahnen  vorhanden. 

Hauptsächlich  wurden  vierrädrige  Wagen  angeschafft  und  sechs- 
und  achträdrige  aus  dem  Verkehre  gezogen. 

Im  Verjähre  kamen  durchschnittlich  auf  eine —  d.  h.  jede  — 
Meile  Bahnlänge  78, 87  Achsen  gegen  81, 83  Achsen  im  Jahre  1866. 

Dieser  Durchschuittssatz  betrug 


in  maximo  bei  der 

Albertsbahn  .  .  .  268, 10  Achsen 

Saarbrücker  .  .  .  210, 33  „ 

Bergisch-Märkischen  207, 48  „ 

Köln-Mindener  .  202, 47  ,, 

Die  Ladefähigkeit  betrug  bei  den 
Gepäckwagen .  321 541  Ctr. 


gegen  in  minimo  bei  der 
Nürnberg-Fürther  .  .  2,so  Achsen 

Greiz-Brunner  .  .  .  5j88  „ 

Glückstadt-Elmshorner  15,  M  ,, 
Homburger  •  •  •  •  7  7,43  ,, 


Güterwagen .  17  515  666 

Equipage-  und  Viehwagen  640 193 
Arbeitswagen .  401 496 


überhaupt  18  878  896  Ctr.  und  6733  Ctr.  pro  Meile 

Bahnlänge 

gegen  16909  275  resp.  6319Ctr.im  Vorjahre. 

Das  Verhältniss  bei  den  einzelnen  Bahnen  ist  analog  demjenigen 
der  Achseuzahl. 

Die  durchschnittliche  Leistung  im  Jahre  1866  war  geringer  als 
im  Vorjahre,  weil  der  Bestand  an  Wagen  ein  grösserer  war.  Es  legte 
jede  Güterwagenachse  durchschnittlich  2081  Meilen  gegen  2108  Mei¬ 
len  im  Vorjahre  zurück.  Jede  Achse  war  durchschnittlich  mit  ca.  30 
Ctrn.  =  38  Proc.  ihrer  Ladefähigkeit  belastet. 

Während  jede  Güterwagenachse  der 

Greiz-Brunner . 4171  Achsmeilen 

Oesterr.  südöstlichen  .  .  .  2963  „ 

Berlin  Hamburger  ....  2874  „ 

Preuss.  Ostbahn  .....  2847  „ 

Oesterr.  Südbahn  ....  2813  „ 

Bayerischen  Ostbahnen  .  .  2811  „ 

Saarbrücker  .  2800 

zurücklegte,  betrug  diese  Leistung  bei  der 
Nürnberg-Fürther  .  .  . 

Aussig-Teplitzer  .... 

Lüttich-Mastrichter  .  . 

Ostpreussischen  Südbahn 


u.  Homburger 


168 

198 

540 

563 

585 


559 


Die  Maximalleistung  im  Vorjahre  betrug  3352  Achsmeilen  bei  der 
Löbau -Zittauer  und  die  Minimalleistung  301  Achsmeilen  bei  der 
Aussig-Teplitzer. 

Ebenso  verschieden  wie  die  vorhin  aufgeführten  Leistungen  sind 
auch  die  Ausnutzungen  der  Wagen.  Im  Vorjahre  war  die  grösste  , 
durchschnittliche  Belastung  einer  Güterwagenachse  bei  der  Bohmi-  | 
sehen  Westbahn  51, 55  Ctr.,  im  Jahre  1866  betrug  dieselbe 

in  maximo  bei  der 


Saarbrücker  . 

48,65 

Ctr.  = 

Proc.  der  Lad 

efähigkeit  ] 

Buschtehrader . 

45,0 

11 

46,5 

11 

99 

11 

Turnau-Kralup-Prager  .  .  . 

44,8 

11  t==s 

44,8 

91 

11 

91 

Friedrich-Franz-Bahn  .  .  . 

44, 15 

11  === 

47 ,76 

99 

11 

11 

Bergisch-Märkisehen 

44,08 

5’ 

53,78 

99 

11 

11 

Nassauischen . 

43,83 

5? 

43,66 

99 

11 

99 

Kaiserin  Elisabethbahn 

41,r.« 

11  == 

49,7! 

99 

11 

91 

Breslau-Schweidnitz-Freib. 

41,56 

11  == 

43,68 

99 

11 

11 

Moh&cs-Fünfkirchener  .  .  . 

41,35 

== 

48.9, 

99 

99 

91 

Glückstadt-Elmshorner  .  .  . 

39,93 

== 

61,99 

99 

91 

11 

gegen 

Greiz-Brunner  ....  ca. 

in  minimo  bei  der 
10,5  Ctr.  =  ca.  20,0 

Proc.  der  Ladefähigkeit  ! 

Sächsischen  östlichen  ca. 

11  ~ 

ca.  25,0 

99 

11 

11 

Hinterpommerschen  .... 

'  8,29 

19  : 

17,4, 

91 

1 9 

11 

Vorpommerschen . 

I9,st 

99 

21,35 

91 

19 

11 

Löbau-Zittauer . 

19,7 

91  == 

2  ( ,65 

91 

11 

91 

Die  specifische  Achsenfrequenz  der  Güterwagen  stieg  von  171306 
Achsmeilen  im  Vorjahre  auf  176  028  Achsmeilen  im  Jahre  1866  und 
es  hat  die  grösste  stattgefundeu  bei  der 


Niederschlesisch- Märkischen 

.  mit  445  632  Achsmln. 

Köln-Mindener . 

397  272 

11 

Oberschlesischen . 

383  813 

11 

Leipzig-Dresdner . 

19 

352  504 

11 

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 

91 

338 173 

„ 

die  geringste  hingegen  bei  der 

Homburger . 

10  692 

Achsmln. 

Friedrich-Franzbahn  .  .  . 

12  962 

11 

Tilsit-Iusterburger  .... 

11 

15  544 

19 

Ostpreussischen  Südbahn 

17  891 

11 

Glückstadt-Elmshorner  .  . 

20  176 

11 

Bebra-Hanauer  ..... 

26  230 

11 

Die  Anschaffungskosten  der  Gepäck-,  Güter-  und  Arbeitswagen 

betrugen  (soweit  dieselben  bekannt)  112  381  434  Thaler  gegen 
106  218  130  Thaler  im  Vorjahre. 

An  „sonstigen  Transportmitteln“  waren  noch  im  Betriebe:  245 
Post-,  607  Bahnmeister-  und  8  Kranken-  und  Gefangenenwagen,  sowie 
mehrere  Dampfschiffe  und  Schalden. 

Die  Anschaffungskosten  der  sämmtlichen  Betriebsmittel  haben 
(soweit  in  der  Statistik  Nachrichten  darüber  enthalten  sind)  230321714 
Thlr.  ==  15,70  Proc.  des  bekannten  verwendeien  Anlagecapitals  gegen 
15.5  Proc.  im  Jahre  1865  betragen. 


Die  Gesammt-Leistungen  der  Wagen  betrugen  überhaupt 
638  855  252  und  pro  Meile  Bahnlänge  229  858  Achsmeilen,  gegen 
226  329  Achsmeilen  im  Vorjahre. 

Im  Speciellen  hat  die  specifische  Achsenfrequenz  der  sämmtli¬ 
chen  Wagen 


in  maximo  betragen  bei  der 
Niederschlesisch-Mär- 

kischen  .  .  ■  534073  Achsm. 

Köln-Mindener  .  .  490582  ,, 

Leipzig-Dresdner  .  438096  „ 

Oberschlesischen  437126  ,, 

Kaiser  Ferdin.  Nordb.  400119 


und  in  minimo  bei  der 
Friedrich  -Franzbahn  37349  Achsm. 

Bebra-Hanauer  .  .  37591  ,, 

Tilsit-Insterburger  .  39235  ,, 

Gliickst.-Elmshorner  44026  „ 

Ostpreussischen  Südb.  47013  „ 

Brünn-Rossitzer  .  .  59749 


er  r  eruiD.  iNuruu.  v  v  ■  1  ^  .  yi 

Im  Vorjahre  hat  die  grösste  Achsen-Frequenz  bei  der  Nieder- 
schlesisch- Märkischen  536  346  und  die  kleinste  40540  Achsmeilen  pro 
Meile  Bahnlänge  bei  der  Glück stadt-Elmshorner  betragen.  Die  Nürn- 
berg-Fürtber  ist  bei  diesen  Durchschnittssätzen  ausser  Ansatz  ge¬ 
blieben,  weil  die  Verhältnisse  dieser  Bahn  mit  deu  übrigen  Vereins- 
VtoVirtPn  vor oOpip.h har  sind. 


Der  Verbrauch  an  Schmier-,  Putz-  etc.  Materialien  der  Wagen  ist 
in  der  Statistik  nicht  angegeben,  die  Kosten  derselben  haben  aber 
per  Achsmeile  0)45  Pfge.  gegen  0,47  Pfge.  im  Vorjahre  und  die  Repa¬ 
raturkosten  2,8  Pfge.  pro  Achsmeile  gegen  3,2  Pfge.  im  Jahre  1865 

betragen.  - 

Die  Berlin-Stettiner ,  Pfälzischen  und  Lüttich-Mastrichter  Ei¬ 
senbahnen  haben  den  Betrag  der  Wagenmiethe  nicht  angegeben. 
Für  die  übrigen  Vereinsbahnen  berechnet  sich  dieselbe 
in  Einnahme  zu  .  .  .  4  708  729  Thlr.  und 
,,  Ausgabe  zu  ...  4  721  451  „ 

d.  i.  ca.  300  000  Thlr.  mehr  als  im  Jahre  1865.  (Fortsetzung  folgt.) 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Güter  -  und  Eisenbahn-Adien-Marlu. 

Berlin,  22.  September.  Nur  sechs  Börsentage  liegen  zwischen 
meinem  heutigen  und  letzten  Referat  und  doch  haben  bedeutende 
Schwankungen  stattgefunden.  Zunächst  war  die  Rede,  welche  Se.  Ma¬ 
jestät  der  König  in  Kiel  gehalten,  die  Veranlassung  einer  tlieilweise 
nach  Procenten  abzumessenden  Baisse.  Man  fand  in  Paris  in  dem 
Selbstbewusstsein,  von  welchem  jene  Rede  getragen  wurde,  eine  Her¬ 
ausforderung  zum  Kriege,  weil  man  oft  genug  selbst  mit  dem  Säbel  i 
gerasselt  und  vielleicht  dadurch  den  Glauben  gewonnen  batte,  dass 
Niemand  den  Mutb  haben  werde,  der  „grossen  Nation“  entgegenzu¬ 
treten.  Glücklicherweise  waren  die  Minister  anderer  Ansicht,  sie 
dessen  der  Börse  ihre  friedliche  Interpretation  der  Königl.  Rede  no- 
tificiren  und  so  trat  die  Ruhe  an  Stelle  einer  Aufregung,  welche 
Frankreich  selbst  verschuldet,  weil  es  immer  aufs  Neue  den  Kriegs¬ 
lärm  auf  die  Tagesordnung  gebracht  hatte.  Die  Ruhe  war  nur  vor¬ 
übergehend,  Spanien  revoltirt  gegen  Königin  Isabella  in  demselben 
Augenblicke,  in  welchem  diese  mit  dem  Kaiser  Napoleon  eine  Zusam¬ 
menkunft  halten  wollte.  Die  Course  fielen  abermals,  ungeachtet  an 
der  Börse  die  Ansicht  viele  Anhänger  fand,  es  sei  „für  uns“,  d.  h.  für 
Norddeutschland  ganz  gut,  wenn  die  Aufmerksamkeit  Frankreichs 
durch  die  Ereignisse  in  Spanien  in  Anspruch  genommen  würde. 
Genug,  man  nahm  abermals  allein  die  Politik  für  die  Baisse  in  An¬ 
spruch,  ungeachtet  dieselbe  noch  durch  andere  Momente  unterstützt 
wurde.  In  erster  Linie  muss  ich  hier  der  von  mir  wiederholt  gedach¬ 
ten  Verhältnisse  in  Oesterreich  gedenken.  Man  begnügte  sich  dort 
nicht  mit  einer  langsamen  Entwickelung,  sondern  wollte  im  Glanze 
des  Augenblicks,  im  Sturme  das  in  Decennieu  Versäumte  nachholen. 
Das  Ausland  reichte  hülfreich  die  Hand,  aber  nicht  die  Hand  eines  in 
allen  Stürmen  ausharrenden  Freundes ,  die  Hülfe  hatte  vielmehr  nur 
den  Zweck,  von  den  Früchten  einer  „Ueberspeculation“  mit  zu  profi- 
tiren.  Ich  spreche  hier  von  „Oesterreich“  und  „Ungarn“;  der  Dua¬ 
lismus  hat  die  Solidarität  der  materiellen  Interessen  nicht  aufgeho¬ 
ben  und  sicher  muss  „Wien“  mit  Busse  thun  für  die  auch  in  Ungarn 
begangenen  Sünden.  Aber  auch  Wien  ist  nicht  frei  zu  sprechen,  man 
glaubte  dort,  die  Producte  der  Börsenspeculation  als  den  durch  den 
massenhaften  Getreide -Export  gewonnenen  Capitals  -  Reicbthum  be¬ 
trachten  zu  können  und  übernahm  durch  Eisenbahnbauten  u.  s.  w. 
eine  Belastung,  welche  sogar  in  Zeiten  eines  ungetrübten  politischen 
Horizonts  leicht  zu  einer  Krisis  führen  musste.  Noch  schlimmer  tre¬ 
ten  die  Consequenzen  in  Zeiten  politischer  Unruhe  hervor,  weil  danu 
die  im  Auslande  in  den  Händen  der  Speculanten  liegenden  Papiere 
den  Weg  nach  der  Heimath  einschlagen.  Diese  Verhältnisse  haben 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

die  Baisse  gefördert,  weil  sie  die  Empfindlichkeit  des  Marktes  stei¬ 
gerten.  Leider  besteht  aber  nicht  blos  eine  Solidarität  der  Interessen 
zwischen  Wien  und  Pest,  sondern  auch  zwischen  Wien  und  anderen 
Börsenplätzen  und  mittelst  dieser  Solidarität  pflanzt  sich  die  Em¬ 
pfindlichkeit  in  den  weitesten  Kreisen  fort.  In  Paris  hat  man  sich 
einem  Pessimismus  hingegeben,  welcher  überall  die  schlechtesten 
Seiten  herausfiudet  und  wie  ein  Zersetzungsprocess  wirkt.  Das  Re¬ 
sultat  der  Zeichnungen  auf  die  neue  Anleihe  wurde  als  das  Werk  des 
Capital-Reichthums  des  Landes,  als  ein  dem  Kaiserthum  gegebenes 
Vertrauens-Votum  der  Nation,  noch  mehr  als  das,  sogar als  ein  Votum 
für  die  neue  Militär  -Reorganisation  gefeiert.  Die  Regierung  konnte 
sich  keine  Blösse  geben,  sie  wirkte  direct  auf  die  Börse  ein  und  ver¬ 
suchte  den  Cours  der  Rente  „zu  halten“,  sie  wusste  wohl,  dass  nicht 
das  Capital,  sondern  die  Börseu-Speeulation  das  Gros  der  Zeichnun¬ 
gen  gemacht  hatte.  Auf  diese  Weise  entwickelte  sich  auch  dort  ein 
ungesunder  Zustand,  dessen  Zusammenbruch  nur  eine  Frage  der  Zeit 
war.  Ohne  deu  Einfluss  der  politischeu  Verhältnisse  in  Abrede  zu 
stellen,  spreche  ich  doch  die  Ansicht  aus,  dass  die  Baisse  der  letzten 
Tage  bedeutend  durch  die  von  mir  geschilderten  Verhältnisse  geför¬ 
dert  wurde. 

Ich  brauche  kaum  zu  erwähnen,  dass  in  Oesterreich  mit  den  Ef¬ 
fecten-  auch  die  Valuta-Course  gefallen  sind.  Es  ist  das  immer  die 
natürliche  Folge  des  Rückflusses  Oesterr.  Effecten  und  jeder  politi¬ 
schen  Verstimmung;  auch  mag  wohl  die  noch  fortdauernde  Stockung 
des  Weizen-Exports  aus  Ungarn  von  Einfluss  gewesen  sein. 

Mit  einigem  Rechte  wird  der  Leser  in  den  vorstehenden  Zeilen 
das  erwartete  Referat  über  den  Eisenbahn-Actieu-Markt  vermissen ; 
aber  es  besteht  eine  Solidarität  nicht  blos  zwischen  Wien,  Paris, 
Berlin  u.  s.  w.,  sondern  auch  in  Berlin  zwischen  Oesterr.  Credit  und 
den  Eisenbahn-Actien.  „Es  ist  flau“,  so  lautet  die  Parole,  und  damit 
ist  ein  genügendes  Motiv  gegeben,  um  „Köln-Mindener  zu  fixen“,  d.  h. 
in  Blanco  zu  verkaufen,  aueb  um  den  Käufer  zu  herabgesetzten  Ge¬ 
boten,  den  Verkäufer  zu  Concessionen  zu  veranlassen.  Auf  diese 
Weise  kann  es  leicht  kommen,  dass  Köln-Mindener  fallen,  weil  die 
Oesterr.  Creditanstalt  in  Wien  von  einem  ihrer  „Bediensteten“  um 
eine  bedeutende  Summe  betrogen  worden  ist.  Für  die  Baisse  der 
Eisenbahnactien  kann  ich  also  nur  die  oben  mit.getheilten  Gründe, 
mit  denen,  wie  schon  bemerkt,  auch  die  stattgehabten  Blaueo-Ver- 
käufe  im  Zusammenhänge  stehen,  angeben.  In  letzteren  spricht  sich 
wenigstens  speculative  Theilnahme  aus  und  ich  gehöre  zu  der  Zahl 
derer,  welche  auf  eine  solche  einen  bedeutenden  Werth  legen  und 
nicht,  wie  es  von  gewisser  Seite  geschieht,  „Börsen- Speculation“  und 
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„Hazardspiel“  auf  gleiche  Stufe  stellen.  Der  Nachweis  ist  leicht  zu 
führen,  dass  die  Entwerthung  der  schweren  Actien  mit  der  Theil- 
nahmlosigkeit  der  Speculation  gestiegen  ist.  Das  Geschäft  hatte  an 
Lebhaftigkeit  gewonnen 5  im  Vordergründe  standen  Cosel- Oderber¬ 
ger,  welche  am  14.  113'/4,  am  16.  IIO1^,  am  18.  11572  und  gestern 
1117^  notirt  wurden,  Aehnlichen  Coursbewegungen,  nur  in  bedeutend 
engerem  Rahmen,  unterlagen  auch  andere  Eisen  bahn- Actien.  Höher 
als  am  14.  schlossen  gestern  Anhaitische,  Potsdamer  und  Oberschle¬ 
sische  A  und  C ,  welche  wegen  vorliegender  Kaufordres  von  den 
politischen  Nachrichten  weniger  beeinflusst  wurden.  Oberschlesische 
fanden  in  der  Voraussetzung  eine  Stütze,  die  Generalversammlung 
werde  die  neuen  Projecte  ablehnen,  mindestens  vertagen. 

Inländische  Prioritäten  blieben  vernachlässigt  und  haben  sich 
abrrmals  etwas  gedrückt,  auch  einige  Russische  schliesseu  niedriger. 
Alle  Nachrichten  aus  Russland  bestätigen  den  Einfluss  der  neuen 
Eisenbahnlinien  auf  das  gesammte  Verkehrsleben  des  Landes. 

Wiener  Briefe. 

£  VV ien,  am  22.  September.  (Vom  Eisenbahn- Actienmarkt. 
Ungari  s  ch- Gali  zi  sch  e  B  ahn.  Zakany- Agram.  Linz-Bud- 
weis.  Theissbahn.  Er  anz  -  J  0  s  ef  b  ah  11.  Siebeubürger  B. 
Brünn-Rossitz,  Eisenbahnzollämter.  K  u  s  t  e  n  dj  e -Cz  er  - 
navo  da.) 

Die  jüdischen  Feiertage,  die  beiden  Reden  der  mächtigsten  Po¬ 
tentaten  des  Continents  und  die  Pester  Börsenderoute  wirkten  bais- 
sirend  auf  die  Course  der  Bahn-Actien.  Tramway-Actien  fielen  um 
14  fl.,  Nordbahnactien  um  14  fl.,  Staatshahnactien  1,2  fl.,  Südbahn- 
actien  s/4  fl.,  Elisabeth-Westbahn-Actien  37a  fl- >  Karl-Ludwigsbahn- 
actien  2  fl.,  Bömische  Westbahnactien  372  fl-,  Pardubitzer  Bahnactien 

2  fl.,  Graz-Köflacher  Actien  6  fl.,  Siebenbürger  Bahnactien  10  fl.,  Ru- 
dolfsbahnactien  2fl.,  Franz  -  Josefsbahnactien  2  fl.,  Fünfkirchener 
Bahnactien  6  fl..  Alföldactien  5  fl.  und  Ungarische  Nordbahnactien  um 

3  fl.  gegen  die  vorverflossene  Woche. 

Die  cominissionelle  Verhandlung,  welche  in  Angelegenheit  der 
Ungarisch-Galizisehen  Bahnverbindung  zwischen  Vertretern  derCis- 
leithanisehen  und  der  UngarischenRegierung  am  15.  ds.  Mts.  im  K.  K. 
Handelsministerium  hätte  stattfinden  sollen,  wurde  wegen  Abwesen¬ 
heit  des  Herrn  Handelsminist, ers  von  Plener  vertagt  und  dürfte  nun 
in  den  ersten  Tagen  des  Monats  October  stattfinden.  Bekanntlich 
ist  für  diese  Bahnverbindung  die  Linie  durch  das  Laborcs-Thal  über 
Mezö-Laborcz  ,  Lubkow,  Lisko  undChyrow  nach  Przemysl  in  Angriff 
genommen,  an  welche  sich  später  Abzweigungen  von  Lisko  über  Sa- 
nok  nach  Tarnow  und  von  Chyrow  über  Sambor  und  Strji  an  dieLem- 
berg-Czernowitzer  Eisenbahn  anschliessen  sollen.  Für  die  erwähnte 
Linie  ist  bereits  ein  Consortium  vertreten  durch  die  Grafen  Adam 
Potocki  und  Aladär  Andrassy  thätig,  auf  dessen  Anregung  das  Bau- 
project  der  Linie  soeben  ausgearbeitet  wird. 

Der  General-Unternehmer  der  Ungarischen  Nordostbahn,  Dr. 
Stroussberg,  erlässt  in  Wiener  Blättern  folgende  Bekanntmachung: 
„Unternehmer,  welche  geneigt  sind,  grössere  Strecken  der  Königlich 
privilegirten  Ungarischen  Nordostbahn  zu  übernehmen,  werden  er¬ 
sucht,  sich  mit  meinem  Oberingenieur,  Hrn.  Lohausen  in  Pest,  Do- 
uau-Dampfschifffahrtsgebäude,  baldgefälligst  in  Verbindung  setzen 
zu  wollen.  Bei  gleichen  Angeboten  und  gleicher  Garantie  wird  inlän¬ 
dischen  Bewerbern  der  Vorzug  gegeben.“ 

Bis  Ende  October  werden  die  grossen  Erdarbeiten  auf  der  Eisen¬ 
bahnlinie  Zakany- Agram  fast  vollständig  vollendet  sein.  Die 
Arbeiten  auf  der  Linie  Hatvan-Miskolcz  sind  im  Gauge. 

lu  Ungarn  wird  jetzt  in  maassgebenden  Kreisen  auf  das  lebhaf¬ 
teste  agitirt,  dass  die  Theissbahn  selbstständig  nach  Pest  geführt 
und  dort  ein  eigener  Bahnhof  gebaut  werde.  In  der  Generalversamm¬ 
lung  vom  30.  April  d.  J.  hat  bereits  Graf  Andrassy  über  die  bevor¬ 
stehende  Weiterführung  der  Theissbahn  bis  nach  Pest  Mittheilung 
gemacht. 

Eine  Commission  bestehend  aus  den  Herrn  k.  k.  Rath  Ritter  von 
Keissler,  Bauinspector  Dolezal*,  Ober-Ingenieur  Häufler  undBetriebs- 
Inspector  ßragauer*  ist  dieser  Tage  in  Budweis  an  gekommen,  um  die 
uöthigen  Vorkehrungen  zur  Umwandlung  der  Linz-Budweiser  Strecke 
in  eine  Locomotivbahu  und  die  Bestimmungen  über  Anlage  derTrace 
nach  Budweis  und  den  dortigen  Bahnhof  zu  treffen. 

Das  k.  k.  Handelsministerium  hat  auf  Grundlage  des  Resultates 
der  am  30.  Juni  und  1.  Juli  d.  J.  abgehaltenen  commissionellen  Be¬ 
gehung  der  Flügelbahn  Set.  Veit-Klagenfurt  dem  Verwaltungsrath 
der  Kronprinz-Rudoifs-Bahn  mit  dem  Erlasse  vom  13.  August  d.  J. 
die  Bewilligung  ertheilt,  den  Bau  auf  der  genannten  Strecke  von 
Prof.  No.  0 — 163  nach  dem  Projecte  ausführen  zu  lassen.  Die  Errich¬ 
tung  der  Haltestelle  bei  Maria-Saal  wurde  mit  Rücksicht  auf  die  in 
diesen  Ort  bestehenden  gewerblichen  Verhältnisse  insbesondere  auch 
deshalb  gestattet,  weil  in  dessen  Nähe  mehrere  Verbindungen  mit 
Seitenthälern  in  die  Reichsstrasse  einmünden..  Wegen  der  gemein¬ 
schaftlichen  Benutzung  des  Bahnhofs  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell¬ 
schaft  in  Klagenfurt  wurde  ein  Uebereinkommen  der  beiden  Bahnan¬ 
stalten  in  Aussicht  gestellt.  Das  Project  für  eine  Variante  in  der 

*  Wir  bitten  unseren  Herren  Correspondenten,  die  Eigennamen  deutlicher 
zu  schreiben,  da  Unrichtigkeiten  sonst  nicht  zu  vermeiden  sind.  Die  Red. 
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Theilstrecke  von  Prof.  No.  163  bis  Klagenfurt  wurde  von  dem  Ver- 
waltungsrathe  bereits  vorgelegt  und  die  k.  k.  Landesregierung  beauf¬ 
tragt,  die  politische  Begehung  derselben  anzuordnen,  nach  deren 
Beendigung  dann  die  commissionelle  Begehung  der  Flügelbahn 
Launsdorf- Mosel  stattfinden  wird.  Ausser  Mosel,  welches  End- und 
zugleich  Wasserstation  ist,  sind  als  Zwischenstat.ionen  Brückel  und 
Eberstein  projectirt. 

Das  Ministerium  hat  auf  den  Antrag  der  Commune  Wien  ent¬ 
schieden.  dass  der  Bahnhof  der  Franz-Josefbahn  innerhalb  der  Li¬ 
nien  erbaut  werde. 

Der  Eröfifnungstermin  der  Siebenbürger  Eisenbahn  (Arad-Carls- 
burg)  ist  für  den  L  Jänner  1869  festgesetzt  und  dürfte  um  so  sicherer 
eingehalten  werden,  als  im  entgegengesetzten  Falle  für  das  Versäum¬ 
nis  ein  Pöual  von  30000  fl.  per  Tag  von  der  Unternehmung  zu  zahlen 
wäre.  Am  21.  August  hat  die  erste  Locomotive  an  der  Spitze  eines 
Lastzuges  im  Totalgewichs  von  9000  Cirn.  die  bei  Branicska  erbaute 
Marosbrücke  der  Arad-Carlsburger  Bahn  passirt.  Es  ist  demnach 
nunmehr  möglich,  den  Verkehr  der  Materialzüge  bis  Döva  auszudehnen. 

Die  zu  Folge  General- Versammlungsbeschlusses  vom  28.  April  d. 
J.  aogeänderten  Statuten  der  Brünn- Rossitzer  Eisenbahn  sind  auf 
Grund  der  allerh.  Eutschliessung  vom  20.  Juni  1.  J.  genehmigt  worden. 

Die  Südbahngesellschaft  beabsichtigt,  einen  zu  Eisenbahnzwecken 
nicht  erforderlichen  Grund  nächst  Meidling  im  Flächenraum  von  1092 
Quadratklafternuuentgeltlich  zu  dem  Zwecke  abzutreten,  um  daselbst 
mit  Capitalien  des  gesellschaftlichen  Peusionsfonds  Arbeiterhäuser 
zu  erbaueu  uud  dadurch  gesunde,  zweckmässige  und  billige  Wohnuu- 
geu  für  das  zahlreiche  untergeordnete  Bahnpersoual  zu  schaffen,  wel¬ 
ches  auf  den  Stationsplätzen  Wien  und  Matzleinsdorf  beschäftigt  ist. 


Die  Theilstrecke  der  Kaiser  Franz-Josefsbahn  von  Budweis  bis 
Gmünd  soll  im  August  künftigen  Jahres  dem  allgemeinen  Verkehre 
übergeben  werden.  Die  Gesellschaft  beabsichtigt  nach  dieser  Strecke 
jene  von  Pilsen  nach  Eger  und  erst  zuletzt  jene  von  Budweis  nach 
Prag  in  Angriff  zu  nehmen.  Auf  der  Strecke  Pilsen-Budweis  gestaltet 
sich  bereits  jetzt  sowohl  der  Personen  -  als  der  Frachtenverkehr  zu 
einem  sehr  lebhaften.  —  Im  Einverständnisse  mit  der  Böhmischen 
Westbahn  wird  die  Franz- Josefsbahn  zu  Weuzeslai  (cechisches 
Volksfest)  einen  Vergnüguugszug  von  Budweis  über  Pilsen  nach  Prag 
zu  ermässigten  Preisen  arrangiren. 

Damit  in  jenen  Fällen,  wo  Waaren  dritter  Staaten  aus  dem  ge¬ 
bundenen  Verkehre  des  Deutschen  Zollvereins  nach  Oesterreich  ein¬ 
geführt  werden,  das  Zollamt  im  inneren  Zollgebiete,  bei  welchem  die 
Eingangsverzollung  geschehen  soll,  den  Umstand,  ob  solche  Waaren 
aus  dem  Vertragsstaate,  als  England,  Frankreich  u.  s.  w.  herstammen, 
bei  der  Zollbemessung  berücksichtigen  können ,  wurde  angeordnet, 
dass  die  Eisenbahn-Zollämter  an  der  Grenze  gegen  den  Deutschen 
Zollverein  bei  allen  aus  dem  gebundenen  Verkehre  überwiesenen 
Waaren  in  derLadeliste  bei  dem  betreffenden  Posten  nebst  der  vorge¬ 
schriebenen  Bemerkung  ,,im  gebundenen  Verkehre  von  N.  N.  Begleit¬ 
schein-Empfangregister  No.“  auch  den  Ursprung  der  Waaren  bei¬ 
setzen,  in  soweit  derselbe  aus  dem  Begleitscheine  und  den  Ueberwei- 
sungspapieren  überhaupt  ersehen  werden  kann. 

Aus  Küstendje  wird  berichtet,  dass  die  dortige  Eisenbahn-Direc- 
tion  in  diesem  Jahre  ein  Magazin  baut,  welches  4u00  Quarter  Getreide 
aufnehmen  wird,  auch  erwartet  sie  aus  England  eine  neue  Locomotive 
mit  380  Pferdekraft  uud  mehrere  Waggons  zum  Transporte  der  Korn¬ 
frucht.  Die  Hafenreparatureu  sind  auf  das  nächste  Jahr  verschoben 
worden.  Bis  nun  verkehren  zwischen  Küstendje  und  Czernawoda  täg¬ 
lich  zwei  Trains,  ausser  diesen  werden  so  viele  Trains  herbeige¬ 
schafft,  als  es  der  Bedarf  erfordert,  unwiderruflich  jedoch  findet  jeden 
Tag  eine  Abfahrt  und  eine  Ankunft  statt.  Die  jetzigen  Maschinen 
schleppen  bis  52  Waggons  und  durchfahren  die  48  Englische  Meilen 
lange  Strecke  in  274  stunden. 


Oberschlesisehe  Eisenbahn.  Der  „St.-Anz.“  publicirt  die  vom 
4.  September  datirte  Concessions-  uud  Bestätigungs-Urkunde  für  die 
Oberschlesische  Eisenbahn-Gesellschaft,  betreffend  die  Ausdehnung 
ihres  Unternehmens  auf  die  Anlage  einer  Eisenbahn  von  Posen  nach 
Th  or  n  mit  einer  Abzweigung  nach  Bromberg,  desgleichen  den  be¬ 
treffenden  Nachtrag  zum  Statut  der  Oberschlesischen  Gesellschaft 
und  ein  Privilegium  vom  4.  September  wegen  Emission  von  472P>*oc. 
Prioritäts-Obligationen  behufs  des  Baues  dieser  Bahn  bis  zum  Betrage 
von  13  Mill.  Thlr.  Diese  Obligationen  werden  unter  der  Bezeichnung 
Lit.  H.  (Posen,  Thorn,  Bromberg)  in  Stücken  a  1000,  500  und  100  Thlr. 
ausgefertigt,  in  halbjährlichen  Raten  am  1.  Januar  und  1.  Juli  ver¬ 
zinst  und  nach  Fertigstellung  der  neuen  Linie  alljährlich  mit  dem 
über  47a  Procent  des  Anlagekapitals  aufkommenden  Reinerträge  der¬ 
selben  bis  zur  Höhe  von  72  Procent  des  Anlagecapitals  unter  Zuschlag 
der  ersparten  Zinsen  amortisirt.  Für  die  Zahlung  der  Zinsen  haftet 
nach  Maassgabe  des  §  10  des  Vertrages  vom  30.  November  1867 :  1)  für 
das  erste  1/i  Procent  die  Oberschlesische  Eisenbahn  -  Gesellschaft, 
2)  für  die  weiteren  4  Procent  der  Staat  mit  seinen  aus  den  Ob-rschle- 
sischen  Eisenbahnunternehmen  aufkommenden  Intraden.  Die  Zins¬ 
garantie  des  Staates  hört  jedoch  auf,  sobald  die  Bahnstrecke  der  pro- 
jectirten  Thorn-Insterburger  Eisenbahn  von  Thorn  bis  zum  Anschluss 
an  die  Ostpreussische  Süubahn  zehn  Jahre  hindurch  im  Betriebe  ge¬ 
wesen  sein  wird.  Die  L  haber  der  Prioritäts-Obligationen  sind  auf 
Höhe  der  darin  verschriebenen  Beträge  Gläubiger  der  Oberschle- 
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sischeu  Eisenbahn-Gesellschaft.  Sie  haben  in  dieser  Eigenschaft  ein 
unbedingtes  Vorzugsrecht  vor  allen  Stamm-Actien  und  Prioritäts- 
Obligationen  nebst  deren  Zinsen  und  Dividenden  in  Ansehung  der 
Posen-Thoru-Bromberger  Bahn  und  deren  Betriebsmittel.  Insoweit 
nicht  der  Staat,  vermöge  der  von  ihm  geleisteten  Garantie  für  die  1 
Zinsen  aufkommen  muss,  haben  sie  auch  vor  allen  Stamm-Actien  der 
Obersehlesiscben  Eisenbahn-Gesellschaft  nebst  deren  Zinsen  und  Di¬ 
videnden  in  Ansehung  alles  übrigen  Gesellschaftsvermögens  das  Vor¬ 
zugsrecht.  Dagegen  bleiben  den  auf  Grund  der  Allerhöchsten  Be¬ 
willigungen  und  Privilegien  vom  7.  März  1843,  8.  Februar  1846, 
24.  März  i851,  24.  Mai  1853,  20.  August  1853,  26.  Juni  1857,  22.  October 
1861  und  28.  Mai  1866  emittirten  Prioritäts-Actien  und  Obligationen 
Lit.  A,  B,  C,  D,  E,  F  und  G  im  Gesammtbetrage  von  27  396900  Thlrn. 
nebst  Zinsen,  die  denselben  in  Ansehung  des  Gesellscbaftsvermögens 
eingeräumten  Vorzugsrechte  vor  den  auf  Grund  des  gegenwärtigen 
Privilegiums  zu  emittirenden  Prioritäts- Obligationen  ausdrücklich 
reservirt  und  gesichert.  Eine  weitere  Vermehrung  des  Gesellschafts- 
Capitals  durch  Emission  von  Actien  oder  Prioritäts- Obligationen 
darf  hieruächst.  nur  daun  erfolgen,  wenn  den  auf  Grund  des  gegen¬ 
wärtigen  Privilegiums  emittirten  Prioritäts-Obligationen  nebst  Zinsen 
das  Vorzugsrecht  eingeräumt  wird. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  (Generalversammlung.)  Die 
am  22.  September  abgehaltene  Generalversammlung  der  Oberschlesi¬ 
schen  Eisenbahn- Gesellschaft  war  sehr  zahlreich  besucht.  Angemel¬ 
det  waren  1156  Actionäre  mit  2556Stimmen,  repräsentireud  die  Summe 
von  4209100  Thalern,  wirklich  anwesend  1085  Actionäre  mit  24-0 
Stimmen.  Hierzu  kamen  noch  605  Stimmen  des  Staatsantheils.  Nach 
langer  stürmischer  Debatte  stellte  Landrath  Friedenthal-Giesmanns- 
dorf  einen  Antrag  auf  Vertagung  und  motivirte  denselben  ausführlich. 
Der  Wortführer  des  Berliner  Comites  bekämpfte  diesen  Antrag  ent¬ 
schieden.  Der  Staats  Commissarius  ,  Geheime  Rath  Lentze ,  wies  in 
längerer  Bede  die  dringende  Nothwendigkeit  der  Bauten,  sowie  deren 
Rentabilität  nach.  Vor  der  Abstimmung  erklärte  der  Vorsitzende  des 
Verwaltungsraths,  Geheime  Rath  Frank,  dass  der  Verwaltungsrath 
dem  Vertagungsantrage  zustimme.  Die  Abstimmung  über  den  letz¬ 
teren  durch  Abgabe  von  Stimmzetteln  ergab  1412  gegen  und  1297 
Stimmen  für,  94  Stimmen  waren  ungültig.  Der  Vertagungsantrag  war 
mithin  abgelehnt.  Die  bekannten  Anträge  des  Verwaltungsraths 
wurden  darauf  ebenfalls  abgelehnt,  und  zwar  mit  1427  gegen  1192 
Stimmen.  21  Stimmzettel  waren  ungültig.  (Pr.  St.-Anz.) 

Magdeburg-Leipzig.  Die  am  19.  September  abgehaltene  ausser¬ 
ordentliche  Generalversammlung  der  Magdeburg-Leipziger  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  nahm  den  Antrag  des  Ausschusses  auf  Zulassung 
der  präcludirten  Actionäre  zur  Zeichnung  neuer  Actien  einstimmig 
an.  —  In  Folge  dieses  Beschlusses  fordert  das  Directorium  die  säumig 
gebliebenen  Inhaber  von  35  000  Stück  Stammactien  auf,  die  Abstem¬ 
pelung  zwischen  dem  11.  und  14.  November  bewirken  zu  lassen  und 
zugleich  10  Procent  einzuzahlen. 

*  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Vom  25.  Septbr.  ab  ist  die 
Haltestelle  Grossbothen  als  Güterstation  eingerichtet  und  können 
daher  Francosendungen  dort  expedirt  und  Frachten,  sowie  Nachnah¬ 
men  dahin  übet  wiesen  werden. 

*  Thüringische  Eisenbahn.  Die  Dürrenberger  Salinen¬ 
bahn,  366  Ruthen  =0,, 83  Meile  =  1.3783  Kilometer  lang,  ist  nach 
Mittheiluug  der  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
vom  11.  September  am  22.  Juni  d.  J.  dem  Betrieb  übergeben. 

—tz.  Hessische  Nordbahn.  (G  e  s chäf t  s b er ic h  t  pro  1867.)  Die 
Hessische  Nordbahn  (Gerstungen-Cassel-'Grenze  bei  Warburg),  welche 
mit  Schluss  des  Jahres  1867  aus  der  Reihe  der  selbstständigen  Bah¬ 
nen  tritt,  ist  mit  dem  Unternehmen  der  Bergisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  verschmolzen  und  wird  vom  1.  Januar  1868  ab  für 
Rechnung  derselben  verwaltet  und  betrieben.  Die  Actionäre  der  Hes¬ 
sischen  Nordbahn  erhalten  für  die  Folge  eine  feste  jährliche  Rente 
von  fünf  Thalern  pro  Actie. 

Das  concessionirte  Anlage-Capital  beträgt  11600000  Ihlr  ,  darun¬ 
ter  8  000  000  Thlr.  in  Stamm-Actien  und  es  sind  von  den  Prioritäts- 
Obligationen  bis  ult.  1867  amortisirt  291  900  Thlr. 

V  erwendet  wurden  pro  Meile  rund  595000  Thlr. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  aus  46  Locomotiven,  56  Personen- 
14  Gepäck-,  386  Güter-  und  21  Arbeitswagen.  Die  Leistungen  der 
Locomotiven  bestanden  in  123  658  Nutzmeilen. 

Frequenz.  Die  Verkehrs-Verhältnisse  waren  recht  günstige, 
obgleich  im  Personen-Verkehre  in  Folge  des  Ausfalls  der  Militär-Per¬ 
sonen  überhaupt  46  713  Reisende  weniger  befördert  sind. 

Es  kamen  zur  Beförderung  13  048  Personpn  in  der  I.  Classe, 
131970  in  der  II.  und  einschliesslich  der  Militärs  252  554  in  der  III. 
Classe,  zusammen  397  572  Personen,  von  welchen  62, 31  Proc.  auf  den 
Localverkehr  entfallen  und  jede  im  Durchschnitte  5,87  Meilen  zurück- 
gelegt  hat  bei  einer  Einnahme  von  3Sgr.  9,,  Pfg.  pro  Person  undMeile. 

Im  Güter-Verkehr  trat  eine  Steigerung  um  3191071  Ctr.  ein  und 
es  wurden  im  Speciellen  befördert:  142279  Ctr.  Eilgüter,  1381219Ctr. 
Frachtgüter  I.  Classe,  925712  Ctr.  II.  Classe  (ermässigte  Fracht)  und 
7722649  Ctr.  Rohstoffe  in  Wagenladungen,  zusammen  10171859  Ctr., 
von  welchen  nur  9,34  Proc.  auf  den  Localverkehr  kommen.  Durch¬ 
schnittlich  ist  jeder  Ceutnerauf  eine  Entfernung  von  ll,5g6  Meilen  be¬ 


fördert  worden  und  es  sind  pro  Centner  und  Meile  2,<26  Bfg.  verein¬ 
nahmt. 

An  Neben  -  Transporten  kamen  zur  Beförderung  72895  Ctr.  Ge¬ 
päck,  1192  Hunde,  69  Equipagen.  1266  Stück  und  4162  Achsen  Thiere, 
33  Leichen,  24  Locomotiven  mit  Tender,  1150  Achsen  Eisenbahn¬ 
wagen  und  920  Achsen  sonstige  Fuhrwerke. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  sind  um  45  443 
Thlr.  geringer  als  im  Vorjahre,  wogegen  aus  dem  Frachtgutverkehre 
eine  Mehr-Einnahme  von  172486  Thlr.  hervorgegangen  ist. 

Ueberhaupt  haben  die  Mehr-Einnahmen  36498  Thlr.  17  Sgr.  6  Pf 
betragen. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  aus  dem  Personeuverkehre 
316  904  Thlr.,  aus  dem  Güterverkehre  861839  Thlr.  und  an  sonstigen 
Einnahmen  32  089  Thlr. ,  zusammen  1210832  Thlr.,  pro  Meile  Bahn¬ 
länge  59  794  Thlr.  und  pro  Nutzmeile  9  Thlr.  23  Sgr.  9  Pf. 

Aus^egeben  wurden  55430  Thlr.  überhaupt  und  6,23  Sgr.  pro 
Nutzmeile  mehr  als  im  Vorjahre.  Im  Speciellen  betragen  die  Aus¬ 
gaben  73652  Thlr.  für  die  allgemeine,  210292  Thlr.  für  die  Bahn-  und 
378557  Thlr.  für  die  Transportverwaltung,  sowie  an  sonstigen  Aus¬ 
gaben  2000  Thlr.,  sind  in  Summa  664501  Thlr.,  pro  Meile  Bahnlänge 
32815  Thlr.  und  pro  Nutzineile  5  Thlr.  11  Sgr.  3 Pf.  Gegen  die  Brutto- 
Einnahme  verglichen  ergeben  sich  52, 59  Proc. 

Als  Ueberschuss  verblieben  546331  Thlr.,  d.  i.  26  979  Thlr. 
pro  Meile  resp.  4)8Ü  Proc.  des  verwendeten  Anlage-Capitals.  Der 
Ueberschuss  wurde  verwendet:  zur  Verzinsung  der  Anleihen  109  300 
Thlr.,  zur  Amortisation  derselben  25388  Thlr.,  Vergütigung  an  die 
Westfälische  Verwaltung  für  Benutzung  der  Bahnstrecke  Haueda- 
Warburg  12  382  Thlr.,  Einlage  in  den  Reservefonds  30000  Thlr.,  zu 
41/2  Proc.  Dividende  der  Stamm-Actien  360000  Thlr.,  zur  Steuer  5000 
Thlr.  und  zur  Abschreibung  auf  dem  Conto  der  Kosten  für  ange¬ 
schaffte  Transportmittel  4261  Thlr. 


— tz.  Theisseisenbahn.  (Ge  s c  h  ä f  t  s  b  er  i c h t  pro  1867.)  Die 
76,76  Oesterr.  Meilen  lange  Theisseisenbahn  Czegled-Kaschau  mit  den 
Flügelbahnen  Szolnok-Arad  und  Püspök-Ladany-Grosswardein  wurde 
mit  einem  Aufwande  von  rund  550000  fl.  pro  Meile  erbaut.  Das  An¬ 
lage-Capital  wurde  im  Jahre  1867  auf  46  200  000  fl.  (darunter 
14700000  fl.  in  Stamm-Actien)  festgestellt,  welches  zur  Höhe  von 
42726 117fl.  einer  Zinsgarantie  von  5,2  Proc.  Seitens  desStaats  geniesst. 

Betriebsmittel.  Von  den  77  Locomotiven  wurden  5  an  die 
erste  Siebenbürgische  Eisenbahn  überlassen  und  im  September  1867 
auch  2  von  denselben  übergeben.  Der  Wagenpark  bestand  aus  145 
Personen-,  53  Gepäck-,  1241  Last-,  200  Arbeits-  und  21  Postwagen. 

Die  Locomotiven  legten  132292  Nutzmeilen  zurück. 

Frequenz.  Die  Anzahl  der  Civil-Reisenden  ist  gegen  das  Vor¬ 
jahr  um  28,83  Proc  gestiegen,  dagegen  resultirte  bei  den  Militär- 
Transporten  ein  Ausfall  von  243221  Personen.  Der  Güter-Verkehr 
stieg  um  1575840  Ctr.  =  16, 78  Proc.,  namentlich  war  es  Getreide,  wel¬ 
ches  die  Transporte  des  Vorjahres  allein  um  1458761  Ctr.  überstieg. 
Im  Speciellen  kamen  zurBeförderung  8697  Personen  in  der  I.,  102295 
in  der  II.,  262  370  in  der  III.  Classe  und  64743  Militärs,  zusammen 
438105  Reisende.  Ferner  52856  Ctr.  Gepäck,  39974  Ctr.  F.ilgüter, 
10283130  Ctr.  Güter  der  I.  Classe,  574161  Ctr.  der  II.  und  71214  Ctr. 
der  III.  Classe,  Eil- und  Frachtgüter  in  Summa  10968480  Ctr. 

Einnahmen.  Diesen  günstigen  Verkehrs-Resultaten  gegenüber 
resultirte  eine  Mehr- Einnahme  von  222 823  fl.  =  5,17  Proc.  gegen  die 
des  Vorjahres,  obgleich  letztere  eine  bedeutende  war.  Es^  wurden  ein¬ 
genommen:  für  Personen-Transporte  1075282  fl.,  für  Militär  63370  fl., 
für  Gepäck  42674  fl.,  für  Eilgut  66808  fl.,  für  Frachtgüter  einschliess¬ 
lich  der  Vieh-Transporte  und  Neben-Einnahmeu  3097  245  fl.  und  aus 
verschiedenen  Quellen  (einschliesslich  55  125  fl.  Prioritäts-Obligatio- 
nen-Einkommensteuer,  welche  später  wiederalsAusgabe  miterschemt) 
246492  fl.,  zusammen  4591871  fl.,  d.  i.  pro  Meile  59821  fl. 

Ausgaben.  Den  eorrespondirenden  Ausgaben  des  Vorjahres 
gegenüber  betrugen  die  Mehr- Ausgaben  nur  32  919  fl.  und  es  haben 
die  eigentlichen  Betriebs- Ausgaben  nur  36, 87  Proc.  der  Brutto-Ein- 
nahme  absorbirt.  Verausgabt  wurden  für  die  allgemeine  Verwaltung 
81  270  fl.,  für  die  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  569  221  fl.,  für  den 
Verkehrs-  und  commercieilen  Dienst  415  977  fl.,  für  den  Zugförderungs¬ 
und  Werkstättendienst  602547  fl.  und  au  Steuern  und  sonstigen  Aus¬ 
gaben  (Neben-Conti)  179  273  fl.,  zusammen  1  838  288  fl.,  d.  i.  pro  Zugs¬ 
meile  13  fl.  89  kr. 

Als  Ueberschuss  verblieben  2  753  583  fl.  =  6,s  Proc.  des  ver¬ 
wendeten  Anlage-Capitals,  von  welchem  die  Zinsen  des  Anlage-Capi¬ 
tals  a  5  Proc.  und  die  Amortisationsbeträge  im  Betrage  von  2221758 
fl.  gedeckt  und  531825  Thlr.  zur  nachträglichen  Verwendung  reser¬ 
virt  wurden. 


Sächsische  Staats- und.  in  Staatsverwaltung'  befindliche  Pri- 
(B  et  riebs  Übersicht  im  Monat  Juli  1868.) 

befördert  vereinnahmt 

Personen  Güter  für  Personen  f.  Güter  in  .Summa 
Centner  Tbaler  Thaler  Thaler 

4159538  134503  328922  463425 


vateisenbahnen. 

Bahn- 

auf  den  Länge 

Meilen 


westl.  Staatsb. 

70,5 

321698 

östl.  Staatsb. 

28,3 

194422 

Privatbaiinen 

13)7 

75888 

Summa 

112,6 

592008 

im  Juli  1867 

110, 7 

573684 

daher  1868 

+  1,8 

+18324 

2336812 

72449 

166854 

239303 

854887 

15994 

28607 

44601 

7351237 

222946 

524383 

747329 

6817938 

230199 

479770 

709969 

+533299 

—7253 

+44613 

+37360 

562 


*  Württembergische  Staatsbahnen.  (J  u  1  i  -  E  i  n  n  a  h  m  e  u.) 

Befördert  wurden  Die  Einnahmen  betrugen 

Meilen  Personen  Güter  ftirPersonen,  für  Güter  in  Summa 

Zoll-Ctr.  Gepäck  etc. 

1868  Juli  96,2  558178  1968  562  334  368  fl.  493  198  fl.  827  567  fl. 

1867  Juli  82,7  560  168  1625  726  338078,,  426  769,,  764  848,, 

daher  1868  +13,5  —1990  +342  836  -3  710,,  +66  429,,  +62  719,, 

Tarif-  und  Zollwesen. 

Um  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  südöstlichen 
Staatsbahnlinie  und  Wien  einerseits  und  Bremerhafen,  Geeste¬ 
münde,  Bremen  und  Harburg  andererseits  zu  erleichtern,  hat  die  Oesterr. 
Staatseisenbahn  -  Gesellschaft  mit  den  übrigen  betheiligten  Verwaltungen  eine 
Herabsetzung  der  Transportpreise  vereinbart,  und  ist  der  diesbezügliche  Tarif 
mit  dem  15.  September  in  Wirksamkeit  getreten. 

Zu  den  Tarifen  für  den  Bayerisch-Tyroler  Güterverkehr  vom  1.  Mai 

1868  ist  der  1.  Nachtrag  erschienen,  welcher  am  15.  September  in  Kraft  ge¬ 
treten  ist.  Derselbe  enthält  directe  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von  W ein 
in  Fässern  und  zwar  für  Sendungen  unter  100  Ctrn.  und  für  Sendungen  von 
100  Ctrn.  und  mehr.  Exemplare  3  kr. 

Die  Abfertigung  von  Personen,  Reisegepäck ,  Posteffecten,  Thieren,  Gütern 
u.  s.  w.  auf  der  Bahnstation  Zuffenhausen  der  Württemb.  Staatsbahn 
findet  vom  22.  September  1.  J.  ab  auf  dem  neuen  Bahnhöfe  Zuffenhausen  statt, 
der  je  um  0,i  Ml.  der  Station  Feuerbach  näher  und  der  Station  Kornwestheim 
ferner  liegt,  als  die  seitherige  Station  Zuffenhausen. 

Auf  dem  Bahnhofe  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  in  Hamburg 
ist  für  die  nach  dem  Zollverein  gehenden  und  von  dort  kommenden  Eilgüter 
eine  Zollabfertigungsstelle  errichtet  worden.  Es  ist  im  Interesse  der  Beschleu¬ 
nigung  der  bezüglichen  Eilgutsendnng  wünschenswerth ,  dass  in  den  Begleit¬ 
scheinen  zu  allen  noch  Hamburg,  Altona  und  Wandsbeck  (ausserhalb  der  Zoll¬ 
linie)  adressirten  Eilgüter  als  Erledigungsamt  die  „Zollabfertigungs¬ 
stelle  auf  dem  Berliner  Bahnhof  zu  Hamburg“  bezeichnet  wird. 

Zufolge  einer  Erklärung  der  Zollkammer  in  Alexandrowo  der  Russischen 
Grenzstation  an  der  Bromberg- Warschauer  Eisenbahn,  können  künftighin 
die  auf  offenen  Wagen  geladenen  unverpackten  Eisenwaaren,  faconirtes  Eisen, 
Schienen,  Brückentheile  u.  dergl.  m. ,  sowie  Petroleum  in  Fässern,  sobald  diese 
Güter  für  Warschau  bestimmt  sind,  dahin  auch  mit  directen  Karten  von  den 
Verbandstationen  abgefertigt  werden  und  es  bedarf  keiner  Vermittelungsadresse 
in  Alexandrowo;  dagegen  müssen  verpackte  Waaren,  welche  nur  auf  offenen 
Wagen  befördert  werden  können,  in  Alexandrowo  durch  Vermittelung  eines 
Spediteurs  verschnürt  und  plombirt  werden. 

Persunaluacliricbteu. 

Nekrolog  des  Königl.  Freuss.  Geh.  Regierungsraths  Coste- 
noble,  Vorsitzenden  der  Direetion  der  Niedersehlesisch-Mär- 
kisehen  Eisenbahn.*  Am  25.  Mai  d.  J.  ist  ein  Mann  aus  dem 
Leben  geschieden,  dessen  Verdienste  um  die  Hebung  und  Förde¬ 
rung  der  modernen  Verkehrsmittel  seinen  Namen  nicht  so  bald  er¬ 
löschen  lassen  werden. 

Ernst  Costenoble,  Königl.  Preuss.  Geh.  Regierungs-Rath  und 
Vorsitzender  der  Direetion  der  N  i  e  d  er  s  c  h  1  e  s  i  sch  -  M  är  k  is  c  h  e  n 
Eisenbahn,  der  vierte  Sohn  des  Geh.  Justizraths  Costenoble  zu  Mag¬ 
deburg,  wurde  daselbst  am  10.  Juni  1804  geboren.  Er  erlernte  zuerst 
die  Kaufmannschaft.  Um  den  Kreis  seiner  Handelskenntnisse  zu  er¬ 
weitern,  begab  er  sich  nach  Ableistung  seiner  Militärpflicht  im  Jahre 
1826  nach  Westindiern  Von  dort  im  Jahre  1828  zurückgekehrt,  eta- 
blirte  er  sich  bald  darauf  mit  einem  seiner  Jugendfreunde  in  Ham¬ 
burg.  Diese  Geschäftsverbindung  löste  sich  jedoch  im  Jahre  1837 
wieder  auf  uud  trat  Costenoble  in  die  Direetion  der  damals  eben  in 
Angriff  genommenen  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn 
ein.  Damit  trat  in  seinem  Leben  ein  Wendepunct  ein;  er  befand  sich 
jetzt  in  einem  Wirkungskreise,  in  welchem  er  seine  organisatorische 
.Begabung  besonders  entwickeln  konnte.  Gerade  seine  kaufmänni¬ 
schen  Kenntnisse,  verbunden  mit  einem  practischen  Blick,  setzten 
ihn  in  den  Stand ,  sich  bei  der  Organisation  des  damals  noch  ganz 
neuen  Verkehrsmittels  zu  betheiligen,  die  Tarifsätze  für  den  Güter¬ 
und  Personenverkehr  festzusetzen,  überhaupt  den  ganzen  Bahnbetrieb 
mit  zu  leiten,  wofür  es  damals  noch  keine  Bildungsschule  gab.  In 
den  Jahren  1841  und  1842  war  er  neben  seiner  Beschäftigung  als  Di- 
rector  der  Leipziger  Bahn  bei  der  Inbetriebsetzung  der  Magdeburg- 
IIal  berstädter  Bahn  mit  thätig.  Im  Jahre  1843  übernahm  er  den 
Vorsitz  der  Direetion  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn,  um  deren 
Anlage  und  Betrieb  er  sich  ebenfalls  grosse  Verdienste  erwarb,  so 
dass  er ,  der  doch  keine  eigentliche  Verwaltungscarriere  aufzuweisen 
hatte,  von  dem  damaligen  Handelsminister  in  den  Staatsdienst  gezo¬ 
gen  und  als  Regierungs-Rath*  mit  der  Stelle  des  Vorsitzenden  des 
Directoriums  der  Niederschlesisch- Märkischen  Eisenbahn  betraut 
wurde.  In  dieser  Stellung  verblieb  er  bis  an  sein  Lebensende  und 
kam  diese  Bahn  unter  seiner  Leitung  derartig  in  Schwung,  dass  sie 
die  rentabelste  StaatsbahnPreussens  wurde.  Unter  seiner  Verwaltung 
wurde  auch  der  Betrieb  der  Ber  linerV  erbindungsbahn  und  der  von  seinem 


*  Wir  bedauern,  dass  wir  erst  kürzlich,  nachdem  ein  Vierteljahr  seit  dem 
Ableben  des  Herrn  Geh.  Raths  Costenoble  verflossen  ist,  den  nachstehen¬ 
den  Nekrolog  erhalten  haben.  Die  Redact. 

'  Im  Jahre  1857  ward  er  zum  Geh.  Regierungs-Rath  und  1866  zum  Rath 
3.  Classe  ernannt  und  wie  auch  schon  früher  mit  mehren  Orden  geschmückt. 


Collegen  Geh.  Regierungs-Rath  Malberg  erbauten  Schlesischen 
Gebirgsbahn  eingerichtet.  Im  Jahre  1866  erhielt  er  vom  Herrn 
Handelsminister  den  ehrenvollen  Auftrag,  die  Leitung  der  Kgl.  Säch¬ 
sischen  östlichen  Staatsbahn  und  der  Sächsisch  -  Böhmischen  Bahu 
bis  Reichenberg  zu  übernehmen,  ein  Auftrag,  dem  er  sich  mit  der 
grössesten  Gewissenhaftigkeit  und  Aufopferuug  seiner  Kräfte  unter¬ 
zog.  Bald  darauf  entwickelte  sich  der  Keim  zu  seiner  Krankheit, 
einem  schweren,  schmerzvollen  Nervenleiden,  wovon  ihn  am  25.  Mai 
d.  J.  der  Tod  erlöste. 

Costenoble  war  ein  uneigennütziger  und  aufopferungsfähiger  Pa¬ 
triot  und  suchte  mit  rastlosem  Eifer  seinen  Ehrgeiz  darin,  auf  den 
unter  seiner  Verwaltung  stehenden  Bahnen  die  neuesten  uud  besten 
Einrichtungen  in  Bezug  auf  den  Betrieb  uud  die  Verwaltung  zu  tref¬ 
fen  und  mit  Energie  auf  die  grösste  Pünctlichkeit  im  Dienst  hinzu¬ 
wirken.  Seine  grosse  persönliche  Liebenswürdigkeit  lassen  ihn  seine 
vielen  Freunde  schmerzlich  vermissen.  Sei  ihm  die  Erde  leicht. 

Ausland. 

Russische  Eisenbahnen.  Die  Eisenbahnlinie  Moskau -Kursk 
ist  am  19.  September  eröffnet  worden.  Die  Fortsetzung  der  Arbeiten 
auf  der  Linie  von  Kursk  nach  dem  Asow’schen  Meere,  die  700  Werst 
beträgt,  wird  noch  in  diesem  Herbste  dem  Betriebe  übergeben  werden 
können.  —  Der  für  die  Finnische  Eisenbahn  Riihimäki -Wiborg- 
Petersburg  nothwendige  Boden  wird,  soweit  man  ihn  nicht  durch 
vortheilhafteren  Kauf  oder  durch  Schenkung  (der  Generalmajor  Fürst 
Galizin  z.  B.  hat  allen  Ansprüchen  auf  Ersatz  für  die  Strecke  von 
22  Werst  entsagt,  auf  welcher  die  Bahn  durch  seine  Besitzung  Pällilä 
im  Län  Wiborg  läuft)  unter  der  Hand  erhalten  hat,  durch  Expropria¬ 
tion  auf  Grundlage  der  Verordnung  vom  12.  December  1864  beschafft. 
Am  30.  Juli  betrug  die  Zahl  der  Arbeiter  an  der  Bahn  4505. 

Technisches. 

*  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  (Versammlung  am 
8.  September  1868;  Vorsitzender:  Herr  Hagen.)  Herr  C.  Hagen 
machte  Mittheilung  von  einer  nach  seinen  Angaben  in  der  Werkstatt 
zu  Stargard  ausgetührten  und  durch  längere  Benutzung  als  sehr  be¬ 
währt  befundene  Construetiou  von  Dampfkolben  für  Loco- 
m  o  ti  v cy  1  i  n  d er.  Der  Kolben  ist  an  seiner  im  Ganzen  2y8“  breiten 
Umfangsfläche  mit  zwei  Nuthen  versehen,  in  welche  aus  2  Hälften  be¬ 
stehende  Ringe  von  ganz  weichem  Messing,  durch  iunere  Federn  an 
den  Cylinder  angepresst,  eingelegt  sind.  Diese  Kolben  fuuetionirten 
nach  zehnmouatlichem  Gebrauche  bei  ca.  ca.  3500  durchlaufenen 
Meilen  noch  sehr  gut,  obgleich  sich  bei  Revision  derselben  ergab, 
dass  die  Ringe  mehrfach  beschädigt,  auch  zerbrochen  waren,  ohne 
dass  letzterer  Umstand  einen  merkbaren  naehtheiligen  Einfluss  durch 
Dampfverluste  etc.  zur  Folge  gehabt  hätte.  Hieran  wurde  die  Be¬ 
merkung  geknüpft,  dass  sogar  schon  die  Absicht  ausgesprochen  wor¬ 
den  wäre,  Kolben  ohne  irgend  welche  Dichtung,  nur  durch  Kolben¬ 
stangen  an  beiden  Seiten  geführt,  anzuwenden,  welche  Absicht,  wie 
Herr  Wedding  bemerkte,  in  America  bereits  zur  Ausführung  ge¬ 
bracht  sein  soll.  Herr  Wiebe  erwähnte  mit  Bezug  auf  die  Anordnung 
der  Nuthen  die  ähnliche  Einrichtung,  nur  mit  einer  grösseren  Anzahl 
von  Nuthen,  jedoch  mit  gänzlicher  Fortlassung  der  Ringe,  wie  sie  an¬ 
gewendet  ist  bei  den  Kolben  der  Luftpumpen  für  die  atmosphärische 
Eisenbahn  von  St.  Germain. 

Herr  Franz  trug  über  die  von  ihm  im  Anfänge  des  Monats  Juli 
d.  Js.  besuchten  Eisenbahnen  über  die  Alpen  beim  Mont- 
Cenis  und  beim  Brenner  vor.  Nach  einer  Beschreibung  der  Fahrt 
auf  der  damals  erst  seit  einigen  Wochen  in  Betrieb  gesetzten  Feil¬ 
schen  Eisenbahn  über  den  Mont-Cenis-Pass,  sowie  einiger  Details  der 
durch  mannichfacbe  Mittheilungen  bekannten  Einrichtungen  dieser 
Bahn,  wurde  das  System,  mittelst  welchem  bei  derselben  die  bis  zu 
einem  Verhältnisse  von  1  : 12  angewendeten  starken  Steigungen  durch 
Anjnessung  zweier  Paare  horizontaler  Klemmräder  an  eine  Mittel¬ 
schiene  überwunden  werden,  einer  Erörterung  unterzogen.  Bei  voller 
Würdigung  der  richtigen  theoretischen  Grundlage  des  Systems,  uud 
der  im  Ganzen  gelungenen  Ausführung  desselben  bei  der  Mont-Cenis- 
Bahu,  konnte  eine  ähnliche  Ausführung  anderwärts  bei  Uebersteigung 
hoher  Gebirgsrücken  doch  nicht  empfohlen  werden,  da  die  Bahn 
weder  für  Personen  noch  für  Güter  einen  unmittelbaren  Anschluss 
und  ununterbrochenen  Verkehr  zwischen  den  Bahnen,  deren  Mittel¬ 
glied  sie  bildet,  vermittelt  und  musste  als  erstes  Haupterforderniss 
gleiche  Spurweite  mit  den  anschliessenden  Bahnen  statt  der  jetzigen 
engen  Spurweite  von  l,i  Meter  bezeichnet  werden,  wodurch  die  in  Au¬ 
wendung  gebrachten  Curven  mit  sehr  kleinen  Radien  (bis  zu  40 Meter) 
ausgeschlossen  werden  würden.  Ueber  die  Fortschritte  des  Baues  des 
grossen  Tunnels  beim  Mont-Cenis  wurde  aus  der  amtlichen  vom 
J  Directiousbüreau  in  Turin  herausgegebeneu  Mouats-Nachweisung 
mitgetheilt,  dass  am  1.  Juli  d.  J.  von  der  ganzen  zu  durchbohrenden 
i  Länge  von  12220  Metern  bereits  8498  Meter  (5045  M.  auf  Italienischer, 

}  3453  M.  auf  Französischer  Seite)  ausgeführt  waren,  so  dass  gegrün¬ 
dete  Hoffnung  vorhanden  ist,  den  Rest  von  3722  Metern  nach  dem 
;  Durchschnittsfortschritte  der  letzten  vier  Jahre,  1212  Meter,  bis  zu 
Ende  des  Jahres  1871  vollendet  zu  haben.  Von  der  durch  meisterhafte 
Führung  der  Bahnlinie  bei  umsichtigster  Benutzung  des  Terrains  im 
höchsten  Maasse  sich  auszeichneudeu  Brenuerbahn  existiren  eben- 
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falls  bereits  vielfache  specielle  Beschreibungen.  Der  Vortragende  be¬ 
schränkte  sich  darauf,  einige  Mittheilungen  über  Vorkommnisse  bei 
der  Bahn  in  der  Gegend  von  Patsch,  nabe  bei  Innsbruck  zu  machen, 
wo  reissende  Berggewässer  und  ein  Terrain  von  sehr  ungünstiger  geo¬ 
logischer  Beschaffenheit  mannichfache  Beschädigungen  an  Bauwer¬ 
ken,  Verdrückung  von  Tunnels  etc.  herbeiführt,  ja  sogar  im  verflosse¬ 
nen  'Frühjahr  durch  eine  umfangreiche  Bergabrutschung  eine  mehr¬ 
tägige  Störung  des  Betriebes  bewirkt  hatten. 

Nachdem  die  Herren  Ober-Berg-  und  Baurath  Treuding,  Dr. 
Grossmann,  Professor  an  der  Königl.  Gewerbe -Academie  und 
Baumeister  Siemsen  durch  übliche  Abstimmung  als  einheimische 
Mitglieder  in  den  Verein  aufgenommen  waren  ,  wurde  die  Sitzung  ge¬ 
schlossen. 


t. — Restaurations-Wagen.  Die  Chicago,  Burlington  and Quincy 
Eisenbahn  hat  kürzlich  in  ihren  Werkstätten  vollständige  Restaura¬ 
tions-Wagen,  construirt  von  Mr.  Pullmann,  bauen  lassen,  diezwischen 
New-York  und  Chicago  laufen  und  sich  durch  ihre  zweckmässige 
Einrichtung,  freilich  auch  durch  ihren  hohen  Preis,  auszeichuen.  Ein 
solcher  Wagen  kostet  nämlich  nicht  weniger  als  20000  Dollars.  Die 
Wagen  sind  60  Fuss  lang,  10  Fuss  8  Zoll  breit,  mit  einer  9  Fuss  lan¬ 
gen  Küche  in  der  Mitte,  so  dass  an  beiden  Enden  des  Wagens  2  ge¬ 
trennte  Speisesalons,  für  die  feinere  und  gröbere  Gesellschaft,  übrig 
bleiben.  Eine  Trennung  der  Passagiere  in  2  verschiedene  Classen 
scheint  nämlich  in  Nordamerica  immer  mehr  Eingang  zu  finden.  In 
den  Zügen  muss  also  der  Restaurationswagen  in  derMitte,  die  Wagen 
I.  CI.  an  einer  Seite  und  die  Wagen  II.  Cl.  an  der  anderen  Seite  des¬ 
selben  stehen. 

Die  Speisesalons  in  den  Restaurationswagen  sind  sehr  geräumig, 
luxuriös  und  behaglich  eingerichtet,  auch  gut  ventilirt;  die  bewegli¬ 
chen  Tische  sind  seitwärts  an  den  Wänden  befestigt,  jeder  Tisch  mit 
4  Sitzen,  2  zu  jeder  Seite,  versehen.  Der  Spiegel  zwischen  den  Fen¬ 
stern  bildet  die  Thür  eines  Wandschranks,  der  das  erforderliche 
Tischzeug,  Porzellan  etc.  enthält.  In  der  Küche  befindet  sich  ein 
Eisbehälter  zur  Aufbewahrung  von  Fleisch  etc. 

Das  Essen  soll  recht  gut  und  die  Preise  dabei  mässig  sein ,  was 
allerdings  zu  bewundern  ist. 

Der  Wagen  soll  so  gutgebaut  sein,  dass  selbst  dann,  wenn  er 
über  eine  schlecht  unterhaltene  Bahnstrecke  rollt,  die  Bewegung 
sehr  sanft  bleibt.  (Nach  dem  Engineering.) 


t.  —  Der  Solway-Viaduct.  Kürzlich  ist  der  grosse  Viaduct  über 
den  Solway  Firth  vollendet,  ein  Theil  der  wichtigen  Solway  Junction 
Bahn,  welche  dazu  bestimmt  ist,  die  Schottischen  Eisendistricte  in 
Lanarkshire  und  den  benachbarten  Grafschaften  auf  möglichst  direc- 
tem  Wege  mit  den  reichen  Eisenerzen  von  Cumberland  zu  versorgen. 
Die  Schottischen  Eisenwerke,  die  bereits  grosse  Massen  von  diesen 
Erzen  beziehen,  werden  in  Zukunft  durch  diese  directe  Bahn  etwa 
1  Sh.  pro  Tonne  Erz,  oder  im  Ganzen  jährlich  etwa  10  000  £  sparen. 

Der  Solway-Viaduct  ist  wahrscheinlich  der  längste  Viaduct,  der 
in  ganz  Grossbritannien  existirt;  seine  Länge  beträgt  6820  Engl.  Fuss. 
Er  enthält  1800  Tons  Schmiedeeisen  und  2900  Tons  Gusseisen.  Ob¬ 
wohl  der  Solway-Meerbusen  eine  sehr  reissende  Fluth-  und  Ebbe¬ 
strömung  hat  und  daher  die  baulichen  Schwierigkeiten  sehr  gross 
waren,  so  wurden  doch  die  Pfeiler-Fundirungen  vollständig  solide 
ausgeführt  und  kein  Arbeiter  verunglückte  bei  diesem  grossartigen 
und  schwierigen  Bau,  ein  Beweis  von  einer  äusserst  sorgfältigen 
Bauleitung.  Die  Pläne  zu  diesem  Bau  wurden  von  Mr.  Brunlees  ge¬ 
liefert. 

Die  von  der  Solway  Junction  Bahn  durchschnittene  Gegend  ist 
sehr  schön,  reich  an  historischen  Erinnerungen  aus  den  alten  Grenz¬ 
kriegen  zwischen  Schottland  uud  England,  und  wird  im  Sommer  vor¬ 
aussichtlich  manchen  Touristen  anlocken. 

(Nach  dem  Engineering.) 


Telegraphenwescn. 

Preussen.  Statistische  Nachrichten  über  den  Tele- 
graphen-Betrieb  für  das  Jahr  1867. 

I.  An  Depeschen  sind  befördert  worden: 

a)  im  internen  Verkehr :  Stückzahl 

I  Zone  II.  Zone  III.  Zone  in  Summa 

1)  Staats-Depeschen  .  .  54  860  20  120  6  380  81360 

2)  Telegr.  Dienst- Depeschen  28  580  32  030  10  020  70  630 

3)  Eisenb.  „  „  1360  1600  300  3260 

4)  Privat-Depeschen  .  .  1102160  934  160  307  920  2  344  240 

Sä~1186  960  987  910  324  620  2  499  490 

b)  Im  Verkehre  zwischen  Preussen  und  dem  Auslande: 

aus  Preussen  nach  Preussen  Summa 

A.  Zwischen  Preussen  u.  den  Staaten 

des  Deutsch-Oest.  Telegr.-Vereins  383  560  371220  754  780 

B.  Zwischen  Preussen  und  den  Nicht- 

Vereins- Staaten  .  351830  350  340  702170 

1456  950 

C.  Im  Transit  durch  Preussen  .  .  .  473  000. 

II.  Die  Gesammtzahl  der  Telegraphen-Stationen  belief  sich  am 
Schlüsse  des  Jahres  1867  auf  830,  darunter  627  mit  Post-Anstalten 
combinirte  Stationen. 


III.  Das  Betriebs -Personal  der  Telegraphen- Verwaltung,  excl. 
der  Beamten  bei  den  combinirten  Stationen,  bestand  ult.  1867  aus 
1559  Beamten  incl.  Telegraphen-Candidaten  und  435  Unterbeamten. 

IV.  Die  Gesammtlänge  der  Linien  und  Leitungen  am  Schlüsse 
des  Jahres  1867  betrug  2965H1  geographische  Meilen  der  Linien, 
9762,64  geogr.  Meilen  der  Leitungen. 

Marktbericht. 

L.  Hadra’s  Marktbericht  über  Bergwerks -Producte  und 
Metalle.  Berlin,  den  23.  September  1868.  Grössere  Aufträge  kamen 
in  der  vergangenen  Woche  zur  Effectuirung  unter  Berücksichtigung 
der  eingetretenen  Preisverbesserungen.  Kupfer  feste  Tendenz. 
Englische  MarktnotiruDgen  für  Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd.  Sterl. 
per  Ton;  Americanisches  und  inländisches  251/2 — 27  Thlr.,  Russisches  28 — 33 
Thlr.  per  Ctr.  —  Zinn  angeboten.  Banca-Zinn  32J/2  —  33  Thlr.,  Lamm- 
Zinn  32 — 33  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr.  —  Zink  etwas  Nachfrage. 
Englische  Berichte  günstiger.  W.  H.  Marke  ah  Breslau  6V3  Thlr.,  geringere 
Marken  G1/^  Thlr. ,  loco  Waare  im  Detail  7 — 7y2  Thlr.  —  Blei.  Notirungen 
am  Platze:  Sächsisches  und  Harzer  67/12  Thlr.,  Tarnowitzer  63/4  Thlr.,  Spa¬ 
nisch  65/6  —  7Vi2Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr.  —  Roheis  en  steigend. 
Warrants  54  sh.,  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I.  59  sh.,  Langloan  I.  55  sh. 
Andere  Schottische  Marken  55  sh.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager 
46  Sgr.,  auf  Lieferung  43^2 — 44Yä  Sgr.  Englisches  38 — 40  Sgr. ,  vom  Lager 
4IY2  Sgr.  In  Oberschlesischem  Roheisen  Bedarf.  Coaks-Roheisen  42y2 — 43 
Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen -Roheisen  45‘/2 — 46J/2  Sgr.  ab 
Hütte.  —  Stabeisen.  Gewalztes  3J/6 — 374  Thlr,,  geschmiedetes  3s/4  —  4 
Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk.  Schmiedeeiserne  Trägerje  nach  Dimen¬ 
sion  von  4Y2 — 5y2  per  Ctr.  Eisenbahnschienen.  Bedarf  vorhanden. 
Die  Frachtermässigung  auf  directen  Touren  der  Stargard  Posener  und  Ober¬ 
schlesischen  Bahn  gewähren  eine  günstigere  Verladungsweise  gegen  die  unzu¬ 
verlässige  Beförderung  wegen  des  ungünstigen  Wasserstandes  auf  der  Oder. 
Hiesige  Notirungen  54 — 55  Sgr.  zum  Verwalzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  ge- 
schlagen21/2 — 3  Thlr.  per  Ctr.  Kohlen  und  Coaks  lebhafteres  Geschäft. 
Stückkohlen  1972 — 2iy2  Thlr.,  Nusskohlen  18 — 19  Thlr.,  ordinäre  Sorten  17 
Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  18 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  I672 — 17  Thlr.  per  Last. 


Eisenbahn  -  Kalender. 

Einzahlungen. 

30.  Septbr.  Kronprinz  Rudolfsbabn  10%  =  20  fl. 

30.  „  Buschtehrader  Eisenbahn  10%. 

1.  Octbr.  Köln-Mindener  Eisenbahn- Actien  Lit.  B. 

9.  „  Halle-Guben-Sorauer  Eisenbahn :  20%  auf  die  Stamm- 

Actien  und  10%  auf  die  Stamm-Prioritäts-Actien. 

15.  „  Märkiscb-Posener  Eisenbahn:  20%  auf  die  Stamm-  und 

Stamm-Prioritäts-Actien. 

30.  „  Kronprinz-Rudolfsbahn  5%  =  10  fl. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Finnland.  Die  Lieferung  der  erforderlichen  Werkzeuge,  Materialien 
u.s.  w.  zum  Bau  der  Linie  Riihimäki-Petersburg  wird,  wie  „H-D.“  der  „Finnl. 
Allg.  Ztg.“  entnimmt,  einheimischen  Fabricanten  und  Eisenwerkbesitzern  über¬ 
tragen,  ausser  wenn  das  Erforderliche  billiger  und  besser  aus  dem  Auslande 
bezogen  werden  kann.  Der  Hammerherr  K.  J.  Lönegren  hat  die  Lieferung  von 
58  Passagier-  und  218  Güterwaggons  verschiedener  Art  übernommen;  ausser¬ 
dem  sind  32  Passagierwaggons  zu  ungefähr  gleichem  Preise,  wie  ikn  Herr 
Lönegren  fordert,  bei  der  Firma  The  Railway  Plant  Company  in  Leeds  bestellt 
worden.  Die  übrigen  noch  erforderlichen  Waggons  werden  erst  nach  gewonne¬ 
ner  Erfahrung  über  den  Vorzug  einer  der  genannten  Firmen  bestellt  werden. 
Was  die  Lieferung  von  Rails  betrifft,  so  sind  nicht  weniger  als  29  verschiedene 
Angebote  gemacht  worden.  Nach  genauer  Prüfung  derselben  hat  man  sich  für 
die  Belgische  Firma  de  Dolodot  freres  entschieden.  Die  von  derselben  verfer¬ 
tigten  Schienen  sind  bei  verschiedener  Qualität  nicht  blos  die  billigsten,  son¬ 
dern  werden  auch  frei  theils  nach  Helsingfors,  theils  nach  Trongsund  gestellt. 
Die  Verfertigung  selbst,  worüber  eine  detaillirte  Instruction  festgesetzt  worden 
ist,  wird  am  Fabrikorte  (Acoz  in  Belgien)  von  dem  Bergrichter  H.  Furubjelm 
und  dem  Ingenieur-Lieutenant  A.  Theslew  überwacht. 


b)  Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn 

25.  Sept.  zu  Schlüchtern  Bebra-HanauerE. 

25.  „  zu  Cannstatt  Württemb.  Stsb. 

26.  „  zu  Tübingen  dieselbe 

30.  ,,  zu  Göttingen  Kgl.  Eisenb. -Ma- 

schinen-Inspection. 

1.  Oct.  zu  Köln  Rheinische  E. 

1.  „  zu  Köln  dieselbe 


5.  „  zu  Bromberg  Kgl.  Ostbahn 

5.  ,,  zu  Stuttgart  Württemb.  Stsb. 

10.  „  zu  Mainz  Hessische  Ludwigsb. 

20.  ,,  zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 

28.  Nov.  zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E. 


Gegenstand  der  Submission  Seite 

Nebenbau  Bahnhof  Elm  — 

7000  Schachtruthen  Kies  — 

Austattung  der  Bahnhöfe  der 
Hohenzollern’schen  Bahn  — 

3  Karren  -  Feuerspritzen  — 

Verkauf  eines  Dampfboots; 

Länge  105'  — 

Verpachtung  der  Kohlenlager¬ 
plätze  Station  Soetenich  — 

40  Arbeitswagen,  Tragfedern 
und  Achsen  — 

Materiallieferung,  Oele  etc.  — 

Schwellen  564 

Steinkohlen  564 

Betriebsmaterialien  — 


564 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Ausscliliesscnd  priv.  Biiscbtöhrader  Eiscnbahu. 

Die  mit  den  Kundmachungen  vom  15.  und  25.  Juli  d.  J. 
bestimmten  Fristen  und  zwar : 

a)  zur  Zusammenlegung  und  Präsentation  der  Scheine  sowohl 
auf  Actienantheile  als  auch  auf  ganze  Actien  III.  Emission 
bei  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag,  oder  den  Herren 
Robert  &  Co.  in  Wien, 

b)  zur  Anmeldung  des  Bezugsrechtes  auf  Actien  IV.  Emission 
gegen  Präsentation  der  Actien  früherer  Emissionen  oder 
deren  Genussscheinen  unter  Einzahlung  der  ersten  Rate  von 
100/0  im  Büreau  der  Gesellschaft  Prag  No.  995/1  oder 
den  Herren  Robert  &  Co.  in  Wien 

werden  bis  30.  September  d.  J.  erstreckt. 

Prag,  am  11.  September  1868.  Die  Direction. 


Montag,  den  5.  October  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
anstehenden  Termine  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzusenden. 

.  Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  am  Terminstage  zur  be¬ 
zeichnten  Stunde  in  unserm  Central -Büreau  auf  dem  Bahnhofe 
ierselbst  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erscheinenden  Sub¬ 
mittenten. 


Die  Submissions-  und  Contracts- Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserm  Central- Büreau  zur  Einsicht  aus,  und 
werden  auf  portofreie  an  unsern  Ober-Maschinenmeister 
Graef  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mit- 
getheilt.  Letzterer  wird  auch  auf  etwaige  sonstige  Anfragen  be¬ 
züglich  der  in  Rede  stehenden  Lieferung  Auskunft  ertheilen. 

Bromberg,  den  2.  September  1868. 

Königl.  Direction  der  Ostbahn. 


K.  k.  priv.  Aussig -Teplitzer  Eisenbahn- Gesellschaft. 

Mit  bevorstehendem  1.  October  tritt  der  Winterfahrplan,  wie 
er  in  letztverflossener  Winter-Saison  mit  der  am  1.  Februar  1868 
eingetretenen  Abänderung  des  Zuges  I.  gültig  gewesen ,  wieder 
m  Wirksamkeit  und  werden  sämmtliclie  Züge  von  Aussig  bis  Dux 
und  zurück  bis  30.  April  1869  darnach  verkehren. 

Das  Nähere  enthalten  die  auf  allen  Stationen  ausgehängten 
Fahrpläne. 

Teplitz,  den  20.  September  1868.  Die  Direction. 


Hessische  Ludwigsbahn. 

Die  Lieferung  von 

5  000  Stück  eichenen  Stossschwellen, 

45  000  „  „  Mittelschwellen, 

60  000  „  kiefernen  oder  lärchenen  Mittelschwellen 

soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs -Bedingungen  sind  auf  dem  Büreau  des  Un¬ 
terzeichneten  zur  Einsicht  aufgelegt  und  können  dieselben  auf 
frankirte  Anfragen  bezogen  werden. 

Die  Offerten  Rüssen  portofrei  und  verschlossen  längstens  bis 
zum  10.  Octzber  1.  J.  Vormittags  10  Uhr  auf  dem  Secretariate 
des  Verwaltungsr atb es  dahier  abgegeben  werden  und  ist  auf  dem 
dem  Umschläge  zu  bemerken:  „Submission  für  Lieferung  von 
Schwellen.“  ° 

Mainz,  den  22.  September  1868. 

Im  Aufträge  des  Verwaltungsraths. 

Der  Ober -Ingenieur 
F.  Kramer. 


Königlich  Prenssische  Ostbabn. 

Für  die  Königliche  Ostbahn  soll  die  Anfertigung  und  Liefe¬ 
rung  von 

100  Stück  vierrädrigen  offenen  Arbeitswagen,  davon  25  Stück 
mit  Bremse  und  Schaffnersitz, 

150  Stück  5  Zoll  starken  Achsen  mit  Schaalengussrädern  aus 

,n  «  “8S,ei®e"’  A<rhsen.aus  »“gehärtetem  besten  Gussstahl, 
50  Stuck  5  Zoll  starken  Achsen  mit  Rädern,  die  Achsen  aus 
ungehärtetem  besten  Gussstahl,  die  Naben,  Speichen  und 
Unterkranz  aus  Schmiedeeisen,  die  Bandagen  aus  Puddel- 
stahl,  und 

420  Stück  31/2  Fuss  langen,  aus  8  Lagen  bestehenden  Trag¬ 
federn  aus  bestem  zähen  Stahle 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Arbeitswagen,  Achsen  und 

Tragfedern“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 


Königliche  Prenssische  Ostbahn. 

Der  Bedarf  an  Steinkohlen  für  die  Königliche  Ostbahn  nro 
1869  soll  mit  ! 

132  000  000  Pfund  Maschinen-  (Stück-)  Kohlen  und 
2  520  000  Pfund  Schmiedekohlen 

in  öffentlicher  Submission  in  Lieferung  verdungen  werden.  Offer¬ 
ten  auf  die  Lieferung  dieser  Kohlen  sind  au  uns  portofrei ,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Steinkohlen  für  die  Königliche 

Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

den  20.  October  er.  Vormiitags  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt.  Die  Lieferungs-Bedingungen 
liegen  auf  den  Börsen  zu  Königsberg  in  Pr.,  Danzig  und  Breslau, 
sowie  in  unserm  Central-Büreau  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  wer¬ 
den  auch  auf  portofreie,  an  unseren  Büreau-Vorsteher,  Kanzlei¬ 
rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mit- 
getheilt. 

Bromberg,  den  18.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 
Verbindungsbahn  Düsseldorf- Neuss. 

P\e  Anfertigung  und  Aufstellung  des  eisernen  Ueberbaues 
für  die  im  Bau  begriffene  Eisenbahnbrücke  über  den  Rheinstrom 
bei  Hamm,  oberhalb  Düsseldorf,  soll  im  Wege  der  Submission  ver¬ 
dungen  werden. 

Das  Bauwerk  erhält  4  Oeffnungen  von  je  331  Fuss  lichter 
Weite.  Das  Gesammtgewicht  des  Ueberbaues  beträgt  55  270 
Centner.  0 

Die  Bedingungen,  die  Gewichtsberechnung  und  die  Construc- 
üonszeichnungen  sind  in  dem  Büreau  des  Eisenbahn-Bauinspectors 
Pichier  zu  Düsseldorf  zur  Einsicht  ausgelegt;  auch  sind  von 
Letzterem  Abdrücke  der  Bedingungen  nebst  dem  Submissionsfor¬ 
mular  zu  beziehen.  Anerbietungen ,  welche  portofrei  und  ver¬ 
siegelt  unter  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  des  eisernen  Ueberbaues  für 
die  Rheinbrücke  bei  Hamm“ 
bei  uns  einzureichen  sind,  werden  bis  zum  2.0ctocer  d.  Js.  ent¬ 
gegengenommen,  an  welchem  Tage,  Vormittags  11  Uhr,  die  Er¬ 
öffnung  der  eingegangenen  Offerten  hier  stattfinden  wird. 

Elberfeld,  den  10.  September  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Magdcbiirg-llalberstüdter  Eisenbahn, 
Berlin-Hannoversche  Bahnen. 

Die  Ausführung  eines  Theiles  der  Erdarbeiten  zur  Herstel¬ 
lung  der  Berlin-Hannoverschen  Bahn  zwischen  Eathenow  und  der 
Elbe  auf  circa  1  Meile  Länge  mit  57  000  Schachtruthen  zu  be¬ 
wegender  Masse  soll  im  Wege  der  Submission  an  einen  Unter¬ 
nehmer  verdungen  werden.  Die  specielle  Nachweisung  der  zu 
leistenden  Arbeit  sowie  die  Bedingungen  der  Ausführung  liegen 
im  Central-Bau-Büreau  zu  Stendal  aus  und  können  von  dort  ge¬ 
gen  Ersatz  der  Copialien  bezogen  werden.  Offerten  sind  portofrei 
und  versiegelt  an  den  Bau-Director  Stute  zu  Stendal  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Ausführung  der  Erdarbeiten  für  die  XI.  Section“ 
bis  zum  28.  September  einzureichen,  an  welchem  Tage  die  Er¬ 
öffnung  durch  denselben  Morgens  10  Uhr  stattfindet. 

Magdeburg,  den  4.  September  1868.  Directorium. 


Obcrschlesische  Eisenbahn. 

Zur  Herstellung  des  Bahnkörpers  für  das  zweite  Geleise  der 
Strecke  Schebitz-Gellendorf  der  Breslau  -  Posen  -  Glogauer  Eisen¬ 
bahn  sollen  drei  Loose,  und  zwar: 


Loos  No.  2  mit  2639  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 
Loos  No.  4  mit  5624  Schachtruthen  wie  vor, 

Loos  No.  6  mit  4121  Schachtruthen  wie  vor 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  geeignete  Unternehmer 
vergeben  werden. 

Die  Pläne,  Nachweisungen  der  Arbeiten  in  den  einzelnen 
Loosen  und  die  Submissionsbedingungen  sind  im  Büreau  der  Be- 
triebs-Inspection  IV  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zu  Breslau 
in  den  Amtsstunden  einzusehen,  die  Submissionsbedingungen  und 
Nachweisungen  der  Arbeiten  können  auch  gegen  Erstattung  der 
Copialien  auf  portofreies  Ansuchen  bezogen  werden. 

Die  versiegelten  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  auf  der  Strecke 
S  ch  ebitz-  Gellendorf “ 

versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

30.  September  er.  Vormittags  10  Uhr 
in  dem  vorbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzu¬ 
reichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Breslau,  den  12.  September  1868. 

Die  Königl.  Betriebs-Inspection  IV  der  Oberschles.  Eisenbahn. 


Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 


Ende  August  1868. 


Grossherzogi.  Badische  Bahnen. 

1  Stück  Stabeisen  lagert  in  Wiesloch. 

Adresse  Johann  Jacobi  in  Baden.  1  Koffer  mit  Effecten  lagert  in 
Baden. 

Bayerische  ©stbabnen.  1.  September  1868. 

TL  671.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  Ctr.  60  Pfd.) 

0  K  4.  1  Sack  Zwetschgen  (1  Ctr.  70  Pfd.) 

931.  1  Fass  Zwetschgen  (13  Ctr.  15  Pfd.) 

Jv£s  3654.  1  Fass  Wein  (68  Pfd.)  I  iag6rn  in 

3  Sack  Mais  (3  Ctr.  47  Pfd.)  Passau. 

J  S  18.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  1  Ctr.  17  Pfd.) 

91.  1  Kiste  Eisenwaaren  (2  Ctr.  36  Pfd.) 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.) 

4526.  1  Fass  Cement  (3  Ctr.  24  Pfd.) 

Barbara  Riegholz.  1  Koffer  Hadern  (51  Pfd.)  lag.  in  Niederlindhart. 
C  F  932.  1  Kistl  (Inhalt  unbekannt,  49  Pfd.)  lagert  in  Niederlmdhart. 
FS.  1  Sack  Getreide  lagert  in  Amberg. 

FSR.  1  Pack  leere  Säcke  (55  Pfd.)  I  ia„prn  ;n  Nürnberff 
H  3926.  1  Stück  Roheisen  (1  Ctr.  8  Pfd.) }  laSeru  111  «wnöerg* 

V  5  3  Stück  Ofentheile  (56  Pfd.)  j  la  in  Lauf. 

1  Stuck  eiserner  Pflugtheil  (15  Pfd.)  j  & 

München-Eger  147.  1  schwarzer  Handkoffer  (20  Pfd.)  1  lagern 

1  braunlederne  Handtasche  (20  Pfd.)  >  m 

1  braunlederner  Handkoffer  mit  Kragen,  Manschetten  (25  Pfd.)  J  Eger. 

K  H  1.  1  Koffer  Kleider  (55  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

Königl.  Bayerische  Staatseisenhahnen.  Ende  Juli  1868. 

7683.  1  Ballen  Reis  (28  Pfd.)  lagert  in  Rosenheim. 

G  H  108.  1  Ballot  Drucksachen  (35  Pfd.)  lagert  in  München, 
v  E.  1  Sack  Getreide  (147  Pfd.)  | 

PF.  1  Sack  Getreide  (145  Pfd.) 

G  G  173.  1  Ballot  Garn  (45  Pfd.) 

G  E  G.  1  Sack  Gerste  (135  Pfd.)  I 

J  B  G.  1  Kistchen  Drahtstifte  (74  Pfd.)  lagert  in  Neu-Ulm. 
Pschorrbräu.  1  Sack  Lumpen  (119  Pfd.)  lagert  in  Augsburg. 

5320.  1  Fass  Cichorien  (69  Pfd.)  lagert  in  Pleinfeld. 

C  S  35.  1  Kistchen  Drahtstifte  (17  Pfd.)  lagert  in  Pleinfeld. 

6  25.  1  Kiste  Glas  (128  Pfd.)  lagert  in  Hassfurt. 

K  K  1042.  1  Kiste  Eisenwaaren  (58  Pfd.)  \ 

F  S  497.  1  Kiste  Eisenwaaren  (103  Pfd.)  I 

CE  3412.  1  Stück  Eisen  (191  Pfd.)  .  lagern  inAschaf- 

280.  1  Stuck  Eisen  (203  Pfd.)  &  fpnbnro- 

CE  412.  1  Kiste  eiserne  Achse  (14  Pfd.)  ' 

L  Reinitz.  1  Sack  leere  Säcke  (31  Pfd.) 

T.  10  Stück  Eisentheile  (165  Pfd.) 


lagern  in  Augsburg. 


lagern  inAschaf- 
fenburg. 


W  531.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  33  Pfd.) 

EMC  350.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  60  Pfd.) 

M  C  2599.  1  Kiste  Farbe  (38  Pfd.) 

M  K.  1  Pack  Kleider  (39  Pfd.) 

F  G.  1  Bund  Bandeisen  (1  Ctr.)  lagert  in  Bayreuth. 

1  Korbkrug  (54  Pfd.)  lagert  in  Bayreuth. 

5  J  2608.  1  Kiste  Mineralwasser  (36  Pfd.)  1 

Bl.  1  Pack  leere  Säcke  lagern  in  Bamberg. 

NP.  1  Kiste  Kleider  j 

Bergisch- märkische  Bisenbahn.  August  1868. 

1  rother  Strich.  6  Stück  Kaminschieber  (22  Pfd.)  von  der  Schuppen¬ 

revision  lagert  in  Düsseldorf. 

2  Stück  Roheisen  von  der  Schuppenrevision  lagern  in  Düsseldorf. 

G  L1265.  1  Fass  kleine  Schrauben  (165  Pfd.)  lagern  auf  der  Eilgut- 
Expedition  Düsseldorf.  * 

II  roth.  1  Bürde  Stahl  (140  Pfd.)  lagert  in  Solingen. 

7  Bürden  Breiteisen  (862  Pfd.)  von  Letmathe  lagern  in  Steinbeck. 

^  2  Kisten  Quercitronensaft  (108  Pfd.)  1  VQn  der  Schuppenrevi. 

M  R  2821.  1  Kübel  Pech  (145  Pfd.)  j  sion  lagern  in  Barmen. 

W  ö  &  C  5738.  1  Korb  Liquer  (55  Pfd.)  J 

W  C  1509.  1  Korb  Mineral-Wasser  (127  Pfd.)  von  Deutz  lag.  in  Hagen. 

1  Schraubstock  (20 Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Herdecke. 
1  Pack  2  neue  Körbe  (17  Pfd. )  I  von  der  Schuppenrevision 

C  F  &  C  1732.  1  Fass  Soda  (240  Pfd.)  )  lagern  in  Witten. 

L  C  9974.  1  Fass  Branntwein  (97  Pfd.)  von  Werl  lagert  in  Witten. 

B  36.  1  Kiste  Feuerzeug  (20  Pfd.)  j 

F  4  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  38  Pfd.) I  von  der  Schuppenrevision 

6  Stäbe  Eisen  (205  Pfd.)  |  lagern  in  Dortmund. 

1  Bürde  Eisen  (52  Pfd.)  ) 

962.  1  Ballen  Korken  (17  Pfd.)  lagert  in  Hamm. 

2  Pack  Eisendraht  (55Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lag.  in  Letmathe. 

401.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  315  Pfd.  von  der  Schuppenrevi¬ 
sion  lagert  in  Altena. 

R  S  720.  1  Pack  2  Ringe  Draht  (102  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision 
lagert  in  Altena. 

2620.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  520  Pfd.)  von  der  Schuppenre¬ 
vision  lagert  in  Altenhundem, 
v  V  2  Platten  Eisenblech  (94  Pfd.)  lagern  in  Siegen. 

N  K  C  7591,  708.  2  eiserne  Deckel  (208  Pfd.)  lagern  in  Siegen. 

R  4  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  lagert  in  Bochum. 

J  M  105.  1  Ohm  Wein  (346  Pfd.)  von  Heissen  lagert  in  Essen. 

E  S  &  C  2024.  1  Pack  Strohpapier  (36  Pfd.)  von  derScüuppenrevision 
lagert  in  Essen.  ,  .  , 

HR  49  1  Fass  1  Wage  enthaltend  (27  Pfd.)  lagert  in  Oberhausen. 

C  M  2.‘  1  Pack  Strohpapier  (25  Pfd.)  von  Iserlohn  lagert  in  Duisburg. 
W  6841.  1  leere  7*  Ohm  (50  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 

Ruhrort.  ,  ,  .  „  > 

C  2531.  1  Korbflasche  (15  Pfd.)  lagert  in  Ruhrort. 
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V  ■  X.  B^rl*."“Anh»ltische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  letztverflossenen  Monats 

Berlin: 

111.  1  Stange  Eisen  (1  Ctr.  7  Pfd.). 

-iia1  980.  1  leere  Kiste  (22  Pfd.). 

980.  1  leere  Kiste  (27  Pfd.). 


S  T. 


R  ö  d  e  r  a  u  : 


AF.  10  Pack  leere  Körbe  (11  Pfd.). 

L  F. 

cor,  fegen,der  Güberen  überzähligen  Güter  vergl.  die  Nachweisun¬ 
gen  der  vorhergehenden  Monate. 

B  e  r  1  i  n ,  den  15.  August  1868.  Die  Direction. 

v  •  L  “erlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  letztverflossenen  Monats. 

_ _  ß  G  r  1  i  n  i 

O  #  284.  1  Kiste  leere  Flaschen  (79  Pfd,). 

B  J  #  56.  1  Kiste  leere  Flaschen  (10  Pfd.). 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vgl.  die 'Nachweisungen 
der  vorhergehenden  Monate.  gen 

Berlin,  den  14.  September  1868.  Die  Direction. 

Verzeichniss 

derc 1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigi- 
en  Eisenbahnstaticmen  überzählig  Vorgefundenen  Güter 
Station  Braunschweig.  G  üter  exp  e  ditio  n : 


4113.  1  Ballot  Manufacturwaaren  (27  Pfd.). 


-  .j  .  „„  S  t  a t i  o n  S  c h  önin g e n : 

1  Holzstange,  19y2'  lang,  iy2"  Durchmesser. 

1  ü  1  nr  ■  ,  „  Station  Börssum. 

1  Sack  Weizen  (199y2  Pfd.). 

r>  ü  .0  .  r,r,  ,  Station  Seesen: 

G  h  43.  1  Pflugschaare  (9  Pfd.)  ab  Hagen  lagert  s.  10.  August  c. 

,  ...  „  Verzeichniss 

der  überzähligen  Guter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 

»taatsbahnen  pro  August  1868. 


1  leeres  Oelfass  (35  Pfd.)  lagert  in  Hannover. 


lagern  in  Mainz. 


p'm294^^ ngen  Stabeisen  (44  Pfd.)  lagern  in  Arenshausen  s.  13.  Aug. 
M  or»94i  2  ®acke  altes.  Schuhwerk  (108  Pfd.)  lagern  in  Hannover 
M  20.  1  gusseis.  Ofenstuck  (3  Pfd.)  lagert  in  Minden  seit  26.  August. 
(Gtr.  die  Verzeichnisse  der  früheren  Monate.) 

w  Hessische  Eudwiesbahn.  1.  September  1868. 

H.  33.  1  Kiste  Geschirr  (  81  Pfd.)  \ 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.) 

1  Stück  alte  Decke 

MDI.  1  Kiste  Kleider  (91  Pfd.)  ( 

4  eiserne  Kippstöcke 

.  K.  k.  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn. 

1-  August  1868. 

(3M-Pfd'^^n  0lmütz  iagern  in  Wien  seit  12.Septbr 
E  E  630.  1  Kiste  Mannerhute  (57  Pfd.)  von  Schönbrunn  las-ert  in 

T  •  Sieit11oLiFebr^ar-  (Beklebt  Bodenbach-Wien.)  8 

“  Äeitil 'rprr1,Pä8Ser  1350  Pfd  »  läge™  in 

1  k! CKkiHa.Utn|12fl  Pfd‘>  v?,n- Stettin  lagern  in  Wien  seit  8.  Juni. 

lb  BW.)  lagert  in  Lundenburg  s.  1.  Anril 

V  f SS1C88n  f  iSeU  (1f°  Pb?d Ia/ern  in  Brünn  seit  18.  DecembJr. 
JVh^p  V?eresIass(53  Pfd.)  lagert  in  Brünn  seit  27.  August 
a  ^  Rundeisen  (355  Pfd.)  lagert  in  Brünn  seit  27.  August  8 

P  FaUp  U1L^°  Ptd-)Y°TD,,Wierl  la#ern  ln  Brünn  seif 27.  Juli 
G  r581Juli.3  &6SSel  <45  Pfd-)  vonBisenz  lagern  in  Göding'seit 

Py...1  !eyre,s  Ba^s  (p  pfd )  von  Troppau  lagert  in  Bisenz  s.  7  Novbr 

1  Stuck  Schmiedeeisen  13'  5"  lang,  6"  breit,  4"'  dick  (lil  Pfd) 

lagert  in  Prerau  seit  11.  Mai.  ^  WJ 

2  Stück  Rundemen  (190  Pfd.)  von  Ostrau  lagern  in  Olmütz  s.  27  Mai 
W^F  \  TTPtD<ihe  Pfd  ^  Ia&ern  in  Petro  witz  seit  19.  April 

3  MaL  6  1UtZCr  (115  Pfd-}  lagern  in  PetrowitzPseit 

T  ¥r  ueri?  ®Ms»I»ethbahn.  31.  August  1868. 

J  KWi.i  fettlÄ*  126  PfdJ  ™>  >»S«.  in 

lKrste  Eisenwaaren  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit  5.  März. 
t  P-  fJ.Bnsch Stahl  (2380Pfd.)  vonPassau  lagern  in  Wels  s.  6.März 
seit^ApriL* lt  unbekannt,  57  Pfd.)  von  Wels  lagert  ’inWien 

7  C°ff wleTsiit1omMafVerSen  Zeich(m  (2?  Pfd'>  V°n  Pas8au  laSern 

E  AW?en  seit'ia6  unbekannt,  226  Pfd  )  von  Hanau  lagert  in 

pv*d8’u  {  4  ack  kacke  (51  Pfd.)  von  Eger  lagert  in  Wien  seit  19  Juli 
Kitter  Sohn  4.  1  Pack  Säcke  (30  Pfd8)  vonSLinz  lagert  in  pJcMarn.' 


F^ß«f79Elrep(6EI^d‘:)-VOno?alzbUrg  IaSert  in  Wels  seit  19.  Juli. 

F  16sei?t224  'AugurtPaPier  (36&  Pfd  )  V°n  Hörsching  lagern  in  Wien 

FSL,™LeiS"iagnrbeta”°t’  “  PfdJ  ’">n  PetCt  laeert  ta 

9  Eisenbahn.  August  1868. 

9  Papi  yap?deckel  (f^Pfd  )  lagern  in  Pluto  seit  11.  August. 

2  Pack  Strohpapier  (100  PfcL)  lagern  in  Mengede  seit  11  August. 
p  Vr  1  bta5  Flacheiseu  (47  Pfd.)  ab  ßuhrort  lagert  in  Wesel  s.  13.  Aug 

£  H  4Kg„iei“™rBd»eWem  f  \ ™ >  "'S“'  io  D“‘,bU'S  15' 

2  gusseiserne  Aschenkasten  (  (18  BW.)  lagern  in  Rheda  s.  18.  August. 

Bra21bAu1grstCk  SäCkG  (8&  Pfd-}  ab  MÜlheim  lagert  in  ßheda  seit 

HK  24.‘ August6  KiSte  (33  Pfd-)  ab  Emmerich  lagert  in  Minden  seit 

O  H  60331.  1  leeres  Fass  (11  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  26.  August. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben.  rer  8iene 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  August  1868. 

(Cfr.  Verzeichnis  in  Nr.  34). 

,  Nachweisung 

der  äuf  den  Stationen  der  Magdeburg- Halberstädter  und 
Magdeburg- Wittenberge  schen  Eisenbahn  im  Monat 

1  1  \t  ili  "-agiist  er.  überzähligen  Güter-  und  Gepäckstücke. 

1  1  n“baktD  mi}-  F/2  Gliede™  (H  Pfd-)  lagert  in  Magdeburg, 

!  o  u', Gafer-Bxpedition,  seit  31.  August  er.  66» 

1  Bo2h2rs^ubg1ulagert  bei  der  Eilgut- Expedition  Magdeburg  H.  B.  seit 

Magdeburg,  den  7.  September  1868.  Directorium. 

Main-Afeckar-Hahn.  Revision  am  1.  September  1868. 
o  1)  auf  Station  Darmstadt: 

S.  4  Stabe  Wiukeleisen  (104  Pfd.). 

Bl.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.). 

1  Sack  Knochen  (87  Pfd.). 

1  Sack  Lumpen  (52  Pfd.) 

K  40.  1  leere  Kiste  (25  Pfd ). 

H  J  83. |  ,  rr.  ’ 

j j  ^1  leere  Kiste  40  Pfd.). 

H  "h.147’}  1  leere  Kiste  (130  Pfd.). 

W.  7  Ofenkapseln  (3  Pfd.). 

J  b  | 

G  Zl  1  Kiste  Weissblech  (143  Pfd.). 

DR.  1  Ballen  Wollwaaren  (59  Pfd.). 

S  2.  1  Fass  Guano  (150  Pfd.). 

9077  o  r>  ,,  ^  .  2)  auf  Station  Frankfurt: 

20i7.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd  ) 

7  Ringe  Draht  (105  Pfd.). 

«  T  1  Main- Weser-Bahn.  Anfangs  September  1868. 

l  BÄllp1  <aCu  tteu  ^22  Pfd-)  lagert  iu  Cassel  seit  April  1868. 

1  p  i  Schaffelle  (42  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

lrRn  npaTCtein»eo  (3£  Ffd')  lasert  in  Treysa  seit  Juni  1868. 

K  StP  o  J-N’  1  LG®rste  l112  Pfd  )  lagert  in  Neustadt  s.  Mai  68. 

9  <s/4‘  1  7  eiseme  Cfentheile  (36  Pfd.)  lagern  in  Nauheim  s.  August  68. 

3  Stuck  tannene  Dielen  lagern  in  Frankfurt  seit  April  1868. 
s.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  Juli  1868. 

Nassauiscke  Eisenbahn.  17.  August. 

1  schwarzer  Koffer  ohne  Adresse  und  Zeichen  (90  Pfd.)  lagert  in  Ems. 
Derselbe  trägt  alte  Eilgut-Beklebzettel  von  Dresden. 

Kgl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

.  Ende  August  1868. 

“•  1  Collo  mit8  Stück  leeren  Waschkörben  (55 Pfd.)  lag.  inFrankfurt. 

1  r,  iVck  K^tefäbe  (62  Pfd.)  lagern  in  Dittersbach. 

1  Ballen  Lumpen  (132  Pfd.)  lagert  in  Haibau. 

1  Qi?ri1e<Iers<;hlesi8cbe  Zweigbahn.  Ende  August  1868. 

n  i'UwuiUfe'fJ“es,  ßobr  (48  Ffd-)  lagert  in  Glogau  seit  2.  Aug.  1867. 

.eit  2 ‘novÄ I1f6ur,”me  F““er  <48  Pfd'>  1^ern  in 

Kgl  Freussische  Ostbahn.  Seit  Mai  1868. 
jjj  2063.  1  leeres  Fässchen  (9  Pfd.). 

F  B  10  Comp.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  51  Pfd.). 

^  602.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  32  Pfd.). 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  August  1868. 

?  ^tsfb  T^heisen  (118  Pfd.)  lagert  in  Aachen. 

32i?'  ^lste  BW.)  lagert  in  Hochfeld. 

1  lasche  Effecten  lagert  in  Bonn. 

H  5106.  1  Stab  Modell  lagert  in  Boppard. 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 
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V  erzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  Stationen  derKönigl.  Saarbrücker 
und  Khein-lVahe-Eisenbahn 

pro  September  1868. 

Cfr.  Verzeichniss  pro  Juli  er.  excl.  der  Kiste  K  489  in  Bingerbrück, 
welche  bereits  Verwendung  gefunden. 

Hgl,  Sächsisch- östliche  Staatsbahnen  und  Eöbau- 
Reichenberger  Bahn.  Am  31.  August  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 

0  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert  in  Dres¬ 
den,  Neustadt 

B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt. 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 
seit  Mai  1865. 

2Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit  Juni  1864. . 

1  Bund  2  Kohlenkasten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda  seit 
October  1865. 

19  Stück  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  1  Beit  November  1865. 
10  Stuck  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda  / 

Ollen dorf.  1  Pack  leere  Säcke  (61  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 

N  83.  1  leeres  Fass  (44  Pfd.),  in  einem  Stations-Wagen  eingegan¬ 

gen,  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  1866. 

Von  Löbau  nach  0.  Oderwitz  911.  1  Packt  leinene  Waare  (2572 Pfd.) 

von  Löbau  lagert  in  O.  Oderwitz  seit  5.  Juli  1868. 

IBalleu  rohe  Baumwolle  (370Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 
1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  '  1  seitderKriegs- 

1  Hutschachtel  2  Mil. -Mützen  lagert  in  Reichenbergi  • 

2  leere  Fässer  lagern  in  Reichenberg  )  Perioae  lö°0' 

Verzeichniss 

der  bei  den  Kgl.  Sachs-  westl.  Staats-  und  den  mit  diesen 
verwalteten  Privat-Eisenbahnen  im  Monat'August  1868 
überzählig  gewordenen  Transportgüter. 

R  26736.  1  leerer  Ballon  1  (66  Pfd.)  lagern  bei  der  Güterexpedition 
26742.  1  leerer  Ballou  j  Altenburg. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  aus  Monat  August  1868. 

E  W  3255.  1  leeres  Fass  (108  Pfd.)  aus  Wagen  585  Th.  lagert  in  Weis- 
senfels  seit  14.  August  1868. 

Bezettelt  Meiningen-Eisenach  62.  1  Kiste  Wäsche  Schuhe  etc.  (50 
Pfd.)  lagert  in  Eisenach  seit  31.  August  1868. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Nachweisungen 
der  vorigen  Monate. 

Werra-Eisenbahn.  Monat  August  1868. 

1  Fussack  lagert  in  Eisenach  seit  August  1868. 

R.  1  Bund  Stahl  (50 Pfd.)  I  vom  Güterboden  lagern  in  Wernshausen 

1  Bund  Stahl  (50  Pfd.)  (  seit  August  1868. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Verzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Westfälischen  Eisenbahn 
am  4.  September  1868  überzählig  lagernden  Güter. 

D  3030/31.  2  Tonnen  Seife  (325  Pfd.)  lagern  in  Altenbeken  seit 
3.  Februar  1868. 

H  208.  1  Fass  Linzen  (16  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  18.  April. 

2  Korbflaschen  Säure  von  Soest  lagern  in  Warburg  seit  22.  April. 
FR.  2  Pack  [11]  Körbe  (126  Pfd.)  lagern  in  Rheine  s.  23.  Mai. 

636.  1  leeres  Fass  (15  Pfd.)  lagert  in  Emden  seit  2.  Juni. 

L  P  550.  1  Sack  Saamen  (46  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  Juni. 

S  X-  1  Sack  Lumpen  (65  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  16.  Juni. 

3  leere  Butter-Küfen  (23  Pfd.)  lagern  in  Leer  seit  18.  Juni. 

H  V  Hinrich.  1  Pack  Stahl  (21  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  22.  Juni. 

J  W.  1  Pack  Säcke  (114  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  3.  Juli. 

1  Kiste  ohne  Deckel  (83  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  31.  Juli. 

1  eiserne  Thür  (10  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  13.  August. 


A 


1  Collo  Ofenringe  (22  Pfd.)  lagern  in  Leer  seit  13.  August. 


W  W  103.  1  leeres  Fass  (35  Pfd.)  von  Gladbach  lagert  in  Münster 
seit  21.  August. 

B  2363.  1  Kiste  Bier  von  Werl  lagert  in  Altenbeken  seit  27.  Augus  t. 
W  H  41.  1  Fass  Wein  (85  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  27.  Febr  . 
S2148.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  von  Siegen  lag.  in  Münster  s.  4.  Febr. 

K.  Württembergisclie  Staatsbahnen.  Am  31.  August  1868. 

1  leeres  Fass  (177  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  17.  März. 


S  J.  1  Packet  Nägel  (2  Pfd.)  lagert  in  Maulbronn  seit  11.  April. 

1  Bund  Gypserrohr  (15  Pfd.)  lagert  in  Mühlacker  seit  9.  März. 

G  L  &  C  9.  1  Koffer  Muster  (56  Pfd.)  lagert  in  Mühlacker  s.  2.  Aug. 

B  L  116, 117.  2  leere  Bierfässchen  (15  u.  18Maass)t 
R  C  76,  291.  2  leere  Bierfässchen  (13  u.  16  Maass)  I  lagern  in  Stutt- 
J  N  Sautter  1461.  1  leeres  Bierfässchen  (22  Maass)  |  gart  seit  März. 
CSS  38B-  1  Kiste  Drahtstifte  (40  Pfd.)  J 


H.  1  Stück  Gusseisen  (58  Pfd.)  i 

A  4017.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.)  I 

Dampfmühle  der  P.  Haltenberger  in  Caschau  No.  295.1  lagern  in 
1  Stumpen  leere  Säcke  (42  Pfd.)  /  Stuttgart  seit 

Carl  Fischer.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  61  Pfd.)  \  Juli. 

A  F  3.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  105  Pfd.)  ) 

1  eiserne  Zugstange  (4  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  30.  März. 

KR.  1  Packet  Schustergarn  (2  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  März. 

1  alter  Sack  mit  Kuhschwänzen  (10  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  April. 
C  Berg  112.  1  leeres  Bierfass  11  Maass  lagert  in  Ulm  loco  seit  Juli. 

1  leeres  Fass  (36  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit  25.  August. 

A",  L  94.  1  Bund  leere  Säcke  (51Pfd.)  lagert  in  Ravensburg  s.  23.  Juni. 
Bantleon.  1  leeres  Bierfässchen  (10  Maass)  lagert  in  Friedrichs¬ 
hafen  seit  31.  März. 

2  leere  Oelfässchen  (31,  36  Pfd.)  lagern  in  Friedrichshafen  s.  14.  Mai. 
18  Stück  Rohrmatten  lagern  in  Friedrichshafen  seit  Mai/Juni, 

L  H  38.  1  altes  leeres  Fässchen  (28  Pfd.)  lagert  in  (Hall  seit  Mai. 
AFS  604.  1  Kiste  Rahmen  (47  Pfd.)  lagern  in  Nürtingen  s.  31.  Aug. 


b)  Fehlende. 


Altona-Kieler  Eisenbahn.  Pro  1868. 

B.  1  Packen  Kleider  (9  Pfd.)  vom  Güterboden 
D  H  3664.  1  Kiste  Wollenwaaren  (19  Pfd.)  von  Husum] 
Walsöe.  1  Packen  Effecten  (IOY2  Pfd.)  von  Woyens 
H.  1  Tisch  von  Itzehoe 

J  E  B.  1  leeres  Anker  (15  Pfd.)  von  Glückstadt 
H.  1  Bündel  Kalbfelle  (13  Pfd.)  von  Crempe 
No.  698.  1  Nachtsack  (30  Pfd.)  von  Neustadt 
LH.  4  Bund  leere  Körbe  (72  Pfd.)  von  Kolding 


fehlen  in 
Altona. 


B  M  387.  1  Kiste  Flaschen  (60  Pfd.)  von  Eutin  >  eiJ  m  ^ln' 

AL.  1  Kiste  Flaschen  von  Blankenese  (  neoerg. 

C  K  4788.  1  leere  Kiste  von  Altona  ] 

F  H  30.  1  leere  Buttertonne  von  Altona  fehlt  in  Horst. 

No.  52.  1  Hutschachtel  von  Ploen  fehlt  in  Wrist. 

WE  370.  1  Packet  Tischdecke  (1  Pfd.)  von  Altona  fehlt  in  Wrist. 

31.  1  Packen  Schaafleder  (16  Pfd.)  von  Altona  1  fehlen  in 
M  5161.  1  Packen  Papierwaaren  (39  Pfd.)  von  Altona  (  Kiel. 

E  B.  1  Packet  Stiefeln  (4  Pfd )  von  Husum  ' 

No.  509.  1  Stück  Gepäck,  Regenschirm  und  Stock  (2  Pfd.)  von  Flens¬ 
burg  fehlt  in  Klosterthor. 

St.  T  10.  1  Koffer  Kleider  (21  Pfd.)  von  Altona  fehlt  in  Rendsburg. 


fehlen  in 
Eutin. 


697.  1  Packen  Hopfen  (57  Pfd.)  von  Altona  j 

JK  251.  1  ColliKurzwaaren  (8  Pfd.)  von  Flensburg  ) 

PB.  1  Collo  Ofentheile  von  Altona 
M.  1  Broden  Zucker  von  Itzehoe 
L  E  R  3.  1  Packen  (101  Pfd.)  von  Altona  fehlt  in  Neustadt. 

M  F  73.  1  Kiste  Weiss-Pech  (115  Pfd.)  von  Altona  fehlt  in  Preetz. 

No.  1984.  lKiste  Cigarren  (207s  Pfd.)  von  Hamburg  fehlt  in  Altona. 

J  K  658.  1  Collo  Manufacturwaaren  (20  Pfd.)  von  Hamburg  fehlt  in 
Altona. 

Königl.  Bayerische  Staatseisenbalmcn.  Ende  Juli  1868. 
1  Kiste  Effecten  (146  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Kufstein. 

H  B  3.  1  Fass  Obstgelee  (63  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Kufstein. 

J  M  77.  1  Koffer  Kleider  (114  Pfd.)  ab  Salzburg  fehlt  in  Kufstein. 

K  B  145.  1  Ballot  Bücher  (22  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in  München. 
W  L  355.  1  Ballot  Kurzwaaren  (24  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  München. 

G  272.  1  Ballot  Baumwollenwaaren  (52  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in 
München. 

CES  314.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (50  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in 
Brannenburg. 

Gschnitzer  27.  1  Ballen  Lumpen  (162  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt]  in 
Salzburg. 

Miesbach  Adresse.  1  Koffer  Kleider  (42  Pfd.)  ab  München  fehlt  in 
Miesbach. 

Adresse  Berlin-Kufstein.  1  Packet  Zollschlösser  ab  Berlin  fehlt  in 
Rosenheim. 

M  13.  1  Sack  leere  Säcke  (210  Pfd.)  ab  Kempten  fehlt  in  Augsburg. 
C  P  A.  1  Tafel  Eisenblech  (259  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  Augsburg. 

F  C  P  1793.  1  Kiste  Phosphor  (160  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Kempten. 

S  C  28.  1  Ballen  Säcke  (9  Pfd.)  ab  Fürth  fehlt  in  Augsburg. 

8489.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Bobingen  fehlt  in  Augsburg. 
HH267.  1  Ballen  Hornabfälle  (337  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in  Kempten. 
A  R  X  18.  1  Sack  Werg  (109  Pfd.)  ab  Dachau  fehlt  in  Fellheim. 

A  H  10.  1  Pack  Kleider  (8 Pfd.)  ab  Aschaffenburg  fehlt  in  Augsburg. 
B  2897.  1  Sack  Mandeln  (257 2  pfd)  ab  Mannheim  fehlt  in  Kempten. 
C  S  3540.  1  Ballen  Leder  (ID/2  Pfd)  fehlt  vom  Güterboden  in 
Augsburg. 
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H  9400.  1  Ballot  Stahl  (37  Pfd.)  ab  Traunstein  fehlt  in  Augsburg. 

W  2407.  1  Sack  Getreide  fehlt  ab  Augsburg  in  Friedriehsbafen. 

CKS  32.  1  Pack  Baumwolle  (33  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden  in 
Augsburg. 

E  0  D  A  G  G.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Wien  fehlt  in  Augsburg. 

CKS  314.  1  Ballot  Baumwollgarn  (50  Pfd.)  fehlt  vom  Güterboden 
in  Augsburg. 

C  S  929.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (68  Pfd.)  ab  Schwarzenbach  fehlt 
in  Augsburg. 

H  624.  1  Ballot  Contons  (41  Pfd.)  ab  Kaufbeuren  fehlt  in  Augsburg. 

B  S  602.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (29  Pfd.)  ab  Kaufbeuren  fehlt  in 
Augsburg. 

M  S  F  1984.  1  Ballot  Seilerwaaren  (100  Pfd.)  ab  Kaufbeuren  fehlt  in 
Augsburg. 

J  B  10.  1  Kiste  grobe  Eisenwaaren  (35  Pfd.)  ab  Aalen  fehlt  in  Kempten. 

H  G.  1  Bund  Eisen  ab  Mannheim  fehlt  in  Augsburg. 

H  F  9537.  1  Kiste  Cichorien  (74  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  Augsburg. 

B  B  60.  1  Ballen  Bücher  (30  Pfd.)  fehlt  in  Pleinfeld. 

1  Wagentragfeder  von  geripptem  Stahl  und  siebenlägig  ab  Regens¬ 
burg  fehlt  in  Nürnberg. 

F  3.  1  Sack  leere  Säcke  (20  Pfd.)  ab  Regensburg  fehlt  in  Aschaf¬ 
fenburg. 

B  &  H  8.  1  Bündel  leere  Säcke  (35  Pfd.)  ab  Mainz  fehlt  in  Aschaf¬ 
fenburg. 

S  2214.  1  Ballen  Galläpfel  (65  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Aschaffenburg. 

Berlin- Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  August  1868. 

L  E  687.  1  Kiste  Messingwaaren  (26  Pfd.)  von  Paderborn  fehlt  auf  der 
Güter-Expedition  Berlin  seit  27.  August. 

C  H  3761.  1  Pack  Bücher  (66  Pfd.)  von  Wesel  fehlt  auf  der  Güter- 
Expedition  Berlin  seit  27.  August. 

Ems/Berlin  177.  1  Sack  Betten  (1  Ctr.  10  Pfd.)  von  Ems  fehlt  auf  der 
Gepäck-Expedition  Berlin  seit  31.  August. 

Breslau -Schweidnitz -Freiburger  Eisenbahn 

Pro  Monat  August  1868. 

718.  1  Collo  leinene  Gewebe  (34  Pfd.)  von  Waldenburg  fehlt 

/  G\  in  Breslau  seit  9.  August. 

V  erzeichniss 

der  fehlenden  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  August  1868. 

B  S  254.  1  Korb  Oel  (26  Pfd )  von  Eystrup  fehlt  in  Lüneburg. 

10  Säcke  Hafer  von  Pest  fehlen  in  Harburg. 

1  Sack  Hafer  von  Pest  fehlt  in  Harburg. 

1  Sack  Hafer  von  Pest  fehlt  in  Harburg. 

Gepsch.  67  Melle/Hannover.  1  kleine  schwarzled.  Handtasche  mit 
einem  Bindfaden  umschnürt  (7  Pfd.)  von  Melle  fehlt  in  Hannover 
seit  8.  August  c. 

1  Sack  Hafer  (100  Pfd.)  von  Halle  fehlt  in  Harburg. 

Serie  327.  1  Zoll-Kunstschloss  von  Dresden  fehlt  in  Bremen. 

Kl.  1  Sack  Weizen  und  Flachs  [Eilgut]  (100  Pfd.)  von  Herford  fehlt 
in  Verden. 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 

Hessische  Iiiulwigsbahii.  1.  September  1868. 

C  H  99.  1  Pack  Säcke  (14  Pfd.) 

A  G938.  1  Ballen  Wollwaaren  (17  Pfd.) 

S  0  705.  1  Ballen  Wollen waaren  (40  Pfd.) 

C  A  S  3883.  1  Ballen  baumw.  Garn  (18  Pfd.) 

K  1258.  1  Kiste  Essenzen  (31  Pfd.) 

A  H  30161.  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Pfd.) 


4335.  1  Kiste  Leinen  (49  Pfd.) 


N 

a 


cS 


fl 

I  £ 


K  N  M  E  (rothe  Schrift)  11  aus  Drillich  gefertigte 
Breslau  194.  (  getheerte  Decke  mit  6 

Ringen  28'  lang,  14'  breit. 

S  J  253.  1  Pack  Papier  (116  Pfd.) 

F  245.  1  Ballen  Wollenwaaren  (21  Pfd.) 

G  C  R  2291.  1  Bällchen  Leder  (34  Pfd.) 

D  B  2001.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (49  Pfd.) 

B  &  C  2062.  1  Ballen  Leinen  (27  Pfd  ) 

K  St  26.  1  Kiste  Kleider  (66  Pfd.) 

3  Stück  Leinen 

M  A  726.  V*  Ohm  Wein  von  Mainz  in  Köln 
K  R  od.  KB.  1  Fass  Wein  (103  Pfd.) 

1  Ring  Steingut 

L.  1  Pack  Säcke  (11  Pfd.)  (Eil- 

Serie  240.  3  Stück  Kunstschlosser  [gut  , 

GS.  1  Sack  Weinstein  (191  Pfd.)  fehlt  in  Gau-Algesheim. 

HB  220.  1  Kiste  Strohhüte  (14  Pfd.)  fehlt  in  Worms. 

Neisse-Brieger  Eisenbahn.  Ende  August  1868. 

1  Sack  Siedesalz  fehlt  in  Neisse  seit  13.  Juni  1868. 

Niederschlesische  Zweigbahn.  Ende  August  1868. 
30.  1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  17.  Januar  186S. 


Bilsehofsky.  1  Sack  Kleie  (1  Ctr.  2  Pfd.)  fehlt  in  Klopschen  seit 
21.  Februar  1868. 

2  Sack  Roggen  (3  Ctr.  52  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald  seit  10.  Dec.  1867. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  August  1868. 

0633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 

S  L 

Esquirellv  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoil.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd  ) 

M  S  S  5077/78.  2  Kisten  Wollwaaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.), 

J  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.) 

F  v  F  II.  1  Schachtel  Putzeaeheu  (4  Pfd.). 

J.  Graetzer  Gross-Strehlitz.  1  Pack  leere  Säcke  (5  Pfd.). 

H  B  497.  1  Ballen  wollene  Waaren  (60  Pfd.). 

C  A  F  963.  1  Kiste  Manufacturwaaren  (67  Pfd.). 

E  &  E  2607,  2613.  2  Ballen  Manufacturwaaren  (1  Ctr.  40  Pfd.). 

Geb.  F  6986.  1  Colli  baumwollene  Waaren  (1  Ctr.  72  Pfd.). 

Kgl  Prenssische  Ostbahn.  Seit  Mai  1868. 


/  1^  3318.  1  Kiste  Farben  (17  Pfd.). 


V  D  1604.  1  Ballen  baumwollene  Waaren  (133  Pfd.). 
1  blaue  Pappschachtel  (2  Pfd.).  [Gepäckstück], 

A  H  1.  1  Kiste  Leinen  (84  Pfd.) 

1  Collo  seidene  Waaren  (7  Pfd.). 

1  Collo  wollene  Waaren  (35  Pfd.). 

1  Collo  Bücher  (15  Pfd.). 

1  Ballen  Kaffee  (155  Pfd  ). 


A  W  28. 
M  C  505. 
B  G  537. 
F  2835. 
0 

HK  1/4. 
E  G  620. 


4  Sack  Roggen  (955  Pfd.). 
1  Kiste  (244  Pfd.). 


1  eisernes  Rosettenfenster  (28  Pfd.). 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  August  1868. 

F  H  883.  1  Ballen  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart  fehlt  in  Köln. 

A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

M  1.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss  fehlt  in  Köln. 

C  S  18.  1  Kiste  Küchengeschirr  ab  Saarlouis  fehlt  in  Köln. 

A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

Jff  571.  1  Ballen  Bücher  (16  Pfd.)  fehlt  in  Köln. 

M  191.  1  Ballen  Garn  (22  Pfd.)  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

2  Stäbe  Eisen  ab  Aachen  fehlen  in  Köln. 

M  A  726.  V*  Ohm  Wein  ab  Mainz  fehlt  in  Köln. 

E  M  2.  1  Kiste  Cigarren  ab  Amsterdam  fehlt  in  KöId. 

P  89.  1  Pack  Papier  ab  Düren  fehlt  in  Köln. 

Leder.  1  Pack  Felle  ab  Essen  fehlt  in  Köln. 

A  C  1/4.  4  Körbe  Flaschen  (178  Pfd.)  fehlen  in  Köln. 

/\.  869.  2  Kisten  Feuerzeug  ab  Darmstadt  fehlen  in  Köln. 

B  C  3038.  1  Kiste  leere  Kisten  (125  Pfd.)  ab  Creuznach  fehlt  in  Köln. 
B  C.  1  leeres  Fass  ab  Aachen  fehlt  in  Köln. 

W  F  C.  8  Blöcke  Kupfer  ab  Anvers  fehlt  in  Stollberg. 

AL  F  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Coblenz  fehlt  in  Aachern 
Z  H  80.  1  Ballen  Tuch  (24  Pfd.)  ab  Frankfurt  fehlt  in  Aachen. 

HH  23  &  26.  2  leere  Fässer  (110  Pfd.)  ab  Essen  fehlen  in  Neuss. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35 Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

3  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

D  3086.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen  fehlt  in  Crefeld. 

1  Sack  Mehl  ab  Neuss  fehlt  in  Crefeld. 

H  V  990  1  Hallen  Tuch  (27  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Crefeld. 

ML  280.  1  Ballen  Papier  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

B  1528.  1  Korb  Bürsten  (77  Pfd.)  ab  Wickrath  fehlt  in  Kempen. 

M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

3  Stück  Gewichte  (3  Pfd.)  fehlen  in  Bonn. 

HB.  1  Tafel  Eisenblech  ab  Coblenz  fehlt  in  Bonn. 

R  S  Ducherow.  1  Holzkiste  Effecten  u.  Bücher  (25Pfd)  fehlt  in  Bonn 

5996.  1  Kiste  Stärke  (70  Pfd.)  ab  Rheydt  fehlt  in  Godesberg. 
R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Andernach.  ° 

R  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Düren  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  2  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Andernach. 

AP  89.  1  Pack  Papier  ab  Düren  fehlt  in  Neuwied. 

Kiep  1013.  1  leeres  Fass  ab  Bonn  fehlt  in  Coblenz. 

NH.  2  Stäbe  Eisen  ab  Köln  fehlen  in  Bingerbrück. 

R  S.  2  Pack  Ofentheile  ab  Worms  fehlen  in  Bingerbrück. 

K  11  (3.  1  I  ass  Leinöl  (348  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Bingerbrück. 


Willielmsbalin.  August  1868. 

■clr>  576.  1  Ballen  leinene  Gewebe  (51  Pfd.)  von  Breslau  fehlt  seit 
5.  Juli  er. 


$ 
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PRIVAT- ANZEIGEN. 


Berliner  Börsen-Zeitung 

erscheint  unverändert  wie  bisher  auch  im  nächsten  Quartal  täglich  zweimal;  auch  das 
am  Sonntag  Nachmittag  von  uns  mit  derPost  versendete  und  hier  am  Montag  Morgens 
ausgegebene  Blatt  mit  den  neuesten  Nachrichten  und  denCoursen  des  Sonntag-Privat- 
Verkehrs  wird  unverändert  wie  bisher  forterscheinen. 

Die  Abend -Ausgabe  wird  fortfahren  über  alle  Erscheinungen  auf  dem  Ge¬ 
biete  des  commercielleu  und  industriellen  Lebens  nicht  nur  prompt  und  ausführlich 
Bericht  zu  erstatten,  sondern  auch  stets  in  kritischer  Weise  alle  Anhaltspuncte  für 
ein  motivirtes  Urtheil  darlegen,  und  so  also  auch  fernerhin  ein  Central-Organ  für  alle 
Vorkommnisse  wirthschaftlichen  Lebens  bilden.  Die  zahlreichen  Beilagen,  unter 
Anderem  die  Verloosungslisten,  die  Börse  des  Lebens,  namentlich  auch  die  grossen 
tabellarischen  Uebersichten,  denen  seit  dem  1.  Juli  d.  J.  noch  vollständige 
Re  s  tantenlisten  hinzugetreten  sind,  haben  die  Gunst  des  Publicums  so  allseitig 
erworben,  dass  wir  uns  jedes  Wortes  der  Anpreisung  enthalten  können. 

Unsere  Morgen-Zeitung  bildet  hierneben  ein  politisches  Blatt  im  ausgedehn¬ 
testen  Sinne,  welches  nicht  nur  ausführlich  über  alles  zu  berichten,  sondern  durch 
zergliedernde  Besprechung  auch  auf  dem  Gebiete  des  politischen  Lebens  unsere 
Leser  allseitig  zu  orientiren  bemüht  bleiben  wird.  Unsere  Leser  haben  somit  keinerlei 
Veranlassung,  neben  unserer  Zeitung  noch  irgend  ein  anderes  politisches  Blatt  zu  halten. 

Die  Abonnements-Bedingungen  bleiben  unverändert.  Alle  Post- Anstalten  neh¬ 
men  Bestellungen  an,  hier  am  Orte  alle  Zeitungs-Spediteure  und  die  Unterzeichnete 

Expedition  der  „Berliner  Börsen-Zeitung.“ 

Berlin,  im  September  1868.  (Charlotten-Strasse  No.  28.) 


Deutsche  Allgemeine  Zeitung. 

Verlag  non  $rockl)aus  tu  £eip)ig. 


Mit  dem  1.  October  beginnt  ein  neues  Abonnement  auf  die  Deutsche  Allgemeine 
Zeitung,  und  werden  deshalb  alle  auswärtigen  Abonnenten  (die  bisherigen  wie  neuein- 
tretende)  ersucht,  ihre  Bestellungen  auf  das  nächste  Vierteljahr  baldigst  bei  den  be¬ 
treffenden  Postämtern  aufzugeben,  damit  keine  Verzögerung  in  der  Uebersendung  stattfindet. 

Die  Richtung  der  Deutschen  Allgemeinen  Zeitung  bleibt  unverändert  dieselbe  wie  bis¬ 
her:  als  ein  entschiedenliberales  undnationales,  nach  allen  Seiten  unabhängi¬ 
ges  Organ  wird  sie  ihrem  Motto  getreu  „Wahrheit  und  Recht,  Freiheit  und  Gesetz“  zur 
alleinigen  Richtschnur  ihres  Auftretens  nehmen. 

Die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  erscheint  ausser  Sonntags  und  Feiertags  täglich 
Nachmittags  mit  dem  Datum  des  folgenden  Tags.  Nach  auswärts  wird  sie  mit  den  ■ 
nächsten  nach  Erscheinen  jeder  Nummer  abgehenden  Posten  versandt. 

Der  Abonnementspr eis  beträgt  vierteljährlich  2  Thlr.  Inserate  finden  durch 
die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung  die  weiteste  und  zweckmässigste  Verbreitung;  die  In¬ 
sertionsgebühr  beträgt  für  den  Raum  einer  viermal  gespaltenen  Zeile  (unter  „Ankündi¬ 
gungen“)  U/s  Ngr.,  einer  dreimal  gespaltenen  (unter  „Eingesandt“)  21/2  Ngr. 


Hauptredacteur : 

Fridolin 

Hoffmann. 


Kölnische  Blätter. 


Gegründet 
am  d.  April  1860. 


Politische  Zeitung  mit  Feuilleton 
seit  dem  1.  Januar  1866  in  vergrössertem  Format. 

Die  „Kölnischen  Blätter“  werden  in  ihrem  neunten  Jahrgange  sich  den  bisher  erwor¬ 
benen  Ruf  eines  selbstständigen  und  mit  Umsicht  redigirten  Blattes  zu  erhalten  wissen.  Von 
dem  Verleger  durch  reichliche  materielle  Mittel  unterstützt,  wird  die  Redaction  auch  ferner 
alles  aufbieten,  um  den  Abonnenten  ein  vollständiges  und  geordn  etes  Bild  der  Tages¬ 
ereignisse  zu  geben.  Dieses  allgemein  anerkannte  Streben,  so  wie  die  Wochen-Rundschau, 
die  Leitartikel  und  das  Feuilleton  gewinnen  der  Zeitung  zu  den  alten  stets  neue  Freunde. 

Täglich  erscheint  ein  Erstes  und  ein  zweites  Blatt,  welche  nach  auswärts  zusammen 
versandt  werden.  Sonntags  wird  gewöhnlich  nur  ein  Blatt  ausgegeben.  Bei  wichtigen 
Gelegenheiten  erscheint  ein  Drittes  Blatt  als  Extra-Blatt. 

Die  „Kölnischen  Blätter“  sind  die  einzige  grössere  Zeitung  im  nördlichen  Deutsch¬ 
land,  welche  die  verfassungsmässigen  Rechte  der  Katholiken  in  Preussen  und  ihre 
anderwärts  gekränkten  oder  misskannten  Interessen  entschieden  vertritt. 

Unter  der  Zahl  der  Abonnenten,  welche,  neben  der  der  „Köln.  Zeitung“, 
viel  grösser  ist,  wie  die  Auflage  sämmtlicher  politischen  Tagesblätter  im 
ganzen  nordwestlichen  Deutschland  sind 

6000  Abonnenten  allein  in  Preussen, 
was  für  die  Wirksamkeit  der  Inserate  offenbar  vom  grössten  Vortheil  ist. 

Einrückungsgebühren  für  Anzeigen  (nicht  höher  als  bei  allen  Blättern,  die 
nur  ein  Drittel  dieser  Abonnentenzahl  haben)  1 1j2  Sgr.  die  Petitzeile. 

Abonnements-Preis :  in  Köln  IThlr.  20  Sgr.,  bei  allen  Postanstalten  in  ganz  Deutsch¬ 
land,  Oesterreich  und  Luxemburg,  so  wie  bei  den  Agenturen  in  Aachen,  Bonn,  Düssei-  j 
dorf,  Coblenz,  und  Trier  1  Thlr.  211/2  Sgr.  Einige  Nummern  zur  Probe  stehen  jederzeit  j 
gratis  und  franco  zu  Dienst.  Verlag  von  J.  P.  Bachem  in  Köln. 


5Z5a5E5Z5Z5S5E5Z5H5ZSE5S5a5E55H5E5E5E?e. 

Frankfurter  Zeitung 

(Auflage 8500.)  Uttb  fjaitMS  1)1  litt*  (Auflage  8500.) 

Der  Abonnementspreis  im  Norddeut¬ 
schen  Bunde  ausserhalb  Preussens  be¬ 
trägt 

Thlr.  1.  2711 


pro  Quartal. 

Abonnements  werden  bei  allen  Postäm¬ 
tern  angenommen. 

Frankfurt  a.  M.,  im  September  1868. 

§  Die  Expedition  der  Frankfurter  Zeitung. 
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Die  in  Stettin  erscheinende 


Oder  -  Zeitung 

kommt  täglich  zweimal  heraus  zu  dem  höchst 
billigen  Preise  von  1  Thlr.  5  Sgr.  vierteljähr¬ 
lich.  Verbreitet  in  den  Provinzen  Pommern, 
Posen,  Ost-  und  Westpreussen  und  der  Mark. 
Leitartikel,  politische  Nachrichten,  Neues  aus 
Stettin  und  Pommern,  Kunst  und  Litteratur, 
Feuilleton  (Skizzen,  Novellen,  Erzählungen  u.  s. 
w.),  Handel,  Course  und  Marktberichte.  Der 
Pommersche  Zweigverein  des  Verbandes  Deut¬ 
scher  Müller  und  Mühleninteressenten  hat  das 
Blatt  zu  seinem  Organ  gewählt.  —  Inserate 
1  Sgr.  pr.  Petitzeile. 


C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

T  e  clinis  eh  e  s 

Hilfs-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure,  Architecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberbaurath  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 
Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Naehschlagebueh,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reiehen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 
grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
Kritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbuch  bezeichnet. 


Im  J.  C.  Hinrichs’schen  Verlage  in  Leipzig 
ist  erschienen  und  durch  alle  Buchhandlungen 
zu  beziehen: 

Dr.  C.  G.  D.  Stein’s 
(öeograpljte  für  iSdjulr  utti>  I) aus. 

SechsiindzwanyJgste  Auflage. 

Neue  B  earbeitung 
von  Dir.  Prof.  Dr.  K.  Th.  Wagner. 
Sechste  Auflage 

herausgegeben  von  Oberlehrer  Dr.  0.  Delitsch. 

Zweiter  umgearbeiteter  Abdruck, 
ergänzt  bis  Anfang  1867. 

484  S.  27  Ngr.  Gart.  1  Thlr. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Hegelmaljtjje  po|löampfTd)ifrfal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Jüontliampton  aulaufend. 

Von  Newyork :  VonBremen:  Von  Newyork: 

29.  October  |  D.  Weser  24.  October  19.  November 

5.  November  J  D.  Hermann  31.  „  26.  „ 

_  12.  „  I  D.  Union  7.  November  3.  December 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 

Uebereinkunft. 

BREIEN  und  BJlLTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

VonBremen:  Von  Baltimore:  VonBremen:  Von  Baltimore 


Von  Bremen: 
D.  Rhein  3.  October 

D.  Hansa  10.  „ 

D.  America  17. 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  October.  1.  November. 
1.  November  1.  December 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  December  1.  Januar  1869. 
1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaier,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

RREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend: 

D.  Newyork  am  14.  October.  |  D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  300  Thlr.,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremen8Clh868Senten’  ^  P ^  IO^kUtfd)fn  £löl)ö. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Die  Cocosmatten-Fabrik 

von 

Schild^e  &  Ntiiitmssaifi  m  Rüsselsheim  a|M. 

empfiehlt  ihr  Fabricat  —  alle  Sorten  abgepasster  Matten  und  Läufer  in  Rollen  —  zu  Be¬ 
legen  von  Eisenbahn -Coupes  und  Büreaus.  Solide  Waare  zu  billigen  Preisen,  worüber 
beste  Zeugnisse  zur  Verfügung  stehen. 

Rüsselsheim  a/M.,  Septbr.  1868.  Schildge  &  Stuttmann. 

Hamburg- Ainericanisclie  Packetlahrt-Actien- Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

RI  ;i ui  1» ii i* g  und  NTewyork 


Germania, 

*  Teutonia, 
Allemannia, 
Holsatia, 


Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 

OA  U  n  V.4.U«  k  -1  tvi  hvi  n  lMDi-..,  ^  C 


Cimbria,  Mittwoch, 
Westphalia,  do. 
Silesia  (im  Bau). 


21.  Octbr. 
28.  Octbr. 


a 

o 

60 

u 

O 

S 


Mittwoch,  30.  Septbr. |  ® 

Sonnabend,  3.  Octbr.  [g, 

Mittwoch,  7.  Octbr.  (  S 

do.  14.  Octbr.  I  ^ 

Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 
Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

Fracht  £2,  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  Für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  41  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  IVew-Orle&ns, 
auf  der  Ausreise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 


Saxonia, . 1.  October, 

Bavaria, . 1.  November, 

Teutonia, . 1.  December, 


Saxonia, . 31.  December, 

Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia,  ......  1.  März 


Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  200,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  2.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  August  Bolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 


Rohglastafeln, 

V*  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen 
Grössen,  als  Bedachung  für  Glashallen, 
und  einzelne  Oberlichter  liefert 

H.  Berg  in  Düsseldorf. 


von 


Sickerheitszünder-Fabrik 

€.  Hes$9er  «&  Comp. 

in  Schililau  bei  Torgau  a/Elbe. 


Manilla-Putz- 

Werg? 

sehr  rein,  ergiebig,  laugfasrig,  kCtr.öRthlr., 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’s 


Fabrik. 


jlL 


Amerikanische  wollene 
Polsterstoffe. 

Diesen  ganz  neuen  Stoff,  für  Eisenbahn- Wag¬ 
gons  vorzüglich  geeignet,  liefert  in  anerkannt 
zweckentsprechender  Qualität 
C  ö  1  n ,  im  August  1868.  W.  v.  Gerhardt. 

Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &Blum 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Yentilator- 
Feldsclmiieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
j  hitze  auf  2‘/sZÖl!iges  Quadrat- 
:.\j  eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
iL  30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 
*  vorräthig  bei 

Roessemann  &  Kühnemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 

Kessler’s  selbstthätiger ,  patentirter 
Schmierapparat  für  Oylinder  und  Schieber¬ 
kasten  an  Locomotiven  und  Condensations- 
maschinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Eisenbahn  -  Bau- Geräthe, 

als  zweirädrige  Kipp  karren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkari en,  rothbuchene  Laufboh¬ 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her¬ 
ren  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 

Wichtig  für  Maschinen -Werkstätten. 

Unzerreissbare 

Rollen-  Zeichen-  Papiere 

in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und  18  Fuss 
Länge  k  42/3  Thlr.  pro  Rolle  vorräthig  bei 

Carl  Schleicher  &  Schüll  in  Düren, 

Rhein  Pr. 

Für  Eisenbahn-Bau- 
Unternehmer. 

7  Stück  ausrangirte  aber  noch  brauchbare 

Locomotiven  nebst  Tender 

sind  billig  zu  verkaufen  bei 

August  Vogel  in  Leipzig. 

Wasserstandsgläser 

in  vorzüglichster  Qualität,  über  deren  ausge¬ 
zeichnete  Dauerhaltigkeit  Atteste  mehrerer 
Eisenbahn-Verwaltungen  stets  vorräthig. 

Cölu,  im  August  1868. 

W.  von  Gerhardt. 


Mit  nächster  Nummer  beginnt  das  vierte  Quartal,  weshalb  um  geü.  Erneuerung  der  Abonnements  ersucht  wird. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutsche»  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Redacteur :  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.  No.  2.)  —  Commissionair:  J.  0.  Hinnchs’Eche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


1868, 


Na  40. 


Erscheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  fiir  1  Thlr.  za  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
dea  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (E.  ^iiiridjs’fdje  Budjljaitbfmig 

in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Kedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  ä  P/a  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenhahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
belgelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Leipzig,  den  2.  October  1868  (Schluss  der  Nummer:  1.  October  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn,  Verlegung  des  Doraicils  der  Gesellschaft  und  des  Directoriums  nach  Berlin.  —  Deutsche 
Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebsjahr  1866 :  III.  Frequenz.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn  -Actien-Markt.  —  Wiener  Briefe:  Mährisch 
Schlesische  Nordhahn.  Pest-Losonez-Neusohl.  Villach-St.  Michael.  Oesterr.  Nord  westbahn.  Carl-Ludwigbahn.  Theiss-  und  Staatsbahn.  Oheritalienische 
Eisenbahn  Rundreise-Billets.  Theissbahn.  St.  Peter-Fiume.  —  Eisenbahn  von  der  Concordia-Hütte  bei  Bendorf  nach  dem  Bahnhofe  der  Rechtsrheinischen  Eisen¬ 
bahn  zu  Engers  _ Tarif-  und  Zollwesen.  —  Personalnachrichten.  —  Ausland:  Die  Mont  -  Cenis  -  Eisenbahn.  Egypten.  —  Juristisches: 

Rechtsfall  betreffend  die  Frage,  welche  rechtliche  Bedeutung  (nach  §  28  des  Vereins-Reglements  für  den  Personenverkehr)  die  Rückgabe  des  Gepäckscheins 
bei  nicht  erfolgter  Rückgabe  des  Gepäcks  hat.  —  Eisenhahnkalender.  —  Officieller  Anzeig  er.  August-Einnahmen.  Privat-Anzeigen. 

Herein  $)eutsd)et  (Eisenbahn -Hemmltungen. 

Nach  der  Mittheilung  des  Directoriums  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  in  Ausführung  des 
General -Versammlungs-Beschlusses  der  Actien- Gesellschaft  vom  18.  December  v.  Js.  das  Domicil  der  Gesellschaft  und  der  Sitz  des 
Directoriums  am  1.  October  d.  J.  von  Potsdam  nach  Berlin  verlegt  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  hiervon  gefälligstKenntniss  nehmen  und  ihre  Correspondenz 
und  sonstigen  Sendungen  an  die  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahnverwaltung  vom  1.  October  d.  Js.  ab  nach  Berlin  adressiren. 

Berlin,  den  25.  September  1868.  Die  geschäftsfftlirende  Dircctioil 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fonrnier. 


Deutsche  Eisenbahn -Statistik  für  das  Betriebs¬ 
jahr  1866. 

(Fortsetzung  aus  No.  39.) 


III.  Frequenz. 

Die  Kriegs-Ereignisse  des  Jahres  1866  und  die  damit  in  Verbin- 
iung  gestandenen  Verkehrs-Störungen,  sowie  die  allgemeinen  volks¬ 
wirtschaftlichen  Zustände  hatten  zur  unmittelbaren  Folge,  dass  der 
Personenverkehr 

n  den  Wagenclassen  I  — III  abgenommen,  in  der  IV.  Wagenclasse 
lagegen  zugenommen  hat.  *■ 

Wenn  man  die  von  den  einzelnen  Bahnverwaltungen  angegebe- 
len  Summen  addirt,  dann  sind  im  Vereinsgebiete 11  Personen  befördert 
worden  in  der 

I  Classe . %  1 366  337  Personen, 

II.  ^nonoo. 

III. 

iv.  „  ....... 

sowie  an  Militärs  u.  zu  erm.  Preisen 


» 

11 


15039  381 
53  576  903 
14  227  971 
14  594  665 


zusammen 

gegen 

pro  1866  mehr  . 
Von  den  beförderten  Personen 


98  805  257  Personen 
92872221  „  im  Vorjahre 

5  933  036  Pers.  —  6,39  Proc. 


1866 

1865 

I.  Classe  .... 

.  1,3=  Proc.  1,76  Pr< 

II.  „  .... 

11 

17,88 

11 

III.  , . 

}1 

62,06 

11 

IV.  „  .... 

•  Hl40 

11 

14,io 

11 

Militärs  etc.  .  .  . 

V 

4;, 20 

11 

3en-Neu-Szönyer 
f  Altona-Kieler  . 


109,12  Proc. 

81)U  „ 


Oesterr.  südöstlichen 
Theissbahn  .  .  .  , 


75,68  Proc. 

63. JH 


11  Einschliesslich  der  hei  den  Pferdebahnen. 

12  Bei  den  mit  f  bezeichneten  Bahnen  hat  sich  das  Bahngebiet  gegen  das 
Vorjahr  nicht  unerheblich  vermehrt,  was  bei  der  Vergleichung  mit  dem  Vor¬ 
jahre  zu  berücksichtigen  ist. 


Galiz.  Carl-Ludwigb. 

50,77  Proc. 

Preussischen  Ostbahn 

9,94Proc. 

Breslau-Posen-Glogauer 

45,73 

11 

Saarbrücker . 

9,72 

11 

Kais.  Ferdinands  Nordb. 

44,92 

11 

Breslau  -  Schweidnitz- 

Neisse-Brieger  .... 

44,53 

11 

Freiburger  .... 

9)70 

11 

Stargard-Posener  .  .  . 

44,43 

11 

Magdeburg-Leipziger 

9?23 

V 

j-Lübeck-Büchener  .  . 

42,87 

11 

Berlin-Potsd.-Magdeb.  . 

8,40 

11 

Nordtiroler . 

34,44 

>1 

Warschau-Wiener  .  .  . 

8,03 

11 

t  Oesterr.  Südbahn  .  . 

34,28 

11 

Württembergischen  .  . 

7 ,84 

11 

t  Wilhelmshahn  .  .  . 

31)50 

11 

t  Braunschweigischen 

7)61 

11 

Magdeburg- Wittenher- 

Rhein-Nahe-Eisenb.  . 

7,56 

11 

ge’schen . 

25, ,0 

11 

Berlin-Hamburger  .  . 

6,68 

11 

Oesterr.  nördlichen  .  . 

23,20 

11 

f  Bayerischen  Ostbahnen 

6)53 

11 

f  Niederschi. -Märkischen 

22,18 

11 

Mecklenburgischen  .  . 

5,84 

11 

Mohäcs-Fünfkirchener  . 

21)92 

11 

Hannoverschen  ... 

5,78 

11 

Berlin-Anbaltischen  . 

21,86 

11 

Berlin-Stettiner  .  .  . 

5,59 

11 

Oberschlesischen  .  .  . 

20,24 

11 

Köln-Mindener 

5)06 

11 

Niederschles.  Zweigb. 

19,64 

11 

t  Rheinischen  .  .  .  . 

4,34 

11 

Kurf.  Fr.  Wilh.  Nordb.  . 

13,28 

11 

Brünn-Rossitzer  .  .  . 

3,42 

11 

Magdeh. -Halberstädter  . 

17,24 

11 

Vorpommerschen  . 

’  2,40 

11 

Kaiserin  Elisabethbahn 

17,04 

11 

Main- Weserbahn  .  -  . 

1,06 

11 

Hinterpommerschen  . 

16,97 

11 

Oppeln  -  Tarnowitzer 

0.85 

11 

Warschau-Bromberger  . 

13,19 

11 

Böhmischen  Westbahn  . 

0,80 

11 

Westfälischen  .... 

1  1)72 

11 

f  Bergiseh-Märkischen 

0,11 

11 

Glückstadt-Elmshorner  . 

1 1-06 

f  Badischen . 

0,03 

11 

Süd-Norddeutschen  V.-B. 

10,11 

11 

Pferdeh.  Linz-Budweis  . 

9,30 

11 

Dagegen  resultirte 

bei 

den  nachstehenden  Bahnen  eine  Minder- 

Beförderung  und  zwar  bei  der 

Aussig-Teplitzer  .  .  . 

42,58 

Proc. 

Nassauischen  .... 

12,5i  Proc. 

Zittau-Reichenberger 

36,43 

Niederländ.  Khein-E. 

n.,80 

11 

Löbau-Zittauer  .  .  . 

36,02 

Main-Neckarhahn  .  . 

9)99 

11 

Sächsischen  östlichen 

32,56 

Graz-Köflacher  .  .  . 

6)43 

11 

Kralup-Kladnoer  .  .  . 

20,16 

t  Sächsischen  westlichen 

6)26 

11 

Tauuusbahn  .... 

19,  ,9 

Hamburg- Bergedorfer 

6,13 

11 

Prag-Wejhybka  .  .  . 

18,29 

11 

Werrabahn  .... 

4,94 

11 

Alhertsbahn  .... 

16,44 

11 

Aachen-Mastrichter 

•  4,23 

11 

f  Leipzig-Dresdner  .  . 

16,01 

11 

Praukfurt-Hanauer 

3,18 

1> 

Homhurger . 

15,58 

11 

Lüttich-Mastrichter 

.  3,o 

11 
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Thüringischen  ....  2,uProc.  Hessischen  Ludwigsbahn  .  l,8i  Proc. 

t  Bayerischen  Staatsb.  .  2,u  „  Nürnberg-Fürther  .  .  .  1,«  „ 

Mit  Ausschluss  der  Militärpersonen  und  derjenigen  zu  ermässig- 
ten  Fahrpreisen  (welche  die  Statistik  in  einer  Summe  angiebt)  wurden 
4  760180  Personen  =  5,6S  Proc.  weniger  befördert  als  im  Vorjahre. 
Berücksichtigt  man,  dass  der  Verkehr  [unterbrochen  gewesen  ist 


bei  der 

gächs.  westlichen  25  resp.  180  Tage 

Kaiser  Ferdinands  Nordb. 

Sachs,  östlichen  5  resp.  40  u.  77  Tage 

durchschnittlich  . 

35,8 

Tage 

Löbau-Zittauer  .... 

76  Tage 

Main-Weserbahn  .  .  . 

34 

77 

Turnau-K  ralup-Prager 

75 

77 

Nassauischen . 

33 

77 

Zittau-Reichenberger  . 

71 

77 

Köln-Giessener  .... 

27 

7) 

Süd-Norddeutschen  .  .  . 

69 

77 

Gössnitz-Geraer  .... 

25 

77 

Greiz-Brunner  .... 

53 

77 

Frankfurt-Hanauer  .  .  . 

22 

>7 

Brünn-Rossitzer  .... 

52 

77 

Oesterr.  südöstlichen  .  . 

16 

»7 

Aussig -Teplitzer  .  .  . 

45 

77 

Thüringischen  .... 

14 

77 

Kralup-Kladnoer  u.  Prag- 

Kurf.  Friedr.  Wilh.  Nordb. 

12 

77 

Wejhybka . 

43 

77 

Bebra-Hanauer  .  .  .  . 

8 

77 

Taunusbahn . 

41 

77 

Oesterr.  nördlichen 

8 

77 

Hessischen  Ludwigsbahn 

40 

77 

Leipzig-Dresdner  .  .  . 

5 

77 

Werrabahn  ....  29— 

-49 

77 

Homburger . 

2 

77 

Böhmischen  Westbahn 

39 

»7 

und  dass  der  Personenverkehr  sich  nicht  so  schnell  wieder  entwickelt, 
wie  der  Güterverkehr,  dann  wird  man  es  sich  erklären,  warum  die 
Anzahl  der  .Reisenden  aus  dem  Civilstande  bei  den  meisten  Bahnen 
erheblich  geringer  war,  wie  in  dem  ruhigen  Jahre  1865. 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  wurden  ohne  die  Militärs  etc. 


mehr  befördert  bei  der 

Altona-Kieler  .... 

7  6,57 

Proc. 

Pfälzischen  Ludwigsb. 

5,06 

Proc. 

Lübeck-Büchener 

41,56 

77 

Hannoverschen  .  .  . 

47l8 

77 

Warschau-Bromberger  . 

16,45 

77 

Mecklenburgischen  .  . 

2,59 

77 

Warschau-Wiener  .  . 

13,72 

77 

Pfälz.  Maximiliansb.  . 

2,25 

77 

G  lückstadt-Elmshorner 

12,04 

77 

Berlin-Hamburger  .  . 

2,17 

77 

Württembergischen  .  . 

9?31 

77 

Saarbrücker  .... 

1,20 

77 

Neisse-Brieger  .  .  . 

8,59 

77 

Westfälischen  .... 

0,02 

77 

Niederschles. -Märkischen 

5,59 

77 

welchen  gegenüber  weniger  beförderten  die 

Zittau-Reichenberger  . 

57 ,86 

Proc. 

Stargard-Posener  .  . 

8,29 

Proc. 

Löbau-Zittauer 

55,80 

Braunschweigische  .  . 

1,906 

77 

Aussig-Teplitzer  .  .  . 

51,79 

77 

Sächs.  westliche  .  .  . 

1,50 

77 

Oesterr.  nördliche  .  . 

45,77 

77 

Hinterpommersche  .  . 

1,27 

77 

Sachs,  östliche  .  .  . 

32,08 

77 

Vorpommersche  .  .  . 

7,21 

77 

Böhmische  Westbahn  '. 

30,6o 

77 

Magdeburg  -  Wittenber- 

Nassauische  .... 

24,97 

77 

gesche  . 

7,1. 

77 

Thüringische  .... 

20,41 

77 

Breslau-Posen-Glogauer 

7,11 

77 

Albertsbahn  .... 

18,43 

Rhein-Nahebahn  .  .  . 

6,21 

77 

Niederschles.  Zweigbahn 

17,24 

Mohäcs-Fünfkirchener  . 

5,84 

77 

Homburger  .... 

16701 

77 

Wilhelmsbahn  .... 

5,78 

77 

Leipzig-Dresdner 

16,0 

77 

Breslau  -  Schweidnitz- 

Süd-Norddeutsche  .  . 

15,88 

77 

Freiburger  .... 

5,72 

77 

Main-Weserbahn  .  . 

15,75 

77 

Rheinische . 

5, ,3 

77 

Niederländ.  Rhein-E.  , 

15,48 

77 

Bayerische  Staatsb.  .  . 

5,02 

V 

Brünn-Rossitzer  .  .  . 

15,34 

Berlin-Potsd.-Magdeb.  . 

4,69 

77 

Frankfurt-Hanauer  .  . 

15,04 

Oesterr.  Südbahn 

4,62 

77 

Kaiserin  Elisabethbahn 

14,83 

Aachen-Mastrichter  .  . 

4,57 

77 

Nordtiroler  .... 

14,28 

Galiz.  Carl-Ludwigb.  . 

4,52 

77 

Kaiser  Ferdin.  Nordb.  . 

14,09 

Bayerische  Ostbahnen  . 

3,79 

77 

Werrabahn  .... 

11,97 

77 

Köln-Mindener  .  .  . 

3,o 

77 

Oesterr.  südöstliche 

1 1,96 

Lüttich-Mastrichter  .  . 

3,0 

77 

Berlin-Stettiner  .  .  . 

10,22 

77 

Magdeb. -Halberstädter  . 

2,21 

77 

Ostbahn . 

3,99 

Wien-Neu-Szönyer  .  . 

1,89 

77 

Main-Neckarbahn  .  . 

9,76 

77 

Oppeln-Tarnowitzer  .  . 

1,88 

77 

Hessische  Ludwigsbahn 

9,52 

77 

Bergisch-Märkische  .  . 

1,88 

77 

Magdeburg-Leipziger  . 

9,89 

77 

Oberschlesische  .  .  . 

1,70 

?> 

Graz-Köflacber  .  . 

9,13 

77 

Badische . 

0,77 

77 

Berlin-Anhaltische  .  . 

8,53 

77 

Theissbahn . 

0,05 

77 

Die  Nürnberg-Fürther,  Kurfürst  Friedrich  Wilhelms-Nordbahn, 
Hamburg  -  Bergedorfer,  Taunusbahn  und  Buschtehrader  haben  die 
beförderten  Militärs  nicht  besonders  notirt  und  die  übrigen  Bahnen 
sind  zu  Vergleichungen  nicht  geeignet. 

Die  wirklich  bewegte  Personenzahl  lässt  sich  wegen  der  viel¬ 
fachen  Doppelzählungen  mit  Sicherheit  nicht  feststellen,  es  sind  aber 
von  den  gezählten  Personen  85, g4  Proc.  im  Binnen-  und  14, 06  Proc.  im 
directen  und  Durchgangs-Verkehre  befördert  worden,  gegen  87, 36 
resp.  12,65  Proc.  im  Vorjahre. 

Auf  die  Einheit  einer  Meile  reducirt,  ergiebt  sich  eine  Personen¬ 
frequenz 

im  Jahre  1866  von  ....  681 562  713  Personenmeilen 

„  „  1865  . .  474  232 195 _ ^ 

pro  1866  mehr  157  330  518  Personenml.  =33,2o%. 

Dem  entsprechend  hat  die  specifische  Personenfrequenz  226  180 
Personenmeilen  gegen  179  156  im  Vorjahre  betragen. 

Dieselbe  hat  betragen  bei  der; 


Nürnberg-Fürther  .  .  . 

Mille 

873 

Warschau-Wiener  .  . 

Mille 

172 

Berlin-Potsdam-Magdeburger 

534 

Neisse-Brieger  .... 

171 

Homburger . 

445 

Kurf.  Friedrich  Wilh.  Nordb.  . 

155 

Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 

431 

Westfälischen  .... 

152 

Hamburg-Bergedorfer  .  . 

. 

425 

Hannoverschen  .  .  . 

. 

151 

Niederschlesisch-Märkischen  ! 

408 

Theissbahn . 

147 

Oesterr.  Siidbalin  .... 

378 

Niederschlesischen  Zweigbahn 

144 

Berlin-Stettiner  .... 

371 

Neustadt-Dürkheimer 

143 

Albertsbahn . 

366 

Sächsischen  westlichen  . 

142 

Magdeburg-Halberstädter  , 

353 

Magdeburg-Wittenbergeschen  . 

140 

Leipzig-Dresdner  .... 

• 

351 

Pfälzischen  Maxbahn  .  . 

138 

Magdeburg-Leipziger 

345 

Bayerischen  Ostbahnen  . 

136 

Taunusbahn . 

343 

Bayerischen  Staatsbahnen 

135 

Main-Neckarbahn  .... 

• 

338 

Hinterpommerschen  .  . 

133 

Badischen . 

330 

Vorpommerschen  .  .  . 

128 

Köln-Mindener . 

329 

Lübeck-Büchener  . 

127 

Rheinischen . 

323 

Nassauischen  .... 

117 

Hessischen  Ludwigsbahn  . 

• 

312 

Cöthen- Wegeiebener 

112 

Oesterr.  nördlichen  .  .  . 

305 

Mecklenburgischen 

112 

Main-Weserbahn  .... 

294 

Warschau-Bromberger  . 

103 

Oberschlesischen  . 

287 

Böhmischen  Westbahn  . 

98 

Breslau-Posen-Glogauer 

283 

Glückstadt-Elmshorner  . 

94 

Niederländischen  Rhein-E.  . 

283 

Gössnitz-Geraer  .  .  . 

89 

Preussischen  Ostbahn  .  . 

280 

Wilhelmsbahn  .... 

87 

Thüringischen . 

276 

Ostpreussischen  Südbahn 

87 

Kaiserin  Elisabethbahn  . 

268 

Werrabahn . 

81 

Frankfurt-Hanauer 

264 

Löbau-Zittauer  .  . 

78 

Breslau-Schweidnitz-Freib. 

, 

261 

Aachen-Mastrichter 

77 

Berlin-Hamburger  .  .  . 

252 

Tilsit-Insterburger  .  . 

73 

Oesterr.  südöstlichen 

238 

Aussig-Teplitzer  .  .  . 

73 

Bergisch-Märkischen 

235 

Süd-Norddeutschen  .  . 

72 

Berlin-Anhaltischen  .  .  . 

229 

Turnau-Kralup-Prager  . 

71 

Württembergischen  .  . 

228 

Schleswigschen  .... 

66 

Lüttich-Mastrichter  . 

. 

220 

Greiz-Brunner  .... 

66 

Rhein-Nahebahn  .... 

# 

217 

Zittau-Reichenberger 

58 

Braunschweigischen  .  .  . 

207 

Graz-Köflacher  .  .  . 

51 

Saarbrücker  . 

202 

Friedrich-Eranzbahn  .  . 

48 

Stargard-Posener  .... 

188 

Brünn-Rossitzer  .  .  . 

41 

Pfälzische  Ludwigsbahn 

188 

Oppeln-Tarnowitzer  .  . 

34 

Nordtiroler . 

188 

Bebra-Hanauer 

33 

Wien-Neu-Szönyer 

186 

Mohäcs-Fünfkirchener 

32 

Galiziscbe  Carl-Ludwigsbahn 

# 

184 

Prag-Wejhybka  .  .  . 

29 

Säcbs.  östlichen 

179 

Kralup-Kladno  .... 

.  16  und 

Altona-Kieler . 

175 

Pferdebahn  Linz-Budweis 

.  , 

12 

Personenmeilen  pro  Meile  Bahn. 

Auf  die  Erhöhung  der  specifischenFrequenz  ist  der  Umstand  von 
wesentlichem  Einflüsse  gewesen,  dass  die  Personen  —  namentlich  die 
Militärs  —  weit  grössere  Strecken  durchfahren  haben  a^  1865.  Im 
Durchschnitte  betrug  die  Entfernung,  welche  von  jeder  Person  zu¬ 
rückgelegt  wurde,  6,42  Meilen  gegen  5,10  Meilen  im  Vorjahre. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Person  und  Meile  betrug 
2,56  Sgr.  gegen  3,i0  Sgr.  im  Vorjahre.  Verminderung  der  Beförderung 
in  den  Wagenclassen  I — III  und  Erhöhung  derselben  in  der  IV.  Classe 
und  zu  ermässigten  Fahrpreisen  (namentlich  Militärs)  sind  die  Ur¬ 
sachen  dieser  Ungleichheit ,  welche  auch  bei  einzelnen  Bahnen  sehr 
erheblich  ist. 


Das  notirte  Reisegepäck  betrug  6115301  Ctr.  mit  51605  028  Cent- 
nermeilen.  Ausserdem  wurde  aber  noch  eine  grosse  Quantität  Mili¬ 
täreffecten  (auch  Munition)  befördert,  welche  grösstentheils  nicht 
notirt  wurden.  • 

Die  Anzahl  der  im  Personenverkehr  beförderten  Equipagen 
und  Pferde  ist  mit  derjenigen  des  Güterverkehrs  in  einer  Summe  an¬ 
gegeben.  Hunde  wurden  —  wie  die  Addition  ergiebt  —  314  638  be¬ 
fördert. 


Obgleich  der 

Güter-V  erkehr 

sich  nach  beendigtem  Kriege  rapide  entwickelte  und  die  Lücken, 
welche  vor  und  während  desselben  entstanden  waren,  auszufüllen 
schien,  ist  derselbe  doch  bei  einer  Anzahl  der  Vereinsbahnen  hinter 
den  Erwartungen  zurückgeblieben. 

Zur  Beförderung  kamen,  wenn  man  die  von  den  resp.  Verwaltun¬ 
gen  angegebenen  Summen  addirt; 

11 548 130  Ctr.  Eilgüter, 

594456  „  Postgüter  (soweit  solche  noch  notirt  werden), 
125  279  318  „  Frachtgüter  der  Normalclasse  (und  sperrige 
Güter), 

592  918  403  „  Frachtgüter  der  ermässigten  Classen  und 
454  472 124  „  Kohlen  und  Coaks  (sowie  solche  nicht  bereits 
unter  denjenigen  der  ermässigten  Classe  ent¬ 
halten  sind), 

zus.  1 184  812  431  Ctr.  Güter, 
gegen  1 184  435  690  „  im  Vorjahre  1865, 
daher  376  741  Ctr.  =  0,os  Proc.  mehr. 

Von  der  Gesammt-Beförderung  kommen  nach  Procenten  auf 
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Eilgüter . 

Postgüter . 

Güter  der  Normalclasse 
,,  ,,  ermäs8,  Classe 

Kohlen  und  Coaks 


1866 

0l9,  Proc. 

0,05  » 

10,57  >> 

59, o5  , , 

38,36 


1865 

0,8t  Proc. 
0,oa  „ 
11,72  ,, 

47, B5  „ 

39,46  „ 


Wie  bei  den  Preussischen  Bahnen  bei  Gelegenheit  der  Bespre¬ 
chung  der  „Preuss.  Statistik“  ausgeführt,  kommt  auch  für  das  Ver¬ 
einsgebiet  die  Erscheinung  zur  Geltung,  dass  die  Güter  der  Normal- 
classe  und  Kohlen  und  Coaks  in  geringeren  Quantitäten  zur  Beförde¬ 
rung  gelangten  als  im  Vorjahre. 

Während  im  Jahre  1865  bei  der  überwiegend  grösseren  Anzahl 
der  Bahnen  eine  Mehrbeförderung  resultirte,  haben  im  Jahre  1866  nur 


Lüttich-Mastrichter  . 

38,07 

Proc. 

Aachen-Mastrichter  . 

9,95 

Proc 

Altona  Kieler  .  .  . 

. 

30,56 

99 

Niederschlesische  Zweigb. 

1,64 

yy 

Westfälische 

25,72 

Rheinische  .... 

6,44 

yy 

Glückstadt-Elmshorner 

20,7i 

Bayerische  Staatsb. 

6,31 

yy 

Nordtiroler  .  .  . 

. 

18,03 

99 

Magdeburg-Leipziger 

6,28 

yy 

Württembergische 

. 

11,92 

» 

Hannoversche  . 

6,12 

yy 

Warschau- Wiener 

11,56 

99 

Niederländische  Rhein-E. 

5,29 

yy 

Galizische  Carl-Ludwigb. 

16,67 

yy 

Magdeb. -Wittenbergesche 

4-83 

yy 

Bayerischen  Ostbahnen 

16,17 

y * 

Main-Neckarb.  .  .  . 

4,32 

yy 

Oesterr.  südöstliche 

14,81 

yy 

Stargard-Posener  .  . 

. 

4,16 

yy 

Theissbahn  .... 

14,27 

Preuss.  Ostbahn  .  . 

. 

3,75 

yy 

Main-Weserb.  .  .  . 

14,16 

yy 

Prag-Lana  .... 

3,60 

yy 

Frankfurt-Hanauer  . 

14,07 

yy 

Neisse-Brieger  . 

1,93 

yy 

Wien-Neu-Szönyer 

12,82 

yy 

Niederschlesisch-Märkische  l,s8 

yy 

Lübeck-Büchener 

10,69 

yy 

Saarbrücker 

1,28 

yy 

Kaiserin  Elisabethb.  . 

10,19 

yy 

Kaiser  Ferdinands-Nordb. 

*>13 

yy 

Oesterr.  Südbahn 

10,16 

yy 

Braunschweigische 

0,28 

yy 

Badische  .... 

10,07 

19 

Pferdeb.  Linz-Budweis 

3,44 

yy 

Dagegen  hat  sich  der  Verkehr  vermindert  bei  der: 

Wilhelmsbahn  .  .  um 

18,05 

Proc. 

Berlin-Anhaltischen 

um 

7,38 

Proc 

Hamburg-Bergedorfer 

99 

16,71 

yy 

Thüringischen  .  .  . 

yy 

6,51 

Rhein-Nahe-E.  . 

V 

16,54 

yy 

Vorpommerschen 

yy 

6,30 

yy 

Leipzig-Dresdner  . 

16,16 

Oberschlesischen  .  . 

6,13 

yy 

Nürnberg-Fürther  . 

>> 

15,9g 

yy 

Werra-E . 

yy 

5,77 

yy 

Hessischen  Ludw.-E. 

15,21 

yy 

Köln-Mindener  .  .  . 

yy 

5,22 

Zittau-Reichenberger 

99 

14,75 

yy 

Mecklenburgischen 

yy 

3,91 

yy 

Sächsischen  westlichen 

}•) 

14,13 

yy 

Brünn-Rossitzer  .  . 

yy 

3,13 

Löbau-Zittauer  .  . 

13,99 

Berlin-Stettiner  . 

3,12 

Taunusbahn  .  .  . 

13,6! 

yy 

Berlin-Potsdam-Magdeb.,, 

2,46 

yy 

Homburger  .  .  . 

99 

13,36 

yy 

Albertshahn  .... 

yy 

2,45 

yy 

Nassauischen  .  . 

99 

13,32 

yy 

Bergisch-Märkischen  . 

yy 

2,33 

yy 

Hinterpommerschen 

99 

12,93 

yy 

Warschau-Bromberger 

yy 

2,20 

yy 

Graz-Köflacher  . 

i) 

12,89 

yy 

Breslau-Schweidnitz- 

Sächsischen  östlichen 

99 

12,  u 

yy 

Freiburger  .  .  .  . 

yy 

2,12 

yy 

Berlin-Hamburger  . 

H,49 

Mohäcs  -Fünfkirchener 

1,88 

Süd-Norddeutschen  . 

» 

H,27 

yy 

Magdeb. -Halberstädter 

yy 

1,14 

Böhmischen  Westbahn 

9,35 

Breslau-Posen-Glogaue 

0,86 

yy 

Kurfürst  Friedr.-Wil- 

Kralup-Kladnoer 

0,32 

yy 

helms-Nordbahn  . 

99 

8,51 

yy 

Aussig-Teplitzer 

yy 

0,13 

yy 

lässt  sich  —  der  vielfachen  Doppel- Aufschreibungen  wegen  —  mit 
annähernder  Sicherheit  nicht  constatiren.  Von  dem  transportirten 
Quantum  kommen  48, 46  Proc.  auf  den  Binnen-  und  51l54  Proc.  auf  den 
directen  und  Durchgangs-Verkehr  gegen  49, 20  resp.  50, 80  Proc.  im  Vor¬ 
jahre,  woraus  erhellt,  dass  der  directe  Verkehr  wiederum  grössere 
Ausdehnungen  angenommen  hat. 

Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Gütern  wurden  noch  be¬ 
fördert: 

15  883 146  Ctr.  tarifirte  und 

49  429  247  „  frachtfreie  Betriebsdienst- und  Baugüter, 

54  280  Equipagen, 

16  568  Eisenbahn-Fahrzeuge, 

112  592  sonstige  (namentlich  Miliär-)  Fahrzeuge, 

1  227  191  Pferde  und 

12  322  114  Stück  Rindvieh  etc. 

Die  von  Frachtgütern  zurückgelegten  Centnermeilen  sind  gegen 


diejenigen  des  Vorjahres  um  z,98 


stiegen,  sie  betragen 
die  specifische  Güter- 


„  Procent  £ 

13  801  482  528  und  es  berechnet  sich  hiernach  «.v,  - - - — 

Frequenz  auf  4  931732  Centnermeilen  gegen  5  051  868  Centnermeilen 
im  Vorjahre. 

Ausserdem  legten  noch  zurück 

die  Betriebsdienst- und  Baugüter  .  460 077  187  Centner  meilen, 

,,  Fahrzeuge .  44  754  376  „ 

„  Thiere .  246  677  574 

Im  Speciellen  hat  die  specifische  Güter-Frequenz  betragen  bei  der 


Oberschlesischen 
Köln-Mindener 
Niederschlesisch-Märkischen 
Saarbrücker 

Kaiser  Ferdinands-Nordbalm 
Pfälzischen  Ludwigsbahn 
Bergisch-Märkischen  . 
Braunschweigischen  .  . 

Magdeburg-Leipziger 
Magdehurg-Halberstädter 
Leipzig-Dresdner  .  .  . 

Oesterr.  südöstlichen 
Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Hamburg-Bergedorfer 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Pfälzischen  Maxbahn 

Rhein-Nahe-E . 

Sächsischen  westlichen  . 
Oesterr.  nördlichen 

Kaiserin-Elisabethbahn 

Oesterr.  Südbahn  . 
Kralup-Kladnoer  , 

Warschau- Wiener 
Hannoverschen 
Breslau-Posen-Glogauer 
Niederländischen  Rhein-E. 
Westfälischen  .... 
Berlin-Hamburger  .  .  . 

Hessischen  Ludwigs-E.  . 
Sächsischen  östlichen  . 

Rheinischen . 

Mohäcs-Fünfkirchener 
Kurf.  Friedr.-Wilhelms-Nordb. 
Main-Weserhahn  .  .  . 

Thüringischen  .... 
Wien-Neu-Szönyer  .  . 

Bayerischen  Osthahnen  . 
Nassauischen  .... 
Württembergischen 
Berlin-Anhaltischen  .  . 

Stargard-Posener  .  .  . 

Berlin-Stettiner  .  . 

Bayerischen  Staatshahnen 
Böhmischen  Westhahn 


Badischen  .... 
Main-Neckarbahn  . 

Galizisehen  Carl-Ludwigh. 
Albertshahn  .  .  . 

Preuss.  Ostbahn  . 
Frankfurt-Hanauer 
Wilhelmshahn  .  .  . 

Magdeburg- Wittenhergeschen 
Löhau-Zittauer  .  . 

Graz-Köflacher  .  . 

Theissbahn  .... 
Zittau-Reichenberger  . 
Niederschlesischen  Zweigbahn 
Brünn-Rossitzer  .  . 

Turnau-Kralup-Prager 
Oppeln-Tarnowitzer  . 
Werrabahn  .... 
Warschau-Bromberger 
Altona-Kieler  .  .  . 

Lübeck-Büchener  .  . 

Aachen-Mastrichter  . 
Neisse-Brieger  .  . 

Süd-Norddeutschen  . 
Taunusbahn 
Nordtiroler  .... 
Gössnitz-Geraer  . 
Lüttich-Mastrichter  . 
Cöthen-Wegelebener  . 
Mecklenburgischen 
Prag-Lanaer  .  .  . 

Hinterpommerschen  . 
Glückstadt-Elmshorner 
Neustadt-Dürkheimer 
Schleswigischen  .  . 

Greiz-Brunner  .  .  . 

Vorpommerschen  . 
Ostpreussischen  Südbahn 
Friedrich-Franz-Bahn 
Tilsit-Insterburger 
Homburger  .... 
Bebra-Hanauer  .  .  . 

Nürnberg-Fiirther  .  . 

Pferdebahn  Linz-Budweis 


Centnermeilen  pro  Meile  Bahn. 

Durchschnittlich  sind  (excl.  der  Betriebs-  etc.  Güter)  von  jedem 
Zoll-Ctr.  Gut  11,65  Meilen  durchfahren  und  es  sind  pro  Centner  und 
Meile  2,82  Pfge.  gegen  2,88  Pfge.  im  Vorjahre  eingenommen. 

Depeschen -Verkehr. 

Von  den  Badischen,  Württembergischen,  Zittau-Reichenberger, 
Alberts-,  Altona-Kieler,  Glückstadt-Elmshorner,  Homburger,  Nürn¬ 
berg  -  Fürther,  Meckleu burgischen ,  Pfälzischen,  Schleswigschen, 
Brünn-Rossitzer  und  Lüttich- Mastrichter  Bahnen  sind  Notizen  über 
den  Depeschenverkehr  nicht  gemacht  und  bei  einigen  anderen  sind 
dieselben  unvollständig. 

Nach  den  Angaben  der  Statistik  waren  1950  Stationen  für  den 
Depesehen-Verkehr  eiugerichtet.  Es  wurden  1508  223  Privat-Depe- 
schen  aufgegeben  und  82  107  Staats-Depeschen  gebührenfrei  beför¬ 
dert.  An  Telegraphen-Gebühren  wurden  555  016  Thlr.  vereinnahmt, 
von  welchen  389  469  Thlr.  den  Eisenbahn -Verwaltungen  verblieben. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Tom  Güter  -  und  Eiseubahn-Aclieu-Markt. 

Berlin,  29.  September.  Seit  mehr  als  zwei  Jahren  steht  der 
„Geld-Ueberfluss“  auf  der  Tagesordnung  aller  Börsen;  es  würde  uns 
zu  weit  führen,  hier  die  Gründe  desselben  ausführlich  darzulegen. 
Es  wird  aber  die  Bemerkung  am  Platze  sein,  dass  mau  Unrecht  thut, 
diesen  Ueberfluss  lediglich  auf  Rechnung  der  ,, Verkehrs-Stockung“ 
zu  stellen;  der  gesteigerte  Metall-Zufluss  nach  Europa  und  der  ver¬ 
minderte  Contanten-Export  nach  überseeischen  Ländern,  namentlich 
von  Silber  und  die  iin  Deutschland  bedeutend  erweiterte  Papiergeld- 
Emission  waren  nicht  ohne  Eiufluss  auf  die  Lage  des  Geldmarktes. 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

Die  Aufnahme  fremdländischer  Papiere  hatte  bisher  kernen  Einfluss, 
theilweise  weil  das  Gros  derselben  wieder  nach  ihrer  Heimath  wan¬ 
delte  und  den  Deutschen  Märkten  also  für  die  zurückgesendeten 
Effecten  nur  die  Vermittelung  zufiel.  Von  den  Russischen  Prämien- 
Anleihen  und  Prioritäts -Obligationen  ging  ein  guter  Theil  nach 
Russland  zurück.  Der  s.  g.  marktgängige  Zinsfuss  hielt  sich  seit 
Jahren  mit  nur  kurzen  Unterbrechungen  unter  3  Procent  und  nichts¬ 
destoweniger  stieg  der  Preis  des  Geldes  im  Hypotheken-Verkehr  und 
für  zinstragende  Papiere.  Ich  erwähne  hier  nur  die  Thatsache,  dass 
die  Nothwendigkeit,  5  statt  4y2proc.  Prioritäten  zu  emittiren,  evident 
ist.  Die  Höhe  jenes  Zinsfusses  hatte  also  keinen  Einfluss  auf  den 
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Geld-Verkehr  überhaupt,  der  niedrige  Satz  desselben  kam  nur  in 
vorübergebenden  Belegen  zur  Geltung  im  Disconto-  und  Lombard- 
Verkehr,  die  Verwandtschaft  des  letzteren  mit  dem  Report  -  Geschäft 
veranlasste  auch  eine  Theilnahme  des  letzteren  an  den  Vortheilen  des 
flüssigen  Geldstandes.  Für  diejenigen  Leser,  welche  mit  der  Börsen¬ 
sprache  nicht  bekannt  sind,  bemerkeich,  dass  „Report“  nichts  an¬ 
deres  bedeutet,  als  das  „Hereinnehmen  von  Effecten“  zu  einem  be¬ 
stimmten  Course  und  auf  eine  bestimmte  Zeit,  in  der  Regel  auf  einen 
Monat,  nach  dessen  Ablauf  die  Abnahme  wieder  erfolgen  muss.  Dem 
Reporteur  kommen  die  laufenden  Zinsen  gut,  und  wenn  dieselben 
wie  bei  den  „schweren  Actien“  sehr  niedrig  sind,  muss  der  Reporti- 
rende  die  Differenz  gegen  dgn  marktgängigen  Zinsfuss  durch  eine 
Prämie,  welche  man  „Report“  nennt,  decken.  Berechnet  sich  dieser 
laufende  Zins  aber  zu  hoch,  dann  zahlt  der  Reporteur  die  Differenz 
heraus.  Die  Höhe  des  betreffenden  Satzes  schwankt  nach  der  Qua¬ 
lität  der  reportirten  Effecten  und  der  Reportirenden ,  weil  bei  einem 
starken  Cours  -  Rückgänge  die  Gefahr  der  Nichtabnahme  entsteht. 
Dieser  Report  berechnete  sich  seit  sehr  langer  Zeit  auf  durchschnitt¬ 
lich  4 — 472  Proc.  Zinsen.  In  der  September- Liquidation  trat  uner¬ 
wartet  eine  Steigerung  auf  5  Proc.  und  darüber  ein.  Die  Speculation 
war  dieses  Satzes  längst  entwöhnt;  das  Geld  stand  ihr  immer  in  so 
reichem  Maasse  zur  Disposition,  dass  sie  die  Möglichkeit  veränderter 
Verhältnisse  ganz  aus  den  Augen  verloren  hatte.  Die  Wirkung  blieb 
nicht  aus,  es  fanden  in  den  letzten  Tagen  und  besonders  gestern 
starke  Realisationen  statt,  welche  die  Course  drückten;  aber  nur  ge¬ 
genüber  den  im  Laufe  der  letzten  acht  Tage  gestiegenen  Coursen, 
während  gegen  vorigen  Montag  noch  für  mehrere  Devisen,  Ober¬ 
schlesische,  Anhalter,  Cosel-Oderberger  und  Andere  ein  Avance  re- 
sultirt. 

Die  Lebhaftigkeit  des  Geschäfts  hatte  am  Eisenbahn-Actien- 
Markte  wieder  nachgelassen,  nur  in  Oberschlesischeu  A  und  C  und 
Cosel- Oderberger  fanden  lebhafte  Abschlüsse  statt.  Das  Capital 
blieb  zurückhaltend  und  die  Theilnahme  der  Speculation  beschränkt. 
Nichtsdestoweniger  hatten  die  Hausse-Engagements  in  der  Liquida¬ 
tion  eine  ungleich  grössere  Ausdehnung,  als  man  nach  der  unausge¬ 
setzten  Geschäftsstille  erwarten  konnte,  weil  sich  dieselben  wahr¬ 
scheinlich  langsam  angesammelt  haben.  „Geldknappheit“  in  der 
Liquidation  ist  immer  der  Beweis  für  das  Uebergewicht  der  Hausse- 
Engagements;  die  Börse  hat  sich  also  durch  das  von  der  Französi¬ 
schen  Presse  erhobene  Kriegs-Geschrei  nicht  einschüchtern  lassen. 
Von  dieser  Thatsache  muss  man  Act  nehmen,  weil  in  derselben  der 
Beweis  eines  Selbstvertrauens  liegt,  welches  nicht  immer  an  der 
Börse  heimisch  ist. 

Die  Ereignisse  in  Spanien  haben  ein  Dilemma  erzeugt,  die  Börse 
stimmt  mit  den  Politikern  von  Fach  darin  überein,  dass  sie  eine  Ent¬ 
fernunglsabellens  als  einen  Ableiter  Französischer  Gelüste  betrach¬ 
ten  würde;  die  Friedens-Zuversicht  findet  also  in  allen  Nachrichten, 
welche  ein  Fortschreiten  der  Insurrection  melden,  neueNahrung.  An¬ 
dererseits  kann  sich  aber  die  Börse  nicht  verhehlen,  dass  in  einem 
Siege  der  Insurrection  Möglichkeiten  liegen,  welche  die  Pariser 
Börse  stark  zu  versteinern  geeignet  sind.  Die  Solidarität  der  Börsen 
würde  aber  auch  „Wien“  und  „Berlin“  in  Mitleidenschaft  ziehen.  Wie 
sich  dieses  Dilemma  lösen  wird,  ist  in  diesem  Augenblicke  gar  nicht 
zu  beurtheilen,  um  so  weniger,  weil  zwischen  den  „officiellen“  uud 
den  „Privat-Nachrichten“  aus  Spanien  ein  so  grosser  Widerspruch 
besteht,  dass  das  Wahre  vom  Falschen  gar  nicht  zu  unterscheiden  ist. 

Von  den  fremden  Speculations-Papieren  zogen  „Franzosen“  uud 
„Lombarden“  besonders  die  Aufmerksamkeit  auf  sich,  die  Theilnahme 
für  erstere,  die  Staatsbahn-Actien  ,  ist  wieder  gestiegen,  weil  Franzö¬ 
sische  Blätter  Dividenden-Schätzungen  aufstellen,  die,  wie  ich  glaube, 
eben  so  oberflächlich  sind,  wie  die  Berechnung  der  Südhahn-Divi¬ 
dende.  Solche  Calculationen  werden  immer  von  den  vorherrschenden 
Interessen  dietirt,  sie  constatiren  also  nur,  dass  man  in  Paris  für 
Staatsbahn-Actien  in  der  Hausse,  für  Südbahn  in  der  Baisse  ist. 
Aehnliches  scheint  auch  hier  der  Fall  zu  sein,  wenn  auch  nicht  in 
gleichem  Maasse  wie  in  Paris.  Dafür  spricht  die  Thatsache,  dass  für 
Staatsbahn-Actien  kleine  Reports  bezahlt  werden  mussten,  was  seit 
sehr  langer  Zeit  nicht  der  Fall  war. 

Der  Prioritäten-Markt  war  im  Allgemeinen  nicht  lebhaft;  für  in¬ 
ländische  Devisen  sogar  still.  Mehr  Theilnahme  hatten  wieder  Rus¬ 
sische  Prioritäten,  welche  sich  auch  einer  besonderen  Festigkeit 
zu  erfreuen  hatten.  Neu  auf  den  Markt  kamen  2  Mill.  Thaler  öproc.. 
Silber-Prioritäten  der  Warschau-Wiener  Bahn,  deren  Ertrag  zur  Ab¬ 
lösung  einer  mit  10  Proc.  vom  Reinerträge  fixirten  „Gründer-Rente“ 
und  zur  theilweisen  Legung  eines  Doppelgeleises  verwendet  werden 
soll.  Zu  763/<— 77  war  der  Absatz  lebhaft.  Der  Ausbau  des  Russi¬ 
schen  Bahnnetzes  macht  schnelle  Fortschritte,  um  destomehr  ist  zu 
bedauern,  dass  der  neu  in  Kraft  getretene  Zolltarif  nichts  weniger  als 
den  Schutzzoll-Principien  entsagt,  es  werden  nach  demselben  sogar 
bisher  bestandene  Zollsätze  gesteigert.  Der  Eisenbahn-Verkehr  be¬ 
darf  des  Güter- Austausches,  sein  Aufschwung  steht  im  engsten  Zu¬ 
sammenhänge  mit  dem  in  Europa  mehr  und  mehr  Geltung  gewinnen¬ 
den  Grundsätze  einer  Theilung  der  nationalen  Arbeit.  Russland  giebt 
nach  dem  neuen  Tarif  den  Versuch  einer  Absperrung  seiner  Grenzen 
nicht  auf.  Man  darf  voraussetzen,  dass  die  Dauer  dieser  Politik  nur 
eine  Frage  der  Zeit  und  ein  Wechsel  derselben  nicht  fern  ist. 

Schliesslich  noch  einige  Worte  über  die  Geldknappheit,  der  legi¬ 


time  Bedarf  des  Handels  tritt  alljährlich  im  September  stärker  her¬ 
vor,  weil  Herbst- Ankäufe  zu  machen  sind,  die  Leipziger  Messe  Geld 
an  sieh  zieht  und  am  25.  September  die  früher  gestundeten  Zahlungen 
der  Zucker-,  Branntwein-  und  andere  Steuern  fällig  werden.  Die  Res¬ 
sourcen  der  Börse  waren  also  nicht  unbedeutend  angegriffen  worden, 
der  speculative  Bedarf  hatte  sich  aber  nicht  in  demselben  Grade  re- 
ducirt.  Die  Börse  vergisst  aber  in  der  Regel  am  1.  des  neuen  Monats, 
dass  am  letzten  Tage  des  vorigen  Geld  knapp  wird.  Der  Bedarf  fin¬ 
det  am  Monatsschlusse  sein  Ende  und  am  1.  beginnt  wieder  das  Ge¬ 
schäft  in  jenen  fictiven  Wertheu,  welche  man  „Schlusszettel“  nennt. 

Wiener  Briefe. 

3  Wien ,  am  29.  September.  (Vom  Eisen  bah  n-Actienmarkt. 
Mährisch -  Schlesische  Nordbahn.  Pest-Losoncz-Neu- 
sohl.  Villach-St.  Michael.  Oesterr.  Nordwestbahn.  Carl- 
Ludwigbahn.  Theiss-u.  Staatsbahn.  Ober  -  It  alienis  ch  e 
Eisen b.  T heissbahn.  Biancobillets.  St.  Peter-Fiume.) 

Die  günstige  Stimmung,  in  welcher  die  Börse  in  der  Vorwoche 
schloss,  hielt  nicht  an,  indem  die  niederer  gemeldete  Rente,  so  wie 
ungünstige  Gerüchte  über  die  politische  Situation  hinreichten,  eine 
allgemeine  Baisse  hervorzurufen.  Unter  den  Eisenbahn-Actien  be¬ 
haupten  jedoch  Staatsbahn-Actien  ihren  günstigen  Cours.  Sie  litten 
zwar  auch  unter  dem  Einflüsse  der  politischen  Gerüchte  und  gingen 
von 251  bis  248  zurück, erholten  sich  aber  sehr  bald  und  stiegen  bei  an¬ 
haltender  Beliebtheit  wieder  bis  254.  Die  guten  Einnahmen  (die  letzte 
Wocheneinnahme  beträgt,  wieder  die  bedeutende  Ziffer  von  622391  fl.) 
und  der  auf  mindestens  65  Francs  per  Act.ie  berechnete  Gewinn  be¬ 
gründete  vollständig  diese  Beliebtheit.  Wenn  man  eine  Superdivi¬ 
dende  von  50  Francs  voraussetzt,  so  verbleibt  eine  Reserve  von  20 
Millionen  Fr.,  womit  man  Eventualitäten  wohl  getrost  entgegen 
gehen  kann.  —  Kaiser  Ferdinands  Nordb.  bis  184  gebessert,  schliessen 
matt  zu  182,  obwohl  die  bevorstehende  Eröffnung  der  Strecke  Brünn- 
Prerau  die  besten  Aussichten  für  die  Erträgnisse  eröffnet.  Südbahn 
wiesen  ein  Einnahmen- Plus  gegen  die  enorme  Betriebswoche  des 
Vorjahrs  mit  75  900  fl.  aus.  Der  Cours  hob  sich  wohl  auf  184,  aber 
noch  immer  um  1  fl.  weniger  als  der  vorwöchentliche  Cours.  Theiss- 
bahn-Actien  weisen  eine  Besserung  von  3  fl.,  Böhmische  Westbahu- 
und  Böhmische  Nordbahn  eine  solche  von  resp.  1  und  2  fl.  nach. 
Alle  anderen  Actien,  von  denen  namentlich  die  Ungarischen  kaum 
verkäuflich  waren,  konnten  sich  indess  von  ihrem  sehr  bedeutenden 
Coursrückgange  nicht  wieder  vollständig  erholen  und  blieben  hinter 
den  Coursen  der  Vorwoche  zurück,  nur  Rudolfsbahn-Actien  brachten 
ihren  Verlust  von  1  bis  2  fl.  wieder  ein,  namentlich  waren  die  der  ersten 
Emission  sehr  beliebt.  Tramway  scheinen  ihre  mächtig  zuckenden 
Bewegungen  aufgegeben  zu  haben.  Sie  wechselten  die  Woche  nicht 
über  18  fl.  und  hielten  den  Mittelcours  von  128  fest. 

Die  unter  den  Auspicien  der  Ferdinands-Nordbahn  gebaute  Mäh¬ 
risch-Schlesische  Nordbahn  umfasst  bekanntlich  die  Linien:  1.  Brünn- 
Prerau,  2.  Nezamislitz-Olmiitz- Sternberg  uud  3.  Sternberg-Neisse 
(resp.  Preussische  Grenze).  Von  diesen  Linien  ist  die  erste  seit  neun 
Monaten  im  Bau  begriffen  und  schreitet  rasch  ihrer  Vollendung  ent¬ 
gegen.  Die  bedeutendsten  Objecte  dieser  Bahn  sind:  die  Schwar- 
zawabrücke  bei  Kumrowitz,  die  Viaducte  bei  Chirlitz,  Nemojan  und 
Wischau,  die  Beczwa-  und  Marchbrücke  vor  Prerau,  sowie  der  grosse 
Durchstich  an  der  Wasserscheide  bei  Lultsch.  Sämmtliche  Objecte 
des  Unterbaues,  sowie  die  Hochbauten  der  einzelnen  Stationen  sind 
soweit  in  ihrer  Ausführung  vorgeschritten,  dass  mit  dem  nächsten 
Frühjahre  die  Linie  Brünn-Prerau  dem  öffentlichen  Verkehre  über¬ 
geben  werden  kann.  Mit  dem  Baue  der  Linie  Nezamislitz-Olmiitz- 
Sternberg  wird  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  begonnen  werden.  Da 
diese  Bahn  keine  besondern  Terrainschwierigkeiten  bietet,  so  dürfte 
ein  rascher  Ausbau  um  so  eher  zu  erwarten  sein.  An  der  Linie  Stern¬ 
berg-Neisse  wird  jetzt  tracirt  und  sind  bei  Führung  dieser  Bahn  we¬ 
gen  des  steilen,  gebirgigen  Terrains  bedeutende  Schwierigkeiten  zu 
überwinden. 

Nach  einer  von  dem  Baron  Rudolph  Puthon  an  das  Handelsmini¬ 
sterium  erstatteten  Anzeige  werden  die  von  ihm  in  Gemeinschaft  mit 
der  Stadtvertretung  von  Tarnow  beabsichtigten  technischen  Vorar¬ 
beiten  auf  der  Linie  nach  Przemisl  von  Neu-Sandec  aus  über  Gry- 
bow  und  Jaslo  nach  Dukla,  dann  über  Rymanow,  Mrzyglod,  Dynow 
uud  Dubiecko  eventuell  über  Nizankowice  nach  Przemisl  vorgenom¬ 
men  werden.  Für  die  nördliche  Liuie  von  Tarnow  zur  Weichsel  wird 
die  Tracirung  auf  das  Terrain  am  linken  Ufer  des  DunajecÜusses 
beschränkt. 

Ueber  die  Fortsetzung  der  Pest-Losoncz-Neusohler  Eisenbahn 
wird  von  competenter  Seite  berichtet,  dass  dieselbe  gegen  Oderberg 
zu  und  dass  die  Granthaler  Linie,  deren  Ausgangspunct  entweder 
Gran  Nana  oder  Koinorn-Neuhäusl  mit  seiner  bis  Altsohl  im  Sohler 
Comitate  gehenden  Flügelbahn  zum  Anschlüsse  an  die  Losoncz-Neu- 
sohler  Hauptlinie  sein  könnte,  gebaut  werden  soll. 

Die  24  Meilen  lange  Bahnstrecke  Villach  -  St.  Michael  wird  am 
12.  October  d.  J.  den  Frachten  verkehr  und  am  13.  October  auch  dem 
Personenverkehr  übergeben  werden.  Die  Eröffnung  der  Strecke 
St.  Michael -Leoben  ist  längstens  bis  zum  1.  December  d.  J.  fixirt- 
Für  jetzt  soll  täglich  um  12  Uhr  Mittags  ein  Personenzug  von  St. 
Michael  nach  Villach  abgehen  und  den  Weg  in  6  Stunden  zurück¬ 
legen.  Zur  Sicherstellung  der  Verbindung  St,  Michael-Leoben  wer- 
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den  bis  zum  1.  December,  an  welchem  Tage  auch  diese  Strecke  dem 
Verkehre  übergeben  werden  soll,  von  der  Gesellschaft  der  Rudolfs¬ 
bahn  gemiethete  Lohnkutscher  aufgestellt. 

Die  Emission  der  Actien  der  Oesterr.  Nordwestbahn  istnahe  be¬ 
vorstehend.  Die  Unterhandlungen  der  Gründer  mit  den  Französischen 
Capitalisten  sollen  nämlich  zu  einem  günstigen  Resultat  geführt 
haben.  Das  Consortium  selbst  hat  die  Papiere  des  neuen  Unter¬ 
nehmens  zum  Course  von  76%  übernommen.  Dies  würde  allerdings 
einen  Emissionscours  von  160  d.  h.  einen  Gewinnst  von  4%  rechtfer¬ 
tigen,  wenn  die  anderen  jungen  Emissionen  nicht  mittlerweile  um 
5%  zurückgegangeu  wären.  Aber  selbst  zu  76%  d.  h.  zu  152  fl.  per 
Actie  werden  unter  den  diesmaligen  Verhältnissen  nur  dann  Subscri- 
benten  zu  finden  sein ,  wenn  das  Papier  in  Paris  aufgelegt 
wird.  Das  Consortium  würde  sich  übrigens  für  den  Fall,  dass  die 
Actien  zu  152  hergeben  würde,  an  den  Prioritäten  schon  revanchiren 
können,  indem  diese  analog  den  anderen  Böhmischen  Prioritäten 
zum  Course  von  85%  leicht  verkäuflich  sind.  Uebrigens  handelt  es 
sich  iu  dem  speciellen  Falle  nicht  darum,  ob  das  Consortium  ein  gutes 
Geschäft  macht  oder  nicht,  sondern  ob  der  Platz  eine  neue  Emission 
vertragen  kann ,  wenn  der  Sehwerpunct  derselben  nach  Paris  verlegt 
wird.  Im  Zusammenhänge  mit  der  in  Aussicht  gestellten  Geldbe¬ 
schaffung  für  die  Oesterr.  Nordwestbahn  steht  auch  das  Steigen  der 
Pardubitzer  Actien. 

Die  Carl -Ludwigbahn  hat  die  Erklärung  abgegeben ,  dass  sie  in 
Folge  ihre  gegenwärtige  Geschäftslage  ausser  Stande  sei,  an  den 
Arbeiten  des  Comitös  für  die  Tarifreformen  ferner  hin  theilzunehmen, 
und  hat  demgemäss  ihr  Mandat  für  das  erwähnte  Comite  niedergelegt. 

Zur  Erleichterung  des  Verkehrs  zwischen  der  Theiss-  und  der 
Staatsbahn  ist  ein  Wagenbenutzungscarteil  zu  Stande  gekommen, 
kraft  dessen  beide  Bahnen  sich  verpflichten,  so  viel  als  möglich  eine 
mit  dem  Verkehre  auf  ihren  bezüglichen  Bahnen  im  Verhältuiss  ste¬ 
hende  Anzahl  von  Wagen  zum  gemeinschaftlichen  Verkehre  beizu¬ 
stellen.  Die  Wagen  beider  Gesellschaften  sollen  im  directen  Verkehre  auf 
alle  Linien  der  betreffenden  Bahn,  ohne  ausdrückliche  Genehmigung 
aber  nicht  auf  eine  fremde  Bahn  übergeben  und  soll  vor  allem  auf  die 
Eigenthumlinien  verladen  werden.  Wenn  grosser  Frachtandrang  statt¬ 
findet  und  Wagenmangel  stattfinden  sollte,  so  muss  jede  der  bethei¬ 
ligten  Bahnen  für  möglichste  Abkürzung  der  Benutzungszeit  der 
Wagen  sorgen;  es  ist  jede  verpflichtet  den  Weitertransport  der 
Wagen,  gleichviel  ob  sie  leer  oder  beladen,  auf  dem  Hin-  oder  Rück¬ 
wege  begriffen  sind,  stets  mit  Beschleunigung  zu  bewirken ,  auf  der 
Bestimmungs-  oder  Endstation  dieselben  unverweilt  zu  entladen,  um 
je  nach  dem  Rückladung  vorhanden  ist  oder  nicht,  zu  beladen,  oder 
auf  eine  auf  dem  Heimwege  gelegene  Station  zur  Verladung  zurück- 
zudirigiren.  Die  übernehmende  Bahn  kann  nur  dann  Wagen  von  der 
Uebernahme  zurückweisen,  wenn  sie  zwei  Tage  früher  die  Unmöglich¬ 
keit  angezeigt  hat,  dieselben  weiterbefördern  zu  können.  Ueberhäu- 
fungen  auf  den  Stationen  oder  unzureichende  Magazine  sollen  nicht 
als  Entschuldigung  angenommen  werden.  Jeder  Bahnanstalt  ist  es 
freigestellt,  durch  abzusendende  Commissäre  sich  von  der  vertrags- 
mässigen  Benutzung  ihre  Wagen  auf  den  fremden  Bahnen  Ueberzeu- 
gung  zu  verschaffen.  Diesem  Bevollmächtigen  muss  jederzeit  die  ver¬ 
langte  Auskunft  bereitwillig  ertheilt  und  Einsicht  in  die  auf  den 
W agenverkehr  bezughabenden  Bücher  und  Zugbegleitungsdocumente 
gestattet  werden;  —  der  Umstand  ferner,  dass  die  tägliche  Getreide¬ 
zufuhr  auf  dem  Staatshahnhofe  in  Pest  die  Leistungsfähigkeit  dieser 
Bahn  um  ein  Namhaftes  übersteigt  und  in  Folge  dessen  die  Getreide¬ 
zufuhr  öfters  sistirt  werden  muss,  hat  die  Inspection  der  Staatsbahn- 
Gesellschaft  veranlasst  ,  an  das  Königl.  Ungarische  Communications- 
Ministerium  das  Ansuchen  zustellen,  dass  zur  Ueberwachung  der 
regelmässigen  Getreidezufuhr  von  der  Pester  Waaren  -  und  Effecten- 
börse  gleichwie  im  Vorjahre  ein  Getreidevertheilungs-Comite  aufge¬ 
stellt  werde.  Es  dürfe  das  Quantum  bis  auf  Weiteres  pro  Tag,  mit 
Ausnahme  der  Sonn-  und  Feiertage,  höchstens  15  000  Ctr.  betragen  und 
dieser  könnte  täglich  regelmässig,  ohne,  die  eigenen  anderen  Statio¬ 
nen  und  auch  jene  der  Theissbahnlinien  vernachlässigen  zu  müssen, 
befördert  werden.  Endlich  hat,  nachdem  bei  der  Königl.  Ungarischen 
General-Inspection  für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt  von  mehreren 
Seiten  Klagen  über  unregelmässige  Beförderung  der  zur  Aufgabe 
gelangenden  Getreidesendungen  eingelaufen,  der  Chef  dieser  General- 
Inspection,  Herr  Demaistre,  in  Begleitung  der  Inspectoren  eine  Be¬ 
reisung  der  Linien  Pest,  Wien -Kanizsa-Barcs-Fünfkirchen-Mohäcs 
begonnen,  um  sich  persönlich  von  den  Vorkehrungen  zu  überzeugen, 
die  die  betreffenden  Gesellschaften  zur  Bewältigung  dieser  Mängel 
getroffen  haben. 

Die  Oberitalienische  Eisenbahn  hat  einen  practischen  Gedanken 
gefasst, _  indem  sie  jetzt  im  Herbste,  um  die  Reiselust  zu  steigern, 
Rundreisebillets  für  die  1.  und  2.  CI.  zu  ermässigten  Preisen  von  45% 
für  ihre  Linien  hinausgiebt.  Es  bestehen  zwei  Serien  dieser  Karten: 
1.  Serie  für  die  Rundfahrt  über  Verona,  Mailand,  Turin,  Genua,  Parma, 
Bologna,  Ferrara  und  Venedig  mit  einer  Gültigkeitsdauer  von  30 
Tagen  vom  Tage  der  Einschreibung  in  den  Grenzstationen  Ala  u.Udine 
gerechnet.  Die  2.  Serie  für  die  obbezeichnete  Tour  mit  Ausdehnung 
derselben  von  Bologna  über  die  Stationen  Florenz,  Empoli,  Rom,  Civi- 
tavecchia,  Livorna,  Pisa,  Lucca  und  zurück  überPistoja  und  Bologna 
mit  einer  Gültigkeitsdauer  von  30  Tagen  vom  Tage  der  Einschreibung 
in  den  oben  erwähnten  Grenzstationen. 


DieTheissbahn-Gesellschaft  hat  in  Pest  eine  Repräsentanz  etablirt, 
deren  Vorstand  Herr.  Eduard  Kuntorad  ist. 

Die  Oesterr.  St.-E.- Gesellschaft  hat  beschlossen ,  die  Fabrbillets 
nach  allen  jenen  Stationen  einzuziebeu,  nach  welchen  entweder  gar 
kein  Verkauf  oder  nur  ein  sehr  geringer  stattfindet.  Dafür  werden  für 
den  Local  verkehr  sogenannte  Blanco  -  Billets  eingeführt.  Diese 
Blancobillets  sind  Cartonbillets  und  unterscheiden  sieh  von  den  ge¬ 
wöhnlichen  blos  dadurch,  dass  auf  denselben  der  Namen  und  die 
Nummer  der  Bestimmungsstation  fehlen.  Ihre  Benutzung  geschieht 
in  den  Fällen,  wenn  Fahrbillets  nach  solchen  Stationen  verlangt 
werden,  nach  welchen  künftig  keine  gewöhnlichen  Billets  existiren. 

Uebereine  Herabminderung  des  Gefälles  auf  derStrecke  Jourdani- 
Fiume  hat  der  Verwaltungsrath  der  Südbahn  dem  Handelsministerium 
bereits  berichtet.  Aus  den  bezüglichen  Vorlagen  ist  schon  jetzt  zu 
entnehmen,  dass  bei  Führung  der  Trace  ein  Gefälle  von  1 :  80  statt, 
wie  ursprünglich  projectirt,  von  1 :  40  eine  Mehrlänge  von  circa  9610 
Fuss  resultirt  und  die  Herstellungskosten  sich  jedenfalls  bedeutend 
höher  stellen  würden.  Das  Handelsministerium  hat  dem  Projecte  der 
Gesellschaft  die  Zustimmung  ertheilt. 

Eisenbahn  von  der  Concordia-Hütte  bei  Bendorf  nach  dem 
Bahnhofe  der  Rechtsrheinischen  Eisenbahn  zu  Engers.  Durch 
Allerh.  Erlass  vom  2.  September  er.  ist  zu  der  von  den  Gebrüdern 
Lossen  auf  der  Concordia-Hütte  bei  Bendorf,  im  Kreise  Coblenz,  be¬ 
absichtigten  Anlage  einer  für  den  Locomotivbetrieb  einzurichtenden 
Eisenbahn  von  dem  genannten  Hüttenwerke  nach  dem  Bahnhofe  der 
Rechtsrheinischen  Eisenbahn  zu  Engers  die  landesherrliche  Geneh¬ 
migung  unter  der  Bedingung  ertheilt,  dass  anderen  Unternehmern 
sowohl  der  Anschluss  an  die  neue  Bahn  mittelst  Zweigbahnen,  als 
auch  die  Benutzung  der  ersteren  gegen  zu  vereinbarende,  eventuell 
vom  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  festzu¬ 
setzende  Fracht-  und  Bahngeldsätze  Vorbehalten  bleibt. 

Tarif-  und  Zollwesen. 

Mit  dem  1.  October  tritt  ein  8.  Nachtrag  zu  dem  Reglement  und  den  Ta¬ 
rifen  für  die  directe  Beförderung  von  Gütern,  Fahrzeugen  und  Leichen  zwi¬ 
schen  der  W ü rt t e m h  e  r gis ch en  und  Badischen  Staatsbahn  vom  1.  De¬ 
cember  1865  in  Wirksamkeit.  Derselbe  enthält  neu  berechnete  Taxen  für  die 
Güter  der  Wagenclasse  C,  welche  an  der  Stelle  der  in  dem  genannten  Tarif, 
sowie  den  Nachträgen  1 — 6  hierzu  aufgeführten  Frachtsätze  derClasseC  treten. 

Die  im  Betriebsreglement  der  Nieder  schlesischen  Zweigbahngesell¬ 
schaft:  Reglement  B  für  den  Vereinsgüterverkehr,  §  12  Zusatzbestimmungen, 
festgesetzte  Lieferungszeit  für  gewöhnliche  Frachtgüter  von  3  Tagen  wird  vom 
1.  October  ab  auf  2  Tage  herabgesetzt.  Die  weiteren  Zusatzbestimmungen  über 
Lieferfrist  und  deren  Berechnung  bleiben  unverändert  in  Kraft. 

Vom  1.  October  c.  wird  für  Steinkohlen-Transporte  von  Walden¬ 
burg  nach  den  Stationen  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  neben  dem  bestehen¬ 
den  Tonnentarif  ein  Centnertarif  eingeführt.  Exemplare  1  Ngr.  — 

Zur  Unterstützung  der  Hilfeleistung  bei  ausgebrochenen  Bränden  hat  die 
Kgl.  Bayerische  Generaldirection  Vorschriften  erlassen,  unter  denen  die 
Staatseisenbahn  und  Telegraphenanstalt  von  den  Feuerwehren  etc.  unent¬ 
geltlich  benutzt  werden  darf.  Diese  auf  Humanität  basirten  Vorschriften  dürften 
der  allgemeinen  Anerkennung  nicht  entgehen ! 

Nach  einem  am  10.  September  abgeschlossenen  Vertrag  soll  vom  1.  October 
an  auf  Gegenstände,  welche  als  Muster  dienen  und  in  den  Zollverein  von  Bel¬ 
gischen  Handlungsreisenden  oder  nach  Belgien  von  Handlungsreisenden  des 
Zollvereins  eingeführt  werden,  diejenige  Behandlung  Anwendung  finden, 
welche  zwischen  dem  Zollverein  und  Frankreich  in  dem  Art.  27  des  Handelsver¬ 
trags  vom  2.  August  1862  und  in  dem  Schlussprotocoll  von  demselben  Tage 
vereinbart  ist.  Der  Handelsstand  des  Zollvereins  wird  also  unter  Beobachtung 
der  vorgeschriebenen  Controlen  künftig  auch  in  Belgien  Zollfreiheit  für  die 
als  Muster  dienenden  Waaren  gemessen. 

Personalnachrichten. 

Preussen.  Dem  Mitgliede  der  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld, 
Regierungsrath  Duddenhausen,  ist  die  Stelle  des  Vorsitzenden  der  Königl. 
Direction  der  Niederschlesisch -Märkischen  Eisenbahn  in  Berlin  commissarisch 
übertragen  worden.  * 

Württemberg.  Der  Finanz-Assessor  Schleicher  von  der  Domänen- 
Direction  ist  unter  gleichzeitiger  Bestellung  zum  Mitglied  der  Centralbehörde 
für  die  Verkehrsanstalten  und  der  Post-Inspector  Böltz  zum  Assessor  bei  der 
Postdirection  ernannt  worden.  • 

Ausland. 

Die  Mont- Cenis -Eisenbahn.  Die  „ Basler  Nachrichten “  ent¬ 
halten  einen  bemerkenswerthen  Aufsatz  über  diese  Eisenbahn  von 
einem  Augenzeugen,  der  eine  Doppelfahrt  mitzumachen  im  Falle  war, 
den  wir  in  Folgendem  abdrucken. 

Herr  Feil,  als  eigentlicher  Gründer  dieser  Bahn,  hatte  sich  zur 
Aufgabe  gestellt,  den  Verkehr  der  Mont-Cenis-Strasse,  der  im  Jahr 
1865  zu  48000  Reisenden  und  30000  Tonnen  (a  20  Ctr.)  Güter  mit 
einer  Gesammteinnahme  von  21/ 2  Millionen  Franken  oder  ca.  30  000 
per  Kilometer  geschätzt  wurde ,  bis  zur  Eröffnung  des  grossen  lun- 
nels  durch  eine  provisorische  auf  der  Strasse  anzulegende  Bahn  zu 
vermitteln.  Er  übernahm  es,  nicht  blos  Eisenbahnzüge  bis  auf  44 
Tonnen  Gewicht  (incl.  Maschine)  auf  den  bisher  ganz  unerhörten 
Steigungen  von  8J/3  Procent  und  Krümmungen  von  40  Meter  Radius 
über  eine  Höhe  von  2101  Meter  (7003  Fuss)  und  mit  einer  anstatt  5 
Fuss  blos  4  Fuss  breiten  Bahn  zu  führen,  sondern  er  gedachte  in  der 
muthmaasslichen  Zeit  von  7  Jahren  bis  zur  Eröffnung  des  Tunnels, 
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neben  der  Deckung  der  Betriebskosten,  nicht  blos  das  Baucapital  zu 
verzinsen  und  ganz  zu  amortisiren,  sondern,  wie  dies  einem  officiellen 
Bericht  von  Capitäu  Tyler  zu  entnehmen  ist,  auch  noch  einen  Ge¬ 
winn  von  einigen  Millionen  zu  erzielen. 

Den  technischen  T  heil  derAufgabe  hat  Hr.  Fell  nun  in¬ 
sofern  gelöst,  als  er  während  der  guten  Jahreszeit  wirklich  im  Stande 
ist,  Züge  von  16 — 18  Tonnen  mit  einer  Maschine  von  22  Tonnen  in  ca. 
472 — 5  Stunden,  die  Halte  von  zusammen  1/i — 1  Stunde  mitgerechnet, 
auf  der  77  Kilometer  langen  Strecke  von  St.  Michel  bis  Susa  und  vice- 
versa  zu  befördern,  wobei  die  Geschwindigkeit  auf  der  grössten  Stei¬ 
gung  bergauf  14 — 16  Kilometer,  auf  den  geringeren  Steigungen  bis  4 
Procent  etwa  25  Kilom.  per  Zeitstunde  betrügt;  ferner  als  die  glei¬ 
chen  Maschinen  bei  geringerer  Geschwindigkeit  Züge  von  24  Tonnen 
und  bei  gutem  Wetter  wahrscheinlich  auch  von  30Tonnen  bewältigen, 
mit  welch  letzterer  Zuglast  indessen  bis  jetzt  noch  keine  Versuche 
gemacht  worden  sind.  Als  practisches  Resultat  ist  durch  diese  Lei¬ 
stungen  immerhin  ein  Zeitgewinn  von  272—3  Stunden  gegenüber  dem 
bisherigen  Postverkehr  gesichert.  —  Inwiefern  diese  Resultate  auch 
im  Winter  erreicht  werden  können,  ist  jedoch  eine  andere  Frage, 
und  giebt  es  nicht  wenige,  welche  dies  in  Bezug  auf  die  Zugkraft 
schon  jetzt  in  hohem  Grade  bezweifeln,  und  zwar,  weil  schon  jetzt  bei 
nassen  Stellen  in  den  Gallerien  ein  Schleudern  der  Räder,  d.  h.  ein 
Mangel  an  Adhäsion  wahrzunehmen  ist,  der  bei  Glatteis  im  Winter 
und  bei  der  Unmöglichkeit,  die  Mittelscbiene  gehörig  sanden  zu  kön¬ 
nen,  noch  viel  fühlbarer  werden  wird,  von  der  Vermehrung  der  Wider¬ 
stände  bei  Schneefall  und  Frost  und  von  den  sonstigen  noch  nicht  zu 
ermessenden  Schwierigkeiten  des  Winterbetriebs  auf  solchen  Höhen 
gar  nicht  zu  reden. 

Die  Personenwagen  der  Fell’schen  Bahn,  ungefähr  von  der  Grösse 
eines  gewöhnlichen  Omnibus,  haben  in  I.  Classe  12,  in  II.  und  III.  CI. 
14  Plätze.  Die  Wagen  sind  durchgehend,  die  Thüren  also  an  den 
Enden  und  zwar  zum  Schieben  eingerichtet.  An  jedem  Wagen  be¬ 
findet  sich  nur  eine  Treppe.  Die  Fenster  sind  unbeweglich,  wahr¬ 
scheinlich  mit  Rücksicht  auf  die  Kälte  im  Winter.  Sie  können  über¬ 
dies  von  innen  noch  mit  gepolsterten  beweglichen  Laden  bedeckt 
werden.  An  jedem  Wagen  befinden  sich  zwei  Buffer,  welche  zugleich 
als  Träger  der  Kuppelnägel  dienen  und  die  auch  drehbar  sind,  um 
die  Bewegung  in  den  scharfen  Krümmungen  zu  gestatten. 

Das  Taragewicht  der  Personenwagen  beträgt,  anstatt  zwei  Ton¬ 
nen  nach  Programm,  im  Durschschnitt  3350  Kilogramm.  Das  Gewicht 
der  Gepäckwagen  ist  3083  Kilogramm.  Drei  Personenwagen  und  ein 
Gepäckwagen,  sammt  vollständiger  Ladung  von  40  Reisenden  mit 
deren  Gepäck,  geben  also  ein  Totalgewicht  von  17  Tonnen,  das  für 
den  Winter  wohl  als  Maximum  des  Postzugs  wird  betrachtet  werden 
müssen,  während  im  Sommer  allfällig  ein  Personenwagen  mehr  bei- 
gegeben  werden  kann.  —  Das  Tai'agewicht  derbedeckten  Güterwagen 
ist  gleich  dem  der  Gepäckwagen,  dasjenige  der  Wagen  mit  Wänden 
beträgt  2708  Kilogr.,  ohne  Wände  2285  Kilogr.,  ihre  Tragfähigkeit 
ist  5000  Kilogr.  —  Bei  voller  Ladung,  die  aber  selten  stattfindet,  bil¬ 
den  schon  drei  gedeckte  Wagen  das  Gewicht  von  etwa  24  Tonnen, 
wovon  15  Tonnen  netto.  Bei  halber  Ladung,  die  bei  gewöhnlichen 
Bahnen  schon  sehr  günstig  wäre,  bilden  5  Wandwagen  26  Tonnen  mit 
blos  1272  Tonnen  Nettolast.  Der  grösste  Giiterzug  wird  wohl  nie 
mehr  als  6  Wagen  umfassen  mit  einer  Nettoladung  von  durchschnitt¬ 
lich  höchstens  15  Tonnen. 

Gegenüber  diesem  geringen  Nutzeffect  kann  man  sich  des  Ein¬ 
drucks  nicht  erwehren,  dass  hier  die  Grenzen  für  die  Steigungen  uud 
Krümmungen  offenbar  zu  weit  getrieben  sind,  und  dies  nicht  weniger 
auch  zum  Nachtheil  für  die  Sicherheit  des  Betriebs.  Aber  auch  die 
Ueberschreitung  der  Passhöhe  wird  sich  trotz  der  vorhandenen  Gale¬ 
rien  unzweifelhaft  als  eine  grosse  Schwierigkeit  erweisen.  Wir  be- 
t rächten  es  daher  als  unvermeidlich,  dass  bei  allfälliger  An  w  en  d  u  n  g 
des  Systems  Fell  auf  unsere  Schweizerpässe  sowohl  von 
deu  am  Montcenis  vorkommenden  Steigungen  und  Krümmungen, 
als  auch  von  der  Ueberschreitung  des  Passes  und  selbstverständlich 
von  der  schmalen  Spur  wird  aligewichen  werden  müssen,  wenn  diese 
Bahnen  dem  erwarteten  erheblichen  Verkehr  dienen,  das  ganze  Jahr 
einen  sicheren  und  ungestörten  Betrieb  gewähren  und  zudem  auch 
Aussichtauf  ein  befriedigendes  öconomisches  Resultat  darbieten  sollen. 

Für  die  Sicherung  der  Fahrt  in  Hinsicht  auf  die  Verhinderung 
einer  Entgleisung  ist  bei  den  Locomotiven  durch  die  Klemmräder 
gesorgt,  welche  mit  Hülfe  der  Mittelschiene  also  den  doppelten 
Zweck  der  Vermehrung  der  Adhäsion  und  der  Leitung  der  Maschine 
erfüllen.  Und  zwar  geschieht  diese  Leitung  nicht  blos  in  horizonta¬ 
ler,  sondern  auch  in  verticaler  Richtung ,  dadurch  nämlich,  dass  die 
Spurkränze  der  Klemmräder  unter  der  Mittelschiene  vorstehen  uud 
somit  ein  Ausspringen  aus  dem  Geleise  verhindern.  I11  ähnlicher 
Weise  ist  für  die  Leitung  der  Wagen  Sorge  getragen  durch  Anbrin¬ 
gung  von  je  zwei  Paar  Horizontalrädern,  die  sich  ebenfalls  auf  die 
Mittelschiene  stützen. 

Zur  Sicherung  der  Bergabfahrt  sind  Locomotiven  und  Wagen 
ausser  den  gewöhnlichen  Bremsen  auf  die  Verticalräder  mit  Klemm¬ 
apparaten  versehen,  welche  auf  die  Centralschiene  wirken  und  einen 
bedeutenden  Widerstand  zu  leisten  vermögen,  sofern  diese  Schiene 
oder  der  Apparat  nicht  mit  Eis  bedeckt  sind,  was  im  Winter  natür¬ 
lich  häufig  der  Fall  sein  wird.  Jeder  Wagen  muss  von  einem  Bremser 
bedient  werden,  da  bei  dem  beständig  wechselnden  Gefall  die  Stel¬ 


lung  der  beiden  Bremsen  eine  ebenso  häufige  Aenderung  erfordert. 
Als  drittes  Bremsmittel  dient  bei  den  Maschinen  noch  der  Gegen¬ 
dampf  und  wird  auch  häufig  angewendet  zur  Vermeidung  einer  allzu 
raschen  Abschleifung  der  Bremsen  und  der  Verticalräder.  Die  Er¬ 
fahrungen  des  nächsten  Winters  werden  Gelegenheit  geben,  zu  zei¬ 
gen,  ob  diese  Hülf-unittel  für  die  Sicherheit  wirklich  genügen.  Er¬ 
wägt  man,  dass  im  Winter  der  Adhäsionscoeficient  erfanrungsgemäss 
auf  7i„  herabgehen  kann,  und  vergleicht  man  damit  die  Wirkung  der 
Schwere  auf  7ia  Gefall ,  so  kann  man  sich  gegründeter  Bedenken 
hierüber  nicht  erwehren.  Wie  leicht  ist  es,  dass  gerade  im  Winter 
bei  Ueberspannung  der  Bremsen  Brüche  Vorkommen,  welche  den 
ohnehin  kleinen  Widerstandsüberschuss  der  Bremsen  aufheben  kön¬ 
nen,  und  wie  schwer  ist  es  bei  dem  fortwährend  wechselnden  Gefäll 
immer  die  gehörige  Uebereinstimmung  in  der  Leistung  der  Bremsen 
herzustellen!  Gut  ist’s  in  dieser  Beziehung,  dass  der  Betrieb  mit  der 
besseren  Jahreszeit  beginnt  und  das  Personal  einige  Monate  Uebung 
bis  zum  Winter  vor  sich  hat. 

Zum  Schutz  gegen  Lawinen  ist  die  Bahn  entweder  in  Tun¬ 
nels  oder  in  steinerne  Galerien  gelegt  worden,  die  sich  namentlich 
auf  der  Südseite  in  einer  ziemlich  grossen  Ausdehnung  vorfinden. 
Zum  Schutz  gegen  starken  Schneefall  oder  Schneestürme  hat  man 
ca.  10  Kilometer  Galerien  mit  eisernem  halbkreisförmigem  Dache 
und  hölzernen  Wänden  erstellt.  Mehrere  längere  Strecken,  so  beim 
,, Grossen  Kreuz“  und  beim  ,, Spital“,  die  über  6000  Fuss  hoch  liegen, 
sind  nicht  bedeckt,  vielleicht  weil  man  hofft,  dort  den  Schnee  weg¬ 
schaufeln  zu  können.  Diese  Tunnels  und  Galerien  sind  nun  aus  öco- 
nomischen  Rücksichten  leider  so  eng  und  niedrig  angelegt,  dass  so¬ 
gar  die  Ausströmung  aus  dem  Kamin  gehemmt  und  der  Zug  von 
Rauch  und  Dampf  förmlich  eingehüllt  wird,  wodurch  sowohl  die  Rei¬ 
senden  als  besonders  die  Conducteure  und  Bremser  in  eine  sehr  pe¬ 
nible  Lage  versetzt  sind.  Die  Fenster  der  Personenwagen  sind,  wie 
schon  bemerkt,  fest  und  kann  der  Luftzutritt  nur  durch  die  Thüren 
und  die  beweglichen  Chassis  über  den  Fenstern  stattfinden.  Dies  hat 
zur  Folge,  dass  man  zur  Sommerszeit  die  Wagen  nicht  gehörig  durch¬ 
lüften  resp.  erfrischen  kann.  Kommt  nun  der  Zug  in  die  Galerie,  wo 
man  genötbigt  ist,  alle  Oeffnungen  vollständig  zu  verschliessen ,  so 
entsteht  bei  gefülltem  Wagen  bald  eine  fast  unerträgliche  Hitze,  und 
Schreiber  kann  dies  versichern,  dass  z.  B.  nach  der  Auffahrt  vonBard 
bis  Grande  Croix,  wo  man  beinahe  ununterbrochen  auf  dem  ganzen 
5  Kilometer  langen  Wege  in  Galerien  fährt  und  dazu  20  Minuten  ge¬ 
braucht,  Reisende  und  Bedienstete  im  höchsten  Grade  gedrückt 
waren  und  eigentlich  nach  Erfrischung  lechzten.  Auf  Anordnung  des 
Verwaltungsrathes  hat  man  zwar  die  eiserpen  Dächer  von  Distanz  zu 
Distanz  geöffnet,  was  den  Uebelstand  im  Sommer  etwas  mildern,  je¬ 
doch  nicht  beseitigen  wird,  aber  an  den  steinernen  Galerien  uud  an 
den  Tunnels  kann  nicht  geholfen  werden,  und  da  muss  jedem  Reisen¬ 
den  empfohlen  werden,  sich  für  diese  Fahrt  mit  einem  erfrischenden 
Trunk  und  allfällig  auch  mit  Cölnischem  Wasser  zu  versehen,  beson¬ 
ders  wenn  die  Reise  in  Begleitung  von  Damen  gemacht  wird.  Bei 
einer  definitiven  obern  Linie  müssten  die  Dimensionen  der  Galerien 
und  Tunnels  jedenfalls  erheblich  erweitert  werden,  noch  practischer 
würde  es  sich  wahrscheinlich  erweisen,  den  Betrieb’  des  obersten  un- 
wirthlichsten  Theils  des  Berges  durch  Anlage  eines  längeren  Tunnels 
zu  vermeiden,  der  kürzer  und  weniger  steil  als  die  Galerien,  viel 
rascher  durchfahren  werden  und  durch  welchen  man  doch  deu 
schlimmsten  klimatischen  Einflüssen  entgehen  könnte. 

Eine  Vergnügungsreise  kann  die  Fahrt  über  den  Montcenis  nie 
werden,  am  wenigsten  für  Damen.  Vorerst  nöthigt  der  Fensterver¬ 
schluss,  im  Sommer  wenigstens,  die  beiden  Thüren  offen  zu  halten, 
wobei  aber  nicht  zu  vermeiden  ist,  dass  mit  der  Luft  auch  Rauch  durch 
die  Wagen  zieht,  und  zwar  geschieht  dies  auch  beim  Bergabfahren, 
wo  in  der  Regel  Gegendampf  gebraucht  wird.  Sodann  hat  man  die 
Belästigung  in  den  Galerien,  zu  deren  Befahrung  etwa  40  Minuten 
nöthig  sind.  Dazu  kommt  dann  das  Hin-  und  Herschleudern  des 
Zuges  von  den  geraden  Strecken  in  die  scharfen  Curven  und  umge¬ 
kehrt,  und  endlich  auf  einer  Seite  der  Bahn  fast  beständig  die  Aus¬ 
sicht  in  den  Abgrund,  auf  welcher  Seite  der  Strasse  die  Bahn  nach 
Vorschrift  erstellt  werden  musste. 

An  die  Erreichung  der  für  die  Fell’sche  Bahn  in  Aussicht  genom¬ 
menen  glänzenden  finanziellen  Resultate*  ist  unter  den  jetzigen  Urn- 

*  I11  der  letzten  Zeit  war  die  Mont- Cenis -Bahn  in  Folge  von  Verwüstun¬ 
gen,  welche  Stürme  auf  der  Bahn  angerichtet  hatte,  ausser  Betrieb  gestellt. 

Die  ,,Correspondance  Italienne“  vom  30.  August  meldet,  die  Direction 
der  Mont-Cenis-Eisenbahn  habe  angekündigt,  dass  diese  Verwüstungen  auf 
dem  Italienischen  Abhänge  beseitigt  seien  und  biete  die  Eisenbahn  dieselbe 
Sicherheit  dar,  wie  zuvor.  Die  Reparations  -  Arbeiten  auf  der  Französischen 
Seite  seien  auch  bereits  bedeutend  vorgeschritten ,  und  so  hoffe  die  Compagnie, 
dass  in  den  ersten  Tagen  des  September  der  Dienst  der  regelmässigen  Verbin¬ 
dungen  wieder  aufgenommen  werden  könne.  —  Aus  dem  Berichte,  den  der  Mi¬ 
nister  der  öffentlichen  Arbeiten  der  Kammer  über  die  Bohr-Arbeiten  des  Mont- 
Cenis  hat  zugehen  lassen,  entnehmen  wir  Folgendes:  Während  des  Jahres  1867 
wurden  gegen  die  Seite  von  Bardonneche  zu  824, au  Meter ,  nach  der  Seite  von 
Modane  zu  187.sl  M.  durchbrochen.  Man  hatte  mithin  am  1.  Januar  d.  J.  eine 
Lange  von  7846  45  M.  auf  12  220  M.  durchbohrt,  es  blieben  also  noch  4373, 6s 
M.  zu  bohren  übrig.  Die  Ausgaben  während  des  Jahres  waren  ungefähr 
6500000  Francs,  so  dass  im  Durchschnitte  ein  jedes  Meter  des  Tunnels  auf 
4850  Frcs.  zu  stehen  kommt. 
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ständen  entfernt  nicht  mehr  zu  denken.  Einmal  ist  die  Eröffnung 
dieser  Bahn  in  Folge  sehr  vieler  eingetretener  Hindernisse  über  ein 
Jahr  verspätet;  umgekehrt  wird  die  Eröffnung  des  grossen  Tunnels 
drei  Jahre  früher  stattfinden,  als  sie  von  Hrn.  Fell  angenommen 
wurde,  so  dass  jetzt  anstatt  7  blos  noch  3  Betriebsjahre  bis  zur  Er¬ 
löschung  der  (Joncession  zu  Gebote  stehen.  Sodann  wird  die  Bahn 
anstatt  der  berechneten  8  Millionen  über  12  Millionen  oder  circa 
160  000  Frcs.  pro  Kilometer  in  Anspruch  nehmen.  Hierzu  kommt  nun 
der  unter  den  ungünstigsten  Verhältnissen  stattfindende  Betrieb,  der 
nicht  nur  eine  bedeutende  Summe  erfordern,  sondern  der  Concurrenz 
der  Diligencen  und  Fuhren  das  weiteste  Spiel  lassen  wird.  Man  kann 
sich  daher  nicht  wundern,  dass  die  Unternehmer  selbst  diese  Bahn 
nicht  mehr  als  eine  Speculation,  sondern  nur  noch  als  einen  Versuch 
bezeichnen,  dessen  Resultate  man  anderwärts  zu  verwerthen  trachten 
müsse.  Jedoch  geht  die  Meinung  dahin,  dass  man  vor  allen  Dingen 
die  Erfahrung  des  Winters  abwarten  müsse,  bevor  ein  maassgebendes 
Urtheilüber  die  Leistungsfähigkeit  im  durchschnittlichen  Jahresbe¬ 
trieb  abgegeben  werden  und  darauf  gestützt  eiu  anderes  Project  in 
Aussicht  genommen  werden  könne. 

Egypten.  Die  neue  Zweigbahn  Alexandria-Suez  ist  am  12.  Sep¬ 
tember  eröffnet  worden. 

Juristisches. 

*  Rechtsfall, 1  betreffend  die  Frage,  welche  rechtliche  Be¬ 
deutung  (nach  §  28  des  Vereins-Reglements  für  den  Personen¬ 
verkehr)'2  die  Rückgabe  des  Gepäckscheins  bei  nicht  erfolgter 

1  Der  nachfolgende  .Rechtsfall,  welcher  sowohl  für  die  Bahnverwaltungen, 
als  für  das  Reise  -  Publicum  vielfaches  Interesse  bieten  möchte,  ist  aus  den 
Process-Acten  in  Sachen  des  Glasermeisters  O.  Wegen  er  curator.  nom.  Klä¬ 
gers  wider  die  genannte  Direction  Beklagte ,  wegen  Entschädigung,  von  uns 
entnommen,  welche  uns  von  der  Direction  der  Mecklenburgischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  zur  Veröffentlichung  gütigst  mitgetlieilt  wor¬ 
den  sind.  Der  Uebersichtlichkeit  wegen  theilen  wir  im  Text  nach  kurzer  Ge¬ 
schichts-Erzählung  nur  die  Schlusssentenzen  und  Entscheidungsgründe  mit, 
auf  welche  es  vorliegend  hauptsächlich  ankommt,  während  die  übrigen  für 
den  fraglichen  Rechtsfall  minder  erheblichen,  aber  allgemein  interessanten 
Entscheidungsgründe  in  den  Anmerkungen  sich  wiedergegeben  finden. 

2  Der  §  28  des  fraglichen  Reglements  (sowohl  in  dessen  Fassung  von 
1859,  als  in  der  jetzt  gültigen  von  1865),  welches  für  den  Personen-  und  Ge¬ 
päckverkehr  auf  den  Mecklenburgischen  Eisenbahnen  maassgebend  ist,  lautet: 

§  28.  Gepäckscheine  und  Auslieferung  des  Gepäcks. 

Gegen  Einlieferung  des  Gepäcks,  wobei  die  Vorzeigung  desFahrbillets  ver¬ 
langt  werden  kann,  erhält  der  Reisende  einen  Gepäckschein.  Dem  Inhaber  dieses 
Scheins,  dessen  Legitimation  die  Verwaltung  zu  prüfen  nicht  verpflichtet  ist, 
wird  das  G epäck  nur  gegen  Rückgabe  des  Scheins,  welche  die 
Bahnverwaltung  von  jedem  weite  ren  Ansprüche  befreit,aus- 
geliefert. 

Der  Inhaber  des  Gepäckscheins  ist  berechtigt,  nach  Ankunft  des  Zuges 
zu  welchem  das  Gepäck  zum  Transport  aufgegeben  ist,  am  Bestimmungsorte 
die  sofortige  Auslieferung  des  Gepäcks  nach  Ablauf  der  zur  ordnungsmässigen 
Ausladung  und  Ausgabe,  sowie  zur  etwaigen  steueramtlichen  Abfertigung  er¬ 
forderlichen  Zeit,  im  Local  der  Gepäck-Expedition  zu  verlangen.  Will  der¬ 
selbe  die  sofortige  Auslieferung  des  Gepäcks  nicht  erwarten ,  so  kann  er  das¬ 
selbe  innerhalb  24  Stunden  nach  dessen  Ankunft  in  bestimmten  Expeditions¬ 
stunden  gegen  Rückgabe  des  Scheins  in  der  Gepäck -Expedition  abfordern 
oder  abfordern  lassen.  Wird  das  Gepäck  innerhalb  24  Stunden  nicht  abge¬ 
holt,  so  ist  für  dasselbe  das  vorgeschriebene  Lagergeld  zu  entrichten. 

In  Ermangelung  des  Gepäckscheins  ist  die  Verwaltung  zur  Aushändigung 
desGepäcks  nur  nach  vollständigem  Nachweise  derEmpfangsberechtigung  gegen 
Ausstellung  eines  Reverses  und  nach  Umständen  gegen  Sicherheit  verpflichtet. 

Die  nachfolgenden,  ebenfalls  in  Betracht  zu  ziehenden  §§  29  und  30 
lauten  in  der  jetzt  gültigen  Fassung  des  Reglements: 

§29.  Haftpflicht  der  Eisenbahn  für  Reisegepäck. 

Die  Eisenbahn  haftet  von  dem  Zeitpuncte  der  Aushändigung  des  Gepäck¬ 
scheins  ab  für  die  richtige  und  unbeschädigte  Ablieferung  der  Gepäckstücke, 
und  zwar  im  Allgemeinen  nach  den  im  Reglement  für  den  Vereins-Güterver¬ 
kehr  für  Güter  enthaltenen  Bedingungen  und  Abreden,  soweit  solche  auf  die 
Beförderung  von  Reisegepäck  anwendbar  sind,  insbesondere  aber  nach  fol¬ 
genden  Grundsätzen : 

a)  Ist  von  dem  Reisenden  ein  höherer  Werth  nicht  declarirt,  so  wird  im 
Falle  des  Verlustes  oder  der  Beschädigung  der  wirklich  erlittene  Schaden 
vergütet,  jedoch  niemals  mehr  als  zwei  Thaler  für  jedes  Pfund,  nach  Abzug 
des  Gewichts  des  unversehrten  Inhalts  des  blos  beschädigten  Gepäckstückes. 

b)  Ist  von  dem  Reisenden  ein  höherer  Werth  declarirt,  so  wird  mit  der 
Gepäckfracht  ein  Frachtzuschlag  erhoben,  welcher  für  jede,  wenn  auch  nur 
angefangene  20  Meilen,  welche  das  Gepäck  von  der  Absende-  bis  zur  Bestim¬ 
mungs-Station  zu  durchlaufen  hat,  2  pro  Mille  der  ganzen  declarirten  Summe, 
und  im  Minimum  Vis  Thlr.  ausmacht. 

Die  Werth -Declaration  hat  nur  dann  eine  rechtsverbindliche  Wirkung, 
wenn  sie  von  der  Expedition  der  Abgangsstation  im  Gepäckschein  einge¬ 
schrieben  ist. 

c)  Die  Verwaltung  ist  von  jeder  Verantwortlichkeit  für  Reisegepäck  frei, 
wenn  es  nicht  innerhalb  dreier  Tage  nach  Ankunft  des  Zuges  (§  28)  auf  der 
Bestimmungs-Station  abgefordert  wird. 

Der  Reisende,  welchem  das  Gepäck  nicht  überliefert  werden  würde,  kann 
verlangen,  dass  ihm  auf  dem  Gepäckschein  Tag  und  Stunde  der  geschehenen 
Abforderung  des  Gepäcks  von  der  Gepäck-Expedition  bescheinigt  werde. 

Für  den  Verlust  und  die  Beschädigung  von  Reisegepäck,  welches  von 


Rückgabe  des  Gepäcks  liat.  Die  noch  unter  Vormundschaft  be¬ 
findliche  Doris  S e  v ec k e ,  welche  am  2.  Juni  1865  auf  der  Eisenbahn 
von  Schwerin  nach  Hamburg  (zur  weiteren  Reise  nach  America)  fuhr, 
gab  am  erstgenannten  Orte  zur  Beförderung  als  Passagiergut  eine 
108  Pfund  schwere  Kiste  mit  Reiseeffecten  auf,  wogegen  sie  regle- 
mentgemäss  einen  Gepäckschein  (No.  121)  erhielt.  Nach  Ankunft 'des 
Zugs  in  Hamburg  forderte  die  Doris  Sevecke  gegen  Vorzeigung  des 
Scheines  das  fragliche  Gepäck  zurück.  Die  Kiste  war  jedoch  damals 
nicht  aufzufinden,  wurde  vielmehr  erst  nach  8  Tagen  in  der  Ham¬ 
burger  Expedition  ohne  Beklebung  entdeckt. 

Auf  Grund  dieser  unbestrittenen  Thatsachen  machte  der  Vor¬ 
mund  der  Sevecke  gegen  die  Direction  der  Mecklenburgischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  zu  Schwerin  bei  der  Justiz-Canzlei  dortselbst  im 
September  1865  eine  Klage  anhängig,  in  welcher  er  Ersatz  der  in  der 
fraglichen  Kiste  vorhanden  gewesenen,  näher  specificirten  Gegen¬ 
stände  im  Gesammtwerthe  von  112  Thlr.  16  Sgr.  beansprucht,  indem 
er  unter  Anderm  in  der  Klage  weiter  angiebt,  dass  noch  bis  zum  10. 
Juni  die  Sevecke  durch  ihren  in  Hamburg  als  Kellner  conditioniren- 
den  Bruder  vielfache  Versuche  habe  machen  lassen,  zu  ihrem  Gepäck 
zu  gelangen,  weil  sich  an  diesem  Tage  eine  Gelegenheit  dargeboten 
habe,  derselben  die  Kiste  nach  Newyork  nachzuschicken. 

Verklagte,  welche  nur  die  Angaben  des  Klägers  über  die  in  der 
fraglichen  Kiste  befindlichen  Effecten  und  deren  Werth  bestreitet, 
machte  unter  Ueberreichung  des  erwähnten  Gepäckscheins  No.  121 
(im  Original)  geltend,  dass  die  Hamburger  Bahnverwaltung  die 
Kiste,  nachdem  dieselbe  im  dortigen  Expeditionslocal  wieder  aufge¬ 
funden,  dem  E.  Sevecke,  dem  Bruder  der  Eigenthümerin,  welcher 
sich  im  Besitze  des  Gepäckscheins  No.  121  befunden,  gegen  Rück¬ 
gabe  dieses  Scheines  ausgeliefert  habe.  Es  sei  nämlich  am  Tage 
nach  der  Ankunft  der  klägerischen  Curandin  in  Hamburg  ein  junger 
Mann  in  dem  dortigen  Expeditionslocal  erschienen,  habe  den  erwähn¬ 
ten  Garantieschein  produeirt  und  mit  der  Erklärung,  dass  er  ein 
Bruder  der  gedachten  Curandin  sei,  die  Auslieferung  des  Gepäcks 
derselben  verlangt.  Während  das  Gepäck  damals  nicht  aufzufinden 
gewesen  sei,  habe  dieser  junge  Mann  nach  einiger  Zeit  unter  der  An¬ 
gabe,  dass  die  qu.  Kiste  anders  signirt  sei,  nochmalige  Nachsuehung 
erbeten  und  da  nunmehr  die  Kiste  aufgefunden  worden,  sei  sie  dem 
fraglichen  jungen  Mann,  der  den  fraglichen  Garantieschein  besessen, 
gegen  Rückgabe  des  letzteren  ausgeliefert  worden. 

Kläger  replicirt,  dass  der  Sachverhaltein  ganz  anderer  sei.  Die  Pas¬ 
sagiere  erhielten  nurgegen  zuvorige  Ablieferung  des  Gepäckscheins  ihr 
nach  der  Nummer  desselben  herauszusuchendes  Passagierstück  aus¬ 
geliefert.  Doris  Sevecke  habe  demgemäss,  als  sieinHamburg  angekom¬ 
men,  ihren  Gepäckschein  dem  dortigen  Beamten  abgegeben,  und 
habe  sie  den  Schein,  als  das  Gepäck  nicht  aufgefunden,  doch  nicht 
zurückerhalten;  die  Beamten  des  Hamburger  Bahnhofes 
hätten,  q.m  die  Kiste  zu  suchen,  den  Schein  zurückbe- 
halteu.  Der  Bruder  der  Sevecke  sei  sodann,  als  er  sich  nach  der 
Kiste  erkundigt,  obgleich  er  nicht  legitimirt  gewesen,  ohne  Weiteres 
von  der  Bahnhofs-Expedition  für  empfangsberechtigt  gehalten  und 
sei  derselbe  veranlasst  worden,  einen  Frachtbrief  zu  unterschreiben 
und  mittelst  desselben  die  Kiste  nach  Schwerin  zurückzuschicken. 
Kläger  will  jedoch  zugeben,  dass  man  dem  Bruder  der  S.,  als  die 
Kiste  nicht  aufzufinden  war,  den  Garantieschein  übergeben  habe,  zu 
dessen  Empfangnahme  derselbe  jedoch  nicht  berechtigt  gewesen  sei. 
Zugleich  wurde  vom  Kläger  eine  replica  doli  auf  die  Behauptung 
gestützt,  dass  die  Bahnhofsbeamten  in  Hamburg  den  ihnen  am  2.  Juni 
übergebenen  Gepäckschein  an  sich  genommen  und  trotz  der  Nicht- 
Auslieferung  der  Kiste  so  lauge  an  sich  behalten  hätten,  bis  der  Bru¬ 
der  der  Curandin  den  Frachtbrief  ausgestellt  habe. 

Das  Gericht  erster  Instanz,  welches  die  Klage,  da  das  Gepäck 
nach  Ankunft  des  Zuges  unter  Vorzeigung  des  Gepäckscheins  abge¬ 
fordert  und  in  den  ersten  8  Tagen  nicht  aufgefunden  war,  als  au  sich 
rechtlich  begründet  anerkannte,  indem  (uach  §30  des  Reglements  für 
den  Personenverkehr  vom  1.  März  1865)  fehlende  Gepäckstücke  nach 
Ablauf  von  8  Tagen  nach  Ankunft  des  betreff.  Zuges  als  in  Verlust 
geratlien  betrachtet  und  der  Reisende  nach  Ablauf  dieser  Zeit  be¬ 
rechtigt  wird,  die  Zahlung  der  in  §  29  bestimmten  Garantiesumme  zu 
fordern,  hielt  die  von  der  Beklagten  vorgeschützte  Einrede,  dass  sie 
die  fragliche  Kiste  dem  Ernst  Sevecke  gegen  Rückgabe  des  Gepäck- 

dem  Reisenden  nicht  zum  Transport  aufgegeben  worden  ist,  insbesondere  für 
den  Verlust  und  die  Beschädigung  der  in  den  Wagen  mitgenommenen  Gegen¬ 
stände  (§  26,  27)  wird  nur  Gewähr  geleistet,  wenn  ein  Verschulden  der  Bahn¬ 
verwaltung  oder  ihrer  Leute  nachgewiesen  ist. 

§30.  In  Verlust  gerathene  Gepäckstücke. 

Fehlende  Gepäckstücke  werden  erst  nach  Ablauf  von  8  Tagen  nach  der 
Ankunft  des  Zuges,  zu  welchem  dieselben  aufgegeben  sind,  auf  der  Bestim¬ 
mungs-Station  des  Reisenden  als  in  Verlust  gerathen  betrachtet,  und  ist  der 
Reisende  erst  dann  befugt,  mit  Ausschluss  aller  weiteren  Entschädigungs- 
Ansprüche  desselben  ,  die  Zahlung  der  im  §  29  bestimmten  Garantiesumme 
zu  fordern.  Ausserdem  kann  der  Reisende  bei  Empfangnahme  der  Entschä¬ 
digung  sich  Vorbehalten,  das  in  Verlust  gerathene  Gepäckstück,  falls  es  sich 
später  wieder  finden  möchte,  binnen  4  Wochen  nach  erhaltener  Nachricht 
hiervon  gegen  Rückerstattung  des  erhaltenen  Schadenersatzes  und  zwar 
am  ursprünglichen  Bestimmungsorte  —  frachtfrei  abzunehmen.  Im  Falle 
eines  solchen  Vorbehalts  ist  ihm  eine  Bescheinigung  über  die  Anmeldung  des¬ 
selben  auszustellen. 
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Scheins  ausgeliefert,  als  erheblich  und  liquid  dagegen  die  re^K««*if 
als  völlig  unbegründet* * 3 *  und  wies  demgemäss  den  Klager 
Verurtheilung  in  die  Kosten  —  mit  der  erhobenen  Klage  ab. 

Das  Gericht  zweiter  Instanz,  Grossh.  Justiz  Canzlei  zu  Gu  t  o 
an  welches  Kläger  appellirte  (Erkenntmss  vom  lb.  September  löbjl, 
fand  in  der  fragliche^  Bemerkung  des  Klägers,  dass  die  b.  wiederholt 

SSSä 


„ers  dass  die  Doris  Sevecke  den  Schein  schon  am  Abende  des  2.  Juni 
selbst  den  Beamten  übergeben  und  trotz  der  Nichtauslieferung  des 
Gepäcks  nicht  zurückempfangen  habe,  eine  Replik,  deren  Zulässig¬ 
keit  der  8  28  des  Reglements  nicht  ausschliesse,  nach  allgemeinen 
Principien  der  bona  fides  negotii  nicht  zu  bezweife  n  s  e  e- 
Gericht  zweiter  Instanz  legte  demgemäss  dem  Klager  zu  b^w'?'se“ 

1)  dass  die  Doris  Sevecke  am  2.  Juni  186o  nach  Ankunft  de  g 
von  Schwerin  den  Gepäckschein  No.  121  den  Beamten  der  Ge¬ 
päckexpedition  auf  dem  Hamburger  Bahnhofe  zuruckgegeben, 

21  dass  in  der  am  2.  Juni  1865  in  Schwerin  zur  Beförderung  nach 
Hamburg  gegen  den  Gepäckschein  No.  121  aufgegebenen  Kiste 
sich  die  m  der  Klage  verzeichneten  Sachen  befunden,  und  dass 
die  für  die  Kiste  und  diese  Sachen  ausgeworfenen  Preise  der 
verneine  Werth  solcher  Gegenstände  in  ihrer  dermaligen  Be¬ 
schaffenheit  am  10.  Juni  1865  in  Hamburg  gewesen.6 * 


3  Das  Gericht  hielt  lediglich  die  Frage  von  rechtlicher  Relevanz,  ob  der 
„  a  Upr  Doris  Sevecke  legitimirt  war,  seine  Schwester  zu  vertreten,  den 

Zn  ao  war  ef zweifellos  für  legitimirt  anzusehen;  hatte  dagegen  die  Bahn¬ 
hotsexpedition  den  Garantieschein  der  Dons  Sevecke  nicht  zuruckgegeb  , 
vielmehr  ihn  zurückbehalten,  so  war  der  Bruder  an  sich  nicht  legitimirt 
Sachen  der  Schwester  anzunehmen ,  auch  konnte  seine  Legitimation  nicht  da 
durch  bewirkt  werden,  dass  ihm  die  Bahnhofsexpedition  den  Garantieschein 

iihprfrab  da  er  auch  zu  der  Annahme  dieses  Scheins  nicht  legitimirt  war.  Der 
Ernst  Sevecke  war,  wenn  man  sich  allein  an  die  angegebene  Darstellung  es 
Klägers  in  der  Replik  hält,  nur  negotiorum  yestor  seiner  Schwcsterundseine 
Tbäfigkeit  konnte  der  Letzteren  nicht  präjudic.ren,  so  lange  nicht  die  * 
ster  fatihabirt  hatte.  Dieser  Darstellung  in  der 

die  eigene  Angabe  des  Klägers  in  der  Klagschrift  entgegen  Aus  dieser 
Angabe  die  Doris  Sevecke  habe  noch  bis  zum  10.  Juni  durch  ihren 
Bruder  vielfache  Versuche  machen  lassen,  zu  ihrem  Gepacke  zu  gelangen 
damit  es  ihr  am  10.  Juni  nachgeschickt  werden  könne  ,  folgert  aber  das 
Gericht  dass  der  Bruder  im  eigenen  Aufträge  der  Schwester  nach  dem 
Gcpäcke  sich  umsehen  und  dasselbe  eventuell  annehmen  sollte,  und  müsse 
SÄ  ..5  a“  Schwester  die  H.„dl»ng.n  Ihr« 

Wenn  Kläger  in  der  Klage  zugesteht,  dass  der  Bruder  den  Auftrag  hat tte, 
nach  dem  Gepäck®  sieh  umzusehen,  und  dasselbe  eventuell  ^^usch.cken, 
also  sich  ausantworten  zu  lassen,  so  gerath  er  mit  sich  »elbst  1  ...  P  ^ 

wenn  er  denselben  dennoch  nur  als  negotiorum  gestor  bezeichnen  will.  Der 
Ernst  Sevecke  war  nach  der  eigenen  Angabe  des  Klagers  in  der  K  age  man 
dator  seiner  Schwester  und  die  Bahnhofsverwaltung  hat  in  M.tberucksichti- 
X  d““  er  »i.  seiner  Schwester  auf  dem  Bahnhöfe  gewesen  und  das.  d.e.e 
dann  abgereist  war,  ihn  mit  Recht  als  den  Beauftragten  angesehen.  Sollte 
sdne  VoUmächt  nU;  eine  auf  die  Zeit  bis  zum  10.  Juni  beschrankte  gewesen 
sein  so  hätte  die  Doris  Sevecke  diese  Beschränkung  ausdrücklich  hinzufugen 
müssen  Vollends  unbeachtlich  ist  aber  die  replica  doli  schon  deshalb ,  wei 
das  angebliche  Aufdringen  des  Frachtbriefes,  um  den  Ernst  Sevecke  zur  Ruck¬ 
sendung  der  Kiste  nach  Schwerin  zu  bestimmen,  mit  der  von  der  Bahnve 
waltung  übernommenen  Verpflichtung,  die  Kiste  nach  Hamburg  zu  liefern, 
gar  keinem  Zusammenhänge  steht.“ 

*  In  den  Entscheidungsgründen  wird  in  dieser  Richtung  gesagt.  ,,  er 
nähere  Inhalt  der  Vollmacht  ist  mit  dem  gleichzeitig  angegebenen  Zweck  be 
stimmtausgesprochen;  der  Bruder  sollte  die  Kiste  in  Empfang  nehmen ,  um 
dieselbe  mit  der  am  10.  Juni  gebotenen  Schiffsgelegenheit  ^c^usenden  Ei 
Weiteres  hat  Kläger  nicht  eingeräumt,  insbesondere  nicht,  dass  die ;  Cu™"’ 
welche  den  Gepäckschein  in  den  Händen  der  Beamten  gelassen  haben  will, 
dem  Bruder  zur  Zurückforderung  und  Entgegennahme  desselben  beauftragt. 
Wenn  die  sententia  a  qua  annimmt,  dass  die  Curandin  eine  etwaige  Beschian- 
kung  der  Vollmacht  bis  zum  10.  Juni  ausdrücklich  hätte  hinzufugen  müssen, 
so  ist  dagegen  hervorzuheben,  dass  die  Vollmacht  dem  Bruc  er  gegenu 
durch  ihren  Inhalt  bestimmt  genug  beschränkt  war  und  dass  die  Curand 
ihren  Bruder  den  Bahnbeamten  gegenüber  überall  nicht  legitimirt  hat.  Der 
Umstand,  dass  sie  von  ihrem  Bruder  bei  ihrer  Ankunft  empfangen  wor  en, 
dass  sie  in  Begleitung  desselben  ihr  Gepäck  zurückgefordert  involvirt  für 
sich  allein  der  Sache  nach  eine  Vollmacht  nicht:  eine  mündliche  oder  schrift¬ 
liche  Benachrichtigung  der  Bahnhofsbeamten  über  den  ertheilten  Auf‘;raSX 
nicht  einmal  behauptet  und  die  Nichtzurückforderung  des  angeblich  sot 
übergebenen  Gepäckscheins  ist  nur  ein  Act  des  Vertrauens,  nicht  eim  l 
macht  zum  Empfang  für  jeden  Nachfragenden.  Somit  warErnst.  SeJeck® 
Beamten  gegenüber  ohne  Legitimation,  als  er  bis  zum  10  Juni  das  Gepäck 
forderte;  waren  letztere  auch  bei  einer  etwaigen  Auslieferung  durch  de 
Besitz  des  Gepäckscheins  zunächst  gedeckt,  so  handelten  sie  im  Uebrigen 
doch  schliesslich  auf  eigene  Verantwortung,  wenn  E.  Sevecke  Vollmacht  Sei 
tens  seiner  Schwester  nicht  hatte.  Hat  demnach  Curandin  ihren  Bruder  der 
Bahnverwaltung  gegenüber  überhaupt  nicht  legitimirt  so  kann  auch  eine 
Pflicht  zur  ausdrücklichen  Beschränkung  der  Vollmacht  nicht  in  Betracht 
kommen.  Nach  Vorstehendem  ist  die  in  der  Klage  eingeraumte  Bevollmäch¬ 
tigung  des  E.  Sevecke  auf  eine  Entgegennahme  der  Kiste  nach  dem  10.  Juni 

nicht  zu  beziehen.“  „  ...  , _ 

«*  Der  Entscheidungsgrund  lautet:  „Nach  §  28  Abs.  1  der  Statuten  für  den 
Personenverkehr  (s.  in  Anm.  1)  wird  dem  Inhaber  des  Gepäckscheins,  dessen 


Legitimation  die  Verwaltung  zu  prüfen  nicht  verpflichtet  ist,  das  Gepäck  nur  ge¬ 
gen  Rückgabe  des  Scheins,  welche  die  Bahnverwaltung  von  jedem 
weiteren  Ansprüche  befreit,  ausgeliefert.  Bei  der  Interpretation  dieser 
Bestimmung  handelt  es  sich  wesentlich  um  die  Bedeutung  der  unterstrichenen 
Worte.  Werden  dieselben  zunächst  nicht  berücksichtigt,  so  ist  angeordnet, 
dass  die  Auslieferung  des  Gepäcks  nur  gegen  Rückgabe  des  Gepäckscheins 
erfolgen  soll  und  dass  die  Bahnverwaltung  jedem  Inhaber  des  Scheins  ohne 
weitere  Legitimationsprüfung  ausliefern  darf.  Durch  solche  Auslieferung  er¬ 
füllt  also  die  Verwaltung  ihre  Verpflichtungen  aus  dem  Frachtverträge  soweit 
als  sie  dieselbe  durch  Ablieferung  an  den  richtigen  Empfänger  zu  erfüllen 
vermag.  Soweit  sie  durch  Abnahme  Seitens  des  Letzteren  befreit  wird 1, be¬ 
freit  sie  auch  die  Auslieferung  an  den  Inhaber  des  Scheins  gegen  Rückgabe 
des  letzteren.  Demnach  treten  auch  die  Bestimmungen  der  §  30  wider  sie 
nicht  in  Anwendung,  wenn  der  Inhaber  nach  eingetretener  Verspätung  das 
Gepäck  unter  Rückgabe  des  Scheins  entgegennimmt,  da  auch  dl6  Jorbeha'  ' 
lose  Abnahme  Seitens  des  wirklich  Berechtigten  einen  Verzicht  auf  die  Fol- 

g6U  E^wörtHche8  Auffassung  des  Zwischensatzes  „welche  Rückgabe  die 
Bahnverwaltung  von  jedem  weiteren  Ansprüche  befreit  ,  wurde  nicht  nur  mit 
der  gleichzeitig  vorgeschriebenen  Auslieferung,  sondern  auch  mit  den  Be¬ 
stimmungen  über  die  Haftpflicht  wegen  Beschädigung  im  Widerspruch  stehen, 
derselbeSkann  vielmehr  in  Beihalt  der  vorstehenden  Bestimmung,  dass  dem 
Inhaber  auszuliefern,  diesem  aber  nur  gegen  Rückgabe  des  Scheins,  allem  die 
Bedeutung  haben,  dass  der  Inhaber  mit  der  Rückgabe  den  Empfang  des  Ge- 
näcks  anerkennt.  Da  nun  bei  einer  Bahnverwaltung  nach  der  Stellung  ihrer 
Beamten  nicht  anzunehmen  ist,  dass  sie  in  den  Besitz  ihres  Gepäcksheins  anders 
als  durch  Uebergabe  Seitens  des  Inhabers  gelangt  so  hat  sie  mit  dem  Besitz 
des  Scheins  die  Präsumtion  für  die  legale  Erwerbung  desselben  und  in  der 
Rückgabe  die  gegnerische  Anerkennung  der  Erfüllung  ihrer  Verpflichtungen 
sowohl  rücksichtlich  der  Ablieferung  überhaupt  als  auch  rucksichtlich  der 

reCh'  wfnned\tnaci?BekSlagte  sich  zur  Elidirung  der  Klage  auf  den  Besitz  des 
Gepäckscheins  beruft,  so  ist  diese  Einrede  für  begründet  zu  erachten,  da  auf 
Grund  des  Besitzes  zu  präsumiren  ist,  dass  sie  den  Schein  vom  Inlia  er  gegen 
Rückgabe  des  Gepäcks  empfangen.  Dieser  Einrede  gegenüber  ist  die  Be¬ 
hauptung.  dass  die  Doris  Sevecke  den  Schein  schon  am  Abend  des  2.  Juni 
selbst  den  Beamten  übergeben  und  trotz  der  Nmhtausheferung  des  epack 
nicht  zurückempfangen,  eine  Replik,  deren  Zulässigkeit  der  §28  des  Regle 
ments  nicht  ausschliesst,  nach  allgemeinen  Principien  der  bona i  ßdes  negotn 
aber  nicht  zu  bezweifeln  steht.  Der  Beweis  konnte  jedoch  aut  die  Zuiuck- 
gäbe  des  Scheins  Seitens  der  Doris  Sevecke  beschränkt  werden,  da  nach  der 
lachlage  nt  relevirt,  ob  die  Doris  Sevecke  oder  der  E-st  Sevecke  den 

Schein  übergeben;  denn  eine  Rückgabe  des  Scheins  an  die  Dons  Sevecke 
Seitens  der  Beamten  hat  Beklagte  nicht  behauptet  und  über  die  Nichtauslie- 
feimng  des  Gepäcks  in  den  ersten  8  Tagen  nach  Ankunft  des  Zuges  liegt 

Uebereinstimmung  der  Parteien  vor. 

6  In  Betreff  dieses  Beweissalzes  wird  in  den  Entscheidungsgründen  gesagt : 

Wenn  dieEisenbahnen  nach  dem  Reglement  vom  1  Marz  1865  bei  veilorenem 
Reisegepäck  den  „wirklich  erlittenen  Schaden“  bis  zu  2  Thlr.  pro  Pfd.  er¬ 
setzen,  so  ist  hiermit  von  derBefugniss  des  §  427  Abs.  1  des  H.-G.-B 
gemacht  wonach  die  Eisenbahnen  bedingen  können,  „dass  der  nach  Artikel 
396  der  Schadensberechnung  zu  Grunde  zu  legende  Werth  den  im  Frachtbrief, 
im  Ladeschein  oder  im  Gepäckschein  als  Werth  des  Guts  angegebenen  Be¬ 
trag  und  in  Ermangelung  einer  solchen  Angabe  einen  im  Voraus  bestimmten 
Normalsatz  nicht  übersteigen  soll.“  Nach  §  396  ist  im  Verlustfalle  der  ge¬ 
meine  Handelswerth  und  wenn  das  Gut  keinen  Handels  werth  hat,  der  gemeine 
Werth  des  Guts  am  Ort  und  zur  Zeit  der  Ablieferung  der  Berechnung  des 
Schadens  zu  Grunde  zu  legen.  Es  handelt  sich  in  concreto  wesentlich  um 
Kleidungsstücke,  welche  für  die  Curandin  angeschafft  sind,  auch  V0“  J  Begriff 
nach  einer  Bemerkung  in  der  Querei  bereits  gebraucht  worden.  Der  Begr 
des  gemeinen  Handelswerthes  leidet  auf  diese  Gegenstände  ke\n®  An™“^  H  ’ 
denn  der  im  Trödelverkehre  sich  herausstellende  Werth,  an  welchen  allenfalls 
zu  denken  beruht  auf  localen  Verhältnissen  und  Bedürfnissen  und  erfu  lt  den 
Begriff  des  gemeinen  Handelswerthes“  nicht.  Die  in  Verlus  gera  enen 
Sachen  sind  somit  nach  ihrem  gemeinen  Werthe  in  Hamburg  zu  erse  ze"_^n 
zwar  nach  dem  Werthe  zu  der  Zeit,  in  welcher  das  Gut  abzul.efern  war  Nach 

8  30  ist  der  achte  Tag  nach  Ankunft  des  betreffenden  Zuges  der  letzte  Termin, 
!n  welchem  die  Bahn -Verwaltung  den  Frachtvertrag  durch  Ablieferung  des 
Gepäcks  erfüllen  konnte.  Es  ist  demnach  der  Werth  zu  Grunde  zu  ^e|en>  yel‘ 
chen  die  in  Verlust  gerathenen  Sachen  am  10.  Juni  im  Ham  urg  ge  a  )  a  e 
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Auf  erhobene  Appellation  der  verklagten  Eisenbahn-Gesellschaft 
stellte  das  Gericht  dritter  Instanz,  das  Grossh.  Mecklenb.  Oberapel- 
lationsgericht  zu  Rostock,  durch  Urtheil  vom  3.  Februar  1868  das  Er- 
kenntniss  erster  Instanz  auf  Abweisung  der  Klage  wieder  her  (unter 
Yerurtheilung  des  Klägers  in  die  Kosten  sämintlicher  Instanzen),  in¬ 
dem  dasselbe  die  erwähnte  von  der  Beklagten  der  Klage  opponirte 
Einrede  für  begründet,  die  zu  deren  Entkräftung  von  der  Beklagten 
vorgeschützte  und  vom  Gericht  zweiter  Instanz  zum  Beweis  gestellte 
Replik  dagegen  für  unbegründet  ansah.  In  den  Entsclieidungsgrün- 
deu  wird  gesagt* * * * * * 7:  „Zwar  ist  es  richtig,  dass  in  jenem  Zugeständniss 
des  Klägers  nicht8 9  von  selbst  schon  das  weitere  Zugeständniss  ent¬ 
halten  ist,  der  Bruder  der  klägerisehen  Curandin  habe  von  derselben 
die  unbeschränkte  Vollmacht  erhalten,  die  fragliche  Kiste  auch  nach 
jenem  Zeitpuncte  noch  für  sie  mit  befreiender  Wirkung  für  die  Bahn¬ 
verwaltung  entgegenzunehmen,  und  dass  von  der  Beklagten,  welche 
die  Thatsache  der  sofortigen  Uebergabe  des  Gepäckscheins  an  die 
Bahnhofsbeamten  in  Abrede  stellt,  ebensowenig  eine  mündliche  Be¬ 
nachrichtigung  dieser  über  den  dem  Bruder  der  klägerisehen  Curandin 
von  Seiten  derselben  ertheilten  Auftrag  behauptet  worden  ist,  indem 
die  Beklagte  vielmehr  darauf  besteht,  dass  der  Ernst  Sevecke  durch 
den  von  seiner  Schwester  ihm  behändigten  Gepäckschein  ihr  gegen¬ 
über  zur  Empfangnahme  des  fraglichen  Gepäcks  ohne  Weiteres  legi- 
timirt  gewesen  sei.  Allein  es  kann  der  sententia  a  quas  nicht  zuge¬ 
geben  werden,  dass  in  der  klägerischer  Seits  behaupteten  sofortigen 
Uebergabe  und  der  alsdann  unterbliebenen  Zurückforderung  des  Ge¬ 
päckscheins  nach  den  obwaltenden  Umständen  nur  ein  Act  des 
Vertrauens,  nicht  eine  Vollmacht  zur  Aushändigung  des  später  etwa 
wieder  aufgefundeuen  Gepäcks  an  jeden  Nachfragenden  gelegen  habe, 


würden.  Unter  „gemeinem  Werthe“  ist  nicht  der  etwa  vom  Trödler  gezahlte 

Preis  zu  verstehen,  vielmehr,  da  der  „wirklich  erlittene  Schaden“  vergütet 

werden  soll,  derjenige  Werth,  für  welchen  Gegenstände  von  gleicher  Art  und 

Güte  angeschafft  werden  konnten.  Die  Liquidation  des  Klägers  ist  freilich 

mehrdeutig,  allein  sie  schliesst ,  wie  schon  in  der  Sentenz  der  Justiz-Canzlei 

zu  Rostock  vom  11.  Januar  vorigen  Js.  hervorgehohen  wurde,  die  Auslegung 
nicht  aus,  dass  Kläger  den  Preis  liquidirt  und  fordert,  für  welchen  Sachen 
gleicher  Beschaffenheit  am  Ablieferungsorte  zur  angegebenen  Zeit  zu  erwer¬ 
ben  waren.  Demgemäss  war,  da  Beklagte  sich  über  Inhalt  und  Werth  der 
Kiste  respective  nesciendo  und  negando  erklärt  hat,  sowohl  die  Absendung  der 
auf  der  Anlage  A  verzeichneten  Sachen,  als  auch  deren  gemeiner  Werth  in 
Hamburg  am  10.  Juni  1865  in  Grundlage  der  beigefügten  Taxe  zum  Beweise 
zu  verstellen.“ 

7  Vorausgehen  in  den  Entscheidungsgründen  folgende  Sätze :  „Die  sen¬ 
tentia  a  qua  hat  in  Abweichung  von  der  sententia  I  angenommen,  dass,  wenn 
die  klägerische  Curandin  den  bei  Aufgabe  ihres  Gepäcks  zu  Schwerin  erhal¬ 
tenen  Garantieschein  No.  121,  in  dessen  Besitz  sich  die  Beklagte  befindet,  am 
2.  Juni  1865  nach  Ankunft  des  Zuges  von  Schwerin  den  Beamten  der  Gepäck- 
Expedition  auf  dem  Hamburger  Bahnhofe  zurückgegeben  hat,  dadurch  die  der 
Beklagten  in  Gemässheit  des  §  28  Abs.  1  des  normirenden  Vereins  -  Regle¬ 
ments  vom  1.  März  1865  auf  Grund  erfolgter  Rückgabe  dieses  Gepäckscheins 
an  sich  zustehende  Einrede  der  Befreiung  von  jedem  weiteren  Ansprüche 
wegen  des  fraglichen  Gepäcks  elidirt  werde,  indem  es  der  klägerisehen  Cu¬ 
randin  alsdann  nicht  weiter  präjudiciren  könne,  dass  das  in  der  ersten  Zeit  nach 
Ankunft  des  betreffenden  Bahnzuges  nicht  aufzufinden  gewesene  Gepäckstück 
deren  Bruder  Ernst  Sevecke,  durch  welchen  sie  zugestandenermaassen  „bis 
zum  10.  Juni  vielfache  Versuche  hat  machen  lassen,  zu  ihrem  Gepäck  zu  ge¬ 
langen“,  erst  nach  diesem  Tage,  mit  welchem  in  Gemässheit  des  §  30  jenes 
Reglements  für  sie  das  Recht  begann,  das  fehlende  Gepäckstück  als  in  Ver¬ 
lust  gerathen  zu  betrachten  und  mit  Ausschluss  aller  weiteren  Entschädigungs- 
Ansprüche  der  Zahlung  der  im  §  20  bestimmten  Garantiesumme  zu  fordern, 
für  sie  ausgeliefert  worden  sei. 

8  Wie  das  Gericht  erster  Instanz  angenommen  hatte. 

9  Erkenntniss  zweiter  Instanz. 


welchen  die  betreffenden  Beamten  mit  gutem  Grunde  hierzu  für  er¬ 
mächtigt  halten  durften. 

Die  zum  Beweise  verstellte  Replik  des  Klägers  gründet  sich 
nämlich  wesentlich  mit  auf  die  Behauptung,  dass  die  Passagiere  nur 
gegen  die  zuvorige  Ablieferung  des  Gepäckscheins  ihr  nach  der 
Nummer  desselben  herauszusuchendes  Passagiergut  ausgeliefert  er¬ 
halten.  Richtig  ist  an  dieser  Behauptung  jedoch  nur,  dass  die  Aus¬ 
lieferung  des  Gepäcks  Zug  um  Zug  gegen  dieRückgabe 
des  Gepäckscheins  erfolgt.  Wer  dagegen  die  Heraussuchung 
seines  Gepäcks  bewirken  will,  hat  zu  diesem  Ende  nur  die  Nummer 
und  die  Abgangsstation  des  fraglichen  Gepäckstücks 
anzugeben  und  auf  Erfordern  den  betreffenden  Gepäckschein 
vorzuzeigen,  wie  denn  auch  die  Beklagte  behauptet,  dass  zu  die¬ 
sem  Ende  auch  nur  die  Vorweisung  des  letzteren  von  der  klägerisehen 
Curandin  geschehen  sei.  Uebergab  sie  daher  wirklich,  sei  es  sogleich, 
sei  es  erst,  als  das  geforderte  Gepäckstück  nicht  sofort  aufgefunden 
werden  konnte,  einem  der  Beamten  der  Bahnhofs-Expedition  ihren 
Gepäckschein,  um  für  die  Auffindung  und  demnächstige  Auslieferung 
des  fraglichen  Gepäckstücks  in  ihrem  Interesse  weiter  thätig  zu  sein, 
so  ertheilte  sie  diesem  zu  solchem  Zwecke  einen  besonderen  Auftrag 
und  schloss  mit  ihm  in  diesem  Sinne  ein  selbstständiges  Geschäft  ab, 
für  dessen  richtige  Ausführung  die  Eisenbahn-Verwaltung,  welche 
nach  Art.  400  des  Allgem.  Deutschen  H.  G.  B.  und  dem  damit  über¬ 
einstimmenden  §  18  des  Reglements  für  den  Güterverkehr  vom  1. 
März  1862  zwar  für  ihre  Leute  und  für  andere  Personen,  deren  sie 
sich  bei  Ausführung  des  von  ihr  übernommenen  Transports  bedient, 
aber  auch  nur  soweit,  als  hierdurch  angegeben  ist,  haftet,  nicht  weiter 
einzustehen  braucht,  daher  dieselbe,  auch,  nachdem  ihr  nach  gesche¬ 
hener  Wiederauffindung  des  fraglichen  Gepäckstücks  uud  erfolgter 
Auslieferung  desselben  an  den  Ernst  Sevecke  der  Gepäckschein  No. 
121  von  dem  betreffenden,  als  Bevollmächtigten  der  klägerisehen 
Curandin  anzusehenden  Beamten  behändigt  worden  ist,  sich  mit  Recht 
darauf  berufen  kann,  dass  sie  dadurch  von  jedem  weiteren  Ansprüche 
der  klägerisehen  Curandin  befreit  worden  sei,  ohne  dass  es  ihr  ge¬ 
genüber  noch  weiter  in  Frage  kommen  kann,  ob  der  betreffende  Be¬ 
amte,  welchem  die  klägerische  Curandin  ihren  Gepäckschein  in  dem 
bemerkten  Sinne  anvertraut  hat,  sich  mit  gutem  Grunde  und  in  einer 
ihn  befreienden  Weise  für  befugt  halten  durfte,  das  wiedergefundene 
Gepäckstück  auch  nach  dem  10.  Juni  j.  J.  deren  Bruder  in  Vertretung 
ihrer  zu  behändigen,  uud  ohne  dass  weiter  ihr  gegenüber  etwas  dar¬ 
auf  ankommen  kann,  ob  die  klägerische  Curandin  in  Anbetracht  ihres 
minderjährigen  Alters,  worauf  übrigens  der  Kläger  sich  überall  nicht 
berufen  hat,  zur  Eingehung  eines  derartigen  Geschäfts  mit  dem  In¬ 
haber  des  Scheins  in  sie  verbindender  Weise  befugt  war,  da  die 
Bahnverwaltung  dessen  Legitimation  zu  prüfen  nicht  verpflichtet  war. 

Eisenbahn  -  Killender. 

Submissionen. 


Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

1.  Octbr.  zu  Schlüchtern  Elm-Gemünder  E.  Voreinscknitt  zum  Rarnhol- 


zer  Tunnel 

— 

3. 

zu  Linz 

Rheinische  Bahn 

3.  Bauabthlg.  der  Rechtsrh. 

B.  — 

10. 

y  y 

zu  Köln 

dieselbe 

1300  Telegraphenstangen 

— 

10. 

zu  Hannover 

Hannoversche  E. 

3  Locomotivkessel 

580 

15. 

zu  Münster 

Westfälische  E. 

Schienen 

580 

16. 

zu  Münster 

dieselbe 

Schwellen 

580 

17. 

j) 

zu  Münster 

dieselbe 

Kleineisenzeug 

580 

20. 

yy 

zu  Hannover 

Telegr.  Direction 

Telegraphenstangen 

. — 

21. 

zu  Bromberg 

Preuss.  Osthahn 

Schienen 

580 

22. 

zu  Fulda 

Bebra-Hanauer  E. 

W  erkstatt-Materialien 

580 

31. 

>> 

zu  Köln 

Köln-Mindener  E. 

V erkauf  von  Locomotiven 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  Eisenbahn. 

In  Ausführung  des  Beschlusses  der  General -Versammlung 
der  Actionäre  der  Berlin  -  Potsdam  -  Magdeburger  Eisenbahn  -  Ge¬ 
sellschaft  vom  18.  December  1867  wird  das  Domicil  der  Gesell¬ 
schaft  und  damit  der  Sitz  des  Unterzeichneten  Directorii  mit  dem 
1.  October  d.  J.  von  Potsdam  nach  Berlin  verlegt. 

Potsdam,  den  22.  September  1868. 

_ _ Das  Directorium. 

Königliche  Preussische  Ostbahn. 

Der  Bedarf  an  Steinkohlen  für  die  Königliche  Ostbahn  pro 
1869  soll  mit 

132  000  000  Pfund  Maschinen-  (Stück-)  Kohlen  und 
2  520  000  Pfund  Schmiedekohlen 


in  öffentlicher  Submission  in  Lieferung  verdungen  werden..  Offer¬ 
ten  auf  die  Lieferung  dieser  Kohlen  sind  an  uns  portofrei ,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Steinkohlen  für  die  Königliche 

Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

den  20.  Oetober  er.  Vormiitags  11  Ulir 
in  unserm  Central-Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhöfe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt.  Die  Lieferungs-Bedingungen 
liegen  auf  den  Börsen  zu  Königsberg  in  Pr.,  Danzig  und  Breslau, 
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sowie  in  unserm  Central-Büreau  Liierselbst  zur  Einsiebt  aus,  wer-  [ 
den  auch  auf  portofreie ,  an  unseren  Biireau-Vorsteher,  Kanzlei-  | 
rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mit- 
getheilt. 

Bromberg,  den  18.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Königlich  Preiissischc  Osthahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  850  000  laufende  Fuss 
gewalzter  Eisenbahn-Schienen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Schienen  für  die  Königliche 

Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

Mittwoch  den  21.  October  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhöfe  anberaumten  Ter¬ 
mine  an  uns  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  bezeichneten  Ter¬ 
minsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Sub¬ 
mittenten.  Offerten  ,  welche  den  Bedingungen  nicht  entsprechen,  ; 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  1 
Berlin,  Breslau  und  Köln,  sowie  in  unserem  Central-Büreau  hier¬ 
selbst  zur  Einsicht  aus  ,  werden  auch  auf  portofreie ,  an  unseren 
Büreau-Vorsteher  Kanzlei-Rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende 
Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Bebra- Hanauer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  das  Werkstätten- Hauptmagazin  zu 
Fulda  pro  1869  erforderlichen  Materialien ,  Werkzeuge  und  Ge- 
räthe  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  hierzu  sind  frankirt  und  versiegelt  mit  der  ■ 
Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Werkstätten-Materialien, 
Werkzeuge  und  Geräthe“ 

bis  zum  22.  October  c.  Vormittag  11  Uhr  an  den  Herrn  Maschi¬ 
nenmeister  Tasch  zir  Fulda  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zu  bezeichneter  Stunde 
im  Werkstätten-Biireau  zu  Fulda  in  Gegenwart  der  etwa  erschie¬ 
nenen  Submittenten. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  nebst  Bedarfs  -  Nachweisung 
können  auf  dem  erwähnten  Werkstätten-Büreau,  sowie  auf  den 
Stations-Büreaus  zu  Hanau  und  Cassel  eingesehen,  auch  von  er- 
sterem  auf  Ersuchen  bezogen  werden. 

Cassel,  den  25.  September  1868. 

_ _ Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hessische  Liidwigsbahn. 

Die  Lieferung  von 

5  000  Stück  eichenen  Stossschwellen, 

45  000  „  „  Mittelschwellen, 

60  000  „  kiefernen  oder  lärchenen  Mittelschwellen 

soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  auf  dem  Büreau  des  Un¬ 
terzeichneten  zur  Einsicht  aufgelegt  und  können  dieselben  auf 
frankirte  Anfragen  bezogen  werden. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  4  630  000  Pfund  gewalzter  Eisenbahn¬ 
schienen  für  die  Westfälische  Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffent¬ 
lichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau 
hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  dem  Büreau-Vorsteher, 
Eisenbahn-Secretair  Meyer  gegen  Erstattung  der  Copialien  in 
Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen“ 
bis  zu  dem  am  15.  October  er.  Vormittags  10  Uhr  in  unserem 
Central-Büreau  anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  porto¬ 
frei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  21.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


W estfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  8000  Stück  eichenen  Stossschwellen, 
41  000  Stück  eichenen  Mittelschwellen  und  18  400  laufende 
Fuss  eichenen  Weichenhölzern  für  die  Westfälische  Eisenbahn 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau 
hier  zur  Einsicht  aus ,  werden  auch  von  dem  Büreau-Vorsteher, 
Eisenbahn-Secretair  Meyer  gegen  Erstattung  der  Copialien  in 
Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Schwellen“ 
bis  zu  dem  am  16.  October  er.  Vormittags  10  Uhr  in  unserm 
Central-Büreau  anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in  Ge¬ 
genwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  portofrei 
an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  21.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  2000  Stück  gewalzter  Unterlags-Platten, 
19  300  Stück  schmiedeeisernen  Seitenlaschen,  170000  Stück  Ha¬ 
kennägel,  40  000  Stück  Schraubenbolzen  für  die  Westfälische 
Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  liegen  in  unserem  Central- 
Büreau  hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  dem  Büreau-Vor¬ 
steher,  Eisenbahn-Secretär  Meyer,  gegen  Erstattung  der  Copia¬ 
lien  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Kleineisenzeug“ 
bis  zu  dem  am  17.  October  er,  Vormittags  10  TJlir  io  unserem 
Central-Büreau  anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  por¬ 
tofrei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  25.  September  1868. 

Königl.  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Hannoversche  Staatscisenbahncn. 


Die  Offerten  müssen  portofrei  und  verschlossen  längstens  bis 
zum  10.  Octzber  1.  J.  V ormittags  10  Uhr  auf  dem  Secretariate 
des  V erwaltungsrathes  dahier  abgegeben  werden  und  ist  auf  dem 
dem  Umschläge  zu  bemerken:  „Submission  für  Lieferung  von 
Schwellen.“ 

Mainz,  den  22.  September  1868. 

Im  Aufträge  des  Verwaltungsraths. 

Der  Ober-Ingenieur 
F.  Kramer. 


Es  soll  die  Lieferung  von. 

3  Locomotivkesseln  mit  kupfernen  Feuerkasten 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden  uud  ist 
Termin  hierzu  auf 

Sonnabend,  den  10.  October  1868,  Morgens  10  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  anberaumt,  bis  zu  welchem  Ter¬ 
mine  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift: 


„Submission  auf  Locomotivkessel“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Submissiousbedingungen  liegen  im  Büreau  des  Unter¬ 
zeichneten  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an 
m  i  ch  z  u  richtende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Hannover,  den  25.  September  1868. 

Der  Ober-Maschinenmeister: 

K.  Schaffer. _ 

Köln  -Mindener  -  Eisenbahn. 

Dienstfähige  alte  Locomotiven. 

Wir  beabsichtigen,  die  noch  dienstfähigen,  aber  für  unseren 
jetzigen  Betrieb  nicht  mehr  passenden  3  Locomotiven  Münster, 


Arnsberg  und  Wien  zu  verkaufen.  Dieselben  sind  gebaut  von 
E.  Kessler  iu  Carlsruhe,  haben  15  Zoll  Cylinder,  ö1^  Fass  un- 
gekuppelte  Triebräder,  5x/3  Atmosphäre  Dampf-Ueberdruck,  kup¬ 
ferne  Feuerkasten,  messingene  Siederohre  und  eiserne  Tender. 
Die  Ablieferung  erfolgt  franco  auf  einer  beliebigen  Station  unse¬ 
rer  Bahnen,  die  Zahlung  bei  der  Abnahme.  Die  vorhandenen 
Reservestücke  sind  ebenfalls  verkäuflich,  die  Offerten,  welche  pro 
Pfund  jedes  Materials  zu  stellen  sind,  müssen  mit  entsprechender 
Aufschrift  bis  zum  31.  Oetober  d.  Js.  an  uns  eingereicht  werden. 

Wegen  Besichtigung  der  Maschinen  wolle  man  sich  an  un¬ 
seren  Maschinenmeister  Schmitz  in  Minden  wenden. 

Köln,  den  29.  September  1868.  Die  Direction. 


©ffuMe  Jßittljälmiflnt  über  €ifenbal)n-©innat)mcn  im  ßomt  Jlugult  unb  im  Jaljrc  1868. 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 

7825 


Albertsbahn  . 

a.  Holsteinische  escl. 
Elmshorn-Giückst. . 

b.  Elrnsh. -Glückstadt 

a.  Berg.-Märkische 

b.  Ruhr-Siegbahn  .  . 
Berlin-Anhaltische  . 
Berlin-Görlitz2  .... 
Berlin-Hamburg  .  .  . 
Berlin-  Potsd.-  Magdb. 

a. Berlin-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 

Breslau-Schweidn.-Fr. 
Hessische  Nordbabn 
Homburger  E.  .  .  . 

Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und  t 
Lübeck-Hamburg  .  ) 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZwgb3 
Magdeb. -Haiberst.  E.: 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Göthen- W egeleben, 
u.  Güsten  -  Stassfurt 

c.  Mgdb. -Wittenberge 
Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 

Neisse-Brieg . 

Niederschles.  Zweigb. 

a.  Oberschles. Hauptb. 

b.  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  Stargard-Posen  .  . 
Oppeln -Tarnowitz.  . 
Ostpreuss.  Südbahn 
Preuss.  Ostbahn  .  .  . 


74323 

4010 


138000 

28428 

113789 

106232 

88471 

24140 

34974 

56600 

43775 

21400 

662 

151268 

14062 

27311 

192641 

97702 


52692 


48086 

12036 

16697 

29495 

53875 

6210 

8332 

67370 

39654 

24097 

3429 

14372 

289606 


16573 

24398 

+530 

187066 

+7757 

53567 

129253 1 

_ 

845930 

+79098 

3522 

7533 

+173 

57409 

+3469 

•  — 

601546 

+63449 

4413162 

+489071 

— 

117750 

+6357 

916300 

+76924 

173700 

317700 

—24345 

2168100 

—83465 

35195 

65876 

— 

426342 

— 

181384 

301215 

—4902 

2217337 

+51365 

115080 

221312 

+5165 

1587691 

+8281 

91048 

179920 

—4910 

— 

+28141 

17005 

41232 

+934 

— 

+7669 

19706 

55074 

—2001 

— 

+  12337 

86297 

146338 

+6054 

— 

+8881 

71575 

115350 

+2462 

859908 

+118969 

1087 

22487 

— 

— 

— 

707 

1369 

-144 

10032 

+839 

399057 

619791 

—64985 

4564015 

—239832 

25679 

41101 

—3251 

327128 

+7259 

106639 

145677 

+9910 

1064091 

+104929 

531375 

806569 

—58296 

5955234 

—127644 

140839 

238541 

— 

1857084 

+  162548 

_ 

56670 

—2654 

333616 

—3761 

131631 

186104 

—1553 

1403943 

+69183 

— 

57873 

+8665 

418478 

+  156508 

66631 

114717 

—258 

— 

1 

13739 

25775 

+1357 

_ 

1+40163 

32674 

50410 

+498 

— 

1 

23293 

52788 

+5461 

371643 

+ ca. 4500 

55912 

115794 

—5741 

623980 

+25141 

8825 

15662 

+1765 

— 

+14173 

17070 

25902 

+4700 

— 

—19321 

401738 

516747 

+38574 

3954728 

+434783 

13828 

14154 

+2350 

82105 

+12272 

89777 

140440 

—2234 

1155218 

+248401 

66735 

97972 

—14686 

835428 

+251027 

14052 

21481 

+87 

— 

+18244 

11905 

26667 

— 

— 

— 

265379 

574976 

+64413 

— 

— 

1  Davon  kommen  auf: 


Name  der  Bahn 


Altona-Kiel  u.Eendsb. -Neumünster  Thlr.  55636 

Ost-Holstein .  „  8452 

Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  ,,  7213 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  „  3022 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,96  M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Die  9,3i  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  dem  Betriebe  übergeben. 


für  für  für  zuaam- 
Personen  Güter  Militärtr.  men 
u.  Post 

45136  937  101709 
5365  238  14055 
2981  167  10361 

85  21  3128 


gegen 

das 

Vorjahr 


4-9328 
+  1691 
+  1780 
—555 


Namen  der  Bahn 
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Bahneu,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 


a.  Rheinische  .  . 

b.  Kempen-Venlo4 

a.  Rhein-Nahebahn 

b.  Saarbrücker  E. 
Schleswigscbe  .  . 
Thüringische  .  .  . 
Tilsit-Insterburger  E 
Wilhelmsbahn  . 


304000 

283260 

600010 

+23615 

3756250 

2270 

930 

3200 

— 

18480 

32100 

54188 

92937 

+37 

574381 

29400 

110727 

163654 

—3457 

1202080 

26976 

25878 

52854 

+2045 

354400 

134554 

156593 

291147 

+47 

2030229 

3466 

2160 

7095 

—1027 

63926 

11990 

74871 

95790 

+21029 

— 

+236501 

+20362 

+738 

+40086 

+134861 

+9920 

+337227 


6499  j  32782 
59300!  150469 


94793!  318309 
71551  42214 
4239954529358 
378869 j  523179 
44175!  86469 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 
Aussig-Teplitzer  E.5. 

Böhmische  Westbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 

Fünfkirchen-Barcs6 
Galiz.  Carl-Ludwigb. 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahu 
Kais.  Elisabethbahn . 

Lemberg-Czernowitz 
Mohäcs-Eünfkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

c.  Wien-Neuszöny  .  . 

d.  Zusammen . 

Oesterr. Südbahn,  u.  z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 

Süd-Nordd.-Verbindb. 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup  -  Prag 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 


43245  119578 
138515!  335937 
19692 |  38279 


39281 

209769 

73459 

413102 7 
49369 
1953353 
904600 
130644 


1029838 

1304750 

138590 

2473178 


162823 

474452 

57971 


416324 
+239651501642 
687019 

2945266 
+13482:  333841 
+62644!  15  605  200 
+  136067  7255378 
1120639 


—18980  8189972 
— 9577640  343  350 


—18943 

—133699 


1383535 
19  918857 


—  1313305 

+35519  3643167 
+922I  478971 


+39996 

+329592 


+83861 

+3588371 

+2479209 

+155515 


+1816031 
+2686056 
+482232 
+  5011322 


+  175548 
+411489 
+60540 


Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 

34394 

25125 

61605 

+4438 

Hess.Ludwigsbahn  8 . 

172438 

159986 

336002 

+38394 

a.  Pfalz.  Ludwigsb.  . 

77836 

186897 

264733 

+  16704 

b.  „  Maximiliansb.  . 

19974 

52688 

72662 

+1945 

c.  Neust. -Dürkheim  . 

4505 

1943 

6449 

+874 

Taunusbahn  . 

78629 

19326 

99918 

—801 

Werrabahn  ...... 

40962 

69346 

110309 

—6612 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  ange 

Aachen-Mastricht  .  . 

40990 

49504 

112942 

— 

Schweizer  Centralb. . 

542000 

304000 

846000 

+  ca.  32000 

405614 

2274821 

1876700 

509742 

41913 

516624 

792066 


+49516 
+380425 
+170185 
+23551 
+  1953 
+34740 
+  21307 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben. 


Warschau-Wien  .  .  . 

80810 

145985 

240124 

+9502 

— 

Warschau-Bromberg 

21324 

22687 

51358 

+3921 

— 

Riga-Dünaburg  .  .  . 

32543 

48744 

83398 

—20520 

800169 

+162803 


4  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

5  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

Diese  8,88  Meilen  lange  Bahn  wurde  am  6.  Mai  d.  J.  eröffnet. 


6 


7  Die  Brutto-Einnahme  imMonat  August  1867  betrug  500137  fl.  29  kr. 

8  Von  der  Mehreinnahme  ad  380  425  fl.  entfallen  304533  fl.  auf 
alten  Strecken. 


die 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 
D.  Rhein  3.  October 

D.  Hansa  10.  „ 

D.  America  17. 


Norddeutscher  Lloyd. 

ftegelmüljinc  ^o|thampfCri)ijTfa!)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork :  Von  Bremen:  Von  Newyork : 

29.  October  |  D.  Weser  24.  October  19.  November 
5.  November 


12. 


D.  Hermann 
D.  Union 


31. 


26. 


7.  November  3.  December 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  aulaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  October.  1.  November. 
1.  November  1.  December 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  December  1.  Januar  1869. 
1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  130  Thaier,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  uud  Havanna  anlaufend: 

D.  Newyork  am  14.  October.  |  D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  390  Thlr.,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertbeilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  p|f  gjircftiou  iies  luriiticutfdKn 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Segeltuch  und  Doppel- Verdeckdrillich 

in  jeder  Breite  von  2  bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautschuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 

von  E.  JSotlewig;  <&  Ereydaiack  in  Mülheim  a  Rhein. 

Proben  und  Preise  sowie  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt- Ge¬ 
sellschaften  über  die  erprobte  Güte  der  Fabricate  stehen  auf  Verlangen  zu  Diensten. 

Die  Dampf-Trassmühle  von 

Jacob  Meurin, 

Eigenthümer  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  uud  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tufsteiii 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Cemciit, 

nimmtim  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  desnöthigen  Kalkzusatzes  nur  %  des  Preises  dieser. 

Die  Cocosmatten-Fabrik 

von 

Scliildge  &  ütuttmann  in  Rüsselsheim  ajM. 

empfiehlt  ihr  Fabrieat  —  alle  Sorten  abgepasster  Matten  und  Läufer  in  Rollen  —  zu  Be¬ 
legen  von  Eisenbahn-Coupes  und  Büreaus.  Solide  Waare  zu  billigen  Preisen,  worüber 
beste  Zeugnisse  zur  Verfügung  stehen.  > 

Rüsselsheim  a/M.,  Septbr.  1868.  Schildge  &  Stllttmann. 


Msmllla-lPut*- 

Werg, 

sehrrein,  ergiebig,  langfasrig,  kCtr.5 Rthlr., 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

SI  Brucks 

Fabrik. 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  JÜLessIei*  €omp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand- 
betiieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Kessler’s  selbstthätiger ,  patentirter 
Schmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber¬ 
kasten  an  Locomotiven  und  Condensations- 
masehinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Wichtig  für  Maschinen  -  Werkstätten. 

Unzerreissbare 

Hollen  -  Zeichen  -  Papiere 

in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und  18  Fuss 
Länge  a  42/3  Thlr.  pro  Rolle  vorräthig  bei 

Carl  Schleicher  &  Schüll  in  Düren, 

Rhein-Pr. 

Für  Eisenbahn-Bau¬ 
unternehmer. 

Mehrere  noch  durchaus  fahrbare 

Borsig'sche  Locomotiven 

stehen  billig  zu  verkaufen  bei 

August  Vogel  in  Leipzig. 


ist 


Im  Verlage  von  Ernst  &  Korn  in  Berlin 
soeben  erschienen: 

Renz,  L.,  Praktische  Anleitung  zum 
Erdball.  Zweite  Auflage  nach  dem  Tode 
des  Verfassers  bearbeitet  von  F.  Plessner. 
gr.  8.  br.  Mit  einem  Atlas  in  Fol.  5  Thlr. 

Schiuz,  C.,  Documente  betreffend  den 
Hochofen  zur  Darstellung  von 
Roheisen.  MitHolzschnitteu undKupfern. 
gr.  8.  geh . 1%  Thlr. 

Wiche,  F.  K.  11.,  Allgemeine  Theorie 
der  Turbinen,  gr.  8.  geh.  i*/s  Thlr. 

Eisenbahn -Bau  -  Geräthe, 

als  zwei)  ädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 

eiurädrige  Schuttkarren,  rothbuchene  Laufboh¬ 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her¬ 
ren  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 


Verantwort!.  Redacteur :  Dr.  jur.  Wilh.  Rorh.  (Redactionslocal 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutsche»  Eisenbahn-Verwaltungen. 

lactionslocal :  DÖrrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhandli 


Buchhandlung.  —  Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


Na  41. 


Erfnohoint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
darchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  f)iiiri($s'fd)e  Bnd)f)aiibfnng 

ln  Lcipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusonden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  BeitrSge  sind 
an  die  Kedaction  franco  einzusenden. 

Deutscher 


1868, 


Inserate 
»erden  a  11/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bel  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt/ 


Eisenbahn  -  Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 
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Deutsche  Eisenbahn -Statistik  für  das  Betriebs¬ 
jahr  1866. 

(Fortsetzung  aus  No.  40.) 

IV.  Finanz-Ergebnisse. 

A.  Einnahmen. 

Dein  Verkehre  entsprechend,  sind  die  Einnahmen,  namentlich 
diejenigen  aus  dem 

Personenverkehre 
erheblich  gestiegen.  Sie  betrugen: 

für  Personenbeförderung  .  .  .  54  003  881  Thlr. 

,,  Extrazüge .  31 666  „ 

,,  Reisegepäck .  1 852  738  ,, 

„  Hunde  (der  Reisenden)  .  .  . _ 41 308  „ 

zusammen  55  929  593  Thlr. 13 
gegen  .  .  51 091 385  „  im  Vorjahre 

pro  1866  mehr  4  838  208  Thlr.  ==  9,«  Proe. 
Auch  pro  Meile  Bahnlänge  resultirte  eine  höhere  Einnahme, 
nämlich  20  186  Thlr.  gegen  19  341  Thlr.  im  Vorjahre. 

Die  Maximal -Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  (die  Equi- 


bei  welchen  dieselbe 

pro  Meile 

Bahnlänge  betragen  haben  bei  der 

Nürnberg-Fürther  .  . 

Berlin-Potsdam-Magde- 

70059 

Thlr. 

Magdeb. -Halberstädter 
Rheinischen  .... 

31976  Thlr. 
31530  „ 

burger . 

53038 

11 

Niederschi. -Märkischen 

30591 

11 

Homburger  .... 

45163 

11 

Kaiserin  Elisabethbahn 

29764 

11 

Leipzig-Dresdner 

42743 

11 

Magdeburg-Leipziger  . 

29550 

11 

Niederländ.  Rhein-E.  . 

40468 

11 

Frankfnrt-Hanauer  . 

29131 

11 

Kaiser  Eerdin.  Nordb. 

35635 

11 

Köln-Mindener  .  .  . 

28314 

11 

Main-Neckarhahn  . 

35584 

11 

Main- Weserbahn  .  . 

28286 

11 

Taunushahn  .... 

35262 

11 

Oesterr.  nördlichen 

27924 

11 

Berlin-Stettiner  . 

35082 

11 

Thüringischen 

26460 

11 

Albertsbahn  ....  34062  ,,  Hessischen  Ludwigsb.  25410 

welchen  als  Minimal-Einnahmen  gegenüberstehen  bei  der: 

V 

Cöthen- Wegei  ebener 

9690  Thlr. 

Graz-Köflacher  .  .  . 

6465 

Thlr. 

Glückstadt-Elmshorner 

9484 

11 

Friedrich-Franzbahn 

6366 

ii 

Böhmischen  Westbahn  . 

9230 

11 

Tilsit  -Inster  burger  .  . 

5658 

ii 

Warschau-Bromberger  . 

8748 

11 

Zittau-Reichenberger  . 

5615 

ii 

Aachen-Mastrichter  . 

8158 

11 

Wilhelmsbahn  .  .  . 

5177 

ii 

Turnau-Kralup-Prager 

8113 

11 

Brünn-Rossitzer  .  .  . 

4040 

>i 

Gössnitz-Geraer  .  .  . 

7653 

11 

Mohäcs-Fünfkirchener 

3383 

ii 

Werrabahn  .  .  .  . 

7520 

11 

Prag-Lanaer  . 

3103 

ii 

Löbau-Zittauer  .  . 

7476 

11 

Oppeln-Tarnowitzer 

2840 

ii 

Schleswigschen  .  . 

7301 

u 

Bebra-Hanauer 

2789 

ii 

Theissbahn  .... 

6998 

11 

Kralup-Kladnoer 

1608 

ii 

Greiz-Brunner  .  .  .  6815  ,,  u.  Pferdebahn  Linz- 

Ostpreussischen  Südb.  .  6598  „  Bndweis . 1415  ,, 

Wie  im  Vorjahre,  hat  die  Nürnberg-Fürther  die  grösste  und  die 
Kralup-Kladnoer  Linie  der  Busehtehrader  Eisenhahn  die  geringste 
Einnahme  pro  Meile  Bahnlänge  erreicht,  welche  bei  beiden  niedriger 
war  als  im  Jahre  1865. 

13  Bei  dieser  und  den  folgenden  Angaben  sind  die  bei  ,,H  a  m  b  u  r  g- 
Bergedorf“  aufgeführten  Summen  ausser  Berechnung  gelassen,  sobald  die¬ 
selben  unter  den  Berlin-Hamburger  Notizen  bereits  enthalten  sind. 


Die  Einnahmen  betragen  für  Personen-Beförderung  im  Binnen¬ 
verkehre  73,83  Proc.  und  für  diejenige  im  directen  und  Durchgangs¬ 
verkehre  26,1,  Proc.  gegen  73, 0e  resp.  26, gi  Proc.  im  Vorjahre,  welche 
Differenz  theilweise  dadurch  sich  erklärt,  dass  die  beförderten  Mili¬ 
tärs  und  die  Einnahmen  für  dieselben  grösstentheils  auf  das  Conto 
des  Binnenverkehrs  gebucht  sind. 


Die  Centnerzahl  der  im  Jahre  1866  beförderten  Güter  ist,  wie  in 
dem  Abschnitte  „Frequenz“  näher  ersichtlich,  nur  unerheblich  grös¬ 
ser  als  diejenige  des  Vorjahres,  wogegen  die  Güter  auf  weitere 
Strecken  befördert  und  die  Anzahl  der  beförderten  Equipagen,  Fahr¬ 
zeuge  und  Pferde  bedeutend  grösser  ist  als  die  1865er.  Deshalb  sind 
auch  die  Einnahmen  aus  dem 

Güterverkebre 

grösser  als  diejenigen  des  Vorjahres.  Betragen  haben  dieselben 
für  Eil-,  Post- und  Frachtgüter .  108  175  759  Thlr. 


472  085 
564621 
241094 
705 197 
3086516 


Betriebsdienst-  und  Baugüter 

,,  Equipagen . 

,,  Eisenbahn-Fahrzeuge  .  . 

„  sonstige  „  .  . 

„  Pferde . 

,,  Rindvieh,  Schweine  etc .  5  381  639 

an  Nebenerträgen  (Lagergeld,  Provisionen  etc.)  2  110  962 

zusammen 
gegen 

pro  1866  mehr 


120  737  873  Thlr. 

114253662  „  im  Vorjahre 

5,675  Proc. 


_ _ 6484  211  Thr.  - 

Pro  Meile  betrug  die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehre  43  441 


Oberschlesischen  . 

105265 

Thlr. 

Berlin  -Potsdam  -Mag¬ 

Kaiser  Ferdin.  Nordb. 

98835 

11 

deburger  .... 

63378  Thlr. 

Köln-Mindener  . 

96158 

11 

Oesterr.  südöstlichen  . 

60798 

11 

Magdeburg-Leipziger  . 

86769 

11 

„  nördlichen 

60398 

11 

Kralup-Kladnoer  .  . 

84987 

11 

Saarbrücker  .... 

58215 

11 

Niederschi. -Märkischen 

83036 

11 

Braunschweigischen 

55891 

11 

Leipzig-Dresdner  . 

75705 

11 

Berlin-Hamburger  .  . 

55758 

11 

Bergisch-Märkischen  . 

70673 

11 

Oesterr.  Südbahn  .  . 

54408 

11 

Magdeb. -Halberstädter 

66751 

11 

Kaiserin  Elis^bethb.  . 

51195 

11 

Aussig-Teplitzer 

63966 

11 

Süd-Norddeutschen 
Löbau-Z-ittauer  . 
Nassauischen  .  . 

Werrabahn 
Nordtiroler  . 
Lübeck-Büchener  . 
Wilhelmsbahn  . 
Zittau-Reichenberger 
Prag-Lanaer  .  .  . 

Lüttich-Mastrichter 
Neisse  Brieger  .  . 

Oppeln-Tarnowitzer 
Mecklenburgischen 
Taunusbahn  . 
Aachen-Mastrichter 


gegen  in  minimo  bei  der 

19836  Thlr.  Warschau-Bromberger 

19773  „  Cöthen- Wegei  ebener 

19716  „  Gössnitz-Geraer 

19424  „  Greiz-Brunner  .  . 

19332  „  Schleswigschen  .  . 

19043  „  Hinterpommerschen 

19031  „  Vorpommerschen  . 

18490  „  Glückstadt-Elmshorner 

17083  ”  Neustadt-Dürkheimer 

16126  ,,  Friedrich-Franzbahn 

15324  „  Ostpreussischen  Südb. 

14995  „  Bebra-Hanauer  .  . 

14488  „  Homburger  .  .  . 

14402  „  Tilsit-Insterburger  . 

14259  Nürnberg-Fürther  . 


13564  Thlr. 
12754 
12647 
11059 
9684 
8154 
6929 
6442 
6415 
6017 
5509 
5263 
5148 
3335 
2294 


»! 

U 

>! 

11 

J» 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

H 
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Im  Jahre  1865  betrug  die  grösste  Einnahme  pro  Meile  Bahnlänge 
aus  dem  Güterverkehre  108062  Thir.  bei  der  Oberschlesischen  und 
die  kleinste  2711  Thlr.  bei  der  Nürnberg-Fürther  Eisenbahn,  Sätze, 
welche  im  Jahre  1866.  nicht  erreicht  worden  sind. 

Von  den  Einnahmen  für  Eil-  und  Frachtgüter  kommen  49, 89  Proc. 
auf  den  Binnen-  und  50, n  Procent  auf  den  directen  und  Durchgangs- 
Verkehr,  gegen  47, 47  resp.  52, 53  Proc.  im  Vorjahre;  es  liegt  die  Ver- 
muthung  nahe,  dass  die  Güter  des  Binnenverkehrs  grössere  Strecken 
zurücklegten  und  es  wäre  zu  wünschen,  dass  die  Centnermeilen  eben¬ 
falls  nach  dem  Binnen-  und  directen  Verkehre  getrennt  würden. 


Unter  den  Einnahmen  ,,aus  sonstigen  Quellen“  sind  auch  diejeni¬ 
gen  enthalten,  welche  bei  einzelnen  Verwaltungen  aus  der  Verpach¬ 
tung  von  Strecken  resultiren  und  deshalb  für  die  Gesammtheit  ausser 
Ansatz  bleiben  mussten.  Dieselben  sind  aber  nicht  genau  zu  ermit¬ 
teln  ,  weshalb  wir  davon  Abstand  genommen  haben,  dieselben  auszu- 
schliessen,  umsomehr,  als  es  zur  Erzielung  des  Abschlusses  nöthig 
ist,  sich  strenge  dem  Formular  der  Statistik  anzuschliessen. 

Die  Summe  der  Einnahmen  aus  sonstigen  Quellen  beträgt 

9 111  556  Thlr. 

Hierzu  die  Einnahmen  aus  dem 

Güterverkehre  mit .  120  737  873  „ 

und  aus  dem  Personen  verkehre  mit  55  929  593  „ 

ergiebt  eine  Gesammteinuahme  von 
gegen  .  . 

daher  pro  1866  mehr 


185  779  022  Thlrn. 

173  604  525  „  im  Vorjahre 

12174497  Thlr.  =  7,0i  Proc. 


Es  resultirte  zwar  nicht  bei  einer  so  grossen  Anzahl  Bahnen  eine 
Mehr-Einnahme  wie  im  Jahre  1865,  dieselbe  war  aber  bei  einigen  sehr 
erheblich.  Im  Speciellen  hat  die  Mehr-Einnahme  betragen:  bei  der 


Wien-Neu-Szönyer  .  . 

44,86 

Proc. 

Frankfurt-Hanauer  .  . 

8,63 

Proc 

Theissbahn . 

37,34 

11 

Hannoverschen  .  .  . 

8,44 

11 

Galiz.  Carl-Ludwigb. 

35,24 

11 

Kralup-Kladnoer  .  . 

8,42 

11 

Oesterr.  Südbahu 

32,70 

11 

Kurf.  Fr.  Wilh.  Nordb. 

7,92 

11 

Westfälischen  .... 

29,61 

11 

Berlin-Stettiner  . 

7,48 

11 

Lübeck-Buchener 

25,30 

11 

Bergisch-Märkischen 

7,05 

11 

Oesterr.  südöstlichen 

24,64 

11 

Warschau-Bromberger  . 

6,56 

19 

Breslau-Posen-Glogauer 

24,26 

11 

Magdeburg-Leipziger 

5,93 

11 

Nordtiroler  .... 

23,96 

11 

Breslau  -  Schweidnitz- 

Bayerischen  Ostbahn 

23,22 

11 

Freiburger  .... 

4,84 

11 

Niederschles.  Zweigb.  . 

23,08 

11 

Rheinischen  .... 

4,81 

11 

Hinterpommerschen  .  . 

20,o7 

11 

Kaiser  Ferdin.  Nordb.  . 

4,37 

11 

Neisse-Brieger  .  .  . 

18,89 

91 

Magdeburg  -  Wittenber¬ 

Altona-Kieler  .... 

43,82 

11 

geschen  .  . 

4,17 

11 

Preussischen  Ostbahn 

48,32 

11 

Berlin- Anhaitischen 

4,01 

» 

Kaiserin  Elisabethbahn 

48,06 

11 

Badischen . 

3,80 

11 

Stargard-Posener 

15,95 

11 

Saarbrücker  .... 

3,58 

11 

Braunschweigischen  . 

15,88 

11 

Berlin-Potsdam-Magdeb. 

3,48 

11 

Württembergischen  . 

12,92 

11 

Nürnberg-Fürther 

2,66 

11 

Warschau-Wiener  .  . 

11,03 

11 

Main-Weserbahn  .  .  . 

2,62 

11 

Gliickstadt-Elmshorner 

10,88 

11 

Bayerischen  Staatsb. 

0,87 

11 

Niederschi. -Märkischen 

10,71 

11 

Oppeln-Tarnowitzer 

0,51 

11 

Lüttich-Mastrichter  . 

8,80 

1 1 

Pferdeb.  Linz-Budweis  . 

13,33 

11 

Minder-Einnahmen  waren:  bei  der 

Zittau-Reichenberger 

28,5i 

Proc. 

Prag-Lanaer  .... 

5,48 

Proc. 

Löbau-Zittauer  .  .  . 

22,71 

?> 

Main-Neckarbahn  .  . 

5,42 

11 

Taunusbahn  .... 

22,27 

11 

Aussig-Teplitzer  .  .  . 

3,89 

11 

Sächsischen  östlichen  . 

18,45 

11 

Köln-Mindener 

3,44 

11 

Homburger  .... 

17,29 

11 

Rbein-Nahebahn  . 

3,29 

11 

Graz-Köflacher 

14,35 

11 

Oesterr.  nördlichen  .  . 

2,55 

11 

Süd-Norddeutschen  .  . 

13,54 

11 

Berlin-Hamburger 

1,83 

11 

Sächsischen  westlichen  . 

11,02 

11 

Albertsbahn  .... 

1,79 

11 

Nassauischen  .... 

10,12 

11 

Hessischen  Ludwigsb.  . 

1,65 

11 

Brünn-Rossitzer  .  .  . 

8,29 

11 

Thüringischen  .  .  . 

1,46 

11 

Böhmischen  Westbahn  . 

7,93 

11 

Wilhelmsbahn  .  .  . 

1,09 

11 

Hamburg-Bergedorfer  . 

7,81 

11 

Vorpommerschen 

0,78 

11 

Leipzig-Dresdner 

7,79 

11 

Werrabahn . 

0,38 

11 

Niederländ.  Rhein. -E.  . 

6,88 

11 

Magdeb. -Halberstädter  . 

0,37 

Aachen-Mastrichter  .  . 

6,27 

11 

Mecklenburgischen  .  . 

0,29 

11 

Mohacs-Fünfkirchener  . 

5,50 

11 

Oberschlesischen  .  .  . 

0,09 

11 

66  842  Thlrn.  gegen  65  525  Thlr.  im  Vorjahre,  sie  ist  also  im  Durch¬ 
schnitte  aller  Bahnen  gestiegen,  während  sie  —  der  Frequenz  etc. 
entsprechend — bei  den  rentableren  Bahnen  nicht  unbedeutend  hinter 
den  Ergebnissen  des  Vorjahres  zurückgeblieben  ist.  Bei  den  einzel¬ 
nen  Bahnen  hat  dieselbe  betragen:  bei  der 


Hamburg  -Bergedorfer 

141257  Thlr. 

Aussig-Teplitzer 

89231 

Thlr 

Oberschlesischen  .  . 

139710 

11 

Kralup-Kladnoer 

87669 

V 

Kaiser  Ferdin.  Nordb. 

137138 

11 

Niederländ.  Rhein-F.  . 

87209 

11 

Köln-Mindener  . 

137127 

11 

Saarbrücker  .... 

85747 

11 

Leipzig-Dresdner  .  . 

128979 

11 

Oesterr.  südöstliche  . 

84274 

11 

Berlin  -  Potsdam  -  Mag¬ 

Berlin-Hamburger  . 

83537 

11 

deburger  .... 

128823 

11 

Kaiserin  Elisabethhahn 

81888 

11 

Magdeburg-Leipziger  . 

122555 

11 

Main-Neckarbahn  . 

81567 

11 

Niederschl.-Märkischen 

120868 

11 

Berlin-Stettiner  .  . 

79971 

11 

Magdeb. -Halberstädter 

113161 

11 

Oesterr.  Südbahn  . 

79798 

11 

Bergisch-Märkischen  . 

96957 

11 

Nürnberg-Fürther  .  . 

78281 

11 

Oesterr.  nördlichen 

89493 

11 

Thüringischen  .  .  . 

77512 

11 

Braunschweigischen  . 

77377  Thlr. 

Böhmischen  Westbahn 

40588  Thlr 

Rheinischen  .... 

74993 

11 

Altona-Kieler 

39495 

11 

Main- Weserbahn 

74600 

11 

Lüttich-Mastrichter 

37352 

)) 

Pfälzischen  Ludwigsb. 

70770 

J? 

Theissbahn  .... 

37201 

Sächsischen  östlichen  . 

69338 

11 

Nordtiroler  .... 

35192 

11 

Hessischen  Ludwigsb. 

68405 

11 

Turnau-Kralup-Prager 

35129 

11 

Berlin- Anhaitischen 

66926 

11 

Niederschles.  Zweigb. 

34583 

11 

Breslau  -  Schweidnitz- 

Lübeck-Büchener  .  . 

34108 

11 

Freiburger  .  .  . 

66759 

11 

Nassauischen  .  . 

33042 

19 

Sächsischen  westlichen 

63540 

11 

Neisse-Brieger  . 

29892 

11 

Wien-Neu-SzÖnyer 

61433 

11 

Mecklenburgischen 

29158 

11 

Württembergischen 

60424 

11 

Wilhelmsbahn  .  .  . 

28877 

11 

Frankfurt-Hanauer 

59185 

''11 

Werrabahn  .... 

28855 

Hannoverschen  . 

58451 

11 

Löbau-Zittauer  . 

28551 

Kurfürst  Friedr.  Wilh. 

Warschau-Bromberger 

28338 

11 

Nordbahn  .... 

57861 

11 

Süd-Norddeutschen 

27757 

Preussische  Ostbahn  . 

57295 

11 

Aachen-Mastrichter 

27073 

Bresl.-Posen-Glogauer 

56513 

11 

Zittau-Reieh,enberg«r  . 

26028 

11 

Badisahen . 

55585 

11 

Gössnitz-Geraer 

25769 

Albertsbahn  .... 

54414 

11 

Cöthen-Wegelebener  . 

24226 

11 

Taunusbahn  .... 

52080 

11 

Hinterpommerschen 

21335 

11 

Rhein-Nahebahn  .  . 

51620 

11 

Oppeln-Tarnowitzer  . 

20705 

Homburger  .... 

51579 

11 

Prag-Lanaer  .... 

20296 

11 

Westfälischen  .  .  . 

51196 

11 

Neustadt-Dürkheimer  . 

19450 

Mohacs-Fünfkirchener 

50888 

11 

Schleswigschen  . 

19311 

11 

Brünn-Rossitzer 

48071 

19 

Greiz-Brunner  .  . 

19053 

Pfälzischen  Maxbahn  . 

47489 

11 

Vorpommerschen 

18486 

11 

Warschau- Wiener  .  . 

47395 

11 

Glückstadt-Elmshorner 

16634 

11 

Bayerischen  Staatsb.  . 

47307 

11 

Ostpreuss.  Südbahn 

13882 

11 

Bayerischen  Ostbahn  . 

47052 

11 

Friedrich-Franzhahn  . 

13778 

11 

Stargard-Posener  .  . 

43697 

1* 

Tilsit-Insterburger  . 

12098 

11 

Graz-Köflacher  . 

42021 

11 

Bebra-Hanauer  .  .  . 

9609 

11 

Magdeburg-Wittenber- 

Pferdeb.  Linz-Budweis 

14075 

11 

geschen  .... 

41678 

11 

Die  höchste  Einnahme  im  Vorjahre  betrug  153  751  Thlr.  und  die 
geringste  15  001  Thlr.  pro  Meile.  Bei  den  Leipzig-Dresdner,  Nieder¬ 
schlesisch-Märkischen  und  Bergisch  -  Märkischen  Bahnen  konnte  die 
Einnahme  pro  Meile  nicht  die  Höhe  erreichen  wie  im  Vorjahre,  weil 
bei  denselben  neue  Strecken  hinzugekommen  sind. 


sie  betrag  12, n  Thlr.  gegen 
Einnahme  betrug:  bei  der 

1^)62 

Thlr.  im  Jahre  1865.  Die 

Maximal- 

Brünn-Rossitzer 

36,68 

Thlr 

Oesterr.  nördlichen  .  . 

17,53 

Thlr. 

Mohäcs-Fünfkirch  euer 

26,25 

ii 

Nordtiroler  .... 

17,46 

11 

Aussig-Teplitzer  .  . 

25,12 

91 

Magdeburg-Leipziger  . 

17,27 

11 

Kaiser  Ferdiu.  Nordb.  . 

24, 59 

91 

Oberschlesischen  .  . 

15,75 

11 

Galizischen  Carl-Ludwb 

23,33 

11 

Berlin-Potsd.-Magdebg. 

15,51 

11 

Wien-Neu-Szönyer  . 

22,85 

11 

Graz-Köflacher  .  .  . 

15,42 

19 

Theissbahn  .  .  .  . 

2 1 ,52 

11 

Kaiserin  Elisabethb. 

15,32 

11 

Oesterr.  südöstlichen 

20,44  „  Berlin-Anhaltischen 

gegen  in  minimo  bei  der 

15,22 

11 

Aachen-Mastrichter  . 

•  6,82 

Thlr. 

Lüttich-Mastrichter  .  . 

6,34 

Thlr. 

Hinterpommerschen  . 

.  6,80 

ii 

Pfälzischen  Maxbahn  .  . 

6,15 

11 

Schleswigschen 

.  6,77 

ii 

Bebra-Hanauer  .... 

5,87 

11 

Cöthen-Wegelebener  . 

•  6,63 

ii 

Neustadt-Dürkheimer 

5,04 

11 

Vorpommerschen  . 

•  6,62 

ii 

Friedrich-Franzbahn  . 

4,64 

11 

Nassauischen  .  .  . 

•  6,50 

ii 

Greiz-Brunner  .... 

4,33 

11 

Von  der  Gesammt-Einnahme  kommen: 

1866 

auf  den  Personenverkehr  .  .  30, u  Proc. 

„  „  Güterverkehr  .  .  .  64, 99 

„  sonstige  Quellen  .  .  .  4,90 

Das  Verhältnis  bei  den  einzelnen  Bahnen  ist  sehr  verschieden, 
am  erheblichsten  von  dem  mittleren  Durchschnitte  abweichend  ist 
dasselbe  bei  folgenden  Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  aus  dem 
Personeu-Verkehre  den  Gesammt-Einnahmen  gegenüber  betragen 
haben:  bei  der 


1865 
29,43  Proc. 
65,8i  :> 

4,76  „ 


Nürnberg-Fürther 

.  89,50  Proc. 

Hinterpommerschen  . 

57,44 

Proc. 

Homburger  .  . 

.  87,56  ,) 

Glückstadt- Elmshorner 

57,02 

11 

Taunushahn 

.  67,7,  ,, 

Neustadt-Dürkheimer  . 

55,74 

11 

Vorpommerschen 

•  57,8i  „ 

Lüttich-Mastrichter  . 

53,36 

11 

reppective  bei  der 

Wilhelmshahn  .  . 

.  17,o  Proc. 

Oberschlesischen  . 

13,45 

Proc. 

Saarbrücker  .  . 

•  16,40  „ 

Aussig-Teplitzer  . 

8,84 

ii 

«  Graz-Köflacher 

•  15,39  „ 

Brünn-Rossitzer  . 

6,72 

ii 

Prag-Lanaer 

00 

©4 

o 

tH 

Mohacs-Fünfkirchener  . 

6,65 

ii 

Oppeln-Tarnowitzer  . 

•  13»72  ,, 

Kralup-Kladnoer 

1,84 

.  ii 

Das  Anlagecapital  für  das  ganze  Bahnnetz  des  Vereins  ist  nicht 
genau  bekannt,  es  kann  mithin  auch  eine  Vergleichung  desselben  mit 
den  Einnahmen  nicht  stattfinden.  Annähernd  repräsentirten  die  Ein¬ 
nahmen  12,6  Proc.  des  verwendeten  Anlagecapitals.  Es  wäre  recht 
wünschenswerth,  diesen  Proceutsatz  von  den  einzelnen  Bahnen  auch 
in  der  Statistik  zu  finden. 


1).  Ausgaben. 

In  Folge  der  erhöhten  Beamten-Gehälter,  der  gestiegenen  Löhne 


8  789077  Thlr. 


etc.  und  in  Folge  des  zunehmenden  Alters  der  Bahnen  und  der  damit 
in  Verbindung  stehenden  grösseren  Unterhaltungs-  und  Erneuerungs¬ 
kosten  haben  sich  die  Ausgaben  im  Jahre  1866  wiederum  erhöht. 

Sie  betrugen:  1)  für  die  Bah  uv  er  wal  tun  g. 

a)  Besoldung  der  Bahnbeamten  incl.  Dienstkleidung 

b)  Unterhaltung  der  Bahn,  in  specie 
des  Bahndammes,  der  Schienen 

und  Schwellen . 

der  Brücken  und  Durchlässe  . 

„  Gebäude  . 

„  Telegraphen . 

„  übrigen  Anlagen  .... 
des  Inventars  und  der  Geräthe 


10465  660  Thlr. 
463  950  „ 

1 550  583  „ 

333  975  „ 

911 783  „ 

424  738  „ 


c)  Heizung  der  Wärterlocale,  Grundsteuer,  Feuer¬ 
versicherung,  Reinigen  der  Bahn  vom  Schnee, 
Bureau  -  Bedürfnisse ,  Drucksachen,  Formulare 
und  allgemeine  Ausgaben 


14  150689 


2 147  636 


zusammen  für  die  Bahnverwaltung 
und  durchschnittlich  pro  Meile 
=  2,M  Proc.  mehr  als  1865. 

Von  diesen  Ausgaben  kommen  nach  Procenten  auf 

1866  1865 


25  087  402  Thlr.14 
9  027  „ 


a)  Besoldungen  ....  35, <,3  Proc.  33, 93  Proc. 

b)  Unterhaltung  ....  56, 41  „  57, 25  „ 

c)  allgemeine  Ausgaben  .  8,66  „  8,82  ,, 

woraus  folgt,  dass  die  specifische  Mehr- Ausgabe  hauptsächlich  durch 
die  höheren  Besoldungen  entstanden  ist. 

Die  Deutschen  Bahnen  sind  sowohl  in  ihrer  baulichen  Anlage  als 
Frequenz  sehr  verschieden  von  einander.  Hierzu  kommt  noch  ,  dass 
eine  nicht  unbedeutende  Summe  zur  Erhaltung  und  Verbesserung  der 
Bahnanlagen  aus  dem  Reservefonds  bestritten  wird.  Aus  diesen 
Gründen  erklärt  es  sich,  dass  die  Ausgaben  pro  Meile  bei  den  einzel¬ 
nen  Bahnen  bedeutend  von  einander  differiren. 

In  maximo  betragen  dieselben:  bei  der 


Niederschl.-Märkischen 
Leipzig-Dresdner  .  . 

Berlin-Potsd.-Magdeb. 
Magdeb  .-Halberstädter 
Braunschweigischen 
Saarbrücker  .... 

Schleswigschen  .  . 

Nassauischen  .  .  . 

Wilhelmsbahn  .  . 

Ostpreuss.  Südbahn  . 
Turnau-Kralup-Prager  , 
Friedrich-Franzbahn 


21544  Thlr.  Köln-Mindener  .  .  .  15936  Thlr. 

21094  ,,  Bergisch-Märkischen  .  14065  „ 

19340  „  Löbau-Zittauer  .  .  .  13882 

17635  ,,  Main-Neckarbahn  .  .  13679 

16653  „  Oberschlesischen  .  .  13074 

16138  „  Rhein-Nahebahn  .  .  12487  „ 

und  in  minimo  bei  der 

3945  Thlr.  Frankfurt-Hanauer  .  .  3075  Thlr. 

Greiz-Brunner  .  ,  .  3032  ,, 

Tilsit-Insterburger  .  .  2872  „ 

Oppeln-Tarnowitzer  .  2675  ,, 

Bebra-Hanauer  .  .  .  2631  „ 

Pferdeb.  Linz-Budweis  .  2435  „ 


3824 

3524 

3345 

3241 

3111 


Das  Verhältniss  der  Maximal-Ausgaben  und  der  Minimal- Anga¬ 
ben  ist  gegen  das  Vorjahr  unverändert. 

2)  Für  die  Transport-Verwaltung 
haben  die  Ausgaben  betragen: 

A.  für  Besoldungen  etc .  15  234  954Thlr. 

B.  Kosten  der  Transportkräfte  und  zwar 

a)  Feuerung  der  Locomotiven  .  7  285 190 Thlr. 

b)  Schmieren  und  Putzen  der 
Locomotiven  und  Tender  .  .  1  711 169  ,, 

c)  Schmieren  und  Reinigen  der 

Wagen .  797  453  ,, 

d)  Güterverladung .  3  061 054  „ 

e)  Beleuchtung  der  Züge  .  .  .  455  985  „ 

f)  sonstige  Kosten .  1  729  641  , 


C.  Reparaturkosten 

a)  der  Locomotiven  und  Tender  5  031  633  Thlr. 

b)  „  Wagen  .......  4962520  ., 

c)  „  sonstigen  Transportmittel  331 368  „ 

Ergänzung  der  Transportmittel 


D 

E. 


An  Wagenmiethen,  Entschädigungen,  Druck¬ 
sachen  und  Büreaubedürfuisseu,  Heizung  und 
Reinigung  der  Betriebslocale  und  Insgemein  . 
zusammen  für  die  Transport-Verwaltung 

1866 


15  040  492 


10325521 
1  499  443 


8  184  547 


und  durchschnittlich  pro  Nutzmeile 

Achsmeile 


50  284  957  Thlr.15 
1865 

3,44  Thlr-,  3,345  Thlr. 


2,36  Sgr.  2,S1  Sgr. 


Pro  Centner  Nettolast  (die  sich  nach  der  Statistik  annähernd  be¬ 
rechnen  lässt)  betragen  die  Ausgaben  ca.  1„6  Pfge. 

Nach  Procenten  kommen  auf 

A.  Besoldungen  ..... 

B.  Kosten  der  Transportkräfte 

C.  Reparaturkosten  ... 

D.  Ergänzungen  . 

E.  Allgemeine  Ausgaben  .  . 

14  Die  bei  der  Köln-Mindener  Bahn  aus  dem  Reserve-  und  Erneuerungs¬ 
fonds  gezahlten  419  794  Thlr.  sind  hierin  nicht  enthalten. 

15  Ebenfalls  mit  Ausschluss  der  bei  der  Köln-Mindener  Bahn  notirten 
379858  Thlr.,  welche  aus  dem  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  gezahlt  wurden. 


1 

866 

1865 

30,30 

Proc. 

30,97 

Proc. 

29,91 

yy 

29,73 

20,53 

5» 

23,01 

yy 

2,98 

n 

2,08 

yy 

16,28 

14,26 

yy 

Erhöhte  Reparaturkosten,  Ergänzungen  der  Transportmittel  und 
verrechnete  Wagenmiethe  sind  in  erster  Linie  die  Ursachen  der  ver¬ 
mehrten  Ausgaben. 


Wie  die  Ausgaben  der  Bahnverwaltung,  so  weichen  auch  diejeni¬ 
gen  der  Transportverwaltung  bei  den  einzelnen  Bahnen  bedeutend 
von  einander  ab;  die  höchsten  betrugen  pro  Nutzmeile  bei  der 


Brünn-Rossitzer  .  .  .  8,2o  ' 

rhlr. 

Berlin-Hamburger 

4,83  Thlr. 

Zittau-Reichenberger  .  5,gs 

yy 

Theissbahn . 

4*83 

yy 

Wien-Neu-Szönyer  .  .  5,72 

yy 

Niederschles. -Märkischen 

4,71 

yy 

Aussig-Teplitzer  .  .  .  5,65 

yy 

Galizischen  Carl-Ludwb. 

4,07 

yy 

Mohdes-Fünfkirchener  .  5,59 

yy 

Sächsischen  östlichen 

4,60 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  5,28 

yy 

Leipzig-Dresdner  .  .  . 

4,41 

,, 

Löbau-Zittauer  ....  5. 12 

iy 

Oesterr.  südöstlichen  .  . 

4,37 

die  niedrigsten 

dagegen  bei  der 

Oppeln-Tarnowitzer  .  .  2,29  ' 

rhlr. 

Rheinischen . 

2,10  Thlr. 

Ostpreussischen  Südbahn  2,26 

yy 

Nassauischen  .... 

2,o 

yy 

Pfälzischen  Maxbahn  .  .  2,28 

yy 

Lüttich-Mastrichter  .  . 

2,0 

yy 

Mecklenburgischen  .  .  2,25 

yy 

Turnau-Kralup-Prager  . 

1,98 

yy 

Cötben-Wegelebener  .  .  2,23 

yy 

Bayerischen  Ostbahnen 'J . 

1,89 

yy 

Pfälzischen  Ludwigsbahn  2,2J 

yy 

Glückstadt-Elmshorner  . 

1,89 

yy 

Tilsit-Insterburger  .  .  .  2,19 

yy 

Friedrich-Franzbahn  . 

1,83 

yy 

Homburger . 2,18 

yy 

Schleswigschen  .... 

1,55 

yy 

und  diejenigen  pro 

Ach 

s  m  e  i  1  e  in  maximo  bei  der 

Aussig-Teplitzer  .  .  .  6,29 

Sgr. 

Friedrich-Franzbahn  .  . 

4,35 

Sgr. 

Brünn-Rossitzer  ....  5,40 

yy 

Lüttich-Mastrichter 

4,12 

yy 

Greiz-Brunner  ....  4,48 

yy 

Nürnberg-Fürther  .  .  . 

4,u 

yy 

Main-Neckarbahn  .  .  .  4,46 

yy 

Lübeck-Büchener  .  . 

4,06 

yy 

gegen  in  minimo  bei  der 

Braunschweigischen  .  .  1,96 

Sgr. 

Bayerischen  Ostbahnen  . 

1,72 

Sgr. 

Wilhelmsbahn  ....  1,98 

yy 

Breslau-Posen-Glogauer  . 

1,71 

yy 

Magdeb.-Wittenbergeschen  1,98 

yy 

Sächsischen  westlichen 

1,62 

yy 

Oesterr.  nördlichen  .  .  1,96 

yy 

Schleswigschen  .... 

1,55 

yy 

Pfälzischen  Ludwigsbahn  1,86 

yy 

Oberschlesisohen  .  . 

1,51 

yy 

Oesterr.  südöstlichen  .  .  1,82 

yy 

Für  die  Administration  oder 

3)  die  allgemeine  Verwaltung 
sind  ausgegeben  überhaupt  .  .  4  510  821  Thlr. 
resp.  pro  Meile  Bahnlänge  1623  Thlr.  gegen  1549  Thlr.  im  Vorjahre. 

Am  höchsten  waren  die  Ausgaben  pro  Meile  bei  der 
Aussig-Teplitzer  .  .  .  5333  Thlr.  Zittau-Reichenberger  .  3675  Thlr. 

Kralup-Kladnoer  .  .  .  4642  ,,  Magdeb. -Halberstädter  3637  „ 

Nürnberg-Fürther  .  .  3992  „  Warschau-Wiener  .  .  3520  „ 

Kaiserin  Elisabethbahn  3820  ,,  Bergisch-Märkischen  .  3435  „ 

am  niedrigsten  dagegen  bei  der 


Nassauischen  .  .  .  .  770  Thlr. 

Theissbahn .  769  „ 

Württembergischen  .  .  741  „ 

Magdeburg -Wittenberge¬ 
schen  .  679  „ 


Badischen .  576  Thlr. 

Aachen-Mastrichter  .  .  514  ,, 

Bayerischen  Staatsbahn  .  402  „ 

Bebra-Hanauer  .  .  .  397  „ 

Pferdeb.  Linz-Budweis  .  399  „ 


Die  Gesammt-Aüsgaben,  einschliesslich  der  Zinse  für  gepachtete 
Bahnstrecken  (mit  Ausschluss  des  Hamburg-Bergedorfer)  nebst  der 
von  der  Berlin-Hamburger  Eisenb.-Ges.  an  die  Magdeburg-Witten- 
bergesche  gezahlten  fortlaufenden  Rente  für  den  Bau  der  Elbbrücke 
bei  Wittenberge  betragen  80  988  966  Thlr.  überhaupt,  29139  Thlr. 
pro  Meile  Bahnlänge  (gegen  28  101  Thlr.  im  Vorjahre)  und  5,S4  Thlr. 
pro  Nutzmeile  (gegen  5,42  Thlr.  im  Jahre  1865).  Sie  absorbirten  43,59 
Proc.  der  Brutto-Einnahme  gegen  42, 96  Proc.  im  Vorjahre. 

Dagegen  haben  —  wie  oben  näher  mitgetheilt  —  die  eigentlichen 
Betriebs-Ausgaben  betragen : 

für  die  Bahnverwaltung  ...  25  087  402  Thlr., 

,,  „  Transportverwaltung  .  50  284  957  ,, 

„  „  allgemeine  Verwaltung  .  4  510  821  „ 
zusammen  79  883  180  Thlr., 

gegen  73  449  893  „  im  Vorjahre, 

mithin  pro  1866  mehr  6  433  287  Thlr.  —  8,78  Proc. 

An  der  Erhöhung  der  Ausgaben  participirten  nachstehende  Bah¬ 
nen,  bei  welchen  sich  dieselben  gegen  das  Vorjahr  erhöht  haben  und 
zwar:  bei  der 


Lübeck-Büchener  .  . 

00 

0 

tH 

Proc. 

Breslau-Schweidn.-Freib. 

11,46 

Proc. 

Niederschles. -Märkischen  26, 99 

yy 

Rhein-Nahe-E.  .  •  • 

10,60 

yy 

Westfälischen  . 

24,47 

yy 

Sächsischen  westlichen 

10,28 

yy 

Altona-Kieler  .... 

24,12 

yy 

Stargard-Posener  .  . 

9 ,44 

yy 

Braunschweigischen  .  . 

23,87 

yy 

Kurf.  Friedr.-Wilb. -Nordb 

9,18 

yy 

Breslau-Posen-Glogauer 

21,91 

yy 

Thüringischen  .  •  • 

8,24 

yy 

Niederschles.  Zweigbahn 

21,8-2 

yy 

Saarbrücker  .  .  .  • 

7,50 

yy 

Warschau-Bromberger  . 

20, eo 

yy 

Magdeburg-Leipziger  . 

7,u 

yy 

Böhmischen  Westbahn  . 

20,06 

yy 

Warschau-Wiener  .  . 

6,98 

yy 

Rheinischen  .... 

19,20 

Hannoverschen  .  .  . 

6,63 

yy 

Bergisch-Märkischen 

19,01 

yy 

Berlin-Anhal tischen  .  . 

6,52 

yy 

Neisse-Brieger  . 

16,84 

yy 

Theissbahn  .... 

6,47 

yy 

Bayerische  Ostbahn  . 

16,69 

yy 

Werrabahn  ..... 

6,32 

yy 

Oesterr.  Südbahn 

1  5,91 

yy 

Köln-Mindener  .  .  . 

6,30 

yy 

Preuss.  Ostbahn  . 

14,25 

yy 

Main-Neckarbahn  .  .  . 

6,23 

yy 

Frankfurt-Hanauer  . 

13,18 

yy 

Glückstadt-Elmshorner  . 

6,17 

yy 

Magdeb. -Halberstädter  . 

H>93 

yy 

Magdeb.-Wittenbergeschen  0,55 

v 

586 


Württembergischen  . 

4,92 

Proc. 

Lüttich-Mastrichter  .  . 

3,48 

Proc. 

Berlin-Potsdam-Magdeb. 

4,74 

11 

Nordtiroler  .... 

2,80 

11 

Berlin-Hamburger  .  . 

4,73 

?> 

Oesterr.  südöstlichen 

2,25 

11 

Kralup-Kladnoer  .  . 

4,45 

11 

Main-Weserbahn  .  . 

2,08 

»5 

Oberschlesischen 

4,88 

11 

Galizischen  Carl-Ludwigb. 

1,95 

11 

Zittau-Reichenberger 

4,20 

11 

Oppein-Tarnowitzer 

0,94 

11 

Wien-Neu-Szönyer  . 

3,85 

11 

Hessischen  Ludwigsbahn 

0,488  ,, 

Vermindert  haben  sie  sich  bei  der 

Süd-Norddeutschen  . 

25,3o 

Proc. 

Badischen . 

3,33 

Proc’ 

Vorpommerschen  . 

20,04 

11 

Nassauischen  .... 

3,20 

11 

Graz-Köflacher  .  .  . 

17,92 

ii 

Homburger . 

2,96 

11 

Nürnberg-Fürther 

12,66 

11 

Bayerischen  Staatsbahn  . 

2,89 

11 

Hamburg-Bergedorfer 

3,44 

19 

Kaiserin  Elisabethb.  . 

2,14 

11 

Brünn-Rossitzer 

7)41 

11 

Hinterpommerschen  . 

2,11 

11 

Oesterr.  nördlichen 

0,98 

H 

Aachen -Mastrichter  .  . 

2,08 

11 

Albertsbahn . 

6,88 

11 

Wilhelmsbahn  .... 

1,87 

J  ) 

Aussig-Teplitzer  .  .  . 

0,78 

Ii 

Sächsischen  östlichen 

1,60 

11 

Taunusbahn . 

0,49 

11 

Niederländischen  Rhein-E. 

1,18 

ff 

Prag-Lanaer  .  .  .  . 

0,39 

11 

Leipzig-Dresdner  . 

0,47 

11 

Löbau-Zittauer  . 

3,04 

11 

Berlin-Stettiner 

0,27 

11 

Kaiser  Ferdinands-Nordb. 

4,31 

11 

Mecklenburgischen 

0,07 

11 

Mohäcs-Fünfkirchener  . 

4,02 

11 

Pferdeb.  Linz-Budweis  . 

5,36 

11 

Sächsischen  östlichen 
Warschau-Wiener  . 
Wien-Neu-Szönyer  . 
Aachen-Mastrichter 
Homburger  .  .  .. 

Oesterr.  Südbahn 
Lüttieh-Mastrichter 
Galiz.  Carl-Ludwigb. 


25206 

24515 

24092 

24004 

23862 

23327 

23327 

23016 


„  Breslau-Posen-Glogauer  22615 


Brünn-Rossitzer 
Lübeck-Büchener  . 
Altona-Kieler  .  .  . 

Magdeb. -Wittenberg.  . 
Cöthen-Wegelebener  . 
Werrabahn  .... 
Böhmischen  Westbahn 
Neust  ad  t-Dürkheimer 
Stargard-Posener  .  . 

Warschau-Bromberger 
Mohäcs-Fünfkirchener 
Greiz-Brunner  .  .  . 

Graz-Köflacher  .  .  . 

Bayerischen  Ostbahnen 
Gössnitz-Geraer 
Süd-Norddeutschen 
Nordtiroler 


21994 

21867 

20989 

20959 

20572 

19969 

19890 

19071 

18743 

18501 

17971 

17411 

17289 

16800 

16799 

16269 

14995 


Niederschles.  Zweigbahn  14769 


Nassauischen 
Theissbahn  .... 
Mecklenburgischen 
Hinterpommerschen  . 
Vorpommerschen 
Neisse-Brieger 
Prag-Lanaer  .... 
Wilhelmsbahn  .  .  . 

Glückstadt-Elmshorner 
Friedrich-Franzbahn  . 
Turnau-Kralup-Prager 
Schleswigschen  i .  .  . 
Ostpreussischen  Südbahn  9470 
Oppein-Tarnowitzer  .  9016 

Tilsit-Insterburger  .  .  7372 

Bebra-Hanauer  .  .  .  6987 

Pferdeb.  Linz-Budweis  11214 


14749 

14180 

13656 

13370 

12732 

12095 

11408 

10992 

10138 

10017 

9936 

9537 


Die  Ursachen,  aus  welchen  sich  die  Vermehrung  resp.  Verminde¬ 
rung  der  Ausgaben  ergiebt,  sind  sehr  complicirt.  Aus  den  Special- 
Titeln  geht  indessen  hervor,  dass  die  Vermehrung  in  Folge  der  höhe¬ 
ren  Besoldungen  ,  der  grösseren  Reparatur-  und  Ergänzungskosten 
der  Transportmittel  und  auch  dadurch  entstanden  ist,  dass  in  Folge 
der  vielen  schleunigen  Militär-Züge  eine  Menge  kleiner  Ausgaben 
gemacht  wurden,  wie  die  Erhöhung  der  Titel  „Insgemein“  ergiebt. 

Bei  welchen  Bahnverwaltungen  Strecken  hinzugekommen  sind, 
ergiebt  der  Abschnitt  „Personen-FrequenzV 

Pro  Meile  Bahnlänge  ergeben  sich  an  reinen  Betriebs-Ausgaben 
28  742  Thlr.,  d.  i.  3,92Proc.  mehr  als  im  Vorjahre  und  es  betragen  die¬ 
selben  bei  der: 

Niederschl.-Märkischen  63877  Thlr.  Sächsischen  östlichen  .  25206  Thlr. 

Leipzig-Dresdner  .  .  63224 

Hamburg-Bergedorfer  56119 
Magdeb. -Halberstädter  55009 
Köln-Mindener  .  .  .  52962 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  52859 
Magdeburg-Leipziger  .  51762 
Berlin-Hamburger  .  .  48732 

Saarbrücker  ....  48705 

Main-Neckarbahn  .  .  47796 

Oberschlesischen  .  .  45538 

Kais.  Ferdinands-Nordb.  41869 
Bergiseh-Märkischen  .  41195 

Braunschweigischen  .  40516 
Nürnberg-Fürther  .  .  40054 

Thüringischen  .  .  .  37614 

Main-Weser-Bahn  .  .  36908 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn  35977 
Niederländ.  Rhein-E.  .  35744 

Sächsischen  östlichen  .  34806 

Aussig-Teplitzer  .  .  34347 
Kralup-Kladnoer  .  .  34257 
Berlin-Stettiner  .  .  .  34013 

Rhein-Nahe-E.  .  .  .  33863 

Frankfurt-Hanauer  .  32368 
Oesterr.  nördlichen  .  31796 

Sächsischen  westlichen  31586 
Kurf.Friedr.Wilh.Nordb.  31346 
Pfälzischen  Ludwigsb.  31018 
Zittau-Reichenberger  .  30507 
Westfälischen  .  .  .  30186 

Bayerischen  Staatsb.  .  30127 

Preuss.  Ostbahn  .  .  29760 

Württembergischen  .  29678 

Löbau-Zittauer  .  .  .  29218 

Taunusbahn  ....  28642 

Bresl.-Schweidn.-Freib.  27246 
Hannoverschen  .  .  .  27043 

Pfälzischen  Maxbahn  .  26823 

Hessischen  Ludwigsb.  26640 
Rheinischen  ....  26258 

Berlin-Anhaltischen  .  25867 
Badischen  ....  25309 

Albertsbahn  ....  25213 


Pro  Nutzmeile  resultirte  eine  Ausgabe  von  durchschnittlich 
0,4,  Thlrn.,  welche  am  grössten  war  bei  der 

Mohäcs-Fünfkirchener  .  9,27  Thlr. 
Wien-Neu-Szönyer  .  .  8,98  „ 
Galizischen  Carl-Ludwigsb.  8, so  „ 
Theissbahn . 8,20  „ 


Brünn-Rossitzer  .  .  .  16,78  Thlr. 

Zittau-Reichenberger  .  11, so 

Löbau-Zittauer  .  .  .  11,  J7 

Aussig-Teplitzer  .  .  .  s’67  ” 

und  am  geringsten  bei  der 


Oppein-Tarnowitzer  .  . 

Greiz-Brunner  .  .  .  . 

Lüttich-Mastrichter 

Homburger . 

Albertsbahn . 

Nürnberg-Fürther  . 
Hessischen  Ludwigsbahn 


3,98 

Thlr. 

3,98 

ii 

3,96 

ii 

3,90 

19 

3,79 

11 

3,79 

11 

3,58 

^  11 

Rheinischen  .... 
Pfälzischen  Maxbahn  . 
Bayerischen  Ostbahnen 
Friedrich-Franzb.  .  . 

Schleswigschen  . 
Pfälzischen  Ludwigsb. 
Nassauischen 


°,53 
3,45 
3,43 
3,38 
3,84 
3)30 
2 


Thlr. 


,90  ,, 


schnitt  ca.  1,85  Pfge.  Ob  dieser  Durchschnittssatz  in  späteren  Jahren 
sich  ermässigen  wird,  bleibt  dahingestellt,  jedenfalls  aber  können  die 
Eisenbahn-Verwaltungen  nicht  daran  denken,  den  Ein-Pfennig-Tarif 
für  Rohproducte  einzuführen,  wenn  die  Selbstkosten  ziemlich  dop¬ 
pelt  so  hoch  sind. 

Von  den  Gesammt-Betriebs-Ausgaben  kommen  auf  die 


Bahnverwaltung  .... 

1866.  1865. 

.  31,40  Proc.  31,80  Proc. 

Transportverwaltuug  .  .  . 

•  62,95  ,, 

62,61  „ 

allgemeine  Verwaltung  .  . 

5,65  ., 

5,69  „ 

Wie  bei  den  Einnahmen  die  Procentsätze  der  betreffenden  Titel  der 
einzelnen  Bahnen  eine  bedeutende  Differenz  zeigen,  so  auch  bei  den 
Ausgaben.  Die  Ausgaben  der  Bahnverwaltung  (nach  welcher  sich 
die  Proeentsätze  der  anderen  beiden  Titel  in  der  Regel  bestimmen 
lassen)  haben  betragen 

in  maximo  bei  der 

Magdeb.- WittenbergeschenöO, 58  Proc. 

Glückstadt-Elmshorner .  48, 3i  ,, 

Löbau-Zittauer 
Brünn-Rossitzer  . 

Cöthen-Wegelebener 
Prag-Lanaer  .  .  . 


47,5! 

46,02 
45,34 
44.68  „ 

und  in  minimo  bei  der 


Gössnitz-Geraer  . 
Schleswigschen 
Braunschweigschen 
Altona-Kieler  . 
Westfälischen  .  . 


Oesterr.  südöstlichen 
Hessischen  Ludwigsbahn 
Nürnberg-Fürther 
Kaiser  Ferdinands  Nol’db. 
Oesterreich.  Südbahn 


24, 75 
24,04 
22,92 


Proc. 


22 

22, 


,61  >> 


Niederländ. -Rhein-E. 
Sächs.  östlichen  .  . 

Greiz-Brunner  .  . 

Taunusbahn.  .  .  . 

Pferdeb.  Lieg.-Budweis 


•  41,68 

Proc. 

•  41,37 

11 

•  41,  jo 

19 

■  40,71 

11 

40,23 

11 

1  9,93 

Proc. 

■  19,0 

ii 

•  17,42 

ii 

17,06 

ii 

21,72 

ii 

ist  auf 

die 

Das  Verhältniss  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen 
Rentabilität  der  resp.  Bahnen  von  wesentlichem  Einflüsse.  Wenn 
dieses  Verhältniss  im  Jahre  1866  nun  auch  kein  so  günstiges  war,  wie 
im  Vorjahre,  so  ist  dasselbe  im  Allgemeinen  doch  zufriedenstellend. 
Die  Kriegsereignisse  und  die  sich  daran  knüpfenden  Folgen  haben 
namentlich  die  Löbau-Zittauer  und  Zittau-Reichenberger  Bahnen 
hart  betroffen,  denn  es  überstiegen  bei  diesen  die  Ausgaben  die  Ein¬ 
nahmen. 

Wie  oben  mitgetheilt  beträgt  der  Durchschnittssatz  43, S9  Proc. ; 
im  Speciellen  haben  die  Ausgaben  von  den  Einnahmen  absorbirt : 
bei  der 


(Zittau-Reichenberger  117, 2i  Proc.  1 

Schleswigschen 

49,39 

Proc. 

(Löbau-Zittauer  .  . 

102,84 

„  f 

Württembergischen  . 

49,n 

)1 

Neustadt-Dürkheimer  . 

98,05 

11 

Leipzig-Dresdener 

49,02 

11 

Greiz-Brunner  .... 

91,88 

11 

Böhmischen  Westbahn  . 

49,  o 

ff 

Aachen-Mastrichter  . 

88,66 

11 

Magdeburg-Halberstädter  48, 6i 

11 

Cöthen-Wegelebener  . 

84,12 

11 

Thüringischen  .... 

48,52 

11 

Bebra-Hanauer  .  . 

72,71 

11 

Mecklenburgischen  .'. 

46,84 

11 

Werrabahn . 

69,21 

11 

Albertsbahn  .  .  .  . 

46,33 

ff 

Vorpommerschen  .  .  . 

68, 87 

11 

Hannoverschen  .  .  . 

46,265 

1  f 

Ostpreussischen  Südbahn 

68,27 

11 

Homburger . 

46,20 

11 

Rhein-Nahe-E.  .  .  . 

05,60 

11 

Brünn-Rossitzer  .  .  . 

45,75 

1 f 

Warschau-Bromberger  . 

05,29 

11 

Badischen . 

45,53 

11 

Gössnitz-Geraer  . 

65,19 

11 

Nassauischen  .... 

44,64 

11 

Lübeck-Büchener  . 

04,ii 

11 

Kaiserin  Elisabeth  .  . 

43,94 

11 

Bayerischen  Staatsb. 

03,68 

11 

Pfälzischen  Ludwigsbahn 

43,83 

11 

Friedrich-Franzbahn 

62,70 

11 

Oppein-Tarnowitzer  . 

43,54 

11 

Hinterpommerschen  . 

02,67 

11 

Stargard-Posener  . 

42,90 

11 

Lüttich-Mastrichter  . 

62,45 

11 

Niederschles.  Zweigb.  . 

42,7i 

11 

Glückstadt-Elmshorner  . 

00,95 

11 

Nordtiroler . 

42,6, 

11 

Tilsit-Insterburger 

60,93 

11 

Berlin-Stettiner  . 

42,53 

11 

Westfälischen  .... 

58,96 

11 

Bergiseh-Märkischen 

42,49 

11 

Süd-Norddeutschen  . 

58,61 

5? 

Magdeburg-Leipziger 

42,24 

11 

Berlin-Hamburger 

58,34 

11 

Graz-Köflacher 

41,14 

11 

Saarbrücker  .... 

56,8o 

11 

Berl.-Potsd. -Magdeburger  41, 08 

11 

Pfälzischen  Maxbahn 

56,48 

11 

Niederländisch.  Rhein-E. 

40,99 

11 

Prag-Lanaer  .... 

56,2! 

11 

Breslau-Schweidn.-Freib. 

40,81 

11 

Main-Neckarb. 

55,59 

11 

Neisse-Brieger 

40,46 

11 

Taunusbahn . 

54,99 

11 

Breslau-Posen-Glogauer 

40,02 

11 

Frankfurt-Hanauer  .  . 

54,69 

•1 

Hamburg-Bergedorfer  . 

39,73 

11 

Kurf.  Fried.-Wilh.-Nordb. 

54,17 

11 

Wien-Neu-Szönyer  . 

39,22 

11 

Altona-Kieler  .... 

53, 14 

11 

Kralup-Kladener  .  .  . 

39,08 

Ii 

Niederschlesisch-Märk.  . 

52,85 

11 

Hessischen  Ludwigsbahn 

38,94 

11 

Braunschweigschen 

52,36 

11 

Berlin-Anhaltischen  . 

38,65 

fl 

Preuss.  Ostbahn  .  .  . 

51,94 

11 

Köln-Mindener  .  , 

38,62 

11 

Warschau- Wiener  .  . 

51,72 

11 

Aussig-Teplitzer  .  . 

38.49 

11 

Nürnberg-Fürther 

51,17 

11 

Theissbahn . 

38,12 

11 

Magdeb. -Wittenbergesche  50, 29 

11 

Wilhelmsbahn  .... 

38,07 

11 

Sächsischen  östlichen  . 

50,19 

11 

Galizisch.  Carl-Ludwigb. 

36,40 

11 

„  westlichen  . 

49,74 

11 

Bayerschen  Ostbahnen  . 

35,70 

ff 

Main-Weserb . 

49,47 

11 

Oesterr.  nördlichen,  .  . 

35,58 

11 

587 


Mohäcs-Fünfkirchener  .  35, 31  Proc. 

Rheinischen  ....  35, 0i  ,, 

Oberschlesischen  .  .  .  32, 60  „ 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  30,5g 


Oesterr.  südöstlichen  .  29, 91  Proc. 

Oesterr.  Südbahn .  .  .  29, 48  „ 

Turnau-Kralup-Prager  .  28, g8  ,, 

Pferdebahn  Linz-Budweis  9,68 


er  Ferdinands  xMordD.  ou, 5g  „  rierueuiuuuiui-üuuwcis  a^8 

Im  Vorjahre  figurirten  als  maximum  30, 78  Proc.  bei  der  Rheini- 
schen  Bahn.  Dieses  überaus  günstige  Resultat,  hervorgerufen  durch 


zweckmässige  Sparsamkeit  wurde  im  Jahre  1866  —  wie  vorstehende 
Zusammenstellung  ergiebt  —  von  4  Verwaltungen  übertroffen. 
Ueberhaupt  sind  in  Folge  der  weisen  Sparsamkeit  der  betr.  Verwal¬ 
tungen  die  Actionäre  vor  Naehtheilen  geschützt  worden,  die  unter 
andern  Umständen  die  Ereignisse  dieses  Jahres  unmittelbar  nach  sich 
gezogen  hätten.  (Schluss  folgt.) 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Güterinarktes. 

Unser  früher  ausgesprochenes  Urtheil  über  die,  wenn  auch  lang¬ 
same,  so  doch  mit  ziemlicher  Sicherheit  zu  erwartende  Wendung  im 
Güterverkehr  für  den  Herbst,  und  zwar  nicht  blos  in  Winterverpro- 
viantirungs-Waaren,  bestätigt  sich  bereits  aus  der  Lage  des  Geld-, 
Producten-  und  Waaren-Marktes  resp.  durch  verschiedene  Symptome, 
die  eine  Täuschung  ausschliessen.  Die  Baarmittel  der  Banken,  die 
allmälich  zu  einer  ausserordentlichen  ungesunden  Höhe  angeschwol¬ 
len  waren,  zeigen  bereits  eine,  wenn  auch  im  Verhältnis  der  colos- 
salen Plethora  noch  gering  erscheinende  Abnahme,  ebenso  an  vielen 
Orten  die  Giro-Guthaben  und  Depositencapitalien,  während  die  Wech¬ 
selbestände  und  Lombards  gewachsen  sind.  Es  ist  hier  nicht  allein 
das  Geldbedürfniss  zu  den  Herbstterminen,  welches  sonst  auch  regel¬ 
mässig  den  Geldabfluss  im  September  bewirkt,  es  ist  auch  nicht  allein 
das  Bedürfnis  der  Börse,  sondern  die  wieder  etwas  vertrauensvollere 
Stimmung  in  der  Handelswelt,  welche  die  Capitalien  in  die  Verkehrs¬ 
gebiete  zurückzuführen  beginnt.  Während  der  allgemeinen  Stagna¬ 
tion  wandten  sich  eine  grosse  Menge  sonst  im  Verkehr  beschäftigter 
Capitalien  den  Eisenbahnpapieren  zu.  Gegenwärtig  fängt  die  umge¬ 
kehrte  Strömung  an  und  die  Course  müssen  „weichend*4  signalisirt 
werden.  Die  Speculation  ist  nicht  das  allein  herrschende  Element, 
die  kleinen  Partien  von  Actien ,  die  hin-  und  zurückströmen,  sind  in 
ihrer  Summe  eine  sehr  wirksame  Kraft,  wie  die  Summe  der  kleinen 
Kräfte  dynamisch  überall  mächtiger  ist,  als  die  der  einzelnen  grösse¬ 
ren  Kräfte.  Wir  führen  dies  nur  an,  weil  die  Börse  auch  die  Situation 
des  Gütermarktes  ganz  trefflich  widerspiegelt,  während  Hausse  und 
Baisse  gewöhnlich  nur  mit  den  Operationen  der  Speculation  in  Ver¬ 
bindung  gebracht  werden.  Die  Besserung  des  Marktes  begann  in 
ihren  Anfängen  schon  im  August  sichtbar  zu  werden.  Im  Vergleich 
zum  Juni  war  das  Geschäft  schon  lebendiger,  ja  nach  Englischen 
Ausweisen  überholte  dort  der  Waarenverkehr  im  August  sogar  den 
aller  vorangegangenen  Monate.  Gegen  die  Ziffern  des  vorigen  Jah¬ 
res  sind  wir  freilich  noch  weit  zurück.  Dem  sich  erholenden  Ver¬ 
trauen  kommt  die  Haltung  Preussens,  dessen  musterhafte  Friedfer¬ 
tigkeit  auch  in  England  ganz  allgemein  anerkannt  worden  ist,  of¬ 
fenbar  zu  statten.  Die  kraftvollen  Worte  des  Königs  in  Kiel,  welche 
in  Paris  sofort  wieder  einmal  „partiotriscbe  Beklemmung“  hervor¬ 
riefen  (um  einen  Ausdruck  von  Rouher  zu  gebrauchen)  haben  das 
Selbstvertrauen  auch  für  das  Geschäft  gehoben  und  die  Spanische 
Revolution  kann  unserem  Markte  indirect  nur  nützen,  da  sie  nothwen- 
dig  die  Französischen  Bravaden  vorläufig  beendet  und  die  ganze  Auf¬ 
merksamkeit  der  „Grande  nation“  nach  Westen  gelenkt  hat. 

In  Roggen  und  Gerste  waren  die  Verfrachtungen  im  inneren  Ver¬ 
kehr  belebt,  während  Weizen  mehr  nach  den  Küsten  zum  Export 
nach  England  ging.  In  Hafer  ist  der  Verkehr  nur  gering.  Unsere 
Heuernte  ist  fast  allgemein  so  schlecht  ausgefallen ,  dass  sehr  viel 
Zugvieh  wie  Nutzvieh  an  den  Markt  kommt.  Oesterreichische Märkte 
liefern  z.  B.  schon  viel  Pferde  an  Norddeutsche  Schlächter.  Es  fragt 
sieh,  ob  nicht  dem  Viehtransport  überhaupt  grössere  Erleichterungen 
nach  dem  Beispiel  der  Schleswig -Holsteinischen  Bahnen  (für  loco 
Hamburg)  im  eigenen  Interesse  der  Bahnen  gewährt  werden  sollten. 
Die  Bahnen  haben  hier,  wie  die  Statistik  der  (so  sehr  verschiedenen) 
Fleischpreise  Deutschlands  zeigt,  noch  ein  sehr  weites  Eroberungs¬ 
gebiet  vor  sich.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass,  während  ja  gerade  durch 
die  Eisenbahnen  in  einer  langen  Reihe  von  Waarenclassen  die  Preise 
sich  zwischen  oft  sehr  weiten  Distanzen  ausgeglichen  haben,  die  noch 
nicht  vollzogene  Ausgleichung  in  den  Schlachtviehpreisen  zwischen 
Nord  und  Süd  eine  Anomalie  ist.  Es  kann  uns  höchstens  ein  ganz  un¬ 
mathematischer  Kopf  einwerfen:  „Was  geht  die  Eisenbahnen  die 
Preisstatistik  an?“  Unser  wachsender  Güterverkehr  ist  doch  nicht 
blos  vermittelt  durch  den  weiteren  Ausbau  unseres  Netzes,  sondern 
durch  den  unablässig  wachsamen  Calcul  der  Kaufmannschaft,  den 
grösseren  Vorrath  einer  Provinz  gegen  den  geringeren  einer  anderen 
auszugleichen.  Wir  wollten  nur  im  Vorübergehenden  die  Frage  der 
Vieh- Verfrachtung  berühren  und  zur  Erwägung  geben.  Es  ist  schon 
einer  solchen  werth ,  wenn  es  sich  um  50 — 100  000  Ctr.  Fracht  mehr 
oder  weniger  handelt. 

Für  October  und  November  sind  stärkere  Getreidesendungen  zu 
erwarten,  da  an  den  Getreidebörsen  besonders  in  Brodfrüchten  be¬ 
deutende  Terminabschlüss’e  gemacht  worden  sind.  Unsere  Fischerei 
hat  180000  Tonnen  Heringe  an  Bord  geliefert,  deren  grösserer  Theil 
auf  die  Bahnen  übergeht.  Das  Resultat  ist  schwach,  da  sonst  230  bis 
250000  Tonnen  in  unsere  Häfen  gelangen.  In  Zucker  ist  die  Bewe¬ 
gung  noch  gering,  da  man  fürerst  abwartend  bleibt,  wie  der  Ertrag 
sich  stellt.  Die  Gesammtbewegung  der  auf  die  Bahnen  übergehenden 
Waare  beträgt  in  Deutschland  180  000,  in  Oesterreich  80  000  Ctr.  In 
Deutschland  geht  diese  Bewegung  bekanntlich  von  dem  Dreieck 


Magdeburg-Halle-Halberstadt  aus,  in  Oesterreich  von  Böhmen,  das 
allein  so  viel  Zucker  producirt,  als  das  ganze  übrige  Oesterreich  zu¬ 
sammen. 

Auch  im  Fabrikwaarengeschäft  sieht  es  wieder  belebter  aus'und 
werden  wir  also  vom  laufenden  Monat  das  Beste  zu  hoffen  haben. 

In  sehr  erfreulichem  Aufschwünge  ist  unser  Salzverkehr.  Auch 
auf  diesen  Frachtartikel  habe  ich  schon  früher  aufmerksam  gemacht, 
da  wir  ganz  an  der  Grenze  einen  Markt  (den  Russischen)  haben,  der 
bei  richtiger  Wahrnahme  der  Interessen  des  Speditionsverkehrs  von 
grosser  Bedeutung  ist.  England  verführt  nach  Riga  und  Petersburg 
über  1  500  000  Pud  Salz 

Deutschland  nur  28  000  „  „ 

ein  Verhältniss ,  das  bei  dem  unerschöpflichen  Reichthum  Deutsch¬ 
lands  an  diesem  Material  (Stassfurt!)  zur  ernstesten  Inbetrachtnahme 
auffordert.  Zunächst  ist  der  innere  Verkehr  schon  in  merkbarer 
Steigerung.  Früher  kamen  12Pfd.  auf  den  Kopf  der  Zollvereinsbevöl¬ 
kerung,  heuer  kommen  wir  schon  auf  14  Pfd.  (in  England  32  Pfd.  !). 
Die  Verfrachtungen  des  ersten  Halbjahres  waren  folgende: 


Preussen 
Bayern  .  .  . 
Thüringen 
Württemberg 
Sachsen  .  . 
Hessen  .  .  . 
Baden  .  .  . 
Braunschweig 
Oldenburg 


1480112  Ctr., 
383  278 
101  862 
101 497 
101  338 
81337 
72  216 
25  504 
6  289 


2480 112  Ctr. 

Die  Zukunft  dieses  Frachtartikels  ist  eine  ganz  bedeutende, 
wenn  anders  die  Exportinteressen  in  Gemeinschaft  mit  den  Handels¬ 
kammern  der  Ostsee  ins  Auge  gefasst  und  energisch  betrieben  wer¬ 
den!  Wie  die  Deutsche  Kohle  siegreich  den  Kampf  gegen  die  aus¬ 
ländische  aufgenommen ,  so  ist  für  diesen  Artikel  der  erste  Schritt, 
das  auswärtige  Mineral  zu  verdrängen,  der  zweite,  die  Exportfähig¬ 
keit  zu  erkämpfen.  Noch  betrug  im  ersten  Halbjahr  die  Verzollung 
nicht  weniger  als  800  OOO  Thlr.  für  ausländisches  Salz  bei  unseren 
Zollämtern,  eine  Summe,  die  für  uns  heut,  wo  die  Bohrung  jenes  er¬ 
wähnten  einzigen  Feldes  allein  eine  Mächtigkeit  von  800  Fuss  Tiefe 
ergeben  hat,  als  eine  der  ersten  Fracht-Fragen  vor  die  Verwaltungen 
der  Bahnen  tritt. 

Aus  dem  neuen  Russischen  Tarif,  auf  den  ich  noch  besonders  zu 
sprechen  komme,  will  ich  heut  nur  anführen,  dass  die  befürchteten 
Zölle  für  Kohlen,  Maschinen  und  Motoren  sowie  Maschinentheile  aller 
Art  mit  dem  1.  Januar  künftigen  Jahres  nun  wirklich  eintreten.  Es 
zahlen  Steinkohlen  und  Coaks  bei  der  Einfuhr  in  die  Zollämter  des 
Königreichs  Polen  eine  Zollgebühr  von  1/-j  Kop.  vom  Pud,  sonst  sind 
alle  Brennstoffe  nach  dem  übrigen  Russland  frei.  (Abth.  I.  pos.  15 
Anm).  Die  Maschinen-Zölle  sind  folgendermaassen  festgesetzt : 

1)  Maschinen  nebst  kupfernen  Theilen  u.  Apparaten  75  Kop.  pr.  Pud, 

2)  Locomobilen,  Motoren  und  Dampfspritzen  ...  30  „  „  „ 

3)  Einzeln  eingeführte  Maschinentheile  .  .  .  .  .30  „  _  ,, 

Von  dem  Kohlenzolle  wird  natürlich  die  Oberscblesische  zu¬ 
nächst  hart  getroffen ,  an  den  Maschinenzöllen  —  (bisher  waren  Ma¬ 
schinen  und  Maschinentheile  bekanntlich  frei) —  haben  fast  alle  Bah¬ 
nen  ein  Interesse,  weil  die  Verfrachtung  dieses  Artikels  in  letzter 
Zeit  eine  hohe  Ziffer  erreicht  hatte,  ja  Deutschland  im  letzten  Jahr 
derbedeutendste  Lieferant  war ;  dass  unseren  Maschinenbau- Anstalten 
mit  dem  Schutzzoll  der  Export  erschwert  werden  soll,  versteht  sich 
von  selbst.  Wir  werden  aber  später  sehen,  dass  für  die  nächsten 
Jahre  wenigstens  die  Sache  noch  nicht  so  schlimm  steht,  wie  sie 
aussieht. 

Vom  Eiscnbahn-Actlen-Markt. 


Berlin,  6.  October.  Der  Eisenbahn-Actien-Markt  ist  von  der¬ 
selben  Geschäftsstille  wieder  befallen  worden  ,  welche  ich,  mit  nur 
kurzen  Unterbrechungen,  seit  Monaten  signalisiren  musste,  ln  den 
letzten  Tagen  trat  keine  einzige  Devise  durch  eine  grössere  Lebhaf¬ 
tigkeit  und  Cours-Steigerung  in  den  Vordergrund,  Cosel-Oderberger 
hatten  die  erstere,  die  Lebhaftigkeit,  aber  nicht  die  Coursbesserung 
für  sich,  denn  sie  sind  seit  vorigem  Montage  nicht  weniger  als  o  /4 
Proc.  gefallen.  Die  Gründe  waren  schwer  zu  ermitteln,  entweder  war 
die  vorausgegangene  Hausse  nicht  gerechtfertigt,  oder  die  jetzige 
Baisse  ist  nur  eine  blosse  Zufälligkeit  ohne  innere  Begründung.  Ich 
weiss  nicht,  für  welche  Alternative  ich  mich  erklären  soll,  Tkatsache 
ist  dass  speculative  Ankäufe  die  hauptsächlichste  Triebkraft  der 
Hausse  waren.  Die  Speculation  rechnet  in  der  Regel  mit  Factoren, 
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welche  eine  strenge  Kritik  nicht  vertragen ;  sie  sah  nur  die  sehr 
grosse  Mehr-Einnahme  und  versuchte  ihre  Entstehung  auf  Verhält¬ 
nisse  zurückzuführen,  welche  alle  Bedingungen  der  Dauer  in  sich 
tragen.  Aber  noch  mehr  als  das,  sie  rechnete  oberflächlich  und  sprach 
von  8  Proc.  Dividende  und  mehr,  genug,  die  Speculation  war  der 
Hebel,  auf  welcher  Cosel-Oderberger  zu  einem  „Ton  angebenden  Pa¬ 
piere“  emporstiegen.  Der  Nimbus  schwand,  als  der  Cours  ca.  117  Proc. 
erreicht  hatte,  denn  dieser  Standpunct  fiel  mit  dem  höchsten  Proeeut- 
satze  der  Mehr-Einnahme  zusammen ;  der  letztere  musste  sich  natur- 
gemäss  reduciren ,  weil  ihm  grössere  Einnahmen  des  Vorjahres  ge¬ 
genüber  traten.  Mit  der  Elasticität  verlor  sich  die  grosse  specula- 
tive  Theilnahme  und  damit  eröffnete  auch  die  Reaction,  welche  jetzt 
in  dem  stattgehabten  Coursdrucke  zu  Tage  trat.  Das  Alles  war  ganz 
natürlich;  die  ganze  Geschichte  zeigt  wieder  einmal  die  Oberfläch¬ 
lichkeit,  mit  welcher  die  Börsenspeculation  gehandhabt  wird,  sie  be¬ 
weist,  dass  sehr  oft  in  den  Erfolgen  speculativer  Operationen  kein 
Beweis  für  den  inneren  Werth  einer  Sache  gegeben  wird.  Ich  er¬ 
kenne  vollständig  und  ohne  Rückhalt  an,  dass  sich  die  Situation  der 
Cosel-Oderberger  Eisenbahn  bedeutend  günstiger  gestaltet  hat,  dass 
derselben  durch  den  Ausbau  des  Ungarischen  Bahnnetzes  und  dessen 
Anschluss  an  die  Cosel-Oderberger  Bahn  bei  Oderberg  sehr  günstige 
Chancen  zur  Seite  stehen,  aber  ich  muss  nichtsdestoweniger  den  Ein¬ 
fluss  speculativer  Ankäufe  auf  die  Cours -Entwickelung  constatiren, 
weil  in  der  Regel  in  demselben  die  ersten  Anfänge  einer  Reaction 
liegen,  für  welche  es  sonst  an  einer  genügenden  Erklärung  fehlt. 

In  dem  vorliegenden  Falle  kann  dieser  Einfluss  ziffermässig  fest¬ 
gestellt  werden.  Die  Stamm- Prioritäts -Actien  der  Bahn  treten  in 
vollständig  gleiche  Rechte  mit  den  Stamm- Actien,  sobald  der  priori- 
tätisch  zugesicherte  Zinsgenuss  (4,  4%  und  5  Proc.)  in  der  Dividende 
überschritten  wird.  Der  prioritätische  Zinsgenuss  ist  also  ein  Plus 
an  Rechten  vor  den  Stamm-Actien  und  nichtsdestoweniger  stiegen 
letztere  bis  5  Proc.  höher,  als  die  Stamm-Prioritäten.  Die  Differenz  wäre 
vielleicht  noch  grösser  geworden,  wenn  nicht  die  Börse  das  Unge¬ 
rechtfertigte  einer  Unterscheidung  anerkannt  und  sich  auch  der 
Stamm-Prioritäten  angenommen  hätte.  Den  Stamm-Actien  stand  nun 
die  grosse  speculative  Theilnahme  zur  Seite,  die  aus  derselben  ent¬ 
springende  Nachfrage  steigerte  den  Cours  mehr  als  denjenigen  der 
Stamm-Prioritäten,  welche  nur  ein  „kleines  Publicum“  für  sich  hatten. 
Die  Cours-Differenz  hat  die  durch  nichts  weiter  gerechtfertigte 
Absicht  erweckt,  eine  Umwandlung  der  Stamm-Prioritäten  in  Stamm- 
Actien  zu  beantragen,  die  Eigner  der  ersteren  sollen  also  auf  wohl¬ 
erworbene  Rechte  verzichten,  weil  aus  dem  speculativen  Getriebe 
eine  nicht  gerechtfertigte  Cours-EntwickeluDg  hervorgegangen  ist. 
In  dieser  an  der  Börse  alles  Ernstes  ventilirten  Absicht  liegt  wieder 
einmal  das  Geständniss,  dass  die  Speculanten  nur  von  und  für  den 
Augenblick  leben  und  ihnen  alles  ferner  Liegende  terra  incognita 
ist.  Die  Erfolge  ihrer  Taktik  —  ich  brauche  absichtlich  diese  Be¬ 
zeichnung —  kommen  aber  auf  Rechnung  des  Publicums,  welches  sich 
leider  oft  genug  von  dem  speculativen  Strome  treiben  lässt  und  dem 
es  meist  nicht  gelingt,  in  demselben  Augenblicke,  wie  die  Speculan¬ 
ten  Anker  zu  werfen,  d.  h.  mit  Nutzen  zu  realisiren. 

Ich  habe  mich  länger  mit  der  einen  Actie  beschäftigt,  nicht  al¬ 
lein,  weil  sie  allein  im  Vordergründe  stand,  sondern  auch,  weil  die 
Coursbewegung  derselben  Stoff  zu  Betrachtungen  über  den  Character 
der  Börsenspeculation  gab.  Die  Motive  der  Geschäftsstille  auf  dem 
Eisenbahn- Actien-Markte  sind  dieselben,  welche  ich  oft  und  ein¬ 
gehend  geschildert  habe,  mit  wenigen  Ausnahmen  schlossen  gestern 
die  Course  unter  dem  vorwöchentlichen  Niveau. 

Zu  den  Actien,  welche  rückwärts  gingen,  gehören  auch  Köln- 
Mindener.  Die  Betheiligung  an  den  B- Actien  war  nach  den  vorlie¬ 
genden  Nachrichten  eine  schwache ,  es  ist  kaum  1/s  der  geforderten 
Summe  genommen  worden.  Auch  diese  Erscheinung  verdient  beachtet 
zu  werden;  die  B  -  Actien  sind,  wenn  auch  nicht  dem  Wortlaut  nach, 
doch  factisch  eine  Priorität,  dem  Zinsengenusse  steht  die  Dividende 
der  alten  Köln-Mindener  Actien  immer  nach.  Der  prioritätische 
Zinsengenuss  von  5  Proc.  hätte  an  und  für  sich  eine  stärkere  Theil- 
nahme  gerechtfertigt,  wenn  nicht  die  Eisenbahn-Actionäre  ein  V er- 
dict  gegen  alle  Erweiterungsbauten  hätten  abgeben  wollen.  Darin 
liegt  der  Hauptgrund  der  schwachen  Betheiligung.  Ein  anderer  ist 
darin  zu  suchen,  dass  es  den  Capitalisten  an  Reserven  fehlt;  sie  hät¬ 
ten,  um  sich  stärker  zu  betheiligen,  Verkäufe  anderer  Effecten  ins 
Werk  setzen  müssen,  und  dazu  fehlte  die  Neigung,  weil  die  B-Actien 
nicht  die  Chance  steigender  Course  für  sich  haben.  Der  dritte  Mo¬ 
ment  ist  endlich,  dass  viele  Capitalisten  eine  höhere  Rente  als  5  Pro¬ 
cent  fordern,  sie  kaufen  Russische  Prioritäten,  Americaner  u.  s.  w. 
und  lassen  inländische  Effecten  unbeachtet.  Die  neue  Priorität  der 
Warschau-Wiener  Bahn  (2  Milk  Thaler)  war  in  wenigen  Tagen  von 
7672  auf  79  und  78%  steigend,  aus  erster  Hand  verkauft. 

Auch  Staats-  und  Südbahn- Actien  sind  in  den  letzten  Tagen  in 
den  Hintergrund  getreten,  es  fehlte  ihnen  der  treibende  Factor  der 
Mehr-Einnahme,  weil  das  Export-Geschäft  aus  Ungarn  noch  immer 
lahmt.  Die  Englischen  Weizenmärkte  sind  matt,  die  Französischen 
so  gut  mit  inländischen  Zufuhren  versorgt,  dass  trotz  der  für  Spanien 
und  Algier  bestehenden  Nachfrage  die  Preise  keinen  Aufschwung 
nehmen  konnten.  Der  einzige  "Abzug  geht  in  der  Richtung  nach  der 
Ostsee  und  beschränkt  sich  auf  Roggen  und  Gerste,  namentlich  auf 
letztere,  und  das  ist  nicht  genügend,  um  die  Eisenbahnen  in  einem 


Grade  zu  subventioniren,  dass  sie  gegenüber  den  1867er  Einnahmen 
ein  Plus  erzielen  konnten.  Der  verhältnissmässig  kleine  Ausfall  giebt 
andererseits  den  Beweis,  dass  die  Verkehrs-Bewegung  ausserhalb  des 
Productenhandels  gut  ist.  Die  so  eben  erschienenen  Listen,  welche 
bis  Ende  Juni,  also  aus  einer  Zeit  datiren,  in  welcher  der  Export 
stärker  als  jetzt  war,  berechnen  die  Einfuhr  im  „allgemeinen  Oester- 
reichischen  Zollgebiete“  mit  169 528  621  Gulden,  um  50  460044  mehr 
als  1867,  die  Ausfuhr  mit  220169  878  Gulden,  um  44  587  933  mehr  als 
1867.  Die  Einfuhr  hat  sich  also  in  grösserem  Maassstabe  als  die  Aus¬ 
fuhr  entwickelt,  ungeachtet  „Garten-  und  Feldfrüchte“  ein  Plus  des 
Exports  von  fast  45  Mill.  Gulden  nachweisen.  Diese  Zahlen  sind 
einigermaassen  überraschend,  aber  kein  schlimmes  Symptom  der 
Oesterr.  Verkehrs-Verhältnisse,  weil  das  Plus  der  Einfuhr  theilweise 
auf  Artikel  (Kaffee,  feine  Gewürze  u.  s.  w.)  fällt,  welche  einen  stei¬ 
genden  Wohlstand  signalisiren.  Es  ist  nur  zu  wünschen,  dass  der¬ 
selbe  dauernd  sein  möge. 

Ueber  den  Prioritäten-Markt  habe  ich  Neues  nicht  zu  berichten, 
inländische  Devisen  sind  fortdauernd  vernachlässigt.  Der  Geldmarkt 
hat  sich  nur  wenig  günstiger  gestaltet,  mit  dem  Abschlüsse  der  Li¬ 
quidation  fiel  der  Bedarf  der  Börse  weg,  nichtsdestoweniger  ist  der 
Bedarf  für  erste  Wechsel  nicht  wieder  unter  2  Procent  gegangen. 

Wiener  Briefe. 

(J  Wien,  am  6.  October.  (Vom  Eisenbahn-Atienmarkt. 
U  ngarische  Nordostbahn.  Böhm.  Nordwestbahn.  Böh¬ 
mische  Nordbahn.  (Böhm.  Leipa-Röhrsdorf.)  Predilbahn. 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn.  Lemberg  -  Czernowitz- 
Suczawa.  Fiume-Essegg.  Galizische  Carl -  Ludwigs¬ 
bahn.  Pressburg-Tvrnau.) 

Die  politischen  Wirren  auf  der  Pyrenäischen  Halbinsel  haben  auf 
die  Börsen  nicht  die  geringste  Einwirkung  gehabt.  Man  freut  sich 
über  den  wohlverdienten  Sturz  der  Burbonen.  Nordbahnactien  er¬ 
reichten  in  Erwartung  eines  sehr  günstigen  Septemberausweises  186 
und  behaupten  bei  184  ein  Avancement  von  21/i  %.  Staatsbahn,  durch 
die  unrichtige  Mittheilung  über  neue  Sehieneuanlagen  auf  252, 20 
gefallen,  stieg  in  Folge  der  ausserordentlichen  Verkehrszunahme  auf 
254,50,  bleibt  aber  bei  253, 9o  nur  2/io  höher  als  vor  acht  Tagen.  Die 
Staatsbahn  hat  auf  den  erforderlichen  Stellen  schon  längst  mit  der 
Legung  des  zweiten  Geleises  begonnen  und  wird  dafür  nur  eine  kleine 
Summe  des  ausserordentlichen  Reservefonds  beanspruchen,  der  in 
diesem  Jahre  mindestens  die  Höhe  von  7  Millionen  fl.,  die  Superdivi¬ 
dende  aber  gleichzeitig  den  doppelten  Betrag  der  vorjährigen,  also 
25  Franken  erreichen  wird.  —  Südbahn  waren  leblos  zwischen  183 
und  185  und  blieben  184, 50  gegen  183, 60  in  der  Vorwoche,  obwohl  die 
Wocheneinnahmen  fast  eine  Million  betragen  und  die  vorjährige  um 
71  700  fl.  überschreiten.  Die  Gesammteinnahme  zeigt  ein  Plus  von 
4  211000  fl.,  ein  Resultat,  das  jedenfalls  in  den  drei  letzten  Betriebs¬ 
monaten  sich  noch  glänzender  gestalten  wird.  Es  verkehren  auf  den 
Strecken  der  Südbahn  täglich  an  100  000  Ctr.  und  die  bedeutenden 
Ladungsaufträge  mehrerer  Triester  Häuser  stellen  eine  weitere  Zu¬ 
nahme  dieses  Riesenquantums  in  Aussicht.  Carl-Ludwigsbahn  stie¬ 
gen  von  206  auf  207.  Junge  Bahnen  blieben  im  Allgemeinen  fest, 
ohne  dass  der  Umsatz  in  denselben  von  Belang  gewesen  wäre.  Franz- 
Josephs-Bahn besserten  sich  um  S3/iü.  auf  158, 75,  Fünfkirchen-Barcser 
stiegen  um  2  fl.  bis  157,  Siebenbürger  bis  145, 50  um  1 72  fl->  Rudolphs¬ 
bahn  und  Ungarische  Nordostbahn  um  je  1  fl.  auf  138, 75  und  137. 
Tramwayactien  gingen  neuerdings  von  129  bis  112  zurück. 

Die  Schieneulieferung  für  das  64  Meilen  lange  Netz  der  Unga¬ 
rischen  Nor  dostdahn  hat  der  Ingenieur  en  chef,  Herr  Emont  de 
Ville  Massot,  für  mehrere  Belgische  Fabriken  übernommen.  Der  mit 
dem  General-Unternehmer  der  Nordostbahn  Seitens  der  genannten 
Firma  abgeschlossene  Vertrag  umfasst  das  bedeutende  Lieferungs- 
quautum  von  700  000  Zollcentnern  Schienen  und  36  000  Centnern  Un¬ 
terlagsplatten  uud  Laschen  und  die  Summe,  welche  Belgien  erntet, 
beläuft  sich  auf  nahe  an  10  Millionen,  da  der  Zollcentner  nach  Pest 
gestellt  ohne  Zoll  zu  10  Francs  83  Cent,  abgeschlossen.  Die  Garantie 
ist  eine  dreijährige.  Was  den  Lieferungstermin  anbelangt,  so  müssen 
am  10.  December  d.  J.  80000  Ctr.  und  vom  1.  Januar  1869  angefangen 
monatlich  25 — 50  000 Zollcentner  nach  vorangegangenem  vierwöchent¬ 
lichem  Aviso  geliefert  werden. 

Auf  der  Böhmischen  Nordwestbahn  ist  der  Bau  auf  der 
Strecke  zwischen  Eger  und  Karlsbad  unweit  Mariakulm  bereits  begon¬ 
nen  worden.  Bezüglich  der  Trace,  auf  welcher  diese  Bahn  in  der  Rich¬ 
tung  gegen  Aunaberg,  bezw.  Chemnitz,  das  Erzgebirge  überschreiten 
soll,  ist  noch  keine  Entscheidung  getroffen  worden.  Unter  den  projec- 
tirtenLinien,  von  denen  zwei  von  selbstständigen  Concessionswerbern 
in  Vorschlag  gebracht  worden  sind,  kann  selbsverständlich  nur  der¬ 
jenigen  der  Vorzug  eingeräumt  werden,  welche  abgesehen  von  der 
Leichtigkeit  der  Capitalsbeschaffung ,  zwischen  Komotau  und  dem 
so  wichtigen  Platze  Chemnitz  die  möglichst  kürzeste  Verbindung 
herstellt. 

Die  erste  Locomotivbefahrung  der  Böhmischen  Nordbahn 
von  Böhmisch  -  Leipa  bis  Röhrsdorf  hat  bereits  im  Laufe  des  vorigen 
Monats  stattgefunden.  Bei  dieser  Bahn  muss  unstreitig  auf  den  durch¬ 
gehenden  Verkehr  das  entscheidende  Gewicht  gelegt  werden ;  sie  hat 
die  nächste  Verbindung  zwischen  Prag  und  den  Nordseehäfen,  sie  hat 
ferner  den  so  reichen  Braunkohlenschätzen  auf  der  Böhmischen  Seite 
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des  Erzgebirges  nach  Mitteldeutschland  den  Abfluss  in  möglichst 
ausgedehntem  Maasse  zu  eröffnen.  Die  Erzgebirgsbewohner  petitioni- 
ren  um  die  Legung  der  Bahn  nach  ihren  speciellen  Localinteresspn,  was 
jedoch  bei  einer  Linie,  die  Weltverkehrsinteressen  zu  berücksichtigen 
hat,  nicht  angehen  kann.  Die  Eröffnung  der  bereits  fahrbaren  Strecke 
Böhmisch  -Leipa-Röhrsdorf  wird  nur  mehr  kurze  Zeit  auf  sich  warten 
lassen.  Die  Bahn  ist  bereits  mehr  als  eine  halbe  Meile  über  Röhrs¬ 
dorf  hinaus  bis  zu  der  an  der  Rumburger  Strasse  gelegenen  Glasfabrik 
Antonihöhe  fahrbar.  Hier  wird  an  einem  mehrere  hundert  Schritt 
langen  Durchstich  eifrig  fortgearbeitet  und  binnen  Kurzem  wird  das 
Hinderniss  schon  beseitigt  sein.  Von  da  bis  zur  Station  Tannenberg, 
wo  auch  die  von  Teschen  kommende  Bahn  einmündet,  ist  das  Geleise 
schon  hergestellt,  sowie  jenseits  derselben  bis  in  den  Warnsdorfer 
Bahnhof.  In  Tannenberg  selbst  sind  noch  bedeutende  Felsspren¬ 
gungen  vorzunehmen,  die  aber  höchstens  noch  drei  Wochen  in  An¬ 
spruch  nehmen  werden,  so  dass  der  Eröffnung  der  ganzen  Strecke 
(Leipa-Tannenberg-Teschen,  Tannenberg-Rumburg  nebst  Zweigbahn 
nach  Warnsdorf  zum  Anschluss  an  die  Sachs,  westl.  Staatsbahn  bei 
Gr.  Schönau)  bis  zum  November  mit  Sicherheit  entgegengeseheu  wird. 

Gegen  das  ursprüngliche  Project  der  Predil- Linie  sollen 
wesentliche  Verbesserungen  der  Bahntrace  ermittelt  worden  sein, 
welche  die  Schwierigkeit  und  Kostspieligkeit  des  Baues  bedeutend 
vermindern,  und  es  soll  die  technisch  -  militärische  Begehung  dieser 
projectirten  Bahnlinie  im  Ganzen  ein  günstiges  Resultat  geliefert  und 
die  Ausführbarkeit  der  Liniö  dargethan  haben.  Nach  dem  Projecte 
führt  die  Bahntrace  von  Unter -Tarvis  über  den  Predil  durch  das 
Isonzothal  au  Karfreit  (Caporetto)  vorbei  nach  Görz  und  von  da  durch 
den  Valone  nach  Triest,  wo  sich  der  Bahnhof  an  jenen  der  Südbahn  in 
der  Nähe  des  jetzigen  Lazarets  anschliessen  würde.  Von  Karfreit  ist 
eine  Flügelbahn  nach  Cividale  und  von  da  Abzweigungen  nach 
Cormons  und  Udine  in  Aussicht  genommen.  Letztere  Abzweigung 
soll  bestimmt  sein,  die  Linie  Unter-Tarvis-Pontebba-Udine  zu  ersetzen. 

Die  Verhandlungen  des  Handelsministeriums  mit  der  Direction 
der  Kaiser  F  er dinan d s-No rdbahn  wegen  neuer  Festsetzung 
des  Kohlentarifs  haben  dem  Vernehmen  nach  zu  einem  befriedigenden 
Abschlüsse  geführt. 

Die  Betriebs-Direction  der  Galizischen  Carl-Ludwigbahn 
veröffentlicht  die  Offert- Ausschreibung  für  die  Bau- Ausführung  der 
8,41  Meilen  langen  Bahnstrecke  von  Zloczow  bis  inclusive  Tarnopol, 
ferner  der  6,9.2  Meilen  langen  Bahnstrecke  von  Tarnopol  bis  an  die 
Russische  Grenze  bei  Podwoloczyska.  Die  Projecte  liegen  bis  zum 
25.  October  zur  Einsicht  der  Offerenten  bei  der  Betriebs-Direction 
am  Bahnhofe  in  Lemberg  aus.  Die  Arbeiten  sind  wie  folgt  veran¬ 
schlagt:  1)  Baustrecke  von  Zloczow  bis  inclusive  Tarnopol  (Länge 
in  Meilen  841/ioo).  und  zwar  Unterbau,  Oberbau,  exclusive  des  nach 
Zloczow  beigestellten  Eisenbahnmaterials  und  Hochbau  in  Summa 
3  888  070  0.  Oe.  W.  2)  Baustrecke  von  Tarnopol  bis  zum  Anschlüsse 
an  die  Russische  Grenze  bei  Podwoloczyska  (Länge  in  Meilen  66Sä/100)  in 
Summa  2  710  550  fl.  Oe.  W.  Die  bezeichneten  Bahnstrecken  von 
Zloczow  bis  Tarnopol  und  von  Tarnopol  bis  zum  Anschlüsse  an  die 
Russische  Grenze  bei  Podwoloczyska  müssen  bis  1.  Juli  1870  in  voll¬ 
kommen  betriebsfähigem  Zustande  hergestellt  sein. 

Die  Lemberg-Czern  owitzer  E.-Ges.  arbeitet  rüstig  an  dem 
Ausbaue  der  Strecke  Czernowitz-Suczawa,  für  welche  die  Schie¬ 
nenlieferung  nach  der  am  18.  d.  M.  stattfindenden  General-Versamm¬ 
lung  erfolgt. 

In  England  hat  sich  dem  Vernehmen  nach  ein  Consortium  ,  be¬ 
stehend  aus  den  ersten  Eisenbahn- Autoritäten  gebildet,  um  den  Ausbau 
und  Betrieb  der  Fiume-Essegger  Eisenbahn  zu  übernehmen. 
Die  Herren  Alfred  Brett  und  H.  A.  Breusing,  Mitglieder  und  Bevoll¬ 
mächtigte  dieses  Consortiums,  sind  seit  Kurzem  von  London  in  Pest 
eingetroffen,  um  bei  der  Ungarischen  Regierung  die  Erlangung  der 
Concession  für  die  genannte  Eisenbahn  zu  betreiben.  Das  Consortium 
begnügt  sich  aber  nicht  blos  mit  dem  Ausbau  der  Bahn,  sondern 
macht  sich  auch  anheischig,  den Fiumaner  Hafen  herzustellen  und  eine 
grosse  Dampfschifffahrtsgesellschaft  zu  errichten,  um  die  vielen  nach 
Eröffnung  der  Eisenbahn  sich  anhäufendeu  Exportgüter  auf  die 
schnellste  und  billigste  Weise  fortzuschaffen. 

In  der  G eneral- Vers amm lung  der  Pressburg-Tyrnauer 
Pferdebahn  vom  27.  October  d.  J.  wurde  beschlossen,  diese  Bahn 
in  eine  Locomotivbahn  umzuwandeln,  jedoch  unter,  der  Bedingung, 
dass  eine  jährliche  Zinsengarantie  von  150  000  fl.  für  das  Baucapital 
von  3  000  000  fl.  Seitens  der  Regierung  erzielt  wird.  Die  (Pressburg- 
Tyrnauer  Bahn  hat  sich  seit  20  Jahren  nicht  rentirt  und  kann  sich 
überhaupt  als  Pferdebahn  nicht  rentiren,  daher  sie  auf  Dampfbetrieb 
eingerichtet  werden  muss. 

©  Oesterreichisehe  Südbahn.  Brennerbahn.  Die  Eilzüge  werden 
auch  während  der  Wintersaison  mit  Wagen  1.  und  2.  CI.  über  den 
Brenner  verkehren.  Der  1.  dieser  Eilzüge  geht  von  München  um 
830  Abds.  und  von  Kufstein  (Tiroler  Grenze)  um  1240Nchts.  ab  und  trifft 
um  118  Nchm.  in  Verona  ein.  Der  Eilzug  in  entgegengesetzter  Rich¬ 
tung  geht  von  Verona  um  2  Nchm.  ab  und  trifft  in  Kufstein  um 
121  Nchts.,  in  München  55  Mrgs.  ein.  —  Die  Eilzüge  stehen  in  unmittel¬ 
barem  Anschluss  an  die  Courirzüge  von  und  nach  Strassburg,  Paris, 
Mainz,  Frankfurt  a/M. ,  Cöln  und  Lindau,  dann  an  die  Eilzüge  von 
Venedig  und  auch  an  die  nach  Mailand,  Turin  und  Venedig.  Bei  Be¬ 
nutzung  dieser  Züge  erfordert  z.  B.  die  Reise  von  Turin  nach  Paris 
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Paris)  nach  Meiland  58  Std.;  von  Brüssel  nach  Venedig  51  Std.  — 
Da  dieser  Schnellzug  hinsichtlich  der  Frequenz  den  Erwartungen 
nicht  entsprach,  so  bringt  die  Südbahn  dadurch  wircklich  ein  Opfer, 
um  die  Correspondenzen  schneller  zu  befördern ! 

©  Bayern.  Gemünden  -Landesgrenze  (Elm). —  Wirtheilten 
seiner  Zeit  (in  No.  15,  S.  198  des  Jahrg.  1866)  mit,  wie  nach  lang¬ 
wierigen  Verhandlungen  zwischen  der  Kgl.  Bayerischen  und  Kurfürst¬ 
lich  Hessischen  Staatsregierung  am  14.  December  1865  ein  Staatsver¬ 
trag  zu  Stande  kam,  in  welchem  von  beiden  contrahirenden  Theilen 
die  Herstellung  einer  Verbindungsbahn  in  der  Richtung  von  Elm 
bei  S  chlüch  fern  als  Ausgangspunct  von  der  Bahn  von  Hanau  bis 
Fulda  durch  das  Sinuthal  zum  Anschlüsse  an  die  Bayer.  Ludwigs¬ 
westbahn  bei  Gemünden  vereinbart  wurde.  Nach  diesem  am 
20.  März  1866  ratificirten  Vertrag  läuft  der  Termin  zur  Fertigstellung 
der  Bahn  bis  zum  20.  März  1870.  Die  in  die  Stelle  der  Kurhess. 
Regierung  eintretende  Kgl.  Preuss.  Regierung  hatte  bereits  unterm 
26.  Jan.  1867  Veranlassung  genommen,  die  zur  Feststellung  des  An- 
sehlusspunctes  erforderlichen  Einleitungen  zu  treffen,  und  war  so  die 
Ausführung  jenes  Vertrages  sicher  gestellt.  Diese  Linie  wird  den 
Verkehr  mit  den  Plätzen  Hamburg  und  Bremen  wesentlich  erleich¬ 
tern,  und  sogar  einen  Transitverkehr  nach  dem  Südwesten  Deutsch¬ 
lands  auf  die  Bayerischen  Bahnen  überführen.  Von  gleichem  Werthe 
für  die  Bayer.  Staatsbahnen  und  von  einer  viel  intensiveren  Wirkung 
für  sie  ist  die  Erlangung  einer  Bahn  in  der  Richtung  nach  Giessen,  die 
der  Vertrag  vom  14.  Decbr.  1865  anbahnt.  Da  die  Verzinsung  des 
gesammten  Bauaufwandes  für  10  Jahre  vollständig  gesichert  ist, 
und  der  bis  dahin  sich  entwickelnde  Verkehr  auf  jener  Linie  auch  bei 
einer  eventuellen  Lösung  des  Pachtverhältnisses  jedenfalls  eine  ent¬ 
sprechende  Rente  geben  wird,  so  wurde  diese  Verbindungsbahn  vor¬ 
behaltlich  der  Genehmigung  der  Landstände  zum  Bau  bestimmt. 

Die  B au v erhä lt nis s e  anlangend,  so  bietet  das  Sinnthal,  wel¬ 
ches  für  diese  Bahn  zu  benutzen  ist,  von  Gemünden  aufwärts  eine 
ziemlich  horizontale  Sohle,  an  welche  sich  steile  und  hohe  Berghänge 
anschliessen.  Im  Allgemeinen  hat  das  Thal  auch  eine  ziemlich  ge¬ 
rade  Richtung  von  Süd  nach  Nord,  die  jedoch  durch  einige  sehr 
scharfe  Vorsprünge  der  Seitengehänge  unterbrochen  wird.  Dagegen 
kömmt  die  Bahn  von  Schlüchtern  her  in  einer  Höhe  von  94'  über  der 
Sinn  an  die  Bayer.  Grenze  an,  und  da  jenseits  der  Grenze  Steigungen 
von  1:90  zur  Anwendung  kommen,  so  wird  es  sich  rechtfertigen, 
diese  Höhe  mit  einer  Steigung  von  1 : 100  anzustreben,  da  eine  frühere 
Höherlegung  der  Bahn  über  die  Thalsohle  die  Baukosten  erhöhen 
und  die  Thalübergänge  theurer  machen  würde.  — •  Abgesehen  hiervon 
bietet  die  auf  Bayer.  Gebiete  gelegene  Strecke  der  Verbindungsbahn 
immerhin  noch  eine  Anzahl  namhafter  Bauobjecte,  so  2  Fluthbrücken 
über  die  Saale  und  die  Sinn  bei  Gemünden,  3  Brücken  mit  grosser 
Spannweite  über  die  Sinn,  eine  94'  hohe  Brücke  über  die  Sinn  bei 
Obersinn,  einen  Tunnel  von  1480'  Länge  bei  Rieneck  und  eventuell 
einen  zweiten  von  1050'  Länge  bei  Obersinn,  sofern  nicht  durch  die 
mit  der  Kgl.  Preuss.  Regierung  zu  pflegenden  Verhandlungen  der 
bisher  in  Aussicht  genommene  Anschlusspunct  geändert  werden 
kann,  in  welchem  Falle  dieser  zweite  Tunnel  wegfallen  würde. 

Bei  einer  wirklichen  Entfernung  der  beiden  Endpuncte  von  5,20 
Std.  wird  die  Bahn  eine  Länge  von  nur  5,50  St.  ==  2,7S  ML  erhalten, 
der  kleinste  Curvenradius  misst  2000  Fuss  und  die  Maximalsteigung 
von  1:100  wird  auf  einer  Strecke  von  nur  11430'  zur  Anwendung 
kommen,  während  eine  Gegensteigung  gar  nicht  vorkommt,  sodass  die 
B  etri  eb  s  verhält  nis  s  e  lediglich  durch  die  kurze  aussergewöhn- 
liche  Steigung  in  Etwas  alterirt  erscheinen.  —  Der  Bauaufwand 
für  diese  Linie  gestaltet  sich  in  folgender  Weise:  Projectirung: 
5  500  fl.;  Grunderwerb:  300000A. ;  Erd-  und  Dammarbeiten  675 000 fl. ; 
Kunstbauten:  1031000  fl.;  Einfriedigungen:  5500  fl.;  Herstellung 
der  Fahrbahn:  647 000  fl.;  Hochbauten:  276 000  fl. ;  Instrumente  und 
Werkzeuge:  11000  fl.;  Transportmaterial  0  (wird  von  Preussen  be¬ 
trieben)  ;  Bauführung  :  75  000  fl.  ;  Reserve  154  000  ;  zusammen : 
3  180  000  fl.  =  1  817  140  Thlr. ,  eventuell ,  wenn  der  Tunnel  bei  Ober¬ 
sinn  zur  Ausführung  gebracht  werden  müsste,  hierfür  eine  Summe  von 
242 000  fl.,  daher  im  Ganzen:  3  422  000  fl.  =  1955  42S  Thlr.,  welche 
zur  Erfüllung  der  vertragsmässigen  Verbindlichkeit  erforderlich  sind. 
—  Die  Baukosten  betragen  demnach  per  Stunde  excl.  Transport¬ 
material:  622  200  fl.  oder  per  Meile:  1244  400  fl.  711085  Thlr. 
Stationen  werden  errichtet  ab  Gemünden:  Rieneck  1,50  St.  —  0,75 
Ml.,  (die  Meile  zu  25  406  Bayer.  Fuss  gerechnet),  Burgsinn  3,.25  St.  = 
1„5  Ml.,  Mittelsinn  4,75St.  =  2,37  Ml.,  (bis  zur  Landesgrenze:  5,50  St.  = 
2,75  Ml.).  Ueber  die  Bauleitung  siehe  No.  37.  S.  526  dies.  Jahrg. 

+  Magdeburg  -  Halberstädter  Eisenbahn.  (Geschäftsbe¬ 
richt  pro  1867.) 

f.  Allgemeines.  Die  Bahn  besteht  zur  Zeit  aus  folgenden 
Strecken:  1)  älteste  Bahn  Magdeburg-Oschersleben-Halberstadt,  7,75 
Meilen,  eröffnet  15.  Juli  1843;  2)  Verlängerung  Halberstadt-Wegele- 
ben-Thale,  3,9  Meilen,  eröffnet  2.  Juli  1862;  3)  Göthen -Bernburg- 
Güsten-Frose- Wegeleben  mit  Zweigbahnen  Cöthen-Bienclorf-Gerle- 
bogk  und  Güsten-Stassfurt,  11, 0e  Meilen,  eröffnet  resp.  10.  September 
1846  (Cöthen-Bernburg)  und  10.  Octbr.  1865;  4)  Magdeburg-Witten- 
berge,  14, 7  Meilen,  eröffnet  am  22.  August  1849  (Elbbrücke  bei  Wit¬ 
tenberge  erst  25.  October  1851)  und  im  Besitz  der  Halberstädter  Ge- 


590  - 


Seilschaft  seit  1.  Januar  1863;  5)  Frose-Ballenstedt,  1,8  M.,  eröffnet 
7.  Januar  1868.  Im  Betrieb  sind  demnach  38, 68  Meilen,  im  Bau  aber 
folgendeLinien :  l)Halberstadt-Vienen  bürg  (voraussichtlich  noch  in  die¬ 
sem  Jahre  zu  eröffnen)  mit  Zweigbahn  nach  Wernigerode;  2)  Aschers¬ 
leben -Sandersleben -Halle;  3)  Berlin- Spandau -Rathenow- Stendal- 
Gardelegen-Lehi  te  mit  Zweigbahn  Stendal-Salzwedel-Uelzen  und  einer 
Elbbrücke  bei  Hämerten. 

Das  Anla  gecapital  betrug  anfänglich  1  700 000  Thlr.,  wurde 
aber  1864  verdoppelt  und  1867  auf  20  400  000  Thlr.  erhöht,  wovon 
6  800  000  Thlr.  noch  von  den  jetzigen  Actionären  aufgebracht  werden 
sollen.  Diese  und  die  jetzigen  Actien,  zusammen  im  Betrag  von 
10200  000  Thlr. ,  heissen  Actieü  Lit.  A.  Die  übrigen  Actien,  Lit.  B 
oder  Prioritäts-Stammactien  genannt,  erhalten  vorweg  37-2  Procent 
und  nur  dann  mehr,  wenn  die  Actien  Lit.  A  87a  Proc.  erhalten  haben. 
Bis  jetzt  sind  für  4  753  000  Thlr.  Actien  Lit.  B  emittirt.  —  Die  bis 
jetzt  emittirten  Anleihen  betragen  9  200000  Thlr.  (erste  Emission  von 
1851  zu  4%  700  000  Thlr.,  Emission  von  1861  zu  41/ 2%  2  500  000  Thlr., 
zweite  Emission  zu  472%  nach  dem  Privilegium  von  1865  6  Mill.,  wovon 
erst  4  767  800  Thaler  emittirt.  Für  die  Bahn  Berlin-Lehrte  sind 
14600000  Thlr.  Prioritäten  bestimmt.  Bis  jetzt  hat  die  Bahn  Magde- 
burg-Thale  pro  Meile  418  803  Thlr.,  die  Bahn  Cöthen-Halberstadt  pro 
Meile  371  681  Thlr.  gekostet.  —  Das  Aulagecapital  der  Bahn  Magde¬ 
burg-Wittenberge  beträgt  6  500  000  Thlr. ,  wovon  4500000  Thlr.  in 
Actien  und  2  Mill.  Thlr.  in  Prioritäten.  Von  den  Actien  ist  ein  Betrag 
von  300000  Thlr.  im  Besitz  des  Reservefonds.  Die  Actien  bekommen 
seit  1863  eine  feste  Rente  von  3  Procent.  —  Das  ursprüngliche 
Actiencapital  der  Cöthen-Bernburger  Bahn  beträgt  500  000  Thlr.,  das 
gesammte  Anlagecapital  aber  ca.  650000  Thlr.  Die  Actien  erhalten 
eine  feste  Rente  von  27a  Procent. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  Ende  1867  in  89  Locomotiven 
(nämlich  79  von  Borsig  in  Berlin,  2  von  Wöhlert  in  Berlin,  4  von 
Kessler  in  Esslingen,  2  von  der  Werkstatt  der  Magdeburg -Halber¬ 
städter  Eisenbahn  zu  Halberstadt,  2  von  der  Magdeburg-Hamburger 
Dampfschiff-Compagnie  zu  Buckau),  175  Personenwagen,  36  Gepäck-, 
1618  Güterwagen  (incl.  84  Arbeitswagen)  und  141  Viehwagen,  zusam¬ 
men  1970  Wagen. 

II.  Magdeburg-Halberstadt-Thale’sche  und  Cöthen-We- 
gelebener  Bahn.  Befördert  wurden  auf  jener  1110237  Personen 
(gegen  1866  26  892  oder  Proc.  mehr),  auf  dieser  420  820  Personen 
(56  779  Personen  oder  fast  16%  mehr),  zusammen  nach  Abzug  der  von 
der  einen  Strecke  auf  die  andere  übergegangenen  und  also  doppelt 
gerechneten  97  615  Reisenden  1  433  442  Reisende  (48  673  Personen 
oder  372%  mehr).  Die  Truppentransporte  sind  von  231  956  auf  52  163 
gesunken;  demnach  hat  sich  die  Zahl  der  Civilpersouen  von  1152813 
auf  1  381  279,  also  um  228  466  oder  fast  20%  vermehrt.  Die  Zahl  der 
Auswanderer  ist  von  12  431  auf  21 331  Personen  gestiegen.  Die  sämmt- 
lichen  Reisenden  legten  durchschnittlich  3,632  Meilen  zurück  (speci- 
fische  Frequenz  238794  Personen)  und  lieferten  incl.  Nebenerträge 
ohne  Equipagen  und  Hunde  eine  Einnahme  von  494931,6  Thlr.  (gegen 
1866  26  539  Tblr.  oder  52/s%  mehr).  Im  Güterverkehr  wurden  auf  der 
einen  Bahn  20  587  507  Ctr.  (3  461  613  Ctr.  oder  20%  mehr),  auf  der  an¬ 
deren  5  781271  Ctr.  (1581119  Ctr.  oder  38%  mehr),  auf  beiden  zu¬ 
sammen  nach  Abzug  der  doppelt  gerechneten  2  619 146  Ctr.  aber 
23  749  632  Ctr.  Fracht-  und  Eilgüter  (3  909  868  oder  fast  20%  mehr) 
befördert,  welche  im  Durchschnitt  4,87  Meilen  zurücklegten  (speci- 
fische  Frequenz  4  934122  Ctr.).  Folgende  Waarengatt.ungen  standen 
obenan:  Steinkohlen  3  590536,  Braunkohlen  3  214134,  Getreide 
2  274  136,  Eisen  (verarbeitet)  excl.  Eisenbahnschienen  1  074  695,  Kar¬ 
toffeln  921 115,  Bau-  und  Nutzholz  797  806,  Rohzucker  767603,  Cokes 
647  838,  Eisenbahnschienen  596  464,  Spiritus  450  603,  Manufacturwaa- 
405  430,  Roheisen  375  400  Ctr.  Die  Einnahme  betrug  für  Fracht-,  Eil¬ 
und  Postgüter  976  276,,  Thlr.,  für  Equipagen  und  Vieh  30  878, 8  Thlr., 
also  im  Güterverkehr  überhaupt  10071o5,5  Thlr.  (gegen  1866  8603472 
Thlr.  oder  9,3%  mehr).  Auf  den  directen  Verkehr  mit  fremden  Bahnen 
kommen  342  357  Personen  oder  fast  24  Proc.  der  Gesammtzahl  und 
44,8%  der  Einnahme  im  Personenverkehr,  ferner  fast  zwei  Dritttheile 
aller  Güter  und  62%  der  Einnahme  für  Güter,  im  Ganzen  fast  56% 
der  ganzen  Transporteinnahme.  Mit  Hinzurechnung  der  diversen 
Einnahmen  im  Betrag  von  155  276, 2  Thlr.  betrug  die  Gesammtein- 
nahme  1  657  363,3  Thlr.  (gegen  das  Vorjahr  147  774, 6  Thlr.  oder  fast 
10%  mehr).  Die  Betriebsausgabe  betrug  excl.  Verzinsung  und  Amor¬ 
tisation,  aber  incl.  Rücklage  zum  Erneuerungsfonds  (106  000  Thlr.) 
844  697, 6  Thlr.  (gegen  1866  5  3  388 %  Thlr.  oder  fast  7%  mehr)  oder 
50,97%  der  Einnahme  (gegen  52,42%  in  1866). 

III.  M agd  e b  u r g-W itt en  b erge’ s  ch  e  B  a h n.  Befördert  wur¬ 
den  im  Personenverkehr  283  333  Personen  (worunter  18  696  Militärs 
und  855  Auswanderer),  mithin  gegen  1866  25  178  Personen  oder  über 
8%  weniger  (die  Zahl  der  Militärs  hatte  um  36  771  abgenommen)j  Die 
Zahl  der  Personenmeilen  betrug  1764 187,  Jecler  Reisende  legte  also 
durchschnittlich  5, 52Meilen  zurück;  die  specifische  Personenfrequenz  be¬ 
trug  123370.  Im  Güterverkehr  wurden  befördert  3  325  568, G  Ctr.  Fracht¬ 
gut,  130 807. 6  Ctr.  Eil-  und  Postgut  und  126  216  Ctr.  Vieh,  zusammen 
also.3582  592  Ctr.  (mithin  gegen  das  Vorjahr  43239  Ctr.  oder  l,2Proc. 
■weniger),  welche  zusammen  38  654  718  Meilen  zurücklegten  (speci¬ 
fische  Frequenz  2  703  127  Centner,  etwas  mehr  als  1866).  Auf  den 
directen  Verkehr  kommen  nur  7%  aller  Personen ,  aber  die  grössere 
Hälfte  (fast  52%)  aller  Güter.  Unter  den  Frachtgütern  des  Binnen- 


1  Verkehrs  stehen  obenan  363  049  Ctr.  Braunkohlen  und  196  823  Ctr 
Getreide  (Steinkohlen  fehlen  diesmal  ganz,  während  1866  448219  Ctr. 
befördert  wurden).  Die  Einnahme  betrug  aus  dem  Personenverkehr 
nebst  Nebeneinträgen  168 190, 6  Thlr.  (gegen  das  Vorjahr  9601, 5  Thlr. 
oder  5,4%  weniger),  wovon  im  directen  Verkehr  fast  27% i  aus  dem 
Güterverkehr  376  764, s  Thlr.  (gegen  1866  18  347, 5  Thlr.  oder  4,8%  we¬ 
niger),  worunter  für  Vieh  nur  23  900, 5  Thlr.  (fast  20000  Thlr.  weniger) 
und  im  directen  Verkehr  ca.  60  Procent;  aus  diversen  Quellen 
26002,5  Thlr. ,  mithin  zusammen  570  957, 4  Tblr.  (gegen  das  Vorjahr 
25  050,3  Thlr.  oder  4,2%  weniger).  Die  Betriebsausgabe  betrug 
303  751,8  Thlr.  und  mit  den  aus  dem  Erneuerungsfonds  bestrittenen 
Auslagen  (115546, 5  Thlr.)  419  298, 3  Thlr.  oder  73, 4%  der  Brutto  -  Ein¬ 
nahme  (gegen  76, x%  im  Vorjahre).  Der  Ueberschuss  von  267  206  Thlr. 
(etwas  über  4  Proc.  des  gesammten  Anlagecapitals)  wurde  in  nachste¬ 
hender  Weise  verwendet:  zur  Verzinsung  und  Amortisation  der  Prio¬ 
ritäten  99  517  Thlr. ,  Rücklage  zum  Reserve-  und  Erneuerungsfonds 
75  500  Thlr.,  zur  Verzinsung  des  Actiencapitals  92  188, 5  Thlr.  Da  die 
zu  zahlende  Actienrente  117300  Thlr.  beträgt,  so  fehlen  25  111, 5 Thlr., 
welche  Summe  aus  dem  Ertrage  der  Hauptbahn  zugeschossen  werden 
muss.  Der  Reservefonds  dieser  Bahn  enthält  300000  Thlr.  in  Stamm- 
actien  und  20  000  Thlr.  baar,  der  Erneuerungsfonds  63  457, 6  Thlr. 

IV.  Finanzielle  Ergebnisse.  Der  Ueberschuss  von  844  697, a 
Thlr.  (über  9 7*%  des  Anlagecapitals)  wurde  in  nachstehender  Weise 
verwendet:  13% Dividende  auf  34000  Actien  ä  100  Thlr.  442000  Thlr., 
Zinsen  und  Amortisation  der  Prioritäten  301  076%  Thlr.,  Zuschuss  zur 
Magdeburg-Wittenberge’schen  Bahn  25 111, 5  Thlr.,  Amortisation  von 
112Magdeburg-Wittenberge’schen  Actien  22  736Thlr.,Zinsenvon415000 
Thlr.  Cöthen-Bernburger  Stammactien  a  2%  Thlr.  und  Amortisation 
von  50Stück  solcher  Actien  15375  Thlr.,  Eisenbahnsteuer  70125  Thlr., 
Ueberschuss  zur  Extrareserve  2667, 4  Thlr.  Mit  der  letztem  Summe 
sind  nunmehr  17  145, 7  Thlr.  al3  Extrareserve  verwendbar.  —  Der  Re¬ 
servefonds  beträgt  unverändert  600  000  Thlr.,  der  neu  gebildete  Er¬ 
neuerungsfonds  38 133,8  Thlr. 

V.  Vergleich  mit  den  Vorjahren.  Die  Personenzahl  der 
Bahn  Magdeburg -Halberstadt -Thale  ist  von  221350  im  Jahre  1844, 
resp.  218  876  in  1845  auf  488  284  im  Jahr  1861,  nach  Verlängerung  der 
Bahn  bis  Thale  aber  bis  auf  924074  im  J.  1865  und  nach  Eröffnung 
der  Bahn  Cöthen-Halberstadt  bis  auf  1433  442  oder  das  67afache 
gewachsen ;  die  Einnahme  im  Personenverkehr  von  100349  Thlr.  im  Jahr 
1844,  resp.  96  273  Thlr.  in  1845  auf  240724  Thlr.  im  J.  1861,  371507 
Thlr.  in  1865  und  501  582  Thlr.  im  J.  1867.  —  Die  Ceutnerzahl  ist  von 
ca.  400  000  im  J.  1844  auf  das  25fache  im  J.  1861,  das  43faehe  im 
J.  1865  und  das  5974fache  im  J.  1867  gestiegen,  die  Einnahme  für 
Güter  aber  von  34893  Thlr.  im  Jahr  1844  auf  602  878  Thlr.  oder  das 
17fache,  im  Jahr  1865  auf  777  913  oder  das  22fache,  im  Jahr  1867  auf 
1000505  Thlr.  oder  fast  das  30 fache.  Endlich  die  Gesammteinnahme  ist 
von  133222  Thlr.  im  J.  1844  auf  865863  Thlr.  oder  das  öVafaehe  in 
1861,  auf  1254043  Thlr.  oder  fast  das  lOfache  in  1865,  und  auf  1657  363 
Thlr.  oder  das  121/2fache  in  1867  gestiegen. 

Die  Wittenberge’sche  Bahn  zeigte  die  kleinste  Personenzahl  mit 
127  951  im  zweiten  vollen  Betriebsjahr  1851,  die  grösste  mit  309  011  in 
1866;  die  kleinste  Einnahme  aus  dem 'Personenverkehr  mit  81451 
Thlr.  in  1850,  die  grösste  mit  177  792  Thlr.  in  1866;  die  kleinste  Cent- 
nerzahl  mit  596  752  Ctr.  in  1850,  die  grösste  mit  3494298  Ctr.  (fast 
6  mal  so  viel)  in  1866;  die  kleinste  Einnahme  für  Güter  mit  114  675 
Thlr.  in  1851,  die  grösste  mit  395 112  Thlr  in  1866;  endlich  die 
kleinste  Gesammteinnahme  mit  225  13272  Thlr.  in  1851 ,  die  grösste 
aber  mit  596  008  Thlr.  (22/smal  so  viel)  in  1866. 

Die  Dividende  erreichte  ihr  Maximum  mit  2572%  im  J.  1862.  Sie 
hat  überhaupt  4  mal  über  20%  betragen  (1864:  25%) ,  nur  9  mal  unter 
10%  und  im  Durchschnitte  der  verflossenen  24  Betriebsjahre  1272%j 
in  den  ersten  12  Betriebsjahren  (1844  — 1855)  betrug  sie  im  Durch¬ 
schnitt  7,7%,  in  den  letzten  12  Jahren  (1856 — 1867)  aber  fast  17, 3  Proc. 

Directe  Yerkchre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Die  im  Binnenverkehr,  sowie  im  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Köln- 
Mindener  und  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  und  Stationen  des  Norddeut¬ 
schen  Verbands,  der  Oesterreichischen  Bahnen  via  Minden  und  via  Giessen, 
des  Westfälischen  Verbands,  des  Mitteldeutschen  Verbands  und  der  Nieder¬ 
ländischen  Rheinbahn  gemäss  der  Bekanntmachungen  der  Köln -Mindener 
Bahn  vom  13.  Decbr.  v.  J.,  2.  März,  15.  und  29.  April,  25.  Juni  d.  J.,  11.  Sept. 
und  18.  Decbr.  v.  J.,  20.  Mai  und  21.  Decbr.  v.  J.  für  Getreide  etc.  bis  zum 
30.  Septbr.  d.  J.  eingeführten  besonderen  Ermässigungen  treten  mit  dem  ge¬ 
nannten  Tage  ausser  Kraft. 

Vom  5.  October  an  ist  auf  den  B  a  d  i  sch  en  S  taa  t  s  b  ahn  e  n  der  20. 
Nachtrag  zum  Gütertarif  ins  Leben  getreten.  Derselbe  macht  nicht  nur  alle 
Güterstationen  dem  Steinkohlenverkehr  zugänglich,  sondern  dehntauch 
den  Steinkohlen- Tarif  auf  eine  Reihe  anderer  wichtiger  Rohproducte 
und  Gegenstände  des  Masseverkehrs  und  des  landwirtschaftlichen  Bedarfs 
insbesondere,  wie  Brennholz,  Erden  und  Erze,  auch  Sand,  Kies  u.  dergl., 
erdige  und  künstliche  Düngmittel,  Torf,  Schiefer  und  rohe  Steine  aller  Art 
bei  Versendung  von  mindestens  200  Ctrn.  und  Ausnutzung  der  Tragkraft¬ 
ziffer  des  Waggons  aus. 
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Persoiialuachrichteu.  ( 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn.  Am  8.  September  e.  verstarb  der 
Vorsitzende  des  Directoriums  der  Leipzig- Dresdner  Eisenbahn -Compagnie,  ; 
Herr  Advocat  Dr.  Wilhelm  Einert  nach  kurzem  Unwohlsein.  Dr.  Emert, 
welcher  bereits  seit  1837  Mitglied  des  genannten  Directoriums  war,  tungirte 
vom  Jahre  1841  bis  zum  Tode  Harkort’s  fast  fortwährend  als  Stellvertreter 
des  Vorsitzenden.  Im  August  1865  trat  er  an  Harkort’s  Stelle.  Es  ist 
dies  innerhalb  weniger  Jahre  der  zweite  harte  Verlust,  der  die  Leipzig- 
Dresdner  Eisenbahn-Gesellschaft  trifft. 

Preussen.  Der  Baumeister  Küster  zu  Elberfeld  ist  zum  Kgl.  Eisen¬ 
bahn-Baumeister  ernannt  und  als  solcher  bei  der  Bergisch-Märkischen  Eisen¬ 
bahn  angestellt  worden. 

Oesterreich.  Der  Verwaltuiigsrath  der  Theissbahn  hat  den  Ober- 
in^enieur  EduardKruntorad  zum  Vorstand  der  Betriebsleitung  in  Pest 
ernannt.  —  Emerich  Ivänka  ist  zum  Director  der  Ungarischen  Nordostbalm 
und  Ludwig  P  odhorszky  zum  Secretär  derselben  Bahn  ernannt  worden. 

Württemberg.  Der  Ingenieur  Schmoller,  Vorstand  des  Eisenbahn¬ 
bauamts  Pforzheim  wurde  zum  Sections-Ingenieur  ernannt. 

Bayern.  Hinsichtlich  der  Trennung  des  Ressorts  bei  den  Verkehis- 
Anstalten  wurde  bestimmt:  1)  Die  Vorstandschaft  „der  Abtheilung  lür 
B  au  und  U  n  t  er  h  a  1  tun  g“  in  der  Generaldirection  der  Verkehrs-Anstalten 
wurde  dem  Baudirector  Carl  von  D  y  ck,  2)  die  Vorstandscliaft  „der  Abtheilung 
für  den  Betrieb  der  Eisenbahnen,  der  Dampfschiffahrt  und  des  Canals  dem 
Generaldirections-Rath  Hermann  Fischer,  3)  die  Vorstandschaft  „der  Ab¬ 
theilung  für  den  Postbetrieb“  dem  Generaldirections-Rath  Joseph  Bau¬ 
mann  und  4)  die  Vorstandschaft  „der  Abtheilung  für  den  Telegraph  en - 
betrieb“  dem  Generaldirections-Rath  Heinrich  Gumbart  übertragen. 
Die  Abtheilungs- Vorstände  haben  ihre  Functionen  am  1.  October  c.  a. 
übernommen. 


Ausland. 

Dänemark.  Die  Strecke  Fredericia-Aarhuus  mit  den  Sta¬ 
tionen  ab  Fredericia:  Borkop,  Veile,  Daugaard,  Losning,  Horsens, 
Hovedgaard,  Skauderborg,  Horning,  Hasselager,  Aarhuus  ist  in  ihrer 
Gesammtlänge  von  14, s3  Meilen  am  4.  October  d.  J.  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  worden.  Mittelst  derselben  wird  eine  directe 
Eisenbahnverbindung  der  Schleswig-Holsteinischen  und  Dänischen 
Eisenbahnen  nach  dem  Norden  Jütlands  hm  einerseits  bis  Kanders, 
anderseits  bis  Holstebro  hergestellt.  Nach  dem  uns  vorliegenden 
Fahrplan  verkehrt  zwischen  den  Schleswig- Holsteinischen  und  Juti- 
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Rumänische  Eisenbahnen.  Bukarest,  4.  October.  Nachdem 
der  Senat  die  von  der  Deputirtenkammer  bereits  während  der  letzten 
Session  votirte  Concession  für  die  Eisenbahnbauten  in  Rumänien  an 
die  Herren  Dr.  Strousberg  und  v.  Offeiiheim  ertheilt,  hat,  hat  der 
Fürst  Karl  diesen  Beschluss  sauctionirt.  Bereits  am  22.  September 
wurde  von  dem  Fürsten  Karl  der  erste  Spatenstich  zu  dei  neuen  Bahn 
Bukarest-Galacz  in  Gegenwart  der  Minister  und  des  Generalunter¬ 
nehmers  Dr.  Strousberg  gethan.  Es  geschah  dieses  auf  der  l  irgo- 
veschter  Strasse  innerhalb  der  Barriere  und  der  Fürst  hielt  bei  dieser 
Gelegenheit,  ein  Glas  Champagner  in  der  Hand,  an  die  Umstehenden 
eine  kurze  Ansprache,  in  weicher  er  die  Hoffnung  ausdrückte,  dass  er 
nach  Verlauf  eines  Jahres  ein  zweites  Glas  leeren  werde,  um  die  Eisen¬ 
bahnlinie  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  einzuweihen.  I)r.  Strousberg 
entgegnete,  dass  er  nichts  versäumen  werde,  um  die  Wünsche  seiner 
Hoheit  zu  erfüllen.  Somit  ist  denn  der  Anfang  zu  den  Eisenbahn¬ 
bauten  gemacht.  Die  Arbeiten  werden  nunmehr  unverzüglich  auch 
bei  Suczawa,  Jassy,  Galacz  und  Bukarest  in  Angriff  genommen. 


Belgien.  Behufs  Erleichterung  des  Schulbesuchs  ist  durch  mi¬ 
nisterielle  Verordnung  ein  sehr  massiges  Ei  sen  b  ah  u  -  Ab  o  nn  fi¬ 
rn  e n t  f ür  S chüler  eingeführt  worden.  Dasselbe  beträgt  per  Jahr 
für  1  Lieue  (l’/ao  geogr.  Min.)  Entfernung  3.  Classe  36  Fr. ,  2  CI.  54 
Fr.  und  nach  Entfernung  steigend  bis  244  Fr.  resp.  351  B  r.  für  10 
Lieues. 

Italien.  Florenz .  30.  September.  Die  Römische  Bahnlinie  Pi- 
stoja-Florenz,  Florenz-Pisa  wird  vom  Staate  übernommen  und  deren 
Betrieb  an  die  Gesellschaft  „Alfa  Italia“  übergeben. 

Wegen  Uebernahme  des  Betriebes  der  meridionalen  Eisenbahn 
Seitens  der  „Alta  Italia“  schweben  gleichfalls  Verhandlungen. 


D.  —  Russland.  Die  Esthländiscbe  Ritterschaft  hat  unterm  10.  Sep¬ 
tember  die  Concession  der  Russischen  Regierung  für  den  Bau  einer 
Eisenbahn  von  Baltischport  (dem  Hafen  von  Reval)  nach  St.  P e- 
tersburg  erhalten.  Die  Strecke  wird  auf  377  Werst  (54  Meilen)  ver¬ 
anschlagt  und  das  Capital  soll  2ö2/5  Mill.  Rubel  betragen,  wovon  2/3  in 
Prioritäts-Actien  emittirt  werden  dürfen.  Die  Linie  soll  in  4  Jahren 
vollendet  sein. 

Die  Inangriffnahme  der  Zweigbahn  nach  Rybiusk  hat  am  19., 
die  der  Wolgabrücke  am  20.  September  stattgefunden. 

Seit  dem  7/19.  September  ist  die  von  der  Staatsregierung  gebaute 
Moskau-Kursker  Bahn  in  ihrer  ganzen  Länge  dem  Betriebe  über¬ 
geben.  Die  Stationen  dieser  Bahn  sind  (unter  Angabe  der  Entfer¬ 
nungen  unter  einander  in  Werst)  folgende:  Moskau,  Zarizino  17V'a) 
Podolsk  22,  Molodi  19*/2,  Lopasnä  IO1/*,  Serpuchow  221/*,  Iwanowo 
237a,  Pachotnowo  15,  Laptewo  18,  Baranowo  13,  Tula  19,  Jassenki  22, 
Lasarewo  18,  Sergiewo  20,  Skurato wo  25 ,  Tschern  22,  Mzensk  22, 
Otrada  23,  Orel  257s,  Stanow.  Kolodes  20,  Smejewka  19,  Alexau- 
drowka  18,  Ponuiry  23,  Solotuchino  27,  Budanowka  14,  Kursk  23,  zu¬ 
sammen  502  72  Werst. 

Am  9/22.  September  wurde  das  103  Werst  lange  Stück  der  Mos¬ 
kau-  Jeiezer  Eisenbahn:  Jelez-Gräsy  eingeweiht.  Diese  Bahn 
geht  durch  die  fruchtbarsten  Gegenden  und  mündet  au  einem  der 
Hauptmittelpuncte  des  Russischen  Getreidehandels.  Sie  führt  über 
die  Flüsse  Woronesch  und  Don.  Die  65  Sascheneu  lange  Brücke  mit 
3  Bogen  über  den  erstem  ist  fertig,  der  Bau  der  80  Sascheneu  langen 
Brücke  mit  4  Bogen  über  den  zweiten  wird  erst  diesen  Herbst  been¬ 
digt.  — 

D.  —  Russland.  Das  in  grossartigen  Dimensionen  angelegte 
Russische  Eisenbahnnetz  schreitet  schnell  seiner  Vollendung  entge¬ 
gen.  In  diesem  Sommer  ist  kein  Monat  vergangen,  in  dem  nicht  eine 
oder  mehrere  Eisenbahnen  im  Bau  vollendet  und  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben  wurden.  Wir  erwähnen  nur  diejenigen  grösseren 
Eisenbahnen,  deren  Eröffnung  für  den  Verkehr  im  Laufe  des  Monats 
September  erfolgt  ist.  Es  sind  dies  die  Eisenbahnen  Olviopol- 
E  lisäwetgrad,  Orel-Kursk,  S  chu  ja- 1  wan  0  w  0  und  Jelez- 
Gräsy.  Audi  der  Bau  der  Balta- Kie wer  Bahn  ist  so  weit  vorge¬ 
schritten,  dass  am  30.  August  die  Schieuenlegung  vollendet  und  am 
8.  September  von  Balta  bis  Kiew  die  erste  Probefahrt  gemacht  wurde. 
Die  Eröffnung  dieser  Bahn  für  den  Verkehr  soll  erst  später  erfolgen, 
in  einer  unlängst  bei  einem  Banket  in  Odessa  gehaltenen  Rede  that 
der  Minister  des  Communicationswesens  ,  Melnikoff,  folgende  bemer- 
kenswerthe  Aeusseruugen  in  Bezug  auf  das  Russische  Eisenbahn¬ 
wesen:  „Da  ich  überzeugt  bin,  dass  jeder  Russe  lebhafte  Sympathie 
für  diese  wichtige  Nationalsaelie  hegt,  so  beeile  ich  mich,  Ihnen  mit- 
zutheilen,  dass  nach  dem  bestimmten  Befehle  Sr.  Majestät  des  Kai¬ 
sers  der  Eisenbahubau  mit  aller  Energie  betrieben  wird  und  dass 
Ende  künftigen  Jahres  unser  Eisenbahnnetz  über  8000  Werst  (11413/? 
Meilen  betragen  wird.  Unter  den  alsdann  im  Bau  vollendeten  Eisen¬ 
bahnen  wird  sich  auch  die  Odessa  mit  dem  Innern  Russlands  verbin¬ 
dende  Hauptbahn  befinden,  durch  die  erst  der  Hafen  von  Odessa  die 
grösste  Bedeutung  für  den  Russischen  Handel  gewinnen  wird,  die 
seiner  geographischen  Lage  entspricht.“ 

Technisches. 

— o — Bruklaclier?s  Mechanismus  zum  Ankuppeln  von  Eisen¬ 
bahn-Fahrzeugen.  Wie  bekannt,  sind  vom  Eisenbuhupersonal  die  An¬ 
kuppler  am  meisten  der  Gefahr  ausgesetzt,  in  Ausübung  ihrer  dienst¬ 
lichen  Functionen  beschädigt  oder  gar  getödtet  zu  werden,  weil  die¬ 
selben  genöthigt  sind,  zum  Au-  oder  Abkuppcln  zwischen  die  Wa¬ 
gen  treten  zu  müssen. 

Nachdem  nun  Angesichts  der  vielen  Unfälle  schon  mehrfach  die 
Frage  aufgeworfen  worden  ist,  welche  Mittel  anzuwenden  seien,  um 
das  Dazwischentreten  zwischen  die  Wagen  beim  An  -  und  Abkup¬ 
peln  zu  vermeiden,  und  nachdem  schon  verschiedene  technische  und 
Betriebs  beamten  es  sich  zur  Aufgabe  gemacht  haben,  diese  Frage  zu 
lösen,  ohne  dass  bis  jetzt  irgend  eine  der  vorgeschlageiien,  zum  lheil 
sinnreichen  Einrichtungen  geeignet  geweseu  wäre,  allen  Anforderun¬ 
gen  zu  entsprechen,  wurde  neuerdings  dem  Württemb.  BahnhofTn- 
spector  Bruklacher  in  Aalen  auf  einen  neuen  Mechanismus  zum  An¬ 
kuppeln  von  Eisenbahnfahrzeugen  ein  Erfiudungspatent  ertheilt. 

Nach  der  uns  zugegangenen  Zeichnung  und  Beschreibung  be¬ 
steht  dieser  Mechanismus  darin,  dass  die  Eisenbahnfahrzeuge  beim 
gegenseitigen  Berühren  der  Buffer  ohne  weiteres  Zuthun  angekuppelt 
werden,  und  das  Abkuppelu  seitwärts  bewirkt,  werden  kann.  Wir 
haben  diesen  Mechanismus  in  allen  Theilen  geprüft,  und  gefunden, 
dass  er  nicht  nur  sehr  einfach  und  zweckentsprechend  ist,  auch  an 
allen  bestehenden  Fahrzeugen  unbeschadet  der  bisherigen  Kuppelung 
angebracht  werden  kann,  sondern  auch  gegenübei  dem  bisherigen 
Kuppelungssystem  mehr  Sicherheit,  bezüglich  des  Abreissens  gewählt 
und  das  Raugirungsgeschäft  beschleunigt. 

Da  bei  diesem  neuen,  sog.  Se.lbstankuppelungssystem  das  Da¬ 
zwischentreten  der  Ankuppler  zwischen  die  B  ahrzeuge  und  somit 
auch  alle  Gefahr  für  dieselben  wegfällt,  so  dürfte  dasselbe  Angesichts 
j  der  hierdurch  erzielten  Vortheile  zur  Einführung  zu  empfehlen  sein 
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Vernehmen  nach  d  i  e  W  ü  r.t  t  e  m  b. '  E  is  e  nb  a  h  n  ve  r  wS  tu  n  gm  iTdle  s  pmSy  1  16‘  u-  17‘  November  10%  auf  die  neuen  Magdeburg-  Cöthen  -  Halb¬ 
stem  anstellen  wird,  mit  Interesse  entgegen.  S  Leipziger  Lisenbahn-Actien. 


Marktbericht. 

Tvr^i'ioIaR^  S  ^rktbericht  über  Bergwerks  -Produete  und 
Metalle.  Beilin  den  7.  Oetober  1868.  Das  Geschäft  nahm  in  dieser 
Uoche  einen  regelmass. gen  Verlauf.  Kupfer  festere  Stimmung,  Eng¬ 
lische  Marktnotirungen  für  Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd  Sterl  per 
Ton;  Americanisches  und  inländisches  25>/2—  S71/,  Thlr. ,  Russisches  28—33 
Thlr  per  Ctr.  Zinn.  Englische  Händler  l.aben  durch  Ankauf  von  80000 
11.  Banca-Zinn  den  Preis  bis  auf  58  Fl.  in  die  Höhe  gebracht.  Loco- Preise 
tur  ßanca  33—34  Thlr.,  Engl.  Lamm-Zinn  322/.,— 33 '/2  Thlr.  Im  Detail  1—2 
Ihlr.  tbeurer.  —  Zink  gefragter.  Englische  Berichte  günstiger.  W  H 
Marke  ab  Breslau  6'/s  Thlr.,  geringere  Marken  675  Thlr.,  loco  Waare  im 
Detail  1  —  2  Ihlr.  mehr.  —  Roheisen  behauptet  in  Folge  der  höheren 
Wasserfracht.  Warrants  54  sh.,  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I  59  sh 
Langloan  I.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  55  sh.  Für  gute  Glasgower 

lMrl5nncV°m  46  Sgir;i’/aUf  Lieferung  43V2— 44*/*  Sgr.  Englisches  38 

bis  40  Sgr.,  vom  Lager  41»/i  Sgr.  ln  Oberschlesischem  Roheisen  Bedarf 
Coaks-Roheisen  42 Vs— 43  Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen-Roh- 

rewal'  f  {27I/4'  /!,Ä‘b  Hötte;  —  Sta  beigen.  Anhaltender  Bedarf. 
Gewalztes  3 /a— 3 /4  1  hlr. ,  geschmiedetes  3%—  4  Thlr.  per  Ctr  ab  Werk 
Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von  4V9— 5  V»  ner  Ctr 
Eisenbahnschienen  Nachfrage  anhaltend.  Hiesige  Notirungeu  54 
b,s  55  Sgr  znm  \  erwalzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  2V*— 3  Thlr 
per  Ctr.  Kohlen  und  Coaks.  Stärkere  Nachfrage  zu  besseren  Preisen 
StuckkoHen  lO^-^Ve  Thlr.,  Nusskohlen  19—19'/,  ihlr.,  ordinäre  Sorten 
17  /2  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  18—19  Thlr.,  auf  Lieferung  17  Thlr. 

per  Last.  ^ 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

3.  November  *  Aibertsba.hn-Gesellsc.haft  zu  Dresden.  Auf  der  Ta¬ 
gesordnung  steht  u.  a. :  Berathung  und  Beschlussfassung  über 
eine  mit  dem  Kgl.  Finanzministerium  wegen  Abtretung  der  Al- 
bertsbahn  vorbereitete  Vereinbarung.  s 

Einzahlungen. 

5.  u  6.  November  10o/o  =  20  fl.  auf  Wiener  Tramway-Actien. 

Bis  15.  November  20  /0  (5.  Einzahlung)  auf  die  Actien  der  Pfälzischen 
8  °592)  Gn  (Lm,e  Landstuhl'Kuse1)-  (s*ebe  off.  Bekanntm.  j 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Die  Belgischen  Walzwerke  machen  in  der  letzten  Zeit  grosse  Anstren- 
g  ngen ,  um  die  Lieferung  des  Sohienenmaterials  für  die  im  Bau  begriffenen 
Continental- Bahnen  an  sich  zu  bringen.  Von  Seite  der  Lemberg-Czernowitzer 
Bahn  wurde  ein  grosser  Theil  des  Sehienenbedarfs  mit  diesen  Werken  abge¬ 
schlossen  und  dafür  loco  Krakau  unverzollt  zu  fl.  4.  10  in  Silber  per  Z<fll- 
centner  bedungen.  Die  Schienen  für  die  Ungarische  N„rrln«tt,.i 
werden  gleichfalls  aus  Belgien  geliefert  (s.  Wiener  Briefe,  S.  558)  -  Auch 

vtn?40oöomoaCt.rSC^en  Bahnea  haben  ^  Bel«i«  Schienenlieferung 
von  140°  0°°  Ctr.  übernommen,  wovon  Dr.  S  trous  b  erg  (nach  den  bereits 

abgeschlossenen  V  ertragen)  über  300  000  Ctr.  Schienen  bezieht. 


b)  Submissionen. 


Termin 

10.  Oct.  zu  Linz 
12.  „  zu  Stuttgart 


Submittirende  Bahn 

Rheinische  E. 
Württemb.  Stsb. 


12.  ,,  zu  Berlin  Berlin-Görlitzer  E. 

(Ober-Betriebs-Inspection) 
zu  Berlin  Niederschles.-Märk.  E. 
zu  Berlin  dieselbe 

zu  Köln  Rheinische  E. 

zu  Wien  Kaiserin  Elisabethb. 
zu  Hannover  Telegr.-Direction 
zu  Berlin  Niederschles.-Märk.  E. 
zu  Breslau  Oberschles.  u.  Star- 
resp.  Stargard  gard-Posener  E. 
zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 
zu  Köln  Köln-Mindener  E. 
zu  Lemberg  Galiz.  Carl-Ludwigb. 
zu  Köln  Köln-Mindener  E. 

>>  zu  Schwerin  Mecklenburgische  E. 
,,  zu  Köln  Köln-Mindener  E. 
Nov.  zu  Köln  dieselbe 


15. 

19. 

20. 
20. 
20. 
21. 
21. 

22. 

23. 

26. 

27. 

29. 

31. 

1 


Gegenstand  der  Submission 

Hochbauten,  Bahnhof  Linz 
Strassenanlage  Bahnhof  Lud¬ 
wigsburg 
Winterbekleidung 

Schwellen 

Rüb-  resp.  Schmieröl 
6200  Ries  Papier 
800000  Ctr.  Schwarzkohle 
4000  Telegraphenstangen 
Betriebsmaterialien 

Betriebsmaterialien 
Betriebsmaterialien 


Seite 


593 

594 


594 

593 


- -  c 

Verkaufvon  Puddelstahllaschen 


594 


2.  „  zu  Frankfurt  a/M.  Main-Weserb. 


3. 


zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 


Bau  Zloczow-Landesgrenze 
Gussstahlachsen  etc. 
Schwellen 

Verkauf  von  Locomotiven 
Papier 

Verkauf  herrenloser  Gegen¬ 
stände 

Kleiueisenzeug 


589 

593 

594 
593 


595 


0FFICIELLER  ANZEIGER. 


Pfälzische  Noi’dbnhnen. 

(Linie  Landstuhl  -  Kusel.) 

Weitere  Einzahlung. 

Die  Herren  Besitzer  von  Interimsscheinen  der  Landstuhl- 
Kuseler  Bahn  werden  in  Gemässheit  des  §  31  der  Satzungen 
eingeladen,  von  heute  ab  bis  zum  15.  November  d.  Js.  die 

Fünfte  Einzahlung  von  zwanzig  Procent, 

somit  den  Betrag  von  100  fl.  per  Interimsschein 

an  die  Kgl.  Bank  in  Nürnberg  oder  deren  Filialen 
an  die  Bankhäuser : 

M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a/M 
Ph.  N.  Schmidt  in  Frankfurt  a/M., 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhne  in  Mannheim, 

S.  Bleiehröder  in  Berlin  oder 
an  dieDireetions-Haupteasse  in  Ludwigshafen  a/Rhein 
zu  leisten. 

Wer  die  Einzahlung  innerhalb  der  festgesetzten  Zeit 
und  spätestens  einen  Monat  nachher  nicht  leistet,  wird  in 
Gemässheit  des  §  33  der  Satzungen  dadurch  aller  seiner 
Rechte  alsActionar,  sowie  der  bereits  gezahlten  Einschüsse 
zum  Besten  des  Gesellschaftsvermögens  verlustig,  es  wäre 
denn  dass  der  Actienbesitzer  ein  gesetzlich  entschuldbares  Zah- 
ungshindemiss  innerhalb  3  Monaten  darzuthun  vermöchte,  worauf 
die  m.t  früheren  Einzahlungen  im  Rückstände  gebliebenen  Actien- 
nesitzer  hiermit  aufmerksam  gemacht  werden. 

Nach  §  25  der  Satzungen  ist  es  gestattet,  jederzeit  Vollzah-  I 


lung  zu  leisten  und  gegen  Einlieferung  der  Interimsscheine  die 
Actien  nebst  Couponsbogen  und  Taldns  in  Empfang  zu  nehmen. 
Ludwigshafen,  den  5.  Oetober  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

J  aeger. 


Westdeutscher  Eiscubahn-Verband. 

Das  Reglement  für  den  Transport  von  Gütern,  Thieren, 
Fahrzeugen,  Leichen  und  aussergewölmlichen  Gegenständen  auf 
den  Bahnen  des  Westdeutschen  Verbandes  vom  1.  November  1865 
erleidet  vom  1.  Oetober  1868  au  folgende  Zusätze  und  Abän¬ 
derungen  : 

Zu  §  3  A.  Zu  den  vom  Transporte  ganz  ausgeschlossenen  Ge¬ 
genständen  gehören  ferner 
Zeitzünder. 

Zu  §  3  B.  1)  Zündhütchen  aus  der  Fabrik  von  J.  P.  Höste- 
rey  in  Barmen ,  welche  zu  dem  von  dem  Spielwaa- 
renhändler  A.  Knappe  fabricirten  Spielzeuge  ge¬ 
hören,  werden  unter  den  Bestimmungen  zum  Eisen¬ 
bahntransport  zugelassen,  unter  welchen  der  Trans¬ 
port  von  gewöhnlichen  Zündhütchen  stattfindet. 

2)  Streich-  und  Reibzünder  werden  in  unver- 
kebten*,  aber  festen,  dichten,  hölzernen  Kisten, 
unter  Beobachtung  der  sonstigen ,  für  Beförderung 
dieser  Gegenstände  maassgebenden  reglementari- 

wordenIn  N°'  38  S'  552  S?'  2  Z  8  v-  ist  irrthümlich  „unterklebten“  gesetzt 

Die  Red. 


sehen  Bestimmungen  zum  Transport  zugelasseu; 
Sicherheitszünder  aber  nach  wie  vor  in  Holz¬ 
kisten,  nur  wenn  diese  sorgfältig  verklebt  sind, 
transportirt. 

3)  Zündschnüren  aus  der  Fabrik  G.  Müller  &  Co. 
in  Engis  S/M.  in  Belgien  werden  unter  den  für  den 
Transport  von  Sicherheitszündern  bestehenden  Be¬ 
schränkungen  zum  Transport  zugelassen. 

Cassel,  am  11.  September  1868. 

Für  die  Verwaltungen  des  Westdeutschen  Eisenbahn -Verbandes: 

Die  Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 

Bekanntmachung, 

Die  Lieferung  der  für  die  Oberschlesische  und  Stargard- 
Posener  Eisenbahn  pro  1869  erforderlichen  Betriebsmaterialien 
und  zwar: 

a)  für  die  Obersehlesisehe  Eisenbahn : 

1  400  Ctr.  Brennöl  (raffinirt  Rüböl), 

1  100  Ctr.  Schmieröl  No.  I., 

1  300  Ctr.  rohes  Rüböl, 

330  Ctr.  Talg, 

340  Gros  Cylinderdochte  (Hohldochte), 

20  000  Ellen  Banddochte, 

620  Pfd.  Fadendochte, 

440  Stück  Lampenglocken, 

25  000  Stück  Glascylinder, 

150  Pfd.  Stearin-Zimmerlichte, 

1  150  Pfd.  Talglichte, 

46  000  Stück  Strauchbesen, 

1  800  Ctr.  Putzlappen, 

350  Pfd.  Sodaseife, 

250  Pfd.  weisse  harte  Talgseife, 

250  Ctr.  weiche  Seife  (grüne  Seife), 

200  Ctr.  Werg, 

3  040  Pfd.  Bindfaden, 

2  000  Pfd.  Plombirschnur, 

52  Ctr.  Plomben  (Bleisiegel), 

1  300  Ctr.  Petroleum, 

520  Ellen  Packleinwand, 

800  Stück  Bindestränge, 

65  Ctr.  Kupfervitriol, 

3  300  Stück  Zinkcylinder, 

1  600  Stück  Kupferelemente, 

10  000  Fuss  Uhrgewichtsschnur, 

105  Stück  Zugsignalleinen, 

1  000  Stück  Harzfackeln, 

15  Ctr.  Bittersalz, 

12  000  Stück  Papierscheiben, 

10  Ctr.  verzinkter  schwacher  eiserner  Leitungs- 
drath  1,25'"  stark, 

5  Ctr.  verzinkter  schwacher  eiserner  Bindedrath 
0,90'“  stark, 

50  Pfd.  mitBaumwolle  übersponnenerKupferdratli, 

2  000  Stück  Isolatoren, 

14  Ctr.  Fruchtgummi, 

31  Ctr. 'Graphit, 

b)  für  die  Stargard-Poaener  Eisenbahn: 

400  Ctr.  Brennöl  (raffinirt  Rüböl), 

400  Ctr.  Schmieröl  No.  I, 

250  Ctr.  rohes  Rüböl, 

35  Ctr.  Talg, 

8500  Stück  kleine  Strauchbesen, 

900  Ctr.  Putzlappen, 

350  Ctr.  Petroleum, 

16  Ctr.  Kupfervitriol 

soll  im  Wege  efer  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Mittwoch  den  21.  October  er.  Vormittags  11  Uhr 
und  zwar  für  die  unter  a  bezeichneten  Materialien  in  unserm 
Central -Bureau  auf  hiesigem  Bahnhofe  und  für  die  unter  b  be¬ 


zeichneten  Materialien  im  Büreau  der  Königlichen  Betriebs-In- 
spection  zu  Stargard  in  Pommern  anberaumt. 

Bis  zu  dem  genannten  Termine  müssen  die  Offerten  frankirt 
und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Betriebs- Materialien“ 
für  die  Oberschlesische  Eisenbahn  an  die  Unterzeichnete  König¬ 
liche  Direction,  für  die  Stargard -Posener  Eisenbahn  an  die  Kö¬ 
nigliche  Betriebs-Inspection  zu  Stargard  i/Pomm.  eingereicht  seiu. 

In  dem  Termine  werden  die  eingegangenen  Offerten  in  Ge¬ 
genwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet 
werden. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  oben  bezeich¬ 
neten  Büreaus,  sowie  in  den  Central-Bureaus  der  Königl.  Direc- 
tionen  der  Niederschlesisch- Märkischen  und  Ostbahn  in  Berlin 
resp.  Bromberg  zur  Einsicht  aus,  und  können  daselbst  Abschriften 
dieser  Bedingungen  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  30.  Septbr.  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Rölu-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Wir  beabsichtigen  die  Anfertigung  von  2300  Stück  4 s/4  Zoll 
in  der  Nabe  starke  Gussstahlachsen  und  von  300  Paar  schmie¬ 
deeisernen  Scheibenrädern  mit  angeschweissten  Unterreifen 
und  Puddelstahl-Bandagen  im  Wege  der  Submission  zu  vergeben. 
Die  maassgebenden  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem 
hiesigen  Centralbüreau  zur  Einsicht  offen  und  können  auch  auf 
portofreies  Ansuchen  von  uns  bezogen  werden. 

Offerten  mit  entsprechender  äusserlicher  Bezeichnung  sind 
bis  zum  27.  October  c.  an  uns  einzureichen.  Die  Submittenten, 
unter  welchen  wir  uns  freie  Wahl  Vorbehalten,  bleiben  bis  zum 
5.  November  c.  an  ihre  Offerte  gebunden. 

Köln,  den  30.  September  1868. 

Die  Direction. 

Köln  -Mindener  -  Eisenbahn. 

Dienstfähige  alte  Locomotiven. 

Wir  beabsichtigen,  die  noch  dienstfähigen,  aber  für  unseren 
jetzigen  Betrieb  nicht  mehr  passenden  3  Locomotiven  Münster, 
Arnsberg  und  Wien  zu  verkaufen.  Dieselben  sind  gebaut  von 
E.  Kessler  in  Carlsruhe,  haben  15  Zoll  Cylinder,  5x/2  Fuss  un- 
gekuppelte  Treibräder,  5x/3  Atmosphäre  Datnpf-Ueberdruck,  kup¬ 
ferne  Feuerkasten,  messingene  Siederohre  und  eiserne  Tender. 
Die  Ablieferung  erfolgt  franco  auf  einer  beliebigen  Station  unse¬ 
rer  Bahnen,  die  Zahlung  bei  der  Abnahme.  Die  vorhandenen 
Reservestücke  sind  ebenfalls  verkäuflich.  Die  Offerten,  welche  tür 
die  Reservestücke  pro  Pfund  jedes  Materials  zu  stellen  sind,  müs¬ 
sen  mit  entsprechender  Aufschrift  bis  zum  31.  October  d.  Js.  an 
uns  eingereicht  werden. 

Wegen  Besichtigung  der  Maschinen  wolle  man  sich  an  un¬ 
seren  Maschinenmeister  Schmitz  in  Minden  wenden. 

Köln,  den  29.  September  1868.  Die  Direction, 

liönigl.  Niedersclilesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

60  000  Stück  Mittel  -  Schwellen  aus  Eichen-,  Buchen¬ 
oder  Kiefernholz 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Donnerstag  den  15.  October  d.  J.  Vormittags  ll1/ 2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  bierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Schwellenlieferung“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht  aus  und  kön¬ 
nen  daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  30.  September  1868. 

Königl.  Direction  der  NiederschlesiscMarkischen  Eisenbahn. 
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Köni^I.  Nhdersclilcsisch-Märkisclie  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  folgender  für  das  Jahr  1869  erforder¬ 
lichen  Materialien,  als: 

3000  Ctr.  rafünirtes  Rüböl  (Brennöl), 

1500  Ctr.  Schmieröl  (rohes  Rüböl)  für  Locomotiven 
und  1250  Ctr.  desgleichen  für  Wagen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag  den  19.  October  d.  J.  Vormittags  lU/2  Uhr 

in  unserem  Gesehäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
auberaumt ,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Rüböl  resp.  Schmieröl“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht  aus  und  kön¬ 
nen  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen  gegen  Erstattung 
der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  28.  September  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

fiönigl.  IVicderschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  verschiedener,  für  das  Jahr  1869  er¬ 
forderlichen  Betriebs-Materialien  und  Utensilien,  als:  Garnabfall, 
Lichttalg,  grüne  Seife,  Petroleum,  Terpentin,  Dochte,  Lampen¬ 
glocken,  Cylindergläser ,  Hanf,  Werg,  Bindfaden,  Stränge,  Pack¬ 
leinen,  WTaschleder,  Waschschwämme,  Stroh,  Nägel,  Notizbücher, 
Haar-  und  Reisbesen,  Schrubber,  Handfeger,  Gläser,  Trichter 
u.  s.  w.  zu  Meidingerschen  Telegraphen -Elementen ,  Kupfer-Vi¬ 
triol,  Morsepapier  in  Rollen  und  dergl.  m.  im  Wege  der  Submis¬ 
sion  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf : 

Mittwoch  den  21.  October  d.  J.  Vormittags  ll1/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs-Materialien“ 
eingereickt  sein  müssen. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  und  die  specielle  Bedarfs- 
Nachweisung  liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbe¬ 
zeichneten  Locale,  sowie  in  den  Stations - Büreaus  zu  Breslau, 
Frankfurt  a/0,  und  Görlitz  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  der  Bedingungen,  sowie  der  Bedarfs-Nachwei- 
sung  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  28.  September  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Mecklenburgische  Eisen  bahn. 

Die  Lieferung  von  lÖOOOStück  kiefernen  Eisenbahn-Schwel¬ 
len,  jede  Schwelle  8  Fuss  lang,  10  Zoll  breit,  6  Zoll  stark Rheinl. 
Maass,  soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  unserem  hiesigen  Cen¬ 
tral -Büreau  zur  Einsicht  ausgelegt  ,  können  auch  auf  frankirte 
Anfragen  von  uns  bezogen  werden. 

Die  Offerten  müssen  portofrei  und  verschlossen  längstens  bis 
zum  29.  October  d.  J.  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf  Eisen¬ 
bahnschwellen“  an  uns  abgegeben  werden. 

Schwerin,  den  29.  September  1868. 

Die  Direction  der  Mecklenburgischen  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

königliche  Prenssischc  Msthnhn. 

Der  Bedarf  au  Steinkohlen  für  die  Königliche  Ostbahn  pro 
1869  soll  mit 

132  000  000  Pfund  Maschinen-  (Stück-)  Kohlen  und 
2  520  000  Pfund  Schmiedekohlen 
in  öffentlicher  Submission  in  Lieferung  verdungen  werden.  Offer¬ 
ten  auf  die  Lieferung  dieser  Kohlen  sind  an  uns  portofrei ,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Steinkohlen  für  die  Königliche 

Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

den  20.  October  er.  Vormiitags  11  Uhr 


in  unserm  Central -Büreau  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehen¬ 
den  Termine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 
Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt.  Die  Lieferungs-Bedingungen 
liegen  auf  den  Börsen  zu  Königsberg  in  Pr.,  Danzig  und  Breslau, 
sowie  in  unserm  Central-Büreau  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  wer¬ 
den  auch  auf  portofreie,  an  unseren  Büreau- Vorsteher,  Kanzlei¬ 
rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mit- 
getheilt. 

Bromberg,  den  18.  September  1868. 

Königliche  Direction.  der  Ostbahn. 

Königlich  Prenssische  Ostbalm. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  850  000  laufende  Fuss 
gewalzter  Eisenbahn-Schienen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt ,  portofrei  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Schienen  für  die  Königliche 

Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

Mittwoch  den  21.  October  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhofe  anberaumten  Ter¬ 
mine  an  uns  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  bezeichneteu  Ter¬ 
minsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Sub¬ 
mittenten.  Offerten  ,  welche  den  Bedingungen  nicht  entsprechen, 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln,  sowie  in  unserem  Central-Büreau  hier¬ 
selbst  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an  unseren 
Büreau-Vorsteher  Kanzlei-Rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende 
Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Königlich  Preussische  Ostbalm. 

Die  Lieferung  der  für  die  Königliche  Ostbahn  erforder¬ 
lichen  Betriebs-Materialien,  nämlich: 

Kiefern-  oder  Tannen-Klobenholz,  rohes  und  raffinirtes  Rüböl, 
Petroleum,  Stearin  -  Wagen-  und  Zimmerlichte,  Cylinder-, 
Schlauch-,  Band-,  Wachs-  und  Fadendochte,  Lampenglocken, 
Glascylinder,  Talg,  Schmieröl ,  Rosmarinöl ,  Putzlappen,  Putz¬ 
baumwolle,  Putzpulver,  Schmirgelpapier,  Kieuöl,  feine  und  or- 
dinaire  harte  und  grüne  Seife,  Kupfervitriol,  Bittersalz,  Tele¬ 
graphenschnur,  Bindfaden,  weisse  Kugellaternengläser,  weisse 
rothe  und  griine  Laternenscheiben  und  ganze  und  halbe  Latt-, 
Brett-  und  Schlossnägel 

soll  im  Wege  der  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  auf  die  Lieferung  dieser  Materialien  sind  an  den 
Unterzeichneten  zu  Bromberg,  Bahnhof  portofrei,  versiegelt  und 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Betriebsmaterialien  für  die 
Königliche  Ostbalm“ 
versehen  bis  zu  dem  auf 

Donnerstag,  den  22.  October  er.  Vormittags  11  Uhr 
im  Büreau  desselben  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  anstehenden 
Termin  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden.  Später 
eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende  Offerten 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  sämmtlichen  Stations- 
Biireaus  der  Ostbahn,  sowie  auf  den  Börsen  zu  Berlin,  Köln, 
Breslau,  Stettin,  Danzig  und  Königsberg  i/Pr.  zur  Einsicht  aus, 
werden  auch  auf  portofreie  Gesuche  von  dem  Unterzeichneten 
mitgetheilt. 

Bromberg,  den  1.  October  1868. 

Der  Baurath. 

Grillo. 
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Königlich  Preussisclic  Ostbalin. 

Für  die  Unterhaltung  des  Oberbaues  soll  die  Lieferung  von 
4501  Centner  =  62  000  Stück  Seitenlaschen, 

1105  desgl.  =  200  000  Stück  Hakennägel, 

1272  desgl.  =  145  000  Stück  Laschenschraubenbolzen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem 

Dienstag  den  3.  November  1868  Vormittags  11  Uhr 
im  Biireau  des  Unterzeichneten  angesetzten  Termin  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Kleineisenzeug  für  die 
Königliche  Östbahn“ 

versehen  an  den  Unterzeichneten  Ober-Betriebs-Inspector  zu  Brom¬ 
berg  Bahnbof  eiuzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  angegebenen  Ter¬ 
minsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  anwesenden  Sub¬ 
mittenten. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Ber¬ 
lin,  Köln  und  Breslau,  sowie  im  Biireau  des  Unterzeichneten  zur 
Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an  den  Unterzeichneten 
zu  richtende  Gesuche  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  3.  October  1868. 

Der  Ober-Betriebs-Inspector. 

Grillo. 


im  Biireau  des  Unterzeichneten  anberaumt,  bis  zu  welchem  Ter¬ 
mine  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„SubmissionaufLocomotivkessel“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  im  Biireau  des  Unter¬ 
zeichneten  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an 
mich  zu  richtende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Hannover,  den  25.  September  1868. 

Der  Ober-Maschinenmeister: 

K.  Schaffer. 


Bebra  -  Hanauer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  das  Werkstätten -Hauptmagazin  zu 
Fulda  pro  1869  erforderlichen  Materialien,  Werkzeuge  und  Ge- 
räthe  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  hierzu  sind  frankirt  und  versiegelt  mit  dei 
Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Whrkstätten-Matei iahen, 
Werkzeuge  und  Geräthe“ 

bis  zum  22.  October  c.  Vormittag  11  Uhr  au  den  Herrn  Maschi¬ 
nenmeister  Tasch  zu  Fulda  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zu  bezeichneter  Stunde 
im  Werkstätten-Büreau  zu  Fulda  in  Gegenwart  der  etwa  erschie¬ 
nenen  Submittenten. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  nebst  Bedarfs  -  Nachweisung 
können  auf  dem  erwähnten  Werkstätten-Büreau,  sowie  auf  den 
Stations-Büreaus  zu  Hanau  und  Cassel  eingesehen,  auch  von  ei- 
sterem  auf  Ersuchen  bezogen  werden. 

Cassel,  den  25.  September  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hessische  Liulwigsbahn. 

Die  Lieferung  von 

5  000  Stück  eichenen  Stossschwellen, 

45  000  „  „  Mittelschwellen, 

60  000  „  kiefernen  oder  lärchenen  Mittelschwellen 

soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs -Bedingungen  sind  auf  dem  Büreau  des  Un¬ 
terzeichneten  zur  Einsicht  aufgelegt  und  können  dieselben  auf 
frankirte  Anfragen  bezogen  werden. 

Die  Offerten  müssen  portofrei  und  verschlossen  längstens  bis 
zum  10.  October  1.  J.  Vormittags  10  Uhr  auf  dem  Secretariate 
des  Verwaltungsratbes  dahier  abgegeben  werden  und  ist  auf  dem 
dem  Umschläge  zu  bemerken:  „Submission  für  Lieferung  von 
Schwellen.“ 

Mainz,  den  22.  September  1868. 

Im  Aufträge  des  Verwaltungsraths. 

Der  Ober-Ingenieur 
F.  Kramer. 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Es-  soll  die  Lieferung  von 

3  Locomotivkesseln  mit  kupfernen  Feuerkasten 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden  und  ist 
Termin  hierzu  auf 

Sonnabend,  den  10.  October  1868,  Morgens  10  Uhr 


Westfälische  Eisenhahn. 

Die  Lieferung  von  4  630  000  Pfund  gewalzter  Eisenbahn¬ 
schienen  für  die  Westfälische  Eisenbaiin  soll  im  Wege  der  öffent¬ 
lichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau 
hier  zur  Einsicht  aus ,  werden  auch  von  dem  Büreau- Vorsteher, 
Eisenbahn-Secretair  Meyer  gegen  Erstattung  der  Copialien  in 
Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen“ 
bis  zu  dem  am  15., October  er.  Vormittags  10  Uhr  in  unserem 
Central-Büreau  anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  porto¬ 
frei  an  uns  einzusenden. 

Münster,  den  21.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  8000  Stück  eichenen  Stossschwellen, 
41  000  Stück  eichenen  Mittelschwellen  und  18  400  laufende 
Fuss  eichenen  Weichenhölzern  für  die  Westfälische  Eisenbahn 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserm  Central-Büreau 
hier  zur  Einsicht  aus ,  werden  auch  von  dem  Biireau-Vorsteher, 
Eisenbahn-Secretair  Meyer  gegen  Erstattung  der  Copialien  in 
Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Schwellen“ 
bis  zu  dem  am  16.  October  er.  Vormittags  10  Uhr  in  unserm 
Central-Büreau  anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in  Ge¬ 
genwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  portofrei 
an  uus  einzusenden. 

Münster,  den  21.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Westfälische  Eisenbahn* 

Die  Lieferung  von  2000  Stück  gewalzter  Unterlags-Platten, 
19  300  Stück  schmiedeeisernen  Seitenlaschen,  170000  Stück  Ha¬ 
kennägel,  40  000  Stück  Scbraubenbolzen  für  die  Westfälische 
Eisenbahn  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  liegen  in  unserem  Central- 
Büreau  hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  von  dem  Büreau-Vor- 
steher,  Eisenbahn-Secretär  Meyer,  gegeu  Erstattung  der  üopia- 
lien  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Kleineisenzeug“ 
bis  zu  dem  am  17.  October  er.  Vormittags  10  Uhr  in  unserem 
Central-Büreau  anstehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden,  poi- 
tofrei  an  uns  einzusenden. 

MÜ°“ekönig'l.2Dir3on  der  Westfalisclien  Eisenbahn. 
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Main -Weser-Bahn. 

lu  dem  Fahrplan  der  Main- Weser-Bahn  vom  15.  Juni  d.  J. 
tritt  mit  dem  10.  1.  Mts.  eine  Aenderung  dahin  ein,  dass  der  Per- 
sonenzng  No.XXIU  um  15  Minuten  später  als  seither  vonFrank- 
iuit  ahfährt.  Der  Cours  dieses  Zuges  ist  von  gedachtem  Zeit- 
puncte  an  folgender: 


Abfahrt  von  Frankfurt  .  . 

10  Uhr 

45  Min.  Nachmittags, 
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12  Uhr  13  Min.  Vormittags, 
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1  iir  die  btationen  Treysa  bis  Cassel  verbleibt  es  bei  den  bis¬ 
herigen  Abfahrts-  und  Ankunftszeiten. 


Cassel,  am  1.  October  1868. 

Königliche  Direction  der  Main- Weser-Bahn. 


iannus -Eisenbahn. 

Fahrordnung  der  Höchst-Sodener  Zweigbahn  mit  Angabe  der  Anschlüsse  an  die  Taunus-Eisenbahnzüge. 

Dienst  vom  5.  October  1868  an. 


Abfahrt  zu  Frankfurt 
,,  „  Wiesbaden 


Mainz 

Castel 


,,  ,,  Höchst 

Ankunft  in  Soden  . 


Abfahrt  zu  Soden  .  . 
Ankunft  in  Höchst 

„  ,,  Frankfurt 


„  Castel  .  . 
,,  Mainz  .  . 
„  AViesbadcu 


x  u  A11  xm.uLUllg  VUI1  X1UCI1Ö 

Morgens. 
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— 
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10  45 
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— 

Mittags  und  Abends. 


Fahrten  in  der  Richtung  von  Soden  nach  Höchst. 
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I.  11.  III. 

I.  II. 

|  I.  II.  III. 

2  — 

2  50 

4  5 

6  5 

I.  II.  III. 

I.  II.  III. 

I.  II. 

12  10 

— 

2  15 

5  40 

12  20 

— 

2  27 

5  45 

12  35 

— 

2  42 

6  — 

I.  II. 

I.  II.  III. 

2  15 

3  10 

4  20 

6  35 

2  28 

3  23 

4  33 

6  48 

Morgen 

s. 

Mittags  und  Abends. 

I.  II.  UI. 

I.  II. 

I.  II.  III. 

I.  II. 

1.  n.  ui. 

I.  11.  III. 

7  7 

8*54 

10*22 

11  27 

1  52 

2  47 

3*57 

6  2 

8+ — 

7  20 

9  7 

10  35 

11  40 

— 

2  5 

3  - 

4  10 

6  15 

8  13 

1. 11.  in. 

I.  11.  III. 

I.  II.  III 

I  II. 

1. 11. 

7  45 

9  35 

— 

12  10 

— 

_ 

3  45 

4  45 

6  45 

8  30 

1 .  11. 

I.  U.  III. 

I.  II. 

I.  II.  III. 

8  2 

10  — 

11  15 

12  35 

_ 

2  45 

3  55 

4  47 

7  5 

9  50 

8  12 

10  10 

11  37 

12  45 

— 

2  55 

4  10 

4  57 

7  15 

10  — 

8  25 

10  25 

11  35 

1  — 

— 

3  15 

4  25 

5  10 

7  35 

10  15 

die 


agen  zu  Höchst  gewechselt.  ° . .  ,n.ou,Ci,  r  lanaiun  unu  oouen  stau;  oei  aueu  umugen  nugen  weruen 

Die  mit  *  bezeiehneten  Züge  babeu  Anschluss  an  die  Züge  der  Nassauischen  Eisenbahn. 

Hl  Classe  enthalten.611  gelösten  111  Classe  Billete  köuneü  nur  bei  den  Zügen  der  Taunus  -  Eisenbahn  benutzt  werden,  welche  Wagen  der 


Frankfurt  a.  M.,  im  September  1868. 


Im  Auftrag  des  Verwaltungsrathes: 
Für  den  Director:  Heimpel,  Ober-Ingenieur. 


Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
^  Deipzug,  Paris,  Wien  B.,  Ba.,  F.,H.,  L.,  P.  u.  W. 
•  Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  gurantirt  sind 


foiirNblatt  vom  30.  September  1868. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Eisenhahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Aachen-Düsseldorf  .... 

do.  II.  Eniiss 

do.  111.  Eniiss 

Aachen-Mastricht  .  .  . 

do.  IT.  Emiss 

do.  III.  Eniiss 

Albertsbahn  I.  Emiss.  .  . 
do.  II.  Emiss.  .  . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss.  .  . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz  .... 
do.  II.  Emiss.  . 


ZinS' 

fuss 


4 

4 

5 

41/» 

41/» 

5 

41/» 

41/2 

41/2 

41/2 

5 

5i.S. 

5i.S. 


Börsen 


Notiz 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

Ii. 

L. 

In 

L. 

L. 

L. 


83 

83 

743/4 

776/g 

776/r 


1023/g 

99>/4 


u/ol 

%}  ä  200  u.  100  'I’hlr. 

»loJ 

>lc) 

Vor  ä  500,  200,  100  Thlr 

u'oJ 

ö/o) 

>  k  100  Thlr. 


ö/o  ä  100  Tblr. 

ö/o  k  500  u.  100  Thlr. 

>n  >  IMOTblr.^  450  n.  6.W.  l.  S 
“/oilOO  Tblr.=450  fl.  ö.W.  I.». 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Zins- 

l’uss 


Bergisch-Märkische  . 

do. 
do. 
do. 

Berg.-Märkisclie 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin- Anhalt 
do. 
do. 


II.  Ser.  .  .  . 
III.  Serie*  31/4  . 

III.  Serie  B.*  31/4 

IV.  Serie  .  .  . 

V.  Serie  .  .  . 

VI.  Serie  .  .  . 
Nordbahn  .... 
Düsseldorf-Elberfeld 
do.  II.  Ser. 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Ser. 


Lit.  B. 


Börsen 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


41/» 

B. 

95 

4l/2 

B. 

921/2 

3>/2 

B. 

763/4 

3V» 

B. 

763/4 

41/» 

B. 

— 

41/2 

B. 

891/a 

4*/2 

B. 

871/2 

5 

B. 

99 

4 

B. 

621/2 

41/» 

B. 

— 

4 

B. 

831/2 

41/2 

B. 

— 

4 

B. 

911/2 

4* 's 

B. 

951/4 

41/2  | 

B. 

941/2 

"Io) 

o/q/  ä  1000,  500,  200  und 
u/0{  100  Thlr. 

0/0) 

0/0 1 

ö/oi 
ö/of 

0/„[  »1000,500,  200  und 
'  v  100  Thlr. 


",°J  ä  500  u.  100  Thlr. 


597 


Eisenbahn- 
Priorit.- Obligationen 


Zins 

fuss 


b. 


Berlin-Görlitz . 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 

de.  II.  Emiss. 
Berlin-Polsdam-Magdbg.  A.  u. 

do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  3% 

do.  III.  Emiss.  *  31/a 

do.  IV.  Emiss.  *  3% 

do.  VI.  Emiss.  *  3% 

Böhmische  Nordbahn  .  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  .  . 

Breslau-Sch  weidnitz-Freiburg 

Brünn-Rossitz . 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwes 
Chemnitz- Würschnitz  .  . 

Cöln-Crefeld . 

Cöln-Minden . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

do.  do.  .  . 

do.  III.  Emiss.  *  31/2 
do.  do.  Lit.  B*  3%  u 

do.  IV.  Emiss.  *  3% 

do.  V.  Einiss.  *3% 

Cosel-Oderberg  1.  u.  II.  Ser. 
do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Frankturt-Hanau  .... 
Fünfkirchen-Barcser*  .  . 
Hessische  Ludwigs  bahn  . 
do.  do. 

Galizische  Carl-Ludwigbahn 
do.  n.  Emiss.  * 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ditto 

Kaiser  Franz-Josephsbahn  * 
Kaiserin  Elisabeihbahu  ♦  . 
ditto  * 

ditto*  Emiss.  1863 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  . 

Leipzig-Dresden  .... 
do.  von  1854  . 

do.  von  1860  . 

do.  von  1866  , 

Lemberg-Czernowitz  *  .  , 

do.  II.  Emiss.  * 
Ludwigshafen-Bexbach 
do. 

Magdeburg-Halberstadt  . 

do.  do.  II.  Emiss. 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit. 

Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss.  . 

do.  II.  Emiss.  . 

Niederschlesisch-Märkiscbe  I.  Ser 
do.  II.  Ser.  .  . 

do.  conv.I.  u.  II.  Ser 
do.  III.  Ser 

do.  IV.  Ser 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C 

Oberschlesische  A . 

do.  B . 

do.  C . 

do.  D . 

do.  E . 

do.  F.*3%  .  . 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . 

do.  Emiss.  1867*  .  .  . 

Oesterr.  Südbahn  *  (Lombard.) 

do.  Bons  1875—76  .  .  . 
Ostpreuss.  Südbahn  .... 
Pardubitz-Reichenberg  .  . 

do.  * . 

Rheinische . 

do.  * . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858  u.  1860 
do.  do.  v.  1862  u.  1865 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn*  .... 

do.  II.  Emiss.  *  .  . 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan)  . 
do.  *  (Rjäsan-Kozlow) 

do.  *  (Ko  zlow- W oronesch) 

do.  *  (Jelez-Woronesch) 

do.  *  (Jelez-Orel .  .  . 

do.  » (Kursk-Charkow) 

do.  *  (Kursk-Kiew) 

do.  *  (Schuja-Ivanovo) 

do.  *  (Poti-Tiflis)  .  . 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach  . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Schles  wigsche  v.  Altona-Kiel  abgest 
I.  Siebenbürger  *  .  .  .  . 

Stargard-Posen  .... 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Thüringische  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag.  . 
Ungarische  Nordbalm  .  . 
Warschau-Terespol  *  .  . 
Werrabahn* . 


5 

4 

4 

4 

4 

■U/s 

4 

4 

41/2 

4 

5  i.  S 
5  i.  S 
4!/2 
5  i.S. 
5i.S. 

4 

41/2 

41/2 

5 
4 
4 

41/3 

4 

4 

4 

41/2 

41/2 

41/2 

5  i.  S. 
41/2 

4 

5  i.S. 
5  i .  S. 
5 

41/ai.S 
C.Ü.5) 
i  *.  5 
5  i.  S. 
5  i.  S 
5 

öi.Silb 

do. 

5i.S 

31/a 

4 

4 

4 

51.  S. 

5  i.  S, 

41/2 

4 

41/2 

41/2 

3 

41/2 

4 
4 
4 
4 
4 

4 

41/2 

5 
4 

31/2 

4 

4 

31/2 

41/2 

41/2 

3 


« 


3 

3 
6 
5 
5 

5  i.  S 

4 

31/2 

4% 
4% 
41/2 
41/2 
41  2 

5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 

■U/2 

4 

U/s 

41/2 

5i.S 

4 

41/3 

41/2 

4 

41/2 

4 

4% 

5  i.S 
5 

5 

5 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

B. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B 

B. 

B. 

F. 

W. 

F. 

F. 

L. 

L. 

W. 

L. 

W. 

IW. 

W. 

W. 

W. 

W. 

W. 

W. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

F. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

ß. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

W. 

W. 

B. 

W. 

W. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

W. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

W. 

B. 

L. 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal  -Betrag 


100% 

90 

90 

871/2 

813/4 

831/4 

833/a 

937/8 

82 

89 

821/a 

791/2 

783/4 


97 

101% 

838'4 

93 

827/8 

821/2 

82% 

87% 

87% 

86% 

94% 

841/4 

82% 

781i4 

74% 

70 

89% 
88'  k 

101’/4 

86 

101 1/4 

841/4 

82% 

82 

102% 

91% 

88% 

68 

7U/4 

89 

947/s 

68 

94 

887/g 

857/8 

861,2 

86I/2 

831/4 

98% 

86 


91% 

90 

flS 

U6 

98 

2lH1/2 

1123/4 

79 

871/4 


901/2 
901/2 
96', 4 
921/a 
92% 
87 

823/8 

S01/4 

78 

79 

491/s 

801/8 

79 

777/s 

90 

89 

90 
80% 

91% 

91 

871/2 

96 

96 

847/g 

78% 

95 


°o  &  100  Thlr 

<»/o {  »500,  200,  100  und 

0/0 1  50  Thlr. 

b  200,  100  u.  25Thl 
0/0  b  200  Thlr. 
u/o) 

0/0  b  1000,  500,  200  und 
%  ’  100  Thlr. 

o/0 

0 /„  a  200  Thlr- =  300  0.  ö.  W.  i.  S. 
e/0  »  200  Thlr  —  300  9.  o.W.i.S. 
u/0  b  500  und  100  Thlr. 
o/o  ä  iOOThir.  =  1500.  Ö.W.  i.S. 
o/o  b  100  Thlr. 

0/0  b  100  Thlr. 

0/0  b  100  Thlr. 


b  1000,  500,  200  un 
100  Thlr. 


b  100  u.  50  Thlr. 


“0  in  fl.  S.  W.  lerschied#« 
fl.ö.W.pr.  200fl.ö.W.i.; 
0/0  fl.  S.  W.  (»175  und 

o/o  d*.  Thlr.  k  405  kr.  <  350  U. 
o/o  i200Tblr  —  300  D. 6. W. i.S 
0/0  b  do.  =  do.  i.  S. 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M 
0/0  S 100  Th  lr.=  450  fl.  ö.W.  i.S 
O.ö.W.  pr.  100  O.C.H.l  »  1000, 
do.  pr.  10(111. ö.W.  (5110,  Ion# 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%  b  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  pr. mon. C.  1.1 
do.  pr.  400  fl.  ö.W.  >»  300  D 
O.o.W.pr.lOOfl.ö.W.J 
O/o  b  300  fl.  ö.  W.  i  S. 

0/0  b  100  und  50  Thlr. 

0/0  b  100  Thlr. 

0/0  ä  100  Thlr. 

0/0  b  100  Thlr. 

0/0a  200  Thlr.  =  300  0.».».  I.S 
o/0  b  do.  =  do.  i.  S. 

%  j  S  1000,  500  u .  100  0.  S.W 

o/o  b  100  Thlr. 

0/0  a  100  u.  500  Thlr. 
o/0  b  200  Thlr. 

0/0  b  100  Thlr. 

j  b  100  Thlr. 

ul 0 1 

°/o| 

% 

0/0  >a  62^,  100  u.  500  Thlr 
0/0 1 

%  J 

0/0  ä  100  Thlr. 

u/o 

% 

0/0 1  b  1000,  500  und 
0/o,  IOOThir. 


.  b 250, 200 u.lOOThl. 


O.J.W.  pr. 5001s.» 500 fs. 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  b  do. 
o.ö.  W.  pr.  auo  fs.  a  5(u>  fs 
fl.  ö.  W.  pr.  do.  b  do. 

%  b  500  u.  100  Thlr. 
u/o  n.  0.  W.  pr.  400  0. 1).  11. 

0,0  »200  Thlr.  =  3000. ö.W. i.S. 
»/O 
u/o 
»/o 
"/o 

°/o,  , 

ol  a  1000,  500  und 
ö/oj  100  Thlr. 

0 Io  b  200  „ 

°/o  b  200  „ 
o/„  b  200  Thlr. 

0/0  b  136  Thlr. 

»/o  b 
u/o  a 

0/0  a  1000, 500  u.  200  Thlr. 
°/o  ä 

/o  b  680  u.  136  Thlr. 

»/ol 

u/o  >  b  200  und  100  Thlr. 

%J 

u/o»  1000,  500.200,»100TIiIt. 
o/o  b  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

»/ol 

%>  it  100  und  50  Thlr. 

®/oJ 

»/ol  , 

o/of  a  1000,  500,  200  und 
0/0  (  100  Thlr. 

u/o) 

°/o » IOOThir.  =150  fl.  ö.W.  i.S. 
»'o  b 

0/0  *4000  n.  400  S.R.  =  107ThI. 
®/o  b  600,  200  u.  IOOThir. 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien 


"52/10 


Aaohen-Mastricht . 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 
Alföld-Fiumaner  *  .  .  . 

Altona-Kiel . 

Amsterdam-Rotterdam  .  . 

Aussig-Teplitz . 

Bayerische  Ostbahn  *  .  . 

Bergisch-Markische  .  .  . 

Berlin-Anhalt . 

Berlin-Görlitz  ... 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam-Magdeburg 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Nordbahn  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  52/io 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib 

Brieg-Neisse . 

Brünn-Rossitz  Stamm -Prior 

Buschtdhrader . 

Chemnitz-Würschnitz  .  . 

Cöln-Minden  * . 

Cosel-Oderberg  (Wilhelmsb.) 
do.  Stamm-Prior.-Actien 
do.  do. 

Frankfurt-Hanau  .  . 

Fünfkirchen-Barcser  * 
ualizischeCari  Luüwigb 
Glückstadt-Elmshorn 
Uraz-KÖflach  .  .  . 

Hall  e-Sorau- Guben  . 
tiamburg-Bergedorf  . 
tiessische  Ludwigsbahn  .  . 

Caiser  Ferdinands-Nordbahn 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  .  . 

vaitierin  Elisauebüoahn  *  . 

K.  ung.  priv.  Nordostbahn*  . 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/io 

uuipzig-Orestien . 

do.  m.  90ü/oEinz. 

Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  . 

do.  Lit.  B.  ... 

Liibeck-Büchen . 

L  udwigsh. -Bexbach  (Pfalz.  L.-ß.)* 
vLagdeburg-Halberstadt  .  . 

do.  Lit.  B . 

Vlagdeburg-Leipzig  .  .  .  . 

do.  Emiss.  1868  .  . 

üo .  Lu.  B.  *  . 

Märkisch-Posener . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

vleckienburgiscue  .... 

viünster-Hamm* . 

Neustadt-Dürkheim  .... 
n eust.-W eissenburg*(P(äh  Mai.) 
Niederschlesisch-Märkiscbe  * 
Viederschles.  Zweigbahn  . 
Nordhausen-Erfurt*  .... 

do.  Stamm-Prior.  .  . 

) berschlesiscüe  Lit.  A.  u.  C. 
do.  *  Lit.  B.  .  . 

Oberhessische  * . 

oesterr.  ötaats*  52/io  (Oesi.  Franz.) 
Jesterr. Südbahn*  (Lombard.) 
ippeln-Tarnowitz  .... 
Ostpreuss.  Südbahn  .... 
do.  ötamm-Prior. 
ardub. -Reichen  b.*(S. -Add.  V.-B.) 
Pfälz.  Alsenzb.*  m.  40°/o  Einz. 
tälz.  Nordü.*  m.  4üu/oE.  .  . 

Rechte  Oderufer . 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

do.  Stamm-Prior 
do.*  Lit.  B 
Rhem-Naiie-Bahn 
Russische  Bahnen* 

1.  Siebenbürger  *  . 
Stargard-Posen 
Taunusbahn 
i'küringi8che 

do.  H.  Emiss.  m.  4 (K>/0  Einz. 
do.  Em.  v.  1868  (GothaLeinef.)* 

L  heissbahn  *  52/io  .  .  .  . 

Turnau-Kralup-Prag.  .  .  . 

Ungar.  Nordbähn . 

Warschau-Terespol*  .... 

Warschau- Wien . 

Verrabahn  (beschränkt  gar.) 
Schweizer  Centralbahn  .  .  . 

do.  Nordostbahn  .  . 
Vereinigte  Schweizerbahnen  . 
Schweizer  Westbahn  .  .  . 

Französische  Orleans  .  .  . 

do.  Nordbahn  .  . 

do.  Ostbahn  .  .  . 

do.  Südbahn  .  .  . 

do.  Westbahn  .  . 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  .  . 


1 

Dividende  und 

1  ,  te 
fl  ® 

d 

I 

Versteht  sich 

1 

li 

iiscn 

111  u/o 

1866 

£<2 

t  co 

1 

iNotiz 

in  und 

||1862 

1863 

«© 

QO 

1865 

1867 

:o  .2 
ca  ts 

!  « 

Nominal -Betrag 

ü 

ü 

0 

ü 

ü 

14 

B. 

j  30% 

u/0  a  200  Thlr. 

2 

21/4 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


V on  Bremen : 

D.  Hansa  10.  Oetober 

I).  America  17.  „ 

D.  Weser  24. 


Norddeutscher  Lloyd. 

Urpehnn füne  |)o|timmpff(i)ifFfat)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

aulaufend. 

Von  Hewyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

5.  November  I  D.  Hermann  31.  Oetober  26.  November 
12.  „  1  D.  Union  7.  November  3.  December 

19.  „  | 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  U<»5  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


1.  Oetober. 

1.  November 


1.  November. 
1.  December 


D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869. 
1).  Baltimore  1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jedeu  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgebend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend: 

D.  Newyork  am  14.  Oetober.  |  D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New- Orleans:  Erste  Cajüte  200  Thlr.,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Pracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  Jjj.  JirfftlOK  fcfS  l0r&kUtfd)CH  fl  01)0. 

Crüsexnarm,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


| Zwanzig  Thaler  Belvlnumg.  'Ül 

Ein  am  13.  August  c.  der  Herzogi.  Braunschweigischen  Güter -Expedition  zu  Braun- 
schweig  zur  Beförderung  nach  Leipzig  übergebener 

W.  J  &  S.  No.  44.  1  Ballen  Tuch  Btto.  333  Pfd. 
ist  auf  dieser  Strecke  abhanden  gekommen  und  entweder  gestohlen,  oder  aber  nur  verfahren 
worden.  Bezüglich  letzterer  Eventualität  ergeht  hiermit  an.  alle  Deutschen  Eisenbahn- 
guter-Expeditionen  das  ergebenste  Gesuch  um  Revision  der  Güterschuppen,  und  sichern 
die  Unterzeichneten  Demjenigen ,  welcher  den  obigen  Ballen  nachträglich  in  ihren  Besitz 
bringt,  ausser  Ersatz  etwaiger  Frachtauslageu  eine  Belohnung  von  20  Thalern  zu. 

Leipzig,  im  Oetober  1868.  Wolf  &  Teschemacher. 

Hamburg- Aiuericauisclic  Packetfahrt-Acticn- Gesellschaft. 

Directe  Po  st-D  ampf Schifffahrt  zwischen 

SS a in h ii r g  und  Ncwyor k 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Holsatia, 
Cimbria, 
Westphalia. 

■W“ 

Passagepreise : 


Mittwoch, 
do. 
do. 


14.  Octbr.  1  « 
21.  Octbr.  }o 
28.  Octbr.)' 


'Borussia,  Sonnabend,  31.  Octbr. 
Hammonia,  Mittwoch,  4.  Novbr.  _ 
Silesia  (im  Bau).  m 

Die  mit  *  bezeichnten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 

1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  1©5.  2."  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  IOO,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

Fracht  £H,  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  -8-  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  ,,per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  Aew-O rl eans, 
auf  der  Ausreise  Havre  und  Havanna,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 


Bavaria, . 1.  November, 

Teutonia, . 1.  December, 

Saxonia,  . . 31.  December. 

Passagepreise-.  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  200 


Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . 1.  März  „ 

2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 


Pr.  Cr t7- Thlr.  55.  Fracht  £  2.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nacbf.,  Hamburg. 

Kessler’s  selbstthätiger ,  ipatentir- 
ter  Schmierapparat  für  Cylinder  und 
Schieberkasten  an  Locomotiven  und  Con- 
densationsmaschinen  spart  %  an 
Schmiermaterial  und  Reparaturen. 
Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

€.  Messler  <s&  €omp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


Manilla 
'Werg, 


sehrrein,  ergiebig,  langfasng,  ä Ctr.öRthlr., 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 

Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’s 

Fabrik. 


Wichtig  fiir  Maschinen  -  Werkstätten. 
Unzerreissbare 

Rollen  -  Zeichen  -  Papiere 

in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und  18  Fuss 
Lange  a  4"/3  Ihlr.  pro  Rolle  vorräthig  bei 

Carl  Schleicher  &  Schüll  ia  Düren 

Rhein-Pr. 

Eisenbahn-Bau-Geräthe, 

als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen 
emrädrige  Schuttkari  en,  rothbuchene  Laufboh- 
len  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her- 
len  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Kammeiburg 
bei  Wippra  a/Harz. 

Ventilator- 
Feldschmieden, 

Leistungsfähigkeit:  Schweiss- 
hitze  auf  2'/2zölliges  Quadrat¬ 
eisen  in  8  — 10  Min.  Preis  von 
30  Thlr.  an.  In  allen  Grössen 
vorräthig  bei 

Roessemann  &  Küfmemann, 

Berlin,  21  Gartenstrasse  21. 

Zum  Eisenbahnbedarf,  für  Spinnereien 
und  Tuchfabriken,  zur  Landwirtschaft  lie¬ 
fern  wir  Körbe,  Kiepen,  Besen  etc.  in  allen 
Dimensionen  aus  Stuhlrohr  in  bester  Qualität 
zu  billigen  Preisen. 

Zugleich  empfehlen  unsere  Fabricate  in 
Press-  und  Filter -Horden  zur  Zucker-  und 
Gasfabrication,  sowie  alle  Arten  Rohrge¬ 
flechte  ganz  ergebenst. 

Proben  stehen  zu  Dienst. 

(  ahn  A  Ablf'eld, 

Bern  bürg  a/d.  Saale. 

Centrifugalpumpen 

(garautirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &Blum 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Patcnt-Putztiicher 

Prima-Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

Ein  Ingenieur,  theoretisch  gebildet,  ‘seit 
circa  8  Jahren  bei  verschiedenen  Bahn-  und 
Hochbauten  selbstständig  thätig,  wünscht  we¬ 
gen  Vollendung  seiner  jetzigen  Arbeit  bei 
einem  Bauunternehmer ,  resp.  einer  Gesell¬ 
schaftsbahn  Engagement.  Eintritt  kann  binnen 
14  Tagen  erfolgen. 

Gefl.  Offerten  unter  Chiffer  H.  B.  No.  125 
nimmt  die  Exp.  d.  Bl.  entgegen. 


Hierzu  eine  Beilage  von  Wilh.  Engelmann  in  Leipzig,  betr.  Handbuch  für  specielle  Eisenbahn-Technik. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Kedacteur:  Dr.  jur.Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienatr.No.2.)  —  Cowmiaaionair:  J.  Ü.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig, 


1868. 


Erscheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
darchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  25ndjf)aitbfntig 

in  Leipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bed&ction  franco  einzusenden. 


Inserate 


▼erden  a  H/ä  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Leipzig,  den  16.  October  1868.  (Schluss  der  Nummer:  15.  October  Vormittags  11  Uhr.) 
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VI  Pensions-  etc.  Cassen.  —  Zur  Situation  des  Gütermarktes  und  die  dem  Handelstag  vorliegenden  Eisenbahn-Prachtfragen.  — 
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Deutsche  Eisenbahn -Statistik  für  das  Betriebs¬ 
jahr  1866. 

(Schluss  aus  No.  41.) 

IV.  Finanz-Ergebnisse. 

C.  Ueberschuss. 

Von  den  gegen  das  Vorjahr  sich  ergebenden  Mehr- Einnahmen 
absorbirten  die  Mehr- Ausgaben  47, i8  Procent.  Aus  diesem  Grunde 
konnte  der  Ueberschuss  —  obgleich  er  eine  befriedigende  Höhe  er¬ 
langte  —  nicht  in  dem  Verhältnisse  steigen,  wie  die  Einnahmen. 
DerUeberschuss  des  Jahres  1866  betrug  104808964  Thlr. 16 

gegen  99005200  „  imVorjahre, 
pro  1866  mehr  5803764  Thlr.  =  5,86  Proc. 
Pro  Meile  Bahnlänge  hat  derselbe  betragen: 

1866  .  37  710  Thlr. 

1865  ....  ,  37319  „ 

daher  pro  1866  mehr  391  Thlr.  =  1,05  Proc. 

Die  Staatsbahnen  erzielten .  26  449  337  Thlr., 

„  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  9  375  558  „  und 

„  übrigen  Privatbahnen .  68  984  069  „ 

Ueberschuss,  welcher  pro  Meile  Bahnlänge  betragen  hat:  bei  den 

1866.  1865. 

Staatsbahnen .  28  754  Thlr. 17  32  888  Thlr. 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  46  644  „  18  46  930  „ 

übrigen  Privatbahnen .  42  339  „  38  509  „ 

Hinsichtlich  des  Ueberschusses  pro  Meile  Bahnlänge  bei  den 
einzelnen  Bahnen  bemerken  wir,  dass  sich  diese  Summe  aus  der  Dif¬ 
ferenz  zwischen  Einahme  und  Ausgabe  ergiebt. 

Gegen  das  Vorjahr  verglichen,  hat  sich  der  Ueberschuss  erhöht 


bei  der 

Vorpommerschen  B. 

um  112,47 

Proc. 

Preuss.  Ostbahn  .  . 

um 

23,05 

Proc. 

Hinterpomm  ersehen 

11 

93,7g 

11 

Württembergischen 

ii 

21,90 

11 

Wien-Neu-Szönyer  . 

11 

93,48 

11 

Stargard-Posener 

ii 

21,38 

11 

Theissbahn  .  .  . 

ll 

67,20 

1» 

Neisse-Brieger  .  . 

11 

20,32 

11 

Galiz.  Carl-Ludwigb. 

11 

66,3t 

11 

Glückstadt-Elmshorner 

16,13 

11 

Nordtiroler  .  . 

47,09 

Lüttich-Mastrichter  . 

i> 

19,10 

11 

Oesterr.  Südbahn 

41,26 

Warschau-Wiener  . 

ii 

11 

Kaiserin  Elisabethb. 

11 

40,  s4 

Berlin-Stettiner  .  . 

11 

14,04 

11 

Westfälischen  .  . 

11 

37,77 

Altona-Kieler .  .  . 

13,33 

Oesterr.  südöstlichen 

1) 

37,48 

Süd-Norddeutschen 

11 

11,30 

11 

Bayer.  Ostbahnen 

11 

27,24 

11 

Kralup-Kladnoer 

ii 

11,13 

11 

Bresl.-Posen-Glogauer  ,, 

25,88 

11 

Badischen  .... 

ii 

10,61 

11 

Nürnberg-Fürther  . 

11 

25,75 

11 

Niederländ.  Rhein-E. 

ii 

10,47 

11 

Niederschles.  Zweigb 

•  11 

24,03 

11 

Hannoverschen  .  . 

ii 

10-06 

11 

16  Bei  den  Löbau  -  Zittau -Reichenberger  Bahnen  schloss  die  Betriebs- 
Rechnung  mit  einem  Vorschüsse  von  18  908  Thlrn.  ah. 

17  Incl.  der  von  der  Bayerischen  Staatsverwaltung  gepachteten  Privat¬ 
hahnen. 

18  Excl.  der  Löbau-Zittau-Reichenberger,  welche  keinen  Ueberschuss  er¬ 
zielten. 


Kaiser  Ferd.-Nordb.  um 

8,70 

Proc. 

Magdeb. -Wittenberg,  um 

2,82 

Proc. 

Braunschweigischen  „ 

8,20 

11 

Berlin-Potsd.-Magdeb. ,, 

2,63 

11 

Bayer.  Staatsbahnen  „ 

Lu 

11 

Berlin-Anhaltischen  ,, 

2,49 

11 

Kurf.  Friedr.  Wilh. 

Breslau-Schweidnitz- 

Nordbahn  .  .  .  ,, 

6,46 

11 

Freiburger  .  .  .  ,, 

0,72 

11 

Magdeburg-Leipziger  „ 

5,09 

11 

Oppeln-Tarnowitzer  „ 

0,18 

11 

Frankfurt-Hanauer  .  ,, 

3,59 

11 

Oesterr.  nördlichen  .  „ 

0,07 

11 

Lübeck-Büchener  .  ,, 

3,47 

11 

Pferdeb.  Linz-Bud- 

Main-Weser-Bahn  .  ,, 

3,17 

11 

weis . „  402,42 

11 

Albertsbahn  .  .  .  ,, 

3,08 

Er  verminderte  sich  bei  der 

Taunusbahn  .... 

35,56 

Proc. 

Magdeburg-Halberstädter 

9,74 

Proc. 

Sächsischen  östlichen 

30,46 

11 

Brünn-Rossitzer  .... 

9,21 

11 

Aachen-Mastrichter  . 

30,0 

11 

Thüringischen  .  .  . 

9,13 

11 

Homburger . 

26,63 

Hamburg-Bergedorfer  . 

6,70 

11 

Sächsischen  westlichen 

25,29 

11 

Mohäcs-Fünfkirchener  . 

6,29 

11 

Böhmischen  Westbahn  . 

24,79 

Prag-Lauaer  .... 

4,29 

11 

Main-Neckarbahn  .  . 

22, 15 

Hessischen  Ludwigsbahn 

2,97 

11 

Rhein-Nabe-E.  .  .  . 

21,98 

11 

Oberschlesischen  .  . 

2,12 

11 

Nassauischen  .... 

15,01 

11 

Aussig-Teplitzer  .  .  . 

1,99 

11 

Leipzig-Dresdner .  .  . 

13,88 

11 

Rheinischen  .... 

1,59 

11 

Werrabalm  .... 

12,75 

11 

Saarbrücker  .... 

1,14 

11 

Warschau-Bromberger  . 

12,58 

11 

Niederschles. -Märkischen 

0,81 

11 

Graz-Köflacher  .  .  . 

11,66 

11 

Wilhelmsbahn  .  .  . 

0,61 

11 

Köln-Mindener 

10,66 

11 

Mecklenburgischen  .  . 

0,49 

11 

Berlin-Hamburger  .  .  9,74  „  Bergisch-Märkischen  .  0,34  ,, 

Die  Höhe  des  Ueberschusses  richtet  sich  nicht  immer  nach  der 
Frequenz  und  der  daraus  resultirenden Einnahme;  auch  die  Ausgaben 
haben  einen  wesentlichen  Einfluss  auf  denselben.  Wenn  der  Ueber¬ 
schuss  bei  einzelnen  Bahnen  auch  aus  dem  letzteren  Grunde  höher 
war  als  im  Vorjahre,  so  ist  doch  im  Allgemeinen  zu  erkennen,  dass 
die  gestörte  Entwickelung  des  Verkehrs  durch  die  Militär-Transporte 
ausgeglichen  sind  und  dass  die  Schwankungen  ,  welchen  der  Verkehr 
und  die  Einnahmen  immer  ausgesetzt  sind,  keineswegs  so  bedeutend 
waren,  wie  man  zu  Anfang  des  Krieges  befürchtete. 


Das  Anlage-Capital  der  Staatsbahnen  (einschliesslich  der  von 
der  Bayerischen  Staatsverwaltung  gepachteten  Privatbahnen)  beträgt 
mit  Ausschluss  desjenigen  der  Bebra-Hanauer  Bahn  478  228  461  Ihlr., 
dasjenige  der  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
excl.  der  Löbau-Zittau-Reichenberger  .  .  .  •  •  117  093 132  „ 

und  dasjenige  der  übrigen  Privatbahnen  (ein¬ 
schliesslich  der  Pferdebahnen,  aber  auschliesslich 

der  Ostpreussischen  Südbahn) . » 

welchen  noch  das  für  die  neuen  Linien  der  Altona- 

Kieler  Bahn  bis  ult.  1866  verausgabte  Capital  von  3  84-  537  „ 

hinzuzurechnen  ist.  _ _ 

Summa  1 467  860  064  Thlr. 

Bringt  man  nun  von  dem  Ueberschusse  denjenigen  der  Bebra- 
Hanauer  und  Ostpreussischen  Südbahn,  bei  welchen  das  Anlage-Ca¬ 
pital  noch  nicht  feststand  ,  in  Abzug ,  dann  hat  das  Letztere  sich  zu 
7,13a  Proc.  gegen  6,957  Proc.  im  Vorjahre  verzinst  und  zwar  bei  den 


♦ 


600 


1866  1865 

Staatsbahnen . zu  5,53  Proc.  6,04  Proc. 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  „  8)UCI,  „  8,005  „ 

übrigen  Privatbahnen  ......  „  7)901  „  7,31  „ 

Würde  man  das  Anlage-Capital  der  Löbau-Zittau-Reichenberger 
Bahn  dem  oben  aufgeführten  noch  hinzurechnen  und  die  sich  alsdann 
ergebende  Summe  dem  Ueberschusse  gegenüberstellen,  so  würden 
sich  7,ioa  Proc.  herausstellen ,  das  Netto-Erträgniss  also  auch  dann 
ein  höheres  sein,  als  im  Vorjahre. 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  hat  sich  das  Anlage -Capital  verzinst: 
bei  der 

5,86  Proc. 


Nürnberg-Fürther 

zu  24,6o 

Proc. 

Mohacs-Fünfkirchener 

ZU 

Oberschlesischen  . 

J» 

17, 14 

JJ 

Main-Neckarb.  .  .' 

yy 

Magdeburg-Leipziger 

» 

15,28 

yy 

Brünn-Rossitzer  . 

yy 

Warschau- Wiener 

yy 

14,88 

yy 

Sächsischen  westlichen 

yy 

Kaiser  Ferdin.  Nordb. 

5» 

14,34 

yy 

Württembergischen  . 

yy 

Kralup-Kladnoer  . 

yy 

13,98 

yy 

Altona-Kieler  .  . 

yy 

Oesterr.  südöstlichen  . 

yy 

13,7, 

yy 

Sächsischen  östlichen 

yy 

Magdeb. -Halberstädter 

yy 

13,68 

yy 

Badischen  .... 

yy 

Berlin-Anhaltischen  . 

yy 

13,017 

yy 

Wilhelmsbahn  .  . 

yy 

Prag-Lanaer  .  .  . 

yy 

11,20 

yy 

Saarbrücker 

yy 

Berlin-Stettiner  .  . 

yy 

11,17 

yy 

Kaiserin  Elisabethb. 

yy 

Leipzig-Dresdner 

yy 

10,61 

yy 

Taunusbahn 

yy 

Berlin-Hamburger 

yy 

3,90 

yy 

Bayerischen  Staatsb. 

yy 

Braunschweigischen  . 

yy 

9,85 

yy 

Pfälzischen  Maxbahn  . 

yy 

Berlin-Pötsd.-Magdebg. 

yy 

9,62 

yy 

Mecklenburgischen  . 

yy 

Köln-Mindener 

yy 

9,41 

yy 

Magdeburg- Wittenber¬ 

Breslau-Schweidn.-Freib. 

9)2, 

yy 

geschen  .... 

yy 

Neisse-Brieger  . 

yy 

9,17 

yy 

Oppeln-Tarnowitzer  . 

yy 

Niederschi. -Märkischen 

yy 

9,09 

yy 

Kurfürst  Friedr.-Wil- 

Oesterr.  nördlichen  . 

yy 

8,94 

yy 

helms-Nordbahn 

Stargard-Posener  . 

yy 

8,51 

yy 

Westfälischen  . 

yy 

Wien-Neu-Szönyer 

yy 

7,84 

yy 

Homburger  .  . 

yy 

Aussig-Teplitzer  .  . 

yy 

7,79 

yy 

Böhm.  Westbahn  .  . 

yy 

Bayerischen  Ostbahnen 

yy 

7,78 

yy 

Schleswigschen  .  . 

yy 

Breslau-Posen-Glogauer ,, 

7,76 

yy 

Warschau-Bromberger 

yy 

Hamburg-Bergedorfer 

yy 

7,74 

yy 

Gössnitz-Geraer  . 

yy 

Oesterr.  Siidbahu 

ca. 

7,7 

yy 

Glückstadt-Elmshorner 

yy 

Niederschles.  Zweigb. 

zu 

7,54 

yy 

Lübeck-Büchener  . 

yy 

Pfälzischen  Ludwigsb. 

yy 

7,47 

yy 

Nassauischen  . 

yy 

Bergisch-Märkischen 

yy 

7,39 

yy 

Werrabahn  .... 

yy 

Hessischen  Ludwigsb. 

yy 

7,33 

yy 

Lüttich-Mastrichter  . 

yy 

Niederländ.  Rhein-E. 

yy 

7,15 

yy 

Süd-Norddeutschen  . 

Thüringischen  .  .  . 

yy 

7,u 

yy 

Hinterpommerschen  . 

yy 

Turnau-Kralup-Prager 

yy 

6,84 

yy 

Rhein-Nahe-E.  .  .  . 

yy 

Galiz.  Carl-Ludwigb. 

yy 

6,76 

yy 

Vorpommerschen 

jj 

Hannoverschen  .  . 

yy 

6,71 

yy 

Tilsit-Insterburger 

yy 

Rheinischen  .... 

yy 

6,70 

yy 

Friedrich-Franzbahn 

yy 

Graz-Köflacher  .  . 

yy 

6,63 

yy 

Cöthen-Wegelebener 

yy 

Frankfurt-Hanauer  . 

yy 

6,56 

yy 

Aachen-Mastrichter  . 

Preussischen  Ostbahn 

yy 

6,49 

yy 

Greiz-Brunner  .  . 

y  y 

Theissbahn  .... 

yy 

6,33 

yy 

Neustadt-Dürkheimer 

yy 

Main-Weserbahn  .  . 

yy 

6,24 

yy 

Pferdeb.  Linz-Budweis 

Albertsbahn  .  .  . 

yy 

5,97 

yy 

J,86 
5,58 
5,47 
5,83 

5,27 

5,20 

5.19 
5,1s 
5,0 

4)97 

4,95  „ 

4,93  „ 

4,88  „ 
4,88  ,, 
4,74  „ 

4,73  ,, 

4,73  „ 

4,62  ,, 
4,34  ,, 

4.19  „ 

5,45  ,» 

5,29  ,» 
5,09  „ 

2,86  „ 
2,80  „ 
2,70  „ 

2,60  ,, 
2,44  ,, 

2,32 
2,15 

4,95 
1,76 
4,73 
1,17 

4,13 

0,89 
0,69 
0,67 
0,08 
4,65 


256  013 
42  554 
2  724 
109  044 


» 

"»» 


Zu  dem  Ueberschusse  der  Privatbahnen  treten  noch  hinzu: 

2  183  798  Thlr.  Ueberträge  aus  dem  Vorjahre, 

Ueberschuss  der  Pfälzischen  Ludwigb.  für  diePeriode 
„  „  „  Maxbahn  vom  1.  Oct.  bis 

„  „  Neustadt-Dürkheimer  ult.  Dec.  1866. 

Reinertrag  aus  den  der  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn 
gehörigen  Kohlengruben, 

124  313  „  Ueberschuss  der  Steyerdorfer  Bahn  1  beider 

324  417  „  „  „  Berg-  u.  Hüttenwerke  I  Oesterr. 

und  der  Maschinenfabrik  1  Staats-Eisen- 

156  459  „  diverse  Erträge  und  Zinsen  ...  ]  bahn-Ges. 

407  605  ,,  Ueberschuss  der  Venetianischen  und  j 

Südtiroler,  I  bei  der  Oesterr. 

6  830  316  „  Ueberschuss  des  Italienischen  Netzes  (  Südbahn-Ges. 
984  563  „  diverse  Erträge  und  Zinsen  .  .  .  J 

Die  Gesammt-Summe  des  Ueberschusses  der  Privatbahnen 19  — 
incl.  einiger  Staatszuschüsse,  die  aber  nicht  festzustellen  sind  —  er¬ 
hielt  folgende  Verwendung: 

a)  zur  Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen  .  .  27  246  305  Thlr. 

b)  „  Amortisation  derselben .  2  562470 

cj  „  Eisenbahnsteuer .  3  375317  ” 


40  669  600 


d)  für  502  678  922  Thlr.  Stamm-Actien . 

=  8,091  Proc.  Dividende  (excl.  Staatszuschüsse) 

e)  zu  Einlagen  in  den  Reservefonds .  2182300 

Erneuerungsfonds  .  .  .  5020  486 

f)  Zuschuss  zum  Pensionsfonds  (soweit  derselbe 

nicht  bereits  in  der  Ausgabe  enthalten  ist)  148934 


g)  zu  allgemeinen  Zwecken  (Tantiemen,  Gratifica- 

tiouen,  Ergänzungsbauten,  Superdividende 

des  Staats  u.  s.  w.) . ca.  5  100  000  Thlr. 

h)  als  Uebertrag  auf  die  Rechnung  pro  1867  .  .  4696  875  „ 

Im  Vorjahre  berechnete  sich  eine  Durchschnitts-Dividende  von 

8,075  Proc.,  welche  —  wie  oben  ersichtlich  —  trotz  der  höheren  Ver¬ 
wendungen  für  die  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  im  Jahre  1866 
noch  erhöht  werden  konnte.  Die  Dividende  betrug :  bei  der 


10  Die  Löbau-Zittau-Reichenberger,  Cöthen-Wegelebener  und  Ostpreus- 
sische  Südbahn  fallen  hierbei  aus,  weil  die  ersteren  einen  Ueberschuss  nicht 
erzielten  und  derjenige  der  beiden  anderen  Linien  den  Baufonds  überwiesen  ist. 


Leipzig -Dresdner 
Magdeburg-Leipziger  .  . 

Nürnberg-Für  ther  .  .  . 

Berlin-Po  tsdam-Magdeburger 
Magdeburg-Halberstädter  . 
Berlin-Anhaltischen  .  .  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
Oberschlesischen  .... 
Pfälzischen  Ludwigsbahn  . 

Buschtehrader . 

Breslau- Sch  weidnitz-Freiburg 
Köln-Mindener 
Altona-Kieler  .... 
Hamburg-Bergedorfer  . 
Berlin-Hamburger 
Berlin-Stettiner  ... 
Warschau-Wiener  .  . 

Bergisch-Märkischen 
Aussig-Teplitzer  .  .  . 

Hessischen  Ludwigsbahn  , 
Thüringischen  .... 
Oesterreichischen  Südbahn 
Niederländischen  Rheim-Eisenb 
Albertsbahn  ..... 
Oesterreichische  Staats-E.-Ge 

Rheinischen . 

Bayerischen  Ostbahn 
Galizischen  Carl-Ludwigbahn 
Frankfurt-Hanauer  .  .  . 

Homburger . 

Neisse-Brieger . 

Pfälzischen  Maxbahn  .  . 

Niederschlesischen  Zweigbahn 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup-Prager  .  . 
Stargard-Posener  .... 
Kurfürst  Friedrich-Wilh.-Nordb 
Oppeln-Tarnowitzer  .  .  . 

Taunusbahn  . 

Warschau-Bromberger  . 
Gössnitz-Geraer  .... 
Magdeburg-Wittenbergesche 
Mecklenburgische  .  .  . 

Werrabahn . 

Graz-Köflacher  .... 

Wilhelmsbahn . 

Lübeck-Büchener  .... 
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bei  16  Bahnen  ist  dieselbe  gestiegen  und  bei  18  Bahnen  gefallen.  Die 
Bergisek-Märkische  Bahn  blieb  ausser  Ansatz,  weil  die  Veränderung 
ihres  Bahngebiets  und  Actiencapitals  inFolgeErwerbung  der  Aachen- 
Düsseldorf-Ruhrorter  Eisenbahn  eine  zu  erhebliche  war. 


Reservefonds  besitzen  nur  die  Privatbahnen.  Der  Bestand  dieser 

Fonds  betrug  Ende  1865  .  10  904 208  Thlr. 

Die  Einlagen  und  sonstigen  Einnahmen  im  Jahre 

1866  erreichten  eine  Höhe  von  ....  3481  858  „ 

Ausgegebeu  wurden  für  Bahnanlagen  etc .  1  161  507  „ 

„  Betriebsmittel  etc.  .  .  .  815 174 

Mithin  Bestand  ult.  1866  .  12  443175  „ 

=0,848  Proc.  des  bekannten  Gesammt-Anlage-Capitals  gegen  O^Proc. 
im  Vorjahre. 

Erneuerungsfonds  besitzen  von  den  Staatsbahnen  die  Braun¬ 
schweigischen  und  Sächsischen  je  einen.  Der  Bestand  dieser  Fonds 
—  einschliesslich  desjenigen  der  Bergisch-Märkischen  und  Ruhr- 

Sieg-Eisenbahn  betrug  ult.  1865  . .  15  569  876  Thlr. 

Hierzu  an  Einlagen  und  sonstigenEinnahmen  pro  1866  8197  813  „ 

Die  Ausgaben  betrugen  für  Bahnanlagen  etc.  .  .  4321672  „ 

„  Betriebsmittel  etc.  .  .  3  208  285  „ 

Daher  Bestand  ult.  1866  .  16210  325  „ 

=  1,406  Proc.  des  bekannten  Gesammt-Anlage-Capitals  gegen  0,78°/0 
im  Vorjahre. 


20  In  Folge  Vermehrung  des  Actiencapitals. 

21  Für  eine  lömonatliche  Periode. 
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V.  Unfälle. 

1)  Bei  fahrenden  Zügen  (incl.  ihres  Aufenthaltes  auf  den  Bahn¬ 
höfen)  kamen  zwar  weniger  Unfälle  vor  als  im  Vorjahre,  es  ist  aber 
die  Zahl  der  verletzten  und  getödteten  Personen  bei  diesen  und  den 
übrigen  Unfällen  grösser.  Es  wurden  bei  70  Unfällen  der  fahrenden 
Zü^e  125  Personen  beschädigt  und  34  getödtet.  Ferner  sind  durch 
eigene  Schuld  der  Betroffenen  194  Personen  beschädigt  und  288  ge¬ 
tödtet. 

Bei  108  Unfällen,  die  eine  Verletzung  von  Personen  nicht  zur 
Folge  hatten,  wurden  zerstört  oder  stark  beschädigt: 

60  Locomotiven,  14  Tender,  36  Personen-,  398  Last-,  1  Post- 
und  1  Bahnmeisterwagen. 

2)  Auf  den  Bahnhöfen,  auf  der  Bahn  und  bei  nicht  im  Gange  be¬ 
findlichen  Zügen  wurden  ohne  eigenes  Verschulden  bei  32  Unfäl¬ 
len  26  Personen  beschädigt  und  5  getödtet,  sowie  durch  eigenes 
Verschulden  258  Personen  beschädigt  und  132  getödtet,  ferner  sind 
bei  90  Unfällen  zerstört  oder  stark  beschädigt: 

26  Locomotiven,  3  Tender,  9  Personen-  und  141  Lastwagen. 

3)  Achsbrüche  sind  vorgekommen: 

29  bei  Locomotiven, 

42  ,,  Tendern, 

19  „  Personen-  und 
166  „  Lastwagen. 

4)  An  Schienen  sind  Brüche  vorgekommen: 


13  bei  Stuhlschienen  und 
188  „  breitbasigen. 

Es  ,haben  sowohl  di«  Achs-  als  die  Schienenbrüche  gegen  das 
Vorjahr  abgenommen. 

5)  Ausser  den  bei  der  Personen-Frequenz  ersichtlich  gemachten, 
sind  noch  4  Verkehrs-Störungen  vorgekommen. 

VI.  Pensions-  etc.  Cassen. 

D  ie  Badischen,  Bebra-Hanauer,  Friedrich-Franz-,  Hannoverschen, 
Main- Weser-,  Gössnitz-Geraer,  Greiz-Brunner,  Löbau-Zittau-Reichen- 
berger,  Aachen-Mastrichter,  Hamburg-Bergedorfer,  Schleswigschen, 
Mohäcs -Fünfkirchener  und  Lüttich -Mastrichter  Bahnen  besitzen 
dergleichen  Fonds  nicht. 

Für  die  übrigen  Bahnen  berechnete  sich  der  Bestand  derselben 

ult.  1866  zu .  10  903  476  Thlrn. 

bei  einer  Theilnehmerzahl  von  58  206  Personen. 


Nachdem  wir  vorstehend  die  interessantesten  Daten  der  Statistik 
in  Kürze  reproducirt,  glauben  wir  uns  der  Hoffnung  hingeben  zu  dür¬ 
fen,  dass  die  Segnungen  des  Friedens  die  Thätigkeit  der  Eisenbahnen 
in  grösserem  Umfange  erhöhen  werden,  als  die  Kriegs-Ergebnisse  sie 
zu  verringern  vermocht  haben. 

Anmerkung.  Wir  machen  darauf  aufmerksam,  dass  in  Nr.  41  Seite  586 
Zeile  35  v.  o.  der  linken  Spalte  ein  Fehler  insofern  vorkommt,  als  die  Ziffer 
von  25206  Thlrn.  nicht  der  Sächsischen  östlichen  Staatsbahn,  sondern  den 
Oesterr.  südöstlichen  Staatseisenbahn-Linien  zukommt.  Die  Red. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Gütermarktes  und  die  dem  Handelstag  vorliegenden  Eisenbalin- 

Fracht-Fragen. 

Die  Güterbewegung  geht  in  ihrer  schon  signalisirten  langsamen 
Aufwärtsrichtung  fort.  Nach  den  verschiedenen  Berichten  von  den 
Getreidebörsen  innerhalb  des  Vereinsgebietes  ist  die  Lage  so,  dass 
die  Zufuhren  zum  Markte  sich  zumeist  lebhaft  gestalten,  während  es 
an  grossen  Umsätzen  vom  Markte  noch  fehlt.  Die  Meinung  geht  da¬ 
hin,  dass  die  neue  Erndte  meist  schon  stark  zum  unmittelbaren  Con- 
sum  des  localen  Marktgebietes  herangezogen  worden  ist,  der  grössere 
Bedarf  also  folgen  werde.  Vieler  Orten  ist  übrigens,  wie  man  jetzt 
ersieht,  der  Druschertrag  über  die  bescheideneren  Erwartungen  hinaus¬ 
gegangen.  Die  grössere  Bewegung  in  Producten  wird  demnach  erst 
für  November -December  beginnen  und  auch  England  weit  mehr  aus 
dem  Markt  nehmen  müssen,  als  man  anfangs  geglaubt  hatte.  Die 
Bezüge  aus  Ungarn  sind  noch  sehr  gering,  indessen  werden,  da  man 
von  allen  Seiten  übereinstimmend  meldet,  dass  eigentliche  Vorräthe 
nirgends  existiren,  die  Verfrachtungen  später  wahrscheinlich  in 
grösserem  Umfange  sich  einleiten,  als  man  jetzt  noch  glauben  mag. 
Das  Ungarische  Ministerium  meldet  20  Mill.  Ctr.  zur  Ausfuhr  dispo¬ 
nibel  und  glaubt,  dass  die  Hälfte  davon  wirklich  zum  Export  gelaugen 
wird,  nämlich  ein  Werth  von  30  Mill.  fl.  Solche  Annahmen  sind 
natürlich  noch  sehr  in  der  Luft  schwebend.  Spanien  hatte  Miss- 
erndte  und  soll  hier  der  Ausfall  37-2  Mill.  Spanische Thaler  betragen; 
in  England  wird  der  Bedarf  auf  6  Mill.  £,  in  Betreff  des  Weizen¬ 
minus  angegeben.  Da  aber  zugleich  durch  Missrathen  der  Futter¬ 
mittel  und  des  Hafers  vielfach  Ersatz  stattfinden  muss,  so  glaubt  der 
Bericht  einer  Englischen  Autorität,  dass  sich  der  Anspruch  an  das 
Ausland  auf  10  Mill.  £  erhöhen  wird.  Auch  dort  ist  übrigens  der 
commerzielle  Geldmarkt,  dessen  grösseres  Leben  wir  im  vorigen 
Bericht  für  Deutschland  meldeten,  flotter  geworden  und  erwartet 
mau  ein  animirteres  Geschäft  für  die  nächsten  Wochen.  Die  Spani¬ 
sche  Revolution  hat  auf  die  ganze  Europäische  Geschäftswelt  er- 
muthigend  gewirkt.  Der  neue  Handelsminister  Spaniens  ist  oben¬ 
drein  Freihändler  und  die  Spanische  Geschäftswelt  hofft  endlich  eine 
gründliche  Reform  des  bisherigen  bleischwer  auf  ihrer  wirthschaft- 
lichen  Thätigkeit  lastenden  Systems  einer  demoralisirten  Verwaltung. 
Der  Handelsausweis  der  Englischen  Ausfuhr  im  September  zeigt 
gegen  den  August  schon  ein  Plus,  und  ebenso  weisen  die  Berichte 
aus  den  Manufacturdistricten  ausdrücklich  darauf  hin,  dass  die 
schlimmste  Periode  der  Verkehrsstockung  überwunden  ist.  Die  bis¬ 
her  publicirten  Messberichte  von  Leipzig  lauten  nicht  ungünstig  — 
wenn  man  von  dem  für  uns  fremden  Punct  der  Preise  absieht,  und 
ebenso  sind  die  letzten  Wollauctionen  in  England  quantitativ  zufrie¬ 
denstellend.  Für  Deutschland  habe  ich  schon  früher  die  von  Jahr 
zu  Jahr  zunehmende  Bedeutungslosigkeit  unserer  Wollmärkte  und 
die  später  fast  ausschliessliche  Monopolisirung  der  Wolltransporte 
durch  die  Linien  Hamburg-Berlin-Leipzig  vorausgesagt.  Die  Austra¬ 
lische  Wollproduction  muss  aus  sehr  naheliegenden  Gründen  die 
Europäische  mehr  und  mehr  herabdrücken  und  die  Englischen  Aue- 
tionsziffern  zeigen  schon  heut,  dass  die  Preussischen  und  Sächsischen 
Wollindustriestädte  ihren  Hauptbedarf  via  Hamburg  erhalten  werden. 
Die  Macht  der  Australischen  Importe  schwillt  in  hoher  Progression 
an  und  die  Deutsche  Schafzucht  kann  sich  bei  den  wachsenden 
Bodenpreisen  nicht  halten  Es  wurden  zur  3.  Serie  diesjähriger 
Londoner  Auctionen  zum  Verkauf  gestellt  208  725  Ballen  gegen 
145 282  Bällen  im  Vorjahre,  es  wurden  bisher  verkauft  (seit  Januar) 
519  444  Ballen  gegen  445  902  Ballen  in  1867 ! 


In  steigender  Tendenz  bewegen  sich  die  Transporte  von  Eisen¬ 
bahnmaterialien  und  Maschinen  und  sind  aus  Belgischen,  Französi¬ 
schen  und  Englischen  Fabriken  noch  bedeutende  Frachten  gemäss 
den  namhaften  Abschlüssen  zu  erwarten.  Aehnliche  umfangreiche 
Aufträge  sind  uns  von  zollvereinsländischen  Etablissements  bekannt 
und  nach  der  Anzahl  der  genehmigten  Linien  in  Russland,  Oesterreich, 
Ungarn  und  den  Donaufürstenthümern  wird  die  Lebhaftigkeit  dieses 
Transportartikels  nur  wachsen  können.  Die  Richtung  dieser  Frach¬ 
ten  ist  sämmtlich  östlich.  Auch  der  Russische  Maschinenzoll  wird 
erst  in  3  Jahren  die  Bewegung  etwas  bremsen,  wo  das  Privilegium  des 
freien  Imports  für  die  neuen  Bahnen  erlischt.  In  anderen  namhaf¬ 
ten  Frachtartikeln,  wie  Zucker,  Kaffee  etc. ,  sind  die  Zufuhren  zu  den 
Eutrepotplätzen  bedeutend  höher  als  im  vorigen  Jahre,  auch  die  ver¬ 
frachteten  Quantitäten  steigend  gemeldet.  Beide  Artikel  haben 
noch  lange  nicht  ihren  Consumtions  -  Höhepunct  in  Deutschland  er¬ 
reicht.  (in  ersterem  Artikel  bewegte  Deutschland  allein  an  eigenem 
Product  im  Durchschnitt  der  letzten  4  Jahren  je  182  000  Ctr.) 

Nach  allen  Anzeichen  wird,  wenn  nicht  unerwartet  störende 
Ereignisse  dazwischentreten,  das  letzte  Quartal  Manches  ausgleichen, 
was  die  ersten  zurückblieben. 

In  Königsberg  war  eine  Agitation  für  Wiederholung  der  Drittel¬ 
herabsetzung  der  Frachten  für  Getreide,  eine  sehr  naive  Forderung,  da 
zum  Glück  von  Wiederholung  des  Nothstandes  nicht  die  Rede  ist. 
Eine  solche  Ermässigung  ohne  jeden  Grund  für  Ostpreussen  würde 
einfach  den  Güterverkehr  von  anderen  Bahnen  und  Häfen  abziehen 
und  lediglich  dem  Platze  Königsberg  und  seinem  Export  nach  Russ¬ 
land  (Finnland  und  Estland  haben  schwere  Ausfälle)  zugutkommen. 
Die  Handelskammer  wies  denn  auch  die  Petition  ab. 

Den  Berathungen  des  Handelstages  in  der  Frachtfrage  voran¬ 
gehend,  berieth  der  auch  von  Eisenbahnbeamten  besuchte  Nord¬ 
deutsche  volkswirtschaftliche  Congress  diese  Frage.  Die  einst  so 
hitzige  Debatte  über  die  Differenzialfrachten  ist  —  ein  Zeichen  der 
schon  objectiveren  Auffassung  der  Dinge  —  verschwunden.  Die  noch 
bestehenden  Streitpuncte  auf  den  Eisenbahnen  haben,  wie  der  Bericht 
der  Weser-Zeitung  d.  d.  Delmenhorst  4.  Oct.  sagt  —  einerseits  die 
Eisenbahnmänuer  selbst  durch  Auffindung  eines  durchgreifenden  und 
gerechten  Principesfürden  Frachttarif  abzustellen  gesucht,  in  welcher 
Richtung  der  seit  dem  l.Septbr.  1867  geltende  neue  '1  arif  der  Nassaui- 
schen  Staatsbahn,  nach  den  Ideen  des  Assessors  D’Avis  entworfen, 
Epoche  macht,  der  den  Werth  der  Güter  vollständig  ausschliesst  von 
der  Bestimmung  der  Fracht  und  die  letztere  auf  Gewicht,  Sperrigkeit 
und  Beförderungsstreckenlänge  gründet.  Ausserdem  ist  Dr.  Meyer 
in  Breslau,  der  das  Referat  für  den  Gegenstand  auf  dem  Handelstage 
hat,  auf  einen  Gedanken  zurückgekommen,  der  schon  im  Preussischen 
Eisenbahngesetz  von  1838  steckt  und  in  einem  Reglements-Entwurf 
des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins  vom  Jahre  1860  Aufnahme  ge¬ 
funden  hat:  fremde  Frachtführer  neben  derBahnverwaltuug  selbst  zu 
wagenladungsweiser  Beförderung  von  Gütern  auf  den  Bahnen  zuzu¬ 
lassen.  In  der  Debatte  wurde  sowohl  die  Fruchtbarkeit  als  auch 
Wichtigkeit  der  Idee  freier  Coucurrenz  hervorgehoben,  dagegen  auch 
ihre  grosse  practische  Schwierigkeit  von  verschiedenen  Rednern  be¬ 
tont.  Für  unausführbar  erachteten  auch  die  anwesenden  Eisenbahn¬ 
beamten  den  Gedanken  nicht,  zugleich  wurde  von  ihnen  aber  auch 
ausgeführt,  wie  die  Concurrenz  im  Eisenbahnverkehr  schon  heute 
keine  kleine  Rolle  spiele  und  der  bereits  bestehende  Fährverkehr 
d  h  die  Annahme  von  Gütern  zu  niedrigen  Sätzen  in  ganzen  Wagen¬ 
ladungen,  noch  einer  erheblichen  Ausdehnung  fähig  sei. 
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Aus  den  vom  Ausschuss  des  Handelstages  vorbereiteten  und  uns 
vorliegenden  Denkschriften  steht  uns  natürlich  diese  Frage  am  näch¬ 
ste.  Die  Resolution  für  dieselben  ist  folgendermaassen  formulirt : 

„Der  Handelstag  wolle  beschliessen,  den  Ausschuss  zu  beauf¬ 
tragen,  beim  Bundeskanzleramt  in  folgender  Richtung  zu  petitioniren. 

A.  Das  Frachtgeschäft  im  Allgemeinen  und  das  der  Eisenbahn 
insbesondere  betreffend: 

I.  1)  Im  allgemeinen  Frachtverkehr  soll  der  Frachtführer  ver¬ 
pflichtet  sein,  Ladescheine  auf  Erfordern  auszustellen,  falls  nicht 
das  Gegentheil  im  Frachtverträge  festgesetzt  ist.  Eine  gegentei¬ 
lige  Verabredung  im  Eisenbahnverkehr,  Ladescheine  nicht  zu  er¬ 
teilen,  ist  nichtig.  Die  Eis.-B.  sollen  gehalten  sein,  statt  des  Fracht¬ 
briefes  eine  Copie  des  Ladescheines,  die  als  Frachtbrief  dient,  an¬ 
zunehmen;  an  Ordre  lautende  Ladescheine  sollen  aber  eine  Melde¬ 
adresse  haben. 

2)  Derjenige  Aussteller  eines  Ladescheines,  der  in  demselben 
die  Qualität  und  Menge  des  verladenen  Gutes  speciell  verzeichnet  hat, 
hat  für  die  Ablieferung  in  derselben  Menge  und  Qualität  zu  haften 
und  kann  aus  Art.  395  des  H.-G.-B.  den  Einwand  der  Beschädigung 
durch  inneren  Verderb,  Schwinden  und  Leckage  nicht  hernehmen. 

3)  Es  ist  darauf  hinzuwirken,  dass  auch  die  Eisenbahuen  zur  Aus¬ 
stellung  von  Nachnahmescheinen  verpflichtet  werden. 

4)  Sowohl  für  Ladescheine  wie  für  die  Nachnahmescheine  ist  es 
wünschenswerth,  dass  ihnen  durch  Verträge  eine  allgemeine  inter¬ 
nationale  Geltung  gesichert  werde. 

5)  Bei  den  aus  Ladescheinen  entstehenden  Klagen  gegen  den 
Frachtführer  sind  die  processualischen  Fristen  des  Wechselprotestes 
in  Anwendung  zu  bringen  und  dabei  nur  solche  Einwendungen  zuzu¬ 
lassen,  welche  aus  dem  Ladescheine  selbst  erhoben  werden  können. 
Es  genügt,  wenn  der  Kläger  den  streitigen  Frachtbetrag  zum  gericht¬ 
lichen  Depositum  offerirt.  Der  Gerichtsstand  des  Frachtführers  muss 
stets  da  begründet  sein,  wo  das  Frachtgut  sich  befindet. 

II.  Dem  Art.  401  des  Hand.-G.-B.  Al.  1  den  Zusatz  beizufügen : 

Der  Frachtführer  ist  verpflichtet,  den  Absender  unverzüglich  von 

der  geschehenen  Uebergabe  an  den  substituirten  Frachtführer  und 
von  den  mit  diesem  getroffenen  Verabredungen  in  Kenntniss  zu  setzen. 

III.  Die  Regelmässigkeit  des  Eisenbahn-Frachtverkehrs  ist  da¬ 
durch  anzustreben,  dass  man  die  in  dem  „Entwurf  eines  Güterregle¬ 
ments  für  den  Güterverkehr  auf  den  Bahnen  des  Vereins  Deutscher 
E.-B.-V.“  (Hamburger  Geueralvers.  1860)  aufgestellte  Unterscheidung 
zwischen  Frachtverkehr  und  Fährverkehr  zur  Durchführung  bringt. 

IV.  1)  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  ist  dadurch  zu  verschär¬ 
fen,  dass  ihnen  das  Recht  der  Bestimmung  von  Normalsätzen  für  die 
Fälle  des  Diebstahls  oder  der  Beschädigung  aus  Fahrlässigkeit  ge¬ 
nommen  wird. 

2)  'Das  Recht  der  E.-B.,  ihre  Haftpflicht  für  Bruchschaden  auszu- 
schliessen,  ist  zu  beschränken.  Beim  Mangel  zureichender  Unter¬ 
scheidungsgründe  für  den  Grad  der  Zerbrechlichkeit  wird  der  streitige 
Thatbestand  am  Besten  durch  Experten  festzustellen  sein. 

3)  Im  Falle  von  Verlust  oderBeschädigung  transportirter  Waaren 
sollen  die  Eisenbahnen  verpflichtet  sein,  eine  Verklarung  zu  geben, 
eventuell,  ist  auf  eine  eidliche  Aussage  der  betreffenden  Beamten 
zu  recurriren. 

4)  Es  sind  mehrere  Stellen  zu  errichten,  welche  die  Aufgabe 
haben,  über  herrenlos  Vorgefundene  und  abhanden  gekommene  Güter 
Auskunft  zu  geben,  sich  unter  einander  in  beständiger  Verbindung  zu 
erhalten  und  für  die  einschlagenden  Veröffentlichungen  in  ausreichen¬ 
der  Weise  zu  sorgen. 

Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 

Berlin,  13.  October.  Die  Geschäftsstille  dauert  auf  dem  Eisen- 
bahn-Actien-Markte  fort  ;  die  Course  sind  fest  und  theilweise  sogar 
steigend,  aber  es  fehlt  jeder  Impuls  für  eine  grössere  Lebhaftigkeit. 
Eisenbahn-Actien  theilen  jetzt  das  Schicksal  anderer  auf  den  Capi- 
talszufluss  angewiesener  Papiere,  welche  ebenfalls  an  der  Geschäfts¬ 
stille  laboriren.  Der  Capitals-Zufluss  war  zum  Quartals-Wechsel  un¬ 
gewöhnlich  schwach,  die  sonst  mindestens  bis  zur  Mitte  des  Monats 
dauernde  Lebhaftigkeit  blieb  diesmal  ganz  aus,  in  keinem  Zweige 
des  Verkehrs  war  eine  auf  den  Capitals-Zufluss  basirende  Bewe¬ 
gung  sichtbar.  Ich  würde  aus  dieser  Thatsache  schlimme  Folge¬ 
rungen  auf  die  Sparfähigkeit  ziehen,  wenn  ich  nicht  die  Concur- 
renz  der  fremdländischen  Papiere  sehr  hoch  anschlüge  und  nicht 
wüsste,  dass  sich  die  Zinszahlungstermine  derselben  auf  fast  alle  Mo¬ 
nate  des  Jahres  .vertheilen.  Der  Quartals-  und  Semestral -Wechsel, 
oder  in  gut  patriarchalischer  lorm  gesprochen,  der  Johannis-  und 
Weihnachtstermin  u.  s.  w.  haben  erheblich  an  Bedeutung  verloren 
Genug,  es  ist  und  bleibt  die  Theilnahmlosigkeit  des  Capitals  das 
Haupt-Motiv  für  die  am  Eisenbahn-Actien-  und  am  Prioritäten-Markt 
herrschende  Geschäftsstille.  Sogar  die  im  Allgemeinen  guten  Sep¬ 
tember-Einnahmen  entbehrten  der  Anziehungskraft,  sie  gingen  spurlos 
vorüber  und  übten  so  gut  wie  keinen  Einfluss.  —  Nichtsdestoweniger 
schlossen  gestern  u.a.  Cosel-Oderberger  2 ya,  Neisse-Brieger  und  Frei¬ 
burger  1,  Potsdam-Magdeburger  2,  Bergisch-Märkische  %  Proc.  über 
vorwochentliche  Course,  während  Köln-Mindener  Mecklenburger 
1/4  1  roc.  weichend  waren. 

letztgenannten  litten  unter  dem  Einfluss  der  Nachrichten 
über  die  wegen  des  Erwerbes  der  Bahn  Seitens  der  Mecklenburgi¬ 


schen  Regierung  gemachten  Gebote.  Wie  es  heisst,  will  dieselbe  nur 
27a,  höchstens  3  Proc.  Rente  auf  die  Stamm-Actien  gewähren.  Diese 
Forderung  soll  dadurch  unterstützt  werden,  dass  die  Regierung  even¬ 
tuell  der  Bahn  für  Erweiterungsbauten  und  Neuanschaffungen  eine 
Ausgabe  von  ca.  950  000Thlr.  auferlegen  würde.  Es  wäre  das  eine 
eigenthümliche  Art  der  Verhandlung,  aber  auch  abgesehen  hiervon, 
läge  in  dieser  Ausgabe  kein  Motiv,  auf  jenes  Gebot  einzugehen.  Die 
Bahn  hat  im  fünfjährigen  Durchschnitt  2,9  Proc.  Dividende  gebracht, 
ihre  Leistungsfähigkeit  würde  durch  jene  Ausgabe  steigen  und  um  so 
mehr,  nachdem  Mecklenburg  in  den  Zollverein  getreten  ist  und  wahr¬ 
scheinlich  die  bisherige,  jede  Entwickelung  lähmende  sociale  Gesetz¬ 
gebung  bald  der  Vergangenheit  angehören  wird.  Es  ist  also  kein 
Grund,  auf  jenes  Gebot  einzugehen. 

Breslau-Schweidnitz-I  reiburger  fanden  nicht  allein  in  ihrer  mit 
ca.  15  Proc.  schliessenden  September- Mehreinnahme,  sondern  auch 
darin  eine  Stütze,  dass  der  Bahnbau  Rothenburg-Altdamm  und  Alt- 
damm-S  winemünde  auf  unbestimmte  Zeit  vertagt  betrachtet  wird.  Die 
Dircction  hatte  nämlich  mit  einem  hiesigen  grossen  Bankhause  einen 
Vertrag  abgeschlossen,  nach  welchem  dieses  nicht  allein  den  Bahnbau 
selbst,  sondern  auch  die  Beschaffung  der  nothwendigen  Mittel  über¬ 
nommen  hatte.  Iii  diesem  Vertrage  soll  der  Bau  einer  aus  strategi¬ 
schen  Zwecken  der  Gesellschaft  auferlegten  Zweigbahn  und  ebenso¬ 
wenig  die  Ausführung  der  Bahn  Aitdamm-  Swinemünde  vorgesehen 
worden  sein.  Das  Bankhaus  erklärt  deshalb  die  Basis  des  Vertrages 
verschoben  und  findet  darin  einen  Grund,  sich  von  dessen  Erfüllung 
loszusagen.  Es  sollen  zwar  noch  Verhandlungen  wegen  Abschlusses 
eines  neuen  Vertrages  schweben,  man  glaubt  aber  denselben  einen 
Erfolg  nicht  proguosticiren  zu  können.  Ich  referire  hier,  ohne  ein 
eigenes  Urtheil  zu  formuliren,  weil  aus  nahe  liegenden  Gründen  zur 
Bildung  eines  solchen  die  Kenntniss  der  Actenstiicke  gehört.  Die 
Börse  hat  jedenfalls  Recht,  die  Noth wendigkeit  eines  directen  Appells 
an  ihre  Betheiligung  als  eine  Vertagung  auf  unbestimmte  Zeit  aufzu¬ 
fassen,  weil  das  Schicksal  der  Zeichnungen  auf  die  Rheinischen  und 
Thüringer  B-  und  die  Oberhessischen  Actien  und  deren  spätere 
Cours-Entwickelung  nicht  zur  Nachfolge  einladet.  In  nächster  Zeit 
sollen  auch  Zeichnungen  auf  öproc.  Halle-Sorauer  Stamm-Prioritäten 
eröffnet  werden ,  vorläufig  wird  in  denselben  in  mässigen  Summen  zu 
87 74  Proc.  gehandelt.  Von  den  Köln-Mindener  B  ist  etwa  1/3  der  ge¬ 
forderten  Summe  genommen  worden,  die  anderen  a/3  werden  ebenfalls 
an  der  Börse  realisirt  werden  müssen.  Die  noch  offenen  Ansprüche 
an  den  Capitals- Markt  sind  also,  abgesehen  von  den  fortdauernden 
V erkaufen  Rechter  Oderufer-,  Märkisch-Posener  Stamm-  und  Stamm- 
Prioritäts-Actien  und  der  Halberstädter  B  aus  erster  Hand,  sehr  be¬ 
deutend,  besonders  gegenüber  der  fortdauernden  Vorliebe  des  Capi¬ 
tals  für  fremde  Werth  -  Papiere.  In  letzter  Zeit  hat  das  Fallen  des 
Gold-Agio’s  in  Newyork  und  die  bestimmte  Aussicht  für  die  Wahl 
des  Generals  Grant  zum  Präsidenten  der  Vereinigten  Staaten  Propa¬ 
ganda  für  „Americaner“  gemacht.  Ich  schätze  die  Summe  der  in 
denselben  stattgehabten  Investirungen  nicht  gering. 

Auf  speeulativem  Gebiete  haben  die  „Franzosen“  den  „Lombar¬ 
den“  wieder  einmal  denRang  abgelaufen,  die  Verkehrs-Störungen  auf 
der  Brennerbahn  und  die  Ungewissheit,  ob  auf  Lombarden  20  Fr.  Ab¬ 
schlags-Dividende  werde  bezahlt  werden,  drückt  letztere,  während 
Franzosen  in  den  sehr  geringen  Einnahme-Ausfällen  eine  Stütze  fin¬ 
den.  Letztere  sind  seit  acht  Tagen  172  Thlr.  gestiegen,  Lombarden 
74  Thlr.  gefallen. 

Für  die  weitere  Cours-Entwickelung  bleibt  in  erster  Reihe  „Wien“ 
entscheidend;  die  in  Oesterreich  wieder  auf  der  Tagesordnung  ste¬ 
henden  Verfassungskämpfe  und  die  Ueberladung  der  Börse  eröffnen 
keine  guten  Aussichten.  Herr  Emil  Girardin  lässt  zwar  in  der  ,,Se- 
maine  finanziere“  eine  auf  diplomatischem  Wege  anzubahnende  allge¬ 
meine  „Entwaffnung  vor  dem  Kriege“  ankündigen,  aber  Herr  Girar¬ 
din  hat  sich  längst  um  allen  Credit  gebracht  und  die  Börse  hat  nicht 
Unrecht,  wenn  sie  sagt,  es  wäre  überhaupt  besser,  der  Kaiser  spräche 
ar  nicht,  als  dass  er  sich  mit  Projecten  trägt,  welche  leicht  das 
chicksal  seiner  Congress-Absichten  haben  könnten.  Die  Börse  fühlt 
sich  in  ihrem  speculativen  Theile  unbehaglich,  sie  empfindet  den  „ver¬ 
dorbenen  Magen“  und  den  Mangel  an  Spannkraft  ;  sie  weiss,  dass  die 
Hausse  keine  Chancen  auf  eine  lange  Dauer  hat  und  doch  fehlt  der 
Muth  zur  Bildung  einer  kräftigen  Contremine.  Jede  Reprise  versucht 
man  zu  Realisationen  zu  benutzen ,  gelingt  es  nicht,  dann  tritt  eine 
Geschäftsstille  ein,  wie  sie  sonst  im  Hochsommer  kaum  auf  der 
Tagesordnung  steht.  Dazu  der  schwache  Capitals-Zufluss  und  es 
entrollt  sich  ein  nichts  weniger  als  erfreuliches  Bild  der  Börsen-Zu- 
stände.  Möge  man  diesen  Verhältnissen  bei  Zeiten  Rechnung  tragen 
und  nicht  durch  immer  neue  Projecte  und  Ansprüche  den  Druck  stei¬ 
gern.  Vor  nicht  langer  Zeit  konnte  man  noch  die  Voraussetzung  aus¬ 
sprechen,  öproc.  inländische  Prioritäten  würden  zu  verhältnissmässig 
guten  Coursen  einen  willigen  Markt  fiuden,  heute  fehlt  mir  der  Muth, 
das  zu  wiederholen.  Der  Markt  hat  summarisch  nicht  an  Consumtions- 
fähigkeit  verloren,  im  Gegentheil  eher  gewonnen,  weil  die  bedeuten¬ 
den  Zins-Erträge  Russischer  Prioritäten  und  anderer  fremder  Werth- 
Papiere  das  Sparen  unterstützen,  aber  das  Angebot  ist  in  höherem 
Grade  gestiegen  als  die  Nachfrage,  die  überhaupt  mehr  auf  inter¬ 
nationalem,  als  auf  inländischem  Gebiete  Befriedigung  sucht. 

*  Thüringische  Eisenbahn.  In  der  am  7.  September  abgehal- 
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tenen  Generalversammlung  wurde,  wie  wir  dem  uns  mitgetheilten 
Protocoll  entnehmen,  folgender  Antrag: 

„Personen,  welche  über  2  Meilen  von  der  Bahn  einschliesslich  der 
Zweigbahnen  Corbetha-Leipzig  und  Weissenfels-Gera  entfernt  wohnen;  von 
den  Actionären,  welche  im  Bereiche  der  genannten  Zweigbahnen  wohnen, 
darf  nur  je  Einer  derselben  Mitglied  des  Verwaltungsrathes  sein,  — “ 
mit  der  erforderlichen  Zweidrittel-Majorität  zum  Beschluss  erhoben. 
Hierauf  wurden  zur  Ergänzung  des  Verwaltungsrathes  an  Stelle  der 
ausscheidenden  drei  Mitglieder  die  Herren  Commerzienrath  R.  Moritz 
aus  Weimar,  Kaufmann  Moritz  Francke  aus  Naumburg  und  Herr 
August  Henneberg  aus  Gotha  gewählt. 

Gera-Eichicht.  Der  ,,Staats-Anz.‘‘  vom  3.  d.  M.  veröffentlicht 
die  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  unterm  22.  September 
d.  J.  ertheilte  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Gera  über  Saalfeld  nach  Eichicht,  sowie  die  Allerh.  Geneh¬ 
migung  zum  Statuten-Nachtrag  dieser  Gesellschaft. 

Das  zur  Ausführung  dieses  Unternehmens  erforderliche  Anlage- 
Capital  ist  auf  6  000000  Thlr.  angenommen.  Die  Beschaffung  der 
6  000  000  Thlr.  erfolgt  nach  dem  Statuten-Nachtrag  durch  Ausgabe 
von  60  000  Stück  mit  472%  verzinslicher  Stamm-Actien  Lit.  C  der 
Thüringischen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Appoints  von  100  Thlrn. 
Nominalwert!),  unter  Zinsgarantie  Seitens  der  betheiligten  Staaten 
und  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  nach  Maassgabe  der 
§§  5,  8  und  11  des  Vertrages  vom  4.  December  1867.  Die  Besitzer  der 
Stamm-Actien  Lit.  C  nehmen  an  dem  Reinerträge  des  Stamm-Unter¬ 
nehmens  der  Gesellschaft  und  dessen  etwaigen  künftigen  Erweiterun¬ 
gen  nicht  Theil,  sind  vielmehr  lediglich  auf  den  Reinertrag  der 
neuen  Zweigbahn,  bezw.  auf  die  von  den  betheiligten  Staaten  und  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  garantirten  Zinsen  nach  den 
Bestimmungen  des  Vertrages  vom  4.  December  1867  angewiesen. 
Hiernach  wird  der  Reinertrag  bis  zu  5%  ausschliesslich  an  die  Inha¬ 
ber  der  Stammactien  Lit.  C  vertheilt.  Uebersteigt  der  Reinertrag 
5%,  so  fliesst  von  diesem  Ueberschuss  die  Hälfte  den  betheiligten 
Staats-Regierungen  Behufs  Abtragung  der  in  den  Vorjahren  in  Folge 
der  übernommenen  Garantie  geleisteten  Zuschüsse  nach  Maassgabe 
ihrer  Betheiligung,  ein  Viertel  den  Stammactien  Lit.  A,  einschliess¬ 
lich  der  drei  Staats-Actien,  und  ein  Viertel  den  Stammactien  Lit.  C 
zu.  Sind  die  Zuschüsse  der  Staats-Regierungen  vollständig  zurück¬ 
erstattet,  so  wird  der  5%  übersteigende  Ueberschuss  des  Reinertrages 
zwischen  den  Stammactien  Lit.  A,  einschliesslich  der  drei  Staats- 
actien,  und  den  Stammactien  Lit.  C  je  zur  Hälfte  vertheilt.  Den  In¬ 
habern  der  Prioritäts- Obligationen  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Geseilschaft  ist  die  neue  Zweigbahn  nicht  verhaftet.  Jedem  Besitzer 
von  Stammactien  Lit.  C  zum  Gesammt-Nominalwerth  von  mindestens 
Ein  Tausend  Thalern  steht  die  Befugniss  zu,  an  den  General-Ver- 
sammlungen  der  Thüringischen  Eisenbahn- Gesellschaft  Theil  zu 
nehmen  und  ein  Stimmrecht  darin  auszuüben:  1)  in  solchen  Angele¬ 
genheiten,  welche  ausschliesslich  die  Gera-Saalfeld-Eichichter  Eisen¬ 
bahn  betreffen;  2)  bei  den  Beschlüssen  über  die  Aufnahme  von  An¬ 
leihen  zu  Lasten  der  ebengenannten  Bahn;  3)  bei  den  Beschlüssen 
über  die  Ergänzung  oder  Abänderung  dieses  Statuten-Nachtrags. 

-  Rheinische  Eisenbahn.  Der  „Staatsanzeiger“  veröffentlicht  die 
der  Rheinischen  Eisenbahn- Gesellschaft  unterm  22.  September  c.  er¬ 
theilte  Concession  zum  Bau  einer  Zweigbahn  von  der  Köln-Her- 
b  esthaler  Linie  am  Bahnhofe  Stolberg  nach  derKohlen- 
zeche  bei  Alsdorf,  sowie  die  Allerh.  Genehmigung  zu  dem  Sta- 
tuten-Nachtrage  der  Gesellschaft.  Das  zur  Ausführung  der  Bahn, 
sowie  zur  verhältnissmässigen  Vermehrung  des  Betriebsmaterials  er¬ 
forderliche  Capital  wird  vorläufig  auf  300  000  Thlr.  angenommen  und 
soll  dasselbe  je  nach  dem  Ermessen  der  Direction  durch  Ausgabe  von 
Stammactien  oder  Obligationen  beschafft  werden.  Der  Zeitpunct, 
von  welchem  ab  die  event.  zu  emittirenden  Stammactien  an  der  Divi¬ 
dende  Theil  nehmen,  sowie  die  sonstigen  Bedingungen  der  Emission 
werden  von  der  Direction  bestimmt  und  bekannt  gemacht.  Die  finan¬ 
ziellen  Resultate  der  zu  erbauenden  Bahn  sollen  auf  die  in  §  6  des 
Statut-Nachtrages  vom  5.  März  1856  vorgesehene  Berechnung  eines 
Reinertrages  von  ö1/^  Proc.  keinen  Einfluss  üben,  sondern  es  soll  mit 
Rücksicht  hierauf  so  lauge,  als  die  mittelst  der  Allerh.  Ordre  vom  2. 
Juni  1860  bewilligte  Zinsgarantie  des  Staates  für  das  zum  Bau  der 
Brücke  zwischen  Coblenz  und  Ehrenbreitstein  erforderliche  Anlage- 
capital  fortdauert,  getrennte  Rechnung  geführt  werden. 

©  Pfälzische  Eisenbahnen.  Der  Pfälzischen  Maximilians- 
Eisenbahngesellschaft  wurde  behufs  des  Baues  und  Betriebes  einer 
Zweigbahn  von  Winden  nach  Bergzabern  die  Emission  weiterer 
Stammactien  a  500  fl.  bis  zum  Maximalbetrage  von  275  000  fl.  = 
157  142  Thlr.  bewilligt.  —  Ebenso  wurde  der  Nordbahn-Gesellschaft 
von  [der  Staatsregierung  die  Ermächtigung  zum  Beginne  des  Baues 
der  Alsenzbahn  ertheilt.  — 

*  Badische  Staatseisenbahnen.  Die  2,s  Meilen  (19  Kilom.)  lange 
Bahnstrecke  von  Hochhausen  nach  Wertheim  ist  laut  des  uns 
vorliegenden  Winterfahrplans  mit  den  Zwischenstationen  Gamburg, 
Bronnbach  und  Reicholzheim  am  15.  d.  M.  eröffnet  worden. 

*  Württembergisehe  Staatsbahnen.  Am  15.  d.  M.,  gleichzeitig 
mit  der  Einführung  des  Winterfahrplans  pro  1868/69,  wird  die  recht- 


|  seifige  Geleisehalle  des  erweiterten  Personenbahnhofs  in  Stuttgart 
mit  den  dazugehörigen  Abfertigungslocalitäten  und  Wartsälen  etc., 
sowie  die  umgebaute  Stuttgart  -  Canstatter  Hauptbahn  in  Betrieb  ge¬ 
nommen. 

Wiener  Briefe. 

S  Wi en,  am  6.  October.  (Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 
Kronprinz  Rudolf sbahn.  Kaiser  Franz  Josefsbahn.  Ka- 
s  chau- O d erb  erger  Bahn.  O  e  sterr  ei  chis  che  Nord  west¬ 
bahn.  Nordtiro  ler  Bahn.  M.-O s  trau-M  i  stek.) 

i.  Auf  dem  Eisenbahn- Actien-Markte  waren  diesmal  keine  bedeu¬ 
tenden  Bewegungen  bemerkbar.  Grössere  Umsätze  fanden  nur  in 
Staatsbahnactien  statt,  welche  mit  1  fl.  stiegen.  Der  Ausfall  der  abge¬ 
laufenen  Woche  beträgt  gegen  das  Vorjahr  nur  10  200  fl.  Die  Linien 
der  Bahn  sind  voll  von  Exportzügen  und  es  ist  zu  erwarten,  dass  die 
nächsten  Ausweise  eine  Zunahme  der  Einnahmen  enthalten  werden. 
Nordbahn  stiegen  in  Folge  ihres  glänzenden  September-Ausweises 
auf  188;  auf  die  Nachricht  der  dem  Handelsminister  zugestandenen 
Tarifermässigungen  fielen  sie  auf  186.  Südbahn  waren  in  Folge  der 
bedeutenden  Bahnzerstörungen  in  Tirol  und  Italien,  die  eine  Vermin¬ 
derung  der  Bahneinnahme  besorgen  lassen,  von  184  auf  182  rück¬ 
gängig,  sie  schliessen  aber  wieder  erholt  zu  183  mit  einem  Ausfälle 
von  circa  1  fl.,  Pardubitz-  und  Czernowitzer  Actien  sind  in  Folge  der 
sie  berührenden  neuen  Eisenbahnunternehmungen  jene  um  17a,  diese 
um  1  fl.  gestiegen.  Junge  Bahnpapiere  waren  durchaus  fest  und 
höher,  insbesondere  Franz-Josef-  und  Alföld-Actien ,  in  welchen  die 
Transactionen  nicht  unerheblich  waren,  Tramway- Actien  hatten  aber¬ 
mals  und  in  Folge  der  Zerwürfnisse  im  Schoosse  des  Verwaltungs¬ 
rathes  eine  Einbusse  von  10  fl.  erlitten,  gaben  jedoch  zuletzt  einer  klei¬ 
nen  Erholung  Raum.  Silberprioritäten  und  Südbahnbons  hatten  sich 
eines  lebhaften  Verkehrs  zu  erfreuen,  von  ersteren  namentlich  jene 
der  Staatsbahn  bei  einer  Steigerung  von  circa  i1/2  fl-,  sowie  der  Nord¬ 
bahn  mit  72 — 3/i  fl-  Avance.  Von  den  Südbahnbons  waren  besonders 
jene  pr.  1870  bis  1874  begehrt  und  erlangten  eine  Avance  vonl — 174  0. 

Das  Handelsministerium  hat  dem  General-Director  derLemberg- 
Czernowitzer  Eisenbahn  Victor  Ofenheim  Ritter  von  Ponteuxin  die 
Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten  für  eine  Eisen¬ 
bahn  von  Lemberg  nordwärts  im  Anschlüsse  an  dieLemberg-Czerno- 
witzer  Eisenbahn  über  Ziolkiew,  Rawaruska  zur  Ru  ssischen 
Grenze  bei  Na  rol-Lipsko  auf  die  Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Diese  Linie  wird  ungefähr  11, sMeilen  lang,  und  es  wird  beabsichtigt, 
dieselbe  mit  der  nun  projectirten  Eisenbahn  über  Tomaszow,  Zamosc, 
Lublin  nach  Lukow  zu  verbinden,  wodurch  die  Route  von  Südruss¬ 
land  und  der  Levante  nach  Warschau  und  Petersburg  um  39  Mei¬ 
len  und  nach  Danzig  um  ungefähr  21  Meilen  abgekürzt  werden  wird. 
Andererseits  wird  durch  die  Ausdehnung  der  Lemberg -Cernowitz 
Eisenbahn  südwärts  über  Suczawa  nach  Jassy,  woran  sich  die  Verbin¬ 
dungen  über  Kischenew  nach  Odessa  und  andererseits  von  Roman  nach 
Galatz  undüberBukarestau  die  Rustschuk-Varnaer  Linie anschliessen, 
drei  wichtige  Häfen  des  Schwarzen  Meeres  erschlossen,  welche  die 
Vortheile  einer  directen  Eisenbahnverbindung  geniessend,  eine  sehr 
beträchtliche  Vergrösserung  des  Verkehrs  entlang  des  ganzen  Netzes 
der  Lemberg-Cernowitzer  Eisenbahn  versprechen. 

Die  24  Meilen  lange  Bahnstrecke  Villach-St.  Michael  ist  am 
1.  October  dem  Frachtenverkehre  übergeben  worden  und  wird  am  13. 
d.  M.  für  den  Personenverkehr  ihre  Thätigkeit  beginnen.  Die  Eröff¬ 
nung  der  Strecke  St.  Mic  h  ael-L  e  o  b  en  ist  längstens  bis  zum  1.  De¬ 
cember  d  J.  fixirt.  Für  jetzt  soll  täglich  um  12  Uhr  Mittags  ein  Per¬ 
sonenzug  von  St.  Michael  nach  Villach  abgehen  und  den  Weg  in 
sechs  Stunden  zurücklegen.  Zur  Sicherstellung  der  Verbindung  St. 
Michael-Leoben  werden  bis  zum  1.  December.  an  welchem  Tage  auch 
diese  Strecke  dem  Verkehre  übergeben  werden  soll,  von  der  Gesell¬ 
schaft  der  Rudolfsbahn  gemiethete  Lohnkutscher  aufgestellt. 

DieRegierunghat  dem  Verwaltungsrathe  der  Kaiser  Franz- J o- 
sefsbahn-Gesellschaft  ihre  Geneigtheit  ausdrücken  lassen,  auf  die 
von  derselben  beanspruchten  Begünstigungen  zur  Ermöglichung  des 
Baues  der  Strecken  Pilsen-Eger  und  Gmünd-Prag  inclusive  der 
Prager  Verbindungsbahn  eingehen  zu  wollen.  Dieses  Zugeständnis 
ist  für  das  Unternehmen  von  höchster  Wichtigkeit,  denn  erst  durch 
die  Vollendung  dieser  beiden  Strecken  erlangt  die  Franz  Josefsbahn 
ihre  grosse  Bedeutung.  Die  Fortsetzungslinie  Pilsen-Eger  sichert  die 
directe  und  kürzeste  Verbindung  der  Reichshauptstadt  mit  dem  Baye¬ 
rischen  und  Sächsischen  Bahnnetze,  sowie  die  Strecke  Gmünd-Prag 
die  kürzeste  Linie  zwischen  Wien  und  der  Böhmischen  Landeshaupt¬ 
stadt  wäre.  Dieser  letzteren  Trace  wird  allerdings  in  späteren  Jahren 
für  denVerkehr  nach  Wien  eine  Concurrentin  an  der  Oesterreiehischen 
Nordwestbahn  erwachsen,  eine  grosse  Bedeutung  aber  bleibt  ihr  ge¬ 
sichert  dadurch,  dass  sie  bestimmt  ist,  den  Waarenzug,  der  sich  auf 
der  Rudolfsbahn  vom  Süden  aufwärts  bewegt,  aufzunehmen  und  zwar 
wie  die  Dinge  sich  auch  gestalten  mögen,  entweder  über  die  utnzu- 
bauende  Linz-Budweiser  Strecke  oder  durch  den  directen  über  St. 
Valentin  biuausgehenden  Fortsetzungsbau  der  Rudolfsbahn. 

Bei  der  unläugststattgehabten  politischeuBegehung  der  zur  Ka- 
schau-OderbergerBahn  gehörigen  26129  Klftrn.,  d.  i.  6,6320esterr. 
Meilen  langen  Strecke  Sillein  bis  an  die  Schlesische  Grenze  hat  sich 
kein  Anstand  ergeben.  Bahnstationen  werden  errichtet  in  Sillein, 
Kisutz-Neustadt,  Czäczn  und  Jablunkau.  Bei  diesem  Anlasse  ist  auch 


GO-i 


die  Einmündung  der  künftigen  Komorn-Silleiner  Bahn  zur  Sprache 
gekommen  und  ist  es  als  wünschenswerth  bezeichnet  worden,  auch 
noch  eine  directe  nach  Norden  führende  Verbindung  auzustreben,  um 
eine  Kopfstation  für  die  Richtung  nach  Oderberg  zu  vermeiden. 

Die  Oe  s  terr  ei  c  h  i  sehe  Nordwestbahn  wird  dem  Vernehmen 
nach,  zu  Ende  dieses  Monats  (mit  ihren  Ansprüchen  an  den  Geldmarkt 
hervortreten.  Der  grössere  Theil  des  für  Inbetriebsetzung  des  gesell¬ 
schaftlichen  Netzes  erforderlichen  Capitals  wird  zur  Einzeichnung 
von  Actien  und  Prioritätsobligationen  emittirt  werden.  Baucapital 
und  Betriebsstock  der  Nordwestbahn  sind  auf  72  Millionen  Gulden 
Ö.W.  angesetzt.  Von  diesen  sollen  zunächst  64800000  fl.  (davon  36 Mil¬ 
lionen  in  Actien,  28, 8  Millionen  in  Prioritätsobligationen)  zur  Ausgabe 
gelangen.  Die  Leiter  des  Unternehmens  haben  den  Vorbehalt  ausge¬ 
sprochen,  statt  der  erwähnten  28, 8  Millionen  in  füufprocentigen  Priori- 
tätsobligatiouen  45  208000  fl.  nominell  in  3proc.  Obligationen  zu  emit- 
tiren.  Die  Gesammtlänge  des  gesellschaftlichen  Netzes  der  Nord¬ 
westbahn  macht  74Va  Meilen  aus;  die  Verzweigung  desselben  vonWien 
über  Znaim,  Iglau,  Kolin  nach  Jungbunzlau,  dann  von  Deutschbrod 
nach  Pardubitz,  vonPodiebrad  nach  Trautenau,  sowie  dieConcessions- 
bedingungen,  deren  Erlangung  einen  harten  Kampf  mit  der  Staats¬ 
bahngesellschaft  kostete,  werden  von  den  einschlägigen  Verhandlun¬ 
gen  im  Reichsrath  erinnerlich  sein. 

Nachdem  das  Handelsministerium  heuer  bereits  zwei  Voreon ces- 
sionen  zu  Abzweigungen  der  Nordtiroler  Bahn  in  der  Richtung  über 
Mittersill  nach  Rottenmann  zum  Anschluss  an  die  Kronprinz-Rudolfs¬ 
bahn  und  mit  der  Seitenlinie  von  St.  Johann  gegen  Salzburg  ertheilt 
hat,  bewilligte  dasselbeauch  Vorarbeiten  für  eineEisenbahnvonBotzen 
über  Meran  gegen  Chur,  welche  Arbeiten  von  dem  Sections-Ingenieur 
Nost  vorgenommen  werden  und  wobei  aus  politischen  Rücksichten  die 
Bahnlinie  durchgehends  am  linken  Etschufer  geführt  werden  soll. 

Nachdem  die  technischen  Vorarbeiten  für  eine  Loeomotiveisen- 
bahn  von  M. -Ostrau  nach  Mistek  und  Friedland  mit  einer  Ab¬ 
zweigung  nach  dem  nächst  Friedek  gelegenen  grossen  Industrie- 
Etablissement  Carls hütte  bereits  beendigt  worden,  sind  nun  der 
Civilingenieur  Anton  Honvdry  und  der  Private  Max  Steiner  im  Vereine 
mit  dem  Olmützer  fürsterzbischöflichen  Bergrathe  Alois  Scholz  und 
dem  Bergbaupächter  Ignatz  Wondracek  um  die  Concession  zum 
Baue  und  Betriebe  dieser  Eisenbahn  beim  Handelsministerium  einge¬ 
schritten.  Nach  dem  Projecte  zweigt  die  Bahn  aus  der  Kaiser-Ferdi¬ 
nands  Nordbahn  unmittelbar  vor  der  Station  Mährisch-Ostrau  ab,  über¬ 
setzt  dieTroppauer  Reichsstrasse,  führt  dann  ansteigend  am  sogenann¬ 
ten  Witkowitzer  Schlosse  vorbei,  längs  der  Misteker  Bezirksstrasse 
östlich  von  Klein-Hrabowa,  wo  sie  den  Zug  der  Strasse  verlässt  und 
fortwährend  ansteigend  an  den  OrtschaftenPaskau,  Zabnia,  Zwadniow, 
Colloredow  (gegenüber  Friedek),  Mistek,  Kuntschitz,  Hodonowitz, 
Mettilowitz  vorbei  nach  Friedland  zieht.  Die  Flügelbahn  zur  Carls- 
hütte  zweigt  bei  dem  Dorfe  Colloredow  ab,  übersetzt  die  Ostrawica 
und  führt  direct  in  das  erzherzogliche  Eisenwerk.  Ihre  Länge  beträgt 
890  Klftr.  d.  i.  0,245  Meilen.  Haltepuncte  sind  beantragt  bei  Ostrau, 
falls  in  der  Nordbalmstation  nicht  ein  gemeinschaftlicher  Dienst  ein¬ 
gerichtet  werden  sollte,  eine  Haltestelle  bei  Witkowitz  an  der  Ostrau- 
Misteker  Strasse,  Stationen  bei  Paskau  und  am  Ausgange  der  Flügel¬ 
bahn  bei  Colloredow  für  Friedek  und  Mistek,  dann  eine  Ladestation 
in  Friedland.  Die  Anlagekosten  sind  auf  2  683  300  fl.  veranschlagt. 

Die  Oesterreichischen  Pferde-Strassen-Eisenbalmen ,  Insbesondere  die  Pester 
Pferdebahn.  Concessionirle  Pferdebahnen. 

Der  ausserordentlich  regen  Theilnahme,  welche  sich  in  den  letz¬ 
ten  zwei  Jahren  den  industriellen  Unternehmungen  zugewendet  hat, 
haben  wir  es  zu  verdanken,  dass  sich  die  Speculationslust  auch  den 
für  uns  neuen  Commuaieationsmitteln,  nämlich  den  Pferdestras¬ 
sen -Eisenbahnen  mit  grosser  Vorliebe  zugewendet  hat. 

Zu  diesen  neuen  Unternehmungen  haben  die  Betriebsergebnisse, 
welche  dort,  wo  Strassen-Eisenbahnen  errichtet  worden  sind,  über 
alle  Erwartungen  ergiebig  ausgefallen,  den  Impuls  gegeben. 

Gegenwärtig  bestehen  Strassen-Eisenbahnen  in  der  Residenz¬ 
hauptstadt  Wien  und  in  den  beiden  Schwesterhauptstädten  Pest  und 
Ofeu  auf  einigen  Strassen  Linien  im  Betrieb. 

Weitere  Concessionen  zum  Bau  und  Betriebe  von  Pferdebahnen 
wurden  ertheilt:  für  die  Hauptstädte  Brünn,  Prag  (für  den  Perso¬ 
nen-  und  Frachtenverkehr  und  besonders  Kohlentransport),  Graz  und 
Umgebung  (für  den  Personen-  und  Waarentransport) ,  sodann  für  die 
Städte  Oedenburg,  Szegedin,  Neu-Arad,  Gros  s  war  dein. 

Da  die  Betriebsverhältnisse  dieser  Strassenbahnen  das  Interesse 
eines  erweiterten  Leserkreises  in  Anspruch  nehmen,  so  theilen  wir 
nachfolgend  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1867  der  Pester 
Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Folgendem  mit: 

Es  wurden  zwischenPest  und  Neupest  in  26257  Fahrten  =  28620, 32 
Meilen,  im  Loealverkehre  in  17973  Fahrten  =  7684,74M.  zurückgelegt* 

Mittelst  dieser  Fahrten  wurden  befördert  zwischen  Pest  undNeu- 
Pest  in  der  I.  CI.  68  810  Personen  (Einnahme  13  762  fl.),  in  der  II.  CI. 
208  867  Pers.  (für  31 364  fl.),  in  der  III.  CI.  427  062  Pers.  (für  42  706  fl.) 
und  im  Localverkehre  201  218  Pers.  (für  20  122  fl.);  im  Gänzen  905957 
Personen  mit  einer  Einnahme  von  107 954  fl.  Hierzu  die  anderweitigen 
Erträgnisse  im  Betrage  von  7852  fl.,  resultirt  sonach  ein  Gesammter- 
trägniss  von  115  806  fl.,  die  Kosten  des  Betriebes  belaufen  sich  auf 
59  886  fl.,  d.  i.  51,,  Procent  des  Bruttoerträgnisses. 

Werden  hierzu  noch  die  Abschreibungen  an  Bahnobjecten,  an 


den  Betriebsmitteln  und  Inventargegenständen  mit  5152  fl.,  sowie  die 
Amortisationsquote  mit  1000  fl.  und  die  ausserordentliche  Reserve  mit 
,  1600  fl.  im  Gesammtbetrage  von  8052  fl.  gerechnet,  so  ergiebt  sich 
nach  Abschlag  aller  Regiekosten  und  Abschreibungen  ein  Reinge¬ 
winn  von  47  868  fl.  Von  dieser  Summe  sind  noch  ferner  in  Abzug  zu 
bringen  die  Directions-  und  Beamten -Tantieme  mit  2106  fl.  und  für 
statutenmässige  Reserve  mit  1762  fl.,  zusammen  3868  fl. 

Der  Ausschuss  war  —  wie  der  Geschäftsbericht  schliesst  —  in 
der  Lage,  ausser  der  5procentigen  Verzinsung  von  11 000  fl.,  eine  Di¬ 
vidende  von  33  000  fl.,  somit  40  fl.  pro  Actie  zu  beantragen. 

Da  mit  den  neuen  Linien  das  Unternehmen  immer  grössere  Di¬ 
mensionen  annimmt  und  das  Erforderniss  zur  Herstellung  der  projec- 
tirten  Linien  eingetreten  ist,  so  erscheint  es  nöthig,  in  das  Präliminare 
die  Summe  von  115000  fl.  einzustellen.  Die  Gesammtsumme  des  Er¬ 
fordernisses  wäre  demnach  980000  fl.,  welche  durch  die  zweite  Actien- 
emissionnur  zur  Höhe  von  330  000  fl.  gedeckt  ist  und  demnach  zur 
weiteren  Beschaffung  noch  650  000  fl.  verbleiben. 

Die  Verwaltung  bestimmt  daher  die  Herausgabe  von  3250  Stück 
Actien  zu  200  fl.  III.  Emission  im  obigen  Betrage  von  650000  fl. 

Concessionirt  sind  folgende  Pferdebahn-Linien: 

1)  von  der  Theissbahnstation  Kurtics  nach  Mezöhegyes  und 
Mako. 

2)  Waitzen-Gyarmat-Szecheny-Losonz,  Rima-Szombat,  Putnok, 
Miskolcz. 

3)  B.-Gyarmat-Ipolysäg,  Leva,  Bdlabäuya,  Belabänya -Schem- 
nitz,  Zolyom-Kremnitz. 

4)  Kremnitz-Bistritz. 

5)  Leva,  Ujbars,  Krebely,  Neutrau,  Szered. 

6)  Tornocz -Neutra,  Topolcsan-Privigye,  Mosöcs-Szt.Märton, 
özuesän,  Kralovän,  Alsö-Kubiu,  Rosenberg. 

7)  Tapolczan,  Trencsen-Teplitz. 

8)  Trencsen,  Skalitz. 

9)  Tapolczau-Pistjän. 

10)  Rosenau,  Szomolnok,;  Vagendrüssel,  Iglau,  Leutschau.  Kez- 
mark,  Padolin,  Lublö. 

11)  Leutschau,  Szepesvärlaya,  Eperjes-Varannö. 

12)  Szatmar,  Megyes,  Nagybänya-Dees. 

13)  Gyöugyös,  Arokszäläs,  Apäthi  (zur  Theiss). 

14)  Gyöngyös,  Erlau,  Maklär,  Poroszlö,  Füred,  Debreczin. 

15)  Stuhlweissenburg,  Zircs,  Papa,  Kleinzell,  Särvär,  Stein¬ 
amanger,  Rechnitz,  Giins,  Lekenhaus. 

16)  Güns  (Steierische  Grenze). 

17)  Stuhlweissenburg,  Palöta,  Veszprem  ,  Füred,  Keszthely,  Za- 
laegerseg. 

18)  Tolnau,  Szegszärd,  Bonyhäd,  Fünfkirchen,  Siklos  (Haukäny) 
Essegg. 

19)  Baja,  Theresiopel-Kanizsa. 

20)  Baja,  Zombor,  Kula,  Temerin,  Neusatz. 

21)  Mako,  Nagylak,  Pecska-Arad. 

22)  von  Pest  über  Soroksär,  Kun-Szt.  Miklos  und  Tass. 

23)  von  einem  Puncte  der  Pester  Strassenbahn  nach  Poroszlö. 

24)  Hatväu  nach  Czegled. 

25)  Poroszlö  nach  Puszta-Szörös. 

26)  Carlsburg  eventuell  von  Alvincz  über  Mühlbach,  Szerdahely, 
Hermannstadt,  Fogaras,  Feketehalom  und  Kronstadt  zum  Temescher 
Engpass  bis  an  die  Siebenbürgische  Landesgrenze,  ferner  Abzweigun¬ 
gen  einerseits  von  Hermannstadt  nach  Gr.-Sejk  und  Megyes,  anderer¬ 
seits  nach  Salzburg,  ferner  eine  Seitenbahn  von  Kronstadt  nach  Kez- 
diväsärhely. 

27)  Ofen  nach  Teteny. 

28)  Szegedin  nach  Mako  und  Arad. 

29)  Klausenburg  nach  Szamos  Ujvar. 

30)  Ö-Becse  nach  Erdöd. 

31)  Räkos-Palota  nach  Neupest. 

32)  Gmunden  über  Traunkirchen  nach  Ebeusee  und  Ischl  (für 
Personen-  und  Waaren-Transport). 

33)  Locomotiv-  oder  Pferdebahn  von  Ke'tegyhäza  nach  Elek. 

Control-Dienst.  Das  Control- Wesen  bei  den  Eisenbahnen  ist  von 
erfahrenen  Fachmännern  nicht  viel  milder  beurtheilt  worden,  als  der 
schädliche  Thau,  welcher  das  Wachsthum  der  Pflanzen  in  der  besten 
Entwickelung  hindert  oder  ganz  erstickt.  Sobald  hiermit  nur  das  Ueber- 
wuchern  der  Control-Elemente  gemeint  ist,  darf  jenem  Vergleiche  die 
Begründung  allerdings  nicht  abgesprochen  werden ,  sobald  aber  da¬ 
mit  das  Wesen  jeder  Controle  als  im  Princip  schädlich  und  verwerf¬ 
lich  bezeichnet  werden  soll,  muss  es  erlaubt  sein,  auch  die  entgegen¬ 
gesetzte  Ansicht  mit  gleicher  Entschiedenheit  geltendzu  machen. 

Die  den  Dienst  ausführenden  Eisenbahn-Beamten  aller  Grade 
und  Branchen  haben  die  ausgeprägteste  Abneigung  gegen  jede  Art 
von  Controle,  und  ihr  Vorurtheil  dagegen  muss  bestärkt  und  in  einem 
bedenklichen  Grade  gesteigert  werden,  sobald  siebemerken,  dass 
anerkannte  Autoritäten  auf  ihrer  Seite  stehen  und  über  das  verhasste 
Institut  den  Stab  brechen.  — 

Dem  Beamten,  der  sein  Fach  nicht  des  Unterkommens  wegen, 
sondern  aus  Vorliebe  wählte,  kann  es  nicht  gleichgültig  sein,  wenn 
er  sieht,  dass  dasselbe  in  seinen  Fortschritten  und  weiteren  Entwicke¬ 
lung  durch  ein  kleinliches,  von  unerfahrenen  Personen  ausgeübtes 
Control-System  gehemmt  und  durch  dasselbe  auch  gleichzeitig  das 
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so  nothwendige  Ehrgefühl  der  Beamten  verletzt,  abgestumpft  und 
ihnen  die  Lust  an  ihrem  Berufe  genommen  wird.  Aber  ebenso  wenig 
darf  er  sich  scheuen,  dasjenige,  was^  er  im  Control- Wesen  als  noth- 
wendig  und  vortheilhaft  erkannte,  offen  auszusprechen. 

Nach  den  Behauptungen  guter  Beobachter  der  menschlichen  Na¬ 
tur  ist  diese  überhaupt  nicht  so  angelegt,  als  dass  ihr  der  Mangel 
jeglicher  Controle  zu  wünschen  wäre.  Am  wenigsten  wird  letztere 
aber  in  Bezug  auf  die  aus  den  aller  verschiedenartigsten  Elementen 
zusammengesetzten  und  mit  verschwindend  kleinen  Ausnahmen  nur 
von  materiellen  Interessen  geleiteten  Personale  der  Eisenbahnen 
unterbleiben  können,  wie  sich  sogleich  zeigt,  sobald  frisch  in  die 
Praxis  und  die  nackte  Wirklichkeit  hineingegriffen  wird. 

Die  Controle,  welcher  die  Güter-,  Gepäck-  und  Billet-Expeditio- 
nen  in  Bezug  auf  ihre  allgemeine  Geschäftsführung,  die  Anwendung 
der  richtigen  Tarife  und  das  Soll  ihrer  Cassen-Ablieferung  unterwor¬ 
fen  sind,  bedarf  keiner  Vertheidigung,  da  ihre  Nothwendigkeit  von 
Niemand  bestritten  ist. 

Letzteres  gilt  auch  bezüglich  der  Controle  des  Zug-Personals,  ob 
dasselbe  nicht  Passagiere  ohne  gültige  Billets  passiren  lässt.  Wohin 
hier  das  Fehlen  einer  solchen  oder  ihr  Gewährenlassen  führt,  be¬ 
weisen  die  trüben  Erfahrungen,  welche  eine  die  rothe  Erde  durch¬ 
schneidende  Bahn  im  Anfänge  der  Fünfziger  Jahre  machen  musste. 

Ebenso  unab  weislich  ist  die  Controle  überall  da,  wo  es  sich  uni 
öconomische  Verwendung  von  Materialien  und  Arbeitslöhnen  han¬ 
delt,  denn  ohne  sie  könnte  die  allgemein  als  nützlich  anerkannte  Prä- 
miirung  von  Ersparnissen  nicht  eintreten.  Hierin  sind  auch  die  Bahn¬ 
meister  mit  inbegriffen,  wo  derjenige,  welcher  seineStrecke  am  besten 
und  mit  den  verhältnissmässig  geringsten  Kosten  unterhält,  ohne 
Controle  weder  bemerkt  noch  belohnt  werden  könnte. 

Für  Cassen-Beamte  ist  dieselbe  gar  nicht  zu  entbehren.  Sie  zeigt 
einem  solchen,  was  er  bei  verwickeltem  und  umfangreichem  Geschäfts¬ 
gänge  allein  keineswegs  zu  übersehen  oder  durch  Selbst-Controle  zu 
ermitteln  vermag,  ob  seine  Cassen-Bestäude  und  Bücherauch  wirk¬ 
lich  richtig  sind.  Cassen-Beamte,  bei  denen  erhebliche  Mankos  zu 
Tage  traten,  haben  den  Mangel  periodischer  Revisionen  geradezu  als 
Entschuldigungen  angeführt,  indem  sie,  und  wohl  schwerlich  ganz 
mit  Unrecht,  behaupteten,  dass  durch  diese  Mängel  und  Fehler  wie 
unterlassene  Buchungen  etc  rechtzeitig  entdeckt  und  Efifferenzen, 
wenn  nicht  vermieden,  so  doch  aufgeklärt  hätten  werden  können,  was 
später  oft  nicht  mehr  möglich  sei. 

Gehen  wir  auf  den  äusseren,  also  den  Stations-  und  Fahrdienst 
über,  so  wären  wir  auf  die  Resultate  gespannt,  die  sich  darin  beim 
absoluten  Unterlassen  jeder  Controle  ergeben  würden.  Nichts  tangirt 
den  guten  Ruf  einer  Bahn  mehr,  als  häufige  Unregelmässigkeiten  in 
ihrem  äusseren  Dienst;  auf  dessen  Pünctlicbkeit,  und  damit  implicite 
auch  auf  seine  Sicherheit  hinzuwirken,  ist  überall  eine  der  ersten  Auf¬ 
gaben.  Es  ist  daraufhingewiesen  worden,  wie  vortheilhaft  für  diese 
Sicherheit  ein  idealer  Betrieb  sein  müsste,  bei  welchem  alle  Züge  auf 
die  Minute  den  Fahrplan  innehielten.  Dies  Ideal  lässt  sich  nun  frei¬ 
lich  ebenso  wenig  als  irgend  ein  anderes  erreichen,  um  sich  demsel¬ 
ben  aber  möglichst  zu  nähern,  wird  man  doch  wohl  oder  übel  seine 
Zuflucht  zu  einer  recht  realistisch  eingerichteten  Controle  nehmen 
müssen.  — 

Der  eigentliche  äussere  Dienst  bringt  direct  keine  Einnahmen, 
dagegen  kann  seine  Ausführung  sehr  wesentlich  zur  Verminderung 
der  Ausgaben  beitragen.  Es  darf  in  dieser  Hinsicht  nur  auf  die  Vor¬ 
theile  aufmerksam  gemacht  werden,  welche  durch  bessere  Ausnutzung 
der  Maschinen  und  Wagen  entstehen  müssten5,  worin  jetzt,  wie  die 
Statistik  zeigt,  noch  viel  zu  wünschen  übrig  bleibt.  Betreffs  der  er- 
steren  lassen  sich  leicht  Vorspann -Maschinen  und  facultative  Züge 
ersparen,  bei  den  Wagen  aber  die  Ausgaben  für  Miethe  fremden  Ma¬ 
terials  und  die  Transportverwaltungskosten  vermindern.  Mag  man 
sich  die  letzteren  auch  noch  so  gering  berechnen,  die  Summe  wird 
bei  den  vielen  Tausenden  leer  und  nutzlos  durchfahrenen  Achsmeilen 
schnell  hoch  genug.  Die  alte  Klage  aber,  dass  ganze  Züge  leerer 
Wagen  in  entgegengesetzten  Richtungen  an  einander  vorbeifahren, 
dass  viele  Wagen  nur  mit  wenigen  Centnern  angeladen  sind,  ist  auch 
jetzt  noch  eine  berechtigte.  Jede  Güterwagenachse  durchläuft  durch¬ 
schnittlich  pro  Tag  noch  nicht  6  Meilen,  wovon  die  Hälfte  als  Leer¬ 
meilen  nichts  eintragen,  sondern  noch  Kosten  erfordern.  Eine  so 
geringe  Durchschnittsleistung  ist,  wie  schon  so  oft  betont  und  von 
einzelnen  Bahnen  auch  in  der  Praxis  bewiesen,  noch  einer  erhebli¬ 
chen  Steigerung  fähig.  Wird  man  aber  diese  wohl  je  erreichen,  wenn 
man  nicht  die  zweckmässige  Verwendung  des  Fahr-Materials  und  sei¬ 
nen  möglichst  raschen  Umschlag  genau  controlirt? 

Die  Erkenntniss,  dass  jeder  Beamte  im  Interesse  der  Verwaltung 
thätig  sein,  und,  so  unbedeutend  seine  Stellung  auch  sein  möge,  auf 
das  Ganze  nachtheilig  oder  vortheilhaft  einwirken  kann,  hat  sich 
immer  mehr  Bahn  gebrochen.  Wenn  es  sich  nun  in  Ausführung  dieser 
Erkenntniss  darum  handelt,  die  Mittel  zu  finden,  durch  welche  der 
Beamte  an  das  Interesse  des  ganzen  Unternehmens  gefesselt  werden 
kann,  und  dann,  wenn  diese  gefunden,  festzustellen,  ob  auch  wirklich 
jeder  Einzelne  in  der  ihm  bezeichneten  Richtung  wirkt,  so  wird  wohl 
auch  hierbei  auf  eine  entsprechende  Control- Einrichtung  zurückge¬ 
griffen  werden  müssen,  gleichviel  ob  man  zur  Erreichung  obigen 
Zweckes  sich  moralischer  oder  materieller  Mittel  bedient. 

Nur  der  nachlässige  und  unfähige  Beamte  wird  eine  strenge  Con¬ 


trole  fürchten ,  und  dies  ist  nur  eine  Empfehlung  mehr  für  sie ;  der 
brauchbare  und  fleissige  wird  sie  freudig  willkommen  heissen,  sobald 
er  bedenkt,  dass  durch  sie  seine  Leistungen  nicht  unbemerkt  bleiben 
können.  Wie  sollten  auch  ohne  Controle  die  Behörden  den  Werth 
jedes  Einzelnen  kennen  lernen?  —  Es  ist  aber  nur  zu  gewiss  und  auch 
erklärlich,  dass  selbst  der  bessere  Beamte  bald  erschlafft ,  wenn  er 
nicht  die  Ueberzeugung  hat,  dass  seine  Leistungen  bemerkt  werden, 
vielmehr  dem  Gleichgültigen  und  Unfähigen  derselbe  oder  ein  noch 
besserer  Lohn  zu  Theil  wird  wie  ihm. 

Die  Controle  kann  ferner  nicht  entbehrt  werden,  um  das  ebenso 
umfangreiche  wie  unbeliebte  Capitel  der  eingehenden  Reclamationen 
zu  bearbeiten  und  zu  erledigen.  —  Sie  muss  schliesslich  auch  den  un¬ 
tersten  Beamtenclassen  und  dem  Arbeiterpersonai  ein  Schutzmittel 
gegen  Ueberbürdungen  und  Bedrückungen  aller  Art  bilden.  Den 
Vorgesetzten  der  niederen  Grade  geht  häufig  genug  die  Fähigkeit 
ab,  das  untergebene,  oft  sehr  zahlreiche  Personal  richtig  zu  behan¬ 
deln  und  die  Arbeiter  können  von  ihnen  beliebig  entlassen  werden. 
Den  V  erwaltungen  gewährt  es  aber  nun  einen  nicht  zu  unterschätzenden 
Vortheil,  wenn  ihre  Beamten  und  Arbeiter  möglichst  ständig  bleiben. 
Ein  häufiger  Wechsel  darin  ist  jedenfalls  kein  gutes  Zeichen. 

Wenn  eine  gute  Controle  ihren  Zweck  darin  sucht,  den  Beamten 
dahin  zu  gewöhnen,  dass  er  seinen  Dienst  in  jedem  Augenblicke  so 
thut,  als  handelte  er  unter  den  Augen  des  Vorgesetzten,  von  welchem 
seine  ganze  Zukunft  abhängig  ist,  so  werden  die  Nebel,  welche  jedes 
Mal  aufsteigen,  wenn  es  sich  um  begangene  Fehler  oder  vorhandene 
Mängel  handelt,  bald  verschwinden. 

Der  Controle  soll  nichts  unbemerkt  bleiben,  aber  sie  darfauch 
nicht  in  Kleinigkeiten  und  Spioniren  ausarten ;  sie  soll  nicht  hemmen 
und  hindern;  soll  keine  papierne  Bremsvorrichtung  sein,  sondern  sie 
soll  beleben  und  fördern,  und  sie  kann  dies  auch  mehr  als  irgend  eine 
andere  Institution.  —  Aber  nur  schädliche  Einflüsse  wird  sie  ausüben, 
wenn  sie  ihre  Wirksamkeit  allein  nach  der  Zahl  ihrer  Straf -Verfü¬ 
gungen  bemisst  und  die  Selbstständigkeit  und  Dienstfreudigkeit  der 
Beamten  durch  unberechtigte,  weil  unverständige  Eingriffe  unter¬ 
gräbt.  Aus  diesen  Gründen  sollten  die  Controlen  auch  nur  mit  den 
fähigsten  Beamten  besetzt  werden,  die  den  zu  controlirenden  Dienst 
gründlich  kennen  und  daher  auch  zu  beurtheilen  vermögen. 

Es  muss  wohl  angenommen  werden,  dass  keine  Bahn  Einrichtun¬ 
gen  ins  Leben  ruft,  von  deren  Nützlichkeit  sie  nicht  überzeugt  ist. 
Ist  aber  ihre  Organisation  wirklich  gut,  sind  ihre  Reglements  klar, 
einfach  und  sachgemäss,  so  kann  sie  sich  nur  glücklich  schätzen, 
wenn  sie  eine  Controle  besitzt,  die  deren  Befolgung  unparteiisch, 
aber  auch  streng  zu  überwachen  versteht. 

Richter. 

+  Glüekstadt-Elmshorner  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1867.) 

1)  Allgemeines.  Die  alte  Bahn  von  Glückstadt  bis  Elmshorn, 
wo  sie  in  die  Altona-Kieler  Bahn  mündet,  ist  2,222  Meilen  lang,  die 
Verbindungsbahn  von  Glückstadt  bis  Itzehoe  aber  2, 3S0  Meilen,  was 
zusammen  4,602  Meilen  giebt.  Jene  wurde  am  19.  Juli  1845,  diese  am 
6.  October  1857  eröffnet.  Bis  Ende  1862  hat  die  Altona-Kieler  Ge¬ 
sellschaft  den  Betrieb  besorgt,  seitdem  hat  ihn  die  Glückstadter  Ge¬ 
sellschaft  für  eigene  Rechnung  übernommen.  Das  Actiencapital  be¬ 
trägt  858  000  Thlr.,  worunter  408  000  Thlr.  in  Prioritäts-Stammactien , 
welche  bis  4l/ä  Proc.  Zinsen  erhalten,  bevor  die  alten  Actien  auf  Di¬ 
vidende  Anspruch  haben.  352  Actien  im  Betrag  von  5280  Thlr.  sind 
noch  nicht  emittirt.  Die  Anleihen  betragen  489  300  Thlr. 

2)  Verkehr  und  Einnahme.  Befördert  wurden  173  460  Per¬ 
sonen  (gegen  1866  16  735  oder  10  Proc.  mehr)  excl.  1144  Militärs  auf 
472  313  Meilen  und  955499  Ctr.  Güter  (gegen  1866  149  963  Ctr.  oder 
18,7%  mehr).  Die  Einnahme  betrug  für  Personen  115  910  $  (11, 4% 
mehr),  für  Gepäck  2666  /,  für  Güter  und  Vieh  90111  #.  (19541  $.  oder 
fast  18%  mehr),  im  Ganzen  206  030  JL  oder  gegen  1866  31  131  $  oder 
fast  18%  mehr.  Diese  Einnahme  ist  grösser  als  in  jedem  früheren 
Jahre  und  beträgt  fast  das  Vierfache  der  Einnahme  in  1846  und  das 
Fünffache  der  Einnahme  in  1852.  Mit  der  Einnahme  für  Beförderung 
der  Post  im  Betrag  von  2343  $,  den  Extraeinnahmen  von  4774  ß.  und 
den  Nebeneinnahmen  von  5868  $  berechnet  sich  die  Gesamintein- 
nahme  zu  219  01572Ji  oder  87  606  Thlr.,  die  Ausgabe  aber  zu  125859 
JL  mithin  betrug  der  Ueberschuss  93 156  oder  37  262  Thlr.  Davon 
wurde  den  Inhabern  der  Prioritätsactien  4 1/2%  oder  45  900  bezahlt, 
20 143  $  für  Verzinsung  der  Anleihen  verwandt,  22  000  dem  Reserve¬ 
fonds  überwiesen  (dessen  Bestand  nunmehr  56  216  "%L  beträgt,  incl. 
3150  Zwangsanleihe- Obiigationen),  4657  '  1$.  als  Tantieme  von  5% 
bezahlt  und  455  der  Pensionscasse  überwiesen. 

3)  Betriebsmittel.  Vorhanden  sind  5  Locomotiven,  6  Per¬ 
sonen-,  2  Post-,  46  Gepäck-  und  Güterwagen. 

+  Frankfurt-Hanauer  Eisenbahn.  (Jahresbericht  für  1867.) 

1)  Allgemeines.  Die  Bahn  von  Frankfurt  bis  Hanau  (2%  Mei¬ 
len)  ist  seit  10.  September  1848,  die  Fortsetzung  derselben  von  Hanau 
bis  zur  Bayerischen  Grenze  bei  Kahl  (ca.  U/6  M.)  seit  Juni  1854  im 
Betrieb.  Der  Betrieb  umfasst  auch  die  angrenzende  Bayerische 
Bahnstrecke  bis  Aschaffenburg,  2'/8  lang,  sowie  seit  31.  Januar 
1859  auch  die  1  M.  lange  Frankfurter  Verbindungsbahn.  Das  Anlage- 
capital  beträgt  3  Millionen  fl.  in  Actien  zu  250  fl. ,  wovon  jedoch  nur 
2  658  500  fl.  im  Umlaufe  sind ;  hierzu  kommen  noch  zwei  Prioritäts-An¬ 
leihen  von  D/a  Mill.  fl.  (wovon  aber  200000  fl.  nicht  begeben  sind).  In 
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der  Generalversammlung  am  29.  Decbr.  1862  wurde  ein  Vertrag  mit 
der  Hessischen  Ludwigsbahn-Gesellsehaft  wegen  des  Verkaufs  oder 
eventuell  der  Verpachtung  der  Bahn  an  die  gedachte  Gesellschaft 
vom  1.  Januar  1863  an  vorgelegt,  doch  ist  derselbe  weder  von  der  Kur¬ 
hessischen  noch  bis  jetzt  von  der  Preussischen  Regierung  genehmigt 
worden.  Ende  1867  betrug  das  Hauptbahnbau-Conto  4  044  168  fl. 

2)  FrequenzundEinnahme.  Befördert  wurden  536  290  Per¬ 
sonen  (incl.  3309  Militärs),  3  508  135, 7  Ctr.  Frachtgüter,  33  241  diverse 
Thiere,  42  Equipagen,  1654  Hunde;  im  Vergleich  zum  Jahre  1866  hat 
die  Zahl  der  Civilpersonen  um  9,2%,  die  Menge  der  Frachtgüter  um 
14,6%  zugenommen.  Auf  den  directen  Verkehr  kommen  93  306  Per¬ 
sonen  oder  fast  16%  der  Gesammtzahl  und  2  753  200  Ctr.  oder  fast 
80%  der  Gesammtzahl.  Sämmtliche  Personen  haben  1 321 993  Meilen 
zurückgelegt  (specifische  Frequenz  240362  Personen),  sämmtliche 
Güter  aber  16  238  862  Meilen  (specifische  Frequenz  2  952  520  Centner). 
Unter  den  beförderten  Gütern  stehen  obenan:  Holz  478  327  Ctr.,  Ge¬ 
treide  439  309  Ctr.,  Steinkohlen  und  Coaks  407  870  Ctr.,  Steine  177530 
Ctr.,  Mehl  135983  Ctr. 

3)  Einnahme.  Die  Einnahme  betrug  aus  dem  Transportdienste 
579924  fl.  (wovon  315  423, 8  fl.  oder  54, 4%  im  directen  Verkehr  und 
256  079  fl.  oder  nicht  ganz  die  Hälfte  im  Personenverkehr),  aus  diver¬ 
sen  Quellen  aber  4014  fl.,  zusammen  also  583  938  fl.  oder  105290  fl.  pro 
Meile,  was  die  höchste  vorgekommene  Einnahme  ist  und  die  vorjäh¬ 
rige  noch  um  18  424  fl.  oder  3 l/4%  übertrifft.  Der  Personenverkehr 
wurde  hinsichtlich  des  Ertrages  wie  im  Jahr  1858  von  dem  Güterver¬ 
kehr  überflügelt.  Im  Vergleich  zum  ersten  vollen  Betriebsjahr  ist 
die  Einnahme  auf  das  6Vefache,  im  Vergleich  zum  Jahr  1854  aber  auf 
das  3,4fache  gestiegen.  Auf  der  städtischen  Verbindungsbahn  wurden 
gleichfalls  mehr  als  je  befördert:  2775284  Ctr.  mit  16486  fl.  Einnahme 
(gegen  das  Vorjahr  resp.  19, i5  und  22, 50%  mehr). 

4)  Finanzielle  Ergebnisse.  Die  reinen  Betriebsausgaben 
betrugen  268  790, 9  fl.  oder  46, 03%  der  Totaleinnahme,  mithin  die  Netto¬ 
einnahme  315  147  fl.  oder  fast  8%  des  verwendeten  Baucapitals  von 
4 044  168  fl.  Für  Zinsen  und  Amortisation  der  Anleihen,  sowie  für 
Bahnpacht  der  Bayerischen  Strecke  (45  465  fl.)  wurden  nach  Abzug 
einer  Zinsen-Einnahme  von  4462  fl.  113 922, 3  fl.  verwandt;  nach  Abzug 
dieser  Summe  blieb  ein  Ueberschuss  von  201 225  fl.  oder  7,B7%  des 
im  Umlauf  befindlichen  Actiencapitals  von  2  658  500  fl.  An  Zinsen 
und  Dividende  wurden  67iu%  bezahlt  (372%  Zinsen  und2,a%  oder  pro 
Actie  672  fl-  Dividende).  Das  Reserveconto  betrug  24  97872  fl. 

5)  Betriebsmittel.  Ausser  11  Locomotiven  sind  vorhanden 
51  Personenwagen  mit  1782  Sitzplätzen,  130  Gepäck-  und  Güterwagen 
mit  20  840  Ctr.  Tragfähigkeit. 

*  Lahrer  Eisenbahn-Gesellschaft.  (Geschäftsbericht  für 
1867.)  Die  Einnahme  betrug 

aus  dem  Personen  etc.  Verkehr .  10  588  fl.  46  kr. 

aus  dem  Güterverkehr  .  11 738  „  15  „ 

Mieth-  und  Pachtertrag,  sowie  sonstige  Einnahmen 
von  Gebäuden,  Grundstücken  und  liegenschaftli- 

chen  Einrichtungen . 118  „  15  „ 

Lager-  und  Waaggebühren . 98  „  1  „ 

Summa  der  Einnahmen 

Die  Betriebskosten  betrugen,  und  zwar 
Abgang  und  Nachlass,  Entschädigung  und  Ersatz  7s% 
der  Brutto-Einnahme  ad  21  543  fl.  17  kr.  ... 

Beitrag  zum  Aufwand  der  Control-  und  Bezirksver 

Verwaltung . 

Personalkosten . 

Verzinsung  und  Unterhaltung  sämmtlicher  Einrich 

tungsgegenstäde  7%  aus  2234  fl.  44  kr .  156  ,,  26 

Kosten  der  Locomotive 

Verzinsung  und  Amortisation  der  An¬ 
schaffungskosten  .  1765  fl 

Materialverbrauch . 1158  „ 

Reparaturen . 412  ,, 

für  Reinigung  und  Schmiere  .  .  .  557  „ 


22  543  fl.  17  kr. 


112  fl.  43  kr. 


200 
9  391 


—  kr. 

27  „ 
57  „ 
12  „ 


Kosten  der  Wagen 

Wagenmiethe  mit  Reparatur  .  .  . 
Reinigen,  Schmieren  und  Beleuch¬ 
tung  derselben . 396 


777  fl.  57  kr. 


25 


3853  „  36 


1174  „  22 


189 


340 


36 


Aufwand  an  anderen  Materialien  für  den  Betrieb  der 

Bahn . 

Beitrag  zum  Pensions-  und  Unterstützungsfonds  des 
an  gestellten  Personals  5%  aus  den  Personalkosten 

ad  6799  fl.  52  kr . 

Verschiedene  zufällige  Ausgaben .  775 

Sa.  der  Betriebskosten  16  193  fl. 
dazu  Unterhaltungskosten  für  die  Bahn  und  Zugehör  1 773  „ 

Gesammtausgaben  17  966  fl.  23  kr. 

Der  Ertrag  betrug  sonach  4576  fl.  54  kr.  oder  ca.  2J/2%  des  An- 
lagecapitals. 

Die  Baukosten  beliefen  sich  auf  185 494  fl.  15  kr.,  und  zwar: 
Hochbauten,  Bahnanlagen  etc.  145  023  fl.  26  kr.,  Güter-Kaufschillinge 
40  470  fl.  39  kr. 
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kr. 


+  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  (Geschäftsbe¬ 
richt  für  1867.) 

1)  Allgemeines.  Die  Hauptbahn  führt  von  Reichenberg  nach 
Pardubitz,  verbindet  also  die  Zittau -Reichenberger  Bahn  mit  der 
Oesterreichischen  Staatsbahn  und  ist  21. 43  Meilen  lang;  hierzu  kommt 
eine  Zweigbahn  von  Jesephstadt  nach  Schwadowitz,  4,ßg  Meilen  lang. 
Beide  sind  seit  1.  Mai  1869  in  Betrieb  gesetzt.  Eine  Fortsetzung  der 

gedachten  Zweigbahn  von  Schwadowitz  bis  Königshain  an  der  Preuss. 

renze,  27s  M.  lang,  wurde  am  1.  August  1868  eröffnet  und  der  Wei¬ 
terbau  auf  Preussischer  Seite  (gesichert  durch  Staatsvertrag  vom  5. 
August  1867)  hat  neuerdings  begonnen.  —  Das  Anlagecapital 
beträgt  im  Ganzen  26  Mill.  fl.,  wovon  153/4  Mill.  in  Actien  und  101/* 
Millionen  in  Prioritäten.  Verausgabt  sind  für  die  ältere  Bahn  bis  Ende 
1867  19878755  fl.,  fürLinieSchwadowitz-Königshain  382803S  fl.  —  Die 
Betriebsmittel  bestehen  in  40  Locomotiven  nebst  Tendern,  92  Perso¬ 
nenwagen  mit  3165  Sitzplätzen,  796  Lastwagen  mit  159 200  Ctr.  La¬ 
dungsfähigkeit  und  6  Schneepflügen. 

2)  Frequenz  undEinnahme.  Befördert  wurden  388 548  Civil- 
und  24  617  Militärpersonen,  zusammen  413  165  Personen  (gegen  1866 
10  460  oder  3%  mehr)  auf  1826  627  Meilen  mit  einer  Einnahme  von 
384  280  fl.  (gegen  1867  84211  fl.  oder  28%  mehr)  und  6  934  625  Centner 
Frachten  (gegen  1867  547*%  mehr)  auf  62  151  808  Meilen  mit  einer 
Einnahme  von  1309977  fl.  (gegen  1866  70,48%  mehr).  Auf  den  directen 
Verkehr  kommen  15, 6%  der  Personen,  26%  der  Einnahme  für  Perso¬ 
nen,  59,5%  der  Centnerzahl  und  70,87%  der  Einnahme  für  Güter.  Unter 
den  beförderten  Waaren  stehen  obenan  2  904  176  Centner  Mineralien 
(wovon  2  658151  Ctr.  Stein-  und  Braunkohle),  1307  041  Ctr.  Boden¬ 
erzeugnisse  (wovon  1042  008  Ctr.  Getreide),  1009 229  Ctr.  Forstpro- 
ducte,  403415  Ctr.  Manufactur waaren,  209090  Ctr.  Manufaetur-Roh- 
stoffe,  206  478  Ctr.  Victualien  und  Getränke,  207  393  Ctr.  Material-, 
Specerei-,  Colonial-  und  Farbwaaren. 

3)  Finanzielle  E  rgebnisse.  Die  Gesammteinnahme  betrug 
incl.  95  229,5  fl.  diverse  Einnahmen  (worunter  44  475, 6  fl  für  Wagen¬ 
miethe)  1789  486,2  fl.  oder  gegen  1866  fast  66%  mehr  und  pro  Meile 
66  277,3  A-  Die  Betriebskosten  betrugen  incl.  Steuern  778  812, 7  fl.  oder 
43, 78%  der  Einnahme  (gegen  58,62%  im  Vorjahre).  Dies  giebt  einen 
Reinertrag  von  1010  674  0.  oder  fast  5%  der  Anlagekosten  exclusive 
Schwadowitz-Königshain.  Ein  Zinszuschuss  war  Seitens  der  Staats¬ 
verwaltung  zum  ersten  Mal  nicht  mehr  erforderlich.  Die  Vorschüsse 
des  Staats  haben  bisher  5 065 516  fl.  betragen,  wovon  aber  13  118  fl. 
als  zuviel  bezahlt  zurückerstattet  worden  sind.  Der  am  2.  Januar 
fällige  Actiencoupon  ist  nicht  mit  4!/2  fl-  ,  wie  bisher,  sondern  mit  5  fl. 
bezahlt  worden.  —  Für  Kriegsschäden  hat  die  Gesellschaft  als  Vor¬ 
schuss  300000,fl.  erhalten  und  behält  noch  eine  Restforderung  von 
171 237,5  fl. 


*  Badische  Staatseisenbahnen.  (Juli-Einnahmen.) 
oflicieller  Mittheilung  wurden  auf  den  genannten  Bahnen 
befördert  vereinnahmt 


Nach 


Personen 

Gepäck 

Equipagen 

Vieh 

Güter  u.  z. 
Versandt 
Empfang 


im  Juli 

526911 
Ctr.  26716 
Stück  22 
„  28767 


bis  ult.  Juli 

2936347 

104632 

137 

187882 


im  Juli 

437353  fl.  42  kr. 
42659  „  30  „ 
295  „  27  „ 
13536  „  46  „ 


bis  ult.  Juli 

1990074  fl.  20  kr. 


143721  „ 
1585  „ 
92874  „ 


51 

4 

49 


Ctr.  1587698  11424868) 
„  1567255  13024620) 


819498  „  28  „  9211252  „  41 


in  Summa  1313343  fl.  53  kr.  11439518  fl.  45  kr. 
gegen  1867  1311085  „  6  „  8600861  „  41  „ 

mithin  1868  mehr  2258  fl.  47  kr.  2838657  fl.  4  kr. 


Fahrplan- Aenderungen. 

Soweit  uns  bekannt  geworden,  sind  die  Winterfahrpläne  in  Kraft 
getreten  : 

am  1.  Oetober  auf  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn ; 
am  15.  Oetober  auf  den  Vereinigten  Schweizer-,  Schweizer  Central- 
und  Nordost-,  Badischen  Staats-,  Württembergischen  Staats-, 
Bayer.  Staats- ,  Nürnberg -Fürther  (s.  S.  610),  Pfälzischen,  Nas- 
sauischen,  Taunusbahn  (s.  S.  612),  Hannoverschen  Eisenbahn  und 
Ostpreussischen  Südbahn; 
am  16.  Oetober  auf  der  Kaiserin  Elisabethbahn. 


Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Die  directe  Güter-  und  Viehbeförderung  zwischen  Jütischen  Stationen 
nördlich  von  Fredericia  und  Schleswig -Holsteinischen  Stationen, 
sowie  mit  H a  m  b u  r  g  wird  am  X.  November  d.  J.  angefangen.  —  Zur  selben 
Zeit  tritt  ein  ermässigter  Tarif  für  sämmtliche  Verbandstationen  auf  den  Jü¬ 
tischen,  Fühnen’schen,  Schleswig-  und  Holsteinischen  Bahnen 
ins  Leben. 

Im  Verkehre  zwischen  Rheinisch-Thüringischen  Verbandstatio¬ 
nen  und  Stationen  der  Oesterreichischen  Staats-  und  der  K.  K. 
p.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  ist  am  1.  Oetober  ein  anderweitiger 
Specialtarif  für  Getreide  und  Hülsenfrüchte  zur  Anwendung  gekommen, 
wogegen  die  für  diesen  Artikel  seither  bestandenen  Specialtarife  in  Fortfall 
kommen. 

Die  directen  Frachtsätze  zwischen  Bremerhafen,  Geestemünde  , 
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B  rem  en  und  Harburg  einer-  und  Wien,  Marchegg,  Pressburg  und 
Pest  andererseits  haben  sich  vom  15.  September  an  auch  um  folgende  Be¬ 
träge  ermässigt.  Bei  der  Normalclasse  um  1  Sgr.,  bei  der  Classe  A  um  2Sgr., 
bei  der  CI.  B  und  C  um  1  Sgr.  Ebenso  wurden  die  für  Getreide,  Hülsen¬ 
früchte  und  Oelsamen  in  Quantitäten  von  100  Ctrn.  bestehenden  directen 
Sätze  in  derselben  Richtung  um  je  1  Sgr.  ermässigt. 

Vom  1 0.  October  an  betragen  die  Lieferfristen  auf  den  Bahnstrecken 
der  Rheinischen  Bahn  für  Getreide  gewöhnlicher  Fracht  bei  einem  Trans¬ 
port  bis  zu  20  Meilen  3  Tage  und  bei  einem  Transport  über  20  Meilen  4  Tage. 
Für  Eilgüter  gilt  die  Hälfte  der  vorangegebenen  Lieferfrist. 

Im  Bergisch-Hannoversch  en  Verkehr  via  Minden  ist  der  Artikel 
„Dynamit“  vom  Transport  ausgeschlossen  worden. 

Der  Transportartikel  „Eisenbahnschwellen“  wird  im  Bahnbereiche 
der  Berlin-Görlitzer  Bahn  fortan  zu  den  Frachtsätzen  der  Classe  C  des 
Localtarifs,  die  Artikel  „Vitriol  und  Vitriollösung“,  wenn  solche  auf  unserer 
Station  Berlin  zum  Weitertransport  nach  Sachsen  und  Böhmen  aufgege¬ 
ben  werden,  in  Quantitäten  unter  100  Centnern  zum  Satze  der  Classe  B,  in 
Quantitäten  über  100  Centner  zum  Satze  der  Classe  D  des  Ausnahmetarifs 
vom  l.Mai  d.  J.  befördert.  —  Seitö.  Octoberc.  wird  der  Artikel, , Catfee“  imVer- 
band-Verkehre  derselben  Bahn  mit  den  Hauptstationen  der  Berlin-Stet- 
tiner  Eisenbahn  statt  zur  Normalclasse  zur  ermässigten  Classe  Ila  resp.  Wa- 
genladungsclasse  A  tarifirt. 

Die  im  §  38  des  Betriebsreglements  der  B  er  1  i  n  -  A n  h al  t  e  r  Bahn  vom 
1.  April  1867  für  Frachtgüter  festgesetzten  Lieferfristen  werden  vom  15. 
d.  M.  ab  auf  den  Linien  zwischen  Berlin  und  Röderau  resp.  Leipzig,  Halle, 
Cöthen  oder  Zerbst  für  Eilgüter  auf  2  Tage  und  für  Güter  der  Normalclasse 
und  ermässigten  Classe  II A  und  B  auf  3  Tage  herabgesetzt.  (S.  S.  610.) 

Die  Kgl.  Direction  der  Preuss.  Ostbahn  macht  bekannt,  dass  fortan 
auch  solche  Eisenguss-  und  Eisenwaaren,  so  wie  solche  unverpackte  oder  nur 
mit  Stroh  umwickelte  Maschinentheile ,  welche  nicht  ausschliesslich,  sondern 
nur  der  Hauptsache  nach  aus  grobem  Guss-  oder  Schmiedeeisen  bestehen, 
vom  15.  d.  M.  ab  in  die  ermässigte  Classe  B  des  Tarifs  der  Ostbahn  versetzt 
worden  sind,  nachdem  dieselben  bis  dahin  der  Tarifclasse  II A  angehört  haben. 

Die  auf  der  Königl.  Preussischen  Ostbahn  bereits  bestehende  Ein¬ 
richtung,  nach  welcher  Milcb,  Bier  und  frisches  Obst  mit  den  Personenzügen, 
soweit  diese  Gegenstände  im  Pack-  oder  Eilgutwagen  untergebracht  werden 
können,  eilgutmässig  zum  einfachen  Frachtsätze  der  Normalclasse  befördert 
werden,  wird  vom  15.  October  d.  J.  ab  dahin  erweitert,  dass  1)  frisches  Obst, 
frisches  Gemüse,  sowie  frische  Südfrüchte  (Apfelsinen,  Citronen  ,  Maronen)  in 
—  zu  einem  Frachtbriefe  gehörigen  —  Quantitäten  von  100  Centnern  und 
mehr,  bei  Transporten  von  mehr  als  20  Meilen  bedingungslos  zum  einfachen, 
jedoch  bei  der  Aufgabe  zu  entrichtenden  Normalfrachtsatze  eilgutmässig  in 
den  Personenzügen ,  2)  dieselben  Gegenstände  in  —  zu  einem  Frachtbriefe 
gehörigen  —  Quantitäten  von  höchstens  2  Centnern,  versuchsweise  auch  in 
den  Eilzügen  gegen  Vorausbezahlung  der  ein  und  einhalbfachen  Fracht  der 
Normalclasse,  zur  Beförderung  gelangen.  Ferner  werden  3)  einige  Delieatess- 
waaren,  als  Austern,  Krebse,  frischer  Käse  und  Wildpret,  in  Körben  oder 
Kisten  von  je  höchstens  50  Pfd.  Schwere,  ebenso  versuchsweise  mit  den  Eil¬ 
und  Courierzügen  gegen  Vorausbezahlung  der  vollen  tarifmässigen  Eilgut¬ 
fracht  (d.i.  der  doppelten  Normalfracht)  unter  der  bereits  für  die  Beförderung 
frischer  Fische  bestehenden  Maassgabe  angenommen  und  befördert  werden, 
dass  der  Transport  ohne  Ueberlastung  und  Verspätung  der  betreffenden  Züge 
ausführbar  ist.  —  Das  Auf-  und  Abladen  der  oben  unter  1  bezeichneten  Sen¬ 
dungen  ist  Sache  der|  Versender  und  Empfänger  oder  es  kommen  —  falls  die 
Eisenbahn-Verwaltung  solches  übernimmt  —  ausser  der  Fracht  die  tarifmäs¬ 
sigen  Ladekosten  besonders  zur  Erhebung. 

Für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Sächs.  westlichen 
Staatsbahnen  und  Bayerischen  Stationen  via  Eger  ist  ein  neuer  Tarif 
am  15.  d.  M.  in  Kraft  getreten.  Siehe  off.  Bekm.  S.  610. 

Um  bei  den  nach  I  ta  1  i  e  n  bestimmten  Sendungen  einerseits  die  Ver- 
theuerung  der  Fracht  von  12  und  mehr  Procent  zu  vermeiden,  welche  durch 
die  Ueberweisung  der  Sendungen  nach  Ala  —  jener  Station  der  Tyroler  Eisen¬ 
bahn,  wo  die  Zollabfertigung  stattündet  —  entsteht,  da  dieselben  ab  Kufstein 
nicht  im  directen  Tarif  zwischenKufstein  und  Stationen  der  Italienischen  Bah¬ 
nen,  sondern  nach  dem  internen  Tarif  der  Tyroler  Eisenbahn  abgefertigt  wer¬ 
den,  andererseits  aber  auch  jene  Ersparnisse  den  Sendungen  zu  gut  zu  brin¬ 
gen,  die  durch  die  Bezahlung  der  Frachtgebühren  in  Italienischen  Papiergeld 
an  7  Procent  erzielt  werden,  so  ist  es  dienlich,  die  Sendungen  nur  ab  Kuf¬ 
stein  bisPeri,  den  wirklichen  Grenzstationen  zwischen  Tyrol  und  Italien 
zu  frankiren,  und  die  Zahlung  der  Fracht  ab  Peri  an  den  Empfänger  zu  über¬ 
weisen.  Zollabfertigungen,  wie  auch  alle  Zollzahlungen,  besorgen  Organe  der 
Eisenbahnen,  ohne  dass  die  Benutzung  einer  anderen  Vermittelung  in  Ala 
nothwendig  wäre. 

Personalnachricbten. 

Bayern.  Dem  bisherigen  Oberinspector  der  General-Directiou  der  Kgl. 
Verkehrsanstalten  Friedrich  Petri  wurde  der  Titel  eines  General-Direc- 
tions-Raths  verliehen  und  der  Assessor  der  gleichen  Anstalt  Joseph  Brei- 
denbach  zum  Rathe  der  genannten  General-Direction  befördert. 

Ausland. 

X  Schweiz.  Die  Eisenbahnstrecke  Constanz-Romanskorn- 
Rorschach,  welche  von  grosser  Bedeutung  zu  werden  verspricht, 
geht  jetzt  ihrer  Verwirklichung  entgegen.  In  Betreff  des  südlichem 
Stücks,  Romanshorn-Rorschach,  sind  die  Tra^everhandlungen,  welche 
namentlich  wegen  der  Einmündung  zu  Rorschach  einige  Schwierig¬ 
keiten  boten,  jetzt  so  gut  wie  beendigt  und  die  Arbeiten  dort  schon 
an  mehreren  Puncten  im  Gauge.  Es  wurden  gleichzeitig  über  den 
Abbruch  des  alten  Kaufhauses  daselbst,  Erweiterung  des  Hafens  und 


Anlegung  eines  neuen  Quais  auf  der  südöstlichen  Seile  Verträge  ab¬ 
geschlossen.  Das  Kaufhaus  wird  der  Nordostbahn  um  80  000  Fr.  und 
den  vereinigten  Schweizerbahnen  um  40000  Fr.  abgetreten.  Am  30. 
September  wurden  auch  zur  Herstellung  des  Unterbaues  der  Linie 
Romanshorn-Rorschach  im  3.  Arbeitsloos  auf  der  Strecke 
zwischen  der  Kreuzung  der  Rorschach-Horner  Strasse  und  dem  west¬ 
lichen  Ende  des  Quais  im  Unterdorf  Rorschach  die  Erdarbeiten,  sowie 
auf  dem  zu  erweiternden  Quaiplatz  hinter  dem  Kaufhaus  in  Rorschach 
Bauarbeiten  im  Gesammtbetrage  von  135  299  Fr.  in  Accord  gegeben. 
—  Wegen  des  unteren  Stücks  Romanshorn-Constanz  werden 
die  Anschlussverhandlungen  dieser  Tage  in  Carlsruhe  beginnen  und 
das  letzte  so  lange  bestandene  Hinderniss  aus  dem  Wege  geräumt 
werden.  Es  besteht  dieses  Hinderniss  in  gewissen  Zugeständnissen, 
welche  die  Schweiz  bezüglich  anderweiter  Anschlüsse,  namentlich 
eines  solchen  bei  Singen ,  von  Baden  fordert  und  welche  seither  ab¬ 
gelehnt  wurden,  während  Baden  jetzt  sich  in  einige  vorläufige  Fest¬ 
setzungen  einzulassen  geneigt  zeigt. 

=j=  Französische  Ostbalin.  (Aus  dem  Geschäftsbericht 
pro  1867.)  Im  Betrieb  waren  am  31.  December  1866  2562  Kilometer. 
Im  Jahre  1867  traten  hinzu  am  23.  Juli:  Section  von  St.  Hilaire-au- 
Temple  nach  Sainte-Menehould  (Linie  von  Reims  nach  Metz)  mit  45 
Kilom.;  am  14.  August:  Section  von  Boulogne  nach  Neufchäteau 
(Linie  von  Chaumont  nach  Pagny-sur-Meuse)  mit  49  Kilom.,  so  dass 
im  Jahre  1867  im  Betriebe  waren  2656  Kilom.,  nicht  inbegriffen  die 
auf  Belgischem  Boden  und  in  Luxemburg  betriebenen  Linien. 

Im  Bau  begriffen  sind: 

1)  Die  Eisenbahn  von  Mezieres  nach  Hirson  mit  50  Kilom.  Die 
erste  Section  hiervon  wird  im  Laufe  dieses  Jahres,  der  übrige  Theil, 
im  Anschlüsse  an  die  Nordbahn  bei  Hirson,  im  nächsten  Jahre  eröff¬ 
net  werden. 

2)  Die  Bahn  von  Niederbronn  nach  Thionville  (excl.  der  Section 
Bening-Merlebach-Saargemünd)  mit  114  Kilometern,  wovon  die  Sec¬ 
tion  von  Saargemünd  nach  Niederbronn  ihrer  ganzen  Länge  nach  im 
Bau  begriffen. 

3)  Die  Bahn  von  Chaumont  nach  Pagny-sur-Meuse  (excl.  der  er- 
öffneten  Strecke  Chaumont-Neufchäteau)  mit  41  Kilom. 

4)  Die  Bahn  von  Beifort  nach  Guebwiller  mit  49  Kilom. 

5)  Die  Bahn  von  Reims  nach  Metz  (excl.  der  eröffneten  Sectionen 
Reims-Mourmelon  und  Sainte-Hilaire-Saint-Menehould)  mit  117  Kilo¬ 
metern,  wovon  die  Strecke  zwischen  Sainte-Menehould  und  Verdun  in 
der  Ausführung  ist. 

6)  Die  Bahn  von  Bar-sur-Seine  nach  Chatilion  mit  36  Kilometer, 
welche  im  Laufe  dieses  Jahres  dem  Betriebe  übergeben  werden  wird. 

Hiernach  sind  im  Ganzen  im  Bau  begriffen:  407  Kilom.  Bahn. 

Die  Kosten  für  Bau  und  Unterhaltung  der  Bahnen  betrugen  im 
Jahre  1867 :  für  das  alte  Netz  721  778  fr.  51  c.,  für  das  neue  Netz,  und 
zwar  auf  den  vollständig  im  Betrieb  befindlichen  Linien  4925366  fr., 
auf  den  theilweise  eröffneten  16  215  707  fr.,  mithin  in  Sa.  21  862  852  fr. 

Die  Gesammt-Baukosten  bis  zu  Ende  des  Jahres  1867  be¬ 
zifferten  sich  auf  297  200  000  fr.  für  das  alte  und  723  350  956  fr.  für  das 
neue  Netz,  mithin  in  Sa.  1 020  550  956  fr. 

Be  tri  e  bs-Resultate.  Die  Ges  am  mt-E  innahmen  betrugen  : 

1)  Auf  dem  alten  Netze,  einschliesslich  der  Vincenner  Bahn,  der 
Luxemburgischen  Linien  und  der  auf  Schweizerischem  Boden  ge¬ 
legenen  4  Kilometer  der  Baseler  Linie  ...  64  786  333  fr.  78  c. 

2)  auf  dem  neuen  Netze  und  zwar: 

a)  auf  den  vollständig  betriebenen  Linien  .  .  42  275  407  „  63  ,, 

b)  „  „  theilweise  „  „  .  .  1  147  389  „  72  „ 

Sa.  108  209  131  fr.  13  c. 

oder  pro  Kilom.  Bahn  40  351  fr.  98  c.  gegen  38  821  fr.  17  c.  pro  1866. 

Personen  wurden  insgesammt  befördert:  1867  20074166,  1866 
18411447,  1867  mehr  1662719.  Vom  Bahnhofe  Paris  allein  reisten 
ab  Personen :  1867  1  702  862,  1866  1 433  314,  1867  m  e  h  r  269  548. 

Extrazüge  während  der  Welt-Ausstellung  verkehrten  96.  Die¬ 
selben  beförderten  55  901  Personen  für  904  495  fr.  87  c. 

Directe  Billets  nach  Belgien,  Deutschland  und  der  Schweiz 
wurden  91  737  gegen  61  200  pro  1866  ausgegeben. 

Das  Gewicht  des  Eilgutes  betrug:  54782531,  das  des  Ge¬ 
päcks  66.711045  Kilogr.  mit  einer  Einnahme  für  Beides  von  4884368 
fr.  43  c.  gegen  4 558 125  fr.  pro  1866.  Der  declarirte  Werth  der  Geld¬ 
sendungen  betrug  569  520  462  fr.  Frachtgut  wurde  befördert: 
6  996  687  Tonnen  gegen  6  805 101  T.  pro  1866.  Die  Zahl  der  Expeditio¬ 
nen  betrug  3397  738  od.  9309  pro  Tag.  Der  Ertrag  pro  Tonne  undKilo- 
meterwar  0,O665  fr-  Getreide  wurden  1867  befördert  793 345  Tonnen. 

Finanzielle  Verh äl t niss e.  Am  31. December  1866  wurde  das 
Gesellschafts-Capital  folgendermaassen  repräsentirt:  584  000  Actien 
=  292  000000  fr.,  368  828  5%  Obligationen  =  179  551  500  fr.,  1  497  709 
3%  Obligationen  =  428  594638  fr.  57  c.,  487  408  Obligationen  der  alten 
Gesellschaft  146  870  460  fr.  35  c.,  Sa.  1  047  016  598  fr.  92  c.  Emittirt 
wurden  im  Jahre  1867  72139  Obligationen  a  3%  zum  Werthe  von 
21 915 106  fr.  81  c.,  so  dass  das  Capital  Ende  1867  1  068  931  705  fr.  73  c. 
betrug. 

Dividende.  Die  aus  den  Einnahme- Ueberschüsseu  als  Divi¬ 
dende  zur  Vertheilung  kommende  Summe  betrug  19  581  752  fr.  78  c. 
Hiervon  wurden  ausser  der  am  1.  Novbr.  1867  bereits  gezahlten  Divi¬ 
dende  von  20  fr.  pro  Actie  =  11533  940,  weitere  13  fr.  pro  Actie  be¬ 
willigt  —  7  592 000  fr.,  zusammen  19  125  940  fr.,  so  dass  die  volle  Divi- 
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dende  33  fr.  pro  Actie  betrug.  Der  Ueberschuss  von  455812  fr.  78  c. 
wurde  auf  das  Geschäftsjahr  1868  übertragen. 

An  Betriebs-Material  besass  die  Gesellschaft  zu  Ende  des 
Jahres  1867:  825  Locomotiven  verschiedener  Systeme,  695  Tender, 
2346  Personenwagen,  19  627  Güterwagen.  Hierzu  wurden  in  Bestel¬ 
lung  gegeben:  12  Locomotiven,  27  Tender,  1  Luxuswagen,  1  Perso¬ 
nenwagen  I.  Cl.  und  143  diverse  Wagen. 

Verträge  wurden  Seitens  der  Ostbahn  abgeschlossen: 

1)  mit  der  Präfectur  des  Ardennen -Departements  wegen  Inbe¬ 
triebnahme  von  fünf  Ardennenbahnen  vou  localem  Interesse:  von 
Amagne  nach  Vouziers;  von  Sedan  nach  Mouzon  und  Zweiglinie  Re- 
milly-Rancourt;  von  Donchery  nach  Vrigne-aux-Bois ;  von  Carignan 
nach  Messampre  und  der  Station  von  Montherme  mit  einer  Gesammt- 
länge  von  57  Kilometer; 

2)  mit'  dem  Maire  von  Lutzelhausen  und  dem  Repräsentanten  der 
Gesellschaft  der  Industriellen  etc.  zu  Schirmeck  behufs  Nachsuchung 
der  Concession  zum  Bau  der  Linien  von  Mutzig  nach  Schirmeck  und 
von  Rambervillers  nach  Charmes; 

sodann  Conventionen  mit  der  Kaiserl.  Regierung: 

1)  betreffs  des  Betriebes  der  Luxemburger  Linien ; 

2)  wegen  Verlängerung  der  Vincenuer  Linie  von  Varenne  bis 
Boissy-Saint-Löger  (5  Kilom.)  und  event.  von  Boissy- St.  Leger  bis 
Brie- Comte- Robert  (12  Kilom.)  und  wegen  Befreiung  von  der  Ver¬ 
pflichtung  zur  Ausführung  des  Anschlusses  von  Nogent  an  die  Mühl¬ 
hauser  Linie. 

3)  wegen  Concession  einer  Linie  von  Remiremont  im  Anschlüsse 
an  die  Linie  Colmar-Mühlhausen ; 

4)  wegen  Fixirung  des  Rechnungsschlusses  für  das  alte  Netz 
ab  1.  Januar  1868  auf  10  Jahre  statt  5  Jahre; 

5)  wegen  Anlage  einer  Nachtrags  -  Rechnung  für  das  erste  Eta¬ 
blissement; 

6)  wegen  Verrechnung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Luxem¬ 
burgischen  Linien. 

D.  —  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Einnahme  der 
Russischen  Staats-  und  Privat- Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 
zum  1.  Juli  1868  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergangenen 


Jahres. 

Länge  der 
Bahn  in 
Wersten 

Einnahme 

vom  1.  Januar  bis  zum 
1.  Juli 

1867  1868 

Demnach 

mehr 

eingenommen 

Die  Mehr¬ 
einnahme 
beträgt  in 
Proc. 

Staatsbahnen : 

Odessa  -  Olwiopol  nebst 
Zweigbahnen  ....  368 

Rbl. 

521785 

Rbl. 

752404 

Rbl. 

+230619 

+44,1% 

Nicolai . 

.  604 

4863077 

5902058  +1038981 

+  21,3% 

Moskau-Tula  .  .  . 

.  181 

— 

649773 

— 

— 

Tula-Kursk  .... 

.  320 

— 

127934 

— 

Privatbahn  en: 
Rjäsan-Koslow  .  .  . 

1473 

■  1977,0 

862941 

1613838 

+750897 

+87% 

Dünaburg- Witebsk 

.  243 

328036 

521182 

+  193146 

+58,9% 

Wolga-Don  .... 

.  73 

97924 

145257 

+47333 

+48,3% 

Moskau-Rjäsan  .  .  . 

.  196-Vio 

1402564 

2028021 

+625457 

+44,5% 

Riga-Dünaburg  .  .  . 

.  204 

447823 

629092 

+181269 

+40,4% 

Zarskoie-Selo  .  .  . 

.  25 

146173 

194889 

+48716 

+83,3% 

Moskau  -  Nischni  -  Now¬ 
gorod  . 410 

1700036 

2175892 

+475856 

+27.,% 

Moskau-Jaroslaw  .  . 

•  667,0 

273150 

334297 

+61147 

+22,3  % 

Lodz . 

.  26 

30156 

36609 

+6453 

+21,3% 

St.  Petersburg-Warschau, 
nebst  Zweigbahn  zur 
Preussiscken  Grenze  1207 

3429247 

4114425 

+685178 

+20,o% 

Warschau- Wien  .  . 

.  325 

1126829 

1273795 

+146966 

+  13% 

Peterhof  . 

•  50%o 

157176 

175313 

+18137 

+  11,5% 

Warschau-Bromberg  . 

.  131 

239911 

244290 

+4379 

+  1,8% 

Warsckau-Terespol  . 

.  193 

— 

271372 

— 

Rjäschsk-Morsekausk 

.  12137,00  - 

242744 

— 

— 

Koslow-Woronesch  . 

.  170 

— 

213677 

— 

— 

Grusckew-Aksaisk 

.  72 

— 

87699 

— 

— 

371P5/ioo. 

X  Russland.  Die  Bahn  vonS  c  buisko-Iwanowsk  (Station  der 
Moskau-Nischni  Bahn)  über  Schuja  nach  Iwanowo,  84  Werst  = 
12  Deutsche  Ml.  lang,  ist  am  15/27.  September  in  ihrer  ganzen  Aus¬ 
dehnung  dem  Verkehr  übergeben  worden.  —  Die  Bahn  wurde  binnen 
Jahresfrist  gebaut. 

Volkswirthschaftliches. 

Ueber  den  Verbrauch  von  Saarkohle.  (Berichtigung). 
Von  der  Königlichen  Bergwerks- Direction  zu  Saarbrücken  erhalten 
wir  folgende  vom  29.  v.  M.  datirte  Mittheilung: 

In  No.  33  dieser  Zeitung  findet  sich  in  dem  Aufsatze  „Ueber  Prä¬ 
mien“  nach  Anführung  einiger  Ziffern  über  die  Höhe  und  die  Kosten 
der  pro  Achsmeile  zur  Feuerung  der  Locomotiven  ausweislich  der 
Deutschen  Eisenbahn-Statistik  für  das  Betriebsjahr  1866  in  diesem 
Jahre  verbrauchten  Steinkohlen  die  folgende  Stelle: 

„Von  den  sänimtlichen  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen,  gleichviel 
ob  ihm  gehörig  oder  nicht,  ist  die  billigste  die  schon  erwähnte  Oberschle¬ 
sische  mit  1,5  Pf.,  die  theuerste  die  Saarbrücker  mit  4,3  Pf.  —  Letzteres  Re¬ 
sultat  fällt  umsomehr  auf,  als  genannte  Bahn  mitten  in  reichen  Kohlenlagern 


liegt,  also  keiner  oder  doch  geringer  Transportkosten  bedarf  und  eine  sehr 
exact  arbeitende  Prämien-Berechnung  besitzt. 

Die  benutzte  Saarkohle,  über  die  ohnehin  schon,  trotz  aller  Rauchver¬ 
zehrungsapparate  wegen  des  starken  Qualmens  geklagt  wird,  scheint  daher 
für  Locomotivfeuerung  nicht  besonders  vortheilhaft  zu  sein.“ 

Es  überrascht,  dieses  Urtheil  über  die  Brauchbarkeit  der  Saar¬ 
kohlen  an  der  bezeichneten  Stelle  ohne  jede  weitere  sachgemässe 
Begründung  zu  finden.  Dasselbe  würde  daher  auch  gänzlich  mit  Still¬ 
schweigen  zu  übergehen  sein,  wenn  es  sich  nicht  in  einer  weitverbrei¬ 
teten,  allerseits  als  zuverlässig  bekannten  Fachzeitung  fände  und 
unter  Berufung  auf  die  Autorität  derselben  auch  in  andere  Zeitungen 
übergegangen  wäre.  Gerade  aus  diesem  Grunde  aber  glauben  wir 
nur  im  Interesse  dieser  Zeitung  und  ihrer  Leser,  welchen  die  Qualität 
der  Saarkohlen  nicht  aus  eigener  Anschauung  und  aus  eigenem  Ge¬ 
brauch  bekannt  ist,  zu  handeln,  wenn  wir  dem  in  jenem  Artikel  ge¬ 
fällten  unmotivirten  Urtheile  entgegentreten. 

Es  kann  dabei  nicht  unsere  Absicht  sein,  den  hohen  Verbrauch 
der  Saarbrücker  Bahn  aus  den  eigenthümlichenBetriebsverhältnissen 
und  etwaigen  sonstigen  Einrichtungen  derselben  erklären  zu  wollen, 
obgleich  wenigstens  die  ersteren  wohl  manche  Momente  dafür  dar¬ 
bieten,  wenn  man  berücksichtigt,  dass  der  Hauptverkehr  der  Saar¬ 
brücker  Bahn  sich  auf  die  nur  ca.  4J/2  Meilen  lange  Strecke  zwischen 
Neunkirchen  und  Forbach  mit  6  Eisenbahnstationen ,  12  unter  einer 
-halben  Meile  langen  Zweigbahnen  und  ebenso  vielen  Grubenstationen 
concentrirt  und  somit  eigentlich  nur  einem  grossartigen  Rangir- 
dienste  zu  vergleichen  ist. 

Um  das  Ungerechtfertigte  des  in  Rede  stehenden  Urtheiles  nach¬ 
zuweisen,  wird  es  vielmehr  vollkommen  genügen,  den  Resultaten  des 
Kohlenverbrauchs  der  Saarbrücker  Bahn  denjenigen  von  anderen  Bah¬ 
nen  gegenüber  zu  stellen  ,  welche  sich  der  Saarkohlen  zu  ihrem  Be¬ 
triebe  gleichfalls  und  zwar  ausschliesslich  bedienen.  Zu  diesen  ge¬ 
hören  u.  a.  die  mit  der  Saarbrücker  Bahn  unter  gleicher  Verwaltung 
stehende  Rhein-Nahe-Bahn ,  die  Württembergische  Staatsbahn  und 
die  Königl.  Bayer.  Pfälzischen  Eisenbahnen.  In  Bezug  auf  diese 
Bahnen,  denen  wir  zum  Vergleich  noch  die  Saarbrücker  Bahn  selbst, 
sowie  die  Westfälische,  die  Bergisch-Märkische,  die  Köln-Mindener, 
die  Rheinische  und  die  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  hinzufügen,  sind 
in  der  Deutschen  Eisenbahnstatistik  für  das  Betriebsjahr  1866  die 
folgenden  Resultate  angegeben. 


Bezeichnung 

der 

Bahnen. 


An  Brennmate¬ 
rial  (Steinkoh¬ 
len  etc.)  sind 
pro  Achmeile 
verbraucht 

brutto  J  netto 

Zollpfund 


Durch¬ 

schnitts¬ 

preis 

pro 

lOOZ.Pfd 

Stein¬ 

kohlen 

Sgr. 


Kosten  des  im  Betriebs¬ 
jahre  1866  verbrauchten 
B  rennmaterials 


über¬ 

haupt 

Thlr. 


pro 

Nutz¬ 

meile 

Sgr. 


pro 

Achs¬ 

meile 

Pf. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 


Saarbrücker  Eisenbahn  .  . 

Rhein-Nahe-  „  .  . 

Württembergische  Staatsbahn 
Pfälzische  Ludwigshahn 
Oberschlesische  Eisenbahn 
W  estfälisehe  „ 

Bergisch-Märkische  „ 
Köln-Mindener  „ 

Rheinische  „ 

Leipzig-Dresdner 


,921 


6 
5,202 

3,850 

3,889 

4,335 

5,507 

5,378 

5-808 

q 

-',866 


5,138 

5,068 

4,255 

2,529 

3,188 

4,729 

3,512 

4,110 


4,022 

4,601 

§,290 

5,711 

3,21 

6,31 

3,63 
3,70 
4,90 
8,, 


57309 

35921 

212190 

55661 

108779 

74025 

138852 

247990 

128795 

87100 


11,15 

10,086 

13,86 

8,36 

7.71 
13,75 

7,75 

9.71 

8,39 

15,92 


,30 


4 

3,71 
5,28 
2,81 
1,15 
3,62 
2,19 
2,59 
3,61 
3,91 


Hieraus  folgt,  dass  die  Leistungen  der  Saarkohlen  auf  der  Pfäl¬ 
zischen  Ludwigsbabn  denjenigen  der  Schlesischen  Kohlen  auf  der 
überschlesischen  Eisenbahn  sehr  nabe  gleichkommen  und  denjenigen 
der  Rukrkohlen,  resp.  Sächsischen  Kohlen  auf  den  sub  6  bis  10  be¬ 
nannten  Bahnen  sogar  überlegen  sind,  und  dass  ferner  die  Leistun¬ 
gen  der  Saarkohlen  auf  der  Württembergischen  Staatsbahn,  welche 
theilweise  sehr  schwierige  Betriebsverhältnisse  hat,  den  Leistungen 
der  Ruhrkohlen  auf  der  Bergisch-Märkisehen ,  der  Köln-Mindener 
und  der  Rheinischen  Eisenbahn  mindestens  gleichsteken.  Dass  die 
Kosten  des  Brennmaterial-Verbrauchs  pro  Achsmeile  nicht  mit  dem 
Verbrauch  selbst  in  gleichem  Verhältnis  stehen  können,  wird  aus 
den  oben  mit  angeführten  Durchschnittspreisen  der  Steinkohlen  von 
selbst  erklärlich.  Dass  aber  am  wenigsten  diese  Kosten  pro  Achs¬ 
meile  allein  zur  Beurtheilung  der  Qualität  der  zur  Verwendung  ge¬ 
kommenen  Steinkohlen  dienen  können,  ist  nach  den  vorstehenden 
Resultaten  wohl  ebenfalls  für  Niemand  mehr  zweifelhaft,  oder  man 
müsste  denn  nach  der  Logik  des  Verfassers  des  qu.  Artikels  beispiels¬ 
weise  auch  als  richtig  zugeben  wollen,  dass  die  Berlin-Stettiner  Ei¬ 
senbahn,  deren  Kosten  pro  Achsmeile  auf  ihren  verschiedenen  Linien 
5,55,  6,598  und  7,6  Sgr.  *  betragen,  die  schlechtesten  Kohlensorten  ver¬ 
wendet,  obgleich  dieselbe  sieh  wahrscheinlich  Englischer  und  Ober- 
schlesischer  Steinkohlen  bedient. 


*  Wir  müssen  annehmen ,  dass  hier  ein  Schreibfehler  in  dem  uns  mitge- 
theilten  Manuscript  untergelaufen  ist,  da  es  sich  nach  Inhalt  der  Deutschen 
Eisenbahn -Statistik  beim  Kohlenverbrauch  pro  Achsmeile  nur  um  Pfen¬ 
nige,  nicht  um  Sgr.,  handeln  kann.  Um  übrigens  jede  Discussion  über  die 
fraglichen  Verhältnisse  abzuschneiden,  bemerken  wir,  wie  kein  Grund  vorliegt 
anzunehmen,  dass  der  Herr  Verfasser  des  Aufsatzes  in  No.  33  es  bestreiten 
wird,  die  Höhe  der  Kosten  sei  ausser  von  der  Güte  der  Kohlen  auch  von  der 
Entfernung  abhängig,  aus  welcher  dieselben  bezogen  werden.  Die  Red. 


609 


Da  es  aber  doch  auffällig  erscheinen  mag,  dass  die  Leistungen 
der  Saarkohlen  auf  der  Saarbrücker  und  auf  der  Rhein-Nahebabn 
wesentlich  geringer  sind,  als  auf  den  anderen  Deutschen  und  Schwei¬ 
zerischen  Bahnen,  sowie  auf  der  Französischen  Ostbahn,  welche 
Saarkoblen  verwenden,  so  wollen  wir  schliesslich  nur  noch  bemerken, 
dass  dies  ausser  in  den  eigenthümlichen  und  schwierigen  Betriebs¬ 
verhältnissen  jener  Bahnen  zum  Theil  in  dem  Umstande  mit  liegen 
dürfte,  dass  dieselben  vorzugsweise  Förderkohlen  anwenden,  während 
die  übrigen  Bahnen  zur  Locomotivfeuerung  sich  der  zwar  theureren, 
aber  besseren  Kohlen  I.  Sorte ,  welche  aus  den  Förderkohlen  durch 
Abscheidung  von  30  bis  50%  Gries  dargestellt  werden,  bedienen. 

In  dem  letzteren  Umstande  möchte  auch  wohl  das  auf  der  Saar¬ 
brücker  Bahn  sich  besonders  bemerkbar  machende  „starke  Qualmen“ 
der  Saarkohlen  seine  Erklärung  finden. 

Saarbrücken,  den  29.  September  1868. 

Königliche  Bergwerks-Direction. 


Indem  wir  dem  Wunsche  der  Königlichen  Bergwerks-Direction 
nachkommen  ,  die  vorstehende  „Berichtigung“  vollständig  zum  Ab¬ 
druck  zu  bringen,  bemerken  wir  unsererseits,  dass  der  unbefangene 
Leser  des  fraglichen  Artikels  mit  uns  darin  übereinstimmen  wird,  wie 
aus  demselben  keineswegs  die  Absicht  hervortritt,  Vergleiche  über 
die  Güte  der  verschiedenen  Kohlensorten  anzustellenund  wir  deshalb 
keine  Veranlassung  haben  konnten,  die  gerügte  Bemerkung  jenes  Ar¬ 
tikels  zu  beanstanden,  umsoweniger,  als  wir  über  die  fraglichen  Verhält¬ 
nisse  den  Verfasser  derselben  als  Beamten  der  Königl.  Saarbrücker 
Eisenbahn  informirt  halten  durften.  Wir  freuen  uns  aber,  dass  jene 
offenbar  ganz  unabsichtlich  hingeworfene  Bemerkung  Anlass  gege¬ 
ben  hat,  die  Leistungen  der  Saarkohlen  in  das  richtige  Licht  zu  stellen. 

Die  Redaction. 

Schifffahrt. 

O  Bodenseeschiffahrt.  Auf  dem  Bodensee  vermitteln  gegen¬ 
wärtig  87  Fahrzeuge  den  Verkehr;  darunter  befinden  sich  21  Dampf¬ 
schiffe  mit  961  Pferdekräften  und  mit  einer  Gesammttragkraft  von 
15200  Zollctrn.  Bayern  besitzt  zur  Zeit  4,  Württemberg  5,  Baden  und 
die  Schweiz  je  6  Dampfschiffe.  Sämmtliche  87  Fahrzeuge  haben  eine 
Tragkraft  von  92  800  Ctr.  und  gehören  davon  Bayern  und  der  Schweiz 
je  23  Schiffe,  Württemberg  18,  Baden  16,  Oesterreich  7  Fahrzeuge. 
Unter  den  Bodenseehäfen  hat  Lindau  weitaus  den  lebhaftesten  Ver¬ 
kehr;  die  gesammte  Ein-  und  Ausfuhr  daselbst  belief  sich  im  verflos¬ 
senen  Jahre  1867  auf  mehr  als  4,10  Mill.  Ctr.  Frachtgut  aller  Art,  wäh¬ 
rend  im  Hafen  von  Romanshorn  2,77  Mill.  Ctr.,  in  Rorschach  1,20,  in 
Friedrichshafen  1,03;  in  Constanz  0,55;  in  Bregenz  nur  0,17  Mill.  Ctr. 
zur  Ein-  und  Ausladung  gekommen  sind.  Seewärts  kamen  in  Lin¬ 
dau  484200  Ctr.  an  und  ausliefen  3  621300  Ctr.,  zusammen  also 
4  105 500  Ctr. ,  darunter  mehr  als  die  Hälfte,  nämlich  2  613  500  Ctr. 
Getreide.  Von  den  3,6  Mill.  Ctr.,  die  den  Hafen  von  Lindau  verlassen 
habeD,  ging  der  grössere  Theil  (2,53  Mill.  Ctr.)  nach  Romanshorn,  nach 
Rorschach  nur  0.39  Mill.  Ctr.  Dagegen  gelangten  nach  Lindau  von 
Rorschach  aus  65000,  von  Romanshorn  179  000  Ctr.  Während  des 
verflossenen  Jahres  fuhren  im  Lindauer  Hafen  8  266  mal  Schiffe  ein 
und  ebenso  oftmal  aus,  sodass  der  gesammte  Schiffsverkehr  16  532 
Fahrten  im  Hafen  von  Lindau  entziffert,  oder  jeden  Tag  durchschnitt¬ 
lich  ungefähr  45  ein-  oder  ausfahrende  Schiffe.  In  Lindau  sind 
mittels  der  Dampfschiffe  62  519  Passagiere  gelandet  und  62  684  Pas¬ 
sagiere  sind  von  Lindau  auf  Dampfschiffen  weggefahren,  so  dass  also 
zusammen  125  203  Reisende  im  Jahre  1867  den  Hafen  von  Lindau 
berührten,  gegen  nur  83  671  Passagiere  im  Jahre  1866.  Die  beträcht¬ 
liche  Zunahme  des  Reiseverkehrs  im  vorigen  Jahre  erklärt  sich  na¬ 


mentlich  dadurch,  dass  viele  Reisende  ihren  Weg  zur  Pariser  Ausstel¬ 
lung  über  Lindau  durch  die  Schweiz  nahmen,  sowie  dass  im  Kriegs¬ 
jahre  1866  die  Zahl  der  Touristen  ohnehin  eine  geringere  war,  als  in 
anderen  Jahren. 


Eisenbahn -Kalender. 

Submissionen. 


Termin 

17.  Oct.  zu  Ulm 


19. 

20. 

20. 

21. 

25. 

26. 
26. 
27. 


zu  Castel 


Submittirende  Bahn 
Württemb.  Stsb. 
Taunusbahn 


zu  Heidelberg  Badische  Stsb. 


zu 

zu 


r  u)  Bergiscb-Märk.  E. 

6  J  (Zweigb.  M.  Glad- 
Elberteldj  bach.odenkjrchen) 

„  zu  Köln  Köln-Mindener  E. 

„  zu  Köln  Rheinische  E. 

„  zu  Berlin  Niederschles.-Märk.E. 
„  zu  Frankfurt  a/O.  Niederschles.- 
Märkische  E. 


Oberschlesische  E. 
Hannoversche  E. 
Köln-Mindener  E. 


28.  ,,  zu  Breslau 

29.  „  zu  Hannover 

30.  ,,  zu  Köln 

2.  Nov.  zu  Warschau  Warschau-Wiener  u. 

Warschau-Bromb.  E 

3.  „  zu  Frankfurta/O.  Niederschles.- 

Märkische  E. 

3.  ,,  zu  Frankfurt  a/O.  dieselbe 


Gegenstand  der  Submission  Seite 
Heerdlieferung  — 

Verkauf  alt.  Schienen,  Eisen  etc.  — 
Hochbauten,  Station  Edelfingen 
(Lauda-MergentheimerBahn)  — 

!  Erdarbeiten  — 

Gusseiserne  Röhren  für  Was¬ 
ser-Durchlässe  — 

Gusseiserne  Rohrstücke  — 

Hochbauten  zu  Nippes  — 

Schienen  611 

Eiserne  Feuerrohre  611 

Verkauf  alter  Materialabgänge  — 
Betriebsmaterialien  611 

Materialien  pro  1869  — 

Werkstatts-Materialien  613 


Werkstatts-Nutzhölzer 
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10. 


zu  Köln 


Köln-Mindener  E. 


Radreifen  611 

100000  Stück  Ostsee-Kiefern- 
Schwellen. 


(DffuMe  JJüttl)äluttgcn  aber  (Etfenbaljtt-€innal)ateit 

im  Monat  August  und  im  Jahre  1868. 


Nachtrag  zur  Uebersicht  in  No.  40  S.  581. 


Einnahme  für 

«— <  CO 

U 

N  OT  03 

«  'S 

Namen  der  Bahn 

Personen 

incl. 

Gepäck 

Güter 

und 

Vieh 

in  Summa 

incl. 

Extraordi¬ 

narien 

Differen 

gegen  den 

ben  Mon 

des  Vorja 

Bis  ult 

August 

1868 

Differen 

gegen 

das  Vorjf 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 


Sächs.  westl.  Stsb.  . 

138238 

322762 

461000 

— 

_ 

_ 

Sächs.  östl.  Stsb. .  . 

79144 

160176 

239320 

— 

— 

— 

Privatbahnen  .  .  . 

16201 

28194 

44395 

— 

— 

— 

Zusammen 

233583 

511132 

744715 

+19191 

— 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gnlden  Oesterr.  ff.  angegeben. 

Fünfkirchen-Barcs* 

3994 

4050 

8044 

— 

28585 

_ 

Mohäcs-Fünfkirchen 

6298 

59540 

65838 

—983 

517679 

+68333 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 


Bayer.  Ostbahnen  .  . 
Bayer.  Staatsbahnen 
Württemb.  Staatsb. 


230354 

825998 

385507 


435216 

1292342 

481265 


665570 

2418340 

866772 


—25177 

+260021 

+46879 


5352  790 
13  224  038 


+965295 
+  3983842 


*  Eröffnet  am  6.  Mai  1868. 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahnen. 

Auf  Grund  Ermächtigung  des  Herrn  Ministers  für  Han¬ 
del,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten,  ist  den  in  der  dies¬ 
seitigen  Verwaltung  unter  der  Bezeichnung  „Königliche 
Eisenbahn- Betriebs -Direction“  in  Osnabrück,  Bremen, 
Hannover,  Harburg  und  Göttingen  bestehenden 
Dienststellen,  vom  15.  d.  M.  ab  die  amtliche  Bezeichnung: 

„Königliche  Eisenbahn  -  Betriebs  -  Inspection“ 
beigelegt  worden. 

Hannover,  den  9.  Oetober  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Pfälzische  Nordbahneu. 

(Linie  Landstuhl -Kusel.) 

Weitere  Einzahlung. 

Die  Herren  Besitzer  vou  Interimsscheinen  der  Landstuhl- 


Kuseler  Bahn  werden  in  Gemässkeit  des  §  31  der  Satzungen 
eingeladen,  von  heute  ab  bis  zum  15.  November  d.  Js.  die 

Fünfte  Einzahlung  von  zwanzig  Proeent, 
somit  den  Betrag  von  100  fl.  per  Interimsschein 

an  die  Kgl.  Bank  in  Nürnberg  oder  deren  Filialen 
an  die  Bankhäuser : 

M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frankfurt  a/M., 

Ph.  N.  Schmidt  in  Frankfurt  a/M„ 

W.  H.  Ladenburg  &  Söhije  in  Mannheim, 

S.  Bleiehröder  in  Berlin  oder 

an  die  Directions-Haupteasse  in  Ludwigshafen  a/Rhein 
zu  leisten. 

Wer  die  Einzahlung  innerhalb  der  festgesetzten  Zeit 
und  spätestens  einen  Monat  nachher  nicht  leistet ,  wird  in 
Gemässheit  des  §  33  der  Satzungen  dadurch  aller  seiner 


1 


610 


Rechte  alsActionär,  sowie  der  bereits  gezahlten  Einschüsse 
zum  Besten  des  Gesellschaftsvermögens  verlustig,  es  wäre 
denn,  dass  der  Actienbesitzer  ein  gesetzlich  entschuldbares  Zah- 
lungshinderniss  innerhalb  3  Monaten  darzuthun  vermöchte,  worauf 
die  mit  früheren  Einzahlungen  im  Rückstände  gebliebenen  Actien¬ 
besitzer  hiermit  aufmerksam  gemacht  werden. 

Nach  §  25  der  Satzungen  ist  es  gestattet,  jederzeit  Vollzah¬ 
lung  zu  leisten  und  gegen  Einlieferung  der  Interimsscheine  die 
Actien  nebst  Couponsbogen  und  Talons  in  Empfang  zu  nehmen. 

Ludwigshafen,  den  5.  October  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

Jaeger. 


Königlich  Sächs.  Wcstl.  Staatseisenhahnen. 
Bekanntmachung, 

direeten  Güterverkehr  mit  Bayerischen  Stationen  betr. 

Für  den  direeten  Güterverkehr  via  Eger  nach  Bayerischen 
Stationen  von  Adorf,  Altenburg,  Annaberg,  Auerbach,  Chemnitz, 
Crimmitschau,  Döbeln,  Falkenstein,  Gera,  Glauchau,  Greiz,  Ho¬ 
henstein,  Leipzig,  Lengenfeld,  Meerane,  Mehltheuer,  Mittweida, 
Oelsnitz,  Plauen,  Reichenbach,  Reuth,  Riesa,  Ronneburg,  Schmölln, 
Schneeberg,  Schwarzenberg,  Treuen,  Waldheim,  Werdau  und 
Zwickau  sind  neue  Tarife  bearbeitet  worden,  welche  vom  15. 
October  d.  J.  an  in  Kraft  treten.  Exemplare  dieses  Tarifs  sind 
für  den  Preis  von  3  Gr.  pro  Stück  in  den  Güterexpeditionen  der 
genannten  Stationen  zu  erlangen. 

Leipzig,  am  14.  October  1868. 

Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 

Frhr.  Biedermann. 


Berlin-Anhaltischc  Eisenbahn. 

Die  in  §  38  unseres  Betriebs-Reglements  vom  1.  April  1867 
für  Frachtgüter  festgesetzten  Lieferfristen  werden  vom  15.  huj. 
ab  auf  den  Linien  zwischen  Berlin  uud  Röderau  resp.  Leipzig, 
Halle,  Cöthen  oder  Zerbst  für  Eilgüter  auf  2  Tage  und  für  Güter 
der  Normalclasse  und  ermässtgten  Classen  II A  und  B  auf  3  Tage 
herabgesetzt,  was  wir  hiermit  zur  Kenntniss  des  betheiligten 
Publicums  bringen. 

Berlin,  den  6.  October  1868.  Die  Direction. 


Königl.  Nicderschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Vom  15.  September  d.  Js.  ab  werden  directe  Fahrbillets  zu 
den  drei  ersten  Wagenclassen  von  den  Stationen  Reibnitz, 
Hirschberg,  Dittersbach  und  Altwasser  nach  Dresden 
und  umgekehrt  ausgegeben.  Wir  bringen  dies  mit  dem  Bemerken 
zur  öffentlichen  Kenntniss ,  dass  auch  eine  directe  Expedition  des 
Gepäcks  zwischen  den  genannten  Stationen  stattfindet. 

Berlin,  den  5.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 

Ludwigs-Eiscnbahn-Gescllschnft. 

Mit  der  am  15.  ds.  Mts.  beginnenden  Winterfahr Ordnung 
gehen  die  Züge 

von  Nürnberg  nach  Fürth 
von  Morgens  7  Uhr  bis  Abends  7  Uhr, 

von  Fürth  nach  Nürnberg 
von  Morgens  7*/2  Uhr  bis  Abends  7J/2  Uhr. 

An  Sonn  -  und  Festtagen  werden  die  Züge  bis*  Abends  8 
resp.  81/2  Uhr  fortgesetzt. 

Ausserdem  gehet  an  jedem  Sonn-  und  Festtag  ,  dann  jeden 
Mittwoch  und  Sonnabend  ein  Spätzug  um  10  Uhr  Abends  von 
Nürnberg  nach  Fürth  und  um  101/2  Uhr  von  da  zurück. 

Die  Benützung  der  Haltestelle  Muggenhof  ist  frei  gegeben 
für  die  Züge  aus  Nürnberg 

um  9  Uhr  Vormittags,  daun  von  12  Uhr  Mittags  bis  zum  letzten 
Abendzuge ; 

für  die  Züge  aus  Fürth 


um  8  Uhr  30  Minuten  Vormittags,  dann  von  12  Uhr  30  Minuten 
Nachmittags  bis  zum  letzten  Abendzuge. 

Nünberg,  am  8.  October  1868. 

Das  Directorium. 


Königlich  Prenssische  Ostbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  850  000  laufende  Fuss 
gewalzter  Eisenbahn-Schienen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind  versiegelt ,  portofrei  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Schienen  für  die  Königliche 

Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf 

Mittwoch  den  21.  October  d.  Js.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahnhofe  anberaumten  Ter¬ 
mine  an  uns  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  bezeichneten  Ter¬ 
minsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Sub¬ 
mittenten.  Offerten  ,  welche  den  Bedingungen  nicht  entsprechen, 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu 
Berlin,  Breslau  und  Köln,  sowie  in  unserem  Central-Büreau  hier- 
selbst  zur  Einsicht  aus  ,  werden  auch  auf  portofreie ,  an  unseren 
Büreau-Vorsteher  Kanzlei-Rath  Lakomi  hierselbst  zu  richtende 
Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  23.  September  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königlich  Preussischc  Ostbahn. 

Für  die  Unterhaltung  des  Oberbaues  soll  die  Lieferung  von 
4501  Centner  =  62  000  Stück  Seitenlaschen, 

1105  desgl.  =  200  000  Stück  Hakennägel, 

1272  desgl.  —  145  000  Stück  Laschenschraubenbolzen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem 

Dienstag  den  3.  November  1868  Vormittags  11  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  angesetzten  Termin  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Kleineisenzeug  für  die 
Königliche  Ostbahn“ 

versehen  an  den  Unterzeichneten  Ober-Betriebs-Inspector  zu  Brom¬ 
berg  Bahnhof  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerteu  erfolgt  zur  angegebenen  Ter¬ 
minsstunde  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  anwesenden  Sub¬ 
mittenten. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  auf  den  Börsen  zu  Ber¬ 
lin,  Köln  und  Breslau,  sowie  im  Büreau  des  Unterzeichneten  zur 
Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an  den  Unterzeichneten 
zu  richtende  Gesuche  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  3.  October  1868. 

Der  Ober-Betriebs-Inspector. 

Gri  llo. 


Königl.  Nicderschlesisch-Märkischc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  folgender  für  das  Jahr  1869  erforder¬ 
lichen  Materialien,  als: 

3000  Ctr.  raffinirtes  Rüböl  (Brennöl), 

1500  Ctr.  Schmieröl  (rohes  Rüböl)  für  Locomotiven 
und  1250  Ctr.  desgleichen  für  Wagen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag  den  19.  October  d.  J.  Vormittags  ll1/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt ,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Rüböl  resp.  Schmieröl“ 
eingereicht  sein  müssen. 
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Die  Submissions  -  Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht  aus  und  kön¬ 
nen  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen  gegen  Erstattung 
der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  28.  September  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Königl.  Niederschlesisch-Märkisckc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  verschiedener,  für  das  Jahr  1869  er¬ 
forderlichen  Betriebs-Materialien  und  Utensilien,  als:  Garnabfall, 
Lichttalg,  grüne  Seife,  Petroleum,  Terpentin,  Dochte,  Lampen¬ 
glocken,  Cylindergläser ,  Hanf,  Werg,  Bindfaden,  Stränge,  Pack¬ 
leinen,  Waschleder,  Waschschwämme,  Stroh,  Nägel,  Notizbücher, 
Haar-  und  Reisbesen,  Schrubber,  Handfeger,  Gläser,  Trichter 
u.  s.  w.  zu  Meidingerschen  Telegraphen -Elementen,  Kupfer- Vi¬ 
triol,  Morsepapier  in  Rollen  und  dergl.  m.  im  Wege  der  Submis¬ 
sion  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Mittwoch  den  21.  October  d.  J.  Vormittags  lD/g  Uhr 
in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs-Materialien“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  und  die  specielle  Bedarfs- 
Nachweisung  liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbe¬ 
zeichneten  Locale,  sowie  in  den  Stations -Büreaus  zu  Breslau, 
Frankfurt  a/O.  und  Görlitz  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  der  Bedingungen,  sowie  der  Bedarfs-Nach Wei¬ 
sung  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  28.  September  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Königl.  Niederschlesisch-Märkischc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

122  OOO  Centner  Eisenschienen, 

25  000  „  Gussstahlschienen  und 

5  000  „  Puddelstahlsehienen 

für  das  Jahr  1869  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 
Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  26.  October  d.  J.  Vormittags  lD/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89,  anbe¬ 
raumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisen-,  Gussstahl  -  oder 
Pudelstahl-Schienen“ 
ein  gereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen,  Modelle  und  Zeichnungen 
liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Lo¬ 
cale  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der¬ 
selben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen 
werden. 

Berlin,  den  8.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-  Märkischen  Eisenbahn. 


Königl.  iMederschlesisdi-HIärkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1869  erforderlichen 
eisernen  h  euer-Rohre  zu  Locomotiven  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  27.  October  1868  Vormittags  ll1/2  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  Termine  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift : 

Submission  auf  Lieferung  eiserner  Feuer -  Roh  re 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -  Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  Central -Büreau  der  Königlichen  Direction  zu  Berlin,  sowie 


hier  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der¬ 
selben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 
Frankfurt  a/0.,  den  8.  October  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister: 

A.  Wohl  er. 


Königl.  Niedcrschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  pro  1869  erforderlichen 
W  erkstatts  -N  utzhölzer 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  3.  No  vember  1868  Vormittags  11  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

Submission  auf  Nutzholz-Lieferung 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  und  die  specielle  Bedarfs- 
Nackweisung  liegen  in  den  Wochentagen  im  Central  Büreau  der 
Königlichen  Direction  zu  Berlin  und  hier  zur  Einsicht  aus  und 
können  daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a/0.,  den  11.  October  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

A.  Wö h  1er. 

Königl.  Niedcmlilcsisch-Märkiscke  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1869  erforderlichen 
Quantums  von 

Gussstahl- Radreifen  für  Locomotiven,  Tender  und  Wagen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  3.  November  1868  Vormittags  12  Uhr 
im  Biireau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

Submission  auf  Lieferung  von  Rad  reifen 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  Central-Büreau  der  Königlichen  Direction  zu  Berlin  und  hier 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  gegen  Er¬ 
stattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a/0.,  den  13.  October  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

A.  W ö hier. 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  der  pro  1869  für  die  Hannoverschen  Staats- 
Eisenbahn  erforderlichen  Betriebs -Materialien,  nämlich:  Be- 
leuchtungs-,  Schmier-,  Reinigungs-,  Telegraphen-  etc.  Materialien 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 
Offerten  hierauf  sind  an  den  c.  Ob  er -B  etrieb  s-Insp e  ct  o r 
W ex  hierselbst  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

Submission  aufLieferung  von  Betriebs -Materialien 
versehen,  bis  zu  dem  auf  Donnerstag  den  29.  October  er.  Vor¬ 
mittags  10  Uhr  in  unserem  Central-Büreau  anstehenden  Ter¬ 
mine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden.  Später 
eingehende,  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende  Offerten, 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  die  specielle  Bedarfs-Nach  - 
Weisung  liegen  in  unserem  Central-Büreau  sowie  auf  den  Statio¬ 
nen  Hannover,  Minden,  Osnabrück,  Bremen,  Harburg,  Uelzen, 
Göttingen  und  Cassel  zur  Einsicht  aus. 

Dieselben  werden  auch  auf  portofreie  an  unseren  Büreau- 
Vorsteher,  Canzleirath  Bröse,  hierselbst  zu  richtende  Gesuche 
gegen  Zahlung  von  5  Sgr.  pro  Exemplar  mitgetheilt. 

Hannover,  den  6.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

M  ay  bach. 


Im  Auftrag  des  Verwaltungsraths:  Der  Director  Wernher. 
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Fahrtenplan  der  Taunus-Eisenbahn 

mit  den  Anschlüssen  an  die  Nassauiscke  Eisenbahn. 

Vom  15.  October  1868  an  gültig. 


613 


Kölu-Mindcncr  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Wir  beabsichtigen  die  Anfertigung  von  2300  Stück  43/4Zoll 
in  der  Nabe  starke  Gussstahlachsen.  und  von  300  Paar  schmie¬ 
deeisernen  Scheibenrädern  mit  angesckweissten  Unterreifen 
und  Puddelstakl-Bandagen  im  Wege  der  Submission  zu  vergeben. 
Die  maassgebeoden  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem 
hiesigen  Centralbüreau  zur  Einsicht  offen  und  können  auch  auf 
portofreies  Ansuchen  von  uns  bezogen  werden. 

Offerten  mit  entsprechender  äusserlicher  Bezeichnung  sind 
bis  zum  27.  October  c.  an  uns  einzureichen.  Die  Submittenten, 
unter  welchen  wir  uns  freie  Wahl  Vorbehalten,  bleiben  bis  zum 
5.  November  c.  an  ihre  Offerte  gebunden. 

Köln,  den  30.  September  1868. 

Die  Birection. 


Warschau -Wiener  und  Warschau -Bromberger 
Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  der  für  die  Werkstatt  der  Warschau -Wiener 
und  Warschau-Bromberger  Eisenbahnen  im  Jahre  1869  erforder¬ 
lichen  Materialien,  und  zwar: 

Walz-Eisen, 

Stahl, 

diverse  Metalle, 

Bleche, 

Bohlen  und  Bretter, 

Holzkohlen,  Coaks  und  Steinkohlen, 


Leder, 

Gummi- W  aaren, 

Seiler-Waaren, 

Manufacte, 

Posamentir-Waaren, 

Oele,  Farben,  Chemiealien  und  Droguen, 
Glas-Waaren, 

diverse  Werkzeuge  und  Geräthschaften, 

Feilen  zum  Aufhauen, 

Verschiedener  Eisenguss, 

Dräthe,  Nägel,  Drathstifte,  Holzschrauben,  Nieten  und 
diverse  Gegenstände 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen ,  so  wie  die  Verzeichnisse  der 
zu  liefernden  Gegenstände  sind  in  unserem  Central  -Büreau  zu 
Warschau  einzusehen,  auch  können  Abschriften  derselben  auf 
Verlangen  gegen  Erstattung  von  Copialien  mitgetheilt  werden. 
Sämmtliche  Lieferungen  finden  franco  Magazin  Warschau  statt. 
Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstätten-Materialien“ 
in  der  Zeit  vom  15.  October  bis  2.  November  a.  er.  10  Uhr 
früh  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  findet  am  2.  November  a.  er. 
Morgens  10  Uhr  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submit¬ 
tenten  statt. 

Warschau,  den  7.  October  1868. 

Die  Direction. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Werkzengmaschinenfabrik 
und  Eisengiesserei 

von 


Erster  Preis 
Chemnitz 
1867. 


Job,  Zimmermann  m  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von: 

filcrk^ttgutasdjtttett  mi  folibearbeitungsmaödfuten 

in  bekannter  Qualität. 


Bitterkrouz  der  Ehrenlegion. 


Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 
vorkommenden  Anforderungen  prompt  zu  genügen. 


Ritterkreuz  des  Albrechtsordens. 


614 


Für  Eisenbahn-Directoren. 

Eisenbahn  -  Schriller  -  Flöten 

von  Horn  und  Zinn  zu  billigen  Preisen  en  gros  &  en  detail.  Preisangabe  franco. 

Gottfried  Thiele,  cöln. 

Schildergasse  41.  Filiale:  Hochstrasse  110. 


D.  America 
D.  Weser 


Von  Bremen:  Von  Newyork: 


Norddeutscher  Lloyd. 

föcgclmäßiflc  $o|ftiainpffd)tflTal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 


17.  October  12.  November 


Von  Bremen :  Von  N e wyork : 


24. 


19. 


D.  Hermann  31.  October  26.  November 
D.  Union  7.  November  3.  December 


ferner  von  Bremen’jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Platzen  die 

Hälfte ,  Säuglinge  3  Thaler.  .  , 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  [40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Guter  nach 

Uebereinkunft.  _ _ _ _ 

BREMEN  und 


D.  Berlin 
D.  Baltimore 


Von  Bremen: 


Southampton  anlaufend.  ... 

Von  Baltimore :  V on  Bremen :  V on  Baltimore 


1.  October.  1.  November. 
1.  November  1.  December 


D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869. 
D.  Baltimore  1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 


.Daitunuru  i.  «ovemuer  i.ncccuiuci  u.  ~  - .  . 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats.  ^  r  . 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1»«  Thaler,  Zwischendeck  55  1  Haler  crt., 

Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  o  1  haler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-OltLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend. 

D.  Newvork  am  14.  October.  |  D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  300  Thlr.,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  jjjf  prcrfiun  öcs  Horbiicut|ö)?n  Jujp. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect75%),  Pumpen  zum 
Handbetrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle 
Pumpen  zu  Entwässerungsanlagen  liefert 
die  Maschinenfabrik  von  Möller  &Blum, 
Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Kessler’s  selbstthätiger ,  ipatentir- 
ter  Schmierapparat  für  Cylinder  und 
Schieberkasten  an  Locomotiven  und  Con- 
densationsmaschinen  spart  %  an 
Sehmiermaterial  und  Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth.  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Eisenbahn  -  Bau-  Geräthe, 
als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen 
Achsen,  einrädrige  Schuttkarren,  roth- 
buchene  Laufbohlen  in  allen  Dimensio¬ 
nen  und  Sorten,  LehrBögen  etc.  etc.  lie¬ 
fert  auf  Bestellung  den  Herren  Bau-Un¬ 
ternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 

G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 


Ein  Ingenieur, 

theoretisch  gebildet,  seit  circa  8  Jahren 
bei  verschiedenen  Bahn- undHochbauten 
selbstständig  thätig  ,  wünscht  wegA  Vol¬ 
lendung  seiner  jetzigen  Arbeit  bei  einem 
Bauunternehmer ,  resp.  einer  Gesell- 
schaftsbahn  Engagement.  Eintritt  kann 
binnen  14  Tagen  erfolgen. 

Geh.  Offerten  unter  Chiffer  H.  B.  NTo. 
125  nimmt  die  Exp.  d.  Bl.  entgegen. 


Manilla  - 1*  utz- 
Werg, 

sehr  rein,  ergiebig,  langfasrig,  ä  Ctr.  5  Rthlr., 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 

empfiehlt  billigst 

Frankenstein  in  Schles. 

M  Bruck’s 

Fabrik. 


Wichtig  für  Maschinen  -  Werkstätten. 

.  Unzerreissbare 

Mollen  -  Zeichen  -  Papiere 

in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und  18  Fuss 
Länge  k  4 2/3  Thlr.  pro  Rolle  vorräthig  bei 

Carl  Sclilciclicr  &  Schöll  in  Düren, 

Khein-Pr. 


Zum  Eisenbahnbedarf,  für  Spinnereien 
und  Tuchfabriken,  zur  Landwirthschaft  lie¬ 
fern  wir  Körbe,  Kiepen,  Besen  etc.  in  allen 
Dimensionen  aus  Stuhlrohr  in  bester  Qualität 
zu  billigen  Preisen. 

Zugleich  empfehlen  unsere  Fabricate  in 
Press-  und  Filter -Horden  zur  Zucker-  und 
Gasfabrication,  sowie  alle  Arten  Rohrge¬ 
flechte  ganz  ergebenst. 

Proben  stehen  zu  Dienst. 

Palm  Alilfeld, 

Bernburg  a/d.  Saale. 


Sicherheitszünder-Fabrik 

von  C.  Hessler  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 

Der  Berggeist 

Zeitung  für  Berg-,  Hüttenwesen  und  Industrie. 

(XIII.  Jahrgang.) 

Unaufhaltsam  schreitet  das  vaterländische 
Berg-  und  Hüttenwesen  in  seinem  Entwicke¬ 
lungsgauge  vorwärts  und  immer  mehr  tritt  die 
ausserordentliche  Bedeutung  dieser  vielfach 
unterschätzten  Zweige  des  grossen  wirthschaft- 
lichen  Ganzen  hervor.  Im  Hinblick  auf  einen 
|  derartigen  erfreulichen  Aufschwung  wird  un¬ 
sere,  den  Fachleuten  wohlbekannte  Zeitung 
sich  mit  gesteigertem  Eifer  bemühen,  die  In¬ 
teressen  des  Berg-  und  Hüttenwesens  nach 
allen  Richtungen  hin  —  in  technischer, 
bergrechtlicher,  commercieller,  wie 
überhaupt  allgemein  volkswirth  schaf  t- 
licher  Beziehung  —  auf  das  umfassendste  zu 
vertreten.  Insbesondere  wird  das  Blatt  durch 
Zugabe  von  Beilagen  und  Zeichnungen 
iD  vermehrter  Menge  den  Anforderungen  der 
Zeit  gerecht  zu  werden  suchen. 

Abonnements  auf  den  „Berggeist“  werden 
zum  Preise  von  1  Thlr.  15  Sgr.  vierteljährlich 
von  allen  Kgl.  Postämtern  oder  auch  von  den 
Buchhandlungen  entgegengenommen. 

Anzeigen,  für  welche  sich  das  Blatt  bei 
der  grossen  und  anhaltend  steigenden  Ver¬ 
breitung  (die  Zahl  der  über  alle  Bergwerks¬ 
und  Hütten-Districte  Deutschlands,  so  wie  über 
England,  Belgien,  Frankreich  und  das  weitere 
Ausland,  wie  Italien,  Spanien,  Portugal,  Russ¬ 
land,  Nord-  und  Süd -America  ausgebreiteten 
Empfangsorte  hat  im  III.  Quartal  1868  Dreihun¬ 
dert  bedeutend  überschritten)  vorzugsweise 
empfiehlt,  werden  mit  17s  Sgr.  die  dreigespal¬ 
tene  Petitzeile  oder  deren  Raum  berechnet. 
Köln,  Ende  September  1868. 

Die  Expedition  des  Berggeist. 

Wilh.  Hassel. 

C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Technisches 

Hilfs-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure,  Architecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberbaurath  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 
Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Naehschlagebuch,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reiehen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 
grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
Kritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbueh  bezeichnet. 

Grassameiunisdmng 

zur  Ansaat  von  Eisenbahndämmen,  zusam¬ 
mengesetzt  aus  den  hierzu  besonders  geeigne¬ 
ten  Gras-  und  Kleearten,  sowie 

Mischungen  zur  Anlage  von  Wiesen, 

„  „  „  „  Schafweiden, 

„  „  „  „  Gartenrasen 

!  in  bester  Qualität  und  zu  billigen  Preisen  em- 
I  pfieblt  Gustav  Schott,  Samenhandlung 

I  in  Aschaffenburg. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Eisenbahn-Verwaltungen.  _  . 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr. No. 2.)  —  Commissionair:  J.  0.  Hinrichs’rche  Buchhandlung.  —Druck  von  Giesecke  s  Devrient  inLeipzig. 


Na  43. 


Ersoheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlung u.  jede» Postamt 
des  Deutach-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3. 1.  ^inricfje'fd)*  Bn^fjanbtmig 
in  Lcipiig, 

an  welche  Inaerate  and  Beilagen 
franco  einausenden  aind. 

Officioll«  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einauaenden. 


1868, 


Inserate 
»erden  ä  1  1/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  £isenhahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  8  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  23.  October  1868.  (Schluss  der  Nummer:  22.  October  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  :  Haltestelle  Mödritz  für  den  Güterverkehr  eröffnet.  —  Zur  Situation  des  Gut  er  mar  kt  es.  Vom 
Berlin  er  E i s en b a h n -A  c t ien- Ma rk t.  —  Concession  fürErkelenz-Jülich-Düren,  Jülich-Eschweiler-Stolberger  Thal  und  Munehen-Gladbach-Odenkirchen. 
Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn,  Staatsvertrag  zwischen  Preussen  und  Sachsen.  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn,  Stand  der  Bauarbeiten.  Die  neue  Ber  «»er 
Ringbahn.  —  W  i  e  n  e  r  B  r  i  e  f  e  :  Vom  Eisenbahn -Actien -Markte.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn.  Kronpnnz-Rudojfsbahn.  Oesterr^Nordwestbahm  Bo  m. 
Nordwestbahn  Brennerbahn.  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellscbaft.  Eisenbahn-Conferenz  in  Pest.  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn.  Bayer.  0i 5tbah“  ,P: r° 
iecte  üeber  gegenseitige  Wagen-Benutzung.  — Directe  Verkehre,  Zoll- und  Tarifwesen.  —  P  er  s  o  n  a  1  na  ch  r  i  c  h  t  en.  —  Ausland  Russland, 
Eröffnung  d«  ßfhnen  Orel-Witebsk,  Schuja  Iwanowo  und  Grjäsy-Jeletz.  Grossbritannien,  Eröffnung  dreier  neuer  Bahnhofe;  Expresszuge  zwischen  London 
und  Liverpool  •-  Technisches:  Veränderung  der  Spurweiten  der  Great  Western  Bahn.  Eine  lange  Eisenbahnbrucke.  Oberflächliche  Verkohlung  der 
Wagenhölzer.  Zettelhalter  für  Güterwagen  von  Balans.  —  Liter  atur:  Oesterr.  Eisenbahn-Statistik.  —  Marktbericht.  —  E  i s  e nb  a  hn k  al  en  d e r.  O  f- 
ficieller  Anzeiger.  Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter.  Privat- Anzeigen.  _ 


Offizielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins -Bahnen  und  -  Stationen. 

herein  Peutödjer  (gfeenbaljn-Eerroaltungeii. 

Nach  der  Mitteilung  der  Direction  der  a.  p.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  wird  die  zwischen  Raigern  und  Ober-Gerspitz 
gelegene  Haltestelle  Mödritz  am  20.  October  d.  J.  auch  für  den  Güterverkehr  eröffnet  werden.  —  Die  dem  Vereine  angehoren 
Eisenbahn -Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  u.  s.  w.  hiervon  gefälligst  in  Kenntmss  setzen. 

Berlin,  den  17.  October  1868.  Die  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Gütermarktes. 

Die  Inauguration  der  Wendung  zum  Besseren  ist  auch  in  dieser 
Woche  wieder  von  verschiedenen  Nachrichten  und  ziffermässigen 
Thatsachen  bestätigt  worden.  Der  Güterverkehr  hat  sein  ganz 
eigenes  Lebensgebiet,  welches  von  der  allgemeinen  politischen  (Kon¬ 
stellation  allerdings  ebenfalls  beeinflusst  ist,  aber  bei  weitem  nicht  in 
dem  directen  Grade  wie  die  Börse.  Ja  in  den  Hauptfactoren ,  welche 
den  Gütermarkt,  soweit  er  uns  in  Betreff  der  grossen  Transportanstal¬ 
ten  interessirt,  beherrschen,  ist  er  sogar  unendlich  unabhängiger,  als 
eine  grosse  Reihe  von  Industriezweigen,  namentlich  aber  unabhängi¬ 
ger  als  die  Börse.  Wenn  wir  schon  Anfang  September  die  Besserung 
der  Lage  constatirten,  so  wird  vielleicht  Mancher,  der  die  täglichen 
Börsenberichte  zu  lesen  gewohnt  ist,  gekopfschüttelt  haben  und  wir 
lasen  auch  selber  in  einem  solchen  Bericht  „dass  nirgends  auch  nur 
die  leiseste  Andeutung  zur  Besserung  der  ganzen  Geschäftslage  vor¬ 
handen  sei.“  Die  September-Einnahmen  sind  der  beste  Beleg  für  die 
Richtigkeit  unserer  Marktbeobachtung.  Es  lag  leicht  ein  Wider¬ 
spruch  zwischen  unserem  Bericht  und  der  allgemein  beklagten  „Ge¬ 
schäftsstockung“  ,  aber  eben  nur  ein  scheinbarer.  Die  Eisenbahnen 
nehmen  ihre  relativ  grössere  Unabhängigkeit  aus  verschiedenen 
nationalöconomischen  Momenten.  Vor  Allem  ist  nicht  zu  übersehen, 
dass  sie  auf  den  weitmeisten  Linien  das  ganz  entschiedene  factische 
Transport-Monopol  besitzen,  und  zwar  mit  einer  Macht  der  Attraction, 
dass  die  Bahnen  dem  Flusskahn  wie  Seeschiff  die  werthvolleren  und 
terminlich  bestimmt  geforderten  Güter  schon  entschieden  abgenom¬ 
men  haben  oder,  der  See  gegenüber,  mehr  und  mehr  abnehmen.  Ein 
zweites  Moment  der  Unabhängigkeit,  oder  wenn  man  lieber  sagen 
will,  geringeren  Empfindlichkeit  gegen  etwa  am  politischen  Horizont 
sich  zeigende  „dunkle  Puncte“  ist  das,  dass  die  Hauptgüter,  die 
Frachtmassen,  zusammengesetzt  sind  aus  Objecten  des  täglichen 
Lebensbedürfnisses  im  weiteren  Sinne  des  Wortes,  resp.,  wenn  wir 
auf  die  augenblicklich  ausserordentlich  lebhafte  Verfrachtung  von 
EisenbahnfabrikatenRücksichtnehmen,desunabweislichen,in  rascher 
Progression  zunehmenden  Lebensbedürfnisses  der  Bahnen  selbst,  der 
Bahumaterialien.  Jene  ersteren  Lebensbedürfnisse  lassen  sich,  mag 
die  politische  Conjunctur  auch  bedrohlich  aussehen,  in  der  Summe 


doch  nicht  allzusehr  einschränken,  ja  sie  werden  sogar  trotzdem 
stetig  wachsen,  schon  wegen  der  rapid  wachsenden  Bevölkerung  min¬ 
destens  beiallen  germanischenVölkern.  Wenn,  um  nur  ein  zum  giossen 
Ganzen  doch  immer  nur  sehr  klein  erscheinendes  Be1®?1®*  ail?utu  ^rep’ 
ein  Ort  wie  Berlin  in  den  letzten  Jahren  um  je  83000  Bewohner 
wächst,  in  den  letzten  6  Jahren  um  die  Einwohnerzahl  Dresdens,  so 
muss  die  Zunahme  an  Bevölkerung  und  gewerblicher  Kratt  schon 
eines  einzigen  Ortes  eine  sehr  ansehnliche  Vermehrung  der  Fracht¬ 
güter  zur  Folge  haben,  besonders  sobald,  wie  die  Massnahmen  des 

Ministeriums  zeigen,  die  Frachtbegünstigung  von  täglichen  Verpro- 
viantirungswaaren  auch  ferneren  Gegenden  gestattet,  ihre  Waa  e 
concurrenzfähig  an  den  Markt  zu  senden.  Das  Beispiel  will  nicht 
mehr  gelten,  als  es  bei  seiner  localen  Begrenztheit  gelten  kann  A  er 
ganz  in  der  nämlichen  Weise  wirkt  jede  neue  Verbindungslinie  für  ott 
sehr  ferne  Märkte,  jede  Hypotbenuse,  die  einen  früheren  Winkel 
überspannt;  in  der  nämlichen  Weise  wirkt  jede  neue  Fiachtbegun 
stigung.  Der  ehedem  localgebundene  Güterverkehr  wird  trei  un 
Waaren,  die  sich  früher  zu  versenden  nicht  lohnten ,  fangen  an ,  Han¬ 
dels-,  also  Verfrachtungsobjeete  von  wachsender  Bedeutung  zu  wer¬ 
den.  Wer  ehemals  ausgesprochen  hätte,  dass  die  Schweiz bacüsiscne 
Kohle  und  Ungarische  Schweine,  Mitteldeutsche  Städte  Afrikanische 
Früh-Gemüse  etc.  etc.  consumiren  würden,  wäre  |ur  n-f“  pfkphr 
gehalten  worden.  Nun  derartige  Narrheiten  weisst  der  Güterverkehr 
vieltausendfach  auf  und  sein  Fortschreiteu  ist  so  sicher,  so  stetig, 
dass,  grosse  politische  Stürme  d.  h.  Kriege  ausgenommen 
dynastische  Revolutionen  laufen  jetzt  glatt  ab  wie  auf  Schienen  r 
der  besten  Hoffnung  für  die  Eisenbahnen  leben  dürfen,  die  ja  die 
friedlichen  Bänder  um  die  Nationen  der  Erde  schlingen  Es  ist  uns 
natürlich  recht  wohl  bewusst,  dass  wir  gegen  das  Vorjahr  noch  vel 
fach  zurück  sind  und  dass,  wäre  unser  gegenwärtiger  i  ued  ei ei“ 
„bewaffneter“,  der  Güterverkehr  einen  weit  mächtigeren  Aufschwung 
haben  würde.  Wir  sprachen  daher  auch  nur  von  relativer  Unab¬ 
hängigkeit  des  Gütermarktes.  Neben  der  Bevolkerungszunahme  ist 
es  die  Zunahme  des  Wohlstandes  die  weit  rascher  fortschreitet, 
als  das  Publicum  auch  nur  entfernt  ahnt,  also  die  Zunahme  der  Spar¬ 
capitalien,  , welche,  unbehindert  von  politischen  Wolken,  mit  giosser 


616  - 


wachsender  Vorliebe  den  weitmeisten  Eisenbahnprojecten  die  Aus¬ 
führungsmittel  reicht,  welche  unsere  Städte  zu  rapidem  Wachsthum 
und  hoher  Consumtionsfähigkeit  bringt,  und  bald  diese  bald  jene 
Grubenwerke,  grosse  Industrie -Etablissements  und  sonstige  wirth- 
schaftlich  bedeutende  Puncte  durch  kleine  Verbindungslinien  dem 
leichteren  Weltverkehr  anschliesst.  Wir  sagten,  jede  Frachterleich¬ 
terung  hilft  die  Güterbewegung  mit  vergrössern.  Jede  Woche  bringt 
deren  und  Jedermann  erkennt,  dass  die  Fraehtermässigung  und  Be¬ 
günstigung  auch  bei  den  Bahn -Verwaltungen  doch  überwiegend  die 
Richtung  ist,  in  welcher  sie  dem  Andrängen  des  Publicums  folgen. 

Wir  hatten  unsere  trifftigen  Gründe,  die  scheinbar  widerspruchs¬ 
volle  Lage  der  wachsenden  Güterfrequenz  gegen  Börse  und  Luxus- 
waarenmarkt  heut  einmal  nationalöconomisch  abzuklären  und  ver¬ 
ständlich  zu  machen. 

Die  Frachtbewegung  in  Getreide  war  bisher  noch  mässig.  Un¬ 
garn  wird  erst  für  November  durch  abgeschlossene  Terminleistungen, 
und  nachdem  der  Consum  die  neue  Erndte  mehr  verbraucht  haben 
wird,  in  Bewegung  kommen.  Die  Theissbahn  hat  sich  darauf  auch 
bereits  durch  den  Leihvertrag  von  3  —  400  Wagen  mit  der  Siebenbür- 
gischen  Bahn  vorbereitet.  Deutschlands  Roggenbedarf,  ebenso  der 
von  Est-  und  Finnland,  sowie  Englands  Weizenausfall  wird  also  erst 
später  einwirken.  Die  reiche  Obst-  und  Kartoffelerndte  gleichen  die 
Ausfälle  natürlich  nur  wenig  aus.  Die  Getreidemärkte  stoppen  noch. 
Es  ist  leicht  erkennbar,  dass  man  sich  erst  über  die  Anforderungen 
klarer  werden  will,  die  vorläufig  noch  nicht  zu  übersehen  sind,  da  der 
Consum  noch  meist  von  localen  Zuflüssen  zehrt.  Vorräthe  namhaften 
Umfanges  sind  nirgends  vorhanden.  Zunächst  ging  die  Getreide- 
Verfrachtung  von  Nordost  des  Vereinsgebiets  südwärts  nach  Mittel¬ 
deutschland,  besonders  Sachsen. 

Die  uns  bis  heut  vorliegenden  September -Einnahmen  zeigen  fast 
sämmtlich  sowohl  die  Stetigkeit  derEutwickeluug  des  Frachtverkehrs 
im  Allgemeinen,  als  auch  die  Wendung  der  Dinge,  d.  h.  die  Besserung 
des  trägen  Geschäftsganges  seit  September  ins  Besondere.  Wir  hof¬ 
fen  später  im  Stande  zu  sein,  in  den  Güterverkehr  jeder  einzelnen 
Bahn  näher  eingehen  zu  können.  Die  Börsenberichte  beschämen  uns 
insofern,  als  sie,  natürlich  für  ihre  specifischen  Zwecke,  weit  lebhafter 
die  Verkehrsbeweguug  der  Eisenbahnen  verfolgen,  als  die  Transport- 
austalten  selber. 

Was  einzelne  Frachtartikel  anlangt,  so  stehen  Kohlen  und  Eisen¬ 
bahnmaterialien  obenau.  Auch  in  Wolle  sind  bedeutende  Versendun¬ 
gen  gemacht  worden.  Welche  Summen,  die  sämmtlichen  südöst¬ 
lichen  Oesterreichischen  und  die  Russischen  Bahnen  in  der  Bewegung 
darstellen,  lässt  sich  natürlich  nicht  feststellen.  Anführeu  wollen  wir 
beispielsweise  nur,  dass  allein  die  Ungarische  Nordostbahn  700  000 
Zollcentner  Schienen  und  36  000  Ctr.  Platten  und  Laschen  aus  Belgien 
erhält,  80000  Ctr.  bis  10  December  fällig  sind,  von  Neujahr  au  monat¬ 
lich  25 — 50  000  Ctr.  geliefert  werden  sollen. 

Was  das  Ausland  anlangt,  von  dem  unsere  Bewegung  mit  ab¬ 
hängt,  so  hat  sich  das  empfindlichere  Französische  Geschäft  durch  die 
von  der  Regierung  in  Scene  gesetzten  „Entwaffnungsuachrichten“ 
des  Marschall  Niel  etwas  erholt.  Von  England  gehen  aus  den  dorti¬ 
gen  Manufactur-Districten  versprechende  Nachrichten  ein,  in  Newyork 
ist  der  Europäische  Import  steigend  und  die  ersten  seit  wenig  Tagen 
vorliegenden  Erlasse  des  Spanischen  Handelsministers  geben  Aus¬ 
sichten  auf  freihäudlerische  Reformen,  die  auch  uns  zu  Gute  kommen 
müssen,  wie  denn  die  Spanische  Revolution  bis  jetzt  auf  die  Stimmung 
der  Europäischen  Märkte  nur  günstig  gewirkt  hat 

Vom  Elsenbahn-Actien-Markt. 

Berlin,  20.  October.  Die  letzten  acht  Tage  gehörten  auf  dem 
Eisenbahn-Actien-Markte  theil  weise  der  Hausse,  theil  weise  der  Baisse 
an ;  im  Allgemeinen  habe  ich  Grund,  mit  dem  Facit  zufrieden  zu  sein, 
denn  es  entwickelte  sich  eine  stärkere  speculative  Theilnahme  und 
mit  derselben  im  Zusammenhänge  eine  grössere  Lebhaftigkeit.  Einen 
Impuls  gaben  die  durchschnittlich  guten  September  -  Einnahmen, 
welche  mit  ihrem  Plus  gegen  voriges  Jahr  nur  bei  solchen  Linien 
hinter  den  Vormonaten  zurückstehen,  die  mit  grossen  Getreide- 
Transporten  ausgestattet  waren.  Es  liegt  hier  keine  Veranlassung 
vor,  daran  zu  erinnern,  dass  im  Herbst  1867  sich  Frankreich  beeilte, 
das  Minus  seiner  Ernte  zu  decken  und  Ungarn  fast  das  einzige  Land 
war,  welches  bedeutende  Quantitäten  abzugeben  hatte.  Die  ersten 
grösseren  Getreide -Transporte  fielen  also  in  den  September,  das  lau¬ 
fende  Jahr  musste  naturgemäss  eine  Reaction  erzeugen,  weil  sich  in 
Frankreich  und  England  die  Produceuten  beeilten,  die  Erzeugnisse 
der  neuen  Ernte  an  den  Markt  zu  bringen,  während  entgegengesetzt 
dem  vorigen  Jahre  in  Ungarn  die  Landleute  zurückhaltend  blieben.  J 
Die  Preisverhältnisse  gestatteten  also  keinen  ausgedehnten  Weizen- 
Export.  — -  Die  dessenungeachtet  guten  Einnahmen  können  ihre  Ent-  j 
stehung  nur  in  den  Consum -Verhältnissen  finden,  denn  die  specula¬ 
tive  Theilnahme  fehlt  auf  dem  Waaren-Markte  in  grösserem  Maass¬ 
stabe  noch  immer.  Ich  weiss  wenigstens  keinen  Artikel  zu  nennen, 
welcher  in  der  Speculation  eine  Stütze  fände,  abgesehen  vom  Roggen, 
in  welchem  sich  aber  gerade  wegen  des  Mangels  an  Vorräthen  auf 
laufende  Termine  eine  Preis-Steigerung  entwickelte.  Es  ist  möglich, 
dass  dieselbe  im  October  die  Veranlassung  zu  grösseren  Transporten 
auf  den  Eisenbahnen  wird,  weil  die  Baisse-Partei  vollen  Grund  hat,  j 
durch  das  Herbeischaffen  grösserer  Massen  ihre  Gegner  in  der  Preis-  J 


Regulirung  zu  entwaffnen. —  Genug,  die  September-Einnahmen ,  na- 
|  mentlich  der  Bergisch-Märkischen,  Rheinischen  und  Mainz-Ludwigs- 
i  hafeuer  Eisenbahn  waren  der  Grund  .einer  stärkeren  speculativen 
Theilnahme  und  grösserer  Lebhaftigkeit.  In  den  Vordergrund  traten 
Cosel-Oderberger,  Oberschlesische ,  Bergisch-Märkische  und  Mainz- 
Ludwigshafener,  letztere  schlossen  gestern  V°/s,  Bergische  D/s,  die 
anderen  bis  1  Proc.  über  vorwöchentliche  Course. 

Eine  entgegengesetzte  Strömung  entwickelte  sich  in  Berlin-Gör- 
litzer  Actien,  welche  seit  acht  Tagen  um  nicht  weniger  als  5  Procent 
getallen  sind.  Man  hatte  bis  jetzt  versäumt  zu  rechnen  und  glaubte 
auch  für  die  Stamm-Actieu  eine  kleine  Dividende  für  das  laufende 
Jahr  erwarten  zu  können.  Die  Einnahmen  gestatten  aber  eine  solche 
kaum,  die  letzten  3  Monate  müssten  denn  besonders  günstig  sein, 
oder  die  Betriebsausgaben  sich  auf  einen  sehr  niedrigen  Procentsatz 
stellen.  Die  bestehenden  Verhältnisse  sprechen  gegen  die  eine  wie 
gegen  die  andere  Alternative.  Die  Einnahmen  der  Bahn  haben  sich 
in  den  letzten  Monaten  auf  ca.  2400  Th lr.  pro  Meile  gehalten;  ein 
Resultat,  welches  allerdings  hinter  den  Erwartungen  zurückgeblie¬ 
ben  ist,  welche  man  von  einer  in  Berlin  mündenden  Bahn  glaubte 
hegen  zu  dürfen.  Ich  kenne  die  Gründe,  welche  gegen  eine  grössere 
Verkehrs-Entwickelung  gewirkt  haben,  nicht,  aber  ich  spreche  eine 
allgemein  bestehende  Ansicht  aus ,  wenn  ich  sie  in  nicht  genügenden 
Betriebs-Einrichtungen  und  dem  Uebergewicbt  suche,  welches  des¬ 
halb  die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn  ausübt.  In  dieser  Erschei¬ 
nung  läge  —  wenn  sie  besteht  —  eine  wichtige  Erfahrung,  dass  näm¬ 
lich  eine  erfolgreiche  Concurrenz  mit  älteren  Linien  nicht  blos  durch 
die  Abkürzung  des  Weges,  sondern  auch  durch  eine  reiche  Ausstat¬ 
tung  mit  Betriebsmitteln  und  dadurch  bedingt  wird,  dass  die  neue 
Bahn  an  Schnelligkeit  und  Pünctlichkeit  sich  mit  der  älteren  Bahn 
mindestens  auf  gleiche  Stufe  stellt.  Das  ist  allerdings  schwierig,  weil 
es  einen  bedeutenden  Kostenaufwand  verursacht,  der  sich  nicht  wie 
bei  den  älteren  Bahnen  aus  der  Verkehrs- Entwickelung  heraus  ent¬ 
wickeln  kann,  sondern  derselben  voraus  gehen  muss,  weil  diese  nur 
durch  dieselbe  hervorgerufen  werden  kann.  Ich  fürchte,  dass  deshalb 
noch  manche  Täuschungen  entstehen  werden. 

Auf  speculativem  Gebiete  war  die  Haltung  der  Börse  während 
mehrerer  Tage  abwartend;  Paris  sendete  steigende  Course,  aber 
Wien  lavirte  mehr  und  weniger,  denn  der  Markt  ist  auch  dort  über¬ 
laden  und  doch  steht  in  allernächster  Zeit  die  Subscription  auf  die 
Actien  der  Oesterr.  Nordwestbahn  und  der  von  der  Lemberg-Czerno- 
witzer  Bahn  übernommenen  Moldo-Walachischen  Bahnen  bevor.  Aus¬ 
serdem  fand  aber  die  Speculation  Stoff  für  ihre  Thätigkeit  in  „Ame- 
ricanern“,  „Italienern“  und  Italienischen  Tabaks-Obligationen,  welche 
nicht  von  Wien  abhängen.  Man  fürchtete  auch  den  Geldmarkt,  der 
noch  immer  nicht  zu  seiner  früheren  Flüssigkeit  zurückkehren  will. 
Erst  in  den  letzten  Tagen  gab  „Wien“  eine  Anregung  zu  einer  Hausse, 
welche  in  erster  Linie  den  Staatsbahn-Actien  zu  Gute  kam,  dieselben 
sind  seit  acht  Tagen  2s/8Thaler  gestiegen.  Lebhafter  als  diese  waren 
aber  Südbahn-Actien ,  auf  welche  am  1.  November  eine  Abschlags- 
Dividende  von  20  Franken  pro  Actie  bezahlt  wird.  Dieser  S-itz  lässt 
freilich  keinen  Schluss  auf  die  Höhe  der  Dividende  zu,  aber  die  Aus¬ 
schreibung  wirkte  doch],  weil  die  Contremine  das  Gerücht  in  Cours 
gesetzt  hatte,  es  würde  weniger  gezahlt  werden.  Den  durch  die  Ueber- 
schwemmungen  entstandenen  Schaden  hat  man  ebenfalls  übertrieben. 
Das  Facit  war  auch  für  diese  Actie  eine  Hausse  von  2  Thaler.  —  Ich 
darf  also,  von  wenigen  Ausnahmen  abgesehen,  das  „Fahrwasser  der 
Hausse“  als  herrschend  bezeichnen,  und  als  Motiv  die  immer  kräftiger 
auftretende  Zuversicht  auf  Erhaltung  des  Friedens  erklären  In 
Frankreich  sind  „Beurlaubungen“  ins  Werk  gesetzt  worden,  die  viel¬ 
leicht  wenig  zu  bedeuten  haben,  weil  die  Armee-Reorganisation  eine 
sehr  beschleunigte  Wiederberufuug  der  Beurlaubten  möglich  macht. 
Immerhin  beweisen  diese  Maassregeln  das  Bedürfniss  des  Friedens, 
welches  für  Frankreich  durch  die  Ereignisse  in  Spanien  gestiegen  ist. 
Leider  hat  die  Friedens-Zuversicht  auf  den  Capitals- Zufluss  noch 
keinen  bedeutenden  Einfluss  geübt,  derselbe  blieb  schwach  und  wen¬ 
dete  sich  vorwiegend  in  der  Anlage  deu  Amerieanern  und  ähnlichen 
Papieren  zu.  Prioritäten  blieben  vernachlässigt,  besonders  inlän¬ 
dische,  aber  auch  Russische  waren  still;  ein  Gerücht,  die  Eisenbahn 
von  Poti  nach  Tiflis,  deren  Prioritäten  ebenfalls  hier  am  Markte  sind, 
werde  wegen  der  bestehenden  Terrain-Schwierigkeiten  gar  nicht  ge¬ 
baut  werden,  hat  Misstrauen  erzeugt.  Das  Desaveu  folgte  zwar  auf 
dem  Fusse,  konnte  aber  doch  nicht  viel  nützen.  Nur  Warschau- Wie¬ 
ner  Prioritäten  machten  eine  Ausnahme  und  sind  neuerdings  2V4P10C. 
gestiegen. 

Schliesslich  noch  einige  Worte  über  den  Geldmarkt ;  die  Wech¬ 
sel-  und  Lombard-Bestände  der  Preussischen  Bank  waren  im  September 
um  9  069000  und  resp.  5  291000  Thlr.  gestiegen;  gleichzeitig  hob  sich 
der  marktgängige  Ziusfuss  für  erste  Discouten  auf  3V2  Proceut.  Auch 
im  October  blieb  Geld  knapp,  mau  glaubte  allgemein  einer  Discouto- 
Erhöhung  nahe  zu  sein.  Die  letzten  Ausweise  der  Preussischen  Bank 
haben  eine  Enttäuschung  veranlasst.  Vom  30.  September  bis  15.  Oc¬ 
tober  liegen  folgende  Veränderungen  vor: 

Wechsel  Lombard 

1868  Abn.  2 102  000  Thlr.  Abn.  1  076  000  Thlr. 

1867  Zun.  1839  000  „  Abn.  384  000  „ 

1866  Abn.  464  000  „  Abn.  209  000  „ 

Die  Abnahme  hatte  also  im  laufenden  Jahre  eine  ungewöhnliche 


Höbe  erreicht,  sie  berechtigt  zu  der  bestimmten  Voraussetzung,  dass 
das  Plus  der  Wechsel-  und  Lombard-Bestände  im  September  gi  Ö33- 
tentheils  aus  dem  Geldbedarf  der  Börse  hervorgegaugen  ist,  und  weil 
diese  in  der  Hauptsache  nur  für  die  Liquidation  besteht,  wahrschein¬ 
lich  durch  Begebung  kurzsichtiger  Wechsel  gedeckt  worden  ist.  Mit 
dem  Ablauf  derselben  musste  also  auch  das  Wechsel-Portefeuille  der 
Bank  rückwärts  gehen. 

*  Bergisch- Märkische  Eisenbahn.  Der  „St.  -  Anz.“  veröffent¬ 
licht  die  dieser  Gesellschaft  unterm  26.  September  1868  ertheilte  Con- 
cession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Erkelenz  über 
Jülich  nach  Düren,  sowie  einer  Zweigbahn  von  Jülich  über 
Eschweiler  in  das  Stoiber ger  Thal  und  einer  Zweigbahn 
von  München-Gladbach  nach  Odenkirchen  und  weiter  in  der 
Richtung  nach  Neukirchen.  In  dem  betreffenden  Nachtrag  zu  den 
Statuten  heisst  es:  Die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn- Gesellschaft 
unterwirft  sich  bezüglich  dieser  Bahnen  den  Bestimmungen, 
welche  von  dem  Bundeskanzleramt  des  Norddeutschen 
Bundes  in  Ansehung  der  Militär-,  Post-  und  Telegraphenverwaltung 
erlassen  sind  oder  noch  erlassen  werden.  Die  Bergisch  -  Märkische 
Eisenbahn-Gesellschaft  wird  den  Bau  der  Bahn  von  M. -Gladbach 
nach  Odenkirchen  unverzüglich  nach  Ertheilung  der  landesherrlichen 
Concession  beginnen  und  diese  Bahn  längstens  im  Laufe  des  folgen¬ 
den  Jahres  betriebsfähig  hersteilen.  Die  Bahn  von  Erkelenz  über 
Jülich  nach  Düren  nebst  Zweigbahn  von  Jülich  über  Eschweiler  ins 
Stolberger  Thal  verpflichtet  sie  sich,  innerhalb  der  vom  Königl.  Han¬ 
delsministerium  nach  Anhörung  der  Gesellschafts  -  Vorstände  und 
unter  Berücksichtigung  der  finanziellen  Verhältnisse  der  Gesellschaft 
festzusetzenden  Frist  zu  vollenden.  Gemäss  §  2  des  unterm  2.  De- 
cember  1867  Allerh.  bestätigten  Statutnachtrags  der  Rheinischen  Ei¬ 
senbahn-Gesellschaft  ist  letztere  verpflichtet,  in  der  von  dem  Königl. 
Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  festge- 
steliten  Linie  der  Eisenbahn  von  dem  Bahnhof  Stolberg  der  Köln- 
Aachener  Linie  ins  Stolberger  Thal  bis  zum  Binsfelder  Hammer  das 
Terrain  für  einen  zweigeleisigen  Bahnkörper  zu  erwerben  und  auf 
Anforderung  des  Handelsministeriums  auf  dem  zwischen  dem  neuen 
Etablissement  der  Spiegel  -  Manufactur  am  Schnorrenfeld  und  dem 
Binsfelder  Hammer  gelegenen  Theil  des  Bahnkörpers,  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Anlage  eines  eigenen  Bahn¬ 
geleises  auf  der  zu  diesem  Zweck  an  letztere  —  gegen  Rückgewähr 
der  darauf  verwendeten  verzinslichen  Kosten  —  abzutretenden  Hälfte 
des  Bahnplanums  zu  gestatten.  Für  den  Fall,  dass  die  Bergisch-Mär¬ 
kische  Eisenbahn-Gesellschaft  künftig  die  Weiterführung  einer  zwei¬ 
geleisigen  Bahn  durch  das  Stolberger  Thal  über  den  Binsfelder 
Hammer  hinaus  zur  Ausführung  bringt,  ist  dieselbe  berechtigt,  die 
ganze  Zweigbahn  von  der  Stolberger  Spiegel  -  Manufactur  thalauf- 
wärts,  soweit  dieselbe  zunächst  zur  gemeinsamenBenutzung  bestimmt 
ist,  gegen  Erstattung  der  aufgewendeten  Anlagekosten  von  der  Rhei¬ 
nischen  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  übernehmen.  Die  Bergisch-Mär¬ 
kische  Eisenbahn-Gesellschaft  verpflichtet  sich  aber  in  diesem  Fall, 
von  dem  Abtretungspunct  (der  neuen  Spiegel -Manufactur)  ab  die 
Transporte  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  der  Stolber¬ 
ger  Thalbahn  gleich  den  ihrer  eigenen  Bahn  zuständigen  zu  behan¬ 
deln  und  zu  befördern. 

*  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  Der  „Preuss.  St.-Anz.“ 
vom  16.  d.  M.  publicirt  den  Vertrag  zwischen  Preusseu  und  dem  Kö¬ 
nigreich  Sachsen  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Cottbus 
nach  Grossenhain  vom  15.  August  1868. 

*  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn.  Ueber  den  gegenwärtigen 
Stand  der  Bauarbeiten  auf  der  genannten  Bahn  entnehmen  wir  einem 
soeben  ausgegebenen  Prospecte  Folgendes:  Der  Verwaltungsrath,  an 
dessen  Spitze  als  Ehren-Präsident  Se.  Königl.  Hoheit  der  Fürst  von 
Hohenzollern-Sigmaringen  resp.  dessen  Stellvertreter  der  Geh.  Ober- 
Finanzrath  Ambronn  mit  Rücksicht  auf  die  voraussichtliche  Vereini¬ 
gung  mit  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  gestellt  ist,  hat  dafür  ge¬ 
sorgt,  dass  nach  Eingang  der  Allerh.  Concession  sofort  mit  dem  Ab¬ 
schluss  der  Bau-Projecte  begonnen  wurde  und  es  ist  zunächst  nach 
erfolgter  Ministerial  -  Genehmigung  die  4,92  Meilen  lange  Strecke 
C  o  ttb  u  s  -  Gu  b  en  so  energisch  in  Angriff  genommen,  dass  deren 
Fertigstellung  mit  Beginn  des  Frühjahrs  bereits  zu  erwarten  steht, 
um  dieselbe  gleichzeitig  mit  der  Märkisch-Posener  Bahn  eröffnen  zu 
können.  Die  Entwürfe  zu  den  Brücken  über  die  vier  grösseren  Flüsse, 
welche  die  Bahn  überschreitet,  die  Mulde  bei  Eilenburg,  die  Elbe 
bei  Torgau,  die  Spree  bei  Cottbus,  die  Neisse  bei  Forst,  sind  mittler¬ 
weile  den  Kgl.  Behörden  zur  Genehmigung  vorgelegt,  alle  Vorberei¬ 
tungen  zum  Beginn  der  Fundirungen  getroffen ,  so  dass  an  allen 
Puncten  noch  in  diesem  Herbste  mit  dem  Bau  vorgegangen  werden 
kann.  Der  Baugrund  hat  sich  nach  sorgfältigen  Untersuchungen 
überall  als  vorzüglich  tragfähig  herausgestellt,  und  so  ist  eine  schleu¬ 
nige  Fundirung  dieser  bedeutendsten  Bauwerke  der  Bahn  in  jeder 
Beziehung  gesichert.  Auf  Bahnhof  Cottbus  ist  das  Empfangsgebäude 
Seitens  der  Halle-Sorauer  Bahn  in  allen  Theilen  bereits  unter  Dach 
gebracht,  so  dass  die  inneren  Arbeiten  noch  vor  dem  Winter  vollendet 
werden  können,  die  Regulirung  und  Anschüttung  der  Zugangsstras¬ 
sen ,  wie  des  Bahnhofs  selbst  findet  augenblicklich  statt,  das  zur 
Ueberführung  der  Strassen  nothwendige  bedeutende  Bauwerk  ist  im 
Mauerwerke  bereits  vollendet  und  soll  in  den  nächsten  Wochen  mit 


dem  bereits  in  Arbeit  befindlichen  eisernen  Ueberbau  versehen  wer¬ 
den.  Die  Lieferung  der  Oberbau-Materialien,  Schienen,  Kleineisen¬ 
zeug,  Schwellen  wird  unausgesetzt  für  allePuncte  der  Bahn  betrieben 
und  sind  in  Halle,  Delitzsch,  Torgau,  Falkenberg,  Cottbus,  Guben  und 
Sorau  Depots  angelegt,  so  dass  von  diesen  Puncten  das  Legen  des 
Oberbaues  in  kürzester  Frist  bewirkt  werden  kann.  Die  Materialien 
für  die  einzelnen  Bauwerke  werden  bereits  an  den  meisten  Puncten 
angefahren  und  sind  die  Ausführungs- Arbeiten  überall  gesichert 
und  hofft  man,  dass  die  Strecke  Cottbus  -  Guben  zu  gleicher  Zeit 
mit  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  im  nächsten  Frühjahr  vollendet 
sein  wird  und  dass  die  Vollendung  der  Strecken  Halle-Cottbus  und 
Cottbus-Sorau  (30, 77  Meilen)  im  Laufe  des  Jahres  1869  bestimmt  er¬ 
wartet  werden  kann. 

*  Die  Neue  Berliner  Ringbahn.  Der  Bau  derselben  ,  welcher 
der  Direction  der  Kgl.  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  über¬ 
tragen  ist,  wurde  durch  Kgl.  Cabinetsordre  vom  6.  März  1867  ange¬ 
ordnet.  Die  Bahnlänge  beträgt  3  Meilen  =  22, 6  Kilometer,  excl.  der 
Anschlüsse  der  bestehenden  Bahnen,  welche  zusammen  eine  Länge 
von  2/3  Meile  =  5  Kilom.  haben. 

Die  Hauptbahn  wird  für  2  Geleise ,  die  Anschlüsse  der  be¬ 
sehenden  Bahnen  für  1  Geleis  ausgeführt  und  ist  das  Terrain  bereits 
erworben.  In  Angriff  genommen  wurde  die  Bahn  im  Herbst  1867, 
deren  voraussichtliche  Fertigstellung  wird  im  Herbst  1870  erfolgen. 

Das  veranschlagte  Baucapital  beträgt 
für  die  H aup  tb  ahn  im  Ganzen  3726000  Thlr.,  pro  Ml.  1242000  Thlr. 
„  „  Anschlüsse  „  „  740000  „  „  „  1100000  „ 

Bedeutung  der  Bahn.  Die  Bahn  soll  zunächst  zur  Vermittelung 
des  durchgehenden  Verkehrs  dienen.  Aber  auch  Localverkehr 
steht  in  Aussicht  für  den  Personen-  und  Güterverkehr.  Industrielle 
Anlagen  können  durch  Anschlussgeleise  mit  den  Bahnhöfen  in 
directe  Verbindung  gebracht  werden,  so  dass  eine  bedeutende  Ver¬ 
kehrserleichterung  eintritt  und  die  Verlegung  oder  dochdie  Anlage 
von  Fabriken  ausserhalb  der  Stadt  zu  erwarten  steht. 

Tra^e  der  Bahn  und  die  wichtigsten  Stationsorte  der  letzteren. 

Sectionl.  Die  Bahn  schliesst,  wie  die  uns  vorliegende  Abbildung 
der  Tra$e  ergiebt,  in  Moabit,  wo  ein  Bahnhof  errichtet  wird,  an  die 
Berlin- Hamburger  Eisenbahn  an,  führt  über  Wedding  (Bahnhof), 
1/s  Meile  von  Moabit,  Gesundbrunnen  (Bahnhof),  '/*  Meile  von 
Wedding,  innerhalb  des  Stadtgebiets. 

Section  II.  Die  Bahn  läuft  von  dort  weiter  im  Bogen  nach  der 
Kgl.  Ostbahn  zu,  erhält  bei  Dorf  Lichtenberg, 1  Meile  vom  Gesund¬ 
brunnen,  den  vierten  Bahnhof,  den  fünften  Bahnhof  bei  der  Colonie 
Boxhagen, IM.,  wo  sich  auch  das  Uebergabe-Geleise  der  hier  an¬ 
schliessenden  Kgl.  Ostbahn  befindet. 

Die  III.  Section  derselben  führt  weiter  (bei  Stralow  vorüber)  nach 
Dorf  Rix  dorf,  wo  ein  sechster  Bahnhof  1  M.  von  Boxhagen  ange¬ 
legt  wird,  während  der  Eudpunct  der  Bahn  bei  Dorf  Tempelhof, 
s/l2  M.  von  Rixdorf,  liegt,  wo  ebenfalls  ein  Bahnhof  errichtet  wird  ,  in 
dessen  unmittelbarer  Nähe  die  Verbindungsbahn  in  die  Berlin-An- 
halter  Bahn  einmündet. 

Technische  Schwierigkeiten  entstehen  nur  dadurch ,  dass  die 
Strassen,  und  die  öffentlichen  Verkehrswege  über-  resp.  unterzuführen 
sind. 

Ba'uleitender  Techniker:  Eisenbahn  -  Bau  -  Inspector  D  irc  k  sen. 
Bauunternehmer  für  die  Ausführung  der  Erdarbeiten  etc.  in  Section 
III:  J.  &  A.  Aird  in  Berlin. 

Wiener  Briefe. 

(J  Wien,  am  20.  October.  (Vom  Eisenb  ah  n-Actien- Markte. 
Kaiser  Ferdmands-Nordbahn.  KrouprinzRudolfsbahn. 
Oester  r.  Nordwestbahn.  Böhm.  Nordwes  tbahu.  Bren¬ 
nerbahn.  Oesterr.  Staatsbahn-Gesellschaft.  Eisenbahn- 
Conferenz  in  Pest.  L  emb  er  g- Cz  er  n  o  wi  tz  e  r  Eisenbahn.) 

Für  Eisenbahn-Actien  behauptet  sich  die  Stimmung  immer  gün¬ 
stig.  Die  sehr  guten  Ausweise  über  Einnahmen  wirken  ermuthigend 
und  die  grossen  Massen  von  Getreide,  welche  zum  Export  bereit 
liegen  und  nach  und  nach  eine  regelmässige  Beförderung  finden  wer¬ 
den,  lassen  bei  der  Nord-  und  Staatsbahn  ein  Jahreserträgniss  erwar¬ 
ten,  welches  das  vorjährige  erheblich  übersteigen  dürfte.  Es  stellt 
sich  vielseitig  ein  grösserer  Bedarf  heraus,  als  früher  erwartet  wurde 
und  von  sonst  wichtigen  Bezugsquellen  sind  keine  Aussichten  zu  er¬ 
warten.  Auch  die  Kaiserin  Elisabethbahn  wird  an  dem  Exporte  par- 
ticipiren,  da  für  die  Schweiz  und  nach  Frankreich  ein  erhebliches  Ge¬ 
schäft  iu  sicherer  Erwartung  steht.  Elisabethbahn-Aetien  stiegen  um 
5  fl.,  Staatsbahu-Actien  verfolgten  ihre  schon  seit  längerer  Zeit  ein¬ 
geschlagene  steigende  Tendenz  von  254  bis  261,  gingen  jedoch  wieder 
auf  259,20  zurück,  da  der  jüngste  etwas  schwächere  Wochen-Ausweis 
und  das  Gerücht,  dass  auf  der  ganzen  Strecke  Czogled-Marchegg  ein 
zweites  Geleise  gelegt  werden  solle,  zu  mehrfachen  Realisirungen 
Veranlassung  bot.  Auch  Südbahn-Actien  stiegen  aut  die  höheren  Pa¬ 
riser  Notirungen  von  184  bis  186, 20-  Die  Nachricht,  dass  der  Novem¬ 
ber-Coupon  mit  20  Franken  eingelöst  werden  soll,  trat  in  immer  kla¬ 
reren  Formen  auf,  wodurch  mehrfache  Deckungskäute  der  in  diesem 
Papiere  sehr  stark  engagirten  Contremine  veranlasst  wurden  Par- 
dubitzer  besserten  sich  in  Folge  ihrer  nahen,  noch  nicht  endgiltig 
geregelten  Beziehungen  zur  Oesterreichischen  Nordwestbahn  um 
3i/a  fl.  Auffallend  ist,  dass  Lemberg-Czernowitzer  ihren  hohen  Cours 
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von  187,  auf  den  sie  von  1833/*  stiegen,  nicht,  behaupten  konnten  und 
wieder  auf  185  zurückgingen.  Das  Bezugsrecht  auf  vier  neue  Actien 
von  140  fl.  in  Silber,  also  zu  etwa  160  für  fünf  alte  Actien,  gewährt 
letzteren  einen  Gewinn  von  100  fl.  oder  20  fl.  proActie  und  dürfte  also 
noch  einen  bedeutenden  Aufschwung  des  Courses  erwarten  lassen. 
Die  10  Millionen  werden  dann  von  den  127s  Millionen  alten  Czerno- 
witzer  Actien  vollständig  absorbirt  werden.  Von  besonderem  Werthe 
ist  es,  dass  die  Rumänische  Regierung  8  680  000  Francs  zu  den  Bau¬ 
kosten  baar  zuschiesst,  da  sich  dadurch  die  Meile  um  über  130  000  fl. 
billiger  stellt  und  die  Emission  von  nahebei  5  Millionen  Actien  er¬ 
spart  wird. 

Fast  alle  anderen  Eisenbahnactien  waren  bei  belebten  Umsätzen 
zum  Tbeil  sehr  erheblich  höher.  Nicht  wenig  stütztsich  die  für  dieselbe 
erwachte  Meinung  auf  die  leichtere  Unterbringung,  welcher  man  bei 
Eintritt  eines  erweiterten  Wirkungskreises  der  Nationalbank  entge¬ 
gensieht.  Elisabeth  -  Westbahnactien  stiegen  um  6  fl.,  Böhmische 
Westbahn  um  1  fl.,  Rudolfsactien  um  3  fl.  bis  4  fl.,  Franz -Josefs- 
actien  um  lfl.,  Alföld-  undNordostbahnactien  um  2  fl.  Eine  Ausnahme 
machten  Nordbahnactien,  welche  mit  1/i—L/2  fl.  zurückgingen. 

Das  durch  die  Wiener  Zeitung  kundgemachte  Ergebniss  derVer- 
handlungen  der  Kaiser  Ferdinand-Nordbahn  mit  dem  Handels¬ 
ministerium  in  Betreff  der  Ermässigung  im  K  oh  1  e n t a r  i f  hat 
allgemein  überrascht,  da  man  so  bedeutende  Coneessionen  nicht  er¬ 
wartete.  Der  von  dieser  Bahn  bewilligte  Nachlass  beträgt  20 — 25%. 
Dieses  Vorgehen  der  Kaiser  Ferdinands:Nordbahn  wirkt  auch  be¬ 
reits  auf  die  Concurrenzbahnen ,  indem,  sicherem  Vernehmen  nach, 
die  B  rü  n  n - R o  ss i  tz  er  Ba hn  ihren  Kohlentarif  derart  zu  ermässi- 
gen  beabsichtigt,  dass  Rossitzer  Kohle  schon  vom  1.  November  ab 
mit  50kr.  loco  Bahnhof  Wien  ausgeboten  werden  wird. 

Nach  officieller  Bekanntmachung  ist  die  Kronprinz  Rudolfs¬ 
bahnst  recke  von  St.  Michael  bis  Villach  am  19.  d.  M.  dem  öf¬ 
fentlichen  Verkehre  übergeben  worden  und  verkehrt  nach  dem  Fahr¬ 
plane  in  jeder  Richtung  täglich  ein  Personenzug  mit  Wagen  I.,  II. 
und  III.  Classe,  welcher  2  Uhr  20Min.  Nachm,  von  St.  Michael  abgeht 
und  9  Uhr  25  Min.  Abds.  in  Villach  eintrifift,  resp.  früh  6  Uhr  von 
Villach  abgeht  und  12  Uhr  35  Min.  Mittags  in  St.  Michael  anlangt. 

Da  die  Concessionaire  der  O esterreichis  ch  en  Nordwest¬ 
bahn  noch  im  Laufe  dieses  Monates  mit  einem  Theile  ihrer  Actien 
auf  dem  Geldmärkte  zu  erscheinen  beabsichtigen,  dürfte  es  wohl  an 
der  Zeit  sein,  dass  wir  hier  die  ganze  Linie  und  Anlage  im  Detail  an¬ 
geben.  Die  Oesterreichisehe  Nordwestbahn  hat  ihren  Ausgangspunct 
in  Wien,  sie  geht  von  Wien  über  Znaim,  Iglau,  Kolin  nach 
Jungbunzlau,  mit  dem  Anschlüsse  an  die  nördliche  Staatsbahn, 
Kralup  -  Turnauer  und  Böhmische  Nord  westbahn ;  damit  im  Zusam¬ 
menhänge  befindet  sich  eine  Abzweigung  von  Znaim  au  die 
Franz-Josefsbahn,  ferner  von  Deutschbrod  nach  Pardubitz 
mit  dem  Anschlüsse  au  die  nördliche  Staatsbahn  und  Süd -Nord¬ 
deutsche  Verbindungsbahn  endlich  von  Podiebrad  nach  Trau¬ 
te  nau  mit  einem  zweifachen  Anschlüsse  an  die  letztgenannte  Bahn. 
Die  Gesammtlänge  des  Netzes  beträgt  circa  7472  Meilen.  Die  für 
dieses  Netz  bewilligte  Bauzeit  beträgt:  für  die  Seetion  Znaim -Kolin 
und  Pardubitz  3  Jahre;  für  die  Seetion  Kolin- Jungbunzlau  mit  der 
Zweigbahn  nach  Trautenau  4  Jahre;  für  Wien-Znaim  und  Flügel  an 
die  Franz-Josefsbahn  5  Jahre.  Die  Bahn  ist  vom  Staate  mit  985000  fl. 
per  Meile  garantirt.  Das  zum  Bau  und  zur  Inbetriebsetzung  dieser 
Bahn  erforderliche  Capital  ist  auf  72  Mill.  Gulden  Oesterr.  Währ,  mit 
5  Procent  Verzinsung  in  Silber  veranschlagt;  hiervon  weiden  jedoch 
vorläufig,  nur  64  800  000  fl.  und  zwar  36  000  000  in  Actien ,  28  800  000  fl. 
in  Prioritäts-Obligationen  emittirt.  Es  bleibt  Vorbehalten  eventuell 
statt  der  28800000  fl.  fünfprocentiger  Prioritäten  45208000  fl.  in  drei- 
pröcentigen  Prioritäten  auszugeben. —  Die  Bahn  wird  die  Verbindung 
zwischen  Wien  und  der  Ost-  und  Nordsee,  bezw.  Berlin,  Stettin,  Ham¬ 
burg  und  Bremen  erheblich  verkürzern.  Insbesondere  wichtig  ist  diese 
Bahn  für  die  Zuckerindustrie,  denn  sie  wird  derselben  einerseits  gute 
und  billige  Kohle  zuführen  und  andererseits  die  Verfrachtung  der 
Rübe  und  ihres  Erzeugnisses  verwohlfeilen.  Längs  der  projectirten 
Bahn  bestehen  bereits  42  Rübenzuckerfabrikeu ,  welche  ca.  5  Million 
Ctr.  Rüben  verarbeiten.  Vorläufig  werden  12  Mill.  Actien  zur  öffent¬ 
lichen  Subscription  gelangen,  k  160  fl.  O.  W.  für  200  fl.  nominal.  * 

Endlich  wurde  die  Concessions-Urkunde, welche  die  Buschtehrader 
Eisenbahn  -  Gesellschaft  für  die  Böhmische  Nordwestbahn  er¬ 

*  Die  Subscriptions- Einladung  auf  die  Actien  der  Oesterreichiscben 
Nordwestbahn  ist  nun  erschienen.  Das  Gesammt- Actien- Capital  beträgt 
36  Mill.  fl.  in  Silber,  wovon  soeben  zwölf  Mill.  fl.  Ö.  W.  in  Silber  gleich 
30  Mill.  Frcs.  in  60  000  Stück  Actien  zu  200  fl.  Silber  gleich  500  Fres.  zur 
öffentlichen  Auflage  gelangen.  Der  Emmissionscours  ist  70%  oder  140  fl. 
Ö.  W.  in  Silber  gleich  350  Frcs.  per  Stück.  Die  Actien  tragen  Jänner-  und 
Juli-Zinsen  und  sind  vom  Staate  mit  5  Procent  in  Silber  einkommensteuerfrei 
garantirt.  Die  Subscription  findet  statt  am  27.  und  28.  d.  M.  und  zwar:  bei 
der  Oesterr.  Credit-Anstalt  für  Handel  und  Gewerbe  und  der  Allgem.  Oesterr. 
Bodencredit-Anstalt  in  Wien;  bei  den  Filialen  der  Oesterr.  Creditanstalt  für 
Handel  und  Gewerbe  in  Prag  und  Brünn;  bei  dem  Credit  Foncier  d’Autriche 
in  Paris  und  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  in  Frankfurt  a/M. 
Sämmtliche  Einzahlungen  sind  in  effectiven  Französischen  Goldmünzen,  oder 
im  Inlande  in  Oesterr.  Währ.  Staats-  oder  Banknoten,  in  Frankfurt  am  M.  in 
Südd.  Währ,  nach  dem  Vistacourse  auf  Paris  des  der  Einzahlung  vorhergehen¬ 
den  Tages  gerechnet,  zu  leisten.  Die  Red. 


halten  hat,  amtlich  veröffentlicht.  Die  Urkunde  ist  vom  15.  August 
datirt,  die  bezüglichen  allerhöchsten  Entschliessungen  datiren  vom 
1.  Juli  und  1.  August  auf  Grundlage  des  Gesetzes  vom  3.  Juni  d.  J., 
vermöge  deren  der  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn  -  Gesellschaft  die 
angesuchte  Concession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  Locomotiveisen- 
bann  von  Prag  (Smichow)  über  Saaz,  Komotau  bis  Weipert 
zum  Behufe  ihrer  Verbindung  mit  der  Chemnitz  -  Annaberger  Bahn 
und  mit  einer  von  der  Hauptbahn  nächst  Priesen  abzweigenden 
Eisenbahn  durch  das  Egerthal  über  Carlsbad  nach  Eger  mit 
einer  Flügelbahn  nach  Franzens  bad,  ferner  mit  einer  von  der 
Hauptbahn  abzweigenden  Flügelbahn  in  das  Rakonitzer 
Kohlenrevier  ertheilt  wird. 

Interessant  ist  der  Erlass  des  Handelsministers  vom  15.  August, 
mit  welchem  der  Buschterhader  Gesellschaft  die  Urkunde  übermittelt 
wird.  In  derselben  werden  die  in  den  protocollarischen  Erklärungen 
der  Vertreter  der  Buschterhader  Gesellschaft  vom  28.  Mai  und  22. 
Juni  1868  enthaltenen  Stipulationen  als  mit  den  Bestimmungen  der 
Urkunde  selbst  integrirende  Bestandtheile  der  Gesammtbedingungen, 
unter  welchen  überhaupt  die  ganze  Concessionsverleihung  allerhöch¬ 
sten  Orts  verliehen  wurde,  bezeichnet.  In  Folge  derselben  wird  die 
Buschtehrader  Bahn  verpflichtet,sofortnachEröffnungderneuenLinien 
auch  auf  ihren  jetzigen  die  für  die  ersteren  concessionirten  Tarife  mit  der 
einzigen  Modification  in  Anwendung  zu  bringen,  dass  der  Kohlen- und 
Coakstarif  von  2  kr.  nur  auf  l,a  kr.  per  Centner  und  Meile  ermässigt 
werde.  Es  soll  ferner  schon  binnen  6  Wochen  der  auf  der  Busch¬ 
terhader  Bahn  gegenwärtig  concessionsmässig  bestehende  Kohlen¬ 
tarifsatz  von  2  kr.  auf  1,8  kr.,  dann  zwei  Jahre  nach  Inbetriebsetzung 
des  neuen  Netzes  und  im  Falle  der  Verfrachtung  von  mindestens  15 
Mill.  Centner  Kohle  aus  dem  Kladno  -  Buschtehrader  Kohlenreviere 
auf  1„  kr.  per  Ctr.  und  Meile,  endlich  soll  dieser  Kohlentarif  vom  drit¬ 
ten  Jahre  nach  Inbetriebsetzung  des  neuen  Netzes  auf  den  für  das 
letztere  festgesetzten  Normaltarif  von  1  kr.  per  Centner  und  Meile 
daun  herabgesetzt  werden,  wenn  die  Verfrachtung  der  Kohlen  aus 
dem  genannten  Kohlenreviere  in  einem  Jahre  bis  auf  die  Höhe  von 
mindestens  18  Millionen  Centnern  gestiegen  sein  sollte,  wobei  die 
Expeditiousgebiihr  nach  den  Bestimmungen  der  neuen  Concession  ein¬ 
gehobenwird.  Ferner  hat  die  Buschtehrader  Bahn  bindende  Verpflich¬ 
tungen  wegen  Anschlusses  und  des  Baues  von  Flügelbahnen  im  be¬ 
nachbarten  Kohlenreviere  übernommen. 

Hinsichtlich  der  sehr  übertriebenen  Gerüchte  über  die  Beschä¬ 
digung  der  Br  ennerbahn  wird  Folgendes  mitgetheilt:  Die  eigent¬ 
liche  Brennerbahn,  d.  i.  die  Strecke  zwischen  Innsbruck  und  Botzen, 
war  nur  während  wenigen  Stunden  in  der  Nähe  von  Sterzing  unter 
Wasser  gesetzt  und  unfahrbar.  Im  Uebrigen  erlitt  der  Betrieb  am 
Brenner  selbst  keinerlei  Störung.  Der  südliche  Theil  der  Tiroler 
Bahn,  d.i.  die  Strecke  von  Botzen  nach  Trient  und  bis  Verona,  welche 
noch  unter  der  Staatsverwaltung  gebaut  wurde,  hat  allein  eine  be¬ 
trächtliche  Verkehrsstörung  erfahren  und  zwar  in  Folge  des  Aus- 
tretens  der  dieser  Bahnstrecke  entlaugströmenden  Etsch.  Seit  einem 
Menschenalter  erinnert  man  sich  nicht  so  ausserordentlicher  Regen¬ 
güsse  als  jene  waren,  die  jetzt  auf  dem  südlichen  Abbange  der  Alpen 
stattfanden;  eine  Unterbrechung,  wie  die  auf  der  Südtiroler  Bahn  in 
den  verflossenen  Tagen  hat  deshalb  gewiss  nichts  Ueberraschendes 
au  sich,  und  man  kann  bereits  heute  mit  Sicherheit  behaupten,  dass 
diese  Beschädigungen  bei  Weitem  nicht  so  bedeutend  sind,  wie  jene, 
welche  die  dem  Rhein  angelegten  Schweizerischen  Bahnen  erlitten 
haben;  der  Verkehr  auf  den  Strecken  Kufstein  -  Botzen  und  Trient- 
Verona  ist  gegenwärtig  bereits  vollkommen  unbehindert;  blos  aut 
der  Linie  Botzen-Trient  besteht  noch  die  Unterbrechung,  welche  je¬ 
doch  gleichfalls  binnen  einigen  Tagen  vollkommen  behoben  sein  wird. 

Vom  20.  d.  M.  angefangen,  wird  eine  permanente  Vertretung  der 
Oesterr.  Staatsbahn-Gesellschaft  in  Pest  ihren  Sitz  nehmen. 
Dieselbe  hat  die  Aufgabe,  die  General-Direetion  in  Wien  und  die  ver¬ 
schiedenen  Zweige  des  Betriebsdienstes  der  gesellschaftlichen  Linien 
in  Ungarn,  bei  der  Königlich  Ungarischen-Regierung  zu  vertreten. 
Zum  Vertreter  der  Gesellschaft  wurde  der  Oberinspector  de  Maistre 
und  zu  dessen  Stellvertreter  Inspector  Blasowitz  ernannt. 

Bei  der  E  i  s  e  n  b  ahn  co  n  f  er  enz  in  Pest  wurde  bestimmt, 
dass  die  Frachtsätze  für  Getreide  auf  der  Route  Pest-Wien-Kehl- 
Frankreich  mit  Rücksicht  darauf,  dass  gegenwärtig  die  Frachtsätze 
auf  der  Route  via  Ofen- Wien-Cöln  nach  Frankreich  um  einige  Francs 
per  Tonne  billiger  sind,  auf  den  gleichen  Satz  wie  auf  der  letzten 
Route  ermässigt  werden.  Diese  Ermässigung  dürfte  jedoch  noch 
einige  Wochen  auf  sich  warten  lassen,  bis  der  Tarif  berechnet  und 
von  den  betheiligten  Bahnen  genehmigt  wird.  Die  Lieferfrist  für 
Bier  von  Wien  nach  Paris  wurde  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  jetzige 
Lieferfrist  nicht  ausreicht,  von  5  auf  6  Tage  erhöht.  Auch  von  meh¬ 
reren  Bayerischen  Stationen  nach  Paris  wurde  die  Lieferzeit  um  ein 
bis  zwei  Tage  verlängert.  Die  ab  Wien  in  diesem  Verbände  be¬ 
stehenden  Specialtarife  wurden  auch  auf  die  Stationen  Prag  und 
Pilsen  ausgedehnt.  Ferner  wurde  die  Einführung  von  Specialtarifen 
für  mehrere  Artikel  im  Verkehr  von  Frankreich  nach  den  Ungarischen 
Stationen  bestimmt.  Ebenso  wurde  für  die  Beförderung  von  leeren 
Säcken  aus  Frankreich  nach  Ungarn  ein  ermässigter  Tarif  festgesetzt. 

Die  am  15.  d.  M.  abgehaltene  V.  (ausserordentliche)  Gene  - 
ralversammlung  der  k.  k.  priv.  Lemberg-Czernowitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  hat  die  Anträge  des  Verwaltungsrathes 


u.  2.  a)  die  Erwerbung  der  Concession  für  die  Linie  von  Suczawa, 
nach  Jassy  mit  den  Zweigbahnen  nach  Koman  und  Botoschani; 
b)  die  Vermehrung  des  Gesellschafts-Capitals  durch  Hinausgabe  von 
Actien  im  Nominalbeträge  von  25  000  000  Francs  oder  10  000  000  Gul¬ 
den  Oest.-Währ.  in  klingender  Münze  und  von  Obligationen  im  No¬ 
minalbeträge  von  39  000  000  Francs  oder  15  600  000  Gulden  Oesterr.- 
Währ.  in  klingender  Münze  ;  c)  die  in  Folge  dieser  Concessions-Er- 
werbung  nothwendig  gewordenen  Abänderungen  der  Gesellschafts- 
Statuten  stimmeneinhellig  genehmigt  und  beschlossen. 

Demgemäss  werden  zehn  Millionen  Gulden  Oesterr.  Währ,  in 
klingender  Münze  oder  1000000  Pfund  Sterling,  bestehend  in  50  000 
Actien  zweiter  Emission,  jede  zu  200  fl.  Oesterr.  Währ,  in  Silber  oder 
20  Pfund  Sterling  oder  500  Francs  ausgegeben.  Auf  diese  neu  zu 
emittirenden  Actien  wird  nun  den  Actionären  der  Lemberg-Czerno- 
witzer  Eisenbahn-Ges.  das  Vorrecht  eingeräumt,  auf  je  fünf  alte  Actien 
dieser  Gesellschaft  vier  neue  ActieD  und  zwar  zum  Course  von  14Pfd. 
Sterling  für  eine  Actie  von  20  Pfd.  Sterl.,  zu  beziehen. 

Die  Actionäre,  welche  von  diesem  Bezugsrecht  Gebrauch  machen 
wollen,  werden  durch  Bekanntmachung  vom  17.  d.  M.  eingeladen, 
dasselbe  unter  Beibringung  der  bezüglichen  Actien  erster  Emission 
am  24.,  26.  oder  27.  d.  M.  anzumelden,  unter  Einzahlung  der  I.  Rate 
im  Betrage  von  25  Procent  (das  ist  5  Pfd.  Sterling)  sofort  bei  Anmel¬ 
dung  des  Bezugsrechts  oder  nach  erfolgter  Anmeldung  und  gegen 
Deponirung  der  Actien  erster  Emission  spätestens  am  2.  k.  M.  An¬ 
meldungen  nach  dem  27.  October  können  nicht  mehr  berücksichtigt 
werden. 

©  Bayerische  Ostbahn. -Projecte.  Die  zur  Zeit  den  Baye¬ 
rischen  Ostbahnen  zur  Projectirung  concessionirten  Linien ,  deren 
baldige  Baugenehmigung  nach  dem  Zusammenhänge  des  Ostbahn¬ 
systems  und  bei  dem  Interesse  des  Staates  an  dem  Gedeihen  dieser 
Bahn  mit  Bestimmtheit  erwartet  werden  darf*,  wird  dem  Verkehre 
theils  wesentliche  Abkürzungen,  theils  neue  Verbindungen 
bieten.  Die  Studien  für  diese  neuen  Linien  sind  bereits  so  weit  vor¬ 
geschritten,  dass  diese  bei  dem  bevorstehenden  Zusammentritt  der 
Kammer  alsbald  vorgelegt  werden  können ,  um  die  formelle  Baucou- 
cession  hierfür  zu  erlangen. 

1)  Die  Linie  Neufahrn  bei  Ergoldsbach  nach  Ober¬ 
traublingkürzt  den  Weg  von  Süd  nach  Nord  mit  Umgehung  des 
künstlichen  Knoteupunctes  Geiselhöring  und  lenkt  den  Verkehr  di¬ 
rect  nach  Regensburg. 

2)  Die  Linie  von  Pilling  (bei  Straubing)  nach  Sünching,  den 
Umweg  (das  Eck)  nach  Geiselhöring  für  den  Verkehr  von  Osten  nach 
Westen  vermeidend,  wird  die  Strecke  der  eigentlichen  Donau-Bahn 
mehr  in  die  natürliche  Lage  (an  die  Donau)  verlegt,  wobei  auch  der 
Weg  nach  Wien  abgekürzt  wird. 

3)  Die  Linie  von  Regensburg  nach  Nürnberg  wird  eine 
Noth wendigkeit,  um  den  der  Ostbahn  gebührenden  Antheil  an 
dem  Verkehr  aus  Oesterreich  au  den  Mittel-  nnd  Niederrhein  zu 
sichern.  Es  drängt  die  Concurrenz  der  Mitteldeutschen  Linie  über 
Bodenbach  gegen  den  Mittelrhein  herauf.  Die  Bahnführung  von 
Wien  nach  Pilsen  und  Eger  in  gleichem  Maasse  wie  eine  Bahn  von 
Prag  nach  Eger  werden  jene  Concurrenz  noch  verstärken  und  über¬ 
dies  könnte  die  Donaubahn  mit  ihrer  Fortsetzung  nach  Nördlingen 
nach  dem  Westen  zu  Combinationen  führen,  welche  die  Interessen 
der  Bayerischen  Ostbahn  hart  berühren  möchten.  Deshalb  hat  sich 
die  durch  eine  direete  Bahnführung  von  Regensburg  nach  Nürnberg 
zu  erzielende  Abkürzung  zu  einer  Nothwendigkeit  gestaltet  und  wird 
diese  Linie  einen  Ersatz  der  bereits  in  den  Händen  der  Ostbahn-Ge¬ 
sellschaft  sich  befindlichen  Strecke  Regensburg- Amberg -Nürnberg 
bilden  und  ihr  deshalb  bei  einer  loyalen  Interpretation  der  Allerh. 
Concessionsurkunde  vom  12.  August  1856  nicht  entzogen  werden  kön¬ 
nen.  Diese  Bahn  schafft  demnach  eine  kürzere  Verbindung  von  der 
Donau  an  den  Main  und  Rhein  nach  Nordwestdeutschland  (Frankfurt 
und  Mainz). 

4)  Die  Linie  von  V  i  1  s  h  o  f  e  n  durch  das  Vilsthal  nach  Lands¬ 
hut  wird  den  Weg  an  die  Oesterreichische  Grenze  und  nach  Wien  be¬ 
trächtlich  abkürzen  und  ein  fruchtbares  Verkehrsgebiet  erschliessen. 

5)  Durch  die  direete  Linie  von  Cham  nach  Straubing  wird  für 
denVerkehr  mit  Böhmen  (Cham-Straubing)  der  grosse  Bogen  über 
Schwandorf  vermieden  und  dadurch  der  Weg  nach  Prag  um  16  Stdn. 
=  8  Min.  abgekürzt.  Nachdem  die  durch  ein  reiches  Kohlen  -  und 
Getreidegebiet  führende  Linie  Pilsen  -  Budweis  eröffnet,  wird  der 
Verkehr  eine  unschätzbare  Erleichterung  erhalten,  und  wird  der  Bau 
auch  zur  zwingenden  Nothwendigkeit,  sobald  jener  Verkehr  die  Ent¬ 
wickelung  erreicht,  welche  neben  anderen  thatsäcblichen  Verhält¬ 
nissen  in  den  Böhmischen  Kohlenlagern,  deren  Aufschlüsse  zur  Zeit 
noch  sehr  mangelhaft  sind,  ihre  sicherste  Grundlage  gefunden  hat. 
—  Die  Bayerische  Ostbahn  geht  dem  Vernehmen  nach  damit  um,  die 
Kohlentrausporttarife  herabzusetzen  und  die  Zwickauer  Kohle  nach 


*  Was  die  Aussicht  auf  baldige  Concessionirung  dieser  Linien  betrifft,  so 
theilt  uns  die  Direction  der  Ivgl.  priv.  Bayer.  Ostbahnen  mit,  dass  einerseits  der 
von  der  Ostbahn-Gesellschaft  zu  stellende  Antrag  auf  Ertheilung  der  Bau- 
concession  von  dem  Ergebnisse  der  noch  im  Zuge  befindlichen  generellen 
Projectirung  abhängt  und  andererseits  diese  Coucessionsertheilung  mit  den 
in  Aussicht  stehenden  Kammerverhaadlungen  über  das  allgemeine  Bayerische 
Eisenbahnnetz  im  unmittelbaren  Zusammenhanee  steht.  Die  Red. 


Oesterreich  zu  führen.  Wenn  dann  auch  die  betheiligten  Oester- 
reichischen  Bahnen,  wie  man  andererseits  hört,  die  höheren  Tarife 
aufgeben,  wird  denBayerischenBahnen  ein  grosser  Verkehr  an  Kohle, 
Salz,  Holz,  hauptsächlich  für  den  Brennerweg  zugeführt  werden, 
anderntheils  wird  sich  aber  eine  grosse  Verkehrsentwickelung  über 
die  Ostbahnlinien  weiter  erstrecken.  Auch  im  Personentransit 
werden  die  genannten  Linien  in  Folge  dieser  Abkürzung  sehr  gewin¬ 
nen,  indem  die  Linie  Prag-Kufstein  eine  Europäische  werden  wird 
zur  Verbindung  zwischen  Italien  und  Russland  und  zwar  unter  Ver¬ 
hältnissen,  dass  ihr  in  dieser  Beziehung  schwerlich  eine  Concurrenz- 
bahn  entstehen  kann.  Die  Böhmische  Westbahn  befördert  jetzt 
schon  monatlich  durchschnittlich  eine  Million  Centner  Frachten  und 
dadurch  wird  die  Bedeutung  dieser  Linie  noch  deutlicher  in  die 
Augen  fallen. 

6)  Die  bereits  auf  Staatskosten  untersuchte  Linie  zur  directen 
Verbindung  Landshuts  mit  Rosenheim  von  Landshut  nach  Kirchseon 
oder  (von  Landshut  nach)  Schwaben,  beide  zum  Anschluss  an  die  im 
Bau  begriffene  Staatsbahn  Rosenheim -Kirchseeon -München  ist  be¬ 
sonders  betreffs  der  Abkürzunghervorzuheben,  in  Betreff  deren  es  übri¬ 
gens  noch  nicht  festgestellt  ist,  ob  der  Bau  durch  den  Staat  oder  die 
Ostbahn  geschieht.  In  beiden  Fällen  ist  dies  eine  Linie,  welche  für 
die  Ostbahn  von  grosser  Wichtigkeit  ist.  Die  bereits  untersuchte 
Linie  würde  von  Kirchseeon  ab  die  nördliche  Richtung  weiter  verfol¬ 
gen,  um  die  Braunauer  Bahn  bei  Schwaben  zu  durchschneiden  und 
auf  dem  Wege  über  Erding,  Wartemberg  und  Kronwinkel  ins  Isar¬ 
thal  zu  gelangen,  es  würde  die  direete  Verbindung  Landshut’s  mit 
Rosenheim  erzielt,  welche  mit  einem  Steigungs-Maximum  von  1:200 
|  und  einem  kleinsten  Curvenradius  von  2500'  ganz  günstige  Betriebs¬ 
verhältnisse  bieten  und  für  eine  Strecke  von  25, 08  Sdn.  =  12, 54  Meilen 
einen  Aufwand  von  9  040  000  fl.  =  5  165  712  Thlr.  erfordern,  darunter 
6  610 000  fl.  =  3 777  142  Thlr.  für  die  Strecke  Kirchseeon -Landshut. 
Diese  Bahn  wird  den  Weg  nach  dem  Norden  um  etwa  12  Sdn.  =  6  Ml. 
kürzen.  Zu  gleicher  Zeit  wurde  auch  als  Alternative  die  Linie 
j  Rosenheim-Wasserburg- Haag-Dorfen  nach  Landshut  vermessen  und 
würde  der  Weg  nach  dem  Norden  im  Vergleich  mit  der  Linie  über 
München  nach  Herstellung  der  directen  Bahn  München-Rosenheim 
ebenfalls  um  6  Ml.  =  12  Sdn.  kürzer.  —  Es  besteht  die  feste  Absicht, 
alle  diese  Strecken  in  möglichst  kurzer  Zeit  zu  vollenden,  was  im  all¬ 
gemeinen  Interesse  nur  auf  das  Lebhafteste  gewünscht  werden  kann; 
ist  ja  auch  die  officielle  Bestätigung  der  an  die  Ostbahngesellschaft 
verliehenen  Concession  einEreigniss,  welches  nicht  nur  den  Interessen 
der  Gesellschaft,  sondern  weiterhin  dem  grossen  Verkehr  in  erfreu¬ 
licher  Weise  gerecht  wird.  Die  grossen  Vortheile  dieser  angebahn¬ 
ten  Europäischen  Linien,  welche  für  den  Verkehr  die  hervorragendste 
Bedeutung  haben,  werden  den  Betheiligten  um  so  schneller  zu  Gute 
kommen,  je  eifriger  die  Herstellung  beschleunigt  wird. 

In  dem  Falle,  dass  eine  der  unter  Ziffer  6  bezeichneten  Abkür¬ 
zungen  von  Rosenheim  nach  Landshut,  sei  es  von  Kirchseeon  über 
Schwaben  oder  über  Wasserburg-IIaag-Dorfen,  nicht  von  der  Staats¬ 
regierung  gebaut  oder  der  Ostbahn-Gesellschaft  zum  Bau  überlassen 
werden  sollte,  ist  die  Möglichkeit  einer  Linie  von  Mühldorf  nach 
Straubing  oder  Geiselhöring  im  Anschlüsse  an  die  vom  Staate  projec- 
tirte  Linie  Rosenheim -Mühldorf  nicht  ausgeschlossen.  Die  Linie 
Mühldorf-Geiselhörig  resp.  Straubing  würde  indessen  für  Bau  und 
Betrieb  keine  so  günstigen  Verhältnisse  bieten,  als  die  obengedachte 
Abkürzung  über  Kirchseeon. 

Ueber  gegenseitige  Wagenbenutzung.  Am  Schlüsse  der  in 
No.  18  S.  229  der  Vereinszeitung  vom  laufenden  Jahre  aufgenomme¬ 
nen,  den  überschriebenen  Gegenstand  betreffenden  Abhandlung  ist 
darauf  hingewiesen  worden,  dass  eine  Conferenz  sämmtlicher  bei  der 
Erfurter  Central-Wagen-  Controle  betheiligten  Verwaltungen 
bevorstehe,  in  welcher  die  Verhältnisse  dieses  Instituts  und  das  bei 
demselben  eingeführte  Abrechnungsverfahren  einer  näheren  Prüfung 
unterworfen  werdensollen. 

Diese  Angelegenheit  hat  inzwischen  drei  Conferenzen  durchlau¬ 
fen  und  ist  in  der  letzten  derselben  der  Hauptsache  nach  zur  Erledi¬ 
gung  gekommen. 

In  der  ersten  Conferenz  (Plenar-Conferenz  vom  4.Mai  c.  zu  Frank¬ 
furt  a/M.)  wurden  nur  die  Grundzüge  für  ein  neues  Abrechnungsver¬ 
fahren  verabredet,  während  die  Ausarbeitung  der  deshalbigen  Details 
einer  Commission  übertragen  und  die  Berathung  über  anderweite  Or¬ 
ganisation  jenes  Instituts  ausgesetzt  wurde,  weil  man  zuvor  in  der 
Lage  sein  wollte,  das  hierauf  iufluirende  künftige  Abrechnungsver¬ 
fahren  genau  zu  übersehen. 

Durch  die  zweite  Conferenz  (Commissions  -  Conferenz  am  2.  und 
3.  Juli  er.  zu  Hamburg)  wurden  die  Entwürfe  zweier  Instructionen 
festgestellt,  wovon  der  eine  genau  den  in  der  ersten  Conferenz  ver¬ 
abredeten  Grundzügen  folgt,  der  andere  aber  hiervon  abweichend 
eine  noch  weiter  gehende  Vereinfachung  des  Rapport-  und  Abrech¬ 
nungs-Verfahrens  mit  ausgedehnter  Erleichterung  der  Centralstelle 
erstrebt  und  vorzugsweise  zur  Annahme  empfohlen  wurde. 

In  der  dritten  Conferenz  (Plenar-Conferenz  am  27.  August  c.  zu 
Dresden)  wurde  dann  auch  nach  dem  Commissions-Antrage  der  letzt¬ 
gedachte  zweite  Instructions  -  Entwurf  ohne  Aenderung  einstimmig 
angenommen  und  zugleich  festgesetzt,  dass  das  neue  Verfahren  mit 
dem  1.  November  c.  in  Kraft  treten  solle. 

Die  nunmehr  wieder  aufgenommene  Frage  wegen  künftiger  Or- 
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ganisation  der  Ceutralstelle  selbst  und  des  Erlasses  einer  neuen  Ge¬ 
schäftsordnung  für  dieselbe  führte  zunächst  zur  Beleuchtung  einer 
wichtigen  Vorfrage.  Gemäss  der  bei  Gründung  des  Büreaus  gege¬ 
benen  Bestimmung  wurden  nämlich  die  Arbeitskräfte  desselben  durch 
Einstellung  von  Beamten  Seitens  der  betheiligten  Bahnen  beschatft 
und  es  entstand  zunächst  die  Frage,  ob  dieses  Collationsrecht  der 
Verwaltungen  auch  für  die  neue  Organisation  der  Central- Wagen- 
Controle  beizubehalten  sei.  MitRücksichtauf  die  neue  eingeschränkte 
Stellung,  welche  die  Centralstelle  erhalten  wird,  und  in  Erwägung, 
dass  die  Einstellung  der  Arbeitskräfte  durch  die  Verwaltungen  aus 
geschäftlichen  Gründen  nicht  geboten,  für  die  Verwaltungen  aber 
sowohl  wie  für  die  geschäftsführende  Direction  mit  vielfachen  Unzu¬ 
träglichkeiten  verknüpft  ist,  wurde  Entscheidung  dahin  getroffen, 
dass  jenes  Collationsrecht  der  Verwaltungen  nunmehr  aufzugeben 
und  lediglich  der  geschäftsführenden  Direction  die  Beschaffung  der 
erforderlichen  Arbeitskräfte  zu  überlassen  sei.  —  Eine  hiernach 
bemessene  Geschäftsordnung  ist  bereits  ausgearbeitet,  von  den  bethei¬ 
ligten  Verwaltungen  aber  noch  zu  genehmigen. 

Das  beschlossene  neue  Abrechnungsverfahren  ist  in  kurzer  An¬ 
deutung  folgendes: 

Jede  der  bei  der  Central- Wagen-Controle  betheihgten  Verwal¬ 
tungen  stellt  über  den  Cours  fremder  Wagen  auf  ihrer  Bahn,  getrennt 
nach  Wageueigenthümern ,  Coursmonaten  und  soweit  nöthig  nach 
den  Wagengattungen,  unter  Anwendung  des  vorgeschriebenen  For¬ 
mulars  vollständige  Rapporte  mit  Berechnung  der  zu  zahlenden  Mie- 
then  und  Verzögerungsgebühren  auf  und  übersendet  diese  Nachwei¬ 
sungen  mit  Termin  bis  zum  20.  des  auf  den  Coursmonat  folgenden 
Monates  an  die  Wageneigenthümer  bezw.  an  die  einführende 
Grenzverwaltung.  Gleichzeitig  hiermit  sendet  jede  Verwaltung  an 
die  Central-Wagen-  Controle  nach  vorgeschriebenem  Formular 
eine  Zusammenstellung  über  die  Abschlüsse  jener  Rapporte,  sowie 
Nachweisungen  über  etwaigen  Leertransport  von  auf  falscher  Rück¬ 
tour  befindlichen  oder  requirirten  Wagen. 

Die  Central-W agen-Controle  stellt  auf  Grund  der  ihr  zugegan¬ 
genen  Zusammenstellungen  und  der  etwa  weiter  vorliegenden  Mate¬ 
rialien  sofort  die  Abrechnungen  nebst  General-Abschluss  über  Gut¬ 
haben  und  Schuld  jeder  Verwaltung  für  Wagenmiethe,  Verzögerungs¬ 
gebühren  und  sonstige  Ansprüche  aus  der  Wagenbenutzung  auf, 
sendet  diese  Rechnungsstücke  und  zwar  mit  Termin  bis  spätestens 
zum  5.  des  zweitfolgenden  Monats*  an  die  betheiligten  Verwal¬ 
tungen  und  veranlasst  behufs  Ausgleichung  die  Aufnahme  der  Saldo¬ 
beträge  in.  die  General-Abschlüsse  der  betreffenden  Verband-Abrech- 
nungs-Büreaus  über  dep  Güter-  etc.  Verkehr. 

Von  den  Wageneigenthümern  werden  die  ihnen  zugegangenen 
Rapporte,  nachdem  diese  zu  den  nächsten  Verwaltungszwecken  (Aus¬ 
führung  von  Sicherheits-Vorschriften,  Statistik  etc.)  verwendet  und 
geprüft  worden  sind,  nebst  den  etwaigen  Revisions-Bemerkungen  mit 
Termin  bis  spätestens  zum  Schlüsse  des  zweitfolgenden  Monats  an 
die  Central-Wagen -Controle  verabfolgt.  Letztere  prüft  die  Revisions¬ 
bemerkungen  im  Zusammenhänge  aller  Rapporte,  erledigt  dieselben 
nach  den  Grundsätzen  des  Regulativs  und  der  dazu  gegebenen  Zu¬ 
satzbestimmungen  der  einzelnen  Verbände,  benachrichtigt  die  bei¬ 
derseitigen  Verwaltungen  von  der  Art  und  Weise  der  Erledigung, 
bewirkt  die  Ausgleichung  der  sich  ergebenden  Differenzbeträge  in 
einer  Abrechnung  der  nächsten  Monate  und  giebt  nach  Erledigung 
aller  Differenzen  die  Rapporte  an  die  Wageneigenthümer  zurück. 

Die  Rapportirung  von  Seiten  der  Wagenmiether  au  die  Wagen¬ 
eigenthümer  erstreckt  sich  auch  auf  die  gegenseitige  Benutzung  von 
Personen-  und  Gepäckwagen.  Findet  in  dieser  Hinsicht  zwischen  den 
betheiligten  Bahnen  Natural -Ausgleichung  statt  und  ist  die  deshal- 
bige  Abrechnung  der  Centralstelle  übertragen,  so  werden  auch  hier¬ 
über  Zusammenstellungen  der  Rapport-Abschlüsse,  und  zwar  aus¬ 
nahmsweise  schon  bis  zum  15.  des  folgenden  Monats,  an  die  gedachte 
Stelle  verabfolgt  und  wird  von  letzterer  die  Natural-Abrechnung  bis 
zum  25.  desselben  Monats  den  betheiligten  Verwaltungen  übermittelt. 

Es  lässt  sich  nun  nicht  leugnen,  dass  den  betheiligten  Bahnen 
durch  Uebernahme  der  seither  bei  der  Centralstelle  vollzogenen  Spe¬ 
cialarbeiten  (Coursfeststellungen,  Meilenberechuungen,  Ermittelung 
der  Fristüberschreitungen  und  sonstigen  Reglementswidrigkeiten  der 
Wagen)  eine  ganz  bedeutende  Mehrarbeit  erwächst,  welche  für  die¬ 
jenigen  Verwaltungen,  bei  denen  die  Wagencontrolstellen  noch  nicht 
bestehen,  die  Gründung  solcher  Stellen  bedingt.  Es  darf  auch  nicht 
unerwähnt  bleiben ,  dass  die  küuftige,  des  Zusammenhangs  entbeh¬ 
rende  bahnweise  getrennte  Nachweisung  und  Berechnung  der  Wa- 
gencourse  in  nicht  wenigen  Fällen  eine  lückenhafte  sein  und  daher 
eine  genaue  Prüfung  bei  den  einzelnen  Wageneigenthümern  erfordern 
werde,  umsomehr  als  nur  diese  im  Zusammenhänge  aller  Rapporte 
vorzunehmende  Prüfung  die  Ermittelung  der  straffälligen  Keglemeuts- 
widrigkeiten  in  Benutzung  der  Wagen  und  die  in  den  Revisionsnota¬ 
ten  mit  aufzunehmende  Liquidation  der  deshalbigen  Entschädigun¬ 
gen  ermöglicht. 

Gleichwohl  müssen  die  Vortheile,  welche  das  neue  gegenüber 


*  Bei  pünctlicker  Einhaltung  des  Rapportirungstermins  Seitens  aller 
betheiligten  Verwaltungen  kann  und  wird  die  Rechnungslegung  der  Central¬ 
stelle  schon  bis  zum  Schlüsse  des  folgenden  Monats  erfolgen. 
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dem  bisherigen  Verfahren  bietet,  als  überwiegend  angenommen  wer¬ 
den.  Denn  abgesehen  davon,  dass  nicht  alle  Verwaltungen  in  der 
Lage  sind  ,  ihre  Stationen  direct  mit  einer  Centralstelle  verkehren  zu 
lassen,  also  die  allgemeine  Einführung  directer  Stationsrapportirung 
nicht  wohl  denkbar  war,  sonach  mit  theilweisem  Festhalten  an  der¬ 
selben  eine  gleichmässige  Rapportirungsweise  überhaupt  wohl  nie¬ 
mals  zu  erreichen  gewesen  sein  würde,  so  kommt  noch  wesentlich  in 
Betracht,  dass  die  specielle  Controle  und  Coursfeststellung  in  Händen 
der  einzelnen  Bahnen  einen  rascheren  und  wirksameren  Einfluss  auf 
die  Stationen  übt  uud  einestheils  wegen  der  grösseren  Nähe,  andern- 
theils  auch  wegen  des  Vorhandenseins  weiterer  Hülfsmaterialien,  z.  B. 
Zugführerrapporte,  die  schnellere  Beseitigung  von  Coursdifferenzen 
ermöglicht;  dass  ferner  die  zu  Sicherheits-  und  anderen  Verwaltungs¬ 
zwecken  bei  den  einzelnen  Bahnen  so  sehr  gewünschte,  mit  Aufrecht¬ 
haltung  der  seitherigen  Einrichtung  aber,  namentlich  bei  temporärer 
Arbeitsvermehrung  durch  Conjuncturen  oder  sonstige  hindernde  Um¬ 
stände  nicht  mögliche  Verabfolgung  der  Wagencoursnachweisungen 
und  Rechnungslegung  in  regelmässig  frühzeitigeren  Terminen  nun¬ 
mehr  erreicht  werden  kann ;  dass  auch  schon  an  sich  durch  die  von 
den  einzelnen  Bahnen  übernommene  Selbstbelastung  für  Wagenver¬ 
spätungen  eine  Arbeitsverminderung  entsteht,  indem  dadurch  jeder 
vorhandene  Befreiungsgrund  sofort  zur  Sprache  kommen  und  die  irr- 
thümliche  Berechnung  von  Verzögerungsgebühren,  die  dann  wieder 
eine  Menge  von  Reclamationen  und  deren  Erledigung  zur  Folge  hat, 
von  vornherein  vermieden  werden  wird;  dass  aber  endlich  das  neue 
Verfahren  dazu  beitragen  dürfte,  den  Bereich  der  gemeinschaftlichen 
Wagenabrechnung  allmälig  zu  erweitern  uud  solchergestalt  die  im 
§  17  des  Vereinsregulativs  vorgesehene  Gründung  einer  Centralstelle 
für  den  gesammten  Deutschen  Eisenbahnverein  ihrer  Verwirklichung 
entgegenzuführeu,  wodurch  dann  schon  regelmässig  gegen  Ende  des 
auf  den  Coursmonat  folgenden  Monats  eine  directe  Ausgleichung  der 
aus  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung  herrührenden  Ansprüche 
zwischen  allen  zum  Regulative  vereinigten  Bahnen  er¬ 
folgen  würde. 

Es  muss  nun  die  nächste  Aufgabe  sein,  das  neue  Verfahren  von 
vornherein  allerseits  genau  und  pünctlich  durchzuführen.  Wie  aber 
zu  diesem  Ende  jede  Specialcontrolstelle  mit  den,  dem  Umfange  und 
der  Art  der  Arbeiten  entsprechenden  Kräften  auszurüsten  ist,  so  muss 
auch  die  Centralstelle  mit  demjenigen  Personale  bedacht  werden, 
welches  ihrer  künftigen  Wirksamkeit  entspricht.  In  letzterer  Hin¬ 
sicht  ist  zu  berücksichtigen,  dass  nach  Uebernahme  der  Cours-  uud 
Meilenberechnungen  von  Seiten  der  betheiligten  Bahnen  die  Wirk¬ 
samkeit  der  Centralstelle  hauptsächlich  in  Aufstellung  der  Abrech¬ 
nung  mit  Ausgleichung  auf  Grund  fertiger  Materialien  und  in  Prü¬ 
fung  und  Erledigung  der  bei  den  Wageneigenthümern  gegen  die 
Schuldberechnungen  der  Wagenmiether  ermittelten  Differenzen  und 
Entschädigungsansprüche  besteht.  Jene  Rechnungslegung  ist  eine 
leicht  zu  bewältigende  Arbeit,  die  Differenz  -  Erledigung  aber  wird 
umsomehr  zu  einer  umfangreichen,  verwickelten  Arbeit  führen,  als  — 
wie  bereits  oben  angedeutet  —  bei  der  künftig  bahnweise  getrennten 
Behandlung  der  Wagencoursberechnungen  in  Verbindung  mit  den 
durch  die  jetzigen  Verkehrsverhältnisse  ohnehin  unvermeidlichen 
Unregelmässigkeiten  des  Wagenlaufs  eine  grosse  Zahl  von  Differenz¬ 
fällen  der  verschiedensten  Art  zu  erwarten  ist,  deren  Erledigung, 
wenn  sie  rasch  und  mit  Zuverlässigkeit  im  Sinne  der  gegebenen  Be¬ 
stimmungen  ausgeführt  werden  soll,  das  Vorhandensein  tüchtiger, 
erfahrener  Rechnungsbeamten  in  genügender  Zahl  bedingt.* 

Eine  weitere  wesentliche  Aufgabe  ist  insofern  zu  erfüllen,  als  der 
das  Control-  und  Abrechnungsgeschäft  überhaupt  so  sehr  erschwe¬ 
rende  und  bei  dem  jetzigen  unregelmässigen  Wagenlaufe  fast  unaus¬ 
führbar  machende  Mangel  an  Uebereinstimmung  zwischen  den  Zu¬ 
satzbestimmungen  der  einzelnen  Verbände  und  Bahnen  zum 
Wagenregulative  zu  beseitigen  oder  doch  wenigstens  auf  gewisse 
Local  Verhältnisse  zu  beschränken  ist,  wobei  dann  die  schon  öfters 
versuchte,  aber  stets  gescheiterte  Herbeiführung  Übereins  ti  m  inen¬ 
der  M  ie  th  sä  tz  e  uud  Benutzungsfristen  vorzugsweise  wieder 
aufzunnehmen  wäre.  Zur  Verfolgung  des  gewünschten  Zieles  wird  es 
zunächst-  einer  Zusammenstellung  und  Vergleichung  der  in  Betracht 
kommenden  verschiedenen  Bestimmungen  bedürfen  und  soll  dies 
Zweck  einer  folgenden  Abhandlung  sein. 

Erfurt.  König. 

Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Vom  15.  October  sind  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  H am b u rg 
und  Berlin  einerseits,  sowie  den  Verbandstationen  der  a.  pr.  K  aiser  Fer- 


*  Der  Fachkenner  wird  der  hier  ausgesprochenen  Behauptung  beipflich¬ 
ten  müssen.  Differenz-Erledigungen  in  dem  hier  zu  erwartenden  Umfange 
sind  keine  kleine  Aufgabe.  Verfasser  gegenwärtiger  Abhandlung  ist  unpar¬ 
teiisch  in  seinem  Urtheile ,  da  er  als  in  die  Central -Wagen-Controle  einge¬ 
stellter  Beamter  der  Hessischen  Nordbahu  bezw.  nunmehr  der  Bergisch-Mär- 
kischen  Bahn  nach  der  beschlossenen  Aufhebung  des  Collationsrechtes  der 
betheiligten  Verwaltungen  für  Einstellung  der  erforderlichen  Arbeitskräfte 
in  die  Central- Wagen-Controle  —  deren  Chef  zu  sein  er  gegenwärtig  die  Ehre 
hat  —  seiner  demnächstigen  Zurückberufuug  Seitens  der  Königl.  Eisenbahn- 
Directionen  zu  Cassel  oder  Elberfeld  entgegensehen  muss. 
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d  i  n  an  ds  -  N  o  r  db  a  h  n  und  der  s  üd  ö  s  t  li  ch  en  sowie  der  Wien-Neu- 
Szünyer  Staatsbahnlinien  andererseits,  sowohl  für  die  Route  via  Oderberg, 
als  auch  via  Bodenbach  ganz  gleiche  Tarife  und  reglementarische  Bestimmun¬ 
gen  in  Kraft  getreten,  welche  gegen  die  früheren  namhafte  billigere  Fracht¬ 
sätze  enthalten.  Exemplare  gratis. 

Vom  1.  November  d.  J.  tritt  auf  sämmtliehen  Linien  der  a.  pr.  Kaiser 
F  er  dinan  ds- No  r  d  b  ahn  ein  ermässigter  Tarif  für  mineralische  Kohlen, 
Coaks  und  Briquettes  in  ganzen  Wagenladungen  ins  Leben. 

Die  Conferenz  der  F  r  a n z  ö  s  isc h -  S üd d  e  ut  s c  h  e  n  Eisenbahn-Ver¬ 
waltungen  in  Pest  beschloss  in  der  Sitzung  vom  16.  October  eine  erhebliche 
Ermässigung  des  Frachttarifs  für  Cerealien  via  Pest,  Wien  und  Kehl  und 
die  Erhöhung  der  Lieferungsfrist  für  Bier  von  Wien  nach  Paris  auf  6  Tage. 

Oberschlesische  Eiseenbbahn.  Vom  20.  d.  M.  ab  werden 

a)  der  Seite  110  des  Localtarifs  vom  1.  Juli  pr.  befindliche  Ausnahme-Tarif 

für  Roheisen, 

b)  der  S.  111  ibid.  befindliche  Tarif  für  Roheisen  im  Verkehr  nach  Stationen 

der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn,  und 

c)  der  Seite  112  und  113  ibid.  befindliche  Tarif  für  Roheisen  nach  Stationen 

der  Ostbahn, 

nebst  den  inzwischen  erlassenen  Zusatzbestimmungen,  wonach  diese  Tarife 
auch  in  umgekehrter  Richtung,  die  Tarife  ad  b  und  c  bei  Ausnutzung  der  Ei¬ 
senbahnwagen  nach  ihrer  vollen  Tragfähigkeit  auch  auf  Transporte  von  altem 
Eisen  und  Brucheisen  zum  Einschmelzen  (wozu  auch  alte,  d.  h.  nicht  für  Ei¬ 
senbahn-,  Betriebs-  und  für  Bauzwecke  nutzbare,  sondern  nur  zumEinschmel- 
zen  bestimmte  Eisenbahnschienen  gehören)  Anwendung  finden,  auf  derartige 
Sendungen  von  und  nach  Königshütte  ausgedehnt.  Für  diese  Transporte  wer¬ 
den  die  betreffenden  Tarifsätze  der  Station  Schwientochlowitz  mit  einem 
Frachtzuschlage  von  4  Pf.  pro  Ctr.  erhoben. 

Mit  dem  15.  October  d.  J.  ist  für  den  Transport  von  Eisen  erzen  von 
Stationen  der  Niederländischen  Staatsbahn  via  Venlo  nach  Stationen 
der  Bergisch  - Märkischen  Bahn  ein  Specialtarif  in  Kraft  getreten. 

Auf  de’r  Rheinischen  Bahn  ist  für  Eisenerz  und  Roheise  ntrans- 
porte  von  Herbesthal  nach  Cöln,  Neuss,  Crefeld  und  den  Stationen  der 
Linie  Osterath  Esseu  bis  auf  Weiteres  ein  Specialtarif  eingeführt. 

Mit  dem  15.  October  ist  im  directen  Verkehr  von  den  Stationen  der 
Rheinischen  Bahn:  Köln,  Nymwegen,  Cleve,  Venlo,  Duisburg  (Hochfeld), 
Mühlheim  a/Ruhr,  Essen,  Crefeld,  Neuwied  und  Coblenz  nach  solchen  der 
Bayerischen,  Böhmischen  und  O  e  s  t  err  e  i  c  h  i  s  ch  e  n  Bahnen  mit 
Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  vom  1.  Juli  d.  J.  ein  theilweise  modificirter 
Ausnahmetarif  für  grobe  Eisenartikel  aller  Art,  Maschinen  und  dergl.  in 
Kraft  getreten.  Exemplare  gratis.  Ebenso  ist  für  Roheisentransporte 
von  den  Stationen  derselben  Bahn:  Aachen,  Eschweiler,  Köln,  Neuss,  Duis¬ 
burg  (Hochfeld) ,  Coblenz  und  Capellen  nach  Stationen  der  Böhmischen 
West  -  und  der  Kaiserin  Elisabethbahn  mit  dem  15.  October  an  Stelle 
des  Ausnahmetarifs  vom  25.  Mai  d.  J.  ein  modificirter  Ausnahmetarif  ins  Le¬ 
ben  getreten.  Exemplare  gratis. 

Persoaaluachrichten. 

Preussen.  Dem  Hauptcassen-Rendanten  der  Westfälischen  Eisenbahn 
L.  Martini  und  dem  Vorstande  der  Güter  -  Controle  derselben  Bahn  Th. 
Frese  ist  der  Character  als  Rechnungsrath  verliehen  worden. 

Ausland. 

D. —  Russland.  Am  10/22.  October  soll  die  erste  Abtbeilung  der 
Orel-Witebsker  Eisenbahn  dem  Betriebe  übergeben  werden. 
Die  Stationen  dieser  Bahn  und  deren  Entfernengen  untereinander 
sind  folgende:  Witebsk,  Krynki  24  Werst,  Sehebekino  22  W.,  Ruduja 
19  W.,  Golynki  21  W.,  Kuprino  21  W.,  Smolensk  21  W. ,  Rjabzowo  29 
W.,  Potschinok  27  W.,  Stadolistsche  26  W.,  Roslawl  29  W.,  im  Ganzen 
239  Werst. 

Am  16/28.  September  ist  die  Eisenbahn  Schuja-I wan o w o  dem 
Verkehr  übergeben.  Die  Stationen  dieser  Bahn  und  deren  Entfernun- 
nungen  untereinander  sind  folgende:  Nowki  (Station  der  Moskau- 
Nischni-Nowgoroder  Bahn,  früher  Iwanowo),  Jegorjewo  27  Werst, 
Schuja  29  W-,  Kochma  17  W.,  Iwanowo  12  W. ,  im  Ganzen  85  Werst. 

Im  September  d.  J.  ist  auch  die  BahnGrjäsy  -Jeletz  dem  Verkehr 
übergeben.  Die  Stationen  dieser  Bahn  und  deren  Entfernungen  von 
Station  zu  Station  sind  folgende:  Grjäsy  (Station  der  Koslow - Woro- 
nesch  Bahn),  Kasinka  16y2  Werst,  Lipezk  17  W.,  Tschirikowo  2D/2  W., 
Patriaschenskaja  20  W.,  Don  8y2  W.,  Jeletz  241/*  W.,  im  Ganzen  103 
W  erst. 

X  Grossbritannien.  Am  1.  October  wurden  in  London  3  neue 
Bahnhöfe  eröffnet,  unter  welchen  die  St.  Pancras  Station,  die  Aus¬ 
gangsstation  der  Midland  Eisenbahn  bei  Kings  Cross,  die 
hervorragendste  Stelle  einnimmt,  indem  er  wohl  der  grösste  Bahnhof 
in  ganz  Europa  sein  wird.  Die  Midland  Railway  durchschneidet 
auf  hohem  Viaduct  die  äusseren  Stadttheile  Londou’s  und  mündet 
abfallend,  in  einer  Höhe  von  durchschnittlich  13 — 14  Fuss  über  dem 
Niveau  der  angrenzenden  Strassen,  in  den  Bahnhof  ein.  Dieser  hat 
natürlich  auf  dieselbe  Höhe  gebracht  werden  müssen  und  ist  zu  dem 
Zwecke  ein  gewaltiger  Unterbau  geschaffen  worden,  welcher  den 
auzen  Bahnhof  aut  690  eisernen  Säulen  trägt,  also  ein  schwebender 
ahnhof,  der  mit  Recht  die  grösste  Bewunderung  erregt.  Während 
des  Baues  der  Midland  Eisenbahn  hat  sich  h'erausgestellt,  dass  die 
Kostenanschläge  um  5  Mill.  Pfd.  Sterl.  zu  niedrig  gegriffen  waren. 

K.  —  Von  London  nach  Liverpool  in  4]/4  Stunden.  Es  ist  die 
Absicht,  nachdem  die  Brücke  und  der  Viaduct  zu  Runcorn-Gap,  wo¬ 


durch  die  Entfernung  zwischen  London  und  Liverpool  um  ungefähr 
10  Engl.  Meilen  abgekürzt  wird,  vollendet  sein  werden,  Expresszüge 
gehen  zu  lassen,  welche  Alles,  was  bisher  in  der  Eisenbahnpraxis  da¬ 
gewesen  ist,  übertreffen  sollen.  Die  gesammte  Distanz  von  über  200 
Engl.  Meilen  wird  ohne  einen  einzigen  Aufenthalt  in  ungefähr  41/* 
Stunden  durchlaufen.  Die  Maschinen,  von  erheblichen  Dimensionen 
und  grosser  Leistung,  nehmen  während  der  Fahrt  zu  Rugby  Wasser, 
wie  es  jetzt  schon  diejenigen  des  Postzuges  nach  Irland  thun.  Die 
Wagen  werden  ähnlich  wie  die  Americanischen  mit  einem  Gang  in 
der  Mitte  gebaut  und  mit  besonderen  Räumen,  wohin  sich  die  Reisen¬ 
den  zurückziehen  können.  Ausserdem  wird  für  Erfrischungen  wäh¬ 
rend  der  Reise  gesorgt  sein. 

(Organ  für  Fortschritte  im  Eisenbahnwesen.) 

Technisches. 

t.  —  Veränderung  der  Spurweiten  der  Great  Western  Bahn. 
Die  Directoren  der  Great  Western  Bahn,  welche  bekanntlich  durch 
ihre,  von  Brunei  gewählte ,  grosse  Spurweite  von  7  Fuss  in  der  Ge¬ 
schichte  des  Eisenbahnwesens  eine  bedeutende  Rolle  spielt,,  haben 
sich  nach  langem  Sträuben  endlich  entschlossen,  die  breite  Spur  ganz 
abzuschaffen  und  auf  die  normale  Spurweite  zurückzukommen.  Ob¬ 
gleich  die  breitspurigen  Bahnen  unstreitig  den  Vortheil  bieten,  dass 
der  Zugwiderstand  dabei  etwas  geringer,  die  Stabilität  der  Fahrzeuge 
grösser  und  der  Ladungsraum  der  Wagen  im  Verhältniss  zu  deren 
eigenem  Gewicht  grösser  ist  als  bei  den  normalspurigen  Bahnen,  so 
erscheint  jener  Entschluss  doch  als  vollkommen  gerechtfertigt,  weil 
die  Great  Western  Bahn  an  unzähligen  Puncten  mit  normalspurigen 
Bahnen  in  directer  Verbindung  steht,  und  weil  durch  diese  verschie¬ 
denen  Spurweiten  unendlich  viel  Kosten  und  Mühen  dem  Betrieb  be¬ 
reitet  werden.  Es  sind  bereits  fast  sämmtliche  Geleise  der  Great 
Western  Bahn  mit  einer  dritten  Schiene  versehen,  damit  auch  nor- 
malspurige  Wagen  daselbst  laufen  können;  durch  diese  Anordnung 
wird  aber  die  Anlage  und  Unterhaltung  der  Bahnhofs -Geleise  und 
Weichen  ungemein  complicirt  und  kostspielig,  und  es  (ist  immerhin 
sehr  bedenklich,  Wagen  von  verschiedenen  Spurweiten  zusammen  in 
einen  und  denselben  Zug  stellen  zu  müssen.  Die  Kosten  der  Aende- 
rungen  des  Betriebs-Materials,  welche  durch  die  Aufgabe  der  weiten 
Spur  der  Great  Western  Eisenbahn -Gesellschaft  erwachsen,  werden 
durch  den  Werth  des  aufzunehmenden  dritten  Schienenstrangs  in  den 
Geleisen  und  durch  die  zu  erwartenden  Ersparungen  an  den  Betriebs¬ 
kosten  mehr  als  ausgeglichen.  (Nach  dem  Engineering.) 

t.  —  Eine  lange  Eisenbahnbrücke.  Zwischen  Louisville  in 
Kentucky  und  Jeffersonville  in  Indiana  ist  eine  Eisenbahnbrücke  von 
1  Engl.  Meile  Lange  im  Bau.  Sie  enthält  24  Oeffnungen,  darunter  2 
von  je  370  Fuss  und  6  von  je  2451/a  Fuss  Spannweite.  Die  eisernen 
Träger  sind  nach  dem  System  Fink  coustruirt.  Der  Oberingeuieur 
bei  diesem  Bau  ist  nämlich  Mr.  Albert  Fink.  Am  1.  September  1869 
soll  der  Bau  vollendet  sein;  die  Baukosten  sind  zu  1  600 000  Dollars 
veranschlagt.  (Nach  dem  Engineering.) 

K. —  Oberflächliche  Verkohlung  der  Wagenhölzer.  In  Frank¬ 
reich  wird  in  neuester  Zeit  die  oberflächliche  Verkohlungsmethode 
von  deLapparent  (die  im  Organ  1867  S.  64  beschrieben  ist),  auf  die 
meisten  Holzbestandtheile  der  Untergestelle  und  der  Kasten  von 
Eisenbahnwagen,  besonders  auch  auf  die  Fussböden  angewendet.  Die 
Französische  Nordbahn  schreibt  diese  Verkohlung  in  allen  ihren  Be- 
dingnissheften  vor  und  verschafft  dadurch  um  geringfügige  Kosten 
ihren  Wagenhölzern  einen  grossen  Härtegrad  und  lange  Dauer. 

(Ofhcieller  Oesterr.  Ausstellungsbericht,  2.  Liefr.  S.  197.) 

K.  —  Zettelhalter  für  Güterwagen  von  Balans.  Auf  der  letz¬ 
ten  Pariser  Ausstellung  stellte  Herr  Balans  aus  Paris  einen  kleinen 
„Zettelhalter“  (Presse-Bulletin)  aus.  welcher  den  Zweck  hat,  jene  Pa¬ 
pierstreifen,  welche  den  Bestimmungsort  der  Güterwagen  tragen  und 
gewöhnlich  an  den  Rahmen  derselben  angeklebt  werden,  mittelst 
einer  kleinen  Spiralfeder  an  den  Wagen  anzudrücken,  und  nach  Be¬ 
darf  ebenso  leicht  und  schnell  von  demselben  zu  entfernen,  wenn  der 
Wagen  am  Ende  seiner  Reise  angelangt  ist.  Dieser  kleine  Apparat 
kann  dem  Betrieb  sehr  gute  Dienste  leisten. 

Literatur. 

Oesterr.  Eisenbahn-Statistik.  Die  Vorarbeiten  für  die  Her¬ 
ausgabe  einer  allgemeinen  Oesterr.  Eisenbahn-Statistik  sind  nach 
dem  „O.  C.-Bl.“  zu  einem  vorläufigen  Abschlüsse  gelangt,  indem  die 
Zusammenstellung  der  bezüglichen  Daten  durch  die  K.  K.  statistische 
Central  -  Commission  zunächst  für  das  Jahr  1864  vollendet  wurde. 
Diese  Zusammenstellung  wurde  nur  als  Manuscript  gedruckt  und  ist 
für  die  Oeffentliehkeit  nicht  bestimmt.  Dieselbe  behandelt  in  7  Ab¬ 
schnitten  1)  die  Anlage,  den  Bau  und  die  Baukosten,  2)  den  Stand  der 
Fahrbetriebsmittel,  3)  die  Leistungen  derselben,  4)  die  finanziellen 
Betriebsergebnisse,  5)  den  Vermögensstand  aller  Oesterr.  Bahnen, 

6)  die  auf  denselben  vorgekommenen  ausserordentlichenEreignisse  und 

7)  die  beförderten  Verkehrsgegenstände.  Das  Elaborat  wird  allen 
Oesterr.  Eisenbahn -Verwaltungen  zu  dem  Zwecke  mitgetheilt,  um 
festzustellen,  inwiefern  die  bisher  gelieferten  statistischen  Mitthei¬ 
lungen  noch  einer  Vervollständigung  bedürfen,  und  um  demgemäss 
die  Nachholung  etwaiger  Lücken  zu  veranlassen.  Zugleich  soll  die 
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vorliegende  Zusammenstellung  als  Muster  für  die  Anordnung  der 
analogen  Daten  des  Jahres  1867  dienen,  da  die  Bearbeitung  einer 
Oesterr.  Eisenbahn-Statistik  für  das  verflossene  Jahr  bereits  in  An- 

friff  genommen  wurde,  und  dabei  die  anlässlich  des  in  Rede  stehen- 
en  Elaborats  gesammelten  Erfahrungen  ihre  Verwerthung  finden 
werden. 

Marktbericht. 

L.  Hadra’s  Marktbericht  über  Bergwerks  - Producte  und 
Metalle.  Berlin,  den  21.  October  1868.  Der  Bedarf  in  Metallen  und 
Eisen  blieb  vorherrschend,  und  sind  in  Folge  dessen  mehrere  Um- 
Sätze  gemacht  worden.  Kupfer  in  besserer  Frage.  Englische  Markt- 
notirungen  für  Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Ameri- 
canisches  und  inländisches  25 */* — 27^2  Thlr.,  Russisches  28  33  Thlr,  per 

Ctr.  —  Zinn.  In  Banca-Zinn  sind  die  Angebote  in  Holland  57,/2— 573/4  fl. 
Loco- Preise  für  Banca  — 34'/s  Thlr.,  Engl.  Lamm-Zinn  33  34  Thlr.  Im 

Detail  1 — 2  Thlr.  mehr.  —  Blei.  Sächsisches  und  Harzer  6^2  Thlr.  Tar- 
nowitzer  68/4  Thlr.  Spanisches  7  Thlr.  offerirt.  Im  Detail  1—2  Thlr.  mehr. 

_ Zink.  Englische  Berichte  günstiger  W.  H.  Marke  ab  Breslau  e1/s  Tblr., 

geringere  Marken  6*/s  Thlr.,  loco  Waare  im  Detail  1  2  Thlr.  mehr. 

Roheisen.  Warrants  in  England  auf  53  sh.  gewichen,  doch  ist  die  Nach¬ 
frage  anhaltend.  Verschiffungseisen  Gartsherrie  57  sh.,  Coltness  I.  59  sh., 
Langloan  I.  55  sh.  Andere  Schottische  Marken  55  sh.  Hiesige  Notirungen. 
Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  46  Sgr.,  auf  Lieferung  A31/ 2—  441/ 2 
Sgr.  Englisches  38—40  Sgr.,  vom  Lager  4IV2  Sgr.  In  Oberschlesischem 
Roheisen  Bedarf.  Coaks-Roheisen  42J/2 — 43  Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte. 
Holzkohlen-Roheisen  45*/i — 46Ve  Sgr.  ab  Hütte.  —  Stabeisen.  Anhal¬ 
tender  Bedarf.  Gewalztes  3V6  —  31/*  Thlr.,  geschmiedetes  38/4— 4  Thlr.  per 
Ctr.  ab  Werk.  —  Schmiedeeiserne  Träger  je  nach  Dimension  von 
4V2— 5  VzThlr.perCtr.— E  isenbahnschienen  begehrt.  Hiesige  Notirun¬ 
gen  55—56  Sgr.  zum  Verwalzen  ah  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  2Va  bis 
3  Thlr.  per  Ctr.  —  Kohlen  und  Coaks.  Des  kleinen  Wasserstandes  we¬ 
gen  sind  Zufuhren  spärlich ,  die  angekommenen  Ladungen  werden  rasch^  pla- 
cirt.  Stückkohlen  19*/2 — 21l/a  Thlr. ,  Nusskohlen  19  19l/2  Thlr.,  ordinäre 

Sorten  17*/2  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  18— 19  Thlr.,  auf  Lieferung  I6V2 —  47 
Thlr.  per  Last. 


Eisenbahn  -  Ralender. 

Generalversammlungen. 

5.  Novbr.  Hessische  Nordbahn-  (Bergisch -Märkische)  Gesellschaft 
zu  Cassel. 

Einzahlungen. 

Kronprinz-Rudolfsbahn.  Die  Actionäre  können  die  letzte  Ein¬ 
zahlung  mit  10  fl.  Ö.  W.  per  Actie  an  der  Gasse  der  Anglo  -  Oesterrei- 
chischen  Bank  zu  Wien  leisten  und  die  Bezugsscheine  sofort  gegen 
liberirte  Actien  Umtauschen. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Die  Esslinger  Maschinenfabrik  (Württemberg)  hat  im  abgelaufenen  Ver¬ 
waltungsjahre  neben  ca.  200  Wagen  und  einer  grossen  Anzahl  eiserner 
Brücken  70  neue  Locomotiven  geliefert  und  zwar  35  nach  Russland,  18  für 
Württemberg,  10  nach  Ostindien  und  7  nach  Sachsen. 


Termin 


b)  Submissionen. 

Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


26.  Octhr.zu  Berlin  Telegr.  Gl.-Direction 
28.  „  zu  Hannover  Hannoversche  E. 

31.  „  zu  München  Bayer.  Staatsh. 

1.  Novbr.  zu  Ditzingen  Württemb.  Stsb. 

3.  „  zu  Bromberg  Preuss.  Ostb. 

4.  „  zu  Hannover  Hannoversche  E. 

4.  „  zu  Hannover  dieselbe 

5.  „  zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E. 

10.  „  zu  Hamburg  Telegr. -Direction 

16.  ,,  zu  Hannover  Hannoversche  E. 

16.  „  zu  Gerdauen  Thorn-InsterburgerE. 

25.  „  zu  Utrecht  Niederl.  Rhein-E. 

30.  „  zu  Hannover  Hannoversche  E. 


2000  Ctr.  Kohlen 
Laternen 

16  000  Telegraphenstangen 
600  Ctr.  Kohlen 
Verkauf  von  Tendern 
Steinkohlen 
Walzeisen,  Bleche  etc. 
Verpachtung  der  Bahnhofs¬ 
restauration  Neunkirchen 
6000  Telegraphenstangen 
Farben,  Oele  etc. 

23  hölzerne  Jochbrücken 
66  000  eich.  Querschwellen 
Gummi,  Leder  etc. 
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0FFICIELLER  ANZEIGER. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahnen. 

Auf  Grund  Ermächtigung  des  Herrn  Ministers  für  Han¬ 
del,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten,  ist  den  in  der  dies¬ 
seitigen  Verwaltung  unter  der  Bezeichnung  „Königliche 
Eisenbahn -Betriebs -Direction“  in  Osnabrück,  Bremen, 
Hannover,  Harburg  und  Göttingen  bestehenden 
Dienststellen,  vom  15.  d.  M.  ab  die  amtliche  Bezeichnung: 

„Königliche  Eisenbahn  -  Betriebs  -  Inspection“ 
beigelegt  worden. 

Hannover,  den  9.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Neisse-Brieger  Eisenbahn. 

Die  auf  Seite  35  iu  §  12  sub  A  unseres  Betriebsreglements 
und  auf  Seite  25  sub  No.  15  bei  a  unseres  Tarifs  für  gewöhnliche 
Frachtgüter  auf  3  Tage  fixirte  Lieferfrist  wird  vom  20.  d.  M.  ab 
auf  2  Tage  herabgesetzt. 

Breslau,  14.  October  1868. 

Directorium. 

Ertel,  Vorsitzender.  Schweitzer,  Specialdirector. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Mit  Ausreichung  der  neuen  (achten)  Serie  Coupons  zu  den 
4°/0  Prior.  -  Aetien  unserer  Gesellschaft  nebst  Talons  wird 
am  15.  November  e.  begonnen  und  an  jedem  Tage  (mit  Aus¬ 
nahme  der  Sonn-  und  Festtage)  Vormittags  von  9 — 12  Uhr  bis 
einschliesslich  den  31.  December  e.  bei  unserer  Hauptcasse 
(am  Ascaniscben  Platz  No.  6)  fortgefabren  werden.  Die  In¬ 
haber  dieser  Prioritäts-Actien  werden  ersucht,  nur  den  Talon  zu 
den  Coupons  der  VII.  Serie  mit  einem  geordneten  Nummern- Ver¬ 
zeichnisse  einzureichen,  worüber  sie  eine  Interimsquittung  unserer 
Hauptcasse  erhalten,  gegen  deren  Rückgabe  nach  3  Tagen  die 
neuen  Couponsbogen  ausgehändigt  werden. 

Im  Laufe  des  Januar  fut.  kann  eine  Ausreichung  qu.  Cou¬ 


pons  wegen  der  alsdann  Statt  findenden  Zinsenzahlung  und  über¬ 
häufter  Arbeit  der  Beamten  nicht  erfolgen. 

Berlin,  den  19.  October  1868. 

’  Die  Direction. 


Vereinigt©  Südösterr.,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 
Kundmachung. 

Der  Betrag  der  auf  die  Dividende  des  Jahres  1868  am  1.  No¬ 
vember  d.  J.  zu  leistenden  a-conto-Zahlung  ist  von  dem  Verwal- 
tungsrathe  auf  20  Franken  festgesetzt  worden. 

Dieser  Betrag  kann  gegen  den  ersten  Actien-Coupon  lür 
1868  vom  2.  November  d.  J.  an  bei  den  Baoquiers  der  Gesell¬ 
schaft  behoben  werden,  u.  z.  .  x  w  , 

in  Wien  bei  der  k.  k.  priv.  Oesterreichischen  “e^eench°se^ur8e 

Credit-Anstalt  für  Handel  und  Gewerbe  (  au£  paris  von  dem  der 
in  Triest  bei  den  Herren  Morpurgo  &  I  Auszahlung  vorherge- 

Parente  J  s 

in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 

Söhne  in  Franken,  #  . 

in  Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank  in  Mark-Banco  (1  Tr. 

871/2  Cent  pr.  M.  B.  gerechnet),  , 
in  Berlin  bei  Herrn  S.  Bleiehröder  in  Thalern ,  letztere  mit 

3  Frcs.  7  Cent  berechnet. 


Wien,  20.  October  1868. 


Der  Verwaltungsrath. 


Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Vom  15.  September  d.  Js.  ab  werden  directe  Fahrbill ets  zu 
den  drei  ersten  Wagenclassen  von  den  Stationen  Reibnitz, 
Hirschberg,  Dittersbach  und  Altwasser  nach  Dresden 
und  umgekehrt  ausgegeben.  Wir  bringen  dies  mit  dem  Bemerken 
zur  öffentlichen  Kenntniss ,  dass  auch  eine  directe  Expedition  des 
Gepäcks  zwischen  den  genannten  Stationen  stattfindet. 

Berlin ,  den  5.  October  1868.  ,  .  ,  ,  , 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Markischen  Eisenbahn. 
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Königlich  Pretissische  Ostbahn. 

Es  sollen  4  ausrangirte  Tender,  welche  sich  noch  im  betriebs¬ 
fähigen  Zustande  befinden  ,  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
verkauft  werden. 

Die  Gebote  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  uud  mit  der 
Aufschrift: 

„Offerte  auf  den  Ankauf  von  ausrangirten  Tendern“ 
versehen,  bis  zu  dem,  auf  Dienstag  den  3.  November  Vormit¬ 
tags  11  Uhr  anberaumten  Termine  an  mich  einzureichen. 

Die  Oeffnung  der  eingehenden  Offerten  erfolgt  am  Termins¬ 
tage  zur  bezeichneten  Stunde  in  meinem  Büreau  —  Bahnhofs¬ 
strasse  No.  33  hierselbst  —  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  er¬ 
scheinenden  Submittenten. 

Die  bezüglichen  Bedingungen  liegen  in  den  Werkstätten-Bü- 
reaus  zu  Königsberg  i/Pr.,  Bromberg  und  Landsberg  a/W.,  in  den 
Stations-Büreaus  zu  Danzig  und  Berlin,  sowie  in  meinem  Büreau- 
zur  Einsicht  aus,  auch  werden  dieselben  auf  portofreie  Anträge 
unentgeldlich  verabfolgt. 

Die  qu.  Tender  sind  in  den  Werkstätten  zu  Bromberg 
aufgestellt  und  können  daselbst  in  Augenschein  genommen 
werden. 

Bromberg,  den  12.  October  1868. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

F.  Graef. 

Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

174  Stück  Coupelaternen  und 
82  „  Bocklaternen 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden  und  ist 
Termin  hierzu  auf 

Mittwoch  den  28.  October  d.  J.  Morgens  10  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  anberaumt,  bis  zu  welchem  Ter¬ 
mine  die  Offerten  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Laternen“ 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  im  Büreau  des  Unter¬ 
zeichneten  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an  mich 
zu  richtende  Schreiben  in  Abschrift  mitgetheilt. 

Hannover,  den  17.  October  1868. 

Der  Ober-Maschinenmeister: 

K.  Schaffer. 

Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  der  pro  1869  für  die  Hannoverschen  Staats- 
Eisenbahn  erforderlichen  Betriebs -Materialien,  nämlich:  Be- 
leuchtungs-,  Schmier-,  Eeinigungs-,  Telegraphen-  etc.  Materialien 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 
Offerten  hierauf  sind  an  den  c.  Ob  er -B  etriebs- Inspector 
Wex  hierselbst  portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs-Materialien 
versehen,  bis  zu  dem  auf  Donnerstag  den  29.  October  er.  Vor¬ 
mittags  10  Uhr  in  unserem  Central- Büreau  anstehenden  Ter¬ 
mine  einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa 
persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden.  Später 
eingehende,  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende  Offerten, 
bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  die  specielleBedarfs-Nach- 
weisung  liegen  in  unserem  Central -Büreau  sowie  auf  den  Statio¬ 
nen  Hannover,  Minden,  Osnabrück,  Bremen ,  Harburg,  Uelzen, 
Göttingen  und  Cassel  zur  Einsicht  aus. 

Dieselben  werden  auch  auf  portofreie  an  unseren  Büreau- 
Vorsteher,  Canzleirath  Bröse,  hierselbst  zu  richtende  Gesuche 
gegen  Zahlung  von  5  Sgr.  pro  Exemplar  mitgetheilt. 

Hannover,  den  6.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Der  Bedarf  an  Steinkohlen  für  die  von  uns  verwalteten 
Staats-Eisenbahnen  pro  I.  Semester  1869  soll  mit 


700  000  Ctr.  gesiebte  Stückkohlen, 

25  000  Ctr.  Ofenkohlen 
in  öffentlicher  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  auf  die  Lieferung  dieser  Kohlen  sind  an  den  c. 
Ober-Betriebs-Inspector  Wex  hierselbst  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  aufLieferung  von  Steinkohlen“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Mittwoch,  den  4.  November  c.  Vormittags  10  Uhr 
anstehenden  Termine  einzureichen ,  in  welchem  dieselben  in  Ge-  - 
genwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende ,  oder  den  Bedingungen  nicht  entspre¬ 
chende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau 
zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an  unseren  Bü- 
reau-Vorsteher ,  Kanzleirath  Bröse,  hierselbst  zu  rich¬ 
tende  Schreiben  unentgeltlich  mitgetheilt. 

H  annover,  den  17.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Maybach. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  im  Jahre  1869  erforderlichen 
W  er  kstatts -Materialien 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Hierzu  ist  Termin 

a)  für  Walzeisen,  Bleche  und  Drähte,  für  Kupfer,  Metall- 
gusswaaren,  schmiedeeiserne  gepresste  Theile  zu  Wagen, 
Werkzeuge  und  Geräthe  und  für  Kurzwaaren,  Gürtler- 
und  Klempnerwaaren  etc. 

auf  Mittwoch,  den  4.  November  er.; 

b)  für  Farben,  Oele,  Chemikalien  und  Droguen 

auf  Montag,  den  16.  November  er.; 

c)  für  Gummi-,  Leder-,  Seiler-  und  Polsterwaaren,  für 
Bürsten-,  Pinsel-  und  Posamentirwaaren,  für  Manufacte, 
Töpferwaaren,  Brennmaterial,  Holzwaaren  und  Hölzer 
und  für  verschiedene  andere  Materialien, 

auf  Montag,  den  30.  November  er. 
jedesmal 

Vormittags  10  Uhr 

in  dem  Büreau  des  Ober-Maschinenmeisters  Schäffer  auf  hiesi¬ 
gem  Bahnhofe  anberaumt. 

An  Letzteren  sind  bis  zu  den  vorstehend  angegebenen  Ter¬ 
minsstunden  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  —  für  jeden 
Termin  besonders  —  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts-Mate- 
rialien  pro  1869  zum  Submissions-Termine  am 
.  .  .  November  1868“ 

einzureicben. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  vorbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  gegen  Erstat¬ 
tung  von  5  Sgr.  pro  Exemplar  in  Empfang  genommen  werden. 
Ausgelegt  sind  dieselben  auch  auf  den  Stationen  Hannover,  Min¬ 
den,  Osnabrück,  Bremen,  Harburg,  Uelzen,  Göttingen  und  Cassel. 

Hannover,  den  14.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Durla  ch. 

Mecklenburgische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  15  000  Stück  kiefernen  Eisenbahn-Schwel¬ 
len,  jede  Schwelle  8  Fuss  lang,  10  Zoll  breit,  6  Zoll  stark  Rheinl. 
Maass,  soll  im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  unserem  hiesigen  Cen¬ 
tral-Büreau  zur  Einsicht  ausgelegt,  können  auch  auf  frankirte 
Anfragen  von  uns  bezogen  werden. 

Die  Offerten  müssen  portofrei  und  verschlossen  längstens  bis 
zum  29.  October  d.  J.  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf  Eisen¬ 
bahnschwellen“  an  uns  abgegeben  werden. 

Schwerin,  den  29.  September  1868.  „ 

Die  Direction  der  Mecklenburgischen  Eisenbahn  -Gesellschaft. 
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Königl.  Niedersclilesisch-Märkischc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

122  OOO  Centner  Eisensehienen, 

25  000  „  Gussstahlschienen  und 

5  000  „  Puddelstahischienen 

für  das  Jahr  1869  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf : 

Montag  den  26.  October  d.  J.  Vormittags  ll1/^  Uhr 
in  unserem  Geschäfts -Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89,  anbe¬ 
raumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisen-,  Gussstahl-  oder 
Pudelstahl-Schienen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen,  Modelle  und  Zeichnungen 
liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Lo¬ 
cale  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der¬ 
selben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  8.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch -Märkischen  Eisenbahn. 

Königl.  Nietlerschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1869  erforderlichen 
eisernen  Feuer-Rohre  zu  Locomotiven  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  27.  October  1868  Vormittags  U1/2  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  Termine  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift : 

Submission  auf  Lieferung  eiserner  Feuer-Rohre 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  Central -Büreau  der  Königlichen  Direction  zu  Berlin,  sowie 
hier  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der¬ 
selben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a/0.,  den  8.  October  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister: 

A.  Wohl  er. 


Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  pro  1869  erforderlichen 
W  erkstatts-N  utzhölzer 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  3.  November  1868  Vormittags  11  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

Submission  auf  Nutzholz-Lief.erung 
versehen,  eingereicht  werden  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  und  die  specielle  Bedarfs- 
Nachweisung  liegen  in  den  Wochentagen  im  Central-Büreau  der 
Königlichen  Direction  zu  Berlin  und  hier  zur  Einsicht  aus  und 
können  daselbst  auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a/0.,  den  11.  October  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

A.  Wühler. 

Königl.  Mederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1869  erforderlichen 
Quantums  von 

Gussstahl-Radreifen  für  Locomotiven,  Tender  und  Wagen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  3.  November  1868  Vormittags  12  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

Submission  aufLieferung  von  Radreifen 
versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  Central-Büreau  der  Königlichen  Direction  zu  Berlin  und  hier 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  gegen  Er¬ 
stattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a/0.,  den  13.  October  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

A.  W öhler. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


lagern  in  Augsburg. 


a)  Ueberzählige. 

Grossherzogl.  Badische  Bahnen.  Ende  September  1868. 
J  H  S.  1  Sack  Hafer  (160  Pfd.)  lagert  in  Mannheim. 

W  79.  1  Ballen  Baumwollabgang  (148  Pfd.)  j 
E  J  1.  1  Ballen  Baumwollabgang  (70  Pfd.)  ( 

G  R  4.  1  Ballen  Baumwollabgang  (230  Pfd.)  /  lagern  in  Basel. 

T  3  &  7.  1  Ballen  Baumwollabgang  (130  Pfd.)  I 
Gl.  1  Ballen  Baumwollabgang  (156  Pfd.)  ' 

9  Tafeln  Schwarzblech  (60  Pfd.)  lagern  in  Kleinlaufenburg. 

KöniglJBayerisclieStaatseisenbalmeii.  Ende  August  1868. 
GH  108.  1  Ballot  Drucksachen  (35  Pfd.)  lagert  in  München, 
v  E.  1  Sack  Getreide  (147  Pfd.)  | 

PP.  1  Sack  Getreide  (145  Pfd.)  | 

G  G  173.  1  Ballot  Garn  (45  Pfd.)  I 
G  E  G.  1  Sack  Gerste  (135  Pfd.)  I 

J  B  G.  1  Kistchen  Drahtstifte  (74  Pfd.)  lagert  in  Neu-Ulm. 
Pschorrbräu.  1  Sack  Lumpen  (119  Pfd.)  lagert  in  Augsburg. 

~/  s\,  5320.  1  Fass  Cichorien  (69  Pfd.)  lagert  in  Pleinfeld. 

C  S  35.  1  Kistchen  Drahtstifte  (17  Pfd.)  lagert  in  Pleinfeld. 

625.  1  Kiste  Glas  (128  Pfd.)  lagert  in  Hassfurt. 

K  K  1042.  1  Kiste  Eisenwaaren  (58  Pfd.) 

F  S  497.  1  Kiste  Eisenwaaren  (103  Pfd.) 

C  E  3412.  1  Stück  Eisen  (191  Pfd.) 

280.  1  Stück  Eisen  (203  Pfd.) 

C  E  412.  1  Kiste  eiserne  Achse  (14  Pfd.) 

L  Reinitz.  1  Sack  leere  Säcke  (31  Pfd.)  \ 

T.  10  Stück  Eisentheile  (165  Pfd.) 

W  531.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  33  Pfd.) 

F  M  C  350.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  60  Pfd  ) 

M  C  2599.  1  Kiste  Farbe  (38  Pfd.) 

M  K.  1  Pack  Kleider  (39  Pfd.) 


lagern  in  Aschaf¬ 
fenburg. 


D  M  205.  1  leeres  Fässchen  (1  Ctr.  17  Pfd.) 

E  D  257  i  1  RinS  Eisendraht  \  ,oq  PM  , 

f  1  Ballot  Blechlöffel  f  O9  Pfd  )  , 

EG.  1  Bund  Bandeisen  (1  Ctr.)  lagert  in  Bayreuth. 
1  Korbkrug  (54  Pfd.)  lagert  in  Bayreuth. 

S  J  2608.  1  Kiste  Mineralwasser  (36  Pfd.)  1 
Bl.  1  Pack  leere  Säcke 
NP.  1  Kiste  Kleider 


lagern  in  Sch  weinfurt. 


lagern  in  Bamberg. 


Bergisch  -  Märkische  Kisenbahn-  September  1868. 

R  P.  1  Bürde  Stahl  (55  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  ii 
Ohligswald. 

1  Drehstuhl  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Solingen. 

C  S  649.  1  Korb  Sensen  (18  Pfd.)  ) 

5  7.  1  Sack  Holzkohlen  (55  Pfd.)  ,  u  ,  .  .  , 

W  T  229.  1  leerer  Korb  6  Pfd  )  \  voa  derSchuppenrevismn  lagen 

J  B  33.  1  Korb  Porcellan  (70  Pfd.)  (  1D  Gembeck. 

6  Sack  Kartoffeln  (880  Pfd.)  J 

H.  1  Ballen  Putzwolle  (132  Pfd.)  )  von  der  Schuppenrevision  lagen 
K.  1  Kiste  (49  Pfd.)  ]  in  Barmen. 

F  S  16.  1  Kiste  Riesencactus  (112  Pfd.)  1  von  der  Schuppen- 

NE  20  Aachen.  1  Kiste  Eisenwaaren  (132  Pfd.)  V  revision  lagern  in 
H  10  Unna.  1  Packet  Pfeifenschläucbe  (76  Pfd.)  J  Rittershausen. 

E  L  7616.  1  Ballen  Tuch  (17  Pfd.)  von  Aachen  T.  lag.  in  Remscheid 

1  Parthie  Rohstahl  (1075  Pfd.)  lagert  in  Milspe. 

V  B  7.  1  Bund  Eisen  (117  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  ii 
Hagen. 

F  H  1/2.  2  leere  Fässer  | 

2  leere  Körbe  1  I  von  der  Schuppenrevision  lagen 

1  leere  Kiste  l  (34  Pfd.)  /  in  Witten. 

0  H  696.  1  leeres  Fass]  | 

C  L  813.  1  Ballen  Manufacturwaaren  (89  Pfd.)l  von  der  Schuppen« 

r 


S  B  208.  3  Bürden  Stahl  (300  Pfd.) 


|  vis.  lag.  in  Dortmunc 
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1  Stück  Stahl  (13  Pfd.)  lagert  in  Werl. 

Hl.  1  Pack  Säcke  (27  Pfd.)  lagert  in  Hamm. 

B  R  1780.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  53  Pfd.)  lagert  in  Hamm. 

G  H  11984.  1  Kiste  Nudeln  (37  Pfd.)  von  Düsseldorf  lag.  in  Iserlohn. 
H  K  144.  1  Korb  (137  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lag.  in  Altena. 
1  Pack  Draht  (81  Pfd.)  1  von  d.  Schup- 

S  12.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  41  Pfd.)  >penrev.  lagert 

H  Mecklenhoff  in  Hagen.  1  Pack  leere  Säcke  (12  Pfd.)  J  in  Werdohl. 
C  S  5437.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  160  Pfd.)  lagert  in  Siegen. 

X  X  2  Platten  Eisenblech  (94Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern 
in  Siegen. 

1  rothe  Kiste  (34  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in  Essen. 

M  34.  1  Haut  (34  Pfd.)  von  Gladbach  lagert  in  Mülheim  a/d.  Ruhr. 

G  W  3069.  1  Kiste  (83  Pfd.)  von  Werl  lagert  in  Mülheim  a/d.  Ruhr. 
P  M  3989.  1  Fass  Oel  (78  Pfd.)  von  Aachen  T.  lagert  in  Ruhrort. 


Berlin- Anhaitische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  letztverflossenen  Monats. 


Berlin: 

1  leeres  Fass  (30  Pfd.). 
leerer  Koffer  (1  Ctr.  53  Pfd.). 


200.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.). 

C  Sch.  3  leere  Kisten  (82  Pfd.). 

Paul  Kalte.  1  leerer  Koffer  (15  Pfd.). 

A  B  80.  1  leerer  Koffer  (78  Pfd.). 

ET.  1  leeres  Fass  (7  Pfd.). 

3  Colli  Ofentheile  (12  Pfd.). 

W  B.  1  Colli  Ofentheil  (3  Pfd.). 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vergl.  die  Nachweisun¬ 
gen  der  vorhergehenden  Monate 

B  erlin,  den  15.  October  1868.  Die  Direction. 


V  erzeiehniss 


der  im  Monate  September  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigi¬ 
schen  Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 


F.  5  Colli  Ofentheile  (51  Pfd.)  lagern  in  Braunschweig. 

1  braunlederner  Reisekoffer  (18  Pfd.)  lagert  in  Salzgitter. 

1  Stange  Flach  eisen  (1372  Pfd.)  lagert  in  Lutter  am  Berge. 
D  No.  19.  1  Tafel  Eisenblech  (18  Pfd.)  ' 

3  eis.  Ofentheile  gez.  ■  ^  ^  ^  gg  und  a-  1?-  (45  Pfd.) 


3.  17. 


lagern  in 
Kreiensen. 


Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  September  1868. 


5  24/25.  2  Kisten,  enth.  Satzkisten  (70  Pfd.)  lagern  in  Cassel  seit 

20.  August. 

L  Schultze  No.  11.  1  Sack  blaugefärbte  Schafwolle  (50  Pfd.)  lagert 
in  Bremen  seit  1.  September. 

1  leerer  hölzerner  Butterkübel  (4  Pfd.)  lagert  in  Bremen  s.  6.  Septbr.- 

6  Stück  alte  Cementfässer  (107  Pfd.)  lagern  in  Peine. 

APS  415.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  104  Pfd.)  von  Köln  lagert  in 
Harburg  seit  17.  September. 

C  HM.  1  leerer  Lattenverschlag  für  Geflügel  (123  Pfd.)  lagert  in 
Minden  seit  19.  September. 

C  F  B  2496,  3903.  2  Wagendecken  lagern  in  Bremen  seit  18.  Septbr. 
1  Reisekoffer  mit  Leinenüberzug  (50  Pfd.)  lagert  in  Lüneburg  seit 
20.  September. 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 


Hessische  Eudwigsbahn.  1.  October  1868. 

H.  33.  1  Kiste  Geschirr  (  81  Pfd.) 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.) 

MDI.  1  Kiste  Kleider  (91  Pfd.) 

4  eiserne  Kippstöcke 
1  leerer  weisser  länglicher  Korb  mit  4  Handgriffen  lagert  in  Bingen. 

Ii.  k.  a.  priv-  Kaiser  Ferdinands  UTordbahn. 

1.  September  1868. 

3  Buschen  Blech  (336  Pfd.)  von  Olmütz  lagern  in  Wien  seit  9.  Decbr. 
E  E  630.  1  Kiste  Männerhüte  (57  Pfd.)  von  Schöubrunn  lagert  in 
Wien  seit  11.  Februar.  (Beklebt  Bodenbach- Wien.) 

Liechtenthal.  10  leere  Fässer  (350  Pfd.)  von  Lundenburg  lagern  in 
Wien  seit  6.  April. 

1  Stück  Ofenthürl  (3  Pfd.)  von  Brünn  lagert  in  Wien  seit  8.  Juni. 

F  20.  1  leeres  Fass  (200  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit 
29.  März.  (Beklebt  Pest). 

Z  3/5.  3  Kisten  (622  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagern  in  Wien  seit 
12.  August.  (Beklebt  Gr. -Wardein). 

Z  1/2.  2  Kisten  Möbel-  (204  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagern  in  Wien  seit 
12.  August.  (Beklebt  Gr.- Wardein). 

6  Stück  Häute  (120  Pfd.)  von  Stettin  lagern  in  Wien  seit  8.  Juui. 

1  Korb  leere  Flaschen  (15  Pfd.)  lagert  in  Lundenburg  s.  1.  April. 

3  leere  Fässer  von  der  Aufgabe  lagern  in  Branowitz  seit  12.  August. 


|  lagern  in  Mainz. 


1  Koffer  (66  Pfd.)  von  Lundenburg  lagert  in  Brünn  seit  15.  August. 

(Beklebt  Wien  Lundenburg  66). 

VIS  188.  1  leeres  Fass  (53  Pfd.)  lagert  in  Brünn  seit  27.  August. 

2  Stück  Rundeisen  (355  Pfd.)  lagern  in  Brünn  seit  22.  Juni. 

9  Collo  altes  Eisen  (120  Pfd.)  von  Hradisch  lagern  in  Rohatetz  seit  11. 

August.  (Beklebt  Wien  Rohatetz). 

1  Leinwand-Handtasche  von  Zug  II  lagert  in  Hradisch  seit  22.  Juli. 

1  Stück  Schmiedeeisen ,  13'  5"  lang,  6“  breit,  4"  dick  (111  Pfd.) 

lagert  in  Prerau  seit  11.  Mai. 

2  Stück  Rundeisen  (190  Pfd.)  von  Ostrau  lagern  in  Olmütz  s.  27.  Mai. 
1  Stück  gusseiserner  Ventildeckel  (3  Pfd.)  lagert  in  Leipnik  seit 

27.  August. 

1  Stück  Flacheisen  12'  Q1/^'  lang,  6"  breit,  47a"  stark  (105 Pfd.)  lagert 
in  Weisskirchen  seit  13.  Mai. 

K  6633.  1  Kiste  alte  Kleider  (33  Pfd.)  lagert  in  Troppau  seit  31.  Aug. 
K  1/2.  2  Ballen  Fenchel  (442  Pfd.)  lagern  inPetrowitz  seit  19.  April. 
WZF  158.  1  Kiste  leere  Plutzer  (115  Pfd.)  lagern  in  Petrowitz  seit 
19.  April. 

J  H  16.  1  Ballen  Schoppenpelzfelle  (15  Pfd.)  von  Wien  lagert  in 
Krakau  seit  9.  August. 

K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethhahn.  30.  September  1868. 

J  K  6.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  126  Pfd.)  von  Passau  lagert  in 
Wien  seit  2.  März. 

1  Kiste  Eisenwaaren  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit  5.  März. 

R  L.  17'  Busch  Stahl  (2380Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wels  s.  6.  März. 
JB  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  57  Pfd.)  von  Wels  lagert  in  Wien 
seit  24.  April. 

7  Colli  Eisenblech  mit  diversen  Zeichen  (27  Pfd.)  von  Passau  lagern 
in  Wien  seit  30.  Mai. 

E  A  383.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  226  Pfd.)  von  Hanau  lagert  in 
Wien  seit  13.  Juli. 

W  196.  1  Pack  Säcke  (51  Pfd.)  von  Eger  lagert  in  Wien  seit  19.  Juli. 
Ritter  Sohn  4.  1  Pack  Säcke  (30  Pfd.)  von  Linz  lagert  in  Pöchlarn. 
1  Busch  Eisen  (62  Pfd.)  von  Salzburg  lagert  in  Wels  seit  19.  Juli. 

F  168/72.  5  Pack  Papier  (365  Pfd.)  von  Hörsching  lagern  in  Wien 
seit  24.  August. 

F  S  1.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  66  Pfd.)  von  St.  Peter  lagert  in 

Passau  seit  6.  August. 

F  M  4175.  1  Kiste  Thonwaare  (250  Pfd.)  von  Passau  lagert  in  Wien 
seit  9.  September. 

3  Busch  Eisen  (300  Pfd.)  von  Aachen  lagern  in  Wien  s.  3.  September. 
J  B  173.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  43  Pfd.)  von  Aachen  lagert  in 

Wien  seit  17.  September. 

H  454.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt)  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit 

29.  September. 

M  G  3/4.  2  Ballen  Wollgarn  gef.  (112,  225  Pfd.)  vom  Magazin  lagern 
in  Passau  seit  12.  September. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  September  1868. 

W  D  14.  1  Pack  leere  Körbe  (7  Pfd.)  ab  Mülheim  lagert  in  Siegen 
seit  8.  September. 

3  Bürden  Stahl  (28  Pfd.)  lagern  in  Herne  seit  16.  September. 

A  B  6.  1  Sack  Aepfel  [verkauft]  (85  Pfd.)  lagert  in  Essen  s.  17.  Sept. 
A.  1  Bund  Eisenblech  (106  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld  s.  21.  Septbr. 
G  A  C  24.  1  eiserne  Pflugscbaar  (6  Pfd.)  lagert  in  Dillenburg  seit  29. 
September. 

E  G  5196.  1  leeres  Fass  (44  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  30.  September. 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben. 

Ijeip*ig-Dresdner  Eisenbahn*  Septemberl868. 

1  Hutschachtel  auf  Gepäckschein  No.  265  Teplitz-Leipzig  i 
S.  Blum.  1  Packt  leere  Säcke  (15  Pfd.)  von  Pressburg  I 
1  Kiste  geaichte  Gewichte  (247  Pfd.)  \  lagern  in 

7  Stück  Ofentheile  ohne  Ringe  /  Leipzig. 

31  oder  (ß)  24.  1  Sack  Soda  J 

B  U  R  B.  1  eiserne  3  kantige  Schiene  (48  Pfd.)  lagert  in  Coswig. 

4  Sack  Holzmasse  (von  Schwarzenberg  bezettelt) 

6  Sack  Guano 

X  (weiss).  1  Colli  Maschinentheil  (9  Pfd.) 

5  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.) 

GEZ.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.) 

16  Colli  Ofentheile 

Verzeichniss 

der  im  Monat  September  er.  auf  den  Stationen  der  Magdeburg- 
lfalberstädter  und  Magdeburg- Wittenberge’schen 
Eisenbahn  überzähligen  Güter-  und  Gepäckstücke. 

1  gelber  Lederkoffer  mit  Blech  beschlagen  (40  Pfd.)  lagert  in  Magde¬ 
burg  H.  B.  seit  25.  September  er. 

A  S  6224.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt)  lagert  in  Wittenberge.  (Be¬ 

klebt  Leipzig-Potsdam). 

1  T  S  3355/6.  2  Pack  Schaufeln  lagern  in  Wittenberge  seit  30.  Septbr. 
P  C  126.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt)  lagert  in  Wittenberge  seit 

30.  September. 

Magdeburg,  den  9.  October  1868. 

Directorium  derMagdeb  -Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft. 


|  lagern  in  Dresden. 
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Main-Neckar-Bahn.  Revision  am  1.  Octoberl868. 

1)  auf  Station  Darmstadt: 

Bl.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.). 

1  Sack  Knochen  (87  Pfd.). 

1  Sack  Lumpen  (52  Pfd.) 

^  1  Kiste  Weissblech  (143  Pfd.). 

S  2.  1  Fass  Guano  (150  Pfd.). 

M  N  3.  1  Sack  Reis  (200  Pfd.). 

2)  auf  Station  Frankfurt: 

2077.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd.). 

7  Ringe  Draht  (105  Pfd.). 

Main- Weser-Bahn.  Anfangs  October  1868. 

S  L.  1  Sack  altes  Papier  (22  Pfd.)  1 

LEI.  1  Wagendecke  von  Leinen)  lagern  in  Cassel  seit  April  1868. 
O.  1  Ballen  Schaffelle  (42  Pfd.)  J 

1  Rolle  Packleinen  (32  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Juni  1868. 

M  0  D  R  J  N.  1  Sack  Gerste  (112  Pfd-)  lagert  in  Neustadt  s.  Mai  68. 
TH.  1  Stück  Ofenrohr  lagert  in  Marburg  seit  September  1868. 
Beklebzettel  Leipzig- Giessen  497.  1  Handkoffer  mit  grauer  Lein¬ 
wand  überzogen  (Passagiergut)  lagert  in  Giessen  seit  September. 
K  3/4.  2  Colli  Eisenguss  (Ofentheile)  lagern  in  Nauheim  s.  August  68. 

2  Stück  tannene  Dielen  lagern  in  Frankfurt  seit  April  1868. 

S.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  Juli  1868. 

F  24.  1  Stück  Gusstheil  lagert  in  Frankfurt  seit  September  1868. 

Kel.  aüiederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ende  September  1868. 

10  Stück  Roststäbe  (62  Pfd.)  lagern  in  Dittersbach. 

1  Ballen  Lumpen  (132  Pfd.)  lagert  in  Haibau. 

J  F  247.  1  Kiste  Glas  (55  Pfd.)  lagert  in  Hansdorf. 


üiederschlesiscüe  Zweigbahn.  Ende  September  1868. 

G  E  E  B  45.  4  Stück  gusseiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau 
seit  2.  November  1867. 

C  K  &  S  3480.  1  Pack  Papier  (34  Pfd.)  lagert  in  Sagan  seit  26.  Sep¬ 
tember  1868. 

2  Colli  Ofenthüren  (10  Pfd.)  lagern  in  Hansdorf  seit  8/12.  Septbr.  68. 


Pfälzische  Eisenbahnen.  30.  September  1868 
Hildebrandt,  Pfungstadt  2806.  1  leeres  Fass  (73  Pfd.) 

Moritz  Mainz  736.  1  leeres  Fass  (43  Pfd.) 

H  5296.  1  Ballen  Schuhgarn  (17  Pfd.) 

Corell  Söhne  Neustadt  951.  1  Bündel  leere  Säcke  (38  Pfd.) 

eX^X  &  C  25. 

A  L  J  P 


1  Sack  rohes  Leigarn  (48  Pfd.) 


lagern  in 
Zweibrücken. 


lagern  in 
Hom¬ 
burg. 


C  J  H  519.  1  leeres  Fass  (63  Pfd 
S  V  10.  2  Ballen  Baumwolle  ( 


Dfd.) 
75  P 


lagert  in  Neustadt. 

fd.)  lagern  in  Weissenburg. 


Rheinische  Eisenbahn.  30.  September  1868. 

H  &  C  256.  149.  2  Ballen  Hopfen  lagern  in  Köln. 

1  Tasche  Effecten  lagert  in  Bonn. 

B  53.  1  Pack  leere  Körbe  (90  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  aus  Monat  September  1868. 

MD  1055.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  22  Pfd.)  ab  Ruhrort  lagert  in 
Leipzig  seit  4.  October  1868. 

Salzungen-Leipzig  29.  1  Sack  leere  Säcke  (11  Pfd.)  ab  Salzungen 

lagert  in  Leipzig  seit  20.  September  1868. 

1  grün  beschlagenes  Sopha  ab  Berlin  lagert  inGotha  s.  25.  Septbr.  68. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Nachweisungen 
der  vorigen  Monate. 

Werra-Eisenbahn.  Monat  September  1868. 

H  C  2.  1  runder  Ofenrost  (10  Pfd.)  ab  Eisenach  lagert  in  Meiningen 

seit  19.  September  1868. 

C  F  R114.  1  Kiste  mit  Schloss  (62  Pfd.)  lagert  in  Hildburghausen 

seit  25.  September  1868. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr,  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Erfurt,  den  12.  October  1868. 

Die  Direction  der  Türingischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

V  erzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Westfälischen  Eisenbahn 
am  4.  October  1868  überzählig  lagernden  Güter. 

S  2148.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  von  Siegen  lag.  in  Münster  s.  4.  Febr. 
W  H  41.  1  Fass  Wein  (85  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  27.  Febr. 

L  P  550.  1  Sack  Saamen  (46  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  Juni. 

S  X-  1  Sack  Lumpen  (65  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  16.  Juni. 

H  V  Hinrich.  1  Pack  Stahl  (21  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  22.  Juni. 

J  W.  1  Pack  Säcke  (114  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  3.  Juli. 

L  Lass.  Zütphen.  2  Pack  Säcke  (106  Pfd.)  lag'ern  in  Münster  seit 
5.  September. 

H  850.  1  Fass  (10  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  9.  September. 

1  Gewichtsstück  (5  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  12.  September. 

W  776.  1  Ballen  (60  Pfd.)  von  Mülheim  a/d.  R.  lagert  in  Münster  seit 
14.  September. 

AS.  1  Kiste,  1  Koffer,  1  Sack  lagert  in  Münster  seit  13.  September. 

1  Sack  Kleider  (27  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  16.  September. 

I  weiss.  109  Stangen  7  Bund  Eisen  von  Soest  lagern  in  Paderborn 
seit  17.  September. 

Ha.  155.  1  Kette  lagert  in  Papenburg  seit  23.  September. 

A  44.  1  Fass  Petroleum  (309  Pfd.)  von  Münster  lagert  in  Rheine  seit 
28.  September. 

P.  1  Ofenrohr-Capsel  (1  Pfd.)  lagert  in  Emden  seit  29.  September. 

B  B  1668.  1  Korb  (31  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  2.  October. 

8007/50.  15  Kisten  Glas  lagern  in  Holzminden  seit  1.  October. 

0  338.  1  Ballen  Twist  (50  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  3.  October. 

III  MF  10381.  1  Ballen  Federn  lagert  in  Geseke  seit  2.  October. 

XX  3693.  1  Kiste  (70  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  3.  October. 

M  118.  1  Korb  Kandis  (33  Pfd.)  von  Duisburg  lagert  in  Leer  seit 
2.  October. 

H.  Württembergische  Staatshahnen.  Am  30.  Septbr.  1868. 


V  erzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  Stationen  der  Königl.  Saarbrücker 
und  Rhein-HTahe-Eisenbahn 

pro  September  1868. 

Cfr.  vormonatliches  Verzeichniss. 
hinzu 

W  H  1011.  1  Kiste  Wiesenkümmel  lag.  in  Saarlouis  seit  11.  Septbr.  er. 

Kgl.  Sächsisch- östliche  Staatsbahnen  und  Löbau- 
Reichenberger  Bahn.  Am  30.  September  1868. 


1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
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O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
Golzer  Mühlenwerke.  1  Pack  leere  Säcke  (24  Pfd.)  lagert 
Dresden,  Neustadt 

B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt 
1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt. 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 
seit  Mai  1865. 

2Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit  Juni  1864. 

1  Bund  2  Kohlenkasten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda  seit 
October  1865. 

19  Stück  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  I  XT  ,  .0„. 

10  Stück  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda,  \  seit  November  1865. 

83.  1  leeres  Fass  (44Pfd.),  in  einem  Stations-Wagen  eingegan¬ 
gen,  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  1866. 

Ollen  dorf.  1  Pack  leere  Säcke  (61  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 

Von  Löbau  nach  O.  Oderwitz  911.  1  Gepäckstück  leinene  Waare 
(2572Pfd.)  von  Löbau  lagert  in  O.  Oderwitz  seit  5.  Juli  1868. 

1  Ballen  rohe  Baumwolle  (370Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 
1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  )  ... 

1  Hutschachtel  2  Mil.-Mützen  lagert  in  Reichenbergf  seitderKriegs- 

2  leere  Fässer  lagern  in  Reichenberg  )  periode  IbbO. 


L  V  11819.  1  Kiste  Nudeln  (60  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  s.  21.  Septbr. 
S  C  2.  1  Ballen  Tabaksblätter  (176  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  24. 
September. 

G  B  65.  1  Rolle  Packtuch  (50  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  s.  30.  Septbr. 
S  J.  1  Packet  Nägel  (2  Pfd.)  lagert  in  Maulbronn  seit  11.  April. 

H.  1  Stück  Gusseisen  (58  Pfd.)  j 

A  4017.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.)  I  lagern  in 

Dampfmühle  der  P.  Haltenberger  in  Caschau  No.  295.  >  Stuttgart  seit 
1  Stumpen  leere  Säcke  (42  Pfd.)  I  Juli. 

Carl  Fischer.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  61  Pfd.)  j 
L  A  21.  1  Kiste  [wahrsch.  Blechwaaren]  (222  Pfd.)  1  lagern  in  Stutt- 
A.  5  Bund  Schwarzblech  (394  Pfd.)  (gart  seit  Septbr. 

J  R.  1  leeres  Fass  (80  Pfd.)  lagert  in  Esslingen  seit  30.  September. 

1  Masch-Theil  [eis.  Jalousieladen]  (31  Pfd.)  lagert  in  Göppingen  seit 

11.  September. 

A  L  94.  1  Bund  leere  Säcke  (51Pfd.)  lagert  in  Ravensburg  s.  23.  Juni. 

2  leere  Oelfässchen  (31  u.  16  Pfd.)  lagern  in  Friedrichshafen  s.  14.  Mai. 
18  Stück  Rohrmatten  lagern  in  Friedrichshafen  seit  Mai/Juni, 

L  H  38.  1  altes  leeres  Fässchen  (28  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  Mai. 

Adr.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  24  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit 
30.  September. 

H  K  5540.  1  Sack  leere  Säcke  (63  Pfd.) 

1  Sack  leere  Kaffeesäcke  (16  Pfd.) 

S  134.  1  Bund  leere  Salzsäcke  (6  Pfd.) 

F.  2  neue  blecherne  Häfen  (20  Pfd.) 

F.  1  eis.  Ringhafen  mit  Deckel  (10  Pfd.) 

F.  2  gusseis.  Röste  (18  Pfd.) 

AK.  3  gusseis.  Heerdringe  (13Pfd.)  1 

Vohrer.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd.) 

S  &  C  7535.  1  leeres  Korbfläschchen  (4 Pfd.) 

B  2076.  1  Sack  leere  Säcke  (50  Pfd.)  lagert  in  Gmünd  seit  18.  Sept. 

2852.  1  Fass  Petroleum  (326 Pfd.)  lagert  in  Bopfingen  s.  26.  Sept. 

1  Bund  Nageleisen  (26  Pfd.)  lagert  in  Crailsheim  seit  3.  September. 


lagern  in  Thalhau¬ 
sen  seit  Juli. 
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fehlen  in  Kufstein. 


b)  Fehlende. 

Köjiigl.Bayerisclie  Staat  seiscuhaliucn.  EndeAugustl868. 

1  Kiste  Effecten  (146  Pfd.)  ab  Wien  j 

H  B  3.  1  Fass  Obstgelee  (63  Pfd.)  ab  Mainz 
J  M  77.  1  Koffer  Kleider  (114  Pfd.)  ab  Salzburg] 

C  K  S  314.  1  Ballot  Baumwollwaareu  (50  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in 
Brannenburg. 

Gschuitzer  27.  1  Ballen  Lumpen  (162  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in 
Salzburg. 

Miesbach  Adresse.  1  Koffer  Kleider  (42  Pfd.)  ab  München  fehlt  in 
Miesbach. 

Adresse  Berlin-Kufstein.  1  Packet  Zollschlösser  ab 
Berlin 

1  Packet  Baumwollenwaaren  (18  Pfd.)  ab  München 
C  W  809.  1  Packet  Mützen  (7*/4  Pfd.)  ab  Nürnberg 
H  0  16.  1  Kiste  Cigarren  (16  Pfd.)  von  Nürnberg  fehlt  in  Uebersee. 

F  C  P  1793.  1  Kiste  Phosphor  (160  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Kempten. 

S  C  28.  1  Ballen  Säcke  (9  Pfd.)  ab  Fürth  I  f  ,  ,  .  .  , 

8489.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Bobingen  }  fehlen  1D  Augsburg- 
HH267.  1  Ballen  Hornabfälle  (337  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in  Kempten. 
A  R  X  18.  1  Sack  Werg  (109  Pfd.)  ab  Dachau  fehlt  in  Fellheim. 

A  H  10.  1  Pack  Kleider  (8Pfd.)  ab  Aschaffenburg  fehlt  in  Augsburg. 
B  2897.  1  Sack  Mandeln  (2572  Pfd)  ab  Mannheim  fehlt  in  Kempten. 
C  S  3540.  1  Ballen  Leder  (117a  Pfd.)  vom  Güterboden 
H  9400.  1  Ballot  Stahl  (37  Pfd.)  ab  Traunstein 
C  K  S  32.  1  Pack  Baumwolle  (33  Pfd.)  vom  Güterboden 
E  0  D  A  G  G.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  ab  Wien 
C  K  S  314.  1  Ballot  Baumwollgarn  (50  Pfd.)  vom  Gü¬ 
terboden 
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C  S  929.  1  Ballot  Baumwollwaareu  (68  Pfd.)  ab  Schwarzen¬ 
bach 

H  624.  1  Ballot  Cottons  (41  Pfd.)  ab  Kaufbeuren 
ß  S  602.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (29  Pfd.)  ab  Kauf¬ 
beuren 

M  S  F  1984.  1  Ballot  Seilerwaafen  (100  Pfd.)  ab  Kauf¬ 

beuren 

J  B  10.  lKiste  grobe  Eisenwaaren  (35Pfd.)  ab  Aalen  fehlt  in  Kempten. 
HG.  1  Bund  Eisen  ab  Mannheim  )  c  ,,  .  .  , 

H  F  9537.  1  Kiste  Cichorien  (74  Pfd.)  ab  Ulm  }  fehlen  m  Augsburg- 
F  S  304.  1  Kiste  Kurwaaren  (43Pfd.)  ab  Aschaffenburg  fehlt  in  Kauf¬ 
beuren. 

B  B  60.  1  Ballen  Bücher  (30  Pfd.)  fehlt  in  Pleinfeld. 

1  Wagentragfeder  von  geripptem  Stahl  und  siebenlägigj 

ab  Regensburg  I  fehlen  in 

A  W  5907.  1  Ballen  Tuch  (45  Pfd.)  ab  Fürth  j  Nürnberg. 

A  W  6231.  1  Ballen  Tuch  (14  Pfd.)  ab  Fürth  I 

F  3.  1  Sack  leere  Säcke  (20  Pfd.)  ab  ßegensburg  ]  t  ,  , 

B  &  H  8.  1  Bündel  leere  Säcke  (35  Pfd.)  ab  Mainz  >  .  ?  %ü  V* 

S  2214.  1  Ballen  Galläpfel  (65  Pfd.)  ab  Köln  j  Aschaffenburg. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Septbr.  1868. 
1  Sack  Zwiebeln  (1  Ctr.  84  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  auf  der  Güter- 
Expedition  Berlin  seit  22.  September. 

MCI.  1  Colli  Effecten  (1  Ctr.  40  Pfd.)  von  Paris  fehlt  auf  der  Güter- 
Expedition  Berlin  seit  22.  September. 

F  W  581.  1  Kiste  Bilder  (50  Pfd.)  von  Weissenburg  fehlt  auf  der 
Güter-Expedition  Berlin  seit  24.  September. 

G  A  45.  1  Koffer  Kleider  (43  Pfd.)  von  Mageburg  fehlt  auf  der  Eil¬ 
gut-Expedition  Berlin  seit  30.  September. 

Bode  &  Co.  5  Säcke  Knochenmehl  von  Breslau  fehlen  auf  der  Güter- 
Expedition  Magdeburg  seit  26.  September. 

V  erzeichniss 

der  fehlenden  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  September  1868. 

1  Bund  [4  Stück]  Wagenschlüssel  fehlt  in  Hannover. 

A  M  C  2805.  1  Kiste  Wollwaaren  (50  Pfd.)  von  Nienburg  fehlt  in 
Eystrup. 

1  Sack  Hafer  von  Szobb  fehlt  in  Harburg. 

W  Gragert  1  Sack  Betten  (51  Pfd.)  von  Hohnstorf  fehlt  in  Bremen. 
C  S  25.  1  Kiste  Nudeln  (29  Pfd.)  von  Münden  fehlt  in  Göttingen. 

HF  18.  1  fallen  Lumpen  (46  Pfd.)  von  Braunschweig  fehlt  in  Salz- 
derhelden. 

C  W  B.  1  Fass  Schuhpflöcke  (99  Pfd.)  von  Bremerhafen  fehlt  in 
Bremen. 

1  Sack  Hafer  (142  Pfd.)  von  Sehnde  fehlt  in  Bremen. 

159,  863  H.  2  Wagendecken  von  Basel  fehlen  in  Bremen. 

O.  1  kleiner  Schmortopf  (2  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in  Cassel. 

122.  1  leere  Kiste  von  Salzbergen  fehlt  in  Osnabrück. 

HS.  1  Pflugeisen  von  Bremen  fehlt  in  Stadthagen. 

C  P  C  B  958.  1  Kiste  Lederwaaren  (612  Pfd.)  von  Mainz  fehlt  in 
Hamburg. 

A  M  S  266.  1  Ballot  Tuch  (38  Pfd.)  von  Braunschweig  fehlt  in  Uelzen. 
B  &  C  157.  1  Tonne  Heringe  (300  Pfd.)  von  Harburg  fehlt  in  Uelzen. 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 


fehlen  in  Ro- 
seuheim. 
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Hessische  Ludwigsbalm.  1.  Oetober  1868. 

HL  B  36.  1  Bindekette 
A  H  30116.  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Pfd.) 

425.  1  Gasrohr 

9424.  1  Ballen  Wollwaaren  (30  Pfd.) 

4447.  1  leeres  Fass 

B  *&  C  2062.  1  Ballen  Leinen  (27  Pfd )  / 

K  St  26.  1  Kiste  Kleider  (66  Pfd.) 

K  R  od.  K  B.  1  Fass  Wein  (103  Pfd.) 

L.  1  Pack  Säcke  (11  Pfd.) 

Serie  240.  3  Stück  Kunstschlosser  ,  ( 
dem  Bayer.  Zollamte  Salzburg  gehörig 
B  W.  6  Colli  Guss  fehlen  in  Bingen. 

NO.  1  eis.  Ofenthürchen  fehlt  in  Guntersblum. 

0  4.  1  leeres  Fass  fehlt  in  Worms. 

NC.  1  Bündel  Säcke  (85  Pfd.)  fehlt  in  Bischofsheim. 

Heisse-Brieger  Eisenbahn.  Ende  September  1868. 

1  Sack  Siedesalz  fehlt  in  Neisse  seit  13.  Juni  1868. 

IViederschlesische  Zweigbahn.  Ende  September  1868. 


1  Eil- 
Igut 


1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  17.  Januar  1868. 
Bilschofsky.  1  Sack  Kleie  (1  Ctr.  2  Pfd.)  fehlt  in  Klopschen  seit 
21.  Februar  1868. 

2  Sack  Roggen  (3  Ctr.  52  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald  seit  10.  Dec.  1867. 
B  L  122.  1  Ballen  wollenes  Garn  (80  Pfd.)  fehlt  in  Sagan  seit  18. 
September  1868. 

J  No.  3.  1  Sack  Kleider  und  Betten  (28  Pfd.)  fehlt  in  Hansdorf  seit 
17.  September  1868. 

S  B  No.  1115.  1  leeres  Fass  (36  Pfd.)  fehlt  in  Hansdorf  s.  9.  Sept.  68. 
K  &  G  No.  422.  1  leeres  Fass  fehlt  in  Hansdorf  seit  28.  Septbr.  68. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

5633.  1  Fass  Mandeln  (95  Pfd.). 


September  1868. 


S  L 

Esquirelly  142.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  10  Pfd.). 

B.  2  Pack  leere  Säcke  (1  Ctr.  4  Pfd.). 

M  &  Co.  291.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (1  Ctr.  82  Pfd.). 

M  S  S  5077/78.  2  Kisten  Wollwaaren. 

J  B  9798.  1  Kiste  Delicatessen  (24  Pfd.). 

J  S  1/5.  5  Colli  Holzwaaren  (1  Ctr.  73  Pfd.). 

F  v  F  II.  1  Schachtel  Putzsachen  (4  Pfd.). 

C  F  S  2255.  1  Colli  Leinen  (36  Pfd.). 

E  R  1306.  1  Colli  Eisenwaaren  (1  Ctr.  41  Pfd.). 

/hFioSv  9541.  1  Ballen  Tabaksblätter. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  30.  September  1868. 

fÄLÄ0,1'8”“  }  *■"»  *■  Xea,.*d.. 

J  V  G  186.  1  leeres  Fass  retour  (10  Pfd.)  fehlt  in  Hassloch. 

P  C  H  13.  1  Ballen  Kaffee  (121  Pfd.)  fehlt  in  Winden. 

W  F  2/3.  2  leere  Fässer  (395  Pfd.)  fehlen  in  Deidesheim. 

H  2285.  1  Kiste  grobe  Holzwaaren  (30  Pfd.)  fehlt  in  Dürkheim. 

C  J  H  46.  1  Fass  Wein  (400  Pfd.)  > 

V  H  4  C  1034°®ekS  PfdT  jfetIeD  “  Ludwig,  buten 

2  Hydranten 

iK  279J-  i  £aCJet  Cig,7Q  Pfi  v3  Pfd')  !'  fehlen  in  Landstuhl. 

W.  1  Bund  Bandeisen  (79  Pfd.)  f 

Rheinische  Eisenbahn.  30.  September  1868 

F  H  883.  1  Ballen  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart 
A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen 
M  1.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.) 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.) 

Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss 
C  S  18.  1  Kiste  Küchengeschirr  ab  Saarlouis 
A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  ab  Düren 
M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.) 

7ff  571.  1  Ballen  Bücher  (16  Pfd.) 

2  Stäbe  Eisen  ab  Aachen 
F  M  2.  1  Kiste  Cigarren  ab  Amsterdam 

A  C  1/4.  4  Körbe  Flaschen  (178  Pfd.) 

B  C.  1  leeres  Fass  ab  Aachen 
W  C  1.  1  leeres  Fass  ab  Crefeld 
U  58354.  1  Korb  Boonekamp  (26  Pfd.)  ab  Homburg 
H  1802.  1  leere  Kiste  ab  Goch 
S  J.  1  Colli  Kessel  ab  Bingerbrück 

259.  1  Koffer  Effecten  (50  Pfd.)  ab  Frankfurt  fehlt  in  Köln,  Gepäck- 
Expedition. 

W  F  C-  8  Blöcke  Kupfer  ab  Anvers  1  fehlen  in  Stol- 

H.  1  Collis  eiserne  Platte  (72  Pfd.)  ab  Mechernich  )  berg. 
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fehlen  in  Aachen. 


AL  F  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Coblenz 
Z  H  80.  1  Ballen  Tuch  (24  Pfd.)  ab  Frankfurt 
W  B  2.  1  Ballen  Kaffee  (152  Pfd.)  ab  Venlo  fehlt  in  Osterath. 
FF.  1  Kiste  Weinproben  ab  Köln  1 

HH  23  &  26.  2  leere  Fässer  (110  Pfd.)  ab  Essen  >  fehlen  in  Neuss. 
K  F  l.  1  Kiste  Bücher  (50  Pfd.)  abAldekerk  J 
PW.  1  leeres  Fass  ab  Köln 
3  leere  Fässer  ab  Köln 
PW.  1  leeres  Fass  ab  Köln 
D  3086.  1  Fass  Wein  (90  Pfd.)  ab  Remagen^ 

1  Sack  Mehl  ab  Neuss 
H  V  990.  1  Ballen  Tuch  (27  Pfd.)  ab  Köln 
ML  280.  1  Ballen  Papier  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

B  1528.  1  Korb  Bürsten  (77  Pfd.)  ab  Wickrath  fehlt  in  Kempen. 


fehlen  in  Crefeld. 


a  uVaoo8  Coblenz  fehlt  in  Kempen. 

AHimiBaHen  halbw  Waaren  (35Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld 
3  Stück  Gewichte  (3  Pfd.)  fehlen  in  Bonn. 

R  S  Ducherow.  1  Holzkiste  Effecten  u.  Bücher  (25Pfd )  fehlt  in  Bonn 

£  i9p 'dß 1  ^.Ste  St'vke  (7£  W  a\?heydt  fehlt  in  Godesberg. 

R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Düren  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  2  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Andernach 
W  R  3.  1  leerer  Korb  ab  Barmen  fehlt  in  Sinzig. 

NH.  2  Stäbe  Eisen  ab  Köln  fehlen  in  Bingerbrück. 

RS.  2  Pack  Ofentheile  ab  Worms  fehlen  in  Bingerbrück 
HB  6.  1  Pack  Körbe  (60  Pfd.)  ab  Aachen  fehlt  in  Bingerbrück 
C  C  7454.  1  Kiste  Messingwaaren  (248  Pfd.)  fehlt  in  Bingerbrück. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Von  Bremen: 

D.  Hermann  31.  October 
D.  Union  7.  November  3.  December 

D.  Deutschland  14.  io. 

D.  Rhein  21.  ..  17 


Norddeutscher  Lloyd. 

Mftvelmäftiiie  ^9o|lhanipfrd)tfffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  .  VonBremen:  Von  Newyork: 

26.  November  D.  Main  28.  November  24.  December 
D.  Hansa  5.  Deember  31.  „ 

D.  America  12.  „  7.  Jan.  1869. 


7 7  —  *  *  7  J  | 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  inol.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

VonBremen:  Von  Baltimore:  VonBremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore  1.  November  1.  December 
D  .  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 
1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 


-  —  — ~ j..  wauuoi  xv\jxj.  xj .  jjciiiu  ±.  reur.  jlood  j.  iviarz,  TOD 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
.Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres :  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend  : 

D.  Bremen  am  11.  November.  | 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  300  Thlr.,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 
t  Pracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 
dische  Agenten,  sowie  Jjj  Jjrtrtj0n  P0rililCUtfli|Cn 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Hamburg  -  Americauische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 
Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 


Allemannia,  Mittwoch, 
Holsatia,  do. 

Silesia  (im  Bau). 


18.  Novbr.) 
25.  Novbr. 


Westphalia,  Mittwoch,  28.  Octbr.i 
Borussia,  Sonnabend,  31.  Octbr.i 

Hammonia,  Mittwoch,  4.  Novbr.  i 

Germama,^^  do.  11.  Novbr.J  r. 

■o  Die  mit  *  bezeichneten  Schiffe  laufen  Southampton  nicht  an. 

Passagepreise:  1. Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO, Zwischendeck 
_  ,  Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

~  pr'  Hamb-  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Jjrieiporto  \on  und  nach  den  Verein.  Staaten  4  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  und  STew-Orleans, 
aul  der  Ausreise  Havre  und  Havanna ,  auf  der  Rückreise  Havanna  und  Southampton 

anlaufend. 


Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . l.  März  „ 


Bavaria, . 1.  November, 

Teutonia, . 1.  December, 

Saxonia, . 31.  December 

Passagepreise:  1  C^üte  Pr.  CH.-Thlr.  300,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
i^r.  Crt.- 1  hJi .  ♦>*>•  F rRCllt  £  2«  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Von.  Miller’s  Nacbf.,  Hamburg. 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

CJ.  Hessler  Comp. 

in  Schildall  bei  Torgau  a/Elbe. 


In  der  J.  C.  Hinriehs’schen  Buchhandlung  in 
Leipzig  ist  erschienen  und  durch  alle  Buchhand¬ 
lungen  zu  beziehen : 

Hülfs  tafeln 

zur  Berechnung  der 

Invaliden-,  Wittwen-  u.  Waisen-Pensionen 

und  der 

Beständigkeit  der  Pensions  -  Cassen 
nebst  voraufgeschickten  Erläuterungen. 
Mit  besonderer  Berücksichtigung  der  bestehen¬ 
den  Pensions -Einrichtungen  der  Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  und  der  bei  densel¬ 
ben  vorkommenden  Steigerungen  der  Pensions¬ 
berechtigung  mit  dem  Dienstalter  der  Genossen 

bearbeitet  von  Albert, 

Special -Director  der  Mecklenburgischen  Eisenbahn. 

Quart,  geh.  Preis  1  Thlr.  10  Ngr. 


Täglich  prompte  Reförderung  von 
Annoncen  jeder  Art, 
in  sämmtliche  existirende  Zeitungen 

des  In-  und  Auslandes 
durch  die 

Zeitungs-Annoncen-Expedition 

von 

Rudolf  Mosse 
in  Berlin 

Alleinige  Haupt- Annahme  sämmtiicher 

Inserate  für  die  Beilage  des  Kladderadatsch. 
Dieses  Institut  steht  als  officielle  Agentur 
mit  allen  Zeitungen  in  täglichem  regen  Verkehr 
und  ist  in  Folge  gegenseitig  abgeschlossener 
Verträge  in  den  Stand  gesetzt,  sämmtliche 
Aufträge 

ohne  Porto-  oder  Spesen-Anrechnung 

zu  Original  -  Insertions  -  Preisen 

zu  effectuiren. 
und  franco. 


Compl.  Zeitungscataloge  gratis 


Viele  Behörden  betrauen  be¬ 
reits  obiges  Institut  fortgesetzt 
mit  der  Besorgung  ihrer  sämmt- 
lichen  Ankündigungen. 


630 


In  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erscheint  und  ist  durch  alle  Buchhandlungen 
und  Postanstalten  des  In-  und  Auslandes  zu  beziehen : 

Organ 

für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

Dreiundzwanzigster  Jahrgang.  Preis  des  Jahrgangs  6  Thaler. 

Unsere  Zeitschrift  ist  vom  Jahrg.  1864  an  das  technische  Organ  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  und  erscheint  in  Quartformat  in  6  Lieferungen  von  5 — 6  Druck¬ 
bogen  »Stärke,  nebst  Zeichnungen  in  Lithographie  und  Holzschnitt,  auf  deren  Ausführung 

besondere  Sorgfalt  verwendet  wird. 

Probehefte  sind  durch  jede  Buchhandlung  zu  beziehen. 

Neue  Folge.  V.  Band.  1868.  Inhalt  des  VI.  Heftes : 

Original-Aufsätze:  Notizen  über  die  Brennerbahn  in  Oesterreich.  Von  Lazarini. —  Mittheilung 
über  die  neuesten  Constructionen  an  den  Eisenbahnwagen  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  (Schluss).  — 
Vierrädriger  Tender  von  der  Taunusbahn.  Von  C.  Fritz.  —  Bericht  über  die  in  der  Pariser  Aus¬ 
stellung  ausgestellten  Eisenbahnwagen-  und  Locomotivräder,  sowie  Bandagen  und  Achsen.  Vom 
Herausgeber.  —  Eiserne  Strecken  -  Ausrüstungsgegenstände  der  Kgl.  Sächsischen  Zweigbahn  von 
Zittau  nach  Grossschönau.  Von  Neumann.  —  Querschwellen  von  Eisen  für  den  Oberbau  der  Eisen¬ 
bahnen,  System  Vautherin.  —  Erfahrungen  über  Schaalengussräder  hei  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordhahn.  Von  Thamm.  —  Die  selbstthätig  wirkenden  Metalldichtungen  für  Stopfbüchsen  von 
Locomotivcylindern ,  Schieberkasten,  Pumpen  etc.  Von  Camozzi  &  Schlösser.  —  Explosionen 
von  Locomotivkesseln  in  England  und  Deutschland.  Vom  Herausgeber.  —  Neue  Speiseköpfe  mit  Ab¬ 
sperrhahn  und  Kegel- oder  Kugelventil  für  Locomotivkessel.  Von  F.  X.  Mannhart.  —  Explosion 
der  Locomotive  No.  8  der  Niederländischen  Staatsbahn.  Von  J.  H.  Elias. 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Bahnoberhau:  Eiserner  Oberbau  auf  der 
Pariser  Ausstellung.  Von  Baumeister.  —  Der  Oberbau  der  Main -Weserbahn.  —  E.  Martin’s 
Verfahren  der  Gussstahlfahrikation.  Von  H.  Mathieu.  —  Das  Schienenwalzwerk  in  Graz.  —  Bei¬ 
trag  zur  Frage  über  Conservirung  der  Eisenbahnschwellen.  Von  Buhler. 

Bahnhofs-Einrichtungen.  Vergleichung  von  den  wichtigsten  Räumlichkeiten  verschiedener 
Bahnhöfe.  Von  Rasch.  —  Sicherheitsvorrichtung  gegen  Entgleisungen  bei  Eisenhahnwechseln. 

Maschinen-  und  Wagenwesen.  Die  Wagen  der  schmalspurigen  Norwegischen  Eisen¬ 
bahnen.  —  Tenderlocomotiven  mit  Adams’  radialen  Achsbüchsen.  —  Americanische  Locomotiven 
für  den  Dienst  in  den  Strassen  grosser  Städte. 

Allgemeines  und  Betrieb.  Saxby’s  Methode,  Eisen  mittels  des  Magnetismus  zu  unter¬ 
suchen.  —  Die  Verkehrsmittel  der  Welt.  —  Universal -Walzwerk  vonPetin,  Gaudet  &  Comp. 
Tangye’s  hydraulische  Zugwinde.  —  Erdtransportwagen  auf  der  Pariser  Ausstellung.  Von  R.  B  au- 
meiste r.  —  Stand  der  Arbeiten  am  Mont-Cenis-Tunnel. 


Zwanzig  Thaler  Belohnung. 

Ein  am  13.  August  c.  der  Herzogi.  Braunschweigischen  Güter-Expedition 
zu  Braunschweig  zur  Beförderung  nach  Leipzig  übergebener 

W  J  &  S  No.  44.  1  Ball.  Tuch  Btto.  333  Pfd. 

ist  auf  besagter  Route  abhanden  gekommen  und  entweder  gestohlen  oder  aber 
nur  verfahren  worden. 

Bezüglich  letzter  Eventualität  ergeht 

an  alle  Deutschen  Eisenbalmgiiter-Expeditionen 

hiermit  das  ergebenste  Gesuch  um  Revision  der  Güterschuppen  und  sichern  die 
Unterzeichneten  Demjenigen,  welcher  den  Ballen  nachträglich  in  ihren  Besitz 
bringt,  ausser  Ersatz  etwaiger  Frachtauslagen,  eine  Belohnung  von  20  Thalern  zu. 

Leipzig,  October  1868. 


Wolf  &  Teschemacher. 


Für  Eisenbalin-Directoreii. 

Eisenbahn  -  Schriller  -  Flöten 

von  Horn  und  Zinn  zu  billigen  Preisen  en  gros  &  en  detail.  Preisangabe  franco. 

Gottfried  Thiele,  Cöln. 

Schildergasse  41.  Filiale :  Hochstrasse  110. 


Manilla-Pntz- 

Werg, 

sehr  rein,  ergiebig,  langfasrig,  aCtr.öRthlr., 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’s 

Fabrik. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Zum  Eisenbahnbedarf,  für  Spinnereien 
und  Tuchfabriken,  zur  Landwirtschaft  lie¬ 
fern  wir  Körbe,  Kiepen,  Besen  etc.  in  allen 
Dimensionen  aus  Stuhlrohr  in  bester  Qualität 
zu  billigen  Preisen. 

Zugleich  empfehlen  unsere  Fabricate  in 
Press-  und  Filter -Horden  zur  Zucker-  uud 
Gasfabrication,  sowie  alle  Arten  Rohrge¬ 
flechte  ganz  ergebenst. 

Proben  stehen  zu  Dienst. 

Calm  A  Ahlfeld, 

Bernburg  a/d.  Saale. 

Kessler’ a  selbstthätiger ,  patentirtei*. 
Sehmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber¬ 
kasten  an  Locomotiven  und  Condensationsma- 
schinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Eisenbahn  -  Bau  -  Geräthe, 

als  zweirädrige  Kippkarren  mit  eisernen  Achsen, 
einrädrige  Schuttkarren,  rothbuchene  Lauf¬ 
bohlen  in  allen  Dimensionen  und  Sorten,  Lehr- 
Bögen  etc.  etc.  liefert  auf  Bestellung  den  Her¬ 
ren  Bau-Unternehmern  zu  den  billigsten  Preisen 
G.  C.  Querfurth  in  Rammelburg 
bei  Wippra  a/Harz. 

Wichtig  für  Maschinen  -  Werkstätten. 
Unzerreissbare 

Rollen  -  Zeichen  -  Papiere 

in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und  18  Fuss 
Länge  ä  42/3  Thlr.  pro  Rolle  vorräthig  bei 

Carl  Schleicher  &  Schüll  in  Düren, 

Rhein-Pr. 

Zu  Franz.  Zwergobst-Anlagen. 

Aepfel:  ljähr.  Veredlg.  auf  Paradies  und  Dou- 
cin,  zu  jeder  Form  verwendbar  100  Stück 
10V2  Thlr. 

Birnen:  lj.  Veredlg.  auf  Angera- Quitte  100 
h  16%  Thlr.. 

Aepfel  und  Birnen :  in  älteren,  geformten  uud 
tragbaren  Pyramiden,  Spalieren  undCordons, 
zu  entsprechenden  Preisen. 

Aepfel  auf  Wildlg.  ljähr.  Veredlg.  100  k  127s 
Thlr.,  2jähr.  100  a  I672  Thlr. 

Ferner  empfehle  zur  Anlage  von  Weiden¬ 
plantagen  und  zur  Bepflanzung  der  Eisenbahn¬ 
dämme  nachstehende  gute  Sorten  Fechtweiden 
in  ljähr.  2—5'  hohen  Pflanzen. 

1  Elbweide.  S.  viminalis  1 100  k  20  Sgr., 

Hanfweide.  S.  „  cannabina  j  1000  k  5  Thlr. 

Beide  treiben  jährl.  6 — 10'  hohe  Ruthen. 
Spagatweide.  S.  uralensis ,  feinste  Bindeweide 
100  k  1  Thlr. 

Speeielles  Verzeichniss  meiner  Baumschulen 
erfolgt  auf  fr.  Anfrage  gratis. 

Bernau.  —  (Preussen).  R.  Wartenburg, 

Baumschulbesitzer. 


2pü§T"  Hierzu  eine  Beilage  von  Carl  Mäeken  in  Stuttgart,  betreffend :  M.  Beeker’s  Handbuch  der  Ingenieurwissenschaft. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschfei  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantveortl.  Redacteur :  Dr.  jur.  Willi.  Hoch.  (Redactionslocal:  Dörrienatr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  O.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  ln  Leipzig. 


1868. 


Na  44. 

Erscheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  l  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  §inridjs'fd)c  Budjljanbfung 

in  Leipiig, 

»n  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusonden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Kedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 

werden  ä  H/g  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommem 
Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis, 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  BuchhaudeX 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  30.  October  1868.  (Schluss  der  Nummer:  29.  October  Vormittags  11  Uhr.) 


Dieser  Nummer  liegt  eine  Karte  der  Sächsischen,  Oesterreichischen  etc.  Industriebahnen  an. 


Inhalt  des  Beiblatts:  Die  Industriebahnen  Oesterreichs ,  mit  Karte  Bayern’s  Industrie- und  Verbindungsbahnen.  (Schluss.) 
Inhalt  des  Hauptblatts:  Das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen.  —  Vom  Berliner  E  i  s  e  n  b  a  h  n -A  c  t  i  en  -  Ma  rk  t.  —  Crefeld  -  Kreis  -  Kempener  In- 
dustrie-Eisenbahn-Gesellschaft,  Concession. —  Wiener  Briefe  :  Bauten  der  Staatseisenbahn.  Innsbruck  -  Vorarlberger  Eisenbahn.  Eisenbahn  Kemmel- 
bach-Scheibbs.  Rudolfbahn.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Böhmische  Nordbahn.  Zweigbahnen  der  Oesterr.  Staatsbahn.  Theissbahn.  Directer  Verkehr  nach 
Petersburg.  Eisenbahn-Verbindung  zwischen  Wien  und  Constantinopel.  —  Bayern:  München-Kirchseeon-Rosenheim.  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn  Döbeln- 
Nossen  eröffnet.  Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband  aufgelöst.  Main-Neckar-Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1867.  —  Directe  Verkehre  Zoll- und 

Tarifwesen.  —  Personalnachrichten.  —  Ausland:  Wallachei,  Bukarest-Giurgevo.  -  Technisches:  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  _ 

Literatur:  Kreibig’s  Kartenwerke.  —  Marktbericht.  —  E  i  s  enb  a  h  n  k  al  en  d  e  r.  —  O  ffi  ci  e  1 1  e  r  Anz  e  ig  er.  Officielle  Mittheilungen  über  Eisenbahn- 
Einnahmen  pro  Septemper  1868.  Privat-Anzeigen. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


*  Das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen .  (Verhandlungen 
und  Beschlüsse  des  vierten  Deutschen  Handelstags  zu 
Berli  n.)  Aus  den  Berathungen  über  das  Eisenbahnfrachtwesen  haben 
wir  vor  Allem  das  Referat  des  Herrn  A.  Meyer,  Secretär  der'Breslauer 
Handelskammer,  hervorzuheben,  welcher  sich  im  Ganzen  auf  einen  so 
objectiven  Standpunct  gestellt  hatte,  dass  man  in  vielen  Richtungen 
seinen  Ausführungen  vollkommen  beitreten  kann.  Derselbe  consta- 
tirte,  dass  Klagen  des  Handelsstandes  über  die  Eisenbahnen  so  lange 
laut  geworden  seien,  als  überhaupt  Eisenbahnen  existirten,  der  Krieg 
zwischen  den  Eisenbahnen  und  dem  Handelsstand  werde  in  alle 
Ewigkeit  nicht  beendigt  werden.  —  Um  eine  Besserung  herbeizufüh¬ 
ren,  könne  der  Handelstag  sich  zunächst —  wie  der  Socialistnus  —  um 
Abhülfe  an  den  Staat  wenden.  Es  sei  das  ein  sehr  leichter  Weg  und 
sei  es  auch  recht  wohlthuend,  seinem  Herzen  durch  Klagen  Luft  zu 
machen  —  er  habe  aber  dasUnangenehme,  dass  er  absolut  nichts  helfe. 
Diesen  W eg  könne  daher  derHandelstag  nicht  betreten,  er  müsse  daran 
festhalten,  auf  keine  Weise  durch  Zwang  in  den  freien  Verkehr  einzu¬ 
greifen.  Es  sei  ein  Irrthum  der  Petitionen  des  Handelsstandes,  welche 
Schärfung  der  gesetzlichen  Haftpflicht  fordern,  dass  die  Wünsche  der 
Handelswelt  bei  Abfassung  des  Deutschen  Handelsgesetzbuchs  noch 
nicht  laut  geworden  seien.  Die  Eisenbahnen  hätten  aber  gegenüber 
der  damals  (in  der  zweiten  Lesung  des  D.  H.-G.-B.)  proponirten  stren¬ 
gen  Haftpflicht  (wohl  nicht  mit  Unrecht)  verlangt,  dass  wenn  ihre 
Haftpflicht  verschärft  werde,  sie  auch  das  Recht  haben  müssten,  Frach¬ 
ten  zurückzuweisen  (was  noch  weniger  den  Interessen  des  Handelsstan¬ 
des  entsprochen  haben  möchte).  —  In  mancher  Richtung  habe  man 
sich  von  Seiten  der  Handelswelt  doch  auch  nachträglich  überzeugt, 
dass  man  den  Eisenbahnen  Unrecht  gethan  habe.  Die  Klagen  über 
die  s.  g.  Differentialtarife  seien  verschwunden,  ja,  diese  so  ange¬ 
feindeten  Differential sätze  müsse  man  als  das  erste  erfreuliche  Zei¬ 
chen  der  freien  Concurrenz  und  somit  der  Genesung  ansehen;  sie 
seien  die  erste  Reaction  gegen  zu  hohe  Tarife  gewesen.  Das  einzige 
wahre  Mittel  gegen  die  Differentialsätze  sei  —  die  Vervielfältigung 
derselben.  Jede  Stadt  müsse  zeigen,  dass  auch  ihr  Verkehr  so  bedeu¬ 
tend  sei,  dass  auch  für  sie  die  Aufstellung  solcher  Sätze  im  eigenen 
Interesse  der  Eisenbahnen  wünschenswerth  erscheine. 

Was  den  vom  Handelsstand  geforderten  Einpfennigtarif  anlangt, 
so  fragt  Referent,  ob  denn  dieser  Tarif  etwa  im  Princip  und  absolut 
das  letzte  Ziel  der  Reduction  sei.  —  Auch  könne  man  nicht,  wie  es 
geschehen  sei,  von  den  Eisenbahnen  die  Beförderung  zum  Selbst-  I 
kostenpreis  verlangen.  Das  sei  das  Setzen  auf  iHungerlöhne ,  bei 
welchen  die  Eisenbahnen  nicht  floriren  könnten.  Es  sprächen  hier 
Parteirücksichten  mit.  Allerdings  möge  manche  Tarif  Bestimmung 
zu  hoch,  manche  Reglementsbestimmung  zu  hart  sein,  er  könne  aber 
m  den  allgemeinen  Vorwurf  nicht  einstimmen,  dass  die  Eisenbahnen 
nur  ihren  eigenen  Vortheil  im  Auge  hätten.  Er  mache  ihnen  nur  den 
Vorwurf,  dass  sie  nicht  richtig  rechneten,  dass  sie  Einrichtungen 
nicht  treffen,  die  ihnen  und  dem  Publicum  von  Nutzen  sind.  Warum 


rechnen  sie  aber  nicht  richtig?  Weil  ihnen  die  beste  Lehrmeisterin, 
die  freie  Concurrenz,  fehlt.  Alle  Klagen  lassen  sich  nur  durch  die 
Herstellung  der  freien  Concurrenz  beseitigen.  Auch  die  Staatsbahnen 
sind  kein  Mittel  der  Abhülfe,  wie  oft  hört  man  nicht  bei  diesen,  wenn 
Frachtermässigungen  verlangt  werden,  der  Staat  braucht  Geld,  er 
kann  die  Einnahmen  aus  den  Eisenbahnen  nicht  entbehren  etc. 

Der  Ausschussantrag  verlange  die  Herstellung  der  freien  Con¬ 
currenz  im  kleinsten  Maassstabe,  er  wolle  nur  die  Herstellung  der 
Unterscheidung  zwischen  Fährverkehr  und  Frachtverkehr,  wie  sol¬ 
ches  in  England  der  Fall  sei,  wo  die  Gesellschaft  ihre  Schienenstrasse 
dem  Publicum  als  allgemeine  Fahrstrasse  vermiethen  kann.  In  dieser 
Richtung  verweist  Referent  auf  das  von  uns  kürzlich  angezeigte,  von 
M.  M.  von  Web  er  übersetzte  interessante  Werk  des  Engl.  Advocaten 
Henry  Andrews  Simon,  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  in  England 
(The  law  relating  toRailway  Accidents).  *  Schon  diese  blosse  Möglich¬ 
keit  der  Concurrenz  bewirke  in  England  eine  Reduction  des  Frachttarifs 
und  die  Feststellung  gerechterer  Bedingungen.  Man  wolle  ja  die  Ei¬ 
senbahn-Gesellschaften  nicht  von  dem  Erachtverkehr  ausscbliessen, 
aber  man  wolle  die  Möglichkeit  des  Fährverkehrs  schaffen,  man  wolle 
die  Tendenz  anerkannt  und  wenigstens  für  gewisse  Artikel  denselben 
eingerichtet  wissen.  Practisch  angewendet  sei  diese  gesetzliche  Mög¬ 
lichkeit,  dass  die  Eisenbahn-Gesellschaften  ihre  Strasse  an  andere  Mit¬ 
beförderer  vermiethen  müssten,  auch  in  England  nur  auf  die  Beförde¬ 
rung  von  Erzen,  Kohlen  undKreide.  Nach  einem  Schreiben  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn-Direction,  an  welche  man  sich  um  Auskunft  ge¬ 
wendet,  würden  sich  zwar  dieser  Einrichtung  grosse  Schwierigkei¬ 
ten  entgegenstellen,  es  werde  aber  die  Möglichkeit  derselben  anerkannt. 
Köln-Minden  habe  sich  auch  bereit  erklärt,  Ladescheine  zu  geben. 

Wenn  auch  durch  die  Einrichtung  eines  solchen  Fährverkehrs 
erst  sehr  allmälig  nach  langer  Zeit  ein  anderer  Zustand  herbeigeführt 
werde,  so  sei  doch  damit  ein  Schritt  vorwärts  gethan  und  befürworte 
daher  Referent  die  Anträge  des  Ausschusses  anzunehmen,  welche 
lauten  : 

,,Der  Deutsche  Handelstag  wolle  beschliessen: 

I.  In  Erwägung,  dass  bereits  das  Preussische  Eisenbahn  Gesetz 
vom  Jahre  1838  den  Eisenbahnbau  und  den  Betrieb  des  Fracht¬ 
geschäfts  auf  Eisenbahnen  als  zwei  von  einander  zu  sondernde 
Geschäftszweige  in  das  Auge  gefasst  hat,  dass  demnächst  die  Ham¬ 
burger  Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver¬ 
waltungen  sich  über  einen  Reglements -Entwurf  schlüssig  gemacht 
hat,  in  welchem  unterschieden  wurde  a)  der  Frachtverkehr,  bei  wel- 

*  v.  Weber  resp.  Simon  1.  c.  Seite  34:  Die  Railway-Clauses-Consoli- 
dation-Act  erklärt  ausdrücklich,  dass  Jedermann,  der  sich  die  Bezahlung  ge¬ 
wisser  Gebühren  und  der  Beobachtung  gewisser  vorgeschriebener  Bedingun¬ 
gen  unterziehen  will,  das  Recht  haben  soll,  Eisenbahnen  mit  angemessen 
construirten  Maschinen  und  Wagen  in  Gemässheit  des  Gesetzes  Vict.  5  u.  6 
c.  55  zu  befahren. 
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ehern  die  Eisenbahnverwaltung  die  Güter  in  Empfang  nimmt,  sie  ver¬ 
ladet  und  nach  vollbrachter  Beförderung  auf  der  Bahn  sie  an  dem 
Bestimmungsorte  an  den  ihr  angewiesenen  Empfänger  abliefert;  b) 
von  dem  Fährverkehr,  bei  welchem  die  Eisenbahn -Verwaltung  einen 
Eisenbahnwagen  dem  Absender  zur  Verladung  der  Güter  bereit  stellt 
und  nach  vollbrachter  Beförderung  auf  der  Bahn  den  ihr  angewiese¬ 
nen  Empfänger  zur  Entladung  der  Güter  wiederum  bereit  stellen 
lässt;  dass  eine  solche  Unterscheidung  nach  dem  Vorgänge  der  Nas-  i 
säuischen  Eisenbahn  sich  namentlich  in  der  Weise  practisch  machen  i 
lässt,  dass  die  Eisenbahn -Verwaltung  einzelnen  Absendern  leere  j 
Waggons  zur  Verfügung  stellt  und  ohne  von  dem  Inhalt  der  Wagen-  j 
ladungen  Kenntniss  zu  nehmen,  dafür  eine  Pauschal-Miethe  erhebt;  j 
dass  durch  ein  solches  Verfahren  nicht  allein  eine  bessere  Ausnutzung  j 
des  Wagenraums  und  der  Zugkraft  erzielt,  sondern  auch  eine  Con-  j 
currenz  geschaffen  werden  würde,  welche  geeignet  wäre,  mancheu  mit 
Hecht  beklagten  Mängeln  und  Unregelmässigkeiten  des  Eisenbahn-  , 
Verkehrs  abzuhelfen  ,  ist?  die  Durchführung  der  Unterscheidung  zwi-  ! 
sehen  Fährverkehr  und  Frachtverkehr  in  Gesetz  und  Praxis  wüu- 
schenswerth. 

II.  Der  bleibende  Ausschuss  wird  beauftragt,  im  Sinne  dieses 
Grundsatzes  eine  Petition  an  das  Bundeskanzleramt  zu  richten  und 
dabei  nach  Anleitung  der  Denkschrift  vom  Mai  1868  eine  Verschär¬ 
fung  der  Haftpflicht  der  Eisenbahnen,  namentlich  in  den  Fällen  des 
Diebstahls,  erwiesener  Fahrlässigkeit  der  Beamten  und  des  Bruch¬ 
schadens  auzuregen. 

III.  Es  ist  erforderlich,  dass  die  Eisenbahn-Verwaltungen  ver¬ 
pflichtet  werden,  auf  Erfordern  der  Interessenten  Ladescheine  und 
Nachnahmescheine  zu  ertheilen,  und  wird  der  bleibende  Ausschuss 
beauftragt,  auch  in  dieser  Beziehung  auf  die  Durchführung  der  in  der 
gedachten  Denkschrift  entwickelten  Grundsätze  hiuzuarbeiten.“ 

Moll  (aus  Mannheim)  will  auch  ein  Anhänger  der  freien  Concur- 
renz  sein,  man  müsse  sich  aber  über  die  Bedingungen  verständigen, 
unter  welchen  diese  stattfinden  solle,  und  hierin  stehe  er  mit  dem  Re¬ 
ferenten  im  Widerspruch.  „Wir  kennen  ja  die  Folgen  der  freien  Con- 
currenz,  dieselben  bringen  nurVortheile  so  lange,  bis  die  concurriren- 
den  Bahnen  sich  über  einen  gemeinsamen  Tarif  verständigt  haben.“ 
Redner  fürchtet,  dass,  wenn  durch  die  Concurrenz  der  durchgehende 
Verkehr  billiger  wird,  der  kleine  Verkehr  theurerwird,  weil  dies  dann 
der  einzige  ist,  welcher  den  Eisenbahnen  etwas  eiubringt.  Er  findet 
es  im  Interesse  des  Verkehrs  geboten,  die  Nr.  1  der  Resolution  nicht 
anzunehmen  und  schlägt  eine  entsprechend  motivirte  Tagesordnung 
vor;  er  beantragt  ferner  die  Verallgemeinerung  des  Einpfennigtarifs, 
die  gleichmässige  Regelung  des  Tarifs  auf  allen  Deutschen  Eisen¬ 
bahnen  und  möglichste  Beseitigung  der  Differentialtarife.  Der  Redner 
rechtfertigt  darauf  die  Anträge  mit  den  Bedürfnissen  der  Industrie 
und  dem  Hinweis  darauf,  dass  die  Eisenbahnen  so  grosse  Einnahmen 
hätten,  dass  sie  sehr  schnell  die  Frachttarife  ermässigen  könnten. 
He  rmann  (Frankfurt  a/O.)  wünscht  besonders  eine  gesetzliche  Re¬ 
gelung  der  Lieferungszeit. 

Der  Vertreter  Stettins  will  nach  Maassgabe  der  von  der  Nas- 
sauischen  Eisenbahn  getroffene  Tarif-Einrichtung,  welche  die  Wagen 
ohne  Unterschied  des  Inhalts  vermiethet,  den  Fracbtverkehr  geregelt 
haben. 

Stephan  (Königsberg)  erklärt,  es  sei  ihm  auch  recht,  wenn  der 
Handelstag  hinsichtlich  des  Eisenbahnfrachtwesens  gar  nichts  be¬ 
schlösse,  aber  auf  jeden  Fall  möge  man  nicht  so  beschliessen,  wie  es 
Moll  aus  Mannheim  beantragt  habe;  man  solle  sich  vor  jedem  Versuch 
des  Eingriffs  in  die  Tarife  der  Eisenbahnen  hüten.  Die  Discussion 
wird  geschlossen.  Nachdem  Referent  Meyer  noch  einmal  das  Wort 
ergriffen,  um  namentlich  die  Ausführung  Moll’s  zurückzuweiseu,  wer¬ 
den  bei  der  Abstimmung  die  Anträge  des  Letzteren,  mit  grosser  Ma¬ 
jorität  abgelehnt,  dagegen  der  vorstehend  wörtlich  angeführte  Antrag 
des  Handelstags- Ausschusses  in  all  seinen  Puncten  (No.  1 — 3)  mit 
grosser  Majorität  angenommen. 


Man  erlaube  uns  an  diese  Beschlüsse  des  Deutschen  Handelstags 
wenigstens  einige  allgemeine  Bemerkungen  alsbald  anzuknüpfen.  Mit 
Recht  hat  der  Herr  Referent  daran  erinnert,  dass,  die  Klagen  des 
Handelsstands  (wie  solche  in  der  Denkschrift  des  Handelstags- Aus¬ 
schusses  vom  Mai  d.  J.  ihren  Ausdruck  gefunden  haben),  bei  Abfas¬ 
sung  des  Deutschen  Handelsgesetzbuchs  bereits  erhoben  worden 
waren  Wir  möchten  noch  daran  erinnern,  dass  nach  reiflicher  Ueber- 
legung  damals  in  den  Bestimmungen  des  D.  H.  G.-ß.  ein  Compromiss 
zwischen  den  Interessen  des  Haudelsstands  und  denen  der  Eisenbah¬ 
nen  gesetzlich  festgestellt  wurde.  Mau  sollte  doch  an  diesem  mit  so 
vielen  Schwierigkeiten  zu  Stande  gebrachten  Compromiss  der  sich 
entgegenstehenden  Interessen  nicht  von  Neuem  rütteln  und  beden¬ 
ken,  dass  ein  strengeres  Anziehen  der  Haftpflicht  die  Eisenbahnen 
zwingen  würde,  durch  verstärkte  Controle  bei  Aufgabe  der  Güter 
sich  gegen  ungerechte  Ansprüche  zu  wehren,  ja  manche  pecuniär 
bedenkliche  Transporte  ganz  auszuschliessen. 

Was  sodann  die  Sonderung  des  Güterverkehrs  in  einen  Fahr- und 
Frachtverkehr  anlangt,  so  möchte  es  wohl  angemessen  sein  abzu¬ 
warten,  was  für  Resultate  auf  der  Nassauischen  Eisenbahn  mit  der 


vom  Handelstag  befürworteten  Einrichtung  erzielt  werden  (in  dem 
ersten  Jahre  wenigstens).  Fallen  dieselben  günstig  aus,  so  wird  es 
nicht  nöthig  sein,  die  vom  Herrn  Referenten  im  Principe  selbst  ver¬ 
worfene  Hülfe  des  Staats  in  Anspruch  zu  nehmen,  um  auch  andere 
Norddeutsche  Eisenbahn- Verwaltungen  zur  Sonderung  des  Fahr-  und 
Frachtverkehrs  zu  bestimmen.  Dr.  Koch. 

Vom  Eisenbahii-Actieii-.llarkt. 

Berlin,  27.  October.  Dem  Eisenbahn- Actien- Markt  fehlt  noch 
immer  die  zu  einer  selbstständigen  Bewegung  nothwendige  Spann¬ 
kraft;  die  Abhängigkeit  desselben  von  der  besonders  aus  Wien  dic- 
tirten  Stimmung  und  Tendenz  tritt  deshalb  in  solcher  Schärfe  hervor, 
dass  sich  eine  etwaige  „Mattigkeit“  für  Eisenbahn- Actien  in  derRegel 
ungleich  schärfer  als  für  Franzosen,  Lombarden,  Italiener,  Oesterr.  Cre- 
ditactien  und  andere  Speculutions-Papiere  ausprägt.  Die  Course  sind 
in  diesem  Falle  nicht  allein  weichend,  sondern  es  tritt  auch  sofort 
eine  Geschäftsstille  ein,  welche  in  früheren  Zeiten  nur  dem  Hoch¬ 
sommer  eigen  war.  Die  letzten  Tage  der  abgelaufenen  Woche  haben 
für  diese  Auffassung  das  Material  geliefert.  Ich  unterlasse  es,  die 
Motive  dieser  Erscheinung  eingehend  zu  erörtern,  weil  sie  weder  den 
Reiz  der  Neuheit  noch  Eigenthümlichkeit  haben;  sie  entspringen, 
kurz  gesagt,  in  der  noch  immer  nicht  gebrochenen  Theilnahmlosig- 
keit  des  Capitals  für  Eisenbahn-Actieu ,  dem  schwachen  Capitals-Zu- 
flusse  überhaupt  und  endlich  daraus,  dass  die  Speculation  nur  zu 
steigenden  Coursen  ein  regeres  Interesse  zeigt,  weil  sie  weiss,  dass 
die  Hausse  eine  Kraft  besitzt,  dass  sogar  der  Eisenbahn-Actienmarkt 
von  derselben  ins  Schlepptau  genommen  wird.  Diese  Haltung  ist  nur 
zu  bedauern;  ich  theile  aber  nicht  die  jetzt  in  öffentlichen  Blättern 
vielfach  ventilirte  Ansicht,  dass  die  Theilnahmlosigkeit  für  inlän¬ 
dische  Papiere  lediglich  eine  Folge  der  durch  fremde  Effecten  ent¬ 
standenen  Concurrenz  ist.  Ich  weiss,  dass  meine  Gründe  Viele  nicht 
überzeugen  werden,  weil  die  Ansicht  im  Publicum  eine  starke  Ver¬ 
breitung  findet,  die  „Börse“  müsse,  wenn  möglich,  ausserhalb  der  Ge¬ 
setze  gestellt  werden,  d.  h.  man  müsse  au  derselben  Maassregeln  zur 
Geltung  bringen,  welche  das  wichtigste  Recht,  die  freie  Verfügung 
über  sein  Eigenthum  ,  aufs  Tiefste  verletzen  würde.  Nicht  die  Con¬ 
currenz  der  fremden  Papiere  war  das  Motiv,  sondern  in  erster  Linie 
jene  Politik,  welche  eine  Erweiterung  des  Eisenbahnbaues,  ohne  jede 
Rücksicht  auf  bestehende  Linien,  anstrebt,  ja  die  letzteren  von  der 
Mitbewerbung  um  neue  Coucessionen  geradezu  ausschliesst.  Die 
Furcht  vor  Concurrenz-Bahnen  und  die  Cours-Entwickelung  der  jun¬ 
gen  Bahn-Actien  haben  die  Theilnahme  des  Publicums  geschwächt 
und  dadurch  einen  Coursdruck  veranlasst,  der  vom  höchsten  Stand- 
punct  bis  30  Proc.  und  darüber  steigt.  Das  Capital  stellt  als  Theil¬ 
nahme  seiner  Betheiligung  auch  die  leichte  Realisirbarkeit  als  Be¬ 
dingung;  zur  Erfüllung  derselben  ist  ein  möglichst  grosser  Markt 
erforderlich.  Es  ist  jedenfalls  eine  auffallende  Erscheinung,  dass 
ungeachtet  der  grossen  Anerkennung,  welche  das  Preussische  Eisen¬ 
bahnwesen  längst  im  Auslande  gefunden  hat  uud  trotz  der  von  dem¬ 
selben  erzielten  glänzenden  Resultate  ein  fremder  Markt  nicht  ge¬ 
wonnen  werden  konnte.  In  Hamburg  fanden  allerdings  einige  Devi¬ 
sen  Eingang,  aber  nur  so  lauge  die  Kugel  im  Rollen  und  die  Hausse- 
Bewegung  im  Gange  war,  seitdem  ist  jene  Theilnahme  fast  auf  Null 
gesunken.  Diese  Gründe  erweisen  sich  als  durchschlagend;  sie  wirk¬ 
ten  so  stark,  dass  sie  sogar  die  Einführung  neuer,  fremder  Werthe 
begünstigten.  Die  Erhöhung  des  Zinsfusses  für  Prioritäten  auf  5°/o 
fand  fortdauernd  im  Handelsministerium  Widerspruch,  inzwischen 
nisteten  sich  Russische  und  Oesterr.  Prioritäten  in  solchem  Grade 
ein,  dass  sie  vollständiges  Bürgerrecht  erlangt  haben.  Erst  nachdem 
sich  diese  Erscheinung  vollzogen  hatte,  wurde  die  Emission  5%iger 
Prioritäten  genehmigt;  ich  fürchte  „zu  spät“,  um  noch  einen  durch¬ 
greifenden  Erfolg  zu  haben.  Daran  denken  Diejenigen  nicht,  welche 
nur  der  Börse  den  Vorwurf  machen,  fremde  Papiere  aufgenommen 
zu  haben.  Ein  alter  Satz  lehrt,  dass  das  Capital  dort  Verwendung 
sucht,  wo  es  sich  am  besten  reutirt. 

Ungeachtet  der  schlimmen  Einflüsse,  denen  der  Eiseubahn-Actien- 
Markt  erlag,  glaube  ich  doch,  dass  die  schlimmste  Zeit  hinter  uns 
liegt.  Der  durch  die  September-Einnahme  erzeugte  Impuls  beweisst 
mindestens,  dass  die  bestandene  Unempfiudlichkeit  gebrochen  ist. 
Bleiben  die  Einnahmen  gut,  daun  wird  sich  auch  die  treibende  Kraft 
steigender  Erträge  wieder  entwickeln.  Für  die  Voraussetzung  ferner 
guter  Einnahmen  sprechen  manche  Verhältnisse,  auf  welche  mein 
College  vom  „Gütermarkte“  bereits  hingewiesen  hat.  Ich  will  nur  er¬ 
wähnen,  dass  die  Eröffnung  mehrerer  Bahnen  in  Oesterreich  und 
Russland  sicher  nicht  ohne  Einfluss  bleiben  wird,  denu  der  Grundsatz 
des  internationalen  Güter -Austausches  wird  ohne  Zweifel  auch  hier 
seine  Macht  geltend  machen.  Am  Wiener  Markte  treten  ebenfalls 
Symptome  einer  grösseren  Regsamkeit  hervor,  dafür  spricht  der  sehr 
gute  Ablauf  der  Holländischen  Kaffee-  und  Londoner  Iudigo-Auction, 
die  Preis-Steigerung,  welche  in  letzter  Zeit  mehrere  Artikel,  u.  a. 
Talg  erfahren  haben.  Im  Oberbergamts-Bezirk  Dortmund  wurden  im 
1.  Semester  1769506  Ceutner  Steinkohlen  mehr  als  voriges  Jahr  abge¬ 
setzt.  Es  liegt  in  diesen  Thatsachen  allerdings  nur  ein  schwacher  An¬ 
fang,  aber  doch  ein  Symptou  der  wieder  auflebenden  speculativen 
Thätigkeit  und  in  deren  Stockung  lag  hauptsächlich  die  Ursache  der 
Klagen,  welche  überhaupt  über  „Verkehrs -Stockung“  laut  gewor¬ 
den  sind. 
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Auch  die  gestrige  Börse  war  sehr  still,  wie  es  scheint,  wirft  auch 
die  Ultimo-Liquidation  bereits  ihre  Schatten,  ungeachtet  sich  bis 
gestern  Geld  tür  Speculationszwecke  zu  57a  Procent  in  genügendem 
Maasse  zur  Disposition  stellte.  Die  in  den  letzten  acht  Tagen  ein¬ 
getretenen  Coursveränderuneen  sind  nicht  bedeutend,  weder  für  in- 
iioch  für  ausländische  Actien,  sogar  „Franzosen  uud  Lombarden“ 
stagnirten  mehr  und  weniger.  Auf  den  Cours  der  ersteren  schien  die 
jetzt  im  Gange  befindliche  Subscription  der  Oesterr.  Nordwestbahn- 
Actien  und  die  Absicht  der  Staatsbahn-Direction  zu  wirken,  ihr  Bahn¬ 
netz  in  der  Richtung  nach  den  Donaufürstenthümern  auszudehnen. 
Ich  bin  nicht  in  der  Lage  zu  sagen,  ob  die  Börse  diese  Ausdehnung 
selbst  nicht  für  opportun  erachtet,  oder  ob  sie  in  der  Aufnahme  des 
Projects  in  diesem  Augenblicke  das  Geständniss  der  Gefahr  findet, 
welche  die  Oesterr.  Nordwest-  für  die  Staatsbahn  in  sich  trägt. 

Der  Capitals-Zufluss  blieb  schwach  und  der  Markt  für  Prioritäten 
sehr  still,  gestern  erst  waren  Russische  etwas  1  bhafter,  aber  nur  um 
den  Preis  kleiner  Courshei absetzungen.  Der  Geldmarkt  war  ziemlich 
flott;  der  Discouto  für  erste  Wechsel  hielt  sich  auf  37*  Procent,  ein 
Satz,  welcher  einen  starken  Geld- Abfluss  aus  den  Cassen  der  Preus- 
sischen  Bank  nicht  voraussetzen  lässt.  Das  Wechsel -Portefeuille 
derselben  hat  vom  15.  bis  23.  October  zwar  um  1  249  000  Thaler  zu- 
geuommen,  aber  gegenüber  einem  Plus  von  1  722000  Tlilr.  in  1867; 
in  1866,  wo  die  Verhältnisse  nicht  normal  waren,  trat  eine  Reductiou 
von  325  000  Thlrn.  ein. 

*  Crefeld-Kreis  Kempener  Industrie-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Der  „Staats-Anz.“  vom  23.  d.  M.  veröffentlicht  die  dieser  Gesellschaft, 
welche  ihren  Sitz  uud  Gerichtsstand  in  Cr  efeld  hat,  unterm  31.  Juli 
1868  ertheilte  Coneession  zum  Bau  und  Betriebe  einer  eiugeleisigen 
(secundären)  Industrje-Eisenbahn  für  den  Kreis  Kempen  von  Süch¬ 
te  1  n  über  O  e  d  t  nach  K  em p  en  und  von  da  kreisförmig  über  Hüls, 
Crefeld,  St.  Tönis,  Vorst,  zurück  nach  Süchteln,  mit  Abzwei¬ 
gungen  nach  Viersen  und  Grefrath.  Das  Grundcapital  der  Ge¬ 
sellschaft,  veranschlagt  zu  210  000  Thlr.  pr.  Meile,  besteht  in  1260000 
Thlr.  oder  4  725  000  Frcs.,  von  denen  nach  dem  Statute  die  Hälfte, 
also  630  000  Thlr.  oder  2  362  500  Frcs.  durch  6300  Stück  Stammactien 
zu  je  100  Thlr.  oder  375  Frcs.  und  die  übrige  Hälfte  durch  63000 Stück 
Pnoritäts-Stammactien  zu  je  100  Thlr.  oder  375  Frcs.  aufgebracht 
werden  sollen.  Die  dermalige  Direction  ist  unter  Genehmigung  des 
Königlichen  Ministeriums  befugt,  zum  Zwecke  der  etwaigen  Com- 
pletirung  der  Anlagen  behufs  Anschlusses  au  die  Eisenbahnstationen 
Viersen,  Crefeld,  Kempen  und  Grefrath  eine  angemessene  Erhöhung 
des  Gesellsehaftscapitals  zu  beschliessen  und  zu  bewirken.  Zu  jeder 
anderweitigen  Erhöhung  desselben,  namentlich  auch  für  die  etwaige 
Anlage  eines  zweiten  Bahngeleises  zwischen  Viersen  und  Grefrath, 
ist  der  Beschluss  der  Generalversammlung  und  die  Genehmigung  des 
Staates  erforderlich. 

Wiener  Briefe. 

£  Wien,  am  27. October.  (Vom  Eisenb ajh u- A c ti e n-Markte. 
Bauten  der  Staatseisenbahn.  Innsbruck  -  Vorarlberger 
Eisenbahn.  Eisenbahn  Kemmelbach-Scheibbs.  Rudolf- 
Bahn.  Busch  tehrad  er  Eisen  b  ahn.  Böhmische  Nordb  ahn. 
Zweigbahnen  der  Oesterr.  Staatsbahn.  Theissbahn.  Di¬ 
rect  er  Verkehr  nach  Petersburg.  Eisenbahn -Verbindung 
zwischen  Wien  und  Constantinopel. 

Die  günstige  Stimmung  für  Eisenbahn-Effecten  hält  an.  Die  be¬ 
trächtliche  letzte  Wocheneinnahme  der  Staatsbahn  (701 000  fl.)  be¬ 
zeugt  die  stete  Besserung  des  Verkehrs,  ohne  dass  der  Export  hierzu 
namhaft  beigetragen  hätte.  Staatsbahn-Actien  stiegen  um  D/4  Gul¬ 
den,  Elisabethbahn-  und  Böhmische  Westbahn-Actieu  je  um  1  fl.  und 
Kaiser  Franz-Josefsbahnactien  um  l3/*  fl.  Dagegen  fielen  Nordbahu- 
actien  um  5  fl.,  Südbahnactien,  obwohl  stark  für  Ausland  gekauft, 
schlossen  mit  einem  Verluste  von  1/i  fl.  Carl-Ludwigbahnactien  er¬ 
litten  eine  Einbusse  von  72  fl-,  Lemberg  -  Czernowitzbahnactien  von 
2  fl.,  Rudolfsbahn-Actien  von  17a  fl-,  Fünfkirchen-Barcserbahn-Actien 
von  l8/4  fl.  und  Ungarische  Nordbahn-Actien  von  1  fl.  Tramwayactien 
gingen  bei  dem  Eintritt  der  rauhen  Witterung,  da  die  Einnahmen  der 
letzten  Woche  schon  auf  10  800  fl.  gesunken,  war  von  1107a  auf  90 
zurück,  erhalten  sich  durch  massenhafte  Deckungskäufe  auf  9972 
und  bleiben  967a-  Der  Bau  der  Hiezinger  Linie  ist  vorläufig  sistirt 
und  der  Verwaltungsrath  noch  immer  in  voller  Auflösung.  — 

Sämmtliche  hier  anwesende  Minister  werden  die  Bauten  der 
Staatseisenbahn  zwischen  Wien  und  Nedlau,  die  bereits  sehr 
bedeutende  Fortschritte  gemacht  haben,  nächstens  besichtigen.  Die 
Ausführung  des  Bahndammes  zwischen  Simmering  und  dem  Donau- 
kanale  ist  nun  so  weit  vorgeschritten,  dass  nach  den  festgesetzten  Be¬ 
dingungen  diese  Bahnstrecke  bis  zum  Monate  März  kommenden 
Jahres  völlig  hergestellt  und  befahrbar  sein  wird.  Obwohl  der  Bahn¬ 
damm  auf  der  genannten  Strecke  die  enorme  Höhe  von  6—14  Klaftern 
erhält  und  wahrhaft  colossale  Erdmassen  hierzu  den  Simmeringer 
Ackerfeldern  entnommen  werden,  ermöglicht  das  Zuführen  der  Erd¬ 
massen  in  Eisenbahnwaggons  doch  eine  überraschend  schnelle  Aus¬ 
führung.  Ausserdem  werden  die  Arbeiten  Tag  und  Nacht  unter  Ab¬ 
wechslung  der  Arbeitskräfte  fortgesetzt.  Auch  die  Ueberbrückung 
des  Donaucanals  wird  mit  Beschleunigung  durchgeluhrt  uud  die 
Böschungen,  sowie  die  Steingrundbauten  an  beiden  Ufern  des  Canals 


sind  bereits  soweit  vorgeschritten,  dass  der  eigentliche  Brückenbau 
!  auch  im  Laufe  des  Winters  ohne  Rücksicht  auf  die  Witterungsver¬ 
hältnisse  wird  fortgesetzt  werden  können.  Auf  dem  linken  Ufer  des 
Donaucanals  in  den  Praterarm  bis  zum  rechten  Ufer  des  Hauptstro¬ 
mes  der  Donau  gegenüber  Stadlau  wird  der  Bahndamm  fast  die  gleiche 
Höhe  erfordern,  wie  auf  der  Simmeringer  Haide,  da  die  Bahnlinie  in 
den  Praterauen  ziemliche  Vertiefungen  durchschneidet.  Die  Erd¬ 
massen  zur  Herstellung  des  letztem  Bahndammes  werden  nach  einer 
provisorischen  Ueberbrückung  des  Canals  ebenfalls  den  Ackerfeldern 
nächst  Simmering  entnommen  und  mittelst  Bahnzügen  über  den  Ca¬ 
nal  au  Ort  und  Stelle  befördert. 

Das  Consortium,  welches  sich  zur  Zustaudebringung  der  Inns- 
bruc  k-V  orarlbergerBahn  gebildet  hat  und  bereits  im  Februar  d.  J. 
um  die  Einleitung  der  Concessionsverhandlungen  eingeschritten  ist,  hat 
nun  dem  k.  k.  Handelsministerium  die  Pläne  und  Kostenvoranschläge 
für  die  Theilstreckeu  von  Innsbruck  bis  Landeck,  daun  von  Bludenz 
|  über  Feldkirch  und  Bregen  an  die  Bayerische  Grenze  gegen  Lindau, 

I  sowie  für  eine  Flügelbaün  von  Feldkirch  nach  Buchs  zum  Anschluss 
|  an  die  Schweizer  Bahnen  zur  Prüfung  überreicht.  Die  Flügelbahn 
nach  Buchs  wurde  an  Stelle  der  ursprünglich  nach  Rüthi  oder  Haag 
projectirten  Linie  gewählt,  weil  der  Anschluss  bei  Buchs  sowohl  aus 
commerziellen  wie  aus  technischen  Rücksichten  den  beiden  andern 
vorzuziehen  ist.  Zunächst  sollen  die  genannten  Strecken  zur  Aus¬ 
führung  gelangen.  Für  die  Zwischenstrecke  Landeck-Bludenz  (Arl¬ 
berg)  werden  die  Studien  noch  fortgesetzt  und  namentlich  die  am 
Mont  Cenis  über  die  Anwendbarkeit  des  Fell’schen  Systems  gesam¬ 
melten  Erfahrungen  verwerthet  werden. 

Der  bedeutende  Industrieort  Scheibbs  in  Ober-Oesterreich  hat 
nunmehr  die  Geldmittel  aufgebracht,  um  eine  Eisenbahnverbindung 
mit  der  Elisabeth-Westbahn  bei  Kemmelbach  herzustellen.  Diese 
Industriebahn  wird  sich  ohne  Zweifel  rentiren,  indem  sie  Lebensmit¬ 
tel,  Kohlen,  Manufacte  etc.  von  der  Westbahn  übernehmen  und  dieser 
Eiscnwaareu,  Holz,  Vieh,  Obst  und  dergl.  in  genügenden  Quantitäten 
verfrachten  wird. 

An  der  Zweigbahn  St.  Veit-Klagenfurt  wird  rüstig  gearbeitet 
und  dürfte  dieselbe  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  dem  Verkehr  über¬ 
geben  werden.  Eine  Verständigung  der  Südbahn  mit  der  Kronprinz 
Rudolfbahn  hat  stattgefunden,  wonach  ein  eigener  Bahnhof  für  Kla- 
genfurt  nicht  erbaut,  sondern  die  Bahn  in  den  dortigen  Bahnhof  der 
Südbahn  einmünden  wird. 

Die  B  us  cht  ehr  ad  er-Eise  nb  ahn- G  e  s  eil  s  c  haf  t  hat  ihren 
Fortsetzungsbau  gegen  Komotau  am  6.  Juni  d.  J.  mit  dem  Umbau  der 
gegenwärtigen  Pferdebahnstrecke  Wejhybka-Stochov  in  eine  Loco- 
motivbahn  und  am  6.  September  d.  J.  bei  Eger  begonnen. 

In  einer  der  letzten  abgehaltenen  Verwaltungsrathssitzungen  der 
Böhm.  N  ordb  ahn  wurde  die  Fahrordnung  für  die  ganze  Strecke  be¬ 
stimmt.  Speciell  nach  Prag  wird  täglich  ein  doppelter  Verkehrund  zwar 
über  Rumburg,  Bodenbach,  Aussig  und  Teplitz,  dann  über  Backofen, 
Jungbunzlau  ermöglicht.  Auch  die  Route  nach  Dresden  und  Wien  wurde 
in  Betracht  gezogen.  Der  Hochbau  der  Strecke  ist  bereits  grössten- 
theils  vollendet,  doch  werden  für  einzelne  Brücken  noch  Eisenbestand- 
theile  zur  Vollendung  der  Construction  erwartet.  Die  Strecke  bis 
Rumburg  wird  bereits  im  Laufe  dieser  Woche  fahrbar  sein.  Die 
ganze  Bahnstrecke  soll  Mitte  November  d.  J.  vollendet  werden,  Dem 
Verkehre  wird  dieselbe  jedoch  erst  Anfangs  December  übergeben. 

Der  Verwaltungsrath  der  Oesterr.  Staatseisenbahn-Gesell¬ 
schaft  ist  um  die  Bewilligung  von  zwei  Vorconcessionen  eingesehrit- 
ten ,  u.  z.  beim  Ungarischen  Communicationsministerium  um  die  Vor¬ 
nahme  technischer  Vorarbeiten  für  die  Linie  von  Kikinda  über 
Pancsova  oder  über  Semlin  an  die  Reichsgrenze  zum  An¬ 
schlüsse  an  die  projectirten  Serbisch-Türkischen  Linien,  ferner  von 
Bazias  nach  Orsowa  zum  Anschlüsse  an  das  Walachische  Bahn¬ 
netz,  und  beim  Cisleitanischen  Handelsministerium  um  die  Bewil¬ 
ligung  zur  Vornahme  technischer  Vorarbeiten,  für  eine  Locomotiv- 
eisenbahn  von  W i  1  d en s ch we r t  bis  an  die  Reichsgrenze  in  der 
Richtung  gegen  Mittelwalde. 

Der  Verwaltungsrath  der  Theissbahn  hat  beim  Ungarischen 
Communicationsministerium  um  die  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten 
für  eine  Locomotivbabn  von  Cze  g  1  e  d  über  Nagy-Kata  nach  Pest, 
ferner  von  Nagy-Kata  nach  Hatvan  angesucht.  Hier  dürfte  viel¬ 
leicht  ein  Couflict  mit  der  Staatsbahn  sich  ergeben,  indem  der  Theiss¬ 
bahn  zur  Zeit,  als  sie  von  der  Staatsbahn  den  Flügel  Czegled-Szolnok 
ankaufte,  auf  die  directe  Verbindung  nach  Pest  verzichtete.  — 

Seit  15.  October  d.  J.  besteht  ein  directe rP  ersonenverkehr 
mit  directer  Gepäckexpedition  von  St.  Petersburg  nach 
Prag,  Eger  via  Warschau,  Granica  und  O  der  b  erg,  sowie  in 
umgekehrter  Richtung.  Die  Fahrbillets  haben  eine  Gültigkeitsdauer 
von  14  Tagen,  und  zwar  vom  Datum  des  aufgedruckten  Abfahrtsstem¬ 
pels  an  gerechnet.  Dieselben  berechtigen  innerhalb  dieser  Giltig¬ 
keitsfrist  zu  einem  beliebigen  Aufenthalte  in  den  auf  den  Coupons 
bezeichneten  Stationen.  Die  Ueberfuhr  der  Reisenden  in  Warschau 
wird  ohne  Entrichtung  einer  weiteren  Gebühr  durch  die  Bahnverwal¬ 
tung  besorgt.  In  Prag  müssen  jedoch  die  Reisenden  für  ihre  Ueber- 
führung  von  einem  Bahnhofe  zum  andern  selbst  sorgen.  Während 
der  zollamtlichen  Revision  des  Reisegepäcks  in  den  Grenzstationen 
müssen  die  Reisenden  in  der  Richtung  nach  St.  Petersburg  in  Granica 
persönlich  anwesend  sein.  In  der  Richtung  gegen  Eger  kommt  das 
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Reisegepäck  in  Furth  unter  zollamtlichen  Wagenverschluss,  wodurch 
die  Zollrevision  an  der  Böhmisch-Bayerischen  Grenze  in  Furth  und 
Eger  entfällt;  dagegen  müssen  aber  die  in  den  Eisenbahnwagen  unter 
Aufsicht  der  Reisenden  befindlichen  Gepäcksstücke  in  Furth  und 
Eger  zur  zollamtlichen  Revision  gestellt  werden.  Im  Falle  des  Ver¬ 
lustes  oder  der  Beschädigung  eines  Reisegepäckes  wird  der  wirkliche 
Schaden  vergütet,  jedoch  niemals  mehr  als  2  Rubel  =  3  fl.  Oest.  Währ. 
Noten  für  jedes  Zollpfund  nach  Abzug  des  unversehrten  Inhaltes  des 
beschädigten  Gepäcksstückes.  Für  die  Sommersaison  wird  dieser 
Verkehr  mit  den  Böhmischen  Curorten  Marienbad,  Carlsbad  und 
Franzensbad  in  directe  Verbindung  treten. 

Seit  mehreren  Jahren  wird  eine  Eisenbahnverbindung  zwischen 
Constantinopel  und  Wien  durch  die  Türkei,  Serbien  an  die 
Oesterr.  Grenze  angestrebt.  Der  Pforte  liegt  diese  Schienenverb  in- 
dung  sehr  am  Herzen  und  der  Türkische  Handelsminister  unternahm 
erst  unlängst  wegen  dieser  Angelegenheit  eine  Reise  über  Wien  nach 
Paris;  auch  die  Garantie,  welche  die  Türkei  der  Unternehmung  bietet, 
ist  auf  nahezu  acht  Procent  ausgedehnt  und  es  sind  als  specielle 
Garantie  auch  noch  bedeutende  Montanhypotheken  bestellt.  Trotz 
allen  diesen  Anstrengungen  gelang  es  nicht,  das  Project  zu  realisiren. 
Dem  Herrn  van  der  Eist  wurde  eine  Concession  zum  Baue  und  Be¬ 
triebe  dieser  Bahn  ertheilt,  die  allen  gerechten  und  billigen  Anfor¬ 
derungen  des  Gapitals  und  der  Unternehmung  entsprechen  dürfte. 
Herr  van  der  Eist  verkaufte  die  Concession  dem  bekannten  Römi¬ 
schen  Grafen  Langrand-Dumonceau.  Die  Pforte  scheint  indess  hier¬ 
mit  nicht  einverstanden  zu  sein,  indem  sie  ein  anderes  Consortium  zu 
Stande  brachte,  welches  aus  den  ersten  Französischen  Häusern  be¬ 
steht,  deren  Vertreter  (ein  berühmter  Pariser  Advocat)  dieser  Tage 
nach  Constantinopel  über  Wien  abgereist  ist,  um  dort  dem  Projecte 
der  Pariser  Bankiers  die  Annahme  zu  erwirken ,  dieser  Bevollmäch¬ 
tigte  soll  ermächtigt  sein,  sofort  10  Million  Francs  als  Caution  zuzu¬ 
sagen. 

©  Bayern.  München  -  Kirchseeon  -  Rosenheim.  Unter  den 
Verbesserungen,  welche  die  bereits  bestehenden  Linien  erheischen, 
verdienen  jene  die  vollste  Beachtung,  welche  mit  dem  Verkehr 
über  den  Brenner  in  Zusammenhang  stehen.  Wird  auch  der  Verkehr 
von  Osten  nach  der  Schweiz,  bekanntlich  der  wichtigste  Transitver¬ 
kehr  für  die  Bayerischen  Staatsbahnen,  durch  die  München-Braunauer 
Bahn  auf  eine  für  den  Betrieb  vollkommen  günstige  Linie  geleitet, 
statt  dass  derselbe  wie  zur  Zeit  noch  auf  einem  Umwege  über  die  Ge¬ 
birgsbahn  Salzburg- Rosenheim -München  mit  einem  unverhältniss- 
mässigen  Kostenaufwand  geschleppt  werden  muss,  so  hat  doch  die 
Eröffnung  der  Brennerbahn  eine  erfreuliche  Aussicht  eröffnet,  indem 
durch  dieselbe  die  Hoffnung  auflebte,  dass  die  Rosenheim-Münchener 
Linie  durch  den  Zufluss  von  Süden  das  wieder  gewinnen  werde ,  was 
sie  durch  die  Braunauer  Bahn  vom  Westen  her  verlieren  wird.  Um 
zwei  Nachbarländer  in  ihren  Bedürfnissen  auf  einander  anzuweisen, 
sind  aber  —  was  wohl  zu  beachten  —  Jahre  erforderlich  ,  sind 
Studien  der  gegenseitigen  Bedürfnisse  und  der  Productionsfähigkeit, 
sind  Handelsverbindungen  nothwendig  und  das  Alles  braucht  Zeit; 
der  Brennerverkehr  kann  deshalb  nicht  sofort  die  sanguinischen 
Erwartungen  erfüllen.  —  Immerhin  aber  musste  die  Bayerische 
Staatsregierung  in  der  zu  erwartenden  Entwickelung  des  Brenuerver- 
kehrs  die  dringende  Aufforderung  erkennen,  die  sich  jetzt  bietende 
Gelegenheit  zu  benutzen,  um  sich  die  Mittel  zu  schaffen,  den  Anfor¬ 
derungen,  welche  dieser  Verkehr  an  die  Bayerischen  Staatsbah¬ 
nen  stellt,  im  Momente  ihres  Hervortretens  gerecht  zu  werden.  Es 
weicht  der  jetzige  Schienenweg  von  Rosenheim  nach  München  zwar 
nicht  für  den  Verkehr  nach  dem  Westen  und  Nordwesteu,  wohl  aber 
für  denselben  nach  dem  Norden  nicht  unerheblich  von  der  directen 
Linie  ab.  Jetzt  lässt  sich  noch  nicht  beurtheilen,  welche  der  beiden 
bezeichneteu  Verkehrsrichtungen  das  Uebergewicht  gewinnen  wird. 
Für  die  Bayerischen  Staatsbahnen  hat  unstreitig  der  Verkehr  in 
westlicher  Richtung  die  grösste  Bedeutung,  und  wird  sie  noch  in  er¬ 
höhtem  Maasse  erlangen,  sobald  Italien  in  seiner  wirthschaftlichen 
Entwickelung  voranschreitet  und  derlndustrie  der  Rheiulande  hierzu 
bedarf.  Es  hat  unter  diesen  Gesichtspuncten  betrachtet,  der  Weg  von 
Rosenheim  nach  München  durch  den  Teufelsgraben  weder  als  genü¬ 
gend  noch  als  vortheilhaft  bezeichnet  werden  können.  Das  Interesse 
des  grossen  Verkehrs,  die  finanziellen  Rücksichten,  der  Verkehrsan¬ 
stalt  selbst  geboten  hier  eine  Abhilfe.  —  Durch  die  nunmehr  im  Bau 
befindliche  Linie,  deren  Trace  bereits  schon  in  No.  6.  S.  6  1  1868  d.  Z. 
beschrieben  wurde,  erreicht  man  München  mit  einer  Maximalsteigung 
von  1 :  200  und  hat  dieselbe  Curveu  unter  2500'  auf  ihrer  14, u9  St.  = 
7;o«  Mi-  betragenden  Ausdehnung  nicht  aufzuweisen.  Die  Bahn 
umgeht  den  Teufelsgraben ,  kürzt  den  Weg  zwischen  Rosenheim  und 
München  von  20, !  Std.  =  10, os  Ml.  auf  17, 63  Std.  =  8,816  Ml.;  für  den 
Bahnhof  Haidhausen  sogar  auf  14, 96  Std.  =  7,430  Ml.  gegenüber  der 
Luftlinie  von  13, 38  Std.  =  6,680  Ml.  Die  Maximalsteigung  1  :  200  ; 
kommt  auf  einer  Strecke  von  101760'  zur  Anwendung.  Die  Höhen¬ 
differenz  der  beiden  Endpuncte  beträgt  290  Fuss.  Die  Gesammtstei-  ! 
gung  462',  sodass  nur  eine  verlorene  Steigung  von  172'  sich  er- 
giebt.  —Die  Betriebsverhältnisse  gestalten  sich  demnach  sehr  günstig. 
Was  die  Kosten  anbelangt,  zu  deren  Bestreitung  4  Mill  fl.  =  2285712 
Thlr.  genehmigt  sind  (vide  N.  20.  Seite  256  h.  Jahrg.  d.  Z.),  so  berech¬ 
net  sich  incl.  der  in  dem  Bahnhofe  Haidhausen  zu  treffenden  Einrich¬ 
tungen:  der  Grunderwerb  500000  11.,  die  Erd-  und  Dammarbeiten 


1  133  000  fl.,  die  Kunstbauten  370  000  fl.,  die  Hochbauten  742000  fl.  — 
Die  Er  d  a  r  b  eit  en  werden  demnächst  zur  Submission  ausgeschrie¬ 
ben  werden  und  wird  dieselbe  folgende  Stationen  erhalten:  Von 
München  ab  (die  Entfernungen  sind  mit  Vermeidung  der  grossem 
Bruchtheile  angegeben)  Thalkirchen  0,6  Ml.,  Haidhausen  l,s  Ml.  (mit 
der  Braunauer  Bahn  gemeinsam),  Strasstrudering  2, 5  Ml. ,  Zorneding 
4,  Kirchseeon  5,  Grafing  5,s,  Assling  6,5,  Ostermünchen  7,  Gross- 
Carolinenfeld  8,  Rosenheim  9  Ml. 

*  Leipzig  -  Dresdner-Eisenbahn.  Am  25.  October  c.  wurde  die 
Strecke  der  Borsdorf  -  Meissner  Bahn  voii  Dö  belu  bis  N  oss  eu  mit 
der  Zwischenstation  Rosswein  in  einer  Länge  von  2,5  Sachs.  Meilen 
=  18,75  Kilom.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben. 

*  Mitteldeutscher  Eisenbahn -Verband.  Die  unter  dem  Na¬ 
men  des  Mitteldeutschen  Eisenbahn -Verbandes  bestehende  Vereini¬ 
gung  mehrerer  Eisenbahnen  zum  Zwecke  gemeinschaftlicher  Einrich¬ 
tungen  wird  nach  Bekanntmachung  des  Verbandes  vom  23.  October 
mit  dem  Schlüsse  des  laufenden  Jahres  aufgelöst.  In  Folge  dessen 
treten  vom  1.  Januar  1869  ab  auch  alle  Tarife,  sowie  deren  Nachträge 
ausser  Kraft,  welche  für  den  Verkehr  innerhalb  des  Verbandes  oder 
für  den  Verkehr  des  Verbandes  mit  anderen  Eisenbahnen  publicirt 
worden  sind.  Inwieweit  einzelne  der  bestehenden  directen  Tarifsätze 
auf  Grund  neuer  Vereinbarungen  bestehen  bleiben,  bezüglich  durch 
andere  ersetzt  werden,  wird  dies  besonders  bekannt  gemacht  werden. 
Der  im  Verbände  bestehende  directe  Personenverkehr  bleibt  bis  auf 
Weiteres  in  Kraft. 

tz.—  Main-Neckar-Eisenbahn.  (G esc  h äf ts  b  er  i  ch  t  pro  1867.) 
Die  Main-Neckar-Eisenbahn  ist  Eigenthum  der  Staaten  Hessen,  Ba¬ 
den  und  Frankfurt  a/M.  resp.  nach  dem  beendigten  Kriege  Preussen. 
In  Folge  dieser  Eigenthums-Verhältnisse  und  der  damit  in  Verbin¬ 
dungstehenden  Abrechnungen  erscheint  der  Geschäftsbericht  später 
als  diejenigen  der  übrigen  Deutschen  Bahnen. 

Von  Frankfurt  a/M.  nach  Heidelberg  führend,  hat  die  Bahn  eine 
Ausdehnung  von  11, 82  geographischen  Meilen,  von  welchen  10, 44  Mei¬ 
len  doppelgeleisig  sind.  Sie  erforderte  ein  Anlagecapital  von  12308948 
fl.,  d.  i.  1041370  ü.  pro  Meile  und  war  ausgerüstet  mit  30  Locomotiven, 
100  Personenwagen  mit  4068  Plätzen,  30  Gepäck-,  277  Güter-  und  4 
Arbeitswagen  mit  einer  Ladefähigkeit  von  zusammen  43  420  Ctrn.,  4 
Schneepflügen  und  4  Draisinen. 

Die  Locomotiven  legten  87  291  Nutzmeilen ,  eigene  und  fremde 
Wagen  2  556  874  Achsmeilen  zurück. 

Frequenz.  Hauptsächlich  dem  Personenverkehr  dienend,  ha¬ 
ben  die  Betriebs-Ergebnisse  der  Main-Neckar-Eisenbahn  zu  keinem 
so  günstigen  finanziellen  Schluss-Resultate  geführt,  wie  im  Vorjahre. 
Es  sind  112357  Personen  =  9, 99  Proc.  weniger,  dagegen  175093  Ctr. 
Güter  =  4,32  Proc.  mehr  befördert  worden  als  im  Jahre  1865. 

Im  Personen  verkehre  kamen  zur  Beförderung:  24  735  Personen 
in  der  I.,  231 533  in  der  II.,  852  600  in  der  III.  Classe  und  15  280  Mili¬ 
tärs  etc. ,  zusammen  1 124  148  Personen.  Jede  Person  legte  durch¬ 
schnittlich  3,6  Meilen  zurück,  bei  einer  Einnahme  von  10  Kr.  pro 
Person  und  Meile.  Der  Binnenverkehr  umfasste  81, 2  Proc.  der  Ge- 
sammt-Beförderung. 

Im  Güterverkehre  wurden  befördert:  178  763  Centner  Eilgüter, 

1  616  133  Centner  der  Normalelasse  etc.  und  2  432  251  Ctr.  der  ermäs- 
sigten  Classen,  zusammen  4227147  Ctr.,  von  welchen  durchschnittlich 
jeder  Centner  7, 8  Meilen  zurückgelegt  und  pro  Centner  und  Meile 
l,i5  Kreuzer  eingebracht  hat.  Im  Binnenverkehre  kamen  22, 23  Proc. 
zur  Beförderung. 

Ausserdem  wurden  noch  befördert:  62  106  Ctr.  Gepäck,  137  Equi- 
pagen,  1005  Pferde,  4363  Hunde,  172  Eisenbahn-  und  sonstige  Fahr¬ 
zeuge,  10  Leichen  und  43  723  Stück  Thiere  aller  Art. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Beförderung  von  Perso¬ 
nen  645488  fl. ,  für  Extrazüge  und  Militär-Transporte  127  144  fl. ,  für 
Gepäck  64135  fl.,  für  Equipagen  1760  fl.,  für  Thiere  jeder  Art  27  480fl„ 
für  Eil-  und  Frachtgüter  642  083  fl. ,  für  Posttransporte  19  725  fl.  und 
au  Nebeneinnahmen  99  953  fl.,  zusammen  1627  730  fl.  überhaupt, 
137  710  fl.  pro  Meile  Bahnlänge,  19  fl.  pro  Nutzmeile  resp.  13,23  Proc. 
des  verwendeten  Anlagecapitals. 

Eine  Minder-Einnahme  im  Vergleiche  zum  Vorjahre  wurde  er¬ 
zielt:  bei  der  Personenbeförderung  154  488  fl.,  bei  Reisegepäck  22152 
fl.,  bei  Equipagen  222  fl.  und  bei  den  Posttransporten  1360  fl.  Dage¬ 
gen  hat  sich  die  Einnahme  erhöht  für  Thiere  um  474  fl.,  für  Eil-  und 
Frachtgüter  um  7659  fl.  und  für  Extrazüge  und  Militärtransporte  um 
112656  fl.  Es  stelltsich  die  Gesammt-Einnahme  um  99782fl.=5,8  Proc. 
geringer  als  im  Vorjahre. 

Die  Ausgaben  konnten  wegen  der  vielen  Extrazüge  und  der 
Unregelmässigkeit  des  Betriebes  während  der  Kriegsperiode  nicht 
beschränkt  werden,  sie  sind  im  Gegentheil  um  52  324  fl.  =  5,89  Proc. 
gegen  diejenigen  des  Jahres  1865  gestiegen.  Betragen  haben  diesel¬ 
ben  für  die  Centralverwaltung  32  470  fl.  =  3,s  Proc.  der  Gesammtaus- 
gaben,  257  354  fl.  =  27, 3  Proc.  für  die  Bahn-  und  651683  fl.  ==  69, 2  Proc. 
für  die  Transportverwaltung,  in  Summa  941507  fl.  Sie  betrugen  57, 8 
Proc.  der  Brutto-Einnahmen  und  berechneten  sich  für  die  Central- 
und  Bahnverwaltung  zu  24  520  fl.  pro  Meile  und  für  die  Transportver¬ 
waltung  zu  53386  fl.  pro  Meile,  überhaupt  also  zu  77 906  fl.  pro  Meile 
.Bahnlänge  und  zu  10  fl.  40  kr.  pro  Nutzmeile. 

Der  Ueberschuss,  welcher  zur  Ablieferung  an  die  an  dem  Un- 
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ternebmen  betheiligten  Staatsregierungeu  gelangte,  betrug  686 222 fl.; 
er  repräsentirt  5,5S  Procent  des  verwendeten  Anlagecapitals  und  ist 
gegen  den  vorjährigen  um  152  105  fl.  =  18, 14  Proc.  zurückgeblieben. 

Die  Pensionscasse  der  Beamten  der  Main  -  Neckar  -  Eisenbahn 
schloss  ult.  1866  mit  einem  Bestände  von  17  822  fl.  ab. 

Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifweseu. 

Vom  1.  October  an  sind  die  neuen  Zusatz-  und  Ausnahmsbestimmungen 
des  S ü  d  d  e uts  c  h  e  n  Eisenbahnverbandes  zum  Regulative  für  die  gegensei¬ 
tige  Wagenbenutzung  im  Bereiche  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn¬ 
verwaltungen  in  Anwendung  gekommen.  — 

Der  durch  Beschluss  der  Eisenbahnconferenz  in  Pest  festgestellte  Ge¬ 
treidetransporttarif  weist  für  die  Route  Pest,  München,  Kehl,  Strassburg, 
Paris  einen  um  circa  2  Frcs  per  Tonne  niedrigeren  Frachtsatz  auf,  als  für  die 
Route  Ofen,  Wien,  Köln  und  beziehentlich  Paris.  — 

Mit  dem  21.  October  ist  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Rheini¬ 
schen  Bahn  und  den  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  Mainz, 
Worms,  Alzey,  Darmstadt,  Aschaffehburg  und  Frankfurt  a/M.  ein  ermässigter 
Specialtarif  für  Rohproducte  in  Wagenladungen  von  200  Ctr.  in  Kraft  getre¬ 
ten.  Exemplare  gratis. 

Mit  dem  16.  October  ist  für  den  Transport  von  Eisenerzen  von  den 
Belgischen  Stationen  Diest,  Kermpt  und  Hasselt  nach  Stationen  der 
Bergisch-Märkischen  B  ahn  via  Aachen  ein  ermässigter  Tarif  in  Kraft 
getreten.  Exemplare  gratis.  — 

Für  den  Transport  für  Getreide  und  Hülsenfrüchte  aller  Art  (excl. 
Oelsaamen)  zwischen  Oesterreichischen  resp.  Ungarischen  Stationen 
einerseits  und  den  Stationen  Hamm,  Dortmund,  Altenessen,  Stadtbahnhof 
Essen,  Oberhausen,  Ruhrort,  Duisburg,  Düsseldorf,  Mühlheim  der  Köln- 
Mindener  Bahn  andererseits  via  Magdeburg  -  Minden  ist  ein  Specialtarif 
mit  ermässigten  Frachtsätzen  gültig  bis  zum  10.  Dcbr.  c.  a.  zur  Einführung 
gekommen. 

Mit  dem  10.  Octbr.  sind  die  Stationen  Güsten  an  der  M ag de b ur  g - 
Haiberstädter  Eisenbahn  und  Wetter  an  der  Bergisch-Märkischen 
Bahn  in  den  Pr  euss  i  s  ch  -  B  raun  sc  h  w  eigi  s  ch  e  n  Verband  eingetreten. 

Ausserdem  sind  von  demselben  Tage  an  für  die  Bergiscb-Märki- 
sehen  Stationen  Annen,  Barmen,  Elberfeld,  Erkrath,  Gerresheim,  Hagen, 
Milspe,  Mühlheim  a/R. ,  Schwelm,  Unna,  Vohwinkel  und  Witten  Sätze  des 
Specialtarif  II.  (für  Roheisen  und  Rohstahleisen)  eingeführt.  Die  für  diese 
Stationen  berechneten  Tarifsätze  enthalten  die  gratis  abzugebenden  Nachträge 
6  und  7  zu  dem  Preussiseh-Braunschweigiscben  Gütertarif  vom  1.  April.  — 
Vom  1.  Novbr.  d.  J.  hört  für  Eil-  und  Frachtgüter  auf  der  Bahnstrecke 
von  Oesterreichisch-Oderberg  bis  zur  Preussischen  Landesgrenze  die  Auf¬ 
rechnung  der  sogenannten  Ueberführsgebühr  auf  und  werden  auch  im 
Tarif  der  Wilhelmsbahn  die  Gebührenansätze  von  den  Stationen  dieser  Bahn 
bezüglich  der  Strecke  von  Preussisch-Annaberg  bis  zur  Oesterreichischen 
Landesgrenze  enthalten.  An  Stelle  dieser  Gebühr  tritt  mit  demselben  Tage 
ein  neuer  Tarif  der  Wilhelmsbahn  in  Kraft,  welcher  unter  der  Station 
„Bahnhof  Oderberg“  jene  bedeutend  ermässigten  Gebühren  enthält,  die  für 
die  Strecke  Preussisch-Annaberg  bis  Oesterreiehisch  Oderberg  zu  entrichten 
sind.  —  Gleichzeitig  werden  für  Steinkohlen,  Briquettes  und  Coaks  in  ganzen 
Wagenladungen  neue  Verbandtarife  sowohl  für  den  Verkehr  von  den 
Stationen  der  O  b  er s c h  1  e s is chen  Eisenbahn  und  der  Wilhelmsbahn 
nach  Nordbahnstationen,  als  auch  den  Nordbahn  - Kohlenstationen 
nach  Stationen  der  k.  k.  priv.  S üdb  a h  n g  e s e  1  ls  c h  a  f t  und  der  k.  k.  priv. 
Galizischen  Karl  Ludwigsbahn  ermässigte  Sätze  zur  Anwendung 
kommen.  Exemplare  der  Kohlenverbandtarife  gratis,  der  neue  Tarif  der 
W ilhelmsbalin  kostet  1  Sgr.  oder  6  Kr.  Oester.  Währung. 

Personal  u  achrich  teil. 

Preussen.  Dem  bisherigen  Kgl.  Eisenbahn  -  Bauinspector  Stiive, 
früher  zu  Osnabrück,  ist  die  von  ihm  seither  commissarisch  verwaltete  Bau- 
Inspector-Stelle  bei  der  Kgl.  Ministerial -Bau- Commission  in  Berlin  definitiv 
verliehen,  der  Kgl.  Eisenbahn  -  Maschinenmeister  bei  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  Grund,  zu  Frankfurt  a/O.  in  gleicher  Eigenschaft 
zur  Kgl.  Ostbahn  nach  Bromberg  versetzt,  der  zur  Zeit  als  Abtheilungs-Bau- 
meister  bei  dem  Bau  der  Thorn-Insterburger  Eisenbahn  beschäftigte  Baumei¬ 
ster  Karl  Wilh.  Emil  Leopold  Siecke  zum  Kgl.  Eisenbahn-Baumeister,  sowie 
der  Kgl.  Eisenbahn- Baumeister  Oscar  Amandus  W  e  r  n  er  zu  Gladbach  zum 
Kgl.  Eisenbahn- Bauinspector  ernannt  und  letzterem  die  commissarische  Ver¬ 
waltung  der  Betriebs-Inspector-Stelle  zu  Hannover  übertragen  worden. 

Ausland. 

Wallaehei.  Die  Eisenbahn  von  Bukarest  nach  Giurgevo, 
welche  bekanntlich  von  einer  Englischen  Gesellschaft  gebaut  wird, 
geht  ihrer  Vollendung  entgegen  und  wird  der  Bau  besonders  in  der 
letzten  Zeit  aus  allen  Kräften  gefördert.  Der  auf  der  Höhe  von  Fila- 
ret  auf  dem  sogenannten  Freiheitsfelde  gelegene  Bahuhof,  von  wel¬ 
chem  mau  einen  prachtvollen  Blick  auf  die  weit  ausgedehnte  Haupt¬ 
stadt  hat,  ist  bereits  unter  Dach  gebracht.  Vierzehn  Kilometer  der 
Bahn  zwischen  Giurgevo  und  Calugareni  sind  bereits  ganz  vollendet, 
so  dass  b  ürst  Karl,  welcher  am  16.  October  die  ganze  Bahnstrecke  in 
Augenschein  nahm,  diese  Distanz  bereits  mit  einer  Locomotive  be¬ 
fahren  konute. 


Technisches. 

*  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Sitzung  vom  13.  Oc- 
I  tober  1868.  Vorsitzender  Herr  Wieb e,  Schriftführer  Herr  S  c  hwed- 
ler.  Eingegangen  waren:  1)  von  der  Smithsonian  Institution  in  Wa- 
1  shiugton  a)  der  Bericht  des  Patentamtes  pro  1866,  b)  der  Bericht  der 
Smithsonian  Institution  pro  1866  und  c)  2  Tafeln  Anweisung  zur  Be¬ 
handlung  Verunglückter  bei  Eisenbahn-Unfällen  und  in  Werkstätten 

2)  von  dem  Mitgliede  Herrn  Dr.  Scheffler  in  Braunschweig  eine 
Broschüre,  betreffend  die  Wirkung  zwischen  Bad  und  Schiene. 

Herr  Bergrath  Dr.  Wedding  sprach  demnächst  über  die  An- 
j  wendung  des  Bessemerstahls  zu  Eisenbahnschienen  Be¬ 
zugnehmend  auf  Mittheilungen,  wonachEnglische  Ingenieure  schlechte 
Erfahrungen  an  Bessemer-Stahlschieneu  gemacht  haben  wollen,  be¬ 
wies  der  V ortragende,  dass  die  hieran  geknüpften  Folgerungen,  welche 
darauf  hinausliefen ,  dass  Bessemer-Schienen  überhaupt  nichts  taug¬ 
ten,  der  Begründung  nach  allen  Seiten  hin  entbehrten.  Zunächst 
ständen  jenen  Erfahrungen  andere  gegenüber  (z.  B.  an  Schienen  der 
Ivönigin-Marien-Hütte,  der  Hörder-  und  Königs-Hütte,  der  North- 
Westeru-Railway  etc.),  welche  für  ein  ausgezeichnetes  Verhalten  des 
betreffenden  Productes  sprächen.  Dass  es  freilich  auch  schlechte 
Bessemerschienen,  namentlich  aus  der  ersten  Zeit  nach  Einführung 
des  Processes  gäbe,  sei  gerade  so  gut  anzunehmen,  als  sich  auch 
schlechte  Schienen  von  Eisen,  Puddelstahl  u.  s.  w.  vorfänden.  Wenn 
zweitens  aus  dem  Processe  selbst  die  Nothwendigkeit  eines  schlech¬ 
ten  Verhaltens  des  Productes  abgeleitet  werde,  so  sei  dies  vollständig 
unrichtig.  Der  Vortragende  schildert  zum  Beweise  dieser  Behauptung 
den  Bessemerprocess  nach  Erläuterung  der  dazu  gebrauchten  Appa^ 
rate  und  der  vorkommenden  Manipulationen  namentlich  in  chemischer 
Beziehung  und  in  Vergleich  mit  den  übrigen  Methoden  zur  Darstel¬ 
lung  von  Stahl  und  Eisen;  er  zeigte,  dass  der  Bessemerprocess  zwar 
gegenüber  den  anderen  Frischprocessen  den  Nachtheil  habe,  nur  ein 
phosphorarmes  graues  Roheisen  als  Hauptmaterial  verwenden  zu 
können,  dass  dagegen  unter  Voraussetzung  eines  geeigneten  Roh¬ 
eisens  die  Bestimmung  des  Härtegrades  und  die  unter  sonst  gleichen 
Verhältnissen  allein  vom  Kohlenstoffgehalt  abhängende  Schweiss- 
barkeit  gegenwärtig  keine  grösseren  Schwierigkeiten  als  beim  Pud- 
delprocess  biete,  Prüfungen  des  Halbproductes  sehr  wohl  auszuführen 
und  eine  Garantie  für  das  Fertigproduct  leicht  zu  beschaffen  sei; 
dass  schliesslich  die  aus  den  Selbstkosten  des  Bessemerstahls  sich 
ergebenden  möglichen  Verkaufspreise  seine  ausgedehnte  Benutzung 
für  Strecken,  auf  denen  überhaupt  Stahlschienen  oder  Eisenschienen 
mit  Stahlköpfen  benutzt  werden  sollen,  rechtfertigen,  ja  dass  mit 
Rücksicht  auf  die  durch  den  Martin’schen  oder  Siemens’schenProcess 
eich  bietende  Verwerthung  der  Abfälle  und  durch  die  Möglichkeit, 
das  Schienengewicht  zu  vermiudern,  eine  ganz  allgemeine  Benutzung 
von  Bessemer-Schienen  vorauszusehen  sei. 

Ain  Schlüsse  der  Sitzung  wurden  die  Herren  Regierungs-  und 
Baurath  Baen  s  c  h  zu  Cöslin  als  auswärtiges  und  Eisenbahn-Baumei¬ 
ster  S  trecke  rt  hier  als  einheimisches  Mitglied  durch  übliche  Ab¬ 
stimmung  in  den  Verein  aufgenommen. 

Literatur. 

*  Im  Selbstverlag  von  J.  Kreibig,  Chef  der  externen  Frachten - 
aufgabe  der  K.  K.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn  in  Wien,  sind  folgende 
Werke  erschienen: 

1)  Speeialkarte  der  Verbands  verkehre  der  Kaiserin  Elisabeth¬ 
bahn.  (Wandkarte  ä  1  fl.  0.  W.). 

2)  Atlas,  darstellend  die  sämmtlichen  Verbände  des  Deutschen 
Eisenbahnvereins  und  speciell  jene  der  Kaiserin  Elisabeth¬ 
bahn.  Preis  2  fl.  O.  W. 

3)  Schema  zum  Atlas  über  die  Bahnen  Mittel  -  Europa’s ,  Bel- 
gien’s,  Prankreich’s  und  England’s.  20  kr. 

4)  Atlas  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  (in 
horizontaler  und  vertiealer  Projection),  erläutert  und  ergänzt 
durch  Beigabe  einer  ausführlichen  Statistik  jeder  einzelnenBahn. 
Erstes  Heft:  Kaiserin  Elisabethbahn.  2  fl.  Ö.  W. 

Die  unter  1  erwähnte  Special-  (Wand-)  Karte  bringt  eine  recht 
anschauliche  Darstellung  über  die  Ausdehnung  der  weit  verzweigten 
directen  Verkehre  der  Kaiserin  Elisabethbahn,  indem  die  Linien,  auf 
welchen  die  directen  Perso  nenverkehre  vermittelt  werden,  auf  der 
einen  Seite  der  schwarzen  Eisenbahnlinien  blau,  die,  auf  welchen  die 
directen  Güter  verkehre  stattfiuden,  auf  der  anderen  Seite  derselben 
Eisenbahnlinien  roth  colorirt,  und  zugleich  alle  Stationen  dieser 
directen  Verkehre  mit  den  betreffenden  genannten  Farben  unter¬ 
strichen  worden  6ind.  Wir  sehen,  wie  sieh  diese  Verkehre  west- 
und  südwärts  im  Personen  -  und  Gütertransport  bis  Amsterdam, 
Rotterdam,  Antwerpen,  Ostende,  Calais1,  Basel,  Bern,  Zürich, 

1  Die  Ausdehnung  des  Personen-  und  des  Güterverkehrs  ist  bekanntlich 
nicht  überall  gleich.  Der  directe  Personenverkehr  der  Elisabethbahn  reicht 
selbst  nach  London,  der  directe  Güterverkehr  derselben  mit  Frankreich  über 
den  Personenv&kehr  hinaus  nach  Havre,  Cherbourg,  sogar  nach  Bordeaux, 
wogegen  der  Personenverkehr  von  der  Linie  Calais-Amiens-Paris-Strassburg 
abgeschlossen  wird. 
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Chur  2, Friedrichshafen,  Lindau,  Kufstein  ausdehnen,  wogegen  wir  nach 
Norden  hin  den  Personen- und  Güterverkehr  bis  Cassel,  Eisenach,  Leip-  j 
zig  (den  directen  Güterverkehr  weiter  nördlich  nach  Bremerhafen,  , 
Harburg  und  Braunschweig)  reichen  sehen. 

Mit  vielem  Interesse  haben  wir  auch  das  unter  2  aufgeführte  j 
Werk  in  die  Hand  genommen,  welches  auf  11  Blättern  die  Gebiete 
der  in  No.  36  dieser  Ztg.  aufgeführten  Verbände8  und  auf  weiteren  9  | 
Blättern  die  sonstigen  directen  Verkehre  der  Kaiserin  Elisabefhbahn 
darstellt.  Wir  finden  auf  jedem  dieser  20  Blätter  das  Eisenbahn-Ge¬ 
rippe  von  ganz  Mittel-Europa  unter  Fortlassung  aller  Namen  ä  la 
Sydow  in  Blaudruck  dargestellt,  und  die  Linien  des  betreffenden  Ver¬ 
bands-,  resp.  directen  Verkehrs  unter  Angabe  der  Verband-Stationen 
mit  Schwarz  aufgedruckt,  wodurch  das  Gebiet  dieser  Verbände  recht 
anschaulich  hervortritt. 

So  sehr  wir  mit  der  Idee  dieser  Darstellung  im  Ganzen  uns  ein¬ 
verstanden  erklären,  so  dürfen  wir  doch  nicht  verschweigen,  dass  wir 
an  der  Ausführung  dieses  Atlas  im  Einzelnen  sehr  viel  auszusetzen  j 
haben,  indem  weder  das  blaue  Gerippe  des  Mitteleuropäischen  Bahn¬ 
netzes  dem  gegenwärtigen  Stande  desselben  entspricht4,  noch  die 
Linien  der  einzelnen  Verkehre  durchgängig  richtig5,  noch  auch  die 
wichtigeren  Verbandstationen  irgend  vollständig  angegeben  sind. 
Diesei  Mängel  werden  hoffentlich  in  einer  weiteren  Ausgabe  des 
Werks  beseitigt  werden,  welche  schon  deshalb  sehr  bald  nöthig  sein 
wird,  weil  mit  Beginn  des  neuenJahres  in  den  Verbands-Verhältnissen 
grosse  Aenderungen  (Auflösung  des  Mitteldeutschen  Verbandes,  Neu¬ 
bildung  der  meisten  übrigen  Verbände)  bevorstehen. 

In  dem  unter  3  gedachten  Schema  über  die  Eisenbahnen  Mittel- 
Europa’s  und  England’ s  vermissen  wir  ebenfalls  die  nöthige  Genauig¬ 
keit,  wenn  wir  nicht  annehmen  sollen,  dass  dem  Herrn  Verfasser  das 
entsprechende  officielle  Material  nicht  in  genügender  Weise  zur  Hand 
war.  Er  hätte  sonst  nicht  gleich  auf  der  ersten  Seite,  welche  der 
Darstellung  des  Mitteleuropäischen  Eisenbahnnetzes  gewidmet  ist 
(S.  11),  die  Aachen-Mastrichter  an  die  Namur-Lütticher  (soll  heissen 
Lüttich-Mastrichter)  Bahn,  das  Gebiet  der  Altona  -  Kieler  Eisenbahn- 
Gesellschaft  an  die  eben  zu  diesem  Betriebsgebiet  gehörige 
Hamburger  Gürtelbahn  und  in  Kiel  an  die  (Ost-)  Holsteinische  Bahn 
angrenzen  lassen,  und  hätte  er  Rendsburg  als  weitere  Uebergangs- 

2  Der  directe  G  ü  t  er  verkehr  reicht  in  der  Schweiz  weiter  südwärts  bis  , 
Genf.  Thun,  Luzern,  während  in  Tirol  sich  der  Personenverkehr  über  Kufstein  1 
hinaus  bis  Innsbruck  erstreckt. 

8  Nur  an  die  Stelle  des  Rheinischen  Eisenbahnverbands  ,  welcher  nicht 
erwähnt  wird,  ist  ein  Oesterr.-Bayer.-Rheinischer  Verband  gesetzt  worden, 
welcher  zum  grössten  Theil  eiu  ganz  anderes  Bahngebiet  als  ersterer  umfasst. 

4  Eine  grössere  Anzahl  längst  eröffneter  Linien  fehlen,  so  z.  B.  die  jetzt 
im  Norddeutschen  Verband  stehenden  Oldenburgischen  Eisenbahnen ,  die 
Brennerbahn  und  die  in  verschiedenen  Verbänden  stehende  Eisenbahnlinie 
Bebra-Fulda.  Ueberhaupt  erscheint  in  diesen  blauen  Linien  das  Mitteleuro¬ 
päische  Eisenbahnnetz  fast  durchgängig  noch  in  einer  Eutwickelungsstufe, 
welche  vermuthen  lässt,  dass  diese  Karten  bereits  vor  mehreren  Jahren  her¬ 
gestellt  wurden. 

5  Zum  Beleg  unserer  Angabe  wollen  wir  beispielsweise  auf  fol¬ 
gende  Unrichtigkeiten  aufmerksam  machen :  Auf  Blatt  1,  welches  den  Nord¬ 
deutschen  Verband  darstellt,  ist  die  zur  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  ge-  j 
hörige  Linie  Dortmund- Essen -Duisburg  fälschlich  als  zum  Norddeutschen 
Verband  gehörig  angegeben,  während  die  Zweigbahnen  der  Magdeburg-Leipzi¬ 
ger  und  Halberstädter  Bahn  nach  S'assfurt  nicht  hätten  fortgelassen  werden 
dürfen,  ebensowenig  Coswig-Meissen,  Leipzig-Grimma  (jetzt  Döbeln)  etc. 

Auf  Blatt  2  fehlt  die  im  Mitteldeutschen  Verband  stehende  Linie  Ulm- 
Friedrichshafen,  ebenso  die  Zweisbahnen  nach  Lahr,  Dietendorf-Arnstadt  etc. 

Auf  Blatt  3,  welches  den  Rheinisch-Thüringischen  Verband  darstellt, 
durfte  die  nördliche,  zur  Köln  -  Mindener  Eisenbahn  gehörende  und  dem  ge¬ 
nannten  Verband  nicht  angehörige  Linie  Dortmund -Duisburg  nicht  schwarz 
angelegt  werden. 

Auf  Blatt  4  (Westdeutscher  Eisenbahn -Verband)  durfte  die  zur  Hes¬ 
sischen  Nordbahn  gehörige  Zweigbahn  Cassel-Carlshafen  nicht  als  Verbands¬ 
linie  bezeichnet  werden.  Die  Strecke  Lüneburg-Harburg,  die  Linie  Hannover- 
Bremerhafen  gehören  dagegen  dem  Verband  an,  ebenso  Hamburg-Büchen  und 
von  der  Württemb.  Staatsbahn  Plochingen-Reutlingen  und  Bietigheim-Heil¬ 
bronn,  von  der  Badischen  Staatsbahn  Offenburg-Hausach. 

Auf  Blatt  6  wäre  wenigstens  Hamburg  als  Verbandsstation  zu  nennen 
gewesen  ;  die  Verbandslinie  Bebra-Fulda  fehlt  auch  hier. 

Auf  Blatt  9  (Süddeutscher  Verband)  fehlt  in  der  Pfalz  die  Dürkheimer 
und  St.  Ingberter  Zweigbahn  ,  bei  der  Bayer  Ostbahn  Plattling-Deggendorf. 
in  Württemberg  die  Brenzbahn  (nach  Heidenheim),  die  Untere  Neckar-, 
Kocher-  und  obere  J axtbahn  (über  Heilbronn  -  Hall  nach  Goldshöfe),  die 
Kirchbeimer  Zweigbahn ;  in  Baden  die  Zweigbahnen  nach  Baden,  nach  Hau- 
sach,  nach  Lahr.  Von  der  Oesterr.  Südbahn  gehört  die  Linie  Nabresina-Cor- 
mons  dem  Süddeutschen  Verbände  an  (Keresztur-Barcs  ist  neuerdings  noch 
hinzugekommen);  die  Pferdebahn  Linz-Budweis  der  Kaiserin  Elisabethbahn 
Soviel  uns  bekannt  dagegen  nicht. 

Auf  Blatt  11  (Preussisch  -  Braunschweigischer  Verband)  ist  die  Linie 
Beriin-Cöthen  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  fälschlich  als  Verbandslinie  an¬ 
gegeben,  während  Berlin-Anhalt  nicht  zum  genannten  Verband  gehört  etc. 


Station  nach  den  Schleswigsehen  Eisenbahnen  hin  angeben  müssen. 
Ebenso  sind  dort  die  Anschlüsse  der  Grossh.  Badischen  Bahnen 
unvollständig  und  nicht  ganz  richtig  angegeben  (die  Anschlüsse  bei 
Mühlacker  und  Würzburg  fehlen)  und  schliessen  die  Bayer.  Ostbah¬ 
nen  in  Eger  nicht  an  die  Sächsischen  östlichen,  sondern  au  die  Säch¬ 
sischen  westlichen  Staatsbahnen  an.6  Auffallend  ist  es ,  dass  in  die¬ 
ser  Darstellung  die  Schweizer  und  Norditalienischen  Eisenbahnen, 
welche  doch  mit  den  Oesterreichischen  und  Deutschen  Eisenbahnen 
in  so  vielfachen  Beziehungen  stehen,  ganz  unberücksichtigt  geblieben 
sind,  während  dem  fast  in  keinen  directen  Beziehungen  zu  den  Bah¬ 
nen  des  Continents  stehenden  Englischen  Eisenbahnnetz  fast  6  Sei¬ 
ten  gewidmet  werden,  welche  weit  besser  fortgeblieben  wären. 

Das  bis  jetzt  allein  erschienene  Blatt  des  unter  4  erwähnten  geo- 
graphisch- statistischen  Werks  giebt  eine  anschauliche  Darstellung  der 
Traee  der  Elisabethbahn  unter  Angabe  der  doppel-  und  eingeleisigen 
Strecken,  der  iin  Bau  begriffenen  und  projeetirten  Locomotivbahnen, 
der  anschliessenden  Pferdebahnen  und  Strassenzüge ;  hinsichtlich  der 
Stationen  werden  in  angemessener  Weise  diejenigen,  welche  Güter- 
un'l  Personen-Stationen  sind,  unterschieden  von  den  Stationen,  welche 
lediglich  für  den  Frachten-  oder  nur  für  Personenverkehr  eingerichtet 
sind,  desgleichen  werden  die  Stationen  mit  Maschinenhäusern  und 
Haupt- Werk  stäitten  her  vorgehoben,  auch  das  Traunthaler  Kohlengebiet 
in  erwünschter  Weise  veranschaulicht.  Eine  willkommene  Beigabe  zu 
der  Darstellung  der  Tratte  der  Eisenbahnen  werden  die  Höhenprofile 
abgebeu,  da  solche  —  soweit  uns  bekannt7  —  noch  in  keinem  Werke 
vollständig  zusammengestellt  sind,  vorausgesetzt,  dass  es  dem  Herrn 
Verfasser  gelingt,  dieselben  —  was  seine  Schwierigkeiten  haben 
möchte  —  von  sämmtlichen  oder  doch  von  den  meisten  Bahnverwaltun¬ 
gen  des  Vereins  herbeizuschaffen. 

Dagegen  halten  wir  die  beabsichtigte  Verbindung  einer  ausführ¬ 
lichen  Statistik  mit  diesem  Atlas,  welche  nach  dem  Probeblatt  zu  ur- 
theilen,  neben  Notizen  über  das  Tarifwesen  nichts  Anderes  bietet, 
als  einen  Abdruck  der  Daten  eines  Jahrgangs  der  Deutschen  Eisen¬ 
bahn-Statistik  überdas  Betriebsjahr  1865®,  wenigstens  in  der  versuch¬ 
ten  unvollkommenen  Weise  für  ganz  überflüssig.  Etwas  Anderes  wäre  es, 
wenn  der  Herr  Herausgeber  die  statistischenNotizen  über  die  sämmtli¬ 
chen  Betriebsjahre  der  betreffenden  Bahn  zu  einer  Statistik  derselben  zu¬ 
sammengestellt  hätte  und  so  etwas  Neues  und  Selbstständiges  lieferte. 

Wir  glauben  im  Interesse  des  Herrn  Verfassers  zu  handeln,  indem 
wir  auf  diese  Puncte,  hinsichtlich  deren  seine  Werke  noch  der  Verbes¬ 
serung  bedürftig  sind ,  aufmerksam  machen,  während  wir  gern  und 
bereitwillig  das  Gute  anerkennen  und  hervorgehoben  haben,  was  wir 
in  denselben  vorfanden.  Wir  möchten  demselben  anrathen ,  seine 
Kräfte  auf  den  projeetirten  Eisenbahn- Atlas  der  Eisenbahnen  des  Ver¬ 
eins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  allein  zu  coneentriren,  der, 
wenn  er  gehörig  angegriffen  wird  und  die  nöthige  Unterstützung  der 
Bahnverwaltungen  findet,  eine  wirkliche  Lücke  in  der  Eisenbahn- 
Kartographie  auszufüllen  verspricht.  Ein  Atlas,  in  welchem  das 
Bahnnetz  einer  jeden  Bahn  mit  ihren  Stationen  und  den  mit  letzteren 
in  Beziehung  stehenden,  nicht  an  der  Bahn  gelegenen  Orten  klar  dar- 
gestelit  wäre  (etwa  unter  Einzeichuung  des  Terrains)  würde  ein  Be- 
diirfniss  befriedigen,  welches  für  jeden  mit  den  Eisenbahnen  in  Be¬ 
ziehung  tretenden  Geschäftsmann  sich  geltend  macht.  Der  Preis 
des  Werks  müsste  freilich  durch  entsprechende  Beschränkung  des 
Stoffs  (es  handelt  sich  um  die  Darstellung  der  Bahngebiete  von  über 
60  Bahnverwaltungen)  so  niedrig  gestellt  werden  können,  dass  ein 
entsprechender  Absatz  die  mühsame  Arbeit  lohnte.  Dr.  Koch. 

Marktbericht. 

L.  Hadra’s  Marktbericht  über  Bergwerks -Producte  und 
Metalle.  Berlin,  den  28.  October  1868.  Das  Geschäft  in  Metallen 
und  Eisen  war  auch  in  letzter  Woche  recht  lebhaft  und  sind  wiederum 
viele  Umsätze  gemacht  worden.  Kupfer  weiter  bessere  Stimmung. 
Englische  Marktnotirungen  für  Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd.  Sterl. 
per  Ton;  Americanisches  und  inländisches  25l/a — 271/2Thlr,,  Russisches  28 
bis  33  Thlr.  per  Ctr.  —  Zinn.  Anhaltende  Steigerung,  Banca-Zinn  in  Hol- 


6  Es  würde  uns  zu  weit  führen,  die  vielen  Unrichtigkeiten  des  Schemas 
liier  weiter  zu  verfolgen.  Wir  empfehlen  dem  Herrn  Verfasser  bei  einer  et¬ 
waigen  weiteren  Auflage  dieser  Eisenbahn-Uebersicht  Köniv’s  Meilen¬ 
zeiger  (Preis  für  die  Deutschen  Bahnverwaltungen  24  Sgr.  bei  directem 
Bezug)  oder  unser  S  ta  t  i  ons  -  Ve  rz  e  ic  h  n  i  s  s  zu  Rathe  zu  ziehen  ,  von  wel¬ 
chem  zu  Beginn  des  Jahres  1869  eine  neue  Auflage  erscheint,  und  würden, 
wenti  das  Material  nicht  besser  zu  Gebote  steht,  anrathen,  die  ausländi¬ 
schen  Eisenbahnen  lieber  ganz  fortzulassen,  zumal  da  ja  der  Atlas,  zu  wel¬ 
chem  das  Schema  gleichsam  das  Gerippe  darstellt,  nur  die  Eisenbahnen  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  enthalten  soll. 

7  Die  Höhenprofile  der  Preussischen  Eisenbahnen  finden  sieh  im  Anhang 
der  verschiedenen  Jahrgänge  der  vortrefflichen  Preussischen  Eisenbahn-Sta¬ 
tistik,  herausgegeben  vom  statistischen  Büreau  des  Kgl.  Preuss.  Handels-Mi¬ 
nisteriums,  zusammengestellt,  die  der  Sächsischen  Eisenbahnen  sind  vom 
Ober-Ingenieur  A.  Sorge  dargestellt  etc. 

8  Diese  Daten  sind  durch  einen  inzwischen  erschienenen  neuen  Jahr¬ 
gang  der  Statistik  schon  überholt  worden,  während  der  Atlas  doch  auf  länger 
als  1  Jahr  aushalten  muss. 
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land  57’/a  —  573/4  fl.  Loco-Preise  für  Banca  34— 3 4 '/a  Thlr.,  Engl.  Lamm-Zinn 
33 — 34  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  mehr.  —  Blei.  Behauptet,  Sächsisches 
und  Harzer  61/»  Thlr.  Tarnowitzer  63/4  Thlr.  Spanisches  7  Thlr.  offerirt.  Im 
Detail  1 — 2  Thlr.  mehr.  — Zink.  Englische  Berichte  günstiger  W.  H.  Marke 
ab  Breslau  6'/8Thlr.,  geringere  Marken  675  Thlr.,  loco  Waare  im  Detail 
1  —  2  Thlr.  mehr.  —  Roheisen.  Unverändert.  Warrants  in  England  auf 
53  sh.  gewichen,  doch  ist  die  Nachfrage  anhaltend.  Verschiffungseisen  Garts- 
herrie  57  sh.,  Coltuess  I.  59  sh.,  Langloan  I.  55  sh.  Andere  Schottische  Mar¬ 
ke  n  55  sh.  Hiesige  Notirungen.  Für  gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  46 
Sgr.,  auf  Lieferung  4372 — 447a  Sgr.  Englisches  38  —  40  Sgr. ,  vom  Lager 
417a  Sgr.  In  Oberschlesischem  Roheisen  Bedarf.  Coaks-Roheisen  4272  bis 
43  Sgr.  je  nach  Qualität  loco  Hütte.  Holzkohlen -Roheisen  4572  —  4672  Sgr. 
ab  Hütte.  —  S  tab  eisen.  Anhaltender  Bedarf.  Gewalztes  37a — 37*  Thlr., 
geschmiedetes  33/4 —  4  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk.  —  Schmiedeeiserne 
Träger  je  nach  Dimension  von  Thlr.  per  Ctr.  —  Eisenbahn¬ 

schienen  lebhafter  Umsatz.  Hiesige  Notirungen  55 — 56  Sgr.  zum  Ver- 
walzen  ab  hier,  zu  Bauzwecken  geschlagen  27a — 3  Thlr.  per  Ctr.  —  Koh¬ 
len  und  Coaks.  Des  kleinen  Wasserstandes  wegen  sind  Zufuhren  noch 
immer  sehr  schwach,  und  werden  die  angekommenen  Ladungen  rasch  ver¬ 
kauft.  Stückkohlen  1972 — 217z  Thlr.,  Nusskohlen  19  — 1972  Thlr.,  ordinäre 
Sorten  17 1/2  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  18 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  167a — 17 
Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen  (*  —  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

5.  Novbr.  Hessische  Nordbahn  zu  Casssel. 

14.  „  *Oppeln-TarnowitzerEisenbahn-Gesellscbaft  zu  Br e  s  1  a u. 

In  dieser  Generalversammlung  soll  berathen  und  beschlossen  verden  : 

1)  über  eine  anderweite  Organisation  der  Direction  der  Gesellschaft  und 
der  statutarischen  Obliegenheiten  und  Befugnisse  derselben  und  des  Auf- 


sichtsrathes,  insbesondere  Aufnahme  besoldeter  Mitglieder  in  die  Direc¬ 
tion,  welcher  die  administrative  und  technische  Oberleitung  der  Ge¬ 
schäfte  und  des  Betriebes  der  Gesellschaft  obliegen  und  zustehen  soll. 

2)  über  Abänderung  des  Statuts  der  Oppeln -Tarnowitzer  (Rechte  -  Oder- 
Ufer-)  Eisenbahn  -  Gesellschaft  nach  Maassgabe  der  ad  1  zu  fassenden 
Beschlüsse  und  Ermächtigung  des  Verwaltungsrathes ,  den  betreffenden 
Statuten-Nachtrag  nach  Maassgabe  und  im  Sinne  dieser  Beschlüsse  mit 
der  Kgl.  Staatsregierung  zu  vereinbaren  und  zu  vollziehen. 

Submissionen. 

Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


Termin 

31.  Oct.  zu  Sinsheim  Badische  Stsb. 
2.Nov.  zu  Schlüchtern  Elm-Gemün- 
dener  E. 


1100  eichene  Schwellen  etc. 
Südl.  Voreinschnitt  des  Ram- 
holzer  Tunnels  im  Loos  6 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 

König! 


Königlich  Sachs.  Wcstl.  Staatscisenbahncn. 
Bekanntmachung, 

Güterverkehr  der  Haltestelle  Breitingen  betr. 

Von  und  nach  der  zwischen  Kieritzsch  und  Altenburg  ge¬ 
legenen  Haltestelle  Breitingen  findet  vom  1.  November  d.  J. 
an  unter  den  beschränkenden  Bestimmungen  des  Zusatzes  2  c  zu 
§  1  des  allgemeinen  Güterbeförderungs -Reglements  Güterver¬ 
kehr  statt. 

Die  Tarifsätze  für  Breitingeu  sind  in  den  Güterexpeditionen 
zu  erfahren. 

Leipzig,  am  26.  October  1868. 

Königl.  Saatseisenbahn- Direction. 
v.  Craush aar. 


Lübeck-Hamburger  Eisenbahn. 

Vom  1.  November  d.  J.  an  wird  zwischen  den  Stationen 
Wandsbeck  und  Ahrensburg  bei  Alt-Rahlstedt  eine  Haltestelle 
für  Personen-  und  Gepäckbeförderung  eingerichtet  werden. 

Eine  Beförderung  nach  und  von  dieser  Haltestelle  findet 
jedoch  nur  mit  den  von  Hamburg  7  Uhr  30  Minuten  Morgens 
und  3  Uhr  10  Minuten  Nachmittags,  sowie  von  Lübeck  7  Uhr 
15  Minuten  Morgens  und  4  Uhr  Nachmittags  abgehenden  Zügen 
statt. 

Die  Abgangszeiten  der  Züge  von  Alt-Rahlstedt  sind  in 
der  Richtung  nach  Lübeck 

7  Uhr  54  Minuten  Morgens  und 

3  „  30  „  Nachmittags 

in  der  Richtung  nach  Hamburg 

8  Uhr  28  Minuten  Morgens  und 

5.  „  31  „  Nachmittags. 

Es  werden  einfache  und  Tages-Billets  nach  und  von 
Alt-Rahlstedt  ausgegeben. 

Laut  §  9  des  Betriebs -Reglements  wird  der  Billetverkauf 
fünf  Minuten  vor  der  Abfahrt  geschlossen.  Die  Passagiere  haben 
sich  deshalb  entsprechend  frühzeitig  einzufinden. 

Die  Personengeld tarife  sind  auf  sämmtlichen  Stationen  und 
in  Alt- Rahlstedt  eiuzusehen. 

Lübeck,  den  24.  October  1868. 

Die  Direction  der  Liibeck-Biichener  Eisenbahngesellschaft. 


Siichs.  westl.  Staatseisenbabncn. 
Bekanntmachung, 

Fahr planänderungen  betreffend. 

Mit  Genehmigung  des  Königlichen  Finanz  -  Ministeriums 
treten  vom 

1.  künftigen  Monats 

in  dem  Fahrplane  der  Königl.  Sächs.  westl.  Staatseisenbahnen  und 
der  hinsichtlich  des  Betriebes  mit  denselben  verbundenen  Privat¬ 
eisenbahnen  einige  Aenderungen  ein,  welche  aus  den  auf  allen 
diesseitigen  Stationen  aushängenden  Placaten  ersehen  werden 
können. 

Die  wesentlichsten  dieser  Aenderungen  sind  folgende : 

1. 

Die  Courierzüge  zwischen  Leipzig  und  Hof,  welche  in 
Leipzig  6  Uhr  Abends,  in  Hof  3  Uhr  42  Min.  früh  abgehen, 
werden  künftig  in  Crimmitschau  in  beiden  Richtungen  dann 
halten,  wenn  Passagiere  zum  Ein-  oder  Aussteigen  vorhanden  sind. 

2. 

Der  Anschluss  des  von  Berlin  10  Uhr  30  Min.  Abends  nach 
Leipzig  abfahrenden  gemischten  Zuges  an  den  diesseitigen,  4  Uhr 
40  Min.  früh  von  Leipzig  abgehenden  Personenzug  wird  für  die 
Dauer  des  Winters  aufgehoben. 

3. 

Der  seither  10  Uhr  34  Min.  Vorm,  von  Hof  nach  Leipzig 
abgehende  Personenzug  wird  durchgehends  um  5  Minuten  früher 
abgefertigt  und  trifft  in  Folge  dessen  bereits  4  Uhr  20  Min.  Nachm, 
in  Leipzig  ein. 

4. 

Behufs  Herstellung  einer  mehrfach  gewünschten  früheren 
Fahrgelegenheit  von  Plauen  nach  oberhalb  gelegenen  Stationen 
bis  Hof  soll  einem  früh  nach  Hof  gehenden  Güterzuge  von 
Reichenbach,  ab  ein  Personenwagen  III.  CI.  beigegeben  werden, 
wodurch  zugleich  den  mit  dem  12  Uhr  55  Min.  Nachts  von  Eger 
abgehenden  Zuge  früh  in  Herlasgrün  eintreffenden  Passagieren 
die  Füglichkeit  gewährt  werden  wird,  ohne  zu  grossen  Aufenthalt 
nach  Plauen  und  weiter  zu  gelangen. 

Dieser  Güterzug  wird  von  Reichenbaeh  ungefähr  4  Uhr 
22  Min.  früh,  von  Herlasgrün  4  Uhr  52  Min.,  von  Plauen  5  Uhr 
50  Min.,  von  Mehltheuer  5  Uhr  57  Min.  und  von  Reuth  6  Uhr 
36  Min.  früh  abgefertigt;  es  kann  jedoch  die  genaue  Einhaltung 
dieser  Fahrzeiten  nicht  garantirt  werden,  wie  überhaupt  diese 
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4. 

11 

zu  Frankfurt  a/M.  Telegr.-Di- 
rection 

Imprägnirte  Telegraphen¬ 
stangen 

ij  1 

f  ; 

7. 

11 

zu  Speyer  Bayer.  Telegr.-Ingenieur  14200  Telegraphenstangen 

— 

&;•  1 
1 

7. 

>7 

zu  Breslau  Oberschlesische  E. 

Erdarbeiten 

640 

9. 

1l 

zu  Hamm  Westfälische  E. 

Betriebsmaterialien 

639 

1 

10. 

11 

zu  Frankfurt  a/O.  Niederschles.- 
Märkische  E. 

Steinkohlen 

641 

11. 

11 

zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn 

Holzkohlen  -  Eisendraht 

— 

' 

12. 

11 

zu  Berlin  Berliner  Verbdgsb. 

Schwellen 

639 

12. 

11 

zu  Paderborn  Westfalische  E. 

Werkstattsmaterialien 

638 

H 

13. 

11 

11 

zu  Saarbrücken  Saarbr.  etc.  E. 

Schreibmaterialien 

460 

15. 

zu  Oldenburg  Oldenburg.  Stsb. 

Personenwagen 

639 

i  j } 

16. 

11 

zu  Köln  Rheinische  E. 

Verkauf  2620  Ctr.  alt.Eisens 

— 

21. 

»» 

zu  Lübeck  Lübeck-Büchener  E. 

Verkauf  alter  Materialien 

640 

1 

1. 

Dec. 

zu  Bromberg  Preuss.  Ostbabn 

Verpachtung  derBahohofs-Re- 
staurat.  in  Danzig(Legethor) 

— 

638  ~ 


gebotene  Fahrgelegenheit  lediglich  als  eine  gelegentliche  und 
versuchsweise  eingerichtete  anzusehen  ist. 

Der  Zug  wird  übrigens  in  Herlasgrün,  Schönberg  und 
Gutenfürst  dann  halten,  wenn  Passagiere  zum  Ein-  oder  Aus¬ 
steigen  vorhanden  sind. 

5. 

Um  vielfach  ausgesprochenen  Wünschen  entgegenzukommen, 
wird  dem  früh  4  Uhr  45  Min.  von  Eger  abgehenden  Güterzuge, 
dem  bisher  von  Brambach  bis  Oelsnitz  ein  Personenwagen  III  CI. 
beigegeben  war,  ein  solcher  künftig  von  Brambach  bis  Reichen¬ 
bach  beigegeben  werden. 

Dieser  Zug  geht  vou  Brambach  6  Uhr  25  Min.  früh,  von 
Elster  7  Uhr  10  Min.,  von  Adorf  7  Uhr  25  Min.,  von  Oelsnitz 
8  Uhr  10  Min.,  von  Ealkenstein  9  Uhr  50  Min.,  von  Auerbach 
10  Uhr  10  Min.,  von  Lengenfeld  10  Uhr  30  Min.,  von  Treuen 

10  Uhr  50  Min.  und  von  Herlasgrün  11  Uhr  15  Min.  Vorm,  ab 
und  trifft  in  Reiehenbach  gegen  11  Uhr  45  Min.  ein;  jedoch  gilt 
auch  von  dieser  Fahrgelegenheit  das  unter  4  Gesagte. 

In  Bergen  und  Untermarxgrün  wird  der  Zug  halten,  wenn 
Passagiere  zum  Aus-  oder  Einsteigen  vorhanden  sind. 

6. 

Der  Zug  24  von  Riesa  nach  Hof  wird  künftig  von  Chemnitz 
bis  Glauchau  um  5  Minuten  früher,  mithin  von  Chemnitz  bereits 

11  Uhr  50  Min.  Vorm.,  von  Hohenstein  12  Uhr  35  Min.  Mittags 
und  von  St.  Egidien  12  Uhr  50  Min.  Mittags  abgehen,  von 
Glauchau  ab  aber  unverändert  bleiben. 

7. 

Der  um  9  Uhr  10  Min.  Vorm,  von  Leipzig  nach  Chemnitz 
abgehende  Personenzug  wird  künftig  in  Wüstenbrand  halten. 

8. 

Der  um  5  Uhr  5  Min.  Nachm,  von  Zwickau  nach  Riesa 
gehende  Güterzug  mit  Personenbeförderung  soll  in  Grossbauch- 
litz  halten,  wenn  Passagiere  zum  Ein-  oder  Aussteigen  vor¬ 
handen  sind. 

9. 

Der  erste  von  Annaberg  nach  Chemnitz  abgehende  Zug 
soll  versuchsweise  und  zunächst  für  kommenden  Winter  folgender¬ 
gestalt  abgefertigt  werden: 

Abfahrt  von  Annaberg  ...  5°  früh, 

Schönfeld 

Wiesenbad 


Wolkenstein  . 

530 

11 

Scharfenstein  . 

* 

Zschopau  .  .  . 

6° 

11 

W aldkirchen  . 

* 

Witzschdorf  . 

Hennersdorf  . 

* 

Erdmannsdorf 

63S 

)1 

Plöha  .... 

645 

Niederwiesa  . 

* 

Ankunft  in  Chemnitz 

710 

)) 

In  umgekehrter  Richtung  wird  der  erste,  von 

Chemnitz  ab- 

gehende  Zug  folgendergestalt  abgefertigt: 

Abfahrt  von  Chemnitz 

4 10  früh, 

Niederwiesa 

Plöha  .... 

440 

)? 

Erdmannsdorf  . 

5° 

11 

Hennersdorf 

Witschdorf  . 

* 

Waldkirchen 

* 

1 

Zschopau  .  .  . 

6« 

Scharfenstein 

* 

Wolkenstein  .  . 

645 

Wiesenbad 

* 

Schönfeld 

* 

Ankunft  iu  Annaberg  . 

740 

n 

10. 

1 

1 

Der  Cours  Werdau-Sehwarzenberg  und  umgekehrt  erhält 
folgende,  eine  vermehrte  Verbindung  zwischen  Werdau  und  ! 
Zwickau  enthaltende  Gestaltung: 


W  erdau-Sch  warzenberg. 


61. 

62. 

63. 

64. 

65. 

67. 

Pers.-Zug 

1.  II.  III. 

Pers.-Zug 

1. 11.  m. 

Pers.-Zug 

I.  11.  III. 

6üt.-Zug 

m.Pers.Bef 

I.  II.  III. 

Gern.  Z. 

I.  11.  III. 

Pers.-Z. 

I.  11.  III. 

Abf.  von  Leipzig  .  .  . 

44uFr 

640Fr 

910Fr. 

12«  M. 

3 15  N. 

620  A. 

Abf.  „  Werdau  .  .  . 

7I0Fr. 

95  V. 

12°  M. 

240  N. 

6°  A. 

850  A. 

Zwickau  .  .  . 

730 

925 

122S  N. 

35 

620 

915 

Cainsdorf  .  . 

’  Wilkau  .  .  . 
Wiesenburg 
Fährbrücke 

Stein  .... 
Niederschlema 
Abf.  von  Sehneeberg  .  . 

Oberschlema  . 
Ank.  in  Schneeberg  .  . 
Abf.  von  Aue 

Lauter  .  .  .  1 
Ank.  in  Schwarzenberg 

X 

8.x 

»2 

X 

828 

X 

855 

880 

X 

920  v. 

Ank. 

X 

X 

110 

X 

110 

X 

J40 

^40 

X 

25  N. 

X 

340 

X 

40 

X 

410 

X 

445 

450 

X 

52°  N. 

Ank. 

X 

X 

945 

X 

105 

X 

10® 

X 

1036 

1035 

X 

11"  A. 

Schwarzenberg- Werd  au. 


71. 

73. 

72. 

74. 

77. 

75. 

Pers.-Zug 

I.  II.  III. 

Pers.-Zug 

I.  II.  IU. 

Pers.-Zug 

I.  11.  III. 

Gern.  Zug 

I.  II.  III. 

Pers.-Zug 

I.  II.  III. 

Pers.-Zug 

I.  II-  111. 

Lauter  .  . 
Aue  .... 
Abf.  von  Sehneeberg  . 

Oberschlema 
Ank.  in  Sehneeberg  . 

Niederschlema 
Abf.  von  Stein  .  .  . 

Fährbrücke 
Wiesenburg 
Wilkau  .  . 
Cainsdorf  . 
Zwickau  .  . 
Ank.  in  Werdau  .  . 

Ank 


in  Leipzig 


335Fr 

355 


X 

425 


640Fr 

X 

75 

70 

73* 

X 

730 

X 

8« 


X 

830 

846Fr. 
II35  V. 


1030  v. 

1050  V. 


1020  V. 

X 

1060 

1050 

X 

1130 

X 

H30 

X 

12« 

X 

X 

1’«  N. 
I30  N. 


515  N. 
535  N. 


X 
X 

515 

5  5Fr 

,{SFr. 1135  v-  -  420  N 

11. 

Auf  der  GÖssnitz-Geraer  Eisenbahn  wird  Zug  84  künftig 
2  Uhr  20Min.  Nachm,  von  Gössnitz  abgelassen  und  bis  Gera  durch¬ 
gängig  einen  um  5  Minuten  früheren  Abgang  erhalten. 

12. 


520  N. 

X 

545 

540 

X 

6lä 

6*X 

6-w 

X 

X 

715 

735  A. 
(  930 
\  105oA. 


Auf  der  Greiz  -  Brunner  Eisenbahn  wird  Zug  103  schon 
12  Uhr  15  Min.  Mittags  von  Neumark  und  hiernächst  Zug  114 
schon  12  Uhr  50  Min.  Mittags  von  Greiz  abgefertigt. 

Leipzig,  den  26.  October  1868. 

Königliche  Staatseisenbahn-Direction. 
v.  Craushaar. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  im  Jahre  1869  für  die  Westfälische  Eisen¬ 
bahn  erforderlichen  W erkstatts-Mäterialien  als : 

Walzeisen,  Guss-  und  Schweissstahl,  Bleche  und  Drähte,  Metall¬ 
guss  und  Metalle ,  Werkzeuge ,  Farben  und  Chemikalien, 
Gummi  und  Lederwaaren,  Manufacte,  Glaswaaren,  Holzkohlen 
und  Hölzer 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs  -  Bedingungen  liegen  bei  uuserem  Ober¬ 
maschinenmeister  Welk  ner  zu  Paderborn,  sowie  in  unserm  Cen- 
tral-Büreau  hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an 
unsern  Büreau -Vorsteher ,  Eisenbahn  Secretair  Meyer  hier,  zu 
richtende  Schreiben  gegen  Erstattung  der  Copialien  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift  „Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts-Materialien“ 
bis  zu  dem  am  12.  November  c.  Vormittags  9  Uhr  im  Geschäfts- 
Locale  des  Obermaschinenmeisters  Welkner  zu  Paderborn  anste¬ 
henden  Termin,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  erschie¬ 
nenen  Submittenten  eröffnet  werden  sollen,  portofrei  dortselbst 
einzureichen. 

Münster,  den  24.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 
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Königl.  Nicderschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Vom  15.  September  d.  Js.  ab  werden  directe  Falirbillets  zu 
den  drei  ersten  Wagenclassen  von  den  Stationen  Reibnitz, 
Hirschberg,  Dittersbach  und  Altwasser  nach  Dresden 
und  umgekehrt  ausgegeben.  Wir  bringen  dies  mit  dem  Bemerken 
zur  öffentlichen  Kenntniss ,  dass  auch  eine  directe  Expedition  des 
Gepäcks  zwischen  den  genannten  Stationen  stattfindet. 

Berlin,  den  5.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Oberscblesische  Eisenbahn 

Unter  Bezugnahme  auf  unsere  Bekanntmachung  vom  2.  März 
1867  bringen  wir  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss  ,  dass  bei 
der  Aufgabe  leerer  Säcke  zum  Transport  auf  der  unter  unserer 
Verwaltung  stehenden  Oberschlesischen,  resp.  Breslau-Posen-Glo- 
gauer  und  Stargard-Posener  Eisenbahn  auf  den  erforderlichen 
Etiketten  der  Name  des  Adressaten  fortbleiben  kann  und  die  An¬ 
gabe  der  Marke,  Nummer  sowie  der  Bestimmungsstation  genügt. 

Breslau,  den  22.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Neue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Die  Lieferung  von 

52  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen, 

12  000  lfde.  Fuss  eichenen  Weichenschwellen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
bezüglichen  Bedingungen  liegen  in  unserem  Baubüreau,  Köp- 
nickerstrasse  No.  29,  zur  Einsicht  offen;  auch  können  daselbst 
Copien  derselben  gegen  Erstattung  der  Copialien,  sowie  die  Of- 
ferten-Formulare  in  Empfang  genommen  werden. 

Anerbietungen  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Submission  auf  Schweden-Lieferung“ 
bis  zum  Submissions-Termine 

Donnerstag,  den  12.  November  1868  Vormittags  ll1/2  Uhr 
portofrei  an  uns  einzusenden. 

Berlin,  den  19.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  für  den  Bau  der  Neuen  Berliner  Verbindungsbahn. 

Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Es  sollen  4  ausrangirte  Tender,  welche  sich  noch  im  betriebs¬ 
fähigen  Zustande  befinden  ,  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
verkauft  werden. 

Die  Gebote  hierauf  sind  portofrei,  versiegelt  uud  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  auf  den  Ankauf  von  ausrangirten  Tendern“ 
versehen,  bis  zu  dem,  auf  Dienstag  den  3.  November  Vormit¬ 
tags  11  Uhr  anberaumten  Termine  an  mich  einzureichen. 

Die  Oeffnung  der  eingehenden  Offerten  erfolgt  am  Termins¬ 
tage  zur  bezeichneten  Stunde  in  meinem  Büreau  —  Bahnhofs¬ 
strasse  No.  33  hierselbst  —  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  er¬ 
scheinenden  Submittenten. 

Die  bezüglichen  Bedingungen  liegen  in  den  Werkstätten-Bü- 
reaus  zu  Königsberg  i/Pr.,  Bromberg  und  Landsberg  a/W.,  in  den 
Stations-Büreaus  zu  Danzig  und  Berlin ,  sowie  in  meinem  Büreau 
zur  Einsicht  aus,  auch  werden  dieselben  auf  portofreie  Anträge 
unentgeldlich  verabfolgt. 

Die  qu.  Tender  sind  in  der  Werkstatt  zu  Bromberg 
aufgestellt  und  können  daselbst  in  Augenschein  genommen 
werden. 

Bromherg,  den  12.  October  1868. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 

F.  Graef. 

Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  1800  Centner  Holzkohlen-Eisen- 
draht  von  2,0  bis  2a  Linien  Durchmesser,  anzuliefern  mit 

900  Centner  bis  zum  1.  Juni  1869, 

900  „  „  „  1.  Juli  „ 

franco  auf  einem  beliebigen  Bahnhofe  der  Königlichen  Ostbahn 
von  Berlin  resp.  Frankfurt  a/O.  bis  Danzig  und  Königsberg  i/Pr. 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 


Die  Offerten,  welche  sich  auf  die  ganze  Lieferung  oder 
Theilquanta  beziehen  können ,  sind  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Lieferung  von  Telegraphendraht  für  die  Königliche  Ostbahn“ 
bis  zum  Submissionstermin 

Mittwoch  den  11.  November  er.  11  Uhr  Vormittags 

an  den  Unterzeichneten  in  dessen  Büreau  am  hiesigen  Bahnhofe 
einzureichen ,  wo  sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  ebendaselbst  eingesehen, 
auch  auf  portofreie  Anträge  gegen  5  Sgr.  Copialien  bezogen 
werden. 

Bromberg,  den  19.  October  1868. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Telegraphen-Inspector. 

Schröter. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  im  Jahre  1869  für  die  WestfälischeEisen- 
bahn  erforderlichen  Betriebs-Materialien:  Dochte,  Dochtgarn,  raf- 
finirtes  Rüböl,  Stearinlichte,  Zündhölzer,  rohes  Rüböl,  Ofen¬ 
schwärze,  Putzwolle,  Putzleinen,  Reiserbesen,  weisse  und  grüne 
Seife,  Soda,  Terpentinöl  II.,  Waschleder,  Waschschwämme,  Ros¬ 
marinöl,  Talg,  Fischthran,  Kupfervitriol,  Schwefelsäure,  Bind¬ 
faden,  Kreide  in  Stangen,  sowie  der  Brennmaterialien :  Holz,  Rei¬ 
serwellen,  Torfe,  Coaks,  Stückkohlen,  melirte  Kohlen  erster  Sorte 
und  Ofenkoblen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver¬ 
dungen  werden. 

Die  Bedingungen,  aus  welchen  der  Jahresbedarf  zu  ersehen 
ist,  liegen  bei  der  Haupt -Magazin -Verwaltung  zu  Hamm  und  in 
unserm  Central-Büreau  hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf 
portofreie,  an  unseren  Büreau -Vorsteher ,  Eisenbahn-Secretär 
Meyer  hier  zu  richtende  Schreiben  in  Abschrift,  gegen  Erstattung 
der  Copialien,  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  resp.  Lieferungen  sind  verschlossen  und 
mit  der  Aufschrift  „Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs¬ 
beziehungsweise  Brenn-Materialien  pro  1869“  an  unsere 
Haupt-Magazin- Verwaltung  zu  Hamm  bis  zu  dem  am  9.  Novem¬ 
ber  c.  Vormittags  10  Uhr  im  Geschäfts-Locale  derselben  an¬ 
stehenden  Termin ,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  er¬ 
schienenen  Submittenten,  unter  Leitung  unserer  Ober-Betriebs-In- 
spection,  werden  eröffnet  werden,  portofrei  einzusenden. 

Münster,  den  20.  October  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Oldenburgische  Staats-Eisenbahnen. 

Die  Unterzeichnete  Verwaltung  beabsichtigt 

4  Stück  combinirte  Personenwagen,  mit  je  einem  Coupee  erster 

und  3  Coupees  zweiter  Classe, 

5  Stück  Personenwagen  zweiter  Classe  mit  je  4  Coupees  und 
12  Stück  dergl.  dritter  Classe  mit  je  fünf  Coupees ,  drei  Stück 

davon  mit  Bremse, 
in  Lieferung  zu  geben  und  zwar 

5  Stück  combinirte  und  zweiter  Classe  sowie  6  Stück  dritter 
Classe 

auf  den  1.  Juni  1869, 

der  Rest 

auf  den  15.  Juni  1869 

lieferbar. 

Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  sind  vom  1.  No¬ 
vember  d.  J.  an  im  Hauptbüreau  der  Unterzeichneten  Verwaltung 
einzusehen,  gegen  portofreie  Eisendung  von  1  Thlr.  Courant, 
auch  daher  zu  beziehen. 

Lieferungs- Offerten ,  an  welche  Einsender  bis  zum  20.  No¬ 
vember  d.  J.  gebunden  sich  zu  erklären  haben,  sind  spätestens 
bis  zum  15.  November  einzureichen. 

Die  Unterzeichnete  Direction  vorbehält  sich  freie  Entschei¬ 
dung  unter  den  eingehenden  Offerten. 

Oldenburg,  22.  October  1868. 

Grossherzogliche  Eisenbahn-Direction. 

Str  ackerian. 
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Oberschlesische  Eisenbahn. 

Zur  Herstellung  des  Bahnkörpers  für  das  zweite  Geleise  der 
Strecke  Scliebitz-Gellendorf  der  Breslau- Posen -Glogauer  Eisen¬ 
bahn  sollen  drei  Loose,  und  zwar: 

Loos  No.  3  mit  2749  Schachtruthen  zu  bewegenden  Bodens, 

Loos  No.  5  mit  10  450  Schachtruthen  wie  vor 
und  Loos  No.  7  mit  5348  Schachtruthen  wie  vor 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  an  geeignete  Unternehmer 
vergeben  werden. 

Die  Pläne,  Nachweisungen  der  Arbeiten  in  den  einzelnen 
Loosen  und  die  Submissionsbedingungen  sind  im  Büreau  der  Be- 
triebs-Inspection  IV  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  zu  Breslau 
in  den  Amtsstunden  einzusehen;  die  Submissionsbedingungen  und 
Nachweisungen  der  Arbeiten  köunen  auch  gegen  Erstattung  der 
Copialien  auf  portofreies  Ansuchen  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Uebernahme  von  Erdarbeiten  auf  der  Strecke 
Sckebitz-Gellendorf“ 
versehen,  bis  spätestens  zu  dem  am 

7.  November  er.  Vormittags  10  Uhr 
im  vorbezeichneten  Büreau  anstehenden  Termine  einzureichen, 
wo  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten 
eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Breslau,  den  22.  October  1868. 

Der  Königliche  Eisenbahn -Bau-  und  Betriebs -Inspector. 

Steegm  ann. 

Lübeck -Büchener  Eisenbahn- Gesellschaft. 

Die  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  und  in  unseren  hiesigen 
Werkstätten  angesammelteu  alten  Materialien  sollen  im  Wege 
öffentlicher  Submission  an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  Materialien  bestehen  aus 


ca. 

4570  Centnern 

alter 

Schienen  über  12  Fuss  lang, 

n 

300 

1? 

11 

Schienen  in  Längen  von  3  — 12  Fuss, 

n 

760 

11 

Laschen, 

n 

770 

11 

V 

Brucheisen, 

n 

160 

11 

Gusseisen, 

>1 

120 

11 

11 

Badreifen, 

)i 

25 

11 

1} 

Kupfer, 

n 

15 

11 

messingner  Siederohre, 

100 

1» 

11 

Feder  stahl, 

u 

350 

V 

11 

Gussstahl  -  Achsen ,  aus  Karlswerker 
Stahl, 

n 

120 

11 

>1 

Dreh  späne. 

Die  Verkaufsbedingungen  können  in  unserem  Verwaltungs- 
büreau  entgegengenommen  werden.  Frankirte  Offerten  sind  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offerte  auf  alte  Materia¬ 
lien“  bis  Sonnabend  den  21.  November  d.  J.  an  unser  Ver- 
waltungsbiireau  hierselbst  einzureichen 
Lübeck,  den  23.  October  1868. 

Die  Direction. 


Hannoversche  Staats-Eisenhahn. 

Der  Bedarf  an  Steinkohlen  für  die  von  uns  verwalteten 
Staats-Eisenbahnen  pro  I.  Semester  1869  soll  mit 
700  000  Ctr.  gesiebte  Stückkohlen, 

25  000  Ctr.  Ofeukohlen 
in  öffentlicher  Submission  verdungen  werden. 

Offerten  auf  die  Lieferung  dieser  Kohlen  sind  an  den  c. 
Ober-Betriebs-Inspector  Wex  hierselbst  portofrei,  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift 

„Submission  aufLieferungvon  Steinkohlen“ 
versehen,  bis  zu  dem  auf 

Mittwoch  den  4.  November  c.  Vormittags  10  Uhr 

anstehenden  Termine  einzureichen ,  in  welchem  dieselben  in  Ge¬ 
genwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submittenten  eröffnet 
werden. 


Später  eingehende ,  oder  den  Bedingungen  nicht  entspre¬ 
chende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die.Lieferungsbedingungen  liegen  in  unserem  Central-Biireau 
zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie  an  unseren  Bü- 
reau-Vorsteher,  Kanzleirath  Br öse,  hierselbst  zu  rich¬ 
tende  Schreiben  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Hannover,  den  17.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

May  ba  eh. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  im  Jahre  1869  erforderlichen 
W  erkstatts-Materialien 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Hierzu  ist  Termin 

a)  für  Walzeisen,  Bleche  und  Drähte,  für  Kupfer,  Metali- 
gusswaaren,  schmiedeeiserne  gepresste  Theile  zu  Wagen, 
Werkzeuge  und  Geräthe  und  für  Kurzwaaren ,  Gürtler- 
und  Klempnerwaaren  etc. 

auf  Mittwoch,  den  4.  November  er.; 

b)  für  Farben,  Oele,  Chemikalien  und  Droguen 

auf  Montag,  den  16.  November  er. ; 

•  c)  für  Gummi-,  Leder-,  Seiler-  und  Polsterwaaren,  für 
Bürsten-,  Pinsel-  und  Posamentirwaaren,  für  Manufacte, 
Töpferwaaren,  Brennmaterial,  Holzwaaren  und  Hölzer 
und  für  verschiedene  andere  Materialien, 

auf  Montag,  den  30.  November  er. 
jedesmal 

Vormittags  10  Uhr 

in  dem  Büreau  des  Ober-Maschinenmeisters  Schäf'fer  auf  hiesi¬ 
gem  Bahnhofe  auberaumt. 

An  Letzteren  sind  bis  zu  den  vorstehend  angegebenen  Ter¬ 
minsstunden  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  —  für  jeden 
Termin  besonders  —  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  We  rkstatts-  Mate¬ 
rial  i  en  pro  1869  zum  Submissions-Termine  am 
.  .  .  November  1868“ 

einzureichen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  vorbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  köunen  daselbst  auch  gegen  Erstat¬ 
tung  von  5  Sgr.  pro  Exemplar  in  Empfang  genommen  werden. 
Ausgelegt  sind  dieselben  auch  auf  den  Stationen  Hannover,  Min¬ 
den,  Osnabrück,  Bremen,  Harburg,  Uelzen,  Göttingen  und  Cassel. 

H  annover,  den  14.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Durla  ch. 

Schreib  -  Materialien. 

Die  Lieferung  der  für  die  Betriebs -Verwaltung  der  König¬ 
lichen  Saarbrücker  und  der  Bhein-Nahe-Eisenbahn  erforderlichen 
Schreibmaterialien  pro  1869,  1870  und  1871  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs -Bedingungen ,  aus  denen  zugleich  der  jähr¬ 
liche  Bedarf  ersichtlich  ist,  können  in  unserem  Central -Büreau 
eingesehen  werden.  Dieselben  werden  auch  auf  portofreie,  an 
unsernBüreau-Vorsteher,  Eisenbahn-Secretair  Marten  hierselbst, 
zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Offerte  auf  die  Lieferung  von  Schreibmaterialien“ 
unter  Anschluss  gehörig  bezeichneter  Proben  spätestens  bis  zum 
10.  November  er.  Morgens  10  Uhr  portofrei  bei  uns  ein¬ 
reichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  etwa  erschienener  Submitten¬ 
ten  geöffnet  werden. 

Nachgebote  und  später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Saarbrücken,  den  22.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  Duering. 
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Künigl.  Mederschlesisch-Miirkisclic  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1869  zur  Locomotiv- 
Feuerung  erforderlichen  Quantums  von 

365  000  Tonnen  Steinkohlen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf  , 

Dienstag  den  10.  November  d.  J.  Vormittags  lD/g  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 


Submission  auf  St  einkohl en -L  iefe  rung 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  vorbezeichneten  Büreau,  sowie  im  Central-Büreau  der  König¬ 
lichen  Direction  in  Berlin  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Em¬ 
pfang  genommen  werden. 

F  rankfurt  a/0.,  den  20.  October  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn. 

A.  W  öhler. 


©ffiridle  itlittljcilunjirn  «kr  (Eiff«tmlin-®innal)mrn  im  ittimiit  Scptrmkr  un!i  im  Jnlirt  1868. 


Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 


C5  ' 


0>  U 

«  m  d  j 
fl  a  fl  sj 
©  o  o  *r? 

s 

!gg 

<=>$?£  J 


Aibertsbahn  . 

a.  Holsteinische  excl. 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in 

6491 f  19590^26081 


Elmshorn- Glückst. . 
b.  Elmsh. -Glückstadt 

a.  Berg.-Märkische  2  . 

b.  Ruhr-Siegbalm  .  . 
Berlin-Anhaltische  . 
Berlin-Görlitz8  .... 
Berlin-Hamburg  .  .  . 
Berlin  -  Potsd.-  Magdb. 

a.  Berlin-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 
Breslau-Schweidn.-Fr. 
Homburger  E.  .  .  . 
Klosterkrug-Schlesw. 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen-  Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Giessen  und 
Rheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und  i 
Lübeck-Hamburg  .  J 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZ  wgb4 
Magdeb. -Haiberst.  E.( 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Cöthen-VV egeleben, 
u.  Güsten  -  Stassfurt 

c.  Mgdb. -Wittenberge 
Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 
Neisse-Brieg  .  . 
Niederschles.  Zweigb. 
a.  Oberschles.  Hauptb. 
fr-  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  8targard-Posen  .  . 
Oppeln  -  Tarnowitz .  . 
Ostpreuss.  Südbahn 
Preuss.  Ostbahn  . 

a.  Rheinische  .... 

b.  Kempen-Venlo5  . 


63445 

3964! 


69452 

2840 


137200  223200 
26302;  36813 
112596 1214908 
109592117068 


73724 

22298 

31617 

43469 

17538 

764 

162125 

15046 

27629 

204800 

100606 


105077 

17243 

23481 

89987 

1229 

874 

402677 

28518 

111459 


61588 


44642 

11481 

21596 

27869 

44221 

6350 

8543 

66440 

36696 
24682 
3286 
13654 
298332 
299000 
1850 


126310 1 
6820 
771996 
118770 
366400 
67170 
335098 
226660 
178988 
39603 
55219 
138326 
18767 
1638 
621758 

47340 

162350 


Thalern  angegeben. 

+2923  213466  +10681 


542654  831448 
183379;28398ö 


164119 


60932 

227100 

67370 


75065  119707 

20143 ‘  31624 
46082  68535 
24721  52590 
53395406117 
8431!  15558 
20496;  29539! 
412650^529952 
12682!  13041 ! 
1200121167800 
87814 122121 
13607  21393 


-26, 
+121451 
+  14829 
+21617 

+10966 
+  15700 
+1425 
+3614 
+2915 
+18217 

+248 

—20792 

+4780 

+28571 

+12559 


972240 

64229 

6067935 

1034536 

2534500 

493512 

2552635 

1814352 


11670 
5185774 

374468 


18993 
318398 
324400 
930 


32755 

653454 

642100 

2780 


+2914 
+  11710 
+13486 

+8905 

+5858 

+9930 

+5291 

+4711 

+989 

+8166 

+32485 

+3751 

+6741 

—7407 

+3997 

+147710 

+54637 


1226441 

6786683 

2160171 

394547 

1631043 

485849 


424808 

730097 


4490540 

95054 

1327616 

965446 


4406350 
21260 


+91149 

+3443 

+730760 

+91219 

—61848 

+52778 
+23981 
+29746 
+  11056 
+  17491 
+28971 

+1087 

—260623 

+12039 

+133500 
-115084 
+  167671 

—848 
+80893 
+  169995 


Namen  der  Bahn 


Einnahme  für 


Ö 


Rahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben 


a.  Rhein-Nahebahn 

b.  Saarbrücker  E.  .  . 
Schleswigsche  .  .  . 

Thüringische . 

Tilsit-Insterburger  E. 
Wilhelmsbahn  .  .  .  . 


30100 

27600 

26143 

123660 

3895 

12000 


49652 

112490 

28913 

190070 

2837 

71109 


85159 

162318 

55056 

313730 

7457 

95163 


—1578 
+1999 
+3  i  08 
+  12224 
—672 
+  10867 


659053, 
1369356 
409456 
2343959 
71350 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 


+18298 
+7694 
+43794 
+  147084 
+9215 
+348094 


j+64858 

+ ca. 10300 

+29852 
+  15184 
—10852 
+473129 
+15931 
+259740 
+251517 
+22241 


+299138 


Aussig-Teplitzer  E.  . 
Böhmische  Westbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Fünfkirchen-Barcs7 
Galiz.  Carl-Ludwigb. 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 
Kais.  Fr.  Josefsb.  9  . 
Kais.  Elisabethbahn. 
Lemberg-Czernowitz 
Mohäcs-Fünfkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  . 

c.  Wieu-Neuszöny  . 

d.  Zusammen  .... 
Oesterr.Südbahn,  u.; 

a.  Südösterr.  Netz  . 

b.  Italienisches  Netz  . 
Süd-Nordd.-Verbindb. 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup  -  Prag 


91306 

7028 

426465 

25167 

355124 

45855 


6658 

58166 


40560 

151871 


353901 

39020 

1613083 

20652 

576037 

126533 


40749 

123205 

18660 


115535 

349748 

25833 


47218 

210037 

71640 

445207 8 
46048 
2039548 
45819 
932179 
172388 


1163267 

1437183 

144217 

2744667 


156284 

472953 

54493 


—  !  466640 

+26562  1711679 
758659' 


+  14210 
+  164410 


3390474 
379889 
17  644  718 


+46929 

+356155 


+98071 

+3732782 


-1838  65:8187  5  58  +1993343 
+50264  1293027  +205780 


—74603 

—20171 

—94853 


+32494 

—869 


79  9353239 


11  782  333 
1527752 
22  663  524 


+1845955 

+2611453 

+462061 

+4919469 


1469589  +161684 
4116121  +918436 
533464!  +59671 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden 

701493 


Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 
Hess. Ludwigs  bahn  10 

a.  Pfalz.  Ludwigsb.  . 

b.  „  Maximiliansb.  . 

c.  Neust.-Dürkkeim  . 

d.  Landstuhl- Kusel 11 
Taunusbahn 


194714 

29814 

168932 

73541 

18688 

6132 

70535 


Werrabahn  ......  I  33407 


506779 

26944 

176946 

207426 

53619 

2638 

17768 

68454 


58503 

352019 

280967 

72307 

8770 

89243 

101861| 


Rh  ein.W.  angegeben. 

—31085!  — 


—9 
+35458 
+34243 
+6717 
+  1398 

—2847 

—4697 


464117  +45154 
2626840, +415883 
2157668  +204428 
582050!  +30268 
50683  +3351 


605868 

893928 


+31893 

+16610 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben 


Aachen-Mastricht  .  .  i  35690 
Schweizer  Centralb. .  480000 


49744 

339000 


111409 

819000 


-ca.  3800  0 


1  Davon  kommen  auf: 


für  für  für  zusam-  gegen 
Name  der  Bahn  Personen  Güter  Militärtr.  men  das 

Altona-Kiel  u.Rendsb.-Neumünster  Thlr.  47574  51555  199 6*101125  +10048 
Ost-Holstern .  „  7136  5848  231  13215  +180 

Hamburg- Altonaer  Verbindungsbahn  „  6355  2915  165  9435  +1904 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  „  2380  134  21  '  2535  —81 

2  Einsebüessüch  der  Hessischen  Nordbahn  und  ohne  die  Ruhr-Siegbahn. 

3  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27, 95  M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

...  ie  9,31  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
18b7  dem  Betriebe  übergeben. 

■'  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 


ßahuen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Rubeln  angegeben 
Warschau- Wien  .  .  .  OCQ’jn  mcrcu  ,  mm 

Warschau-Bromberg 
Riga-Dunaburg  .  .  . 


86830 

126565 

2256531 

+  7112 

20975 

22186 

49963 

+  10238 

27706 

71425 

99771 

—3898 

899940 1+158905 


6  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

7  Diese  8,88  Meilen  lange  Bahn  wurde  am  6.  Mai  d.  J.  eröffnet. 

8Die  Brutto-Einnabme  imMonat  September  1867  betrug  391  249  fl.  24kr. 

0  Pilsen-Budweis  (18  Meilen)  wurde  am  1.  September  1868  eröffnet. 

10  Von  der  Mehreinnahme  ad  415  883  fl.  entfallen  327832  fl-  auf  die 
alten  Strecken. 

11  Die  Strecke  Landstuhl-Kusel  war  im  Monat  September  nur  wenige  Tage 
im  Betrieb  und  wird  das  Ergebniss  mit  dem  des  Monats  October  bekannt  gege¬ 
ben  werden. 
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PRIVAT- ANZEIGEN. 


Norddeutscher  Lloyd. 

ftenelntäßiflc  $oßbampfrri)iffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

VonTSremen:  Von  Newyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

D.  Unipn  7.  November  3.  December  D.  Main  28.  November  24.  December 

D.  Deutschland  14.  „  10.  „  D.  Hansa  5.  Deember  31. 


D.  Rhein 


21. 


17. 


D.  America  12. 


7.  Jan.  1869. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 

Uebereinkunft. 

BREIEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore  1.  November  1.  December 
D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869. 


D.  Baltimore  1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 
D.  Berlin  1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  120  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend: 

D.  Bremen  am  11.  November.  | 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  300  Thlr. ,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Für  Eisenbalin-Direetoreii. 

Eisenbahn  -  Schriller  -  Flöten 

von  Horn  und  Zinn  zu  billigen  Preisen  en  gros  &  en  detail.  Preisangabe  franco. 

Gottfried  Thiele,  Cöln. 

Schildergasse  41.  Filiale :  Hochstrasse  110. 


Die  Dampf-Trassmühle  von 
Jacob  Meurin, 

Eigenthümer  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tnfstein 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Cement, 

nimmt  im  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  1/i  des  Präses  dieser. 


Lebens-  und  Transport-Versicherungen. 

Die  seit  1853  zu  Berlin  bestehende  Allgemeine  Eisenbahn- Versicherungs-Gesellschaft 
ichliesst  zu  festen  Prämien 

1)  Versicherungen  von  reisenden  Personen,  Passagier- Gepäck  und  Kaufmanns  -  Gütern 
gegen  Eisenbahn-Unfälle, 

2)  Versicherungen  von  Gütern  gegen  Strom-  und  Land-Transport-Gefabr, 

3)  allgemeine  Lebens- und  Aussteuer-(Kinder-Versorgungs-)Versicherungen  mit  und  ohne 
Rückgewähr  der  Prämien. 

Die  Directions-Bureaux  befinden  sich  in  Berlin,  Markgrafen-btr.  63. 


Kessler’s  selbstthätiger ,  patentirter 
Schmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber¬ 
kasten  an  Locomotiven  und  Condensationsma- 
schinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 


Rohglastafeln, 

i/4  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen 
Grössen,  als  Bedachung  für  Glashallen, 
und  einzelne  Oberlichter  liefert 

H.  Berg  in  Düsseldorf. 


Manilla-Putz- 
W  erg, 

sehrrein,  ergiebig,  langfasrig,  aCtr.5 Rthlr., 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

IV  Bruck*» 


Fabrik. 


Wichtig  für  maschinell  -  Werkstätten. 

Unzerreissbare 

Rollen  -  Zeichen  -  Papiere 

in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und  18  Fuss 
Länge  ä  42/3  Thlr.  pro  Rolle  vorräthig  hei 

Carl  Schleicher  &  Sc  hüll  in  Düren, 

Rhein-Pr. 


Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  Hessler  &V  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


von 


Zum  Eisenbahnbedarf,  für  Spinnereien 
und  Tuchfabriken ,  zur  Landwirthschaft  lie¬ 
fern  wir  Körbe,  Kiepen,  Besen  etc.  in  allen 
Dimensionen  aus  Stuhlrohr  in  bester  Qualität 
zu  billigen  Preisen. 

Zugleich  empfehlen  unsere  Fabricate  in 
Press-  und  Filter -Horden  zur  Zucker  -  uud 
Gasfabrication,  sowie  alle  Arten  Rohrge¬ 
flechte  ganz  ergebenst. 

Proben  stehen  zu  Dienst. 


Calm  *k  Ahlfeld, 

Bernburg  a/d.  Saale. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  .Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


F 


Der 

ülirer  des  Technikers 

zu  den  wichtigsten  Resultaten 
der  Mathematik,  Mechanik 
Maschinenlehre  und  Technologie. 

Für  den  practischen  Gebrauch  des  Maschinen¬ 
bauers  ,  Ingenieurs ,  Fabrikanten  und  Gewerb- 
treibenden  überhaupt  bearbeitet 

dou  ^triebridj  Reumann 

Civil-Ingenieur  in  Halle  a.  S. 

Vierte  Auflage 

von  „Templeton,  des  Mühlen  -  und  Maschinen¬ 
bauers  hülfreicher  Begleiter“  nach  Durchsicht 
der  14.  Auflage  des  Englischen  Originals. 
Mit  7  Tafeln  Abbildungen  und  einem  Verzeich¬ 
nisse  technischer  Ausdrücke  in  Deutscher, 
Französischer  und  Englischer  Sprache. 

In  englisch  Leinen  gebunden. 

1  Thlr.  25  Sgr.  =  3  fl.  18  kr. 

Bei  B.  F.  Voigt  in  Weimar  erschienen 
und  vorräthig  in  allen  Buchhandlungen. 
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Beiblatt  zu  No.  44  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen. 


Die  Industriebahnen  Oesterreichs. 

Mit  einer  Karte  der  Schlesischen,  Sächsischen,  Bayerischen  und 
Oesterreichischen  Industriebahnen.  * 

Wenn  die  Industriebahnen,  einem  oft  angestellten  Vergleiche 
nach,  sich  zu  den  Hauptbahnen  verhalten  wie  die  Nebenflüsse  zu 
den  grossen  Stromadern,  so  ist  diese  Aehnlichkeit  auch  noch  da¬ 
hin  zu  erweitern,  dass  sowohl  die  Flüsse  wie  die  Industriebahnen 
zumeist  in  Wäldern  entspringen.  Nur  sind  es  die  todten  und  ver¬ 
sunkenen  Wälder,  mit  Einem  Wort  die  Lager  von  Mineralkohlen, 
welche  fast  ausschliesslich  der  Anlass  gewesen  sind,  wenn  irgend¬ 
wo  bei  uns  ein  Netz  von  Zweigbahnen  entstanden  ist.  Der  Grund 
liegt  nicht  nur  in  den  zu  transportirenden  Kohlenmengen,  sondern 
auch  darin,  dass  sich  diejenigen  Fabriken,  in  denen  die  Dampf¬ 
kraft  und  W arme  eine  grosse  Rolle  spielen  —  und  es  giebt  nur 
wenige  Industriebahnen ,  bei  denen  dies  nicht  der  Fall  wäre  — 
immermehr  nach  den  Kohlenlagern  hinziehen,  wo  natürlich  der 
Brennstoff  am  billigsten  ist. 

Entsprechend  der  weit  geringem  Kohlenförderung  sind  auch 
die  Industriebahnen  in  Oesterreich  bis  jetzt  seltener  als  in  Rhein¬ 
land  und  Westfalen,  wo  die  Köln-Mindener  Bahn  allein  fast  soviel 
Kohlen  transportirt  (80  Mill.  Ctr.)  als  ganz  Oesterreich  fördert 
(im  Jahre  1866  91  Mill.  Ctr.).  Jedoch  hat  sich  der  Unterneh¬ 
mungsgeist,  der  in  Oesterreich  in  den  Jahren  1867  und  1868  sich 
mächtig  regte ,  auch  auf  die  Herstellung  von  Industriebahnen  ge¬ 
worfen;  mehrere  Linien  wurden  neu  erbaut,  zahlreiche  concessio- 
nirt,  noch  andere  sind  projectirt.  Sollte  die  günstige  wirthschaft- 
liche  Situation  des  Handels  und  der  Industrie  fortdauern,  so  wird 
Oesterreich  auch  in  Bezug  auf  Industriebahnen  binnen  Kurzem 
manche  Versäumniss  nachgeholt  haben. 

Die  stärksten  Kohlenlager  Oesterreichs  liegen  im  Nor¬ 
den;  mehr  wie  70  Procent  der  Gesammtförderung  fallen  auf  Böh¬ 
men,  Mähren  und  Schlesien.  Dagegen  haben  die  wenigen  Lager 
mineralischen  Brennstoffs,  die  südlich  der  Donau  Vorkommen, 
einen  sehr  hohen  Werth,  weil  das  erzreiche  Alpengebiet  und 
die  Ufer  des  Mittelländischen  Meeres,  überhaupt  an  Kohlenmangel 
leiden  und  folglich  theuere  Preise  für  dieselben  anlegen  müssen. 

Die  wichtigsten  Kohlenbecken  südwärts  der  Donau  sind : 
Fünfkirchen,  Leoben,  Köflach  und  Sagor. 

Das  Fünfkirchener  Kohlenlager  ist  durch  die  Bahn  nach  Mo¬ 
hnes  mit  der  Donau,  und  durch  die  bereits  erfolgte  Eröffnung  der 
Bahnstrecke  Barcs-Kottori  auch  mit  der  Südbahn  verbunden.  Die 
vortreffliche  Kohle  dieses  Kohlenbeckens  wird  bald  als  ein  für  die 
Eisenindustrie  Steiermarks  und  Kärnthens  wichtiger  Hilfsstoff,  als 
Concurrent  mit  den  Steierischen  Kohlenwerken  auftreten  und  auf 
die  Hebung  der  Eisenindustrie  dieser  Alpenländer  einen  mäch¬ 
tigen  Einfluss  üben.  Dabei  aber  muss  diese  selbst  der  neuen  Pe¬ 
riode  die  Hand  reichen  und  zum  Theil  mit  ihren  Etablissements 
halbwegs  entgegenkommen ;  denn  wenn  ehemals  die  Wälder  An¬ 
lass  waren,  die  Hütten  tief  in  die  entlegensten  Thäler  zu  ver¬ 
setzen,  wird  man  jetzt  den  locomobilen  Wäldern  der  Neuzeit  — 
den  Kohlenzügen  der  Bahnen  —  entgegenrücken  müssen.  Ebenso 
hat  das  reichhaltige  und  mächtige  Kohlenbecken  von  Leoben 
durch  die  in  Betrieb  gelangte  Bahn  nach  Bruck  a/M.  eine  Schie¬ 
nenverbindung  mit  der  Südbahn  gewonnen.  Köflach  besitzt  sie 
bereits  in  der  Graz  -  Köflacher  Bahn.  Diese  beiden  letzteren  Bah¬ 
nen,  die  von  Bruck  nach  Leoben  und  von  Graz  nach  Köflach, 
fallen  eigentlich  schon  unter  den  Begriff  von  Industriebahnen. 
Die  Entwickelung  jener  Kohlenbecken  ist  aber  noch  nicht  gross 
genug,  um  schon  ein  grösseres  Netz  von  Zweigbahnen  nothwendig 
zu  machen.  An  dieser  Stelle  verzeichnen  wir  Sagor,  dessen 
Kohle  bis  zum  Brenner  von  der  Südbahn  benutzt  wird.  Am  Bren¬ 
ner  stösst  sie  mit  der  Pilsner  Kohle  zusammen,  die  übrigens  als 
Zimmerkohle  auch  bis  Verona  und  Mailand  gelangt. 

*  Diese  Karte  stellt,  soweit  es  uns  möglich  war,  die  Tracen  derjenigen 
Industriebahnen  dar,  welche  wir  auf  anderen  Karten  nicht  dargestellt  fanden. 
Die  Nummern  und  Buchstaben  auf  denselben  weisen  auf  die  entsprechenden 
Nummern  etc.  hin,  welche  die  Bahnen  im  vorliegenden  Aufsatz  erhalten  haben. 


Ueber  die  Bau-  und  Betriebs-Verhältnisse  der  einzelnen  In¬ 
dustriebahnen  sind  uns  Seitens  der  Eigentümer  derselben  resp. 
Seitens  der  betreffenden  Eisenbahn-Verwaltungen  folgende  No¬ 
tizen  gütigst  mitgetheilt  worden. 

An  die  Oestcrreklilsche  Südbahn-Iinlen  anschliessende  Industriebahnen 
„  UwV,  enp,Ter.k  ßl-esno  bei  Römerbad.  Eigenthum  ßerg- 
und  Hutten  werks- Aktiengesellschaft  Store.  3000  Klaftern  lang  mit 

fooTi  öSW0,''fÄ  IT"“  VOn  «j,00  DK“«»  i»  ei»«™  Wertge 

loWt  k”  •  Die  Schienen  werden  in  der  derselben  Actiengesell- 
schaft  gehörigen  Eisengewerksehaft  Store  erzeugt.  Geleisweite  38 
Wiener  Zoll.  Durchschnittliches  Gefälle  1:29.  Grösste  Steigung 
h  75'n  KI®mst^r  Ead,lus  9d  -Betriebsmittel:  28  eiserne  Waggons  je 
68  Zollcentner  fassend,  Hohe  der  Räder  18",  Achsenentfernung  36". 
6  Pferde  zum  Rücktransport  der  leeren  Wagen,  6  Bremser,  wovon  je- 

rtr  KaTi  btneeoo'nGef^1’dert  wurden  im  Jahre  1867:  450 000 

82000  flO  w  TV0  16  n°°  w1''  Ma.terialien  bergauf.  Anlage-Capital 
kn  roK  i?'  W'  Da  ,VO  ej Wagen  laufen  durch  ihr  eigenes  Gewicht 
bergab  bis  zum  Anfang  der  zum  Betriebe  gehörigen  Sanubrücke, 
von  dort  werden  dieselben  auf  eine  kurze  Strecke  bis  zur  Ablade¬ 
rampe  der  Station  Romerbad  mittelst  Pferden  gezogen 

kohlen  ?!!!?'!?  Kohlenbahn  Eigenthum  der  Priester  Stein- 
kohlen- Gewerkschaft  zu  Hrastmgg  und  Doll,  1560  Wiener  Klaftern  = 
0,39o  M.  lang,  mit  einem ^zugehörigen  Terrain  von  30  Preuss.  Morgen  : 

1™°<n  f  '  W-  Die  Schienen  sindEnglischeßar- 
fe^11  j}S  mitn3rP  9uers?hnitt  und  9,25  w.  Pfd.  Gewicht  pro  lau¬ 
ft^6,11  40SSk£- ^  ^ Südbahn-  Durchschnittliches  Ge- 

f  )  • 1  örf K|einst^r  Radius  45  Klftr.  Betriebsmittel:  2  Locomotiven 
mit  je  20 Pferdekraft  und  130  W.Ctr.  eigenem  Gewichte,  dann  12  eiser¬ 
nen  Kohlentransportwagen  von  6800  Zoll -Pfd.  Kohlenfassungsver- 
mogen  und  37  Ctr  eigenem  Gewichte,  1  Personenwagen  und  4gHolz- 

7^e^V1S,neepfl?gk  A wurden  im  Jahre  1866:  796  500 
Z  i-m  ^°rhle’ im  Jahr®  1867 :.  692200  Zoll-Ctr.  Kohle.  Die  mit  Kohle 
§Ä^ag?r  «+ei!deQ  “lttels.t  Biemsen  über  die  Bahn  zu  den 
£ ”U,f  dei\Statl0a  Hrastmgg  abgelassen.  Die  Maschine  be- 
dPQg«oth  Ruckzug  der  geleerten  Waggons,  sowie  die  Beischaffung 
des  nothwendigen  Materials,  welches  mit  der  Südbahn  anlangt,  zu 
welchem  Zwecke  eine  directe  Verbindung  mit  dem  Südbahngeleise 
Slvhf  erhalten.wlrd-  An  die  Hrastnigger  Hauptbahn  schlossen 
sich  Schienenwege,  als:  Bremsberge  -Gruben  -Tagbahnen  in  einerGe- 
sammtlange  von  3000 W  Klftr.  an.  1  Dieselben  hab°en  30"  Geleisweite 
FH„o  Am  Znr  Gla,sfabrjk  in  Hrastnigg.  Eigentümer: 
Mnto  ’  °’028oM;..lanS.  Areal  0,23  Preuss.  Morgen;  Betriebs- 

m  n^agen;  ?efordeFt  wurden  1865  11606,  1866  11111,  1867 

ä  Aalagecapltal :  136.7  fl-  O.  W.  Die  Bahn  ist  mit  den 
Nebengeieisen  dei  Sudbähn-Stätmn  Hrastnigg  durch  einen  Wechsel 
verbunden,  und  bndet  somit  eine  Verlängerung  der  Nebengeleise.  Das 
Oberbau-System  ist  eines  der  ältesten  der  Südbahn  (s.  No  4  c)  Die 
Schienen  sind  breitfüssig  und  wiegen  16  Pfd.  pr.  lauf.  Fuss  Oesterr 
Der  Zweck  dieses  Geleises  besteht  darin,  den  Güterverkehr  zwi¬ 
schen  dei  Tabiik  und  der  Station  Hrastnigg  dadurch  zu  erleichtern 
dasAdie  Eisenbahnwaggons  zu  den  Magazinen  der  Fabrik  geschoben 
und  hier  beladen  oder  ausgeladen  werden  können.  Das  Verschieben 
geschieht  unter  Controle  des  Stationschefs  durch  die  Arbeiter  der 
abnk.  Die  Fabrik  besitzt  blos  1  Bahnwagen,  wodurch  einzelne 
jruter  von  der  Statut  und  nach  derselben  verführt  werden  können 
Im  Betriebe  steht  gegenwärtig  1  Ofen  mit  Steinkohlenfeuerung  und 
1  Ofen  nach  System  Siemens.  An  Tafel  -  und  Hohlglas  wurden  er- 

OkonVt“  Jnhiew1865/'  u79?  Ctr-’  imJahre  1366:  3967  Ctr.,  in  1867: 
2520  Ctr  Die  Hauptabnehmer  sind  Triest  und  Italien. 

4)  Das  Kohlenbahnnetz  der  Gewerkschaft  am  Save- 
Stiome  in  Sagor,  der  genannten  Gewerkschaft  gehörig,  0,89S8  geogr. 
M.  lang,  mit  einem  zugehörigen  Areal  von  8,826 Preuss  Morgen  und 
einem  verwendeten  Anlage-Capital  von  130000  Thaler,  betrieben  mit 
b  Pferden  und  266  Wagen,  hat  Anschluss  an  die  Südb.-Station  Sagor 
Dasselbe  besteht  aus :  ö 

nz -  Erb  s  toi  ln  -  Bahn,  0,28o  geogr.  M.  lang,  bestehend  aus 

AnlitcapftÄTh”.‘’tUri,I,1,t“  b"  ““  E‘bst°11“'  ">»6. 

t«.Si  lern 'Thi8  b  c  ,0“  dor‘ bis  .  V»..  M-  i»»g. 

b)  Maximal-Tag-  und  Grubenbahn,  0,93u  M.  laug,  be- 
stem;  aus 

(Kostet  4600  TMr°.  S“r'PlaUe  bia  z“m  Stolle“'  M-  '*»« 

(kostete  «0TO  Tbt)‘°  V°“  d°‘'‘  A“fl“destelle.  “■  I“* 

o..J1C^HauPtbah“  vom  Sturzplatze  bis  zum  Ladeplatze  auf  der 
Sudbahnstatiou  Sagor,  0,38«8  M.  lang1  (dazu  gehört  7,016  Preuss.  Mor¬ 
gen  Areal).  Anlage-Capital:  60  000  Thaler.  Der  Gewerksbetrieb  der 
Gewerkschaft  umfasst  eine  Zinkhütte,  eine  Glasfabrik,  die  beide  im 

1  Durchschnittliches  Gefälle  I  :  100. 
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Dorfe  Töplitz  bei  Sagor  situirt  sind,  und  aus  2  ausgedehnten  Kohlen- 
Revieren.  Die  Bahn  a  aus  dem  östlichen  Reviere  und  jene  b  aus  dem  ' 
westlichen  Reviere  durch  den  Max-Stollen  sind  einspurig  und  münden  j 
bei  dem  Dorfe  Töplitz  in  die  Hauptbahn,  welche  nach  der  Südbahn-  ] 
Station  Sagor  führend  sowohl  den  Kohlen-,  als  anderweitigen 
Gütertransport  für  Zwecke  der  Gewerkschaft  besorgt,  ist  zweispurig. 
Die  Geleisweite  beträgt  0,8s  Meters,  die  Schienen  mit  948 □Milli¬ 
meter  Querschnitt  sind  auf  Querschwellen  mit  Hakennägeln  befestigt 
und  sind  die  Stösse  durch  Laschen  und  2Bolzen  gekuppelt.  Die  Bahn 
ist  hauptsächlich  wegen  der  grossen  Kohlentransporte  angelegt 
worden,  iudem  der  Transport  auf  der  Strasse  die  Lieferung  sehr  be¬ 
engte  Die  Bahn  b  hat  wegen  Ausbau  des  Max-Stollen  im  Jahre  1865 
wenig  geliefert.  Das  ganze  vervollständigte  uud  zusammenhängende 
Netz  ist  seit  1866  im  ununterbrochenen  Betriebe.  Es  wurden  beför¬ 
dert  1866:  1096  000  Centner  Kohlen,  304  000  Ctr.  Ziuk,  Glas  und 
andere  diverse  Güter,  1867:  14820J0  Centner  Kohleu  und  65000  Cent- 
uer  andere  Güter  für  Zwecke  der  Gewerkschaft.  Für  die  Anlage 
der  318  Rhein.  Fuss  langen  Kohlenrutsche,  und  die  96, 4  Rhein. 
Fuss  lange  Anschlussrampe  in  der  Station  Sagor  wurde  von  der  Süd- 
bahn-Gesellsclioft  die  Fläche  von  l,w  Preuss.  Morgen  pachtweise 
überlassen.  Die  Verladerampe  zum  Anschluss  au  die  Südbahngeleise 
vermittelt  den  Transport  der  anderen  Gewerksgüter  ausser  der  Kohle. 
Die  Kohlentrausportwagen  (Kohlenhunde)  haben  einen  Fassungsraum 
von  2000  Z.-Pfd.  uud  ein  Eigengewicht  von  660  Z.-Pfd.  Die  lvohlen- 
züge  mit  einem  vorgespannten  Pferde  enthalten  je  20  solcher  Wagen, 
daher  mit  einem  Zuge  400  Z.-Ctr.  befördert  werden. 

5)  Bahn  der  Locomotiv-Fabrik  in  W r.  Neustadt  (Eigen- 
thümer:  Georg  Sigel),  0a8  M.  lang;  9  Preuss.  Morgen  Areal.  Befördert 
wurden  1865:  20300,  1866:  33150  und  1867:  60800  Ctr.  Gut.  Anlage- 
Capital:  lGOOOTklr.  Die  Bahn  wurde  nur  zumTransport  der  neuen  in 
der  Fabrik  augefertigten  Maschinen  erbaut.  Die  neuen  Maschinen 
fahren  entweder  alleiu,  oder  werden  mittelst  Südbahumaschinen  nach 
dem  Bahnhofe  Wr.  Neustadt  gezogen. 

6)  Bahn  der  k.  k.  ldf.  und  priv.  chemischen  Producten- 
Fabrik  in  Liesing  (Eigenthümer :  Wagenmann  Seybl  &  Comp.), 
0,12  M.  lang.  Zugehöriges  Terraiu  4  Preuss.  Morgen  40  Ruthen.  Be¬ 
trieben  mit  2  Pferden.  Befördert  wurden  1865  120000,  1866  132000, 
1867:  202722  Ctr.  Gut.  Anlage-Capital:  6000  Thaler.  Die  Bahu  wird 
zum  Transport  der  in  der  Station  Liesing  für  die  Fabrik  ankommen- 
den  Brenn  -  uud  Rohmaterialien,  von  der  Station  in  die  Fabrik,  und 
der  chemischen  Producte  aus  der  Fabrik  nach  dem  Bahnhofe  Liesing 
benutzt. 

7)  Von  Station  Bükk  die  im  September  1868  eröffuete  Pferde¬ 
bahn  in  die  Cseperegher  Rübeu-Zuckerfabrik  (der  Fabrik  gehörig), 
0,6  Meilen. 

8)  Pferdebahngeleise  vom  Fr  achte  nbahnhofe  Matz¬ 
leinsdorf  zu  den  zwischen  der  Matz  Leins  dorfer  und  Favoriteuliuie 
gelegenen  Stein-  und  Holzlagerplätzeu.  Eigenthümer:  K.  K.  priv. 
Südbahngesellschaft.  Länge  0,25l  geogr.  M.  Zugehöriges  Terrain  31, 6  ! 
Preuss. Morgen.  DieBahn  hat  keine  besonderen  Locomotiveu  uud  keinen 
eigenen  Fahrpark.  Seit  Juni  1867  iuBetrieb  gesetzt,  wurden  bis  31./12.  I 
1^67  auf  derselben  163  800  Zoll-Centuer  Güter  befördert.  Das  Anlage-  ] 
Capital  beträgt  8000  Thlr.  ohne  Inbegriff  des  Werthes  der  Lager¬ 
plätze.  Zweck  der  Bahu  :  Entfernung  der  in  Matzleinsdorf  ankom- 
mendeu  Holzmassen  aus  dem  dortigen  Bahuhofe,  leichere  Ablagerung 
derselben  und  Ermöglichuug  eines  billigeren  Absatzes  des  Holzes  au 
die  Consumenteu.* 2 

II. 

Gleichfalls  an  die  Südbahn  anschliessend  treffen  wir,  etwas  nörd¬ 
licher  gelegen  die  Graz-Köfladier  Eisenbahn,  an  welche  folgende  kleinere 
Kohlenbahnen  anschliessen,  von  welchen  die  unter  1 — 3  der  genanu-  j 
ten  Eisenbahn- Gesellschaft  allein,  die  unter  5  derselben  zusammen 
mit  G.  Koch,  die  unter  4  Hin.  C.  Polley  gehört : 

1)  Kleine  Rosenthaler  Flügelbahn,  Länge  0,u7  M.,  Terrain  225/iooo 
Morg.  Betriebsmittel  2  Pferde,  43  Wagen.  Aulagecapital  8104  Thlr. 
Beförderte  Güter  1865:  133502  Z.-Ctr.,  1866:  1441035  Z.-Ctr  ,  1867:  i 
317  805  Z.-Ctr. 

2)  Grosse  Rosenthaler  Flügelbahu,  Länge  0,15  M.  ,  Terrain  460/i0o 
Morg.  Betriebsmittel  2  Pferde,  26  Wagen.  Aulagecapital  11 925  Thlr. 
Beförderte  Güter  1865:  285535  Z.-Ctr.,  1866:  162  725  Z.-Ctr.,  1867: 
158  137  Z.-Ctr. 

3)  Mitterdorfer  Flügelbahn  ,  Länge  0.«  M.3,  Terrain  l80/ioo  Morg. 
Betriebsmittel  3  Pferde,  41  Wagen.  Anlagecapital  23815  Thlr.  Beför¬ 
derte  Güter  1865 :  18857 Z.-Ctr., 1866:  72906 Z.-Ctr.,  1867:  118  187 Z.-Ctr. 

4)  Revierstollen- Bahn,  unterirdisch;  Länge  0,15  M.  Betriebs¬ 
mittel  4  Pferde,  die  Waggons  der  Eiseub.-Ges.  Anlagecapital  83  000 
Thlr.  Beförderte  Güter  1865:  224121  Z.-Ctr.,  1866:  266703  Z.-Ctr., 
1867:  223 125  Z.-Ctr. 

2  Als  eine  weitere  (der  Oesterr.  Südbahn-Gesellseliaft  gehörige)  Indu¬ 
striebahn  war  bis  jetzt  die  Schleppbahn  von  Ivottori  nach  Kakonja  (Legrad) 
in  Betrieb,  0,6  M.  lang,  auf  welcher  im  Jahr  1866:  700  000,  in  1867  :  15  470 
Zoll-Centner  Gut  befördert  wurde.  Dieselbe  diente  zur  Verfrachtung  der  auf 
der  Drau  per  Dampfschiff  aukommenden  Hölzer,  namentlich  Fassdauben,  La-  i 
gerhölzer  u.  s.  w.  nach  Triest.  Mit  der  Eröffnung  der  Barcser  Linie  hört  je-  j 
doch  auch  die  Dampfschifffahrt  in  der  Drau  und  mit  dieser  der  Verkehr  auf  j 
der  Kakonyer  Bahn  auf,  welch  letztere  sodann  aufgerissen  werden  dürfte. 

8  Davon  O.ji  Meile  Doppelgeleis.  I 


5)  Koch’scher  Flügel,  0)O2  M„  Terrain  0,s7k>o  Morg.  Betrieb  durch 
den  Fahrfundus  der  Eisenb.-Ges.  Anlagecapital  2360  Thlr.  Beför¬ 
dert  wurden  auf  dieser  (im  December  1867  dem  Verkehre  übergebe¬ 
nen)  Bahn  iu  1867:  13003  Z.-Ctr. 

UI. 

Weit  gen  Osten  vorgeschoben  und  von  der  Natur  zur  Versorgung 
der  unteren  Donauländer  und  des  Schwarzen  Meeres  mit  Mineralkoh¬ 
len  bestimmt,  liegt  das  Kohlengebiet  von  Steyerdorf.  Die  der  Oesterr. 
Staatselseiibahn-Gesellschaft  gehörige  Oravicza-Steyerdorfer  Eisenbahn 
wurde  in  den  Jahren  1861  bis  1863  für  den  Locomotiv-Betrieb  ausge¬ 
führt,  und  hat  zum  Zwecke,  die  der  Oesterr.  Staats  -  Eisenbahn  -  Ge¬ 
sellschaft  gehörigen  reichen  Kohlengruben  im  Banat  bei  iSteyerdorf 
und  das  grossartige  Eisenwerk  iu  Auiua  mit  der  Hauptlinie,  welche 
einerseits  nach  Pest  uud  andererseits  nach  Bazias  an  der  Donau 
führt,  in  Oravicza  zu  verbinden. 

Diese  Montanbahn  ist  4’/ä  Meilen  laug  und  das  zugehörige  Terrain 
umfasst  721  Morgen  250  Ruthen.  4 

Die  Betrieb b -Ergebnisse  der  Steyerdorfer  Linie  vom  1  Ja¬ 
nuar  1864  bis  Ende  1867  waren  folgende: 


Forti. 

Ar. 

Ein¬ 

heit 

1864 

1865 

1866 

1867 

1 

auf  der  gan-f  aufwirts 

Z.-Ctr. 

80848 

31752 

,48924 

181320 

2 

zen  Lifife  {  abwärt3 

1588625 

1694588 

2273449 

2620465 

3 

Beförderte 

l  zusammen 

1669473 

1727340 

2322373 

2801785 

4 

Netto  -  Last) 

in  Centner- 1  aufwärt3 

C.-M. 

353665 

137383 

213892 

790172 

5 

Mflilfin  \  aDwarts 

7009096 

7488906 

10  016990 

11  498534 

6 

V  zusammen  1 

7362761 

7626289 

10  26086! 

1! 188796 

7 

Von  einem  Centner  durchschnittlich  zu- 

rüekgelegter  Weg . 

Meilen 

4.41 

4.41 

4.42 

4.39 

S 

Gesammt-Anzahl  der  Züge . 

Züge 

610 

907 

1330 

1506 

9 

Von  särnmtl.  Zügen  zurückgelegter  Weg 

Meilen 

2690 

4026 

5872.4 

6580.8 

10 

(  aufwärts 

Z.-Ctr. 

740974 

973725 

1361920 

1674672 

11 

im  Ganzen  <  abwärts 

1794485 

2643890 

3997315 

4399026 

12 

l  zusammen 

2535159 

3617615  5359235 

6073698 

13 

mit  einem  Zug  J  aufwärts 

2429 

2150 

2048 

2224 

14 

im  Durchschnitt  |  abwärts 

r> 

5884 

5824 

6011 

5842 

iy. 

lm  Westen,  wichtiger  durch  ihre  Lage  im  kohlenarmen  Alpen¬ 
revier,  als  durch  die  Qualität  der  Kohle  hervorragend,  giebt  das 
Wolfsegg-Traunthaler  Braunkohlenrevier  im  Gebiete  der  Kaiserin  Elisa¬ 
beth-Bahn  zu  zwei  Industriebahnen  Anlass.  Es  sind  dies  die  Bahnen 
Wolfsegg  -  Breitenschützing  ,  1  Va  Meilen,  und  Thomas- 
roith-Attuang,  D/a  Meilen  lang,  welche  beide  der  Wolfsegg- 
Traunthaler  Kohlenwerks-  und  Eisenbahn-Gesellschaft  gehören  und 
der  Kohlenbeförderung  von  den  Bergwerken  zu  Wolfsegg  und  Tho- 
masroith  zur  Kaiserin  Elisabeth  -  Bahn  dienen.  Das  zur  Bahn  nebst 
Zubehör  gehörige  Terrain  beträgt  597  Morgen  63  Ruthen.  Die  Gesell¬ 
schaft  besitzt  60  Pferde  und  100  Wagen.  Das  Anlagecapital  beträgt 
400  000  Thlr.  An  Gütern  wurden  befördert:  1865  3  000  00t)  Ctr.,  1866 
1800000  Ctr.  und  1867  3  241 495  Ctr. 

4  Die  Steyerdorfer  Bahn  ist  in  technischer  Beziehung  sehr  interessant. 
Sie  enthält  14  Tunnels  mit  einer  Gesämmtlänge  von  6654  Fuss,  10  grosse 
Viaducte  und  66  kleinere  Brücken  und  Durchlässe.  Es  kommen  auf  derselben 
mehr  bogenförmige  als  gerade  Bahnstrecken  vor. 

Die  Gesämmtlänge  der  Bögen  beträgt  circa  2‘/s  Meilen  uud  haben  die 
meisten  Bögen  nur  60  Klaftern  Halbmesser. 

Das  Längenprofil  der  Bahn  theilt  sich  in  3  Hauptstrecken. 

Die  mittlere  Strecke,  21/l  Meilen  lang,  hat  ein  continuirlicbes  Gefälle 
von  1  :  50,  während  die  beiden  Endstrecken  horizontal  sind. 

Die  aus  den  oben  angegebenen  Curven  und  Steigung,  sowohl  für  den  Bau 
als  auch  für  den  Betrieb  dieser  Linie  resultirenden  ungünstigen  Verhältnisse 
gehen  deutlicher  hervor,  wenn  man  bedenkt,  dass  auf  den  gewöhnlichen  Eisen¬ 
bahnlinien  die  schärfsten  Curven  mit  150  Klaftern  Radius,  und  die  stärksten 
Steigungen  mit  1  :  150  als  äusserste  Grenzen  betrachtet  werden. 

Zum  Betriebe  dieser  Eisenbahn  mussten,  wegen  der  auf  derselben  vor- 
kommenden  sehr  scharfen  Curven  und  sehr  starken  Steigung,  Tender-Loco- 
motiven  nach  einem  ganz  neuen  System  construirt  werden. 

Bei  diesem  System  hat  das  Maschinengestell  3  und  das  Tendergestell 

2  Achsen. 

Um  die  Zugkraft  der  Locomotive  zu  vermehren,  mussten  alle  5  Achsen 
mit  einander  gekuppelt  werden,  wobei  jedach  die  Bedingung  zu  erfüllen  war, 
dass  die  durch  gewöhnliche  Kuppelung  eintretende  Steifigkeit  der  Maschine, 
wodurch  diese  letztere  zur  Befahrung  von; scharfen  Curven  untauglich  wäre, 
vermieden  werde. 

Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  hat  manieine  besondere,  bis  jetzt  noch 
nirgends  angewandte  Combination  gewählt,  welche  darin  besteht,  dass  nur 
die  Achsen  eines  jeden  einzelnen  Gestelles  untereinander  parallel  bleiben 
und  auf  die  gewöhnliche  Weise  gekuppelt  sind,  während  die  Kuppelung  der 
Achsen  von  einem  Gestelle  zum  anderen  mittelst  einer  Blindachse  derart  be¬ 
wirkt  ist,  dass  dadurch  eine  vollkommene  Gelenkigkeit  der  Maschine  in  den 
Curven  erzielt  wird. 

Die  nähere  Beschreibung  einer  von  diesen  Berg-Locomotiven ,  genannt 
,, Steyerdorf“ ,  welche  auf  der  letzten  Londoner  Ausstellung  im  J.  1862  war, 
befindet  sich  in  dem  für  jeden  Techniker  interessanten  Werke: 

,, Mittheilungen  über  die  zur  Londoner  Ausstellung  im  J.  1862 
von  der  S  t  a  a  t  s  -  E  i  s  e  nb  ah  n  -  G  e  s  e  11  sc  haft  gesendeten  Gegen¬ 
stände,“  (siehe  auch  Zeitschrift  des  Oesterr.  Ingenieur-  u.  Architecten- 
Vereins,  Heft  X  vom  Jahre  1865,  S.  205 — 210),  welches  auch  eine  sehr  genaue 
Karte  der  fraglichen  Bahn  enthält. 
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v. 

Wenn  wir  nun  die  wichtigen,  auf  den  linken  Ufer  der  Donau  lie¬ 
genden  Kohlendistricte  ins  Auge  fassen,  so  finden  wir  beiRossitz- 
Oslawan  ein  Becken  (mit  3  Mill.  Producten),  dessen  Bestimmung  es 
wäre,  nächst  der  bedeutenden  Industriestadt  Brünn  und  dessen  Um¬ 
gebung  vorzugsweise  die  Hauptstadt  Wien  mit  mineralischem  Brenn- 
stoff  zu  versehen.  Rossitz  liegt  von  Brünn  nur  3  Meilen,  von  Wien  23 
M.  entfernt;  die  bisherigenhohenTarife  der  Nordbahn* * * 5  verhinderten  bis 
jetzt  eine  stärkere  Theilnabme  der  Rossitzer  Kohlen  an  der  Deckung 
des  Wiener  Kohlenbedarfes  (circa  7  Mill.  Ctr.) ;  in  Brünn  selbst  theilt 
Rossitz  freilich  mit  hohen  Preisen6  den  Markt  mit  der  auf  der  Staats¬ 
bahn  zu  verbältnissmässig  billigen  Sätzen  nach  Brünn  gelangenden 
Kohle  von  Kladno. 

Die  Industriebahnen  der  Brünn-Rossitzer  Elsenbahn-Gesellschaft. 

Ausser  der  3,07  Meilen  langen  Hauptbahn  von  Brünn  nach  Segen- 
Gottes,  welche  sowohl  zum  Kohlentransport  aus  dem  Rossitz-Oslawa- 
ner  Kohlenrevier,  als  auch  zur  Personen-  und  Güterbeförderung  dient, 

fehören  der  genannten  Gesellschaft  folgende  Industriebahnen,  welche 
ie  Kohlenzufuhr  aus  den  entlegenen  Schächten  zur  Flügel-  und 
Hauptbahn  vermitteln. 

1)  Flügelbahn  von  Segen -Gottes  zum  Simsonschacht,  0,678  geogr. 
Meile  lang. 

2)  Abzweigung  aus  a.  von  Segen -Gottes  zum  Erbstollen  oder 
Rossitzer  Gewerkschaft  (Abzweigung  aus  der  Flügelbahn  unter  1), 
0,io35  geogr.  Meile  lang. 

3)  aa.  Hundebahn  zum  Ferdinandschacht  der  Rossitzer  Gewerk¬ 
schaft,  0,ou  geogr.  Meile  lang. 

4)  bb.  Zweigbahn  zum  Heinrichschacht  der  Zbeschau’ er  Gewerk¬ 
schaft,  O,050  geogr.  Meile  lang. 

Centner  Kohlen  wurden  befördert: 


auf  der  Hauptbahn 

1865 

1866 

1867 

.  2183  014 

1  940  627 

2  569  831 

„  „  Bahn  zu  1 

.  605410 

1  164  389 

710  967 

„  ,,  „  zu  2 

.  324  860 

234  150 

456  675 

!*  »  »  zu  3 

.  120  405 

442  108 

33  900 

*>  !>  >)  zu  4 

.  106  540 

291  097 

307  660 

An  Gütern  wurden  befördert  Centner 

1865 

1866 

1867 

auf  der  Hauptbahn 

.  324  582 

489  074 

504471 

„  „  Flügelbahn 

1590 

1070 

2  404 

Das  Anlagecapital  der  Hauptbahn  incl.  der  Kohlenbahnen  be¬ 
trägt  1  799  245  Thaler,  die  Betriebsmittel  bestanden  Ende  1867  aus 
5  eigenen  Locomotiven  und  107  Wagen. 

VI. 

Stärker  als  die  Ausbeute  der  sämmtlichen  früher  genannten  Koh¬ 
lenbecken  ist  die  Förderung  von  Mäbrisch-Ostrau  Sie  beläuft 
sich  auf  ca.  18  Mill.  Ctr.  und  dominirt  nicht  nur  auf  der  ganzen  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn  (welche  einen  Theil  des  Ostrauer  Bergbaues 
selbst  besitzt)  ,  sondern  auch  in  Wien  den  Markt.  Mehr  noch  als  die 
am  1.  Novbr.  ins  Leben  tretenden  Herabsetzungen  der  bestehenden 
Kohlentarife  dürfte  dieses  Verhältniss  durchdie  derNordbahn  imKoh- 
lenverkehre  durch  die  bevorstehende  Concurrenz  der  Kaiser  Franz- 
Josefsbahn,  der  Oesterr.  Nordwestbahn  und  der  Staatsbahn  eine 
Aenderung  erleiden.  Die  Industriebahnen,  welche  den  Zusammen¬ 
hang  zwischen  diesen  Kohlenlagern  und  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 
herstellen,  sind  die  folgenden: 

Bahnlänge 

1)  M ä hris ch  -  0  s  t rauer  Ko  hlenb ahn,  vom  Bahnhof 

M.  Ostrau  bis  Michalkowitz,  der  Nordb.-Ges.  gehörig  .  1,41  Meilen 

mit  den  Flügelbahnen: 

a)  zum  Nordbahnschacht  No.  X . 0„6 

b)  „  Carolinenschacht  des  Freiherrn  v.  Rothschild  .  0,os 

c)  „  Eisenwerk  in  Witkowitz  „  „  .  .  0,,„  )( 

d)  zu  den  Gruben  des  Grafen  Wilzek  in  der  Burnia  .  0,27  „ 

e)  „  „  „  „  Hrn.  Zwierzina  in  Pol».  Ostrau  •  0,j5  „ 

0  »  »  o  ,>  Frh.  v.  Rothschild  am  Jaklowetz  0,34  „ 

.  Summa  2,ö7  Min. 

Das  zu  dieser  Bahn  gehörige  und  verwendete  Terrain  beträgt 
250  Morgen  147  Ruthen  100  Fuss  ,  die  den  Gewerkschaften  angehö¬ 
renden  Verladungsplätze  an  der  Bahn  umfassen  19  Morgen  150  Ruth. 
12  Fuss. 

Zum  Betrieb  werden  4  Locomotiven  und  die  Wagen  der  Haupt¬ 
bahn  verwendet.  —  Das  Anlagecapital  beträgt  (incl.  der  Betriebs¬ 
mittel)  979  130  Thlr. 

Die  Bahn  dient  zur  Verfrachtung  aller  aus  den  Kohlengruben 
geförderten  Kohlen  sowohl  zur  Hauptbahn  als  auch  zu  dem  Witko- 
witzer  Eisenwerke,  ferner  zur  Verfrachtung  der  Erzeugnisse  dieses 


6  Die  im  Bau  begriffene  Verbindungslinie  der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Staats- 

eisenbahngesell8chaft  von  Strelitz  über  Laa  nach  Wien  wird  durch  ihre  kür¬ 

zere  Strecke  und  die  niederen  Tarife  dieser  Gesellschaft  auf  die  Beseitigung 

dieser  Concurrenz  ihren  wohlthätigen  Einfluss  üben. 

6  Wenn  die  Kohle  bereits  in  Brünn,  wo  sie  doch  erst  auf  die  Nordbahn 
kommt,  zu  hohen  Preisen  verkauft  werden,  möchten  die  hohen  Tarife  derNord- 
babn  nicht  allein  den  geringen  Absatz  der  Kohle  in  Wien  veranlasst  haben. 


Werkes  zur  Hauptbahn  und  feiner  zur  Zufuhr  aller,  sowohl  bei  den 
Kohlengruben  als  auch  im  Eisenwerk  Witkowitz  nothwendigen  Ma¬ 
terialien  und  Producte,  welche  auf  der  Hauptbahn  für  dieselben  an¬ 
langen  oder  von  einer  Grube  zur  anderen  gesendet  werden. 

2)  S z cz ak o w a- D abr o wa,  dem  Herrn  von  Westenholz  ge¬ 
hörig,  0,288  geogr.  Meile  lang;  Anlagecapital  100000  Thlr. 

Die  Bahn  wurde  speciell  für  den  Transport  der  Kohlen  aus  den 
ärarischen  Steinkohlenwerkcn  zu  Jaworzno  und  Niedzielisca  nach 
Szczakowa,  woselbst  der  Anschluss  an  die  Myslowitz-Krakauer  Bahn 
stattfindet,  hergestcllf. 

Einen  eigenen  Wagenpark  besitzt  die  Bahn  nicht,  da  die  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn  laut  Concessiousurkunde  vom  26.  Juni  1858, 
mittelst  welcher  selbe  einen  Theil  der  östlichen  Staatsbahn  vom 
Staate  acquirirte,  verpflichtet  ist,  die  benöthigten  Kohlenwaggons 
für  Jaworzno  zu  stellen. 

Den  Betrieb  der  unter  2  genannten  Industriebahn  besorgt  die 
Nordbahn-Gesellschaft. 


3)  Szczako wa-Jaworzno,  dem  k.  k.  Montan -Aerar  gehörig, 
1,180  Meilen  lang;  zugehöriges  Terrain  47  Joch  303  Q0.  Verwendetes 
Anlagecapital  346  666  Thlr.  Die  Bahn  dient  wie  die  zu  2  zur  Abfuhr 
der  Kohle  von  den  Gruben  nach  der  Hauptbahn,  besitzt  2  Locomoti¬ 
ven,  doch  besorgen  im  Uebrigen  die  Locomotiven  und  Waggons  der 
Nordbahn  die  Abfuhr  der  Kohlen. 

Die  Güterbeförderung  auf  diesen  Bahnen  betrug: 
a)  auf  der  Ostrauer  Kohlenbahn 


im 

Jahre  1865 

•  •  • 

.  7  425  341, 10 

Zoll-Ctr. 

„  1866  . 

.  7  200  265, 12 

)) 

M 

„  1867  . 

.  .  . 

.  10190  563,2s 

)) 

Im  Juli  1866  war  auf  dieser  Bahn,  des  Krieges  wegen,  kein 
Verkehr. 

b)  auf  der  Szczakowa -Dabrowa’er  Kohlenbahn 

im  Jahre  1865  .  558  765  Zoll-Ctr. 

„  „  1866  .  422  733  „ 

„  „  1867  .  445171 

In  den  Monaten  Juli  und  August  1866  war  auf  diesem  Flügel  kein 
Verkehr  wegen  einer  am  30.  Juni  durch  die  Oesterreichischeu  Trup¬ 
pen  vorgenommeneu  Brücken-Sprengung. 


Die  Güterbeförderung 
betrug  im  Jahre  1867:  81c 


auf  der  Kohlenbahn  Szczakowa-Jaworzno 
591  Zoll-Ctr. 

VII. 


Ungefähr  gleich  gross  wie  im  Ostrauer  Becken  (ca.  18  Mill.  Ctr.) 
ist  die  Ausbeute  der  Kohlenlager  von  Kladno-Buschtehrad- 
Brandeisl,  die  im  mittleren  und  östlichen  Böhmen  sowie  längs  der 
Staatsbahn  die  erste  Rolle  spielen  und  durch  das  in  der  Errichtung 
begriffene  Nordwestböhmische  Bahnnetz  im  Verein  mit  der  Rakonitzer 
Steinkohle  und  mit  der  Ellbogen-Falkenauer Braunkohle  sowohl  über 
Annaberg  nach  den  Sächsischen  Industriebezirken,  als  über  Fran¬ 
zensbad  (Eger)  nach  dem  kohlenarmen  Bayern  gelangen  wird.  Dies 
Kohlenbecken  fand  bisher  seinen  Abfluss  durch  die  Buschtehrader  Eisen¬ 
bahn,  welche  selbst  eigentlich  reine  Kohlenbahn  ist  und  an  die  sich 
folgende  2  der  Prager  Eisen -Industrie -Gesellschaft  zu  Prag  zu 
Zwecken  des  Bergwerks-  und  Hüttenbetriebes  concessionirte  Indu¬ 
striebahnen  anschliessen : 


Bezeichnung  ®ahn' 
der  Bahnen 

Zugehöf. 

Terrain 

Zahl  der 

Das  rerfracliteie  Quantum 

in  Verwende¬ 

Torhaudenen 

Wiener  Centnern 

tes  Anla¬ 

Joch  □Slflr. 

Loeo- 

w>- 

gecapital 

motiTen 

ütn 

1864/65 

1865/66 

1866,67  id  0.  Oe.  W. 

1)  Nucicer  B.  3,97 

79  517 

4 

101 

2246883 

18486211 

i  711598 

2)  Amalien¬ 
schächter  Flü¬ 

/2499800 

gelbahn  .  .  0,3 

5  1313 

— 

— 

57696 

1615481 

40913 

VIII. 


Nicht  ganz  so  intensiv,  aber  mit  einer  theil  weise  vortrefflichen 
Qualität  reiht  sich  etwas  weiter  westlich  das  Pilsner  und  Rad- 
uitzer  Kohlenbecken  an.  Ihm  liegt  die  Kohlenversorgung  des 
östlichen  und  südöstlichen  Böhmens  und  der  Kaiser  Franz-Josefbahn 
ob ;  auch  realisirt  dasselbe  eine  namhafte  Ausfuhr  nach  Bayern,  Tirol 
und  Württemberg.  Die  hierzu  gehörigen,  in  die  Böhmische  Westbahu 
einmüudenden  Industriebahnen  sind: 

1)  Die  WilkischenerBaiin,-—  eröffnet  am  1.  October  1861,  der 
Prager  Eisen -Industrie -Gesellschaft  gehörig  und  von  dieser  mit  3 
Locomotiven  und  12  Wagen  selbst  betrieben,  —  verbindet  die  Koh¬ 
lenwerke,  dann  die  Schienen-,  Eisen-  und  Blechwalzwerke  der  ge¬ 
nannten  Gesellschaft  in  Nürschan  und  Wilkischen  der  Böhmischen 
Westbahn-Station  Nürschan. 

2)  Die  Pankraz-Bahn,  eröffnet  am  16.  October  1861  und  dem 
Dr.  jur.  Franz  Pankraz  in  Pilsen  gehörig,  verbindet  die  Kohlenwerke 
desselben  bei  Nürschan  mit  der  Station  Nürschan. 

3)  Die  Mantauer  Bahn,  eröffnet  am  1.  Januar  1866  und  der 
Mantauer  Kohlengewerkschaft  in  Mantau  gehörig,  verbindet  die  Mau¬ 
tauer  Kohlenwerke  mit  der  Westbahn  Station  Staab. 

4)  Die  Humboldts-Bahn,  eröffnet  am  16.  October  1866  und 
dem  Westböhmischen  Bergbau-  und  Hüttenverein  in  Pilsen  gehörig, 
verbindet  die  Kohlenwerke  des  Bahneigenthümers  bei  Nürschan  mit 
der  Westbuhn-Station  Nürscban. 

5)  Die  Lititzer  Bahn,  im  Mai  1867  eröffnet,  dem  Fürsten  von 
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Thurn  und  Taxis  gehörig,  verbindet  die  Kohlengruben  desselben  und 
anderer  Gewerke  in  Lititz6  mit  der  Station  Nürschan. 

6)  Die  Dobrakner  Bahn  (Eigentbümer  die  Prager  Eisen¬ 
industrie-Gesellschaft). 

Der  Betrieb  auf  den  unter  2 —  5  genannten  Bahnen  wird  von  der 
Böhmischen  Westbahn  besorgt.  Ueber  die  Länge  und  das  Anlage- 
capital  der  Bahnen,  sowie  die  auf  denselben  beförderten  Gütermen¬ 
gen  etc.  giebt  folgende  Tabelle  Aufschluss: 

Bahn-  Zugehöriges  Verwendetes  Beförderte  Gütermassen 
länge  Terrain  Anlagecapital  in  Centnern 

Min.  Mrp'n.  T?fhr 

1)  Wilkiscben-Bahn  1,39 

2)  Dobraken-Bahn  0,4 

3)  Pankraz-Bahn  0,19 

4)  Mantauer  Bahn  0,86 

5)  Humboldtsbahn  0,21 

6)  Litizer  Bahn  1,04 
7)  Die  Kohlen-Flügelbahn  zum  Lazarus  schachte,  welche 

zwischen  den  Stationen  Steinaujezd  und  Blattnitz  in  die  Wilkischuer 
Bahn  eiumündet,  wurde  am  18.  Mai  1868  eröffnet  und  ist  das  Eigen¬ 
thum  der  Prager  Eisen-Industrie-Gesellschaft,  0,08  Meile. 

8)  Die  von  Station  Rokitzan  nach  Miröschan  projectirte  Koh¬ 
len-Flügelbahn,  von  1  Meile  Länge,  wird  im  December  1868 
dem  Betriebe  übergeben  werden.  Die  Lage  der  Bahnen  unter  6 — 8  ist 
uns  nicht  angegeben  worden. 

IX. 


Mrgn.  Rthn. 

Thlr. 

1865 

1866 

1867 

54 

28 

180000 

2150975  1878520 

| 2406496 

2 

123 

19000 

297485 

315025 

20 

100 

54300 

1326600 

898500 

794500 

17 

90 

60888 

— 

383600 

613200 

11 

90 

20000 

— 

93200 

479000 

47 7 8 

— 

102000 

— 

— 

217600 

Von  Station  Mariaschein  gehen  folgende  Industrie¬ 
bahnen  No.  13 — 19  aus: 

13)  Zum  Staatsbahn -Kohlenwerk  in  Sobochleben  (Doppelhof¬ 
schacht),  0,042  M.  (2  Morg.  40  Ruth.  Terrain),  Anlagecapital:  5003 
Thlr.  Beförderte  Güter,  in  Centnern  1865:  393  220,  1866:  383  360, 
1867 :  430  740. 

14)  Schleppbahn  zur  Portland-Cementfabrik10,  0.OS4  M.  Anlage¬ 
capital  1673  Thlr.  1865:  20  605Ctr.,  1866:  14  706  Ctr.,  1867:  25398  Ctr. 

15)  Schleppbahn  zu  den  Förderungsschächten  der  Elbe-Colliery 
Comp.  Limited ,  0,i23  M.  Anlagecapital  17216  Thlr.  1865:  802351, 
1866:  1169945,  1867:  1624  699  Ctr. 

16)  Schleppbahn  von  der  Elbe-Colliery  Comp.  Limited  zur  Koh¬ 
lenladerampe  an  der  Musterung,  0,o35  M.  Anlagecapital  6230  Thlr. 
1865:  128  795, 1866:  136  330,  1867:  151600  Ctr. 

17)  Schleppbahn  von  der  Musterung  nach  Serbitz,  0,j,8  M.  An¬ 
lagecapital  27  532  Thlr.  1866:  15  000,  1867 :  112  620  Ctr. 

18)  Schleppbahn  zum  Richardschacht,  0,„53  M.  Anlagecapital  9371 
Thlr.  1865:  690 855, 1866:  767  355,  1867:  956  785  Ctr. 

19)  Schleppbahn  zum  Victoriaschacht11,  Ojo24  M.  Anlagecapital 
2943  Thlr. 

20)  Schleppbahn  von  Station  Teplitz  zum  Wenzelschacht ,  0,o5i  M 
(2  Morgen  101  Ruthen  Terrain),  Anlagecapital:  8227  Thlr.  Beförderte 
Güter  in  Centnern  1865:  106  700,  1866:  27  795,  1867  :  411  248. 

Sämmtliche  Bahnen  von  2  — 18  mit  Ausnahme  von  No.  14  dienen 
zur  Verladung  von  Braunkohlen.  (Schluss  folgt.) 


Am  raschesten  von  allen  Oesterr.  Kohlenlagern  hat  sich  das 
Aussig-Teplitzer  Braunkohlenbecken  in  Bezug  auf  Pro¬ 
duction  und  Absatz  entwickelt.  Dies  Becken  ist  unerschöpflich  und 
hat  eine  grosse  Zukunft.  Seine  Förderungsverhältnisse  nähern  sich 
am  meisten  den  Westfälischen.  Die  energischen  Anstrengungen  eini¬ 
ger  Bergbauunternehmungen  haben  für  Erweiterungen  des  Absatzes 
namentlich  ins  Ausland  wesentlich  beigetragen,  denen  die  Wasser¬ 
fracht  auf  der  Elbe  zu  Hilfe  kam. 

Diesen  Umständen  und  den  im  Vergleiche  zu  den  anderen  Koh- 
lenbahneu  bestehenden  niederen  Tarifsätzen  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn  war  es  zu  verdanken,  dass  der  Kohlenverkehr  auf  dieser  Bahn 
einen  Aufschwung  wie  auf  keiner  anderen  Oesterr.  Bahn  erfahren  hat. 

Während  dem  das  beförderte  Kohlenquantum  bei  allen  Oesterr. 
Bahnen  in  einer  Reihe  von  mehreren  Jahren  ein  stationär  gleiches 
geblieben  ist,  entwickelte  sich  dasselbe  auf  der  Aussig-Teplitzer  Bahn 
von  2,e4  Mill.  Ctr.  vom  Jahre  1859  auf  13, 49  Milk  Ctr.  im  Jahre  1867. 
Die  Zahl  der  Nebenbahnen  ist  weitaus  die  grösste,  sie  beträgt  nicht 
weniger  als  20,  jvelehesämmtlich  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft 
gehören  und  mit  den  Fahrbetriebsmitteln  derselben  betrieben  werden. 

1)  Von  Station  Aussig  zur  Elbe,  0,324  M.  (7  Morgen  140  Ruthen 
Terrain),  Anlagecapital:  22860  Thlr.  Beförderte  Güter  in  Centnern 
1865 :  3  344  950,  1866:  4  071  060,  1867 :  6  162  120. 

2)  Von  Station  Aussig  zur  chemischen  Fabrik,  0,035  M.  (1  Morgen 
15  Ruthen  Terrain),  Anlagecapital:  6  960  Thlr.  Beförderte  Güter  in 
Centnern  1865 :  519341,  1866:  556 159,  1867:  681  847. 

3)  Von  Station  Türmitz  zum  Arnoldschacht,  0,035  M.  (1  Morgen 
80  Ruthen  Terrain),  Anlagecapital:  6520  Thlr.  Befördert  wurden  in 
Centnern  1865:  297  196,  1866:  267  323,  1867:  381  206. 

4)  Von  Station  Türmitz  zur  Franz  Josefzeche,  O,020  M.  (60  Ruthen 
Terrain),  Anlagecapital:  4530  Thlr.  Beförderte  Güter  in  Centnern 
von  1865:  447  070,  1866:  327  620,  1867:  501  345. 

5) .  Von  Station  Türmitz  zum  Elisabethschacht,  0,026M.  (40  Ruthen 
Terrain),  Anlagecapital:  4950  Thlr.  Beförderte  Güter  in  Centnern 
1865:  594  394,  lfc66:  534  647, 1867 :  762  414. 

6)  Von  Station  Karbitz  zum  Julienschacht  und  von  diesem  0,iO5M. 
(1  Morgen  50  Ruthen  Terrain) ,  Anlagecapital  7081  Thlr.  Beförderte 
Güter  in  Centnern  1865 :  1  649  889,  1866:  1806  838,  1867:  2  461105. 

7)  Fon  Station  Karbitz  zum  Miladaschacht  amBahngrund  gebaut0, 
0,o2o  M.  Das  Aulagecapital  ist  noch  nicht  abgeschlossen. 

8)  Von  Stat.  Karbitz  zur  Saxonia- Wilhelmschacht,  0,O73  M.  (2 
Morg.  138  Ruthen  Terrain),  Anlagecapital:  7 402  Thlr.  Beförderte 
Güter  in  Centnern  1865:  349  125,  1866:  316  745,  1867:  755  550. 

9)  Von  Station  Karbitz  zum  Ritscheischacht  und  zur:  Bezirksstrasse, 
0,i8o  M.  (9Mrg.  124Ruth.  Terrain),  Anlagecapital:  22  372  Thlr.  Beför¬ 
derte  Güter  iu  Centnern  1865;  321661,  1866:  147  372,  1867:347  625 

10)  Von  Station  Karbitz  zur  Saxonia  (Herbitzer  Schacht),  0,269  M. 
(10  Morg.  119  Ruth.  Terrain).  Aulagecapital  i  27  294  Thlr.  Beför¬ 
derte  Güter  in  Centnern  1865:943  595,  1866:741720,1867:  805  225. 

11)  Von  Station  Karbitz  zum  Bailschen  Kohlenwerk,  0,o43  M.  Das 
Anlage-Capital  ist  noch  nicht  geschlossen.  1865:  882000,  1866:856000, 
1867:1073  000  Ctr. 

12)  Von  Station  Karbitz  zum  Austriaschacht,  0,o3l  M.  Anlage- 
Capital  3628  Thlr.  (mündet  nicht  direct  in  die  Station  Karbitz,  sondern 
in  die  Hauptbahn  bei  Profil  No.  102  +  30  Klftr.).  1866:  16  125,  1867: 
880  295  Ctr. 


7  Nach  dem  Geschäftsbericht  der  Böhm.  Westbahn  von  1867  schliesst  an 
die  Lititzerbahn  insbesondere  die  Bergwerksbahn  des  Herrn  Franz  Hyra,  0,u5 
Klafter  lang. 

8  Beiläufiges  Ausmaass.  Nach  dem  erwähnten  Geschäftsbericht  4,i8o  Klaf¬ 
tern,  dazu  die  Hyra’sche  Bergwerksbahn  mit  0,n5  Klafter. 

0  Mundet  in  die  Bahn  unter  6  zum  Julienschacht. 


10  Die  unter  15  und  16  genannten  Bahnen  münden  auf  der  currenten 
Strecke  St.  No.  151  in  die  Hauptbahn. 

11  Vom  Haltepunct  abzweigend. 


Bayern’s  Industrie-  und  Verbindungs-Bahnen. 

Zusammengestellt  von  Franz  Frhrn.  von  Seckendorf-Aberdar 

aus  München. 

(Schluss  aus  No.  38). 

d)  An  der  Nürnberg-Würzburger  Bahn. 

Vom  Bahnhof  Fürth. 

36)  Verbindungsbahn  zur  Eisengiesserei  von  Engelhardt  &  Co. 
Länge  500  Fuss ,  wovon  auf  Bahneigenthum  220  Fuss.  —  Auf  Kosten  der 
Fabrik  hergestellt.  A nlagecapital  1470  fl.  =  840  Thlr.  Zum  ersten  Male 
benutzt:  September  1863.  Transport:  jährlich  ca.  13000  Ctr.  Kohlen,  Roh¬ 
eisen  und  Maschinen,  zu  deren  directer  Beförderung  die  Bahn  angelegt  wurde. 

37)  Verbindungsbahn  in  die  städtische  Gasfabrik.  Länge  800 
Fuss,  wovon  445  Fuss  Bahneigen thum.  Wurde  auf  Kosten  des  Gaswerks  herge¬ 
stellt.  Das  Anlagecapital  betrug  5570  fl.  =  3182  Thlr.  25®/,  Sgr.  Zum 
ersten  Male  benutzt  im  Mai  1867,  Transport  jährlich  22000  Ctr.  an  Koh¬ 
len  zur  Gasfabrik.  Steigung  1 : 100. 

Vom  Bahnhof  Neustadt  an  der  Alsch. 

38)  Geleise  zur  Holzhandlung  des  Consortiums  Bernhard  und  Mi¬ 
chael  Seyboth,  Georg  Stein  und  Paul  Kräcker  zwischen  dem  Sta¬ 
tionsplatz  und  der  Zufuhrstrasse  zu  demselben  vom  obigen  Consortium  ange¬ 
legt. —  Länge  192  Fuss.  Anlagecapital:  ca.  960 fl.  =  ca.  548 Thlr.  Zum 
ersten  Male  benutzt  1866/67. 14 

Von  der  Station  Markt-Blbart. 

39)  Geleise  zum  Lagerplatz  des  Holzhändler  Weckert  daselbst, 
früher  Bing,  ist  die  Fortsetzung  des  längs  der  Laderampe  befindlichen  Gelei¬ 
ses.  —  Länge  128  Fuss,  wovon  58'  auf  Bahneigenthum.  Wurde  auf  Rech¬ 
nung  des  Besitzers  hergestellt  und  betrug  das  theils  vom 'Staate,  theils  vom 
Fabrikeigenthum  aufgewendete  Anlagecapital  370  fl.  =211  Thlr.  126/j 
Sgr.  Zum  ersten  Male  benutzt:  im  Juni  1865.  Transport  jährlich  8  bis 
10  000  Ctr.  Hopfenstangen  und  Kohlen,  zu  dessen  directcm  Bezüge  das  Ge¬ 
leise  dient. 

Yom  Bahnhof  Ritzingen. 

40)  Verbindungsbahn  an  die  Holzhandlung  von  Stählin  &  Comp. 
VomBahnhof  inöstlicherRichtung  gegen  dieMainbrücke  zulaufend.  —  DieL  än  g  e 
beträgt  auf  Bahneigenthum  780  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  des  Holzhändlers 
Stählin  etc.  hergestellt.  Das  Anlagecapital  betrug  circa  3900  fl.  =  2228 
Thlr.  Zum  ersten  Male  benutzt:  Januar  1866.  —  Lage:  Gefälle  zum  Main. 
Transport  jährlich:  ca.  40000  Ctr.  Zweck:  Abladen  von  Grossholz. 

e)  An  der  Rosenheiui-Kufsteiner  Bahn. 

Von  der  Station  Branneuburg. 

41)  Verbindungsbahn  in  das  Dampfsäge-Etablissement  Firma: 
Otto  Steinbeis  &  Consorten.  Eine  Gesellschaft  von  Capitalisten  hat  die 
Gräfl.  von  Pallavicini’scke  Besitzung  Brannenburg  gekauft  und  daselbst  zu¬ 
nächst  der  Station  dieses  Dampfsäge -Etablissement  errichtet.  Die  Längen 
der  Geleise  betragen:  a)  auf  Bahneigenthum  hergestellt  1000  Fuss  (375' 
nutzbare  Länge),  an  der  Grenze  des  Eigenthums  ein  Wechsel,  von  dem  2  Geieise 
b)  mit  740  Fuss  ins  Dampfsäge-Etablissement  und  c)  850  Fuss  in  die 
Imprägniranstalt  gehen.  Gesammtlänge  demnach  2590  Fuss.  Die 
Geleise  auf  Bahneigenthum  sind  ausschliesslich  für  obige  Zwecke  auf  Staats¬ 
kosten  excl.  Arbeitslöhne  erbaut,  die  beiden  anderen  wurden  auf  Kosten  der 
Besitzer  des  Werkes  Firma  Otto  Steinbeis  und  Cons.  hergestellt.  —  Das  An¬ 
lagecapital  belief  sich  laut  des  seiner  Zeit  angelegten  Gesammtgeleisebau- 
conto  auf  4000  fl.  =  2285  Thlr.  II3/,  Sgr.  Die  Schwellen  sind  aber  grössten- 


14  Die  Bahn  ist  neuerdings  wieder  abgebrochen  worden. 
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theils  nicht  gerechnet,  weil  der  sich  bei  diversen  Lieferungen  ergebende  Aus¬ 
schuss  dazu  verwendet  wurde.  Unter  obigen  4000  fl.  sind  aber  auch  die  Ar¬ 
beitslöhne  begriffen  für  die  Strecke  vom  Dienstgeleise  bis  an  die  Eigenthums¬ 
grenze  ca.  200  fl.  =  114  Thlr.  8 4/,  Sgr.  —  Diese  Arbeitslöhne  für  das  Geleise 
auf  Bahneigenthum  werden  so  ziemlich  den  Kosten  der  zu  dem  Privatgeleise 
verwendeten  Bahnschwellen,  die  Steinbeis  nicht  in  Rechnung  gesetzt  hat,  ent¬ 
sprechen,  so  dass  die  angegebenen  4000  fl.  die  wirklichen  Herstellungskosten 
des  Privatgeleises  rcpräsentiren.  Die  erste  Benutzung  fallt  in  den  September 
1864.  Steigungsver  hältnisse:  Die  Staats bahngeleise  sind  horizontal, 
die  Zweiggeleise  1:231,  resp.  1  : 398.  —  Der  Transport  betrug  1865  168 500 
Ctr. ,  1866  216 800  Ctr. ,  1867  262500  Ctr. :  Summa  647800  Ctr.  —  Zum 
Transport  gelaugen  nur  Holzwaaren  (Bretter,  geschnittenes  Bauholz),  dann 
hauptsächlich  mit  einem  Quecksilberpräparat  imprägnirte  Eisenbahnschwellen. 

f)  An  der  Holzkirrhen-MIesbach-Schlierseer  Bahn. 

Ton  der  Slatlon  Thalham. 

42)  Verbindungsbahn  (schmalspurig)  an  den  Holz  ho  f  (Trift-Aerar).  In 
Folge  des  Entbehrlichwerdens  des  Holzes  bei  der  Saline  Rosenheim  wurde 
die  Holztrift  auf  der  unteren  Mangfall  bereits  eingestellt  und  für  die  obere 
Mangfall  ein  Holzhof  an  dieser  Station  erbaut,  welcher  der  Hauptlinie  durch 
diese  Bahn  näher  gebracht  wurde,  um  per  Bahn  den  Versandt  bewerkstelligen 
zu  können.  —  Tegernseer  Triftholz  wird  nunmehr  im  verstärktem  Maasse  in 
Handel  kommen.  Die  Bahn  läuft  in  südwestlicher  Verlängerung  von  der  Brücke 
an  der  Mangfall,  parallel  mit  einem  Sackgeleise  an  der  Böschung.  Die  I.  änge 
beträgt  660  Fuss  und  kann  ungefähr  um  50  Fuss  bis  an  die  Mangfall  noch  ver¬ 
längert  werden.  Dasselbe  wurde  auf  Kosten  der  Triftverwaltung  hergestellt 
und  hat  auf  die  Länge  ein  Gefall  von  8  Fuss.  Anfangs  Juni  d.  J.  war  die  Bahn 
noch  nicht  benutzt.  Sie  hängt  mit  der  Hauptbahn  nicht  zusammen,  sondern 
es  wird  das  Holz  vom  Holzhof  auf  diesen  Geleisen  heraufgebracht  und  in  Wa¬ 
gen  verladen.  Das  Anlagecapital  beträgt  ca.  700  fl.  —  ca.  400  Thlr. 

Tom  Bahnhof  Miesbach. 

43)  Geleise  zur  Lade  vorricht  ung  der  Kohlengewerkschaft 
Miesbach.  Dieselbe  wurde  bei  dem  Bau  der  Holzkirchen  -  Miesbacher  Bahn 
(früher  in  Holzkirchen  vide  No.  27)  behufs  Aufnahme  der  aus  der  Plutzergrube 
und  den  vom  Werke  Hausham  zu  transportirenden  Kohlen  hergestellt  und 
sohliesscn  sich  die  4  Geleise,  durch  Wechsel  auseinandergehend,  am  Bahnhof 
Miesbach  an;  von  diesen  bestehen  2  seit  dem  Jahre  1861 ,  die  beiden  anderen 
seit  den  Jahren  1865/66;  mittelst  einer  Schubbrücke  sind  sie  miteinander  ver¬ 
bunden.  Grund  und  Boden  gehört  der  Gewerkschaft.  Die  4  Geleise  haben 
eine  Länge  von  390  Fuss  (wovon  190'  auf  die  Kohlenschuppe  selbst  treffen), 
das  zweite  291  Fuss,  das  dritte  250'  und  das  vierte  200',  in  Summa  1130  Fuss. 
—  Das  Anlagecapital  beträgt  ca.  4500  fl.  =  ca.  2569  Thlr.  —  Zweck 
dieser  Geleise  ist,  die  mittelst  Hundebahnen  aus  der  Plutzer  Grube  und  per 
Achse  aus  dem  Haushamer  Werke  zu  befördernden  Kohlen  in  die  Waggons 
einzuladen,  welches  Quantum  jährlich  sich  auf  circa  1300000  Ctr.  beläuft.  — 
Sobald  Hausham  selbst  in  das  Bahnnetz  aufgenommen  ist,  wird  diese  Lade¬ 
vorrichtung  für  die  Kohlen  aus  der  Plutzergrube  und  als  Vorrathsmagazin  fort- 
bestehen. 

44)  Schmalspurige  (Hunde-)  Bahn  zur  Plutzergrube.  Läuft  von  dem 
Stollenmundloch  dieser  Grube  doppelgeleisig  an  die  zur  vorgenannten  Lade- 
vorrichtuug  erbaute  Rampe,  um  die  Kohlen  in  die  Waggons  verladen  zu  kön¬ 
nen.  —  Die  Länge  der  oberirdischen  Bahn  beträgt  500  Fuss,  während  die  un¬ 
terirdischen  Schienenstränge  ca.  6000  Fuss  —  */4  Meile  betragen;  Gesammt- 
länge  demnach  ca.  6500  Fuss.  —  Die  Grube  wurde  dem  Staate  von  der  Koh¬ 
lengewerkschaft  Miesbach,  der  jetzigen  Eigenthümerin,  abgekauft.  —  Die  An¬ 
lagekosten  dieser  Hundebahn  betragen  (per  Fuss  3’/2  Pfund  schwere  Schienen 
1  fl.  12  kr.  =  204/,  Sgr.) :  600  fl.  =  342  Thlr.  25'%  Sgr.  oberirdische  und  7200 
fl.  =  4114  Thlr.  84/7  Sgr.  unterirdische  Geleise.  Gesammtsumme  7800  fl.  = 
4457  Thlr.  427  Sgr.  —  Die  Anlage  der  Geleise  geschah  1861/62.  —  Die  Pro¬ 
duction  und  der  Transport  beträgt  per  Jahr  ca.  500000  Ctr. 

Von  der  (im  Bau  befindlichen)  Station  Hausham. 

45)  Verbindungsbahn  zur  Sturzhöhe  des  Kohlen  Werkes  (pro- 
jectirt).  In  Hausham  bestehen  zur  Zeit  (da  die  Bahn  Miesbach-Schliersee,  an 
welcher  dieser  Anschluss  erfolgen  soll,  erst  im  Bau  begriffen  ist)  nur  die  schmalspu¬ 
rigen  Hundebahnen  aus  dem  Hochbau  des  W erkes  bis  zur  Sturzhöhe,  vou  wo  aus 
die  Kohlen  sortirt  in  die  Wagen  verladen  und  nach  Miesbach  an  die  bezeichnete 
Ladehalle  gebracht  werden.  —  Die  Fahrtaxen  betragen  per  Ctr.  27/8  kr.  =  23As 
Sgr.,  im  Winter  oder  bei  schlechtem  Wetter  haben  sie  schon  5  kr.  —  l3/7  Sgr. 
betragen.  —  Die  Länge  der  Schmalspuren  (Hundebahnen)  von  der  Oberfläche 
bis  zur  Sturzhöhe  beträgt  500  Fuss;  die  im  Werke  selbst  befindlichen  Doppel¬ 
geleise  (Hundebahnen)  haben  eine  Länge  von  12000'  —24000'  einfach  oder 
beinahe  l  Meile.  —  Gesammtsumme  demnach  24500'  Länge.  —  Wird  nun  die 
Station  Hausham  eröffnet,  so  bleiben  diese  Verhältnisse  dieselben,  nur  wird 
von  der  Station  selbst  auf  Kosten  der  Kohlengewerkschaft  eine  Industrie¬ 
bahn  in  breitspurigen  Geleisen  in  einer  Länge  von  ca.  250  Fuss  zur  Sturz¬ 
höhe  gebaut,  von  wo  aus  dann  die  Kohlen  geladen  und,  in  Züge  rangirt,  an 
ihren  Bestimmungsort  abgehen  können.  Das  Anlagecapital  hierzu  wird  ca. 
820  fl.  —  468  Thlr.  betragen.  —  Von  den  obigen  schmalspurigen  Geleisen  be¬ 
läuft  sich  dasselbe  bei  gleichen  Bauverhältnissen,  wie  bei  No.  44,  auf 
600  fl.  =  342  Thlr.  25 5/v  Sgr.  für  oberirdische  und  29  400  fl.  —  16  800  Thlr. 
für  unterirdische  Geleise;  demnach  jetziges  Gesammtanlagecapital  (excl. 
des  neuen,  zu  bauenden)  30  000  fl.  —  17  142  Thlr.  255/?  Sgr.  —  Die  Produc¬ 
tion  beträgt  jetzt  800  000  Ctr. ,  wird  sich  aber  bei  Eröffnung  der  Bahn  auf 
noch  ungefähr  die  Hälfte  erhöhen.  —  Der  Markt  der  Kohle  wird  sich  in  Con- 
currenz  mit  anderen  der  billigeren  Fracht  wegen  über  Nördlingen  hinaus  (jetzt 
bis  Nördlingen)  und  bis  Landshut  (jetzt  Freysing)  etc.  vergrössern. 


g)  Von  der  München-Sfarnberg-Tufzlng-Pelssenberger  Bahn.15 

Vom  Bahnhof  Starnberg. 

46)  Geleise  an  den  See.  —  Die  Länge  desselben  beträgt  circa  300  Fuss 
und  wurde  auf  Staatskosten  hergestellt.  Das  Anlagecapital  belief  sich 
auf  ca.  1200  fl.  =  ca.  685  Thlr.  Die  Benutzung  fällt  in  die  Eröffnung  der 
Bahn  am  1.  Juni  1854.  Als  eigentliches  Bahnhofgeleise  verbindet  es  ge- 
wissermaassen  den  See  mit  den  an  der  Bahn  nicht  gelegenen,  durch  das  Dampf¬ 
boot  in  Verbindung  gebrachten  Ortschaften,  so  den  allgemeinen  Güterverkehr 
vom  Waggon  in  das  Dampfboot  vermittelnd.  Transport  jährlich  ca.  30000 
Centner. 

Von  der  Station  Peissenberg. 

47)  Verbindungsbahn  zum  ärarialischen  Kohlenbergwerk  Hohe  n- 
peissenberg,  durch  Gesetz  vom  16.  Mai  1868  zum  Bau  genehmigt,  wird 
sich  vom  Stationsplatz  Unterpeissenberg  abzweigend,  in  das  Sulzbachthal 
herabsenken  und  nahe  am  Bade  Sulz  mit  dem  dort  beabsichtigten  Tiefstollen  in 
Verbindung  gebracht  werden.  —  Bei  Erbauung  dieser  Bahn,  resp.  deren  Ver¬ 
längerung  bis  an  den  Peissenberg  soll  von  dem  Grundsätze  ausgegangen  werden, 
dieselbe  in  das  möglichst  tiefe  Niveau,  an  den  sog.  Hornanger  an  der  Ostseite 
des  Peissenbergs  (in  der  Nähe  des  Bades  Sulz)  zu  führen,  so  dass  von  dem  in 
Rücksicht  auf  angemessene  Sturzhöhe  etwas  höher  ins  Feld  zu  treibenden  tiefen 
Hauptstollen  aus  eine  directe  Verladung  in  die  Eisenbahnwaggons  stattfinden 
wird,  zu  welchem  Zwecke  daselbst  Kohlenhütten  angelegt  werden;  vorläufig 
aber  hat  immer  nocli  ein,  wenn  auch  sehr  bedeutend  abgekürzter  Zwischen¬ 
transport  zur  künftigen  Endstation  am  Hohenpeissenberge  stattzufinden.  — 
Die  Bahnverlängerung  vom  gegenwärtigen  Stationsplatze  Unterpeissenberg  bis 
zum  Peissenberge  selbst,  bezw.  bis  zum  Tiefstollen  wird  jedenfalls  eine  Sack¬ 
bahn  bleiben,  ebenso  wird  aber  von  der  Station  Unterpeissenberg  aus  s.Z.  eine 
Fortsetzung  der  Starnberg  -Unterpeissenberger  Bahn  nach  Biesenhofen  (aufge¬ 
nommen  ins  Bayer.  Eisenbahnnetz)  zu  Stande  kommen,  doch  wird  letztere  Bahn 
vom  Stationsplatz  an  mehr  steigend  geführt  werden  müssen.  —  Die  Länge, 
welche  die  für  den  Kohlenbergbau  anzulegende  Zweigbahn  erhält,  beträgt 
8500  Fuss— 0,67  Std.  An  diesem  Puncte,  wo  am  zweckmässigsten  ein  Haupt¬ 
stollen  zur  Aufschliessung  des  Hauptkohlenlagers  eingetrieben  würde,  war  auch 
anfänglich  der  Peissenberger  Stationshof  projectirt.  —  Zum  Bau  sind  durch 
oben  benanntes  Gesetz  2)  0000  fl.  =  114285  Thlr.,  2 ls/7  Sgr.  genehmigt. 
Das  Gefall  vom  jetzigen  Bahnhof  bis  zum  bezeichneten  Puncte  beträgt  56  Fuss 
also  ca.  0,6%i  sie  wird  eine  Steigung  von  1  :  200  auf  eine  Länge  von  7000' 
erhalten,  im  übrigen  horizontal  liegen.  Die  3  angewandten  Curven  erhalten 
einen  Radius  von  2500  Fuss.  —  Die  Herstellung  des  Geleises,  auf  welchem  die 
Verladung  der  Kohlen  in  die  Wagen  zu  geschehen  hat,  wurde  auf  Rechnung 
der  Eisenbahnverwaltung  ausgeführt,  es  mangelten  jedoch  die  Mittel  zur  An¬ 
lage  einer  Laderampe ,  da  das  disponible  Baucapital  durch  die  Bahnarbeiten 
bei  Wilshofen,  Diemendorf  und  Penzberg  in  unerwarteter  Weise  absorbirt  wor¬ 
den  war.  Die  künftigen  Lade  Vorrichtungen  bei  dem  mit  der  Station  der  Zweig¬ 
bahn  direct  verbundenen  Tiefstollen  werden  derart  angebracht,  dass  die  Kohlen 
aus  den  Förderhunden  über  Reparationsgitter  auf  ein  tieferes  Niveau  abgestürzt 
und  von  diesem  Niveau  sofort  mittelst  Ladehunden  von  oben  in  die  unmittelbar 
.darunter  befindlichen  Eisenbahn- Waggons  verladen  werden.  Auf  der  Station 
Peissenberg  ist  eine  ähnliche  Verladung  nicht  möglich,  weil  eine  geeignete 
Rampe  mangelt  und  die  Kohlen  am  Ende  des  Bahnhofs  in  primitiver  Weise 
vom  Boden  auf  die  Waggons  geschaufelt  werden  müssen. 

Die  gegenwärtigen  Förderpuncte  befinden  sich  hoch  oben  am  Berge,  auf 
der  Ostseite  l'/s,  auf  4er  Westseite  27a  Stunde  vom  jetzigen  Bahnhofe.  In 
diesen  Stollen  sind  bis  31.  December  1867  in  Summa  3736  lfd.  Lachter  a  63/i 
Bayer.  Fuss  =  25178  Fuss  Rollbahnschienen  Geleise  vorhanden  gewesen, 
im  Jahre  1868  (Anfang  Juni)  kamen  dazu  ca.  201)  Lachter  =  1350  Fuss, 
sodass  sich  eine  Gesammtsumme  von  26,528Fuss  =  1,04  4.  Ml.  entziffern  wird. 
— -  Diese  Schienengeleise  befinden  sich  in  dem  in  der  Ostseite  des  Peissenbcrgcs 
getriebenen  Her manns tolle n ,  sowie  in  dem  an  der  Südwestseite  vorhan¬ 
denen  Hauptstollen  und  Unterbaustollen.  Die  Schienengeleise  sind 
einerseits  über  Tag  verlängert  bis  zu  dem  in  geringer  Entfernung  von  den 
Stollenmundlöchern  befindlichen  Kohlenhütten,  woselbst  die  Verladung  auf  die 
Fuhrwerke  geschieht,  andererseits  zweigen  sie  sich  in  den  Stollen  auf  die 
Grundstrecken  der  in  Angriff  genommenen  Flötze  ab.  Dieser  Flötze  sind  z.  B. 
am  Hermannstollen  4,  am  Hauptstollen  ebenfalls  4,  am  Unterbaustollen  2,  und 
die  Grundstrecken  auf  denselben  zweigen  rechtwinklich  in  je  2  Flügeln  östlich 
und  westlich  von  den  Stollen  ab.  —  Sämmtliche  3  Stollen  stehen  mit  einander 
in  Verbindung  und  sind  deshalb  die  einzelnen  Geleiselängen  nicht  ausge¬ 
schieden.  —  Von  diesen  Schienengeleisen  laufen  im  Freien  vom  Stollenmund- 
loch  bis  zur  Ladevorrichtung  bezw.  bis  zu  den  Kohlhütten  am  Hermannstollen 
30  Lacht.  =  2027-2  Fuss,  am  Hauptstollen  40  Lachter  =  270  Fuss  und  am 
Unterbaustollen  ebenfalls  40  L.  =  270';  demnach  110  Lachter  =  7427a  B  uss, 
welche  geringen  Längen  über  Tage  durch  die  Terrainverhältnisse  bedingt  sind. 
Diese  über  Tag  befindlichen  Schienengeleise  repräsentiren  überhaupt  die  im 
Freien  befindlichen  Hundebahnen.  Es  muss  hiebei  bemerkt  werden, .  dass  zur 
Verladung  der  Kohlen  auf  der  Bahnstation  Unterpeissenberg  ein  Zwischen- 
transport  mit  gewöhnlichem  Frachtfuhrwerk,  und  zwar  vom  Hermannstollen 
auf  1,06  Postst.  stattzufinden  hat  und  die  erste  Verladung  der  Kohlen  daher 
in  der  Nähe  der  Stollenmundlöcher  von  den  dortselbst  befindlichen  Kohlhütten 
aus  zu  bewerkstelligen  ist.  —  Zweigbahnen  zur  gegenwärtigen  Bahnstation 
-  lassen  sich  von  den  oben  bezeichneten  3  Förderpuncten  aus ,  der  allgemeinen 
Terrainverhältnisse  wegen  und  bei  den  bestehenden  ausserordentlichen  Niveau- 
I  Differenzen  nicht  anlegen.  —  Die  gegenwärtig  im  Freien  befindlichen  Hunde¬ 
is  Von  der  Halts  teil  e  Mühl  thal  ist  einlndustriegeleise  für  Hölzer  etc. 
im  Project,  ebenso  vou  der  Haltstelle  Diemendorf  ein  Industriegeieise 
,  für  den  Torfbesitzer  Schleifer. 
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bahnen  stehen  in  gar  keiner  Beziehung  zur  Eisenbahn  und  bleiben  so  lange  im 
Betrieb,  als  auf  den  bereits  genannten  3  Stollen  noch  eine  Förderung  stattfindet 
und  über  diesen  Stollen  noch  Kohle  ahzuhauen  ist.  Nach  Abbau  der  be¬ 
treffenden  Kohlenfelder  werden  sowohl  die  im  Freien  als  auch  die  unter  Tag 
befindlichen  Kohlenbahncn  herausgenommen  und  zum  Tiefstollenbetriebe  ver¬ 
wendet.  — 

Das  Anlagecapital  sämnitlieher  Hundegeleise  (3736  Lachter)  belief 
sieh  auf  12571  fl.  =  7183  Thlr.  126/7  Sgr.  —  Diese  Geleise  wurden  im  Jahre 
1857  zum  erstenmale  zur  Förderung  benutzt  und  liegen  sämmtlich  nach 
jener  Richtung,  nach  welcher  die  geladenen  Hunde  gefördert  wrerden,  Va% 
fallend. 

Der  Kohlen-  und  Producten-Transport  betrug  im  Jahr  1866/67 
auf  sämmtlichen  Hundegeleisen  zusammen  274083  Ctr.  Kohlen  und  55200  Ctr. 
Cementsteine,  wobei  jedoch  die  auf  die  Halde  gestürzte  sog.  Grieskohle  nicht 
gerechnet  ist.  Dieser  Kohlen- und  Producten  -  Transport  bezieht  sich  jedoch 
lediglich  auf  die  Hundebahnen,  der  Transport  auf  der  Bahnlinie  Unterpeissen- 
berg- Starnberg  musste  wesentlich  geringer  bleiben,  weil  sehr  viele  Kohlen 
nach  wie  vor  mit  gewöhnlichem  Achsfuhrwerk  nach  Augsburg  etc.  geführt 
werden ,  ja  sogar  wegen  ungünstiger  Lage  des  Bahnhofs  bei  Unterpeissenberg 
und  des  Umweges  über  Pasing -Augsburg  die  Kohlenfracht  mit  gewöhnlichem 
Fuhrwerk  von  der  Grube  nach  Biesenhofen  billiger  zu  stehen  kommt,  als  die 
Benutzung  der  Eisenbahn.  Der  Kohlen  trän  sport  (Förderung)  in  den 
früheren  Jahren  betrug  auf  den  Hundegeleisen  im  Jahre  1865/66:  201  259  Ctr., 
1864/65:  124576 Ctr.,  1863/64:  119104  Ctr.,  1862/63:  107  841  Ctr.,  1861/62: 
107  200  Ctr.  —  Einer  Steigerung  auf  eine  Million  Ctr.  steht  nichts  im  Wege, 
sobald  der  Absatz  durch  eine  directe  Bahn  ermöglicht  ist.  —  Zweck  :  Durch 
Vollendung  der  Bahn  nach  Schliersee  werden  zwei  der  im  Betrieb  befindlichen 
Kohlenlager  Südbayerns ,  das  von  Miesbach  und  Penzberg  in  unmittelbaren 
Verkehr  mit  der  Bahn  gebracht.  Das  dritte  vom  Staate  betriebene  Kohlen¬ 
berg  werk  Peissenberg  ist  jedoch  noch  dem  unmittelbaren  Bahntransport  ent¬ 
rückt  .  Da  überdies  die  Bahn  nach  Peissenberg  hauptsächlich  des  Kohlenlagers 
halber  gebaut,  jedoch  mit  Rücksicht  auf  die  seinerzeitige  Fortsetzung  an  einem 
Puncte  endet,  welcher  von  dem  Kohlenbergwerke  8500'  entfernt  ist,  so  ist  zur 
Zeit  noch  für  den  Absatz  der  Peissenberger  Kohle  eine  Zwi sehen fracht  erfor¬ 
derlich,  welche  pro  Ctr.  von  den  Förderpuncten  vom  Hermannstollen  zum 
Bahnhof  z.Z.  3  kr.  =  ®/7  Sgr.,  jene  vom  Haupt-  und  Unterhaustollen  4  kr.  = 
1 V?  Sgr.  betragen ,  wozu  noch  beiläufig  ]/2  kr.  =  s/7  Sgr.  für  Laden  und  Auf¬ 
sicht  im  Bahnhof  kommt,  die  Gesammtspesen  entziffern  sich  demnach  auf 
3’/2kr.  =  1  Sgr.  und  4‘/j  kr.  =  l2/,  Sgr.,  woraus  erklärlich,  dass  diesesWerk 
gegenüber  denen  von  Miesbach  und  Penzberg  in  keiner  Weise  concurriren 
kann,  da  diese  Zwischenfracht  den  Absatzkreis  derselben  wesentlich  einengt,  be¬ 
ziehungsweise  die  Gestehungskosten  erhöht.  —  Da  von  dem  schon  bezeichneten 
Puncte  alle  Kohlen  vermittelst  des  neu  anzulegenden  Stollens  unmittelbar  aus 
der  Grube  in  die  Eisenbahnwaggons  abgestürzt  werden  können,  bedarf  es  nur 
dieser  zweckmässigen  Zweigbahn  an  den  Peissenberg,  um  diese  sehr  entwick¬ 
lungsfähige  Werke  in  den  Stand  zu  setzen,  ebenfalls  grössere  Quantitäten  mit 
der  Eisenbahn  versenden  zu  können,  was  durch  den  Weiterbau  nach  Biessen- 
hofen  noch  mehr  bewerkstelligt  wird,  besonders  da  die  gewinnbaren  Kohlen-, 
vorrät  he  am  Peissenherge  nicht  geringer  anzuschlagen  sind,  als  jene' der  Mies¬ 
bacher  Gewerkschaft  und  der  Penzberger  Grube.  Das  Peissenberger  Werk  er¬ 
freut  sich  überdies  des  Vorzuges  einen  grossen  Kohlenvorrath  über  der  Thal¬ 
sohle  zu  besitzen,  wahrscheinlich  mehr  als  30  Mill.  Ctr.  Diese  sind  ohne  An¬ 
wendung  von  Maschinen  zur  Wasserhebung  und  Förderung  zu  gewinnen,  wäh- 
r  end  z.  B.  die  Penzberger  Grube  jetzt  schon  nur  Tiefbau  mit  kostspieligen 
Maschinenanlagen  hat.  Die  Zahl  der  am  Peissenherg  beschäftigten  Gruben¬ 
arbeiter  beträgt  dermalen  gegen  200. 

h)  An  der  Tiifzlng-Penzberger  Bahn. 

Von  der  Stalion  Beriuicd. 

48)  Geleise  zur  Trivattorfremise  des  Gutsbesitzers  Otto 
Maffei  in  Brandenburg,  von  der  schon  vorhanden  gewesenen  Dreh¬ 
scheibe  abzweigend.  Die  Länge  beträgt  128  Fuss.  Grund  und  Boden  ist  Staats¬ 
eigenthum.  Anlagecapital  100  fl.  =  57  Thlr.  42/,  Sgr.  Arbeitslöhne 
auf  Kosten  des  Besitzers.  Unter-  und  Oberbauherstellung  wie  bei  Nr.  50. 
Erstmalige  Benutzung  im  Jahre  1867.  Jährlicher  Transport  ca.  20000  Ctr. 
Zweck:  Torf  Verfrachtung. 

Von  der  Station  Seeshaupt. 

49)  Verbindungsbahn  zur  Privattorfremise  des  Frhrn.  von 
Wendland,  von  der  schon  vorhanden  gewesenen  Drehscheibe  abzweigend. 
—  Die  Länge  beträgt  410  Fuss  und  das  Anlagecapital  ca.  400  fl.  =  ca. 
228  Tblr.  Arbeitslöhne  auf  Kosten  des  Besitzers.  Ober-  und  Unterbauherstel¬ 
lung  wie  hei  Nr.  50.  Die  erstmalige  Benutzung  fällt  ins  Jahr  1866.  Jähr¬ 
licher  Transport  ca.  30,000  Ctr.  Zweck:  Torfverfrachtung. 

Von  der  Station  Staltach. 

50 1  Verbindungsbahn  zur  Privattorfremise  des  Reichsrath  von 
Maffei,  von  der  Drehscheibe  abzweigend;  die  Länge  beträgt  169  Fuss  auf 
Bahn-  und  340'  auf  Privateigenthum  =509  Fuss  Gesammtlänge.  Das  An¬ 
lagecapital  betrug  mit  einer  eigenen  Drehscheibe  zu  2000  fl.  =  1142  Thlr. 
■’ö’/v  Sgr. ;  ausserdem  lediglich  nur  Bestreitung  von  Arbeitslöhnen  auf  Kosten 
öcs  Besitzers  von  ca.  400  fl.  =  228  Thlr.  17*/7  Sgr.,  demnach  Gesanimtanlage : 
2400  fl.  =  1371  Thlr.  126/7  Sgr.  Die  Schienen  wurden  von  der  Betriebsver¬ 
waltung  leihweise  überlassen,  der  Unterbau  von  der  Betriebsverwaltung  auf 
Kosten  des  Besitzers  hergestellt.  Die  erstmalige  Benutzung  fällt  ins  Jahr  1866. 
Jährlicher  Transport  ca.  20000  Ctr.  Zweck:  Torfverfrachtung. 

Von  der  Station  Penzberg. 

51)  Ladevorrichtung  in  Zusammenhang  mit  dem  Frhr.  von  Eichthal- 
schen  Steinkohlenbergwerke.  Die  am  16. Octbr.  1865  eröffnete  Staats¬ 
eisenbahn  fuhrt  direct  an  das  Steinkohlenbergwerk,  d.h.  bis  zu  der  am  genann¬ 


ten  Tage  zur  erstmaligen  Benutzung  gelangten  Ladestelle  desselben  und  ist  so¬ 
mit  ein  breitspuriges  Privatgeleise  nicht  vorhanden,  a)  Die  Fördergeleise 
laufen  als  Doppelbahn  aus  der  Sortirhütte  in  einem  kleinen  Bogen  bis  zu  der 
Stelle,  an  welcher  sich  das  aus  dem  Reservemagazine  kommende  Geleise  an- 
schliesst  und  nunmehr  als  Doppelbahn  auf  die  Laderampe  führt.  Auf  dieser 
laufen  die  Förderwagen  aus  der  Sortirhütte  oder  aus  dem  Reservemagazine  auf 
die  Laderampe.  Die  Bahnen  haben  eine  Spur  von  33  Zoll  und  beträgt  die 
Länge  dieser  3  Geleise  560'  doppelt  oder  1120  einfach.  —  b)  von  dem  Isa¬ 
bellenschachte  führen  Doppelgeleise  und  von  dem  Carlsschachte  eben¬ 
falls  in  Bogenform  im  Anschluss  an  das  vorige  in  die  Sortirhütte;  diese  haben 
eine  Spur  von  22  Zoll  und  eine  Länge  von  490'  doppelt  oder  980'  einfach, 
c)  in  der  Grube  selbst  sind  schmale  einfache  Geleise  :  ein  senkrechtes  in  Ver¬ 
bindung  mit  dem  Isabellenschachte,  ein  ebensolches  in  Verbindung  mit  dem  aus 
dem  Carlsschachte  zur  Sortirhütte  führenden  Doppelgeleise  und  ein  solches  in 
Verbindung  mit  der  Sortirhütte  und  dem  Carlsschacht,  das  sich  später  in  zwei 
ausbeugende  Arme  theilt.  Diese  wurden  nach  Abteufen  der  beiden  Schächte, 
da  ein  Stollenbetrieb  nicht  vorhanden,  von  diesen  aus  successive  eingelegt  un  d 
betragen  zur  Zeit :  17  000  Fuss.  —  Rechnet  man  hierzu  über  Tag  an  obigen  Doppel  - 
bahnen  (a  und  b)  1050'  oder  2100'  einfach  und  noch  900 Fuss  einfaches  Geleise 
=  3000  Fuss,  so  ergehen  sich  rund  20000  Fuss  =  0,79  Ml.  einfaches  Geleise 
der  Grubenbahnen  unter  und  über  Tag  und  daher  nach  36  kr.  =  10a/7  Sgr. 
Anlagekosten  ä  laufenden  Fuss  hiefür  12000  fl.  =  6857  Thlr.  42/7  Sgr. 
Gesammtkosten  dieser  Geleise.  —  Transport:  Es  werden  per  Arbeitstag 
3000  Ctr.  Kohlen  gefördert  und  wird  sich  die  Production  in  nächster  Zeit 
jedenfalls  erhöhen.  Es  gilt  als  gewiss,  dass  hei  vorhandener  Nachfrage  per 
Monat  100 000  Ctr.  geliefert  werden  können.  Absatzgebiet  ist  hauptsäch¬ 
lich  Augsburg,  ein  Theil  der  Kohlen  geht  auch  nach  München. 

1)  An  der  Illerbahn  (Kempten-Neuulm). 

Vom  Bahnhof  Memmingen. 

52)  Verbindungsbahn  zum  Schrannengebäude,  1250  Fuss  lang, 
wurde  vom  Magistrat  Memmingen  beim  Bau  der  Illerbahn  aus  dem  Baufonds 
hergestellt  und  in  die  Anlagekosten  der  ganzen  Bahn  mit  aufgenommen.  Sie 
wurde  aus  dem  von  der  Betriebsverwaltung  überlassenen  abgenutzten  Oberbau¬ 
material  gebaut,  jedoch  dieselben  auf  Kosten  des  Baufonds  käuflich  erworben 
und  zwar  nebst  mehreren  zu  anderen  Zwecken  verwendeten  derartigen  Materi¬ 
alien  ;  der  auf  das  Schienengeleise  treffende  Theil  der  Kaufsumme  wurde  dem¬ 
nach  hierbei  nicht  ausgeschieden.  Zur  Erlangung  des  Anlageeapitals  muss  daher 
der  Werth  des  Eisenmaterials  mit  6400  fl.  =  3657  Thlr.  42/r  Sgr.  geschätzt  werden, 
wobei  der  für  altes  Eisenmaterial  gewöhnlich  erlöste  Werth  zu  Grund  gelegt 
ist.  Diese  Summe  hinzugefügt  zu  den  bekannten  Herstellungskosten  3605  fl. 
=  2060  Thlr.  ergiebt  einen  Gesammt-  Anlagebetrag  von  10005  fl.  = 
5717  Thlr.  43/,  Sgr.  —  Die  Erhaltung  des  Geleises  geschieht  seit  Uebernahme 
der  Bahn  vom  Staate  ohne  eine  Abgabe  von  Seite  der  Schranne.  —  Dieses  Ge¬ 
leise  verursachte  grössere  Kosten  für  Grunderwerhung ,  Bekiesung  und  in  der 
Stadt  Memmingen  auch  für  Pflasterung  und  sogenannte  Beischienen  Dasselbe 
wurde  im  Jahre  1863  hei  Eröffnung  der  Illerbahn  zum  erstenmale  benutzt,  und 
hat  ein  Steigungsmaximum  von  1  :  60,  auf  ca.  400  Fuss  Länge  angewendet.  Im 
Uebrigen  ist  die  Schienenanlage  den  Strassen  der  Stadt  angepasst  und  etwa 
mit  1  :  500  Steigung  durchgeführt.  —  Der  Transport  ist  sehr  schwankend; 
per  Woche  beträgt  im  Durchschnitt  der  Versandt  400  Ctr. ,  also  per  Jahr 
20800  Ctr.,  das  Ankommende  50  Ctr. ,  also  jährlich  2600  Ctr.  —  Gesammt- 
transport  23400  Ctr.  Dafür  wird  jedoch  keinerlei  Gebühr  erhoben  und 
muss  dieses  Geleise  als  eine  Unterstützung  und  Erleichterung  des  Getreide¬ 
handels  von  Seite  des  Staates  betrachtet  werden.  —  Zweck:  Getreidetransport 
vom  Bahnhofe  zur  Getreidehalle  und  zurück. 

k)  An  der  Hochsladt-Slockheimer  Bahn. 

Von  der  Station  Stockbeim. 

53)  Kohlen  -  Geleise  an  das  Kohlenmagazin  des  Grubenbe¬ 
sitzers  von  Swaine.  —  Die  Länge  beträgt  220  Fuss  und  wurde  auf 
Kosten  des  Besitzers  hergestellt.  Die  erste  Benutzung  fällt  in  die  Eröffnung 
der  Bahn  am  1.  März  1863.  Das  Anlagecapital  betrug  ca.  880  fl.  =  462 
Thlr.  255/7  Sgr. 

Die  beiden  Ladegerüste  wurden  von  der  Betriebsverwaltung  jhergestellt, 
die  dorthin  laufenden  Rollbahnen  selbst  aber  von  dem  Grubenbesitzer  von 
Swaine.  —  Diese  Rollbahnen  verbinden  die  Katharinen-Grube  und  den 
Maxschacht.  Es  sind  demnach  beide  Gruben  durch  Rollbahnen  mit  dem 
Bahnhof  verbunden ,  auf  welchen  die  Kohlen  in  eisernen  Karren  sog.  Hunden 
zu  den  Ladegerüsten  gebracht  und  in  die  unter  denselben  stehenden  Bahnwagen 
entleert  werden),  nachdem  das  Gewicht  jeden  Hundes  resp.  dessen  Inhalt  zu 
10  ZCtr.  festgestellt  worden  ist.  —  Die  Länge  der  Rollbahn  zur  Katharinen¬ 
grube  beträgt  616  Fuss  mit  32  Zoll  Spurweite  Doppelbahn ;  dieselbe  läuft  auf 
hölzernem  Gerüste  und  ist  zum  grössten  Theile  überdacht ;  die  Länge  der  Roll¬ 
bahnen  zum  Maxschachte 16  beträgt  1566  Fuss  mit  23"  rh.  Spurweite  Doppel¬ 
bahn,  läuft  800'  auf  festem  Boden  und  Dammschüttung  und  übrigens  auf  höl¬ 
zernem  Gerüste.  —  Beide  Bahnen  sind  doppelspurig ,  sodass  die  Hunde  auf 
einem  Geleise  beladen,  zum  Ladegerüste  geführt  und  auf  dem  anderen  leer  zur 
Grube  zurüekgeführt  werden.  Ihre  Länge  beträgt  demnach  2182  Fuss  Doppel¬ 
oder  4364  F.  einfache  Bahn. —  Die  Herstellungskosten  berechnen  sich  nach 
gemachter  Angabe  auf  1  fl.  25  kr.  =  24 2/7  Sgr.  per  lfd.  Fuss  Doppelbahn, 
demnach  ä  Fuss  einfache  Bahn  42y2  kr.  oder  12’/,  Sgr.,  Gesammtsumme  : 
3091  fl.  10  kr.  =  1766  Thlr.  ll3/7  Sgr. ;  dabei  sind  die  in  dem  Schachte  selbst 
liegenden  Geleise  nicht  berechnet. 

Die  Förderungskosten  sind  mit  den  Arbeitern  d.  h.  den  Hundeläufern  ver- 
accordirt  und  betragen  auf  der  Katharinengrube  15  kr.  =  42/7  Sgr. ,  auf  dem 

16  Im  Maxschacht  ist  am  6.  August  Feuer  ausgebrochen  und  ist  derselbe 
sammt  der  Maschine  zusammengestürzt. 
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Maischachte  25  kr-  =  7l/7  Sgr.  per  100  Ctr.  —  Der  Kohlenversandt  per 
ßahn  von  diesen  Geleisen  betrug  im  Jahr  1863  vom  1.  März  an :  549910  Ctr,. 
1864:  575370  Ctr.,  1865:  638030  Ctr.,  1866:  579600  Ctr.,  1867:  582560 
Ctr.  — 

1)  Au  der  Neueumarkt  -  Bayrentber  Bahn.  Vom  Slaatsbahnhof  Bayreuth. 

54)  Die  Verbindungsbahn  in  die  mechanische  Baum  wollenspin¬ 
ne  r  ei  enthält  2  Geleise  mit  Drehscheibe  und  zweigt  in  nördlicher  Richtung 
ab.  Die  Länge  beträgt  822  Fuss,  wovon  325  Fuss  nutzbare  Länge  auf  Bahn¬ 
eigenthum.  Die  Bahn  wurde  durch  die  Fabrik  behufs  Transport  von  Kohle, 
Wolle,  Garn  und  diversen  Materialien  von  und  zur  Spinnerei  gebaut  und  betrug 
das  Anlagecapital  8000  fl.  =4571  Thlr.  126/,  Sgr.  —  Die  erstmalige 
Benutzung  fällt  ins  Jahr  1855.  Transport:  160  000  Ctr.  jährlich. 

ui)  Au  der  überkotzau- Egerer  Bahn.  Vom  Bahnhof  Selb. 

55)  Geleise  (Steinlade-)  des  Steinmetz meistersL.  W.  Grimm.  Die 
Länge  auf  Bahneigenthum  beträgt  125  Fuss  und  wurde  vom  Besitzer  zum 
Steintransport  hergestellt.  Das  Anlagecapital  beläuft  sich  auf  ca.  700  fl. 
=  400  Thlr.  Die  erstmalige  Benutzung  fällt  ins  Jahr  1866.  Transport: 
20000  Ctr.  jährlich. 

Vom  Bahnhof  Asch. 

Auf  Oesterreicbischem  Gebiete  aber  in  Bayerischer  Betriebsverwaltung 
stehend 

56)  Verbindungsbahn  an  die  mechanische  Baumwollen  -  Bunt¬ 
weberei  von  C.  F.  Hofmann  und  Comp.,  als  Verlängerung  der  Sackspur 
über  die  östliche  Drehscheibe  in  den  Fabrikhof.  —  Die  Länge  beträgt  610  Fuss 
(460  Fuss  nutzbare  Länge)  und  wurde  auf  Kosten  von  C.  F.  Hofmann  und  Comp, 
hergestellt.  Das  Anlagecapital  belief  sich  auf2000fl.=  1142Thlr.  2l3/7  Sgr. 
ohne  Grund  und  Boden.  Die  Bahn  liegt  auf  Privateigenthum  mit  Ausnahme 
des  Weges  und  Graben.  Die  erstmalige  Benutzung  fällt  in  den  November 
1865.  Jährlicher  Transport  ca.  15000  Ctr. 

n)  An  der  Müm  hen-lIaidhausen-Braunauer  Bahn. 

Von  der  Station  Thalkirchen  (bei  München)  sollen  durch  Geleise 

a)  der  zu  errichtende  Kohlen-  und  Holzmarkt  und  eine  neue  'Isar  lande, 

b)  der  Vieh  markt  (definitiv), 

c)  das  neue  Schlachthaus  und  die  dazu  gehörigen  Stallungen, 

d)  die  Gasfabrik  und  Schranne  (letztere  Projecte  sind  wieder  angeregt) 
verbunden  werden.  —  Seitens  der  städtischen  Verwaltung  herrscht  grosse 
Thätigkeit,  um  diesen  Bahnhof  für  die  Stadt  recht  nutzbringend  zu  machen  und 
ging  dieselbe  mit  grosser  Umsicht  vor.  Da  voraussichtlich  sich  bei  dieser 
Station  ein  grösserer  Verkehr  entwickeln  wird  und  die  Umgegend  des  Thal¬ 
kirchner  Bahnhofs  zur  Zeit  noch  nicht  bebaut  ist,  wird  bei  der  Projection  neuer 
Strassen  darauf  Rücksicht  genommen,  dass  den  dort  entstehenden  Etablisse¬ 
ments  die  künftige  Verbindung  mit  der  Bahn  mittelst  Schienenabzweigungen 
ermöglicht  bleibe ,  indem  der  Magistrat  sich  bereits  in  dem  Besitz  aller  jener 
Grundstücke  befindet,  die  nöthig  sind,  um  die  allenfals  vom  Verkehr  geforderten 
Einrichtungen  zu  treffen.  Lagerhäuser  für  Getreide  und  andere  Waaren  werden 
in  unmittelbare  und  directe  Verbindung  mit  dieser  Bahn  gebracht  werden, 
indem  sich  nicht  leicht  ein  anderer  Platz  für  Industriezwecke  besser  eignen  wird, 
als  wie  dieser  und  wird  derselbe  für  die  Herstellung  allgemeiner  Industriebah¬ 
nen  unbedingten  Vortheil  gewähren. 

II.  Im  Gebiete  der  Kgl.  priv.  Bayerischen  Ostbahnen, 
o.  Au  der  München-Geisselhörlng-Regensburg-Schwandorf-Nürnberger  Bahn. 

Vom  Bahuhof  der  Ostbahn  in  München.  ' 

57)  Geleise  an  das  Kohlenwaaghäuschen  von  Pankratz,  im  Bahnhof  von 
der  östlichsten  Drehscheibe  nach  dieser  Richtung  abzweigend.  Wurde  auf  Veran¬ 
lassung  des  Advocaten  Dr.  Paukratz  in  Pilsen  von  der  Ostbahngesellschaft  im 
Winter  1864/65  gebaut  und  an  genannten  Herrn  verpachtet.  Pachtgeld  war  für 
einen  Wagen  ungefähr  1  fl.  =  17  Ngr.  zu  entrichten.  Die  Länge  beträgt  bis 
zur  Drehscheibe  225  Fuss.  Das  Anlagecapi  tal  belief  sich  auf  ca.  1200  fl. 
==  ca.  685  Thlr.  Transport  früher  wöchentlich  4  —  8  Wagen  ä.  200  Ctr.  = 
41600  bis  83  200  Ctr.  im  Jahre;  jetzt  ist,  da  der  Afterpächter  Dandl  ver¬ 
gantete  ,  der  Transport  ganz  gering  und  beschränkt  sich  nur  auf  die  Abnahme 
von  einem  Hotel.  —  Zweck  des  Geleises:  den  Transport  von  Böhmischer 
Kohle  aus  der  Pankratz-Zeche  in  Nürschan  zu  erleichtern  und  für  diese  Kohle 
in  München  ein  Absatzfeld  zu  gewinnen. 

58)  Verbindungsbahn  zwischen  der  Ost-  und  der  Staatsbahn.  Zwei 
Geleise  in  südwestlicher  Richtung;  das  südliche  bildet  den  längeren,  das  nörd¬ 
liche  den  kürzeren  Theil  dieser  Bahn.  Die  Länge  des  ersteren  beträgt 
1040  Fuss ,  wovon  560  Fuss  auf  Bahneigenthum  der  Ostbahn,  480  Fuss  auf 
solchem  der  Staatsbahn  liegen,  die  des  letzteren:  400  Fuss,  wovon  100  Fuss 
auf  Bahneigenthum  der  Ostbahn  und  300  Fuss  auf  das  der  Staatsbahn  treffen. 
Totallänge  beider:  1440  Fuss.  Lage:  horizontal  und  l:4u0.  Die  Herstel¬ 
lung  erfolgte  bei  Eröffnung  der  Ostbahn  und  wurde  das  Anlagecapital  von  ca. 
7000  fl.  —  4000  Thlr.  gemeinschaftlich  getragen.  Der  Tr  ansport  hängt  von 
dem  allgemeinen  Gütertransport  der  Ost  -  mit  der  Staats  bahn  und  umgekehrt 
ab.  Die  Verbindungsbahn  ist  dem  allgemeinen  Verkehre  offen  stehend  und  der 
Zweck  derselben  ist:  Transit -Güter,  auf  der  Ost-  oder  Staatsbahn  ankom¬ 
mend,  sogleich  auf  die  betreffende  Linie  ohne  Verladung  weiter  dirigiren  zu 
können. 

Bei  der  Münchener  Bahnhoferweiterung,  durch  die  der  Güterverkehr  mehr 
vom  Innern  des  Bahnhofs  entfernt  werden  soll,  wird  auch  noch  zu  diesem  Be- 
hufe  eine  weitere  Verbindungsbahn  nothwendig,  damit  die  Wagen  von  dem 
neuen  Abstosspuncte  ausserhalb  Münchens  —  also  in  grösserer  Ausdehnung, 
als  bei  dieser  durch  den  beschränkten  Raum  bedingten  Verbindungsbahn,  — 
zur  Ostbahn  gelangen  können.  Die  Länge  dieser  neuen  Bahn  wird  ca.  1000  F. 
betragen  und  sich  bei  der  Staatsbahn  an  der  Ingolstädter  Linie,  an  der  Ostbahn 
an  das  alte  derzeitige  Sackgclcise  bei  dem  Materialschuppen  anschliessen.  Die 
Bahnfläche  ist  bereits  hierzu  invellirt. 


59)  Verbindungsbahn  an  die  LocomotivfabrikvonKrauss  und  Comp' 
Hat  mit  der  Regensburger  Bahn  bis  zum  zweiten  Wegübergangshäuschen  gemein¬ 
samen  Bahnkörper,  nördlich  von  demselben  liegend.  Die  Länge  beträgt 
27671/2  Fus  =  0,ii  Ml.,  Seitenspuren  mit  Schubbrücke  führen  direct  in  das 
Fabrikgebäude.  Diese  Bahn  wurde  auf  Kosten  der  Locomotivfabrik  erstellt 
und  betrug  das  Anlagecapital  9270  fl.  =5297  Thlr.  4*/7  Sgr.  excl.  des 
Terrains,  welches  mit  Ausnahme  einer  kleinen  Parzelle  ganz  nahe  an  der  Fabrik, 
Eigenthum  der  Ostbahn  ist.  Schwellen  wurden  von  der  Fabrik  geliefert ,  den 
Oberbau  besorgte  die  Ostbahn.  Zum  1.  Male  benutzt  wurde  es  am  14.  März 
1867.  Die  Steigungs  Verhältnisse  sind  1 :  400.  Der  Transport  beträgt 
per  Jahr  ca,  90  000  Ctr.  Zweck  :  directer  Bezug  von  Kohlen,  Eisen,  Stahl  und 
anderen  Materialien  und  directer  Anschluss  von  dem  Fabrikgebäude  weg  an  die 
Schienengeleise  für  die  fertigen  Maschinen.  Diese  können  förmlich  auf  den 
Geleisen  gebaut  werden  und  brauchen  nur  fortgeschoben  zu  werden ,  um  in  das 
nunmehr  so  viel  verschlungene  Schienennetz  einzumünden  und  alsbald  selbst 
Dienste  zu  leisten,  ein  grosser  Vortheil,  da  so  die  Auf  -  und  Abladekosten  für 
den  Transport  bis  zu  dem  Bahnhofe  auf  eigens  hierzu  gebauten  Wageu  (mittelst 
Strassenlocomotive  wie  bei  v.  Maffei  in  München  und  v.  Cramer-Clett  in  Nürn¬ 
berg)  vermieden  werden. 

Vom  Bahuhof  Geisselhöiing. 

60)  Geleise  an  das  Productengeschäft  von  Ludwig  Kilger.  Geht 
von  der  Drehscheibe  (an  der  Viehrampe  ab ,  senkrecht  auf  die  Längenrichtung 
des  Bahnhofs.  Die  Länge  beträgt  205  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  des  Be¬ 
sitzers  des  Prodnctengeschäftes  hergestellt.  Das  Anlagecapital  betrug  ca. 
800  fl.  =  ca.  457  Thlr.  und  wurde  im  Juli  1864  zum  1.  Male  benutzt.  Jähr¬ 
licher  Transport  ca.  8000  Ctr.  Zweck:  das  Geleise  führt  auf  einen  Lager¬ 
platz  und  werden  Kohlen,  Bretter,  Gyps,  Cement,  Steine,  Getreide  etc.  trans- 
portirt. 

Vom  Bahnhof  Regensburg. 

61)  Verbindungsbahn  an  die  Donaulände.  Diese  Zweigbahn  wendet 
sich  bei  dem  Uebergang  an  der  Landshuter  Strasse  mittelst  einer  Curve  gegen 
Norden,  überschreitet  bei  St.  Niclas  die  Straubinger  Chaussee  und  legt  sich  dann 
an  das  rechte  Donauufer  an,  das  an  dieser  Stelle  zu  diesem  Zwecke  einer  Cor- 
rectur  unterworfen  werden  musste.  Die  Länge  beträgt  6000  Fuss  =  0,23  Ml. 
und  wurde  auf  Kosten  der  Ostbahngesellschaft  ausgeführt.  Das  Anlage - 
Capital  betrug  95  000  fl.  =  54285  Thlr.  213/7  Sgr.  Zum  1.  Male  wurde  sie 
im  Mai  1866  benutzt.  Die  Steigungs  Verhältnisse  sind  1:150  und  hori¬ 
zontal.  Der  Transport  ist  per  Jahr  ca.  200  000  Ctr.  Zweck:  die  auf  der 
Donau  ankommenden  Güter  direct  in  die  Waggons  und  umgekehrt  die  per  Bahn 
ankommenden  und  zu  Wasser  weitergehenden  Güter  direct  von  den  Waggons 
in  die  Schiffe  verladen  zu  können. 

62)  Geleise  (Ladestrang)  zum  Lagerplatz  derGrosshändlerSchmidt 
und  Herr  mann.  Von  den  Drehscheiben  in  nördlicher  Richtung  abzweigend. 
Die  Lä  nge  beträgt  150  Fuss  und  geschah  die  Herstellung  auf  Rechnung  der 
Eigenthümer.  Das  Anlagecapital  beläuft  sich  auf  700  fl.  =  400  Thlr.  Zum 
erstenmale  benutzt  im  October  1863.  Der  Transport  beträgt  per  Jahr 
70000  Ctr.  Zweck:  Umladen  von  slavonischen  etc.  Daubenhölzern  jeder  Grösse. 

Vom  Bahnhof  Schwandorf. 

63)  Verbindungsbahn  andieThonwaarenfabrik.  Die  Länge  beträg  t 
941  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  der  Fabrik  hergestellt.  Das  Anlagecapital 
beläuft  sich  auf  3153  fl.  15  kr.  =  1801  Thlr.  255/7  Sgr.  Die  erstmalige  Be¬ 
nutzung  fällt  auf  den  8.  Mai  1867.  Die  Steigungsve  rhäl  tn  i  sse  sind :  414 
Fuss  1 :  90;  276  Fuss  1 :  115  und  251  Fuss  horizontal.  Der  Transport  beläuft 
sich  vom  8.  Mai  1867  bis  31.  Mai  1868  im  Ganzen  auf  56430  Z.-Ctr.  Zweck: 
Verbindung  der  Thonwaarenfabrik  mit  dem  Bahnhof  Schwandorf  und  die  ange¬ 
fertigten  feuerfesten  Backsteine  direct  zur  Verladung  bringen  zu  können. 

Project:  Eine  Commanditgesellschaft  von  Passau  will  ein  Depot  für  Ge¬ 
treide  und  Ungarische  Früchte  errichten.  Dieselbe  wird  aber  ihr  Gebäude  an 
das  Geleise  zur  Thonwaarenfabrik  bauen  und  dasselbe  dann  mitbenutzeu. 

64)  Geleise  derHolzhändler  Greschner  und  Ludewig.  Die  Länge 
beträgt  244  Fuss  und  wird  fast  ausschliesslich  von  Genannten  benutzt.  Das¬ 
selbe  wurde  von  der  Ostbahn  gebaut  und  kostet  598  fl.  =  336  Thlr.  Zweck: 
Verladung  von  Brettern. 

65)  Geleise  des  Kunstmüllers  Hahn  von  Ettmannsdorf.  Die 
Länge  beträgt  60  Fuss  und  wird  ausschliesslich  von  diesem  benutzt.  Das¬ 
selbe  wurde  von  der  Ostbahn  hergestellt  und  kostet  ca.  150  fl.  =  ca.  85  Thlr. 
Zwec  k:  Verladen  von  Getreide,  Mehl  etc. 

No.  64  und  65  sind  Geleise,  welche  die  Ostbahn  selbst  anlegen  musste,  um 
ihre  Lagerplätze  benutzen  zu  können. 

Vom  Bahnhof  Amberg. 

66)  Verbindungsbahn  an  das  vormalige  ärarialische  S(alzmagazin, 
in  nordwestlicher  Richtung  abzweigend.  Die  Länge  beträgt  700  Fuss  und 
wurde  auf  Kosten  des  Salinenärar3  hergestellt.  Das  Anlagecapital  betrug 
2800  fl.  =  1600  Thlr.  und  wurde  im  September  1863  zum  erstenmale  be¬ 
nutzt.  Die  Steigungs  Verhältnisse  sind  zum  Theil  1 :500,  zum  Theil  hori¬ 
zontal.  Früherer  Transport  jährlich  50 — 60  000  Ctr.,  jetzt  Null.  Früherer 
Zweck:  directe  Verladung  von  Salz  aus  dem  Salzmagazin  und  in  dasselbe. 
Nachdem  nunmehr  das  Salzmonopol  und  durch  dieses  das  Salzamt  daselbst  auf¬ 
gehoben  wurde,  hat  derselbe  aufgehört;  welchem  Zweck  dieselbe  in  Zukunft 
dienen  wird,  kann  noch  nicht  bestimmt  angegeben  werden. 

Von  der  Station  Roseuberg. 

67)  Verbindungsbahn  zu  den  Hochöfen  (Eisenschmelze)  der 
Eisengewerkschaft  Maximilianshütte,  von  der  Hauptbahn  in  süd¬ 
licher  Richtung  abzweigend.  Früher  war  Rosenberg  nur  ein  Anhaltepunct  für 
dieses  Werk;  seit  dem  1.  April  1867  ist  jedoch  dortselbst  eine  Station  für  den 
allgemeinen  Verkehr  eingerichtet  worden;  in  Folge  dessen  trat  auch  bei  der 
allgemeinen  Verkehrsentwickelung  eine  Aenderung  in  dieser  Verbindungsbahn 
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ein,  indem  die  Kosten  hierfür  hei  der  Mitbenutzung  nicht  allein  vom  Werke 
selbst,  sondern  auch  von  der  Ostbahn  getragen  -wurden.  Die  Erbauung  der  Ge¬ 
leise  geschah  -während  des  Baues,  die  Verlängerung  derselben  später, 
-während  des  Betriebes  des  Werkes  und  hat  nun  eine  Länge  von  3500  Fuss  = 
0,14  Ml.  Dieselbe  wurde  auf  Kosten  der  Eisengewerkschaft  Maximilianhütte 
bei  Haidhof  (Regensburg) ,  welcher  Actiengesellschaft  dies  Werk  gehört ,  her¬ 
gestellt.  Das  Anlag ecapital  betrug  ca.  14  000  fl.  =  8000  Thlr.  Am  9.  Juli 
1864  wurde  es  zum  erstenmale  benutzt.  Steigungsverhältnisse  1 :150. 
Der  Transport  auf  diesem  Geleise  ist  per  Jahr  ca.  1  Million  Ctr.  Zweck: 
ilirecter  Bezug  von  Eisenbahnmaterialien  etc.  und  Verladung  der  gewonnenen 
Producte.  Im  Jahre  1867  wurden  in  diesen  Hochöfen  400  000  Ctr.  Roheisen 
Verblasen. 

Yen  der  Station  llaifmannshof. 

68)  Verbindungsbahn  an  den  Steinbruch  des  Sebald  dortselbst. 
Die  Länge  beträgt  180  Fuss  breitspurige  Geleise  und  ca.  400  Fuss  Rollbahn  - 
(schmalspurige)  Geleise,  demnach  Entfernungslänge  580  Fuss.  Beide  Geleise 
hängen  durch  eine  Laderampe  zusammen.  Das  Anl  ag  ecapital  beliel  sich  auf 
760  fl.  =  434  Thlr.  8 4/7  Sgr.  und  wurde  von  Sebald  getragen.  Die  Bahn 
wurde  Mitte  September  1867  zum  erstenmale  benutzt.  Jährlicher  Trans¬ 
port  280  000  Ctr.  Kalksteine  zum  Hochofen  Rosenberg.  Zweck:  directe  Ver¬ 
ladung  von  Kalksteinen,  welche  aus  dem  Steinbruch  an  das  Einladegeleise 
mittelst  vorgenannter  Rollbahn  gebracht  werden. 

Das  weiter  vorhandene  zum  Auf-  uiul  Abladen  bei  den  Ka'lköfen  in 
Hartmannshof  dienende  Geleise  gehört  zurStation  Hartmannshof  und  ist  nicht 
als  speciell  den  Kalköfen  dortselbst  dienend  zu  betrachten. 

Von  der  Station  Ilersbruck. 

69)  Verbindungsbahn  (schmalspurig)  zur  Ziegelei  des  Reichsrath 
Lothar  von  Faber  (Firma  A.  W.  Faber).  Dieselbe  zweigt  in  nordöst¬ 
licher  Richtung  von  der  Station  ab,  resp.  läuft  in  die  Station  neben  einem 
Stationsgeleis  ein,  steht  aber  in  keiner  Verbindung  mit  demselben.  Die  Lange 
der  Bahn  beträgt  7500  Fuss  =  0,29  Ml.  und  wurde  auf  Kosten  der  Ziegelei  her¬ 
gestellt.  Anlagecapital  setzt  sich  folgendermaassen  zusammen:  100  Stück 
Schienen,  15  Fuss  lang  =  9000  fl.  =  5142  Thlr.  25»/-  Sgr. ;  Arbeitslöhne  150 
fl.  =  85  Thlr.  2l8/7  Sgr. ;  benöthigte  Schwellen :  2300  Stück  =  690  fl.  =  394 
Thlr.  84/,  Sgr.;  Summa  9840  fl.  =  5622  Thlr.  258/,  Sgr.  Wurde  zum  er¬ 
stenmale  am  1.  Mai  1861  benutzt.  Steigungsverhältnisse  von  der 
Bahn  durch  und  in  die  Ziegelei  1500  Fuss :  3  Fuss ;  von  der  Ziegelei  bis  an 
den  Wald  4000  Fuss  :  12  Fuss;  vom  Wald  in  die  Lehmgrube  2000  Fuss :  30 
Fuss  Steigung.  —  Die  Ziegelei  wird  mittelst  Pferdekraft  betrieben  und  Schneid¬ 
maschinen  angewendet.  Transport:  die  Rollbahn  liefert  alles  Material  als 
Lehm,  Kohlen  etc.  und  ist  die  Fabrikation  auf  3  Millionen  Steine  und  Ziegeln 
gerichtet.  Diese  Summe  von  3  Millionen  enthält  ein  Gewicht  von  480  000  Ctr. 
Lehm  und  fertige  Steine  und  35  000  Ctr.  Kohlen,  demnach  Gesammtgewicht 
515  000  Ctr.  Zweck:  Mittelst  der  Bahn  werden  die  Kohlen  an  die  Oefen  mit¬ 
telst  Rollwagen ,  40Q  Fuss  haltend ,  transportirt ,  die  gebrannten  Steine  zur 
Bahn  gebracht  und  von  der  Lehmgrube  der  benöthigte  Lehm  in  die  Ziegelei 
befördert.  Trotz  des  starken  Falls  sind  die  Wagen  derart  construirt,  dass  auf 
10  Fuss  solche  zum  Stehen  gebracht  werden  können. 

Von  der  Station  Mögeldorf. 

70)  Geleise  zur  Dampf  sä  ge  und  Dampfziegelei  von  Pattberg  und 
Kunstmann,  nun  Joh.  Mesthaler.  Die  L ä n g e  dieses  Geleises ,  welches 
das  Dampfsäge-Etablissement  von  Pattberg  und  die  Dampfziegelei  von 
Kunstmann  verbindet,  beträgt  250  Fuss.  Beide  Etablissements  gehören  nun¬ 
mehr  dem  Joh.  Mesthaler.  Dieses  Geleise,  zu  welchem  alte  Schienen  verwen¬ 
det,  wurde  von  den  erstgenannten  Besitzern  hergestellt  und  betrug  das  An¬ 
lagecapital  ca.  900  fl.  =  ca.  514  Thlr.  Transport:  die  Fabriken  stehen 
seit  langer  Zeit  wiegen  Gant  still.  Zweck  für  die  Dampfsäge:  directer  Be¬ 
zug  von  Hölzern,  Kohlen  etc.  und  Verladung  von  Schnittwaaren;  bei  der 
Dampfziegelei :  directer  Bezug  von  Kohlen  und  Versendung  von  Steinen  etc. 

Vom  Bahnhof  der  Ostbahn  ln  Nürnberg. 

7 1)  V erbindungsbahn  zur  Fabrik  (Filiale)  von  Cramer-Clett  auf 
dem  Dürrenhof,  in  südlicher  Richtung  abzweigend.  Die  Länge  beträgt 
475  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  der  Fabrik  von  Cramer-Clett  hergestellt.  Das 
Anlagecapital  betrug  1700  fl.  =  970  Thlr.  12e/7  Sgr.  und  wurden  zur  Anlage 
alte  Schienen  verwendet.  Die  erstmalige  Benutzung  fällt  ins  Jahr  1859. 
Jährlicher  Transport  ca.  20  000  Ctr.  Zweck:  directer  Bezug  von  Kohlen, 
Eisen  etc.  und  Versendung  von  Maschinen  per  Bahn.  Das  Etablissement  ist 
eine  Filiale  der  grossen  Locomotiv-  und  Waggon-Fabrik  von  Cramer-Clett  in 
Wöhrd  bei  Nürnberg  und  an  der  Bahn  errichtet  worden.  ■ 

p)  An  der  Schwandorf-Weiden-Egerer  Bahn. 

Vom  Bahnhof  Weiden. 

72)  Verbindungsbahn  in  die  Katz- und  Klumpp’sche  Dampfsäge, 
in  gerader  Richtung  südwärts  abzweigend.  Das  Geleise  wurde  bis  zur  Eigen¬ 
thumsgrenze  des  Ostbahnhofes  von  der  Ostbahngesellschaft  mit  einer  Länge  von 
183 Vj  Fuss  und  ausserhalb  desselben  von  Katz  und  Klumpp  hergestellt.  Diese 
Strecke  hat  eine  Länge  von  266*  l */2  Fuss ;  Gesammtlänge  demnach  450  Fuss. 
Das  Anlagecapital  belief  sich  Seitens  der  Ostbahn  auf  800  fl.  =  457  Thlr. 
4a/7  Sgr.,  Seitens  des  Etablissements  auf  ca.  900  fl.  =514  Thlr.  84/7  Sgr.,  Summa 
1700  fl.  =  971  Thlr.  126/7  Sgr.  Die  Bahn  wurde  am  1.  Mai  1865  zum  ersten¬ 
male  benutzt  und  liegt  auf  der  ganzen  Länge  horizontal.  Transport:  im 
Jahre  1867  betrug  der  Gesammttransport  157 000 Z. -Ctr., wovon  68 000 Ctr. 
auf  die  Zufuhr  und  89000  Ctr.  auf  die  Abfuhr  kommen.  Zweck:  das  Etablis¬ 


sement  bereitet  mittelst  einer  Dampfschneidsäge  Brücken  -  und  sonstige  Bau¬ 
hölzer  nach  allen  Dimensionen,  dann  Bretter  und  Latten.  Der  Hauptartikel  be¬ 
steht  in  Anfertigung  von  Eisenbahnschwellen  ( insbesondere  für  Hessische, 
Preussische  und  Bayerische  Bahnen),  welche  in  8  Längenkästen  mit  Quecksilber- 
süblimat  kyanisirt  werden.  Auch  kyanisirte  Telegraphenstangen  werden  zahl¬ 
reich  geliefert  und  zur  Erleichterung  der  Bei-  und  Abfuhr  dieser  Materialien  und 
Fabrikate  dient  diese  Bahn. 

(|)  An  der  Geisselhörlng-Passauer  Bahn. 

Vom  Bahnhof  Vilshofen. 

73)  Verbindungsbahn  der  Granitgewerkschaft  Vilshofen  zu  den 
Steinbrüchen.  Dieselbe  mündet  vom  Vilsthale  her  bei  V  ilshofen  in  die  Ost¬ 
bahn  ein  und  hat  eine  Länge  von  1 1  000  Fuss  =  0,4.2  Ml. ;  wurde  von  obiger 
Gewerkschaft  hergestellt  und  wird  nach  ihrer  Vollendung  auf  13  000  fl.  = 
7428  Thlr.  1 7 ’/7  Sgr.  zu  stehen  kommen  (ohne  Grunderwerb.)  Die  stärkste 
Steigung  ist  4%  =  1  :  25.  Bis  Anfang  Juli  d.  J.  sollte  die  Bahn  vollendet 
werden.  Transport  deshalb  noch  unbestimmt.  Zweck:  Steintransport  aus 
den  Brüchen  bei  Solaröd  im  Vilsthal. 

Vom  Bahnhofe  Passau. 

74)  Verbindungsbahn  an  die  Donaulände.  Von  der  westlichen  Bahn¬ 
hofeinfahrt  abzweigend  und  das  Ufer  verbindend.  Die  Länge  beträgt  4354  F. 
=  0,17  Ml.  und  wurde  von  der  Ostbahngesellschaft  hergestellt.  Das  Anlage¬ 
capital  betrug  85  000  fl.  =  48  571  Thlr.  126/,  Sgr.  und  wurde  im  April  1866 
zum  erstenmale  benutzt.  Steigungsverhältnisse:  1:100  und  hori¬ 
zontal.  Im  Jahre  1867  betrug  der  Transport  1112476  Ctr.  Zweck  wie 
No.  61. 

75)  Geleise  des  Kaufmann  F.  H.  Rosenberg  in  Passau.  Dasselbe  ist 
von  dem  Graphit-  und  Bretterlagerplatz  des  F.  H.  Rosenberger  im  sogenannten 
Bratfischwiukel  der  Stadt  zur  Donauländebahn  der  Ostbahn  angelegt.  Die 
Länge  beträgt  285  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  des  Rosenberger  hergestellt 
Das  Anlagecapital  belief  sich  auf  1800  fl.  =  1028  Thlr.  Sgr.  und 
wurde  im  Mai  1866  zum  erstenmale  benutzt.  Steigungsverhältnisse 
6%  Gefälle.  Transport  vom  Beginn  bis  jetzt,  also  seit  2  Jahren:  45  000  Ctr. 
Zweck:  Graphit  -  und  Brettertransport. 

III.  Die  im  Gebiete  der  Pfälzer  Bahnen 

vorkommenden  Industriebahnen  sind  bereits  in  No.  17,  S.  200  d.  Zeitung  1868 
vom  Herrn  Oberingenieur  Basler  mitgetheilt  worden. 

Nach  den  Bahnlinien  geordnet,  sind  zu  verzeichnen: 

r)  An  der  Wonns-Ludwlgshafeu-Schiflersladt-Kaiserslautern-Neukhehener  Bahn. 

19  Industriebahnen,  worunter  4  bei  der  allgemeinen  Industriebahn  in  Lud¬ 
wigshafen  und  3  bei  derselben  in  Kaiserslautern ,  demnach  nach  dieser  Zu¬ 
sammenstellung  No.  76—94  und 

s)  An  der  Homburg  -  St.  lngberter  Bahn. 

3  Industriebahnen  No.  95 — 97. 

IV.  Im  Gebiete  der  Ludwigsbahn  (Nürnberg -Fürth). 

Vom  Bahnhof  der  Ludwigsbahn  In  Nürnberg. 

98)  Verbindungsbahn  zum  Gaswerk  in  Nürnberg,  von  der  Dreh¬ 
scheibe  in  südöstlicher  Richtung  abzweigend.  Die  Länge  des  Geleises  beträgt 
500  Fuss  und  wurde  auf  Kosten  der  Besitzer  des  Gaswerkes  (Sonntag,  Spreng 
und  Maier)  hergestellt.  Das  Anlagecapital  betrug:  2300  fl.  =  l3l4  Thjr. 
84/7  Sgr.  für  Verlängerung  des  Schienenstrangs  1865/66:  477  fl.  20  kr.  =272 
Thlr.226/7  Sgr.;  demnach  Gesammtsumme  :2777fl  20kr.  =  1587Thlr.  l3/7Sgr.  — 
Die  erstmalige  Benutzung  fällt  ins  Jahr  1853.  Steigungsverhältnisse: 
1:80;  Radius  ist  600  F.  Der  Transport  betrug  in  den  Jahren  1853  bis  1862 
durchschnittlich  30  000  Ctr.  Kohlen  per  Jahr;  im  Jahre  1863:  60  245  Ctr.; 

;  1864:  122568  Ctr.;  1865:  148600  Ctr.;  1866: 118355  Ctr.;  1867:  106005  Ctr. 
Kohlen.  Zweck:  die  Kohlen  werden  in  Wagenladungen  auf  der  Staatsbahn 
bis  zur  Station  Fürther  -  Kreuzung ,  von  dorther  auf  der  Ludwigsbahn  nach 
Nürnberg  gebracht  und  mittelst  dieser  Verbindungsbahn  zur  Gasfabrik  ab- 
gestossen;  dagegen  die  leeren  Wagen  von  ihr  wieder  zurück  an  die  Kreuzung 
gebracht,  wodurch  eine  Erleichterung  des  Kohlenbezugs  bezweckt  wird. 

V.  Im  Gebiete  der  Plattling-Deggendorfer  Bahn. 

Vom  Bahnhof  Deggendorf  (Elscherndorf  rechtes  Ufer). 

99)  Verbindungsbahn  zur  Donaulände  (rechtes  Ufer).  Die  Länge 
beträgt  1800  Fuss,  wurde  auf  Kosten  obiger  Bahngesellschaft  ausgeführt ,  und 
ist  sie  auch  Eigenthum  derselben.  Das  Anlagecapital  betrug  8000  fl.= 
4571  Thlr.  12°/7  Sgr.  Steigungsverhältnisse:  1 :200.  Ist  seit  dem  15.  April 
d.  J.  vollendet,  aber  am  Anfang  Juni  (zur  Zeit  dieser  Zusammenstellung)  noch 
nicht  benutzt  gewesen.  Transport  noch  unbestimmt.  Zweck  wie  No.  61. 

Anmerkung.  In  der  ersten  Hälfte  dieses  Aufsatzes,  welche  in  No.  38 

i  zum  Abdruck  kam,  haben  sich  einige  Druckfehler  eingeschlichen: 

Seite  543  ist  in  Anmerk.  Nr.  4,  vorletzte  Zeile  statt  „um  sich“  zu  lesen : 
'  „um  sie“. 

Seite  544  Spalte  2  ist  bei  der  Verbindungsbahn  4,  Zeile  5  statt  der  Zahl 
„1  270  810“  zu  setzen:  ,,1270',  810  Fuss“. 

Seite  545  ist  zwischen  5  und  6  als  Ueberschrift  zu  setzen:  »Vom  Bahuhof 
Nürnberg“. 

Seite  547  Spalte  2  ist  bei  der  Verbindungsbahn  Nr.35  Zeile  37  statt  „un- 
!  entbehrlich“  zu  lesen:  „entbehrlich.“ 
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Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -  Stationen  etc. 

herein  $eutsd)er  ^isenlmljn-^ernmltungcn. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  Grossherzogi.  Badischen  Verkehrs-Anstalten  ist  die  zur  Badischen  Staats-Eisenbahn 
gehörige,  2,5  Meilen  lange  Strecke  Hochhausen- Wertheim  (Fortsetzung  der  am  10.  October  v.  J.  eröffneten  Zweigbahn  Lauda- 
Hochhausen,  siehe  No.  41  Seite  572  der  Eisenbahn-Zeitung  pro  1867)  mit  den  Stationen 

Gamburg,  Bronnbach,  Reicholzheim  und  Wertheim 

am  15.  October  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  (mit  Ausnahme  von  Reicholzheim)  eröffnet  worden.  Die  Station 
Reicholzheim  ist  nur  für  Personen- Verkehr  eingerichtet. 

Nach  der  Mittheilung  des  Directoriums  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn -Compagnie  ist  von  der  Borsdorf-Meissener  Bahn 
die  2,5  Meilen  lange  Strecke  Döbeln-Nossen  mit  den  Stationen 

Döbeln,  Rosswein  und  Nossen 

am  25.  October  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

Nach  der  Mittheiluug  der  König!.  Sächsischen  Staats-Eisenbahn-Direction  zu  Leipzig  wird  die  zwischen  Zwickau  und 
Wiesenburg  (an  der  Obererzgebirgischen  Linie  der  Sächsischen  westlichen  Staatsbalineu)  angelegte  Güter- Station,  Namens  Wilkau 
(für  Kirchberg),  am  1.  November  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  u.  s.  w.  hiervon  gefälligst  in 
Kenntniss  setzen.  —  Berlin,  den  30.  October  1868. 


Mitteldeutscher  Eisenbahn  -  Verband. 

Die  unter  dem  Namen  des  Mitteldeutschen  Eisenbabn-Verbandes  bestehende  Vereinigung  mehrerer  Eisenbahnen  zum 
Zwecke  gemeinschaftlicher  Einrichtungen  wird  mit  dem  Schlüsse  des  laufenden  Jahres  aufgelöst.  In  Folge  dessen  treten  vom 
1.  Januar  1869  ab  auch  alle  Tarife  sowie  deren  Nachträge  ausser  Kraft,  welche  für  den  Verkehr  innerhalb  des  Verbandes  oder  für 
den  Verkehr  des  Verbandes  mit  andern  Eisenbahuen  publicirt  worden  sind.  Inwieweit  einzelne  der  bestehenden  directen  Tarifsätze 
auf  Grund  neuer  Vereinbarungen  bestehen  bleiben,  bezüglich  durch  andere  ersetzt  werden,  wird  besonders  bekanut  gemacht  werden. 
Der  im  Verbände  bestehende  direete  Personenverkehr  bleibt  bis  auf  Weiteres  in  Kraft. 

Erfurt,  den  17.  October  1868.  Der  Mitteldeutsche  Eisenbahn-Verband. 

Vorstehende  Bekanntmachung  wird  hiermit  zur  Kenntniss  sämmtlicher  Mitglieder  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwal¬ 
tungen  gebracht.  -  Berlin,  den  24.  October  1868.  Die  geschäftsführeilde  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Gütermarktes. 

Die  Lage  des  Waaren-  und  Producten-Marktes  blieb  in  vorvoriger 
Woche  so  ziemlich  dieselbe,  weshalb  wir  den  Bericht  ausliessen.  Man 
schien  sich  damals  erst  Erholung  von  den  ersten  kleinen  Anläufen 
speculativer  Thätigkeit  gönnen  zu  wollen,  um  sich  über  den  Markt 


mehr  zu  versichern.  War  die  Situation  still,  so  blieben  doch  die  Preise 
fest,  eiu  Zeichen,  dass  man  guten  Muthes  war.  In  Zucker  wurden  ih 
vorvoriger  Woche  gegen  6U000  Ctr.  umgesetzt.  Die  Bewegung  in 
Eisenfabrioaten  für  Bahn-  und  Häuserbau -Bedarf  geht  gleich  leb¬ 
haft  fort.  An  den  Ziffern  der  Kohlenfrachten,  die  gegen  das  Vorjahr 
in  mehr  als  verhältuissmässigem  Steigen  begriffen  waren,  erkannte  man 


652 


nicht  nur  die  allgemeine  Zunahme  des  Verbrauchs ,  sondern  einmal,  , 
wie  die  Deutsche  Kohle  durch  die  Frachtbegünstigungen  einen  immer  1 
grösseren  nordwärts  und  südwärts  vorgeschobenen  Markt  sich  er-  i 
kämpft,  sodann  wie  die  industriellen  Etablissements  und  alle  anderen  j 
kohlenverzehrenden  Anstalten  in  stetigem  Wachsen  begriffen  sind.  ; 
Aus  Essen  wird  uns  gemeldet,  dass  die  Aufträge  wegen  Mangel  an  I 
Waggons  nicht  alle  ausgeführt  werden  konnten.  Die  Schlesischen 
etc.  Bahnen  könnten  sich,  wenn  Beispiele  jederzeit  Nachfolge  hätten, 
bei  dem  Prof.  Schubert  in  Dresden  bedanken,  der  dictatorisch  dorti¬ 
gen  Fabriken  „bei  50  Tblr.  Strafe“  aufgiebt,  vom  1.  October  ab  ihre  ■ 

Kessel  nur  noch  mit  Schlesischer  Kohle  zu  heizen ,  weil  sie  wenigei 

Bauch  als  die  Sächsische  aus  dem  Plauenschen  Grunde  erzeuge. 
(Schubert  ist  zugleich  Kegierungsrath  und  Dampfkessel-Inspizient). 
Zunächst  ist  Kecurs  gegen  denUkas  des  Professors  eingelegt  worden, 
da  die  Etablissements,  (die  Stein-  und  Braunkohle  mischen),  einKos- 
t en plus  von  P2  000  Thlr.  berechnen,  eine  wohl  etwas  gewagte  Calcu- 
lation.  Im  Getreidemarkt  ist  der  Frachtverkehr  immer  noch  be¬ 
schränkt.  Dagegen  werden  auch  nach  den  neuesten  Marktberichten 
wieder  lebhafte  Terminabschlüsse  gemeldet.  Es  dürfte  deshalb  die 
flottere  Bewegung,  auf  die  namentlich  Ungarn  mit  Ungeduld  wartet, 
kau  di  vor  Anfang  December  beginnen,  da  der  Consum  zunächst  durch 
die  neue  Erndte  befriedigt  wird.  Getreide-  wie  Eiseuverladungen 
leiden  übrigens  auf  sehr  verschiedenen  Kouten  an  dem  noch  sehr  ( 
niedrigen  Wasserstande.  Die  Wollverfraehtuugen  haben  sich  gegen  | 
die  frühere  Flaue  wieder  etwas  lebhafter  gezeigt,  wie  die  Industrie 
überhaupt  mit  jeder  Woche  dem  Frieden  mehr  traut.  Die  Zufuhren  I 
von  Baumwolle  in  Liverpool  sind  für  die  Textilbranche  ebenfalls  ein 
Beleg.  Sie  betrügen  bis  24.  October  2232  680,  in  1867 :  1  992 190  Ballen. 
Der  Geldmarkt  hat  sich  ebenfalls  Hand  in  Hand  mit  dem  politisch 
weniger  umdüsterten  Horizont  gebessert.  Wir  geben  zu,  dass  die  i 
Verfrachtungen  vom  Januar  ab  gewöhnlich  steigen,  indessen  sind  die  j 
festeren  Discontonotirungen  nicht  allein  hierauf,  sondern  auch  auf 
die  von  einem  langen  Alpdruck  allmählich  wieder  etwas  sich  erbo-  [ 
lende  industrielle  Speculation  zurückzuführen. 

Schon  früher  haben  wir  auf  die  grosse  Bedeutung  des  Salzes  als 
Eiseubahnfrachtartikel  hingewiesen.  Die  gegenwärtig  die  Zeitungen 
durchlaufende  Nachricht,  dass  Preussen  ^Million,  eveut.  1  Million  u. 
mehr  Centner  Salz  nach  den  unteren  Donauländern  zu  werfen  Willens 
ist,  veranlasst  uns  aufs  Neue,  die  Anhalter-  und  Stettiner  Bahn  für 
möglichste  Coucessionen  für  diesen  Artikel,  der  eine  ganz  bedeutende 
Zukunft  hat,  zu  interessiren,  damit  es  der  Ostsee-Rhederei  möglich 
wird,  den  grossen  Markt,  den  wir  vor  der  nächsten  Thüre  haben, 
Russland,  für  unser  Salz,  d.  h.  zugleich  Für  unsere  Bahnen  zu  erobern. 
Damit  der  Leser  einmal  den  Ernst  dieser  Frage  zu  würdigen  weiss, 
führe  ich  an,  dass  allein  in  den  ersten  iünf  Monaten  nach  Nord-Russ¬ 
land  importirt  wurden 

Petersburger  Hafen. 

Januar — Juli  1867  :  348  344  Pud 
„  „  1868:  460  983  „ 

Rigaer  Hafen 

1867:  843  294  Pud 
1868:  874  574  „ 

Ich  finde  in  der  neuerlichen  Statistik  für  beide  Plätze  Deutsches 
Salz  gar  nicht  mehr  aufgeführt,  sondern  nur  Spanisches,  Französisches 
und  Liverpooler.  Die  Ziffern  geben  wohl  zu  denken.  Es  ist  doch  eine 
sehr  erwägenswerthe  Frage  für  die  Bahnverwaltungen,  wenn  es  sich 
darum  handelt,  ob  vielleicht  durch  Concessionen  jährlich  l/s  Million 
Centner  Fracht  zu  gewinnen  wäre. 

Wir  haben  vor  14 Tagen  die  nationalöconomische  Seite  des  Güter¬ 
verkehrs,  besonders  aber  die  inneren  bewegenden  Kräfte  und  Motiven 
vorgeführt  welche  die  scheinbar  widerspruchsvolle  Thatsache  erklär¬ 
ten,  dass  die  Eisenbahnen,  während  eigentlich  alle  Welt  über  „an¬ 
dauernde  Geschäftsstockung“  klagt,  stetig  höhere  Gütermassen  und 
Einnahmen  aufzuweisen  haben,  eine  Richtung,  welche,  nach  den  von 
uns  dargelegten  stetig  wirkenden  Momenten  Aussicht  hat  auzudauern. 
Fast  allwöchentlich  kommen  Erleichterungen  und  Tarifermässigun- 
gen,  die  diese  Wirkungen  unterstützen.  Leiderhaben  die  internatio¬ 
nalen  Handels- Verträge  noch  nicht  die  grossen  Erfolge  aufzuweiseu, 
die  von  ihnen  erwartet  wurden.  Die  grosse  Güterbewegung  von 
Deutschland  nach  Frankreich,  auf  die  man  namentlich  für  alle  mittle¬ 
ren  Waarenclassen  ebenso  bestimmt  als  in  grossem  Umfange  rech¬ 
nete,  ist  weit  hinter  den  erwarteten  Ziffern  zurückgeblieben.  Selbst¬ 
verständlich  hat  der  Verkehr  in  sehr  vielen  Beziehungen  zugenommen, 
wie  wir  später  ziffermässig  sehen  werden,  wenn  wir  uns  der  westlichen 
und  nördlichen  Güterströmung  in  einem  der  nächsten  Artikel  zuwen¬ 
den  werden.  Heut  soll  uns  die  östliche  beschäftigen.  Leider  ist  es 
Deutschland  nicht  gelungen,  Russland  auf  eine  liberale  Bahn  des  Zoll¬ 
systems  zu  drängen.  Von  den  Handelsverträgen  hofft  man  gewöhnlich 
die  wachsendeEntwickelung  der  internationalen  Arbeitstheilung,  also, 
deutlicher  ausgesprochen',  einen  naturgemässen  Eutwickelungsgang, 
in  welchem  jede  Nation  hauptsächlich  diejenigen  Product.e  anzuferti¬ 
gen  sich  bestrebt,  zu  welchen  es  durch  Klima  und  Natur  des  Landes 
hauptsächlich  berufen  wäre.  Diese  Hoffnung  ist  leider  nur  noch  ge¬ 
ring.  Denn  das  Schutzzollsystem  hat  die  naturgemässe  industrielle 
Entwickelung  60  verschoben,  dass  diese  Erwartung  zu  spät  kommt. 
Fast  fabriciren  alle  Länder  womöglich  Alles.  Die  Baumwolle  wird  im 


hohen  Norden  Finnlands  und  in  den  Nordrussischeu  Gouvernements 
verarbeitet,  dafür  bezieht  Russland,  das  grösste  Flachsproductionsland 
der  Erde,  seine  Leinen  aus  Sachsen,  Vlamland,  England !  Und  so  ist  es 
in  ganzen  Waarenclassen.  Da  uns  Russlands  hartnäckiges  Pro¬ 
tectionssystem  für  jetzt,  alle  Zugeständnisse  verweigert,  müssen  wir 
vorläufig  das  Beste  ausschliesslich  aus  der  Entwickelung  seines  Bahn¬ 
netzes  hoffen,  welches  in  colossalen  Progressionen  vorwärtsschreitet 
und  für  unsere  östlichen  Vereinslinien  eine  grosse  Zukunft  verheisst. 
Ich  habe  früher  schon  ausgesprochen,  dass  die  Schienenwege  dem 
Seeverkehr  immer  mehr  und  mehr  Güter  entziehen.  Ich  habe,  um  hier¬ 
für  einen  Einblick  zu  eröffnen,  in  den  folgenden  Tabellen  die  Russische 
Statistik  über  die  Landzollämter  gegeben,  die  soeben  erschienen  ist. 
Sie  betrifft  den  Verkehr  vom  Januar  bis  Juli.  Wäre  mehr  Raum  vor¬ 
handen,  so  hätte  ich  gern  zugleich  die  Ein- und  Ausfuhr  über  die 
Häfen  hinzugefügt  und  hier  würde  sich  namentlich  am  Rigaer  Hafen 
zeigen,  wie  eine  Menge  Güter  bei  der  Ein-  und  Ausfuhr  gefallen  sind, 
eben  weil  sie  die  Eisenbahnen  an  sich  ziehen.  Oft  kann  man  bei  dieser 
oder  jener  Waare  an  den  Ziffern  ganz  deutlich  sehen,  wie  sich  die 
Frachten,  die  in  den  Hafenämtern  Minus  geben,  an  den  Landzoll¬ 
ämtern  als  Plus  auftauchen.  An  dem  Petersburger  Hafen  ist  diese 
Wendung  der  Dinge  noch  nicht  so  ersichtlich.  Sobald  aber  Moskau 
über  Smolensk  direct  mit  Königsberg  verbunden  sein  wird,  wird  auch 
der  Petersburger  Hafen  ganz  bedeutend  verlieren.  Wir  müssen  es 
nun  dem  aufmerksamen  Leser  überlassen,  die  Ziffern  genauer  sich  an¬ 
zusehen.  Manchmal  machen  diese  Ziffern  förmliche  Sprünge.  Man 
sieht,  es  hat  sich  dem  verkehrenden  Publicum  plötzlich  klar  gemacht, 
die  Waaren  nicht  mehr  in  den  alten  Wegen  fortzubeziehen,  sondern 
fortan  über  dieses  oder  jenes  Landzollamt  gehen  zu  lassen,  öderes 
haben  sich  durch  neu  in  Betrieb  gesetzte  Russische  Bahnen  neue  Ver¬ 
kehrsbeziehungen  geschaffen.  Wir  behalten  uns  vor,  später  gelegent¬ 
lich  auf  einige  Frachtclassen  besonders  einzugehen  und  die  bezüg¬ 
lichen  Waaren  be  wegungen  auf  unsern  östlichen  Linien  mit  den  gleichen 
in  denRussischenHäfen  in  Verbindung  darzustellen.  Inden  folgenden 
beiden  Tabellen  sehen  also  die  Leser  die  Hauptsvaarenclassen  der 
Russischen  Ein- und  Ausfuhr  Januar— Juli,  wie  sie  No.  37  des  Anzeigers 
des  Russischen  Finanzministeriums  enthält. 
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Vom  Eisenbahu-Actien-lttarkt. 

Berlin,  3.  November.  Der  Eisenbahn-Actien-Markt  entwickelte 
in  den  letzten  Tagen  und  besonders  gestern  eine  so  angeregte  Stim¬ 
mung,  wie  wir  sie  seit  langer  Zeit  nicht  beobachtet  haben.  Es  traten 
allerdings  nur  einzelne  Devisen  in  den  Vordergrund,  aber  die  Zahl 
derselben  ist  gross  genug,  um  die  Bezeichnung  „angeregt“  adoptiren 
zu  können.  Diese  Thatsache  überrascht  mich  nicht,  die  ersten  Symp¬ 
tome  der  wiedererwachenden  Theilnahme  konnte  ich  schon  in  meinen 
letzten  Referaten  signalisiren,  dieselben  haben  sich  weiter  entwickelt 
und  sind  besonders  Mainz-Ludwigshafener,  Oberschlesische  A  und  C, 
Köln-Mindener  und  Cosel-Oderberger  in  den  Vordergrund  getreten. 
Die  genannten  Papiere  gehören  mehr  und  weniger  zur  „schweren 
Reiterei“,  d.  h.  der  Zahl  der  Devisen  an,  deren  Cours  sich  am  2.  Ja¬ 
nuar  durch  Lostrennung  des  Dividenden-Coupons  um  einige  Proceute 
reducirt,  die  also  deshalb  besondere  Beachtung  verdienen.  Mainz- 
Ludwigshafener  fanden  wegen  ihrer  sehr  guten  Einnahmen  Theil¬ 
nahme,  besonders  seitdem  sie  aus  der  Zahl  der  „Gulden-Papiere“  aus¬ 
getreten  und  in  die  „Thaler-Devisen“  einrangirt  worden  sind.  Ober¬ 
schlesische  fanden  die  ihnen  gebührende  Anerkennung,  ungeachtet 
manweiss,  dass  die  Uebernahme  der  bekannten  Erweiterungsbauten 
nichtaufgegeben  ist.  Die  Actionäre  haben  Aussicht  auf  eine  Dividende 
von  15%  und  mehr;  gegenüber  dieser  Rentabilität  wird  die  „Billigkeit“ 
des  jetzigen  Courses  anerkannt.  Weiter  waren  Cosel-Oderberger  be¬ 
liebt  und  nach  einem  starken  Coursdrucke  gestern  steigend.  Das 
Projeet  einer  Fusion  dieser  mit  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  wird 
in  den  Kreisen  der  Actionäre  lebhaft  discutirt;  ich  glaube  aber,  dass 
ein  Erfolg  dieser  Bestrebungen  noch  fern  liegt  und  dieselben  kaum 
früher  auf  eine  Realisation  rechnen  können,  bis  die  Erweiterungspro- 
jeete  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  für  diese  gesichert  sind.  Die 
Baisse  des  Papiers  von  113Y4  bis  llD/2  schien  mit  speculativen  En¬ 
gagements  in  Verbindung  zu  stehen,  gestern  trat  eine  Reprise  bis 
11L%  ein.  Stamm -Prioritäts- Actien  fielen  von  IIOY2  auf  109  und 
schlossen  1093/4.  —  Ausserdem  waren  noch  Köln-Mindener  und  Rhei¬ 
nische  in  ziemlich  gutem  Verkehr. 

Ich  wende  mich  nun  zu  der  Schattenseite  des  Marktes  und  finde 
zunächst  Berlin-Görlitzer  Stamm-Actien  3,  Märkisch-Posener  P/4  und 
Amsterdam-Rotterdamer  D/2  Procent  niedriger.  Die  beiden  ersteren 
haben  noch  immer  den  vollen  Druck  getäuschter  Erwartungen  zu 
tragen,  die  aber  nur  bei  Görlitzern  eine  bereits  bestehende  Grund¬ 
lage  haben.  Ich  habe  über  diese  Bahn  bereits  gesprochen  und 


j  darf  mich  also  auf  schon  Gesagtes  beziehen  Demselben  Drucke  er¬ 
lagen  die  Stamm-Prioritäten  der  Rechten  Oderuferbahn  mit  einer 
Baisse  von  %  Proc.  Amsterdam-Rotterdamer  kamen  auf  den  Markt 
in  Folge  der  Nachricht,  dass  die  Concession  für  eine  Eisenbahn  von 
1  Haag  über  Alphen  und  Woerden  nach  Utrecht,  mit  einer  Seitenlinie 
von  Leyden  nach  Alphen  und  von  Amsterdam  über  Alphen  nach  Rot¬ 
terdam  ertheilt  worden  sei.  Es  wäre  das  in  der  That  eine  böse  Con- 
currenz,  weil  der  Verkehr  von  Deutschland  nach  dem  Haag  direct 
von  Utrecht  dahin  gehen  und  sich  der  Umweg  über  Rotterdam  spa¬ 
ren  Hesse.  Auch  der  Verkehr  zwischen  Amsterdam  und  Rotterdam 
käme  in  Frage,  ungeachtet  auch  die  neue  Bahn  keine  gerade  Linie 
bilden  würde  Der  Umweg,  welchen  die  heutige  Amsterdam-Rotter¬ 
damer  Bahn  über  Harlem  und  den  Haag  macht,  ist  so  gross,  dass 
nach  einem  niir  vorliegenden,  früher  erschienenen  Pi-ospect  einer 
directen  Linie,  jene  um  nicht  weniger  als  26  Kilometer  schlagen 
würde.  Die  Amsterdam-Rotterdamer  Bahn  ist  84, 5  Kil.  laug,  während 
die  directe  Linie  mit  58  Kil.  projectirt  war.  Die  erstere  würde  dann 
auf  den  Local- Verkehr  angewiesen  werden. 

Ich  hoffe,  dass  sich  die  in  den  letzten  Tagen  für  Eisenbahn- 
Actien  hervorgetretene  Theilnahme  erhalten  wird.  Von  entscheiden¬ 
dem  Einfluss  werden  die  October-Einnahmen  sein,  die  Aussichten  sind 
für  dieselben  günstig,  ungeachtet  der  Getreide-Verkehr  noch  immer 
lahmt  und  namentlich  das  Weizen-Geschäft  unter  dem  Drucke  der 
aus  England  und  Frankreich  kommenden  Berichte  steht.  Einige  in 
Berlin  mündende  Bahnen  sind  dagegen  durch  speculative  Operationen 
uuterstüzt  worden,  welche  im  Roggenhandel  für  den  October-Termin 
in  Scene  gesetzt  wurden.  Der  Preis  für  diesen  Termin  war  von  vori¬ 
gem  Montag  bis  Freitag  nicht  weniger  als  5%  Thlr.  auf  64  Y2  Thlr.  ge¬ 
stiegen,  innerhalb  einer  halben. Stuude  fiel  er  auf  54Y2  Thlr.,  weil 
trotz  dermassenhaften  Versendungen  Seitens  der  Hausse  -  Partei, 
dieselbe  doch  dem  Andrange  effectiver  Waare  weichenmusste.  Inner¬ 
halb  14  Tage  sind  2750  Wispel  verladen  worden  und  doch  ist  im 
October  der  Vorrath  von  3541  auf  7513  Wispel  gestiegen.  Auch  die 
Baisse-Partei  war  nicht  müssig  und  hat  grosse  Quantitäten  herbei¬ 
geschafft.  Die  Eisenbahnen  wurden  an  diesen  Transporten  bethei¬ 
ligt.  Die  Herren  Speculanten  scheinen  den  Einfluss  und  die  Macht 
des  Eisenbahnverkehrs  bei  ihren  Operationen  zu  unterschätzen. 

Von  den  Oesterreichischen  Eisenbahn-Actien  erhielten  sich„Lom- 
barden“  im  Vordergründe,  doch  hatte  das  Geschäft  auch  in  diesen 
unter  der  sehr  grossen  Theilnahme  zu  leiden,  welche  sich  den,,Ameri- 
canern“  zuwendete.  „Franzosen“  d. h.,,Staatsbahn-Actien  haben  ihren 
Glanz  durch  die  Aussicht  auf  die  concurrircnde  „Oesterr.  Nordwest¬ 
bahn“  etwas  eingebüsst.  Es  wäre  eine  müssige  Arbeit  den  Einfluss 
der  letzteren  auf  denVerkehr  der  Staatsbahn  heute  untersuchenzu 
wollen,  weil  bis  zur  Fertigstellung  der  Nordwestbahn  mehrere  Jahre 
vergehen  und  innerhalb  derselben  ganz  neue  Verkehrs-Verhält¬ 
nisse  zur  Erscheinung  kommen  und  insbesondere  der  Binnenverkehr 
durch  den  Ausbau  des  Oesterr.  Eisenbahnnetzes  unzweifelhaft  bedeu¬ 
tend  entwickeln  wird. 

Der  Prioritätenmarkt  war  still,  nur  hin  und  wieder  zeigte  sich  mehr 
Leben.  Auch  der  Verkehr  in  Russischen  Prioritäten  entbehrte  seinen 
bisherigen  Elasticität,  ungeachtet  die  neu  auf  den  Markt  kommende 
Priorität  der  Charkow- Asowschen  Eisenbahn  keine  bedeutende  Con- 
currenz  macht.  Dieselbe  ist  mehr  für  den  Englischen,  als  den  Deut¬ 
schen  Markt  bestimmt ,  die  hier  eingehenden  Zeichnungen  lauten  stark 
überwiegend  auf  „Pfund-Stücke1“  welche  wahrscheinlich  ihren  Weg 
bald  nach  London  finden  werden.  Die  Concurrenz  der  „Americaner“ 
scheint  auch  gegen  Russische  Prioritäten  zu  wirken  ;  ich  möchte  aber 
in  Betreff  der  ersteren  vor  all  zu  sanguinen  Erwartungen  warnen.  Die 
schwankende  Valuta  hat  sich  in  den  Vereinigten  Staaten  in  solchem 
Grade  eingebürgert,  dass  ein  allzu  rapides  Fallen  des  Gold-Agios  den 
gesammten  Exporthandel  lahm  legen  würde.  Schon  die  letzten  Nach¬ 
richten  enthielten  schwere  Klagen  über  den  Einfluss  des  weichenden 
Gold-Agios.  Die  Exportfähigkeit  Americas  für  Brodfrflchte  war  bis¬ 
her  ein  bedeutender  Factor  bei  der  Preis-Regulirung  derselben  in 
Europa.  Es  kann  leicht  kommen,  dass  wenn  das  Gold-Agio  weiter 
fällt,  Europa  in  dieser  Beziehung  „die  Rechnung  ohne  Wirth“  ge¬ 
macht  hat ;  und  das  wäre  eine  Eventualität,  welche  man  nicht  aus  den 
Augen  verlieren  darf. 

Wiener  Briefe. 

(J  Wien ,  am 3. November.  (Vom  Eisenba„hn-Actien- Markte. 
Die  Einnah  inender  Oesterr.  Eisenba  h  n  en.  Rudolfsbahn- 
Westbahn.  Dux-Komotau.  Ungarisch-GalizischeEisen- 
bahn  -  Verbi  ndun  g.  Linz  -  Budweiser  Bahn.  Lemberg- 
Cernowitzer  Bahn.  Kaschau  -  Oderberger  Bahn.  Un¬ 
garische  Nordostbahn.  Brünner  Pferdebahn.) 

Die  Beust’sche  Rede  im  Wehrgesetzausschusse  bat  Anfangs  de- 
premirend  auf  die  Course  gewirkt,  aber  als  man  erfuhr,  dass  die  Rede 
hauptsächlich  nur  dahin  gerichtet  war ,  auf  die  Noth wendigkeit  hin¬ 
zuweisen,  dass  Oesterreich  mit  seiner  Machtstärke  nicht  hinter  den 
anderen  Grossmächten  Zurückbleiben  könne,  als  man  erfuhr,  dass 
auch  das  Ausland  Alles  was  von  der  Rede  hinausberichtet  wor¬ 
den  war,  nur  in  diesem  Sinne  aufgefasst  hatte,  gewann  die  Hausse  die 
Oberhand.  Staatsbahn  stiegen  von  260  auf  263.  Die  letzte  Wochen¬ 
einahme  von  709  483  fl.  ist  die  stärkste  vom  ganzen  Jahre.  Auch  Süd- 
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bahn-Actien  stiegen  auf  188  fl.,  um  2  fl.  höher  als  gegen  die  Vorwoche. 
Ferdinands-Nordbahn  stiegen  von  186  bis  191.  Oesterreichische  Nord¬ 
westbahn,  für  die  sich  das  Ausland  in  ungewöhnlichemMaasse  zu  interes- 
siren  scheint,  wurden  bis  6  fl.  Agio  bezahlt  ,  nachdem  bekannt  gewor¬ 
den,  dass  die  Zeichner  nur  etwa  5%  ihrer  Zeichnung  erhalten  werden. 
Czernowitzer,  die  vor  dem  Bezugstermine  von  181  bis  auf  176  gedruckt 
worden  waren,  wurden,  nachdem  das  Bezugsrecht  ausgeübt  wurde, 
von  168  bis  174  bezahlt  und  lassen  ein  weiteres  Steigen  erwarten,  da 
schon  der  Novembercoupon  mit  7  fl.  Silber  bezahlt  wird  und  künftig 
7 °/o  laufende  Zinsen  berechnet  werden,  so  dass  diese  Actien  zum 
ietzigen  Course  fast  97*%  tragen.  Tramway  profitirten  ebenfalls  von 
"der  allgemein  steigenden  Tendenz.  Dieselben  hoben  sich  von  96  aur 
110.  L)ie  Stimmung  gegen  das  Unternehmen  ist  im  Publicum  nicht 
günstig,  da  die  häufigen  Unglücksfälle  der  Verwaltung  zur  Last  ge¬ 
legt  werden.  Ferner  erfuhren  eine  Besserung:  Karl-Ludwigbahn 
von  17a  fl.,  Siebenbürger  Bahn-Actien  von  1  fl.,  Franz- Josefbahn- 
Actien  von  y4  fl  ,  Barcs-Fünfkirchner  Bahnactien  von  %  fl. 

Die  Bruttoeinnahmen  der  Oesterreichischen  Bahnen  betrugen  in 
den  ersten  neun  Monaten  des  laufenden  Jahres: 

Südbahn,  Oesterr.  Netz  .  .  .  19  983  939  fl. 

Staatsbahn .  22  562  256  ,, 

Nordbahn .  17  644  749  „ 

Elisabeth-Bahn . 8  lo7  557  ,, 

Theissbahn . 4116  121  ,, 

Karl-Ludwig-Babn  ....  3390474  „ 

Lemberg-Czernow.  Bahn  .  .  1293  028  ,, 

Böhm.  Westbahn  ....  1  711679  „ 

Purdubitzer  Bahn  .  •  ,  .  1 469  589  „ 

Köflacher  Bahn .  379  890  ,, 

Donaudampfschifffahrt  .  .  .  10  520  749  ,, 

im  Ganzen  eine  Steigerung  der  Einnahmen  von  803  Meilen  im  Betrage 
von  15  611  153  fl.  oder  über  19  000  fl.  per  Meile  gegen  das  Jahr  1867. 

Das  Bahnproject,  Scheibbs-Kemmelbach  soll  nunmehr  in 
anderer  Weise  modificirt  worden  sein,  indem  statt  desselben  eine 
neue  Verbindungsbahn  zwischen  Westbahn  und  Rudolfsbahn,  welche 
von  Pöchlarn  ausgehend  über  Scheibbs,  Gamming,  Gossling,  Mend- 
ling  nach  Altenmarkt  zur  Rudolfsbahn  führen  soll.  Diese  Linie  hätte 
wohl  bedeutende  Resourcen  und  gegründete  Aussicht  auf  Renta¬ 
bilität.  Nicht  nur,  dass  sie  als  Localbahu  eine  erhebliche  Erz-, 
Kohlen-,  Holz-  und  Eisenwaaren-Verfrachtung  hätte,  sie  würde  auch 
den  Weg,  welchen  die  Güter  der  Rudolfsbahn  nach  Wien  nehmen, 
um  77s  Meilen  abkürzen,  somit  Obersteiermark  mit  den  Haupthan- 
delsplatzen  der  Monarchie,  Wien  und  Pest,  um  so  viel  näher  bringen. 

Der  Verwaltungsrath  der  Au  s s  i  g-T  e p  1  i  tze r  Bahn  hat  dem 
Handelsministerium  das  Project  der  Fortsetzung  der  Bahn  von  Dux 
nach  Komotau  überreicht.  Nach  diesem  Projecte  soll  die  Trace  von 
Dux,  der  gegenwärtigen  Endstation  über  Preschen  und  Oberleuters¬ 
dorf,’  wo  Stationen  beantragt  sind,  dann  über  Maria-Ratschitz  und  an 
Kummerpursch  vorbei  nach  Brüx  geführt  werden,  wo  ein  Stationsplatz 
nächst  der  Ziegelhütte  im  Kopitzer  Weg  angelegt  wird.  Von  dort 
geht  die  projectirte  Bahntrace  an  Trübschütz  vorüber,  berührt  Holt- 
schitz,  in  dessen  Nähe  die  Station  Seestadtl  errichtet  werden  soll,  führt 
über  Pahlet  und  den  Haltepunct  Wurzmes  nach  Udwitz,  bei  welchem 
Orte  die  Station  Görkau  beantragt  ist  und  mündet  nächst  Oberdorf  in 
uie  Station  Komotau  der  Böhmischen  Nordwestbahn.  In  Preschen  soll 
die  Station  fürBilin  unterdemNamenPrescben-Bilin  errichtet  werden. 
Die  Totallänge  der  Strecke  Dux-Komotau  beträgt  19  216  Klftr.  = 
4,ro4  Meilen,  wovon  12  924  Klftr.  in  der  Geraden  liegen. 


Die  Grafen  Adam  Potocki  und  Aladär  Andrässy  sind  im  Namen 
des  von  ihnen  repräsentirten  Consortiums  beim  Königl.  Ungar.  Uom- 
municationsministerium  um  die  Coucession  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  von  der  Theiss-  eventuell  von  der  Ungarischen  Nordostbahn  an 
einem  der  Puncte  Kaschau ,  Szerencs,  Zainbor,  St.  Ujhely  oder  Csap 
ausgehenden  Eisenbahn  in  der  Richtung  über  Mezö-Laborcz  an  die 
Galizische  Grenze  eiugeschritteu.  Dieselben  haben  weiteres  beim 
K.K.  Handelsministerium  die  Pläne  für  die  Linien  von  der  Ungar. 
Grenze  bei  Mezö-Laborcz  über  Lupkow,  Lisko  und  Chyrow  nach 
Przemysl,  von  Lisko,  beziehungsweise  Zagorz  über Sanok  nach  Tarnow 
und  von  Chyrow  über  Sambor,  Drohobycz  und  Stryi  an  die  Lemberg- 
Czernowitzer  Eisenbahn  überreicht  und  das  für  die  beiden  erstgenann¬ 
ten  Linien  bereits  gestellte  Concessionsbegehren  auch  auf  die  dritte 


Linie  ausgedehnt. 

An  Stelle  der  Pferdebahn  Linz-Budweis  wird  nunmehr  auf 
Grund  der  Kaiserl.  Entscliliessung  vom  22.  Octbr.  d.  eine  Locomotiv- 
eisenbahn  hergestellt  werden,  um  die  Verbindung  der  Kaiser-Franz- 
Joseph-Bahnmit  der  Kaiserin  Elisabethbahn  und  derKronprinz-Rudolf- 
Bahn  zu  realisiren.  Zugleich  wurde  bestimmt,  dass  nebst  dem  An¬ 
schlüsse  au  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  bei  Linz  auch  eine  directe 
Verbindung  mit  derKro  nprinz  Rud  olf-B  ahn  über  Mauthausen 
derart  sichergestellt  werde,  dass  die  Verbindungslinie  gleichzeitig 
mit  der  Eröffnung  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  aut  der  ganzen  Linie 

von  St.  Valentin  bis  Villach  dem  Betriebe  übergeben  wird. 

Der  Termin  zur  Geltendmachung  des  Bezugsrechts  auf  die 
Actien  zweiterEmission  derLemberg-CzernowitzerBahn 
von  Seite  der  Besitzer  der  Actien  erster  Emission  ist  gestern  abgelau¬ 
fen.  Mehr  als  zwei  Dritttheile  derActionäre  haben  von  ihrem  Bezugs¬ 
rechte  Gebrauch  gemacht  und  es  sollen  noch  weitere  Anmeldungen 


aus  England  unterwegs  sein.  Es  dürfte  demnach  nur  ein  kleiner  Rest 
von  Actien  zweiter  Emission  unbezogen  bleiben,  welchen  die  Anglo- 
Oesterreichische  Bank  auf  feste  Rechnung  übernommen  hat. 

Auf  der  Strecke  Oderber  g-T  eschen  der  Kaschau-Oderberger 
Bahn  fand  am  25.  October  d.  J.  die  technisch-polizeiliche  Begehung 
unter  Führung  eines  Sectionsrathes  des  Ungarischen  Oommunications- 
ministeriums  statt  und  wird,  nachdem  nach  Aussage  der  Sachverstän¬ 
digen  kein  Anstand  obwaltet,  diese  Strecke,  auf  welcher  die  Arbeiten 
erst  im  October  vorigen  Jahres  begonnen  werden  konnten  und  der 
strenge  Winter  die  Bauausführung  vielfach  unterbrochen  hatte,  mit 
1.  November,  als  dem  vertragsmässigen  Eröffnungstermin,  dem  Verkehr 
übergeben  werden.  Von  den  auf  dieser  Strecke  in  der  Gesammtquan- 
tität  von  70  000  Kubikklaftern  auszuführenden  Erdarbeiten  waren  im 
Monate  März  bereits  33582  Kubikklaftern,  also  beinahe  die  Hälfte, 
vollendet  und  es  standen  bei  diesen  Arbeiten  täglich  1000—2000  Ar¬ 
beiter  in  Verwendung.  Im  Einschnitt  zu  Karwin  besteht  eine  provi¬ 
sorische  Bahn,  auf  welcher  mit  40  Bahuwagen,  deren  Leistungsfähig¬ 
keit  120  Kubikklafter  beträgt,  gearbeitet  wurde.  Die  Construction 
der  Kunstbauten ,  welche  wegen  der  Fröste  erst  im  April  begonnen 
werden  konnte,  ist  solid  ausgeführt.  An  Fahrbetriebsmitteln  sind 
gegenwärtig  4  Locomotiven  und  150  Wagen  eingelangt  und  hat. die 
Direction  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  bereits  sämmtliche  auf  diese 
Bahn  bezugnehmende  Reglements,  Instructionen  etc.  dem  Uommuui- 
cationsministerium  behufs  Revision  und  Genehmigung  unterbreitet. 

Ueber  den  Stand  der  Vorarbeiten  für  die  Ungarische  Nord- 
ostbahn  erfährt  man,  dass  die  Linie  Debreczin  bisjenseits  Szathmar 
bis  zum  Turmbach  in  einer  Länge  von  16  Meilen  derart  vorgearbeitet 
ist,  dass  nunmehr  die  politische  Begehung  der  Strecke  abgewaitet 
werden  muss,  um  die  Erdarbeiten  in  Angriff  zu  nehmen.  Auf  der 
Strecke  von  Turbach  bis  M.  Szigeth  haben  die  Vorarbeiten  einige 
Verzögerung  dadurch  erlitten,  dass  auf  Wunsch  des  Marmaroser 
Koinitates  die  Eisenbahn  vom  linken  auf  das  rechte  Pheissufei  ver- 
legt  werden  soll,  worüber  gegenwärtig  detaillirte  Studien  gemacht 
werden.  Doch  steht  in  kürzester  Zeit  die  Einreichung  der  definitiven 
Projecte  über  die  Trace  au  beiden  Ufern  der  lheiss  bevoi.  .Aut 
der  Strecke  von  Tekehaza  bis  Dobrony  sind  die  Vorarbeiten  derart 
gediehen,  dass  die  Brouillons  in  8 — 10  fl  agen  einlangen  werdeu,  jene 
der  Strecke  von  Dobrony  bis  S.  A.  Ujhely  sind  bereits  eingelangt 

und  werden  der  sorgfältigsten  Prüfung  unterzogen.  Von  S^.  Ujhely 

gegen  Kascbau  ist  eine  bedeutende  Anzahl  Ingenieure  mit  der  Aut- 
findung  der  geeignetsten  Bahntrace  beschäftigt.  Die  Eröffnung  der 
Bahnstrecke  von  Debreczin  bisSzathmar  dürfte  im  Herbste  des  Jahres 

1  ^^Der^Gean'einde-Ausschuss  der  k.  Landeshauptstadt  Brünn  hat  die 
Bedingnisse  für  die  Errichtung  und  den  Betrieb  von  Pferde-Eisen- 
bahnen  auf  den  der  Gemeinde  Brünn  gehörigen  Gründen  Strassen, 
Gassen  und  Plätzen  festgestellt.  Es  werden  nun  alle  Diejenigen, 
welche  auf  Grundlage  dieser  Bedingnisse  eiueP  f  e  r  d  e- Ei  s  e  n  bahn 
inBrünn  zu  errichten  beabsichtigen,  eingeladen,  ihr  Offert  bis  incl. 
30  November  1868  wohl  versiegelt  und  von  aussen  mit  der  Aufschrift: 
„Offert  für  die  Errichtung  einer  Pferde-Eisenbahn  in  Brunn“  beim 
Brünner  Gemeinderathe  eiuzubriugen. 

Personalnachrlchten. 

Preussen.  Der  Kreisrichter  Fleischer,  Mitglied  des  Directoriums 
der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft,  ist  am  24.  v.  M.  gestorben. 
Siehe  Bekm.  S.  655. 

Oesterreich.  Carl  Ritter  von  Klein,  Mitglied  des  Verwaltungsraths 
der  Galizischen  Carl-Ludwig-  und  der  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft  etc.,  sowie  der  Oberingeoieur  der  Galizischen  Carl  -  Ludwigbahn 
A.  Wal  ln  er  sind  gestorben. 


Eisenbahn  -  Kalender. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Die  Locomotivlieferung  für  die  M  o  1  d  au  -  Wa  1  ach  i  s  ch  e  Bahn  ist  an 
Französische  und  Englische  Etablissements  vergeben,  welche  ca.  25  000  fl. 
pro  Stück  verlangten,  während  dem  Vernehmen  nach  die  Forderung  der 
Sigl’schen  Fabrik  in  Wien  31  050  fl.  betrug. 


Termin 

10.  Nov.  zu  Köln 
10.  „  zu  Köln 

10.  „  zu  Wien 


b)  Submissi 
Submittirende  Bahn 
Rheinische  E. 
dieselbe 

Kaiser  Ferd.  Nordb. 


o  n  e  n. 

Gegenstand  der  »Submission 
Barriferen  INeuss- 

Abtheilungszeicbenj  Düren 
Unterbauarbeiten  auf  der 
Mährisch-Schles.  Nordb. 


Seite 


11. 

12. 

13. 

13. 

14. 

15. 

16. 
16. 


zu  Saarbrücken  Saarhr.-u.  Rhein- 


„  zu  Bromberg 

„  zu  Hannover 
„  zu  Stuttgart 
„  zu  Hannover 
„tjjzu  Schwaben 
,,  zu  Wiesbaden 
„  zu  Carlsruhe 


Nabebahn 
Preuss.  Ostb. 

Hannoversche  E. 
Wiirttemb.  Staatsb. 
Hannoversche  E. 
Bayer.  Staatsb. 
Nassauische  Bahn 
Badische  Staatsb. 


Uniformen  etc. 

Verkauf  von  Metallabgän¬ 
gen  etc. 

Verkauf  alterMaterialien  etc. 

7.  Loos  Section  Ehingen 
280  000  Cbfss.  Brennholz 
XI.  Loos  München-Braunau 
Schreibmaterialien  pro  1869 
5631  Ctr.  eiserne  Brücken- 
Constructionen 


657 


G57 


655 


Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


17.  Nov.  zu  Breslau  Oberschlcsische  E.  Werkstattsmaterialen  657 

17.  „  zu  Köln  Ivöln-Mindener  E.  1500  Ctr.  Zinkchlorid  658 

17.  zu  Paderborn  Westfälische  E.  Verkauf  alter  Materialien  658 

19.  zu  Lingen  Westfälische  E.  und  Abfälle  658 

20.  „  zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Ein  Dampfkessel  658 

23.  „  zu  Saarbrücken  Saarbrücker  und  Werkstattsmaterialien  etc.  66o 

24.  ,,  zu  Saarbrücken  Rhein-Nahebahn  Betriebsmaterialien  659 

l.Dec.  zu  Köln  Rheinische  E.  Schienen  658 


'j$riefßa<5fen. 

Herrn  L.  in  Dresden:  Bei  den  Bayer.  Ostbahnen  befinden  sich,  laut  einge- 
zogener  Erkundigung,  2  Oberingenieure,  nämlich  ein  solcher  für  die 
Bahnerhaltung  Namens  Strauss  und  ein  Maschinen-Oberingenienr  Na¬ 
mens  K  räm  er  ;  beide  haben  ihren  Wohnsitz  in  München. 

Herrn  Ingenieur  St.  in  Furth.  Hoffentlich  sind  Sie  jetzt  im  Besitz  der  ge¬ 
wünschten  Antwort,  welche  wir  am  29.  v.  M.  mit  Zeitschriften  an  Sie  ab¬ 
sandten. 


OFFICIELLER  ANZEIGER 


Pfälzische  Maximiliansbalin. 
(Neustadt-Weissenburg,  Winden-Maxau.) 

Die  Herren  Actionäre  der  Pfälzischen  Maximilians  •  Bahn 
werden  in  Gemässheit  der  §§  26  und  40  der  Gesellschafts-Satzun¬ 
gen  zu  einer 

Dienstag  den  1.  December  1868,  Morgens  10  Uhr 

zu  Ludwigshafen  a/Rh.  im  Stationsgebäude 
abzuhaltenden 

Ausserordentlichen  Generalversammlung 

hierdurch  ergebenst  eingeladen. 

Tagesordnung: 

1)  Vorlage  der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  d.  d. 

Schloss  Berg,  den  21.  September  1868  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbahn  von  Winden  nach  Bergzabern  als  integri- 
render  Bestandteil  der  Pfälzischen  Maximiliansbahn  uuter  Aus¬ 
dehnung  der  ocentigen  Zinsengarantie  des  Staates  auf  die 

hierdurch  veranlasste  Capitals-Vermehrung. 

2)  Antrag  der  Verwaltung 

a)  auf  Anerkennung  und  Annahme  dieser  Concession 
durch  die  Actien- Gesellschaft  der  Pfälzischen  Maxi- 
miliausbahn. 

b)  auf  Genehmigung  der  der  dessfalls  erforderlichen  Er¬ 
höhung  des  Bau-  und  Einrichtungs- Capitales  um  den 
Maximalbetrag  von  275  000  fl.  unter  mit  den  Kgl. 
Staatsministerien  der  Finanzen  und  des  Handels  näher 
zu  vereinbarenden  Modalitäten. 

c)  auf  Ermächtigung  zur  sofortigen  Ausführung  der 
Zweigbahn  Winden-B  ergzabern. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  ausserordent¬ 
lichen  Generalversammlung  beiwohnen  wollen,  haben  sich  läng¬ 
stens  bis  zum  24.  November  1.  Jrs.  auf  dem  Bureau  der  Direction 
zu  Ludwigshafen  a/Rh.  über  ihren  Actienbesitz ,  entweder  durch 
Vorzeigung  der  Originalactien  oder  durch  ein  nach  Nummern  ge¬ 
ordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen,  wogegen 
die  erforderlichen  Einlasskarten  abgegeben  werden. 

Ludwigshafen,  den  30.  October  1868. 

Der  Vorstand 

des  Verwaltungs-R.ath.es  der  Pfälzischen  Eisenbahnen. 

M  a  h  1  a. 


Berliii-Anhaltisdie  Eisenbahn. 

Mit  Ausreichung  der  neuen  (achten)  Serie  Coupons  zu  den 
4°/0  Prior.  -  Actien.  unserer  Gesellschaft  nebst  Talons  wird 
am  15.  November  c.  begonnen  und  an  jedem  Tage  (mit  Aus¬ 
nahme  der  Sonn-  und  Festtage)  Vormittags  von  9 — 12  Uhr  bis 
einschliesslich  den  31.  December  e.  bei  unserer  Hauptcasse 
(am  Ascanischen  Platz  No.  6)  fortgefabren  werden.  —  Die  In¬ 
haber  dieser  Prioritäts-Actien  werden  ersucht,  nur  den  Talon  zu 
den  Coupons  der  VII.  Serie  mit  einem  geordneten  Nummern-Ver- 
zeichnisse  einzureichen,  worüber  sie  eine  Interimsquittung  unserer 
Hauptcasse  erhalten,  gegen  deren  Rückgabe  nach  3  Tagen  die 
ueuen  Couponsbogen  ausgehändigt  werden. 

Im  Laufe  des  Januar  fut.  kann 'eine  Ausreichung  qu.  Cou¬ 
pons  wegen  der  alsdann  Statt  findenden  Zinseuzalilung  und  über¬ 
häufter  Arbeit  der  Beamten  nicht  erfolgen. 

Berlin,  den  19.  October  1868. 

Die  Direction. 


Magdeburg-Cötheii-Halle-Leipziger  Eisenbahn. 

Am  24.  October  verschied  nach  laugen  und  schweren  Leiden 
der  Königliche  Kreisrichter  a.  D.  und  Director  der  Magdeburg- 
Cöthen- Halle -Leipziger  Eisenbahn- Gesellschaft,  Herr  Adolf 
Fleischer,  Ritter  des  Rothen  Adler-  und  des  St.  Stanislaus- 
Ordens. 

Seit  zwanzig  Jahren  Mitglied  und  stellvertretender  Vor¬ 
sitzender  unseres  Directoriums,  verliert  die  Gesellschaft  in  ihm 
einen  ihrer  treuesten  Beamten,  der  unablässig  bemüht  war,  seine 
besten  Kräfte  für  strenge  Wahrnehmung  der  Interessen  der  Bahn 
einzusetzen.  Iu  dankbarer  Anerkennung  der  Verdienste  des 
Entschlafenen  werden  wir  demselben  ein  dauerndes  Andenken 
bewahren. 

Magdeburg,  den  25.  October  1868. 

Der  Ausschuss  der  Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

F.  A.  Neubauer,  Vorsitzender. 


K.  k.  priv.  Oesterr.  Staats -Eisenbahn- Gesellschaft. 

Die  General-Direction  beehrt  sich  den  P.  T.  Besitzern  von 
Actien  bekannt  zu  gehen,  dass  die  11.  Ziehung  mit  409  Stück 
Actien,  welche  im  Jahre  1868  zur  Tilgung  zu  gelangen  haben, 
Freitag  am  4.  December  d.  J.  um  1  Uhr  Mittags  im  Geschäfts- 
Locale  der  Gesellschaft  iu  Wien,  Minoritenplatz  No.  7,  im  Beisein 
zweier  Notare  und  der  hierzu  ahgeordneten  Mitglieder  des  Ver- 
waltungsrathes  öffentlich  vorgenommen  werden  wird. 

Zugleich  wird  auf  die  bezüglich  des  Actien -Umtausches 
veröffentlichte  Kundmachung  vom  23.  März  1863  hingewiesen, 
laut  welcher  die  behufs  Amortisirung  gezogenen  Nummern  sich 
nur  auf  die  neuen  Actien  beziehen  und  die  Nummern  der  alten 
noch  nicht  umgetauschten  Actien  nicht  weiter  berücksichtigt 
werden. 


Königlich  Prenssischc  Ostbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  1800  Centner  Holzkohlen-Eisen- 
draht  von  2,0  bis  2(1  Linien  Durchmesser,  anzuliefern  mit 
franco  auf  einem  beliebigen  Bahnhofe  der  Königlichen  Ostbahn 
von  Berlin  resp.  Frankfurt  a/O.  bis  Danzig  und  Königsberg  i/Pr. 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten,  welche  sich  auf  die  ganze  Lieferung  oder 
Theilquanta  beziehen  können ,  sind  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift : 

„Lieferung  von  Telegraphendraht  für  die  Königliche  Ostbahn“ 
bis  zum  Submissionstermin 

900  Centner  bis  zum  1.  Juni  1869, 

900  „  „  „  1.  Juli  „ 

Mittwoch  den  11.  November  er.  11  Uhr  Vormittags 
an  den  Unterzeichneten  in  dessen  Büreau  am  hiesigen  Bahnhofe 
einzureichen  ,  wo  sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  ebendaselbst  eingesehen, 
auch  auf  portofreie  Anträge  gegen  5  Sgr.  Copialien  bezogen 
werden. 

Bromberg,  den  19.  October  1868. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Telegraphen-Inspector. 

Schröter. 


Königliche  Preussische  Ostbahn. 

Auf  der  Strecke  Danzig-Neufahrwasser  tritt  vom  5.  November  d.  Js.  ab  bis  auf  Weiteres  iu  Stelle  des  gegenwärtigen, 
der  nachstehende  Fahrplan  in  Kraft: 


Richtung:  Danzig-Neufahrwasser. 

Richtung:  Neufahrwasser-Danzig. 

Gemischte  Züge  mit  Personenbeför¬ 
derung  in  allen  vier  Wagenclassen. 

Stationen. 

Gemischte  Züge  mit  Personenbeför¬ 
derung  in  allen  vier  Wagenclassen. 

Stationen. 

No. 

I. 

U.  M. 

No. 

V. 

U.  M. 

No. 

VII. 

U.  M. 

No. 

XXXI. 
U.  M. 

No. 

XXXIII. 
U.  M. 

No. 

II. 

U.  M. 

No. 

VI. 

u.  u. 

No. 
XXX. 
ü.  M. 

No. 
XXXII. 
ü.  M. 

No. 

XXXIV. 
U.  M. 

Abfahrt 

,,  .  (Lege  Thor . 

Danzig  |Ho|e  Thor . 

Neufahrwasser . 

Vorm. 
10'  I  4 
10  18 
10  30 

Nachm 

4  16 
4  32 
4  47 

Morg. 
7  41 

7  57 

8  12 

Nachm 

1  29 

1  45 

2  — 

Abends 

9  15 

9  31 

9  46 

Abfahrt 

Neufahrwasser . 

.  (Hohe  Thor  .... 

Danzig  jLege  Thor . 

Abends 
6  11 
6  28 
6  42 

Vorm. 
11  — 
11  14 
11  26 

Vorm. 

91  - 
9  17 
9  |  3l 

Nachm 
3  15 
3  32 
3  46 

Abends 

10  15 
10  32 
10  46 

Bromberg,  den  31.  October  1868.  Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königlich  Westfälische  Eisenbahn. 

Mit  dem  3.  November  er.  tritt  auf  der  Westfälischen  Eisenbahn  nachstehender  Fahrplan  in  Kraft,  welcher  auf  unseren 
Stationen  aushängt  und  bei  den  Stationscassen  zum  Preise  von  1  Sgr.  pro  Stück  käuflich  zu  haben  ist. 


Holzminden  . 
Höiter  .  . 

Godelheim  . 
Brakei  .  . 
Driburg  .  . 
Altenbeken  . 

Abf.j 

M 

5? 

Ank. 

Nehts.l 

12-30 

12-44 

1-U 

1-S4 

1.50 

Morg. 

7- 13 
7.24 

7.33 
7i52  I 
8.11 

8- 26 

Nchm. 

3-17 

3-27 

4.14 

Nchm. 

5-io 

5.22 

5- 32 

5.53 

6- 12 
6.27 

Nchm. 

12.15 

12.56 

1- 15 

2- 7 
2.53 
3.25 

Warburg  .  . 

Abf. 

12.40 

7.16  1 

2.55  j 

3.45 

Nchm. 

Bouenburg  . 

1.1 

7-34 

3.13 

4-45 

Willebadessen 

1-16 

7.49 

3-28 

5.16 

Buke  .  .  . 

1.40 

8-n 

3.5, 

6.2 

Altenbeken  . 

Ank. 

1*49 

8-20 

4. 

6.15 

Abf. 

2.3 

8.34 

4.19 

6.40 

Nchm. 

Paderborn  . 

5) 

2.35 

8-58 

4-40 

7-20 

2-25 

Salzkotten  . 

2-57 

9-14 

— 

7.43 

3.x 

Gesccke  .  . 

3.ii 

9-25 

5.1 

7*59 

3-27 

Lippstadt 

>> 

3-33 

9.4, 

5-16 

8.23 

4-15 

Benninghausen  „ 

3.47 

9-52 

— 

8.37 

4-34 

Sassendorf  . 

4-5 

10.5 

— 

8-56 

4-58 

Soest  .  . 

Ank. 

4.15 

10.13 

5-37 

9.6 

5*io 

Mgs. 

Abf. 

4-20 

10.34 

5.49 

9.18 

Nchm. 

5-20 

Welver  .  . 

4.39 

IO.47 

_ 6.4 

9-38 

5.57 

Hamm  .  . 

Ank. 

5. 

11-3 

6-17 

10. 

6-30 

Nachm. 

Abf. 

5-15 

11.8 

6-23 

10.46 

7-25 

2.20 

Ermelinghof 

>> 

— 

— 

— 

10-24 

— 

— 

Drensteinfurt 

5-35 

11.28 

6-42 

10.40 

8-io 

3-15 

Rinkerode  . 

5-45 

11.38 

— 

IO.50 

— 

— 

Hiltrup  .  . 

n 

'  b.5tj 

11-50 

— 

11.1 

Ank. 

Ank. 

Auk. 

Münster  .  . 

»j 

6.11 

12.5 

7-io 

II.10 

8-55 

4-4 

Greven  .  . 

6.30 

12-25 

7-28 

Abds. 

Mrgs 

Emsdetten  . 

6.45 

12-40 

7.42 

Mesum  .  . 

6.55 

12.50 

7.53 

Rachm. 

Rheine  .  . 

!> 

7-15 

1-33 

8.1, 

2-40 

5.43 

Salz  bergen  . 

J? 

7*31 

1-54 

8.45 

3.12 

5.53 

Leschede 

7.43 

2.9 

9.s 

3-36 

Mrg. 

Auk. 

Eiligen  .  . 

8.4 

2-35 

9-85 

4-35 

Meppen  .  . 

>> 

8.29 

3.7 

Abds. 

5-30 

Kellerberg  . 

>> 

8.42 

3-23 

5.56 

Lathen  .  . 

8.53 

3-41 

6.24 

Kluse-Dörpen 

9.4 

3.55 

6-46 

Aschendorf  . 

9.21 

4.15 

7.24 

Mgs. 

Papenburg  . 

0-33 

4.30 

8 

6.55 

Ihrhove  .  . 

9.45 

^•45 

8.24 

7.17 

Leer  .  .  . 

10. 

5.5 

9-io 

7.47 

Neermoor 

10. u 

5.17 

9-30 

8-8 

Oldersum  . 

10.2, 

5.28 

9.4*. 

8.30 

Emden  . 

Ank 

10.33 

5-40 

| 

10.5 

8-48 

Vorm. 

Nchm. 

Abd 

Torrn. 

Nchm. 

Vorm. 

Morgs 

Nchm. 

Emden  .  . 

Abf. 

4-23 

8-io 

5. 

12-25 

Olders  um  . 

4-37 

8.25 

5-22 

12.4, 

Neerm  oor  . 

4.50 

8.39 

5.40 

1*5 

Leer  .  .  . 

5.9 

9. 

6.12 

1-50 

Ihrhove  .  . 

5-21 

9.14 

6.34 

2-iä 

Ank. 

Papenburg  . 

5.39 

9.39 

<  -9 

2-83 

Aschendorf  . 

5.49 

9-52 

7-28 

Kluse-Dörpen 

6.7 

10.18 

8. 

Lathen  .  . 

6.21 

10  38 

8-22 

Kellerberg  . 

6.34 

IO.57 

8.50 

Meppen  .  . 

6.51 

Mrgs . 

11-20 

9-25 

langen 

7.2, 

5. 

12.8 

10-30 

Leschede 

7.40 

5-32 

12.36 

11.4 

Salzbergen  . 

8. 

6.16 

1.4 

n.ss 

Ank. 

Rheine  .  . 

8-22 

8. 

4*40 

H.55 

1*51 

Vorm. 

Mesum  .  . 

— 

8.,, 

— 

Emsdetten 

8.39 

8.21 

2.2 

— 

Greven  .  . 

8-54 

Mrgs. 

8.36 

2.17 

Mittag 

Nchm. 

Münster  .  . 

>> 

9-18 

4-30 

9. 

2. 41 

12.,. 

4-17 

Hiltrup  .  . 

— 

— 

9-1, 

2.52 

12.18 

— 

Rinkerode 

— 

— 

9-23 

3-4 

12-37 

Drensteinfurt 

9-43 

4-5, 

9.33 

3-44 

12-58 

0.8 

Ermelinghof 

— 

— 

— 

— 

1-26 

0.38 

Hamm  .  . 

Ank. 

10.2 

5.7 

9.52 

3-33 

1-36 

O-50 

Abf. 

10., 5 

5*23 

9.57 

3  38 

•  *5 

7  a« 

Welver  . 

10.33 

5.49 

10.14 

3  56 

Soest  .  .  . 

Ank. 

10-48 

6.10 

10.29 

4., 4 

Vorm. 

Abds. 

Abf. 

12.57 

6-20 

10-43 

4.26 

IO.50 

Sassendorf  . 

1-6 

6-30 

— 

4-35 

11.3 

Benninghausen 

1-20 

6-46 

— 

4-49 

11.27 

Lippstadt 

1-34 

7.2 

11.7 

5.3 

12., 0 

Gesecke  .  . 

1.5. 

7-22 

11-22 

5.20 

12.52 

Salzkotten 

2.3 

7*35 

— 

5  32 

4-16 

Paderborn 

2-25 

8.5 

11-47 

5-54 

Ank. 

Altenbeken 

Ank. 

2-57 

8.35 

12.10 

6-24 

1-46 

Abf. 

3.« 

8.43 

12-25 

6.35 

Nchm. 

Buke  .  .  . 

3.23 

9.2 

— 

6.46 

Willebadessen 

3.54 

9.52 

12-53 

l  .7 

Ronenburg  . 

4-9 

10.31 

1-7 

7-20 

Warburg.  . 

Ank 

I  4-30 

11. 

1-23 

7.35 

1 

Nchm. 

Altenbeken  . 

Abf. 

3-io 

8.45 

12.15 

6.39 

12.20 

Driburg  .  . 

>> 

3.-25 

9. 

— 

6-56 

1. 

Brakei  .  . 

3.42 

9-18 

— 

7.17 

1-51 

Godelheim  . 

— 

9  38 

— 

i  -40 

2.31 

Höxter  .  . 

4-9 

9-48 

1-1 

7.53 

3-20 

Holzminden  . 

Ank 

4.2o 

10. 

1.10 

8.5 

3-40 

1  Mrgs. 

■Vorm. 

Nchm. 

Abds 

Nchm. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 
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Badische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  der  erforderlichen  eisernen  Brücken-Construc- 
tionen  zur  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Bahnstrecke 
von  Heidelberg  nach  Meckesheim  und  von  Durlach  nach  Wilfer¬ 
dingen  vergeben  wir  im  Wege  schriftlicher  Angebote. 

Die  Gewichte  der  zu  liefernden Eisenconstructionen  betragen: 
für  die  Strecke  von  Heidelberg  nach  Meckesheim 

beiläufig  3295  Centner  Schmied-  und  Walzeisen  und 
200  „  Gusseisen, 

für  die  Strecke  von  Durlach  nach  Wilferdingen 

beiläufig  2095  Centner  Schmied-  und  Walzeisen  und 
241  „  Gusseisen. 

Die  Angebote,  welche  auf  die  ganze  oder  theilweise  Liefe¬ 
rung  gemacht  werden  köunen,  sind  spätestens  bis  zum  16.  No¬ 
vember  d.  J.  Vormittags  9  Uhr  verschlossen  und  mit  der  Auf¬ 
schrift:  „Angebote  auf  die  Lieferung  eiserner  Brücken- 
constructionen“ 

versehen  bei  Unterzeichneter  Stelle  einzureichen ,  woselbst  auch 
die  bezüglichen  Pläne,  Gewichtsverzeichnisse  und  Bedingnisshefte 
eingesehen  und  von  Letzteren  auch  einzelne  Exemplare  bezogen 
werden  können. 

Carlsruhe,  den  27.  October  1868. 

Direction  der  Grossherzogi.  Badischen  Verkehrs -Anstalten 

B.  V.  d.  D. 

Poppen. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  nachstehend  aufgeführter,  für  den  Betrieb  der 
Werkstätten  zu  Breslau  und  Stargard  pro  1869  erforderlichen 
Materialien,  Werkzeuge  etc.  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub¬ 
mission  verdungen  werden: 

diverses  gewalztes  und  geschmiedetes  Eisen,  Guss-,  Gussfeder-, 
Siederohrringe-  und  Sch weiss-Stahl ,  Kupfer,  Antimon,  Zinn, 
Blei,  Zink,  diverse  Bleche  und  Draht,  diverse  Bohlen  und  Bret¬ 
ter,  Holzkohlen,  Leder,  Gummiwaaren,  Seilerwaaren,  diverse 
Manufactur- uud  Posamentier-Waaren  ,  Oele,  Farben,  Chemi¬ 
kalien  und  Droguen,  Glaswaaren,  diverse  Eisen-  etc.  undKurzwaa- 
ren,  Stuhlrohr,  diverse  Vorrathstücke,  als:  Gussstahl  und  Pud- 
delstahl-Bandagen,  gussstählerne  Scheiben-  und  schmiedeeiserne 
Speichenräder,  gussstählerne  Evolutenfedem,  Kupferrohre,  Buf- 
ferstossstangen  und  Bufferhülsen,  Federgehänge  für  Wagen, 
Weichenrahmen,  Hammerstiele;  endlich  Feilen  und  Borst- 
waaren. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Wer  ksta  tts-Mate- 

rialien“ 

versehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am: 

Dienstag  den  17.  November  er.  Vormittags  10  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  das  Büre'au  des  Unterzeichneten  — 
auf  dem  Oberschlesischen  Bahnhofe  hierselbst- — einzureichen,  iyo 
dieselben  in  Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten 
eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  mit  speciellem  Nachweis  der 
zu  liefernden  Materialien-Quantitäten  sind  im  Central-Büreau  der 
Königlichen  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  und  im 
Ober-Maschinenmeister-Büreau  zu  Breslau,  sowie  bei  dem  Maschi¬ 
nenmeister  Kielhorn  in  Stargard  einzusehen;  auch  werden 
Exemplare  derselben  auf  portofreie  Gesuche  mitgetheilt. 

In  den  Werkstatts  -  Magazinen  zu  Breslau  und  Stargard  ist 
zugleich  ein  Sortiment  Proben  der  zu  liefernden  Materialien  zur 
Ansicht  ausgelegt. 

Die  den  Bedingungen  beigefügten  Material -Nachweisungen 
sind  als  Formulare  für  die  abzugebenden  Offerten  zu  benutzen. 
Offerten,  zu  denen  die  qu.  Bedingungen  Seitens  der  Offerenten 
nicht  entnommen  sind,  bleiben  unberücksichtigt. 


Submittenten,  welche  binnen  6  Wochen  nach  dem  Submis¬ 
sionstermine  keinen  Bescheid  erhalten,  haben  ihre  Offerten  als 
abgelehnt  zu  betrachten. 

Breslau,  den  24.  Octeber  1868. 

Der  Königl.  Ober-Maschinenmeister  der  Oberschles.  Eisenbahn. 

Samm  a  nn. 


Hannoversche  Staats-Eisenhahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  im  Jahre  1869  erforderlichen 
W  erkstatts-Materialien 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Hierzu  ist  Termin 

a)  für  Walzeisen,  Bleche  und  Drähte,  für  Kupfer,  Metall- 
gusswaaren,  schmiedeeiserne  gepresste  Theile  zu  Wagen, 
Werkzeuge  und  Geräthe  und  für  Kurzwaaren,  Gürtler- 
und  Klempnerwaaren  etc. 

auf  Mittwoch,  den  4.  November  er.; 

b)  für  Farben,  Oele,  Chemikalien  und  Droguen 

auf  Montag,  den  16.  November  er. ; 

c)  für  Gummi-,  Leder-,  Seiler-  und  Polsterwaaren ,  für 
Bürsten-,  Pinsel-  und  Posamentirwaaren,  für  Manufacte, 
Töpferwaaren ,  Brennmaterial,  Holzwaaren  und  Hölzer 
und  für  verschiedene  andere  Materialien, 

auf  Montag,  den  30.  November  er. 
jedesmal 

Vormittags  10  Uhr 

in  dem  Bureau  des  Ober-Maschinenmeisters  Schaffer  auf  hiesi¬ 
gem  Bahnhofe  anberaumt. 

An  Letzteren  sind  bis  zu  den  vorstehend  angegebenen  Ter¬ 
minsstunden  die  Offerten  francirt  und  versiegelt  —  für  jeden 
Termin  besonders  —  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatt  s-Mate- 
rialien  pro  1869  zum  Submissions-Termine  am 
.  .  .  November  1868“ 

einzureichen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  vorbezeichneten 
Biireau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  gegen  Erstat¬ 
tung  von  5  Sgr.  pro  Exemplar  in  Empfang  genommen  werden. 
Ausgelegt  sind  dieselben  auch  auf  den  Stationen  Hannover,  Min¬ 
den,  Osnabrück,  Bremen,  Harburg,  Uelzen,  Göttingen  und  Cassel. 
Hannover,  den  14.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Durla  ch. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  sollen  die  gegenwärtig  auf  verschiedenen  Bahnhöfen  der 
hiesigen  Eisenbahn- Verwaltung  lagernden  alten  Materialien-Ab- 
gange,  als: 


circa 

2100  Ctr. 

eiserne  Drehspähne, 

55 

1600 

55 

Schmiedeeisen  und  Abfälle, 

55 

850 

55 

Eisenblech- Abfälle, 

y> 

800 

55 

altes  Gusseisen, 

55 

150 

55 

alter  Gussfederstahl, 

55 

150 

55 

alter  Federstahl, 

55 

600 

55 

alte  Radreifen, 

55 

200 

55 

,,  Wagenachsen, 

55 

15 

55 

altes  Messingblech, 

55 

140 

55 

,,  Kupfer, 

15 

27 

15 

alte  Roststäbe, 

„  70  „  altes  Eisenblech,  bestehend  in  3  Stück 

Säulen  von  hydraulischen  Krähnen 
Wege  der  öffentlichen  Submission  verkauft  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien-Abgängen  etc.“ 
zum  Submissions-Termine 

am  Freitag,  den  13.  November  1868  Vormittags  10  Uhr 

an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 
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Die  Bedingungen  liegen  im  Büreau  des  Unterzeichneten 
Ober-Maschinenmeisters,  sowie  auf  den  Bahnhöfen  zu  Harburg, 
Lehrte,  Hildesheim,  Cassel,  Göttingen,  Osnabrück,  Wunstorf  und 
Bremen  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie  an  mich 
zu  richtende  Schieiben  unentgeldlich  verabfolgt. 

Hannover,  den  28.  October  1868. 

Der  Ober-Maschinenmeister. 
Schaffer. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  16  Millionen  Pfund  9  Zoll  hoher  Eisen¬ 
bahnschienen  für  die  Neubauten  soll  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  siud  auf  unserem  Central-Bau- 
Büreau  —  Trankgasse  23  —  einzusehen,  auch  von  dort  auf 
francirte  Gesuche  zu  beziehen. 

Die  Offerten  sind  francirt,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

,, Offerte  auf  Lieferung  9  Zoll  hoher  Schienen“ 
versehen,  daselbst  bis  1.  December  d.  J.  einzureichen. 

Cöln,  den  3.  November  1868.  Die  Direction. 

Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  von  1500  Ctr.  Zinkchlorid  für  die  Schwel- 
len-P räpariran stalten  zu  Leer  und  Oberbausen  beabsichtigen  wir 
im  Wege  der  Submission  zu  vergeben.  —  Die  maassgebenden 
Lieferungsbedingungen  sind  auf  portofreies  Ansuchen  von  uns  zu 
beziehen.  Offerten  mit  der  äusseren  Bezeichuung 

, Submission  aufLieferungvon  Zinkchlorid“ 
werden  bis  zum  17.  November  Abends  von  uns  entgegenge¬ 
nommen. 

Submittenten  bleiben  bis  zum  21.  November  an  ihre  Offerte 
gebunden. 

Köln,  den  31.  October  1868.  Die  Direction. 


Köln  -Ulimlencr  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  eines  Dampfkessels  für  die 
Mascbinen-Werkstätte  zu  Dortmund  soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Offerten,  nach  Vorschrift  der  speciellen  und  allgemeinen  Be¬ 
dingungen,  welche  in  unserm  hiesigen  Geschäftslocale,  sowie  im 
Büreau  unseres  Ober- Maschinenmeisters  zu  Dortmund  ausliegen, 
auch  auf  portofreies  Ersuchen  verabfolgt  werden,  sind  spätestens 
bis  zum  20.  November  d.  J.  mit  der  äusseren  Bezeichnung 
„Submission  auf  Lieferung  eines  Dampfkessels“  ver¬ 
siegelt  und  portofrei  an  uns  einzusenden.  Die  Submittenten  blei¬ 
ben  bis  zum  15.  December  d.  J.  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Köln,  30.  October  1868.  Die  Direction. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  im  Jahre  1869  für  die  Westfälische  Eisen¬ 
bahn  erforderlichen  Betriebs-Materialien:  Dochte,  Dochtgarn,  raf- 
finirtes  Rüböl,  Stearinlichte,  Zündhölzer,  rohes  Rüböl,  Ofen¬ 
schwärze,  Putzwolle,  Putzleinen,  Reiserbesen,  weisse  und  grüne 
Seife,  Soda,  Terpentinöl  II.,  Waschleder,  Waschschwämme,  Ros¬ 
marinöl,  Talg,  Fischthran,  Kupfervitriol,  Schwefelsäure,  Bind¬ 
faden,  Kreide  in  Stangen,  sowie  der  Brennmaterialien :  Holz,  Rei¬ 
serwellen,  Torfe,  Coaks,  Stückkohlen,  melirte  Kohlen  erster  Sorte 
und  Ofenkoblen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver¬ 
dungen  werden. 

Die  Bedingungen,  aus  welchen  der  Jahresbedarf  zu  ersehen 
ist,  liegen  bei  der  Haupt -Magazin -Verwaltung  zu  Hamm  und  in 
unserm  Central-Büreau  hier  zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf 
portofreie,  an  unseren  Büreau -Vorsteher ,  Eisenbahn-Secretär 
Meyer  hier  zu  richtende  Schreiben  in  Abschrift,  gegen  Erstattung 
der  Copialien,  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  resp.  Lieferungen  sind  verschlossen  und 
mit  der  Aufschrift  „Submission  auf  Lieferung  von  Betriebs¬ 
beziehungsweise  Brenn-Materialien  pro  1869“  an  unsere 
Haupt-Magazin- Verwaltung  zu  Hamm  bis  zu  dem  am  9.  Novem¬ 
ber  c.  Vormittags  10  Uhr  im  Geschäfts-Locale  derselben  an¬ 


stehenden  Termin,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  er¬ 
schienenen  Submittenten,  unter  Leitung  unserer  Ober-Betriebs-In- 
spection,  werden  eröffnet  werden,  portofrei  einzusenden. 

Münster,  den  20.  October  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Westfälische  Eisen  bahn. 

Die  Lieferung  der  im  Jahre  1869  für  die.  Westfälische  Eisen¬ 
bahn  erforderlichen  Werkstatts-Materialien  als: 

Walzeisen,  Guss-  und  Schweissstabl,  Bleche  und  Drähte,  Metall¬ 
guss  und  Metalle ,  Werkzeuge ,  Farben  und  Chemikalien, 
Gummi  und  Lederwaaren,  Manufacte,  Glaswaareu,  Holzkohlen 
und  Hölzer 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs  -  Bedingungen  liegen  bei  unserem  Ober¬ 
maschinenmeister  Welkner  zu  Paderborn,  sowie  in  unserm  Cen¬ 
tral-Büreau  hier  zur  Eiusicht  aus,  werden  auch  auf  portofreie,  an 
unsern  Büreau -Vorsteher ,  Eisenbahn  Secretair  Meyer  hier,  zu 
richtende  Schreiben  gegen  Erstattung  der  Copialien  mitgetheilt. 

Offerten  auf  diese  Lieferung  sind  verschlossen  und  mit  der 
Aufschrift  „Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts-Materialien“ 
bis  zu  dem  am  12.  November  c.  Vormittags  9  Uhr  im  Geschäfts- 
Locale  des  Obermaschinenmeisters  Welkner  zu  Paderborn  anste¬ 
henden  Termin,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  erschie¬ 
nenen  Submittenten  eröffnet  werden  sollen,  portofrei  dortselbst 
einzureichen. 

Münster,  den  24.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 


Königl.  Westfälische  Eisenbahn. 

Die  bei  den  Werkstätten  zu  Paderborn  und  resp.  Lingen  la¬ 
gernden  alten  Materialien  und  Abfälle,  als: 

I.  Bei  der  Werkstätte  zu  Paderborn. 

22  086  Pfd.  Eisenblech;  63  400  Pfd.  Gusseisen;  17  950  Pfd. 
gusseiserne  Roststäbe;  10  216  Pfd.  schmiedeeiserne  Roststäbe; 
126  000  Pfd.  Schroteisen;  11  760  Pfd.  eiserne  Siederohre  und 
Siederohr-Abfall;  130  720  Pfd.  eiserne  Bahnschienen;  30  992 
Pfd.  schmiedeeiserne  Scheiben  mit  Stahlbandagen;  1040  Pfd. 
gusseiserne  Speicbenräder;  50300  Pfd.  Eisendrehspäne;  16  250 
Pfd.  schmiedeeiserne  Radscheiben;  38  262  Pfd.  Bandagen  von 
Schmiedeeisen-Puddel-  und  Gussstahl;  12  150  Pfd.  Feder-Guss¬ 
stahl;  5157  Pfd.  Sch  weissstahl;  680  Pfd.  Feilenstahl;  1500  Pfd. 
Gussstahlschrot;  2586  Pfd.  gusseiserne  Pumpentheile;  4400  Pfd. 
kupferne  Feuerbuchsen  und  Rohrwände;  1606  Pfd.  Kupfer- 
Abfall;  1089  Pfd.  Messing- Abfall;  300  Pfd.  Compositions- Ab¬ 
fall;  1465  Pfd.  Glasabfall;  860  Pfd.  Gummi- Abfall ;  2633  Pfd. 
Polster-  und  Leder-Abfall;  150  Ellen  altes  Wagentuch;  25 
Ellen  alter  Plüsch;  150  Cbfss.  altes  Wagenbauholz;  24  Stück 
Dampfpumpen  mit  messingenen  Lagern  und  Stopfbuchsen,  so¬ 
wie  verschiedene  andere  Gegenstände. 

II.  Bei  der  Werkstätte  zu  Lingen. 

70  000  Pfd.  Eiseudrehspähne;  9000  Pfd.  Eisenblech;  57  000 
Pfd.  Schroteisen;  15  000  Pfd.  Gusseisen;  5000  Pfd.  Guss-  und 
Federstahl;  3500  Pfd.  Kupfer- Abfall ;  5000  Pfd.  Messing-Ab¬ 
fall;  650  Pfd.  Gummi-Abfall 

sollen  öffentlich  meistbietend  gegen  gleich  baare  Zahlung  und 
zwar 

zu  Paderborn  am  Dienstag  den  17.  November  cur.  Morgens 

9  Uhr 

durch  den  Eisenbahn-Maschinenmeister  Sil  lies, 
zu  Lingen  am  Donnerstag  den  19.  November  cur.  Morgens 

9  Uhr 

durch  den  Eisenbahn-Maschinenmeister  Köster 
verkauft  werden. 

Die  Bedingungen  können  in  den  Bureaus  der  Maschinen¬ 
meister  zu  Paderborn  und  Lingen  eingesehen,  auf  portofreie  Ge¬ 
suche  auch  von  denselben  abschriftlich  mitgetheilt  werden. 

Paderborn,  den  31.  October  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister 
Welkner. 
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ISeue  Berliner  Verbindungsbahn. 

Die  Lieferung  von 

52  OOO  Stück  eichenen  Bahnschwellen, 

12  000  lfde.  Fuss  eichenen  Weichenschwellen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden.  Die 
bezüglichen  Bedingungen  liegen  in  unserem  Baubiireau,  Köp- 
nickerstrasse  No.  29,  zur  Einsicht  offen;  auch  können  daselbst 
Copien  derselben  gegen  Erstattung  der  Copialien,  sowie  die  Of- 
ferten-Formulare  in  Empfang  genommen  werden. 

Anerbietungen  sind  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 
„Submission  auf  Schwellen-Lieferung“ 
bis  zum  Submissions-Termine 

Donnerstag,  den  12.  November  1868  Vormittags  ll1/2  Uhr 
portofrei  an  uns  einzusenden. 

Berlin,  den  19.  October  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
Abtheilung  fiir  den  Bau  der  Neuen  Berliner  V erbindungsbahn. 

Königl.  IViederschlesisck-Märkiscke  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  für  das  Jahr  1869  zur  Locomotiv- 
Eeuerung  erforderlichen  Quantums  von 

365  OOO  Tonnen  Steinkohlen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  10.  November  d.  J.  Vormittags  ID/2  Uhr 
im  Bureau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/O.  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

Submission  auf  Steinkohlen-Lieferung 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
im  vorbezeichneten  Büreau,  sowie  im  Central-Büreau  der  König¬ 
lichen  Direction  in  Berlin  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Abschriften  derselben  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Em¬ 
pfang  genommen  werden. 

Frankfurt  a/O.,  den  20.  October  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn. 

A.  W öhler. 

Lübeck  -  Buchener  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Die  auf  dem  hiesigen  Bahnhofe  und  in  unseren  hiesigen 
Werkstätten  angesammelteu  alten  Materialien  sollen  im  Wege 
öffentlicher  Submission  an  den  Meistbietenden  verkauft  werden. 

Die  Materialien  bestehen  aus 


ca. 

4570 

Centn  ern 

alter 

Schienen  über  12  Fuss  lang, 

n 

300 

11 

11 

Schienen  in  Längen  von  3  — 12  Fuss, 

11 

760 

11 

11 

Laschen, 

11 

770 

11 

Brucheisen, 

11 

160 

11 

11 

Gusseisen, 

11 

120 

11 

11 

Radreifen, 

11 

25 

11 

11 

Kupfer, 

11 

15 

11 

11 

messingner  Siederohre, 

)1 

100 

11 

11 

Federstahl, 

11 

350 

)1 

11 

Gussstahl  -  Achsen ,  aus  Karlswerker 
Stahl, 

11 

120 

11 

5' 

Drehspäne. 

Die  Verkaufsbedingungen  können  in  unserem  Verwaltungs- 
büreau  entgegengenommen  werden.  Frankirte  Offerten  sind  ver¬ 
siegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Offerte  auf  alte  Materia¬ 
lien“  bis  Sonnabend  den  21.  November  d.  J.  an  unser  Ver- 
waltungsbirreau  hierselbst  einzureichen 
Lübeck,  den  23.  October  1868. 

Die  Direction. 

Oldenburgische  Staats-Eisenbahnen. 

Die  Unterzeichnete  Verwaltung  beabsichtigt 

4  Stück  combinirte  Personenwagen,  mit  je  einem  Coupee  erster 

und  3  Coupees  zweiter  Classe, 

5  Stück  Personenwagen  zweiter  Classe  mit  je  4  Coupöes  und 
12  Stück  dergl.  dritter  Classe  mit  je  fünf  Coupöes ,  drei  Stück 

davon  mit  Bremse, 


in  Lieferung  zu  geben  und  zwar 

5  Stück  combinirte  und  zweiter  Classe  sowie  6  Stück  dritter 
Classe 

auf  den  1.  Juni  1869, 

der  Rest 

auf  den  15.  Juni  1869 

lieferbar. 

Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  sind  vom  1.  No¬ 
vember  d.  J.  an  im  Hauptbüreau  der  Unterzeichneten  Verwaltung 
einzusehen,  gegen  portofreie  Eisendung  von  1  Thlr.  Courant, 
auch  daher  zu  beziehen. 

Lieferungs-Offerten ,  an  welche  Einsender  bis  zum  20.  No¬ 
vember  d.  J.  gebunden  sieb  zu  erklären  haben,  sind  spätestens 
bis  zum  15.  November  einzureichen. 

Die  Unterzeichnete  Direction  vorbehält  sich  freie  Entschei¬ 
dung  unter  den  eingehenden  Offerten. 

Oldenburg,  22.  October  1868. 

Grossherzogliche  Eisenbahn-Direction. 

Str  ackerian. 


Schreib  -  Materialien. 

Die  Lieferung  der  für  die  Betriebs -Verwaltung  der  König¬ 
lichen  Saarbrücker  und  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn  erforderlichen 
Schreibmaterialien  pro  1869,  1870  und  1871  soll  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs -Bedingungen,  aus  denen  zugleich  der  jähr¬ 
liche  Bedarf  ersichtlich  ist,  können  in  unserem  Central-Büreau 
eingesehen  werden.  Dieselben  werden  auch  auf  portofreie,  an 
unsernBüreau-Vorsteher,  Eisenbahn-Secretair  Marten  hierselbst, 
zu  richtende  Gesuche  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  versiegelt  und  mit  der 
Aufschrift: 

„Offerte  auf  die  Lieferung  von  Schreibmaterialien“ 
unter  Anschluss  gehörig  bezeichneter  Proben  spätestens  bis  zum 
10.  November  er.  Morgens  10  Uhr  portofrei  bei  uns  ein¬ 
reichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart  etwa  erschienener  Submitten¬ 
ten  geöffnet  werden. 

Nachgebote  und  später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Saarbrücken,  den  22.  October  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  Duering. 

Königl.  Saarbrücker  und  Ithein -Nahe -Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Königliche  Saarbrücker-  und  die 
Rhein-Nahe-Eisenbahn  pro  1869  erforderlichen  Betriebs-Mate¬ 
rialien  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen,  denen  das  Verzeichniss  sämmt- 
licher  Materialien  beigefügt  ist,  können  im  Bureau  der  Ober-Be- 
triebs-Inspection  hierselbst,  sowie  in  den  Stations-Bureaux  zu 
Trier,  Neunkirchen,  St.  Wendel  und  Bingerbrück  eingesehen, 
auch  von  Ersterer  auf  portofreie  Anträge  in  Abschrift  bezogen 
werden. 

Lieferungs  -  Unternehmer  werden  daher  eingeladen ,  ihre 
Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Betriebs-Materialien  für 
die  Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Saarbrücken 
pro  1869“ 

bis  spätestens  den  24.  November  e.  Vormittags  9  Uhr  unter 
Beifügung  gehörig  bezeichneter  Proben  portofrei  an  die  König¬ 
liche  Ober-Betriebs-Inspection  einzusenden,  in  welchem  Termine 
die  Oeffnung  der  Offerten  im  Beisein  etwa  erschienener  Submit¬ 
tenten  erfolgen  wird. 

Nicht  rechtzeitig  eingehende  Offerten  und  Nachgebote  blei¬ 
ben  unberücksichtigt. 

Saarbrücken,  den  28.  October  1868. 

Königliche  Ober-Betriebs-Inspection. 
gez.  Bensen. 


Werkstätten-Materialien  mul  Vorrathsstikke. 

Die  Lieferung  der  für  die  Königlich  Saarbrücker  und  Rhein- 
Nahe-Eisenbahn  im  Jahre  1869  erforderlichen  Werkstätten-Ma- 
terialien  und  Vorrathsstücke  als: 

8  Ctr.  Antimonium-regulus, 

60  „  Blockblei, 

3700  ,,  Schmiedeeisen, 

63  „  Drahtstiften, 

1500  „  Eisenguss  nach  Modell, 

115  „  Lehmguss, 

450  „  Steinkohlenblech, 

325  „  Holzkohlenblech, 

4500  DF.  Eisendrahtgewebe, 

130  Ctr.  Englisch  Blockzinn, 

105  „  Englischer  Gussstahl, 

85  „  geschmiedete  Gussstahlstücke, 

850  „  Gussfederstahl, 

10  ,,  Deutscher  Stahl, 

10  ,,  Kupferabschnitte, 

35  „  Stangenkupfer, 

90  „  Tafelkupfer, 

7  „  Messingbiech, 

12  ,,  Zinkblech, 

12  Kisten  Weissblech, 

5  Ctr.  Englischer  Gussstahldraht, 

750  Gros  Holzschrauben, 

60  Ctr.  Kesselnieten, 

75  Mille  geschmiedete  Schlossnägel, 

12800  Cbkfuss  Eichenholz, 

14000  „  Kiefernholz, 

5000  ,,  Pappelholz, 

3500  Körbe  Holzkohlen, 

23000  Blatt  Schmiergelleinen, 

8  Ctr.  Englischer  Lack, 


20 

55 

Asphaltlack, 

120 

55 

Holländisches  Leinöl  (rohes), 

110 

55 

Soda, 

15 

55 

Pottasche, 

8V2 

55 

gereinigtes  Terpentinöl, 

3 

51 

Borax, 

50 

55 

Eisenmennig, 

40 

51 

Mastix, 

.  12 

11 

rother  Mennig, 

27 

51 

Bleiweiss, 

50 

11 

Kesselsteinpulver, 

11000  Stück  Gummiringen, 

53  Ctr.  Leder, 

60  „  Spanisch  Rohr, 

3  „  Gummiplatten, 

700  Stück  Wasserstandsgläser, 

100  Tafeln  Glas  für  Signalscheiben, 
2150  „  Fensterglas, 

14  Ctr.  Dampffilzplatten, 


420  Ellen  Tuch  für  Personenwagen  I.  Classe, 

75 

5) 

Seidendamast  45"  breit, 

400 

11 

Seidenzeug  von  28"  Breite,  blaues  u.  braunes, 

500 

51 

Tybet, 

160 

11 

Sammet  (Pelüche), 

900 

>1 

Segeltuch, 

80 

Cocusläufer, 

30 

51 

wollene  Fussteppiche  für  Coupees  I.  Classe, 

60 

5> 

„  „  für  Wärmflaschen, 

225 

11 

Wachsparchend, 

100 

11 

gewichste  Fussbodenteppiche, 

120 

11 

Borten  (zu  Fensteraufziehriemen  und  Arm¬ 
schlingen), 

75  Stück  Wagenquäste  (zu  Fensterzügen), 

1000  Ellen  Nath-  und  Plattschnur, 

600  lfd.  Fuss  Spritzenschläuche,  hänferne, 

85000  Stück  Splinter, 

9000 

Patentschrauben , 

1800 

51 

Hammerstiele, 

80 

11 

Spiralfeldern, 

300 

51 

Bastardfeilen, 

Schlichtfeilen, 

500 

55 

50 

11 

Sckmelztiegel, 

40 

51 

Lampenglocken, 

140 

11 

Lampenschaalen, 

20 

11 

grosse  Locomotiv-Signallaternen, 

20 

51 

kleine  „  ,, 

3000 

11 

Stahlguss-Siederohrringe, 

1000 

11 

Siederobre  für  Locomotiven, 

18 

51 

Gussstahlachsen, 

70 

)1 

schmiedeeiserne  Achsen, 

845 

1? 

Puddelstahlbandagen, 

207 

55 

Gussstablbandagen, 

100  „  Gussstahltragfedern 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen,  denen  das  Verzeichniss  der 
sämmtlichen  Gegenstände  beigefügt  ist,  können  im  Büreau  des 
Unterzeichneten  hierselbst,  sowie  in  den  Stationsbiireaus  zu  Trier, 
Neunkirchen,  St.  Wendel  und  Bingerbrück  eingesehen,  auch  von 
mir  auf  portofreie  Anträge  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Lieferungs-Unternehmer  werden  daher  eingeladen,  ihre  Of¬ 
ferte  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Werkstätten-Materialien  und 
Vorrathstücken  für  die  Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Saar¬ 
brücken  pro  1869“ 

bis  spätestens  den  23.  November  er.  Vormittags  10  Uhr  unter 

Beifügung  gehörig  bezeichneter  Proben  portofrei  an  mich  einzu¬ 
senden,  in  welchem  Termine  die  Oeffnung  der  Offerten  im  Bei¬ 
sein  etwa  erschienener  Submittenten  erfolgen  wird. 

Nicht  rechtzeitig  eingehende  Offerten  und  Nachgebote  bleiben 
unberücksichtigt. 

S aarbrücken,  den  26.  October  1868.  _ 

Der  Königliche  Maschmen-Director. 

Kirchweger. 


Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien—  B.,  Ba.,  F.,H.,L.,  P.  u.  W. 
•  Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 


Coursblatt  vom  31.  October  1868. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 

Prioritäts-  Obligationen 


Aachen-Düsseldorf . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Aachen-Mastricht . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

do.  m.  Emiss.  .  . 

Albertsbahn  I.  Emiss . 

do.  II.  Emiss . 

do.  III . 

do.  IV.  Emiss . 

Altona-Kiel . 

Aussig-Teplitz . 

do.  II.  Emiss.  .  .  . 


Zins- 

fuss 


4 

4 

5 

41/ü 

41/2 

5 

41/2 

4!/ä 

41/a 

41/2 

5 

5i.S 

5i.S 


Börsen 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 


Notiz 


831 2 
821/2 
90 

751/2 

801/4 

781/2 


1023/g 

98 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 


°/o) 

0/0 }  ä  200  u.  100  Thlr. 

o/oJ 

Kl 

>/o>  k  500,  200,  100  Thlr 

kJ 

°/o| 

o/o>  k  100  Thlr. 

0/0J 

ö/o  k  100  Thlr. 
ö/o  k  500  u.  100  Thlr. 
ö/o  i  100Thlr.=  450  0.  ö.W.  i.  8. 
ö/qHOO  Thlr.=450  0 . ö.W.  i.S. 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Bergisch-Märkische  . 


do 
do. 
do. 

Berg.-Märkische 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin- Anhalt 
do. 
do. 


II.  Ser.  .  .  . 
III.  Serie  *31/4  . 

III.  Serie  B.*  31/4 

IV.  Serie  .  .  . 

V.  Serie  .  .  . 

VI.  Serie  .  .  . 
Nordbahn  .... 
Düsseldorf- Elberfeld 
do.  II.  Ser. 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Ser. 


Lit.  B. 


Zins- 

tuss 


4’/a 

41  2 

3j/2 

31/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5 

4 

41/2 

4 

41/2 

4 

41 '2 
41/2 


Börsen 


II. 

B. 

B. 

B. 

B. 

K. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 


Notiz 


95 

923/4 

773'4 

773/4 

91 

891/4 

871/4 

991/2 


84 

911/4 

95 

941/2 


Versteht  sich 
in  und 

Nominal-Betrag 


ä  1000, 500,  200  und 
100  Thlr. 


k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


k  500  u.  100  Thlr. 
do. 
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Beiblatt  zu  No-  45  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen. 

Urrfiit  ß ciitarfjer  (Siscnbaljn-öfririaUungrn. 

Statistische  Zusammenstellung 

der  von  mehreren  Verwaltungen  Deutscher  Eisenbahnen  gemachten  Mittheilungen  über 

214  Achsbrüche, 

welche  im  Laufe  des  Jahres  1867  auf  diesen  Bahnen  erfolgt  sind. 


Rubrik  1  und  2.  Name  der  Bahn  und  der  Bahnstrecke. 
Zahl  der  Achsbrüche. 

1.  Aachen-Mastrichter  Eisenbahn . 2  Achsbrüche, 

2.  Bergisch-Märkische  E . 19  „ 

3.  Herzogi.  Braunschweigische  Staats-E . 6  ,, 

4.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  E . 4  „ 

5.  Hannoversche  E . 4  ,, 

6.  Köln-Mindeuer  E.  . . 39 

7.  Leipzig-Dresdner  E . 1 

8.  Lübeck-Büchener  E . 2 

9.  Main-Neckar-E.  .  .  . . 2 

10.  Niederschlesisch-Märkische  E . 3 

11.  Oberschlesische  E . 3 

12.  Königl.  Preuss.  Ostbahn . 5 

13.  Kheinische  E . 5 

14.  Königl.  Sächsische  westliche  Staats-E . 6 

15.  Thüringische  E . 1 

16.  Königl.  Württembergisehe  Staats-E . 4 

17.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn . 1 

18.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu . 29 

19.  Lemberg-Czernowitzer  E . 2 

20.  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  .  50 

21.  Oesterreichische  Südbahn-Gesellschaft  ....  25 

22.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn . 1 


Summa  der  stattgehabten  Achsbrüche  214. 

Rubrik  3.  Die  stattgehabten  Achsbrüche  vertheilen  sich  be¬ 
züglich  der  Monate,  in  welchen  der  Bfuch  geschehen  ist,  oder 
bemerkt  wurde,  in  folgender  Weise: 
in  den  Monaten  December,  Januar  u.  Februar  ...  60  Achsbrüche» 

„  „  „  März,  April  u.  Mai . 49  „ 

„  „  „  Juni,  Juli  u.  August . 36  „ 

„  „  „  September ,  October  u.  November  .  69  „ 

Rubrik  4.  Datum,  an  welchem  die  Achse  in  Benutzung 
genommen  wurde. 

Aus  der  Zusammenstellung  der  in  dieser  und  in  den  vorhergehen¬ 
den  Rubriken  enthaltenen  Angaben  ergiebt  sich  die  Benutzungs- 
Dauer  der  Achsen. 

Die  im  Laufe  des  Jahres  1867  bei  den  verschiedenen  Bahnen  ge¬ 
brochenen  Achsen  waren  durchschnittlich  in  Benutzung. 


Achsen 

i 

19 

6 

4 

4 


1.  Aachen-Mastrichter  Eisenbahn  .  .  . 

2.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn  .  .  . 

3.  Herzogi.  Braunschweigische  Staats-E. 

4.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  E.  . 

5.  Hannoversche  E . 

6.  Köln-Mindener  E . 39 

7.  Leipzig-Dresdner  E .  1 

8.  Lübeck-Büchener  E . 

9.  Main-Neckar-E . 

10.  Niederschlesisch-Märkische  E.  .  .  . 

11.  Obersehlesische  E . 

12.  Preussische  Ostbahn  . 


13.  Rheinische  E. 


14.  Königl.  Sächsische  Staats-E .  6 

15.  Thüringische  E . 1 

16.  Königl.  Württembergisehe  Staats-E.  ...  3 

17.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn .  1 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 


18 

19.  Lemberg-Czernowitzer  E .  2 

20.  Oesterreichische  Staats-Eisenb.-G.  ...  28 

21.  Oesterreichische  Südbahn . 21 

22. 


29 


Jalire 

13 

6 

12 

5 
9 
7 

13 

15 

12 

13 

4 

15 

6 

7 
4 

13 

14 
12 

1 

13 

6 

8 


Monate 

5 
3 

2 

8 

11 

2 

11 

6 
6 
8 
6 
6 

7 

10 

3 

9 

5 

1 

8 
11 

8 


Die  durchschnittlich  längste  Dauer  fand  hei  den  Achsen  der 
Preussischen  Ostbahn  mit  15  Jahren  und  6  Monaten  statt. 

Die  kürzeste  Dauer  einer  Achse  war  1  Monat  und  6  Tage  bei  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Rubrik  5  und  6.  Anzahl  der  Meilen,  welche  die  im  Laufe  des 
Jahres  1867  gebrochenen  Achsen  durchschnittlich  zurücklegten. 


Kaiserin  Elisabethbahn 
Summa  der  Achsen  von  denen  Angaben  gemacht  wurden  186. 
Von  28  Achsen  wurden  keine  Angaben  gemacht. 

Hiernach  ergiebt  sich  die  durchschnittliche  Dauer  der  Achsen, 
welche  im  Laufe  des  Jahres  1867  gebrochen  sind,  mit  9  Jahren  und 
9  Monaten. 

Die  absolut  längste  Dauer,  25  Jahre,  hatte  eine  der  Herzog¬ 
lich  Braunschweigischen  Bahn  gehörige  Achse. 


> 

Seit  der 

Im 

letzten 

Ganzen 

Revision 

Achsen 

Meilen 

Meilen 

1.  Aachen-Mastrichter  E . 

15525 

2 

2869 

2.  Bergisch-Märkische  E . 

.  19 

14537 

19 

1141 

3.  Herzogl.  Braunschweigische  E.  .  . 

.  6 

35579 

6 

3954 

4.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  E.  . 

.  4 

15479 

4 

854 

5.  Hannoversche  E . 

.  3 

26187 

4 

2240 

6.  Köln-Mindener  E . 

.  39 

14068 

39 

990 

7.  Leipzig-Dresdner  E . 

.  1 

44764 

8.  Lübeck-Büchener  E . 

.  2 

27659 

2 

122 

9.  Main-Neckarbahn  . . 

.  2 

28508 

2 

1435 

10.  Niederschlesisch-Märkische  E.  .  . 

.  3 

40251 

3 

1714 

11.  Oberschlesische  E . 

,  3 

17847 

3 

2520 

12.  Preussische  Ostbahn . 

.  5 

44933 

5 

1972 

13.  Rheinische  E . 

11860 

5 

1410 

14.  Königl.  Sächsische  Staats-E.  .  .  . 

.  6 

15333 

6 

1625 

15.  Thüringische  E . 

.  1 

18310 

i 

3591 

16.  König).  Württembergisehe  Staats-E. 

3 

50000 

4 

2269 

17.  Galizische  Carl-Ludwig-Bahn  .  .  . 

. 

18.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .  .  . 

.  29 

31840 

29 

1365 

19.  Lemberg-Czernowitzer  E . 

.  2 

5938 

2 

88 

20.  Oesterreichische  Staats-E. -G.  .  .  . 

.  4 

16099 

6 

1162 

21.  Oesterreichische  Südbahn  .... 

.  17 

22923 

15 

2058 

22.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn . 

Eine  Achse  hat  demnach  im  Ganzen 

22  326  Meilen  und  seit  de 

letzten  Revision  1496  Meilen  zurückgelegt. 

Diese  Durchschnittszahlen  sind  aus  den  bezüglichen  Daten, 
welche  über  155Achsen,  betreffs  der  im  Ganzen,  und  über  157  Achsen 
betreffs  der  seit  der  letzten  Revision  zurückgelegten  Meilen-Anzahl 
mitgetheilt  wurden,  berechnet. 

Die  absolut  grösste  Meilenanzahl,  68180,  erreichte  eine  Achse  der 
Bergisch  -  Märkischen  Eisenbahn;  die  nächstgrösste,  60  000  Meilen, 
eine  der  Köln-Mindener  Bahn  gehörige  Achse. 

Die  durchschnittlich  grösste  Meilenanzahl,  50000,  wurde  von  den 
Achsen  der  Württembergischen  Staatsbahn  erreicht. 

Die  kleinste  zurückgelegte  Meilenanzahl  der  im  Laufe  des  Jahres 
1867  gebrochenen  Achsen  war  263  Meilen  bei  einer  der  Oberschlesi¬ 
schen  Bahn  gehörigen  Achse. 

Rubrik  7.  Name  des  Fabrikanten. 

Eine  von  Zorge  bezogene  Achse  leistete  die  längsten  Dienste, 
3elbe  brach  erst  nach  25jähriger  Verwendung. 

Die  grösste  Meilenauzahl  68180  erreichte  eine  v.Borsig  gelief.  Achse. 

Aus  der  Zusammenstellung  der  in  den  Rubriken  7  und  5  vorhan¬ 
denen  Daten  ergiebt  sich  die  durchschnittliche  Meilenanzahl,  welche 
die  Achsen  der  verschiedenen  Fabrikanten  oder  Lieferanten  zurück¬ 
gelegt  haben  und  zwar:  * wi  j - 1 — | Durchschnittl. 


Anzahl  der  gebro¬ 
chenen  Achsen. 

1.  Bochumer  Verein  für  Bergbau  undGussstahlfabri- 

cation  zu  Bochum . 34 

2.  Prevali . 24 

3.  Patentschaft  Axle  tree  et  Comp . 13 

4.  Krupp  in  Essen . 10 

5.  Gesellschaft  Phönix  zu  Eschweiler-Au  ...  1A 

6.  Borsig  in  Berlin . .  ■ 

7.  Hörder  Bergwerks-  und  Hüttenverein  zu  Hörde 

8.  Lehrkind,  Falkenroth  et  Comp,  zu  Haspe  .  . 

9.  Englert  Cünzer  u.  Fuhse  in  Eschweiler  Hasselt 

10.  Kessler  in  Carlsruhe . 4 

11.  Piepenstock  in  Hörde  . 4 

12.  Hösch  et  Söhne  in  Düren . 4 

13.  Königl.  Württemb.  Hüttenwerk  Wasseralfingen  .  4 

14.  Maschinenfabrik  der  K.  K.  priv.  Staats-Eiseub.-G.  4 

15.  Neuberg . 4 

16.  Cockerill  in  Seraing . 2 


10 

8 

5 

5 

4 


zurückgelegte 

Meilenanzahl 

9639.8 
32031,o 
29368,o 

9399.8 

22640.8 
37091 ,0 

20898.9 
21075,s 

8350 

35632 

48004 

13809 

37818 

14711 

19319 

23539 


Anzahl  der  gebro¬ 
chenen  Achsen. 

17.  Zorge . 2 

18.  Günther  jetzt  G.  Sigl  in  Wr.  Neustadt  ....  2 

19.  Kirkstal  in  England . 2 

20.  Schulte  u.  Schemann  in  Hamburg . 2 

21.  Werner  in  Carlswerk . 2 

22.  Georg  Sigl  in  Wien . 2 

23.  Lowmoore  in  England . 1 

24.  Fox  Henderson  in  Birmingham . 1 

25.  Jaeobi,  Haniel  u.  Huyssen . 1 

26.  Ruetz  in  Rothe  Erde  bei  Dortmund . 1 

27.  Zeltweg . 1 

Bei  58  Achsen  fehlte  der  Name  des  Fabrikanten  oder 

gelegte  Meilenanzahl. 

Rubrik  8.  Gattung  der  Achse  und  des  Fahrzeuges, 
Benennung  des  Zuges. 

Von  den  im  Laufe  des  Jahres  1867  stattgehabten  Achsbrüchen 
geschahen: 

bei  Eilzügeu . 9  bei  Materialziigen  ....  8 

„  Pesonenzügeu  ....  19  „  Leerfahrten  der  Maschinen  5 
„  gemischten  Zügen  .  .  14  beim  Rangierdienst  ....  10 

,,  Güterzügen  ....  139 

Ueber  10  Achsbrüche  liegen  keine  Mittheilungen  vor. 

Die  214  Achsbrüche  vertheilen  sich  auf  folgende  Gattungen  von 
Fahrbetriebsmitteln : 

12  Achsbrüche  auf  Locomotiven, 


Durchschnittl. 
zurückgelegte 
Meilen  anzahl. 

51721 

34195 

29741 

16961 

11120 

10491 

25212 

8645 

26698 

14163 

5240 

die  zurück- 


40 

5 

3 

1 

61 

92 


» 

V 


Tender, 
Personenwagen, 
Gepäckwagen, 
Postwagen, 
gedeckte  Güterwagen, 
offene  Güterwagen. 


Bezüglich  der  Anzahl  der  Räder  der  Fahrbetriebsmittel  vertheilen 
sich  die  Achsbrüche  auf  folgende  Weise: 

27  Achsbrüche  fanden  bei  8rädrigen  Fuhrwerken, 

63  »>  >>  Jl  ^  ),  >» 

119  „  ,,  ,,  4  „  ,,  statt. 

Rubrik  9.  Material  und  Erzeugung  der  Achsen. 

Die  gebrochenen  Achsen  vertheileu  sich  hinsichtlich  des  Mate¬ 
rials,  der  Erzeugungsart  und  der  vou  denselben  bis  zum  erfolg¬ 
ten  Bruche  durchschnittlich  zurückgelegten  Meilenanzahl  in  nach¬ 
stehender  Weise: 


Material  der  Achsen. 


Durchschnitt¬ 
lich  zurückge¬ 
legte  Meilen¬ 
anzahl. 


Geschmiedetes  Eisen .  37166  7 

Gewalztes  Eisen .  21295  15 

Eisen  ohne  Angabe,  ob  geschmiedet 

oder  gewalzt .  27443  33 

Bündelachsen . .  .  25003  10 

Patent-Bündelachsen .  30680  11 

„  Hohlachsen  .  27395  9 

Puddelstahl .  10329  6 

gehärteter  Gussstahl  .  22220  1 

ungehärteter  „  9718  45 

Bezüglich  der  übrigen  77  gebrochenen  Achsen  wurde  in  dieser 
Beziehung  keine  Mittheilung  gemacht. 

Rubrik  10.  Zeichnung  der  Gestalt  der  Achse  und  Radnabe. 

Bezeichnung  der  Bruchstelle. 

Nach  der  Grösse  des  Achsdurchmessers  in  der  Radnabe  ver¬ 
theilen  sich  die  gebrochenen  214Achsen  in  nachfolgender  Weise: 
Von  3Y.i"  starken  Achsen  sind  gebrochen  1  Stück, 


Anzahl  der 
Achsen,  von 
welcher  die 
durchschnitt¬ 
liche  Meilenan¬ 
zahl  ermittelt 
wurde. 


33/s 

3  Vs" 
3®A" 
37, 8  " 

4" 
47s" 
47" 
4s/s " 

4  >/2 " 
46/s  " 
48A" 
47s" 
5“ 
5Vs" 
57," 
53/s  “ 

5  V2" 
574" 
57s" 


2 

4 

19 

8 

16 

63 

4 

5 
16 
27 
13 

9 

8 

2 

2 

3 

2 

2 

1 


>) 

» 

>> 


91  Achsen 

= 

42,53 %  sind 

3 

}> 

= 

1 ,40°/ 0 

JJ 

54 

= 

25,23 % 

r> 

36 

JJ 

= 

46,82°/ 0 

»» 

8 

JJ 

= 

3,75°/ 0 

15 

JJ 

= 

7,00% 

1 

>> 

= 

0,47% 

4 

JJ 

= 

1-87% 

1 

JJ 

= 

0,47% 

>> 

1 

JJ 

= 

0,47°/  0 

Von  67 8"  starken  Achsen  sind  gebrochen  1  Stück, 

»,  63/s  "  ,1  )!  „  !1  4 

„  6Vs"  „  „  „  „  1 

ei/  u  Q 

u  / 8  n  jf  jf  jj  “ 

7  n  O 

ff  •  >>  »  )>  " 

Nach  Abzug  der  gebrochenen  2  Kurbel-  und  9  geraden  Trieb- 
und  1  Laufachse  waren  von  den  übrigen :  119  Stück  im  Schaft  cylin- 
drisch,  74  gegen  die  Mitte  verjüngt  und  9  waren  Hohlachsen. 

Die  gebrochenen  214  Achsen  vertheilen  sich  ferner  hinsichtlich 
der  Bruchstelle  in  folgender  Weise: 

im  Zapfen  gebrochen, 
an  der  äusseren  Seite  der  Radnabe, 
an  der  inneren  Seite  der  Radnabe, 
in  der  Radnabe  selbst, 

„  „  Achsmitte, 
gegen  die  Mitte  zu, 
an  beiden  Kurbeln, 

beiderseits  an  der  inneren  Seite  der  Radnabe, 
„  in  der  Radnabe, 
an  der  inneren  Seite  der  Radnabe  und  gegen 
die  Mitte  zu  gebrochen. 

Rubrik  11.  Beschaffenheit  der  Bruchfläche. 

Die  Bruchflächen  waren: 

bei  32  Achsen  frisch  und  gesund, 

„  61  „  war  ein  alter  Anbruch  sichtbar, 

„  31  „  zeigten  sich  Fehler  im  Material, 

„  15  ,,  ,.  „  „  in  der  Schweissung. 

Das  Material  der  Bruchfläche  war 
bei  64  Achsen  feinkörnig, 

„  38  „  grobkörnig, 

„  16  „  körnig,  ohne  Bezeichnung  ob  grob  oder  fein, 

„  31  „  sehnig, 

„  21  „  krystallinisch, 

„  27  „  ungleich. 

Ueber  das  Gefüge  der  übrigen  17  Achsen  wurden  keine  oder  nur 
unbestimmte  Angaben  gemacht. 

Rubrik  12.  Belastung  der  Achse  bei  normaler  Benutzung 
des  Fahrzeuges. 

Von  den  gebrochenen  Achsen  waren  bei  normaler  Benutzung  be- 

1 9 cfßf  • 

4000  bis  5  000  Pfd. 


1  Stück  von 

2  „  „  5  000 

5  ”  ”  6  000 

18  „  „  7  000 

28  „  „  8  000 

19  „  „  9  000 

21  „  „  10  000 

12  „  „  11000 

15  ”  ”  12  660 

29  „  „  13  000 

35  „  „  14  000 

14  „  „  15  000 

1  „  „  16  000 

3  „  „  18  000 

1  „  „  20  000 

1  „  „  21000 

1  „  „  22000 

1  „  „  26  000 

1  „  „  29  000 

1  ,,  war  eine  Blindachse. 

Ueber  5  Achsen  ist  in  dieser  Hinsicht  nichts  angegeben  worden. 
Wenn  die  Normal-Belastung  der  Achse  mit  dem  Querschnitt, 
welchen  dieselben  in  der  Radnabe  hat,  verglichen  wird,  so  ergiebt  sich, 
dass  die  Normalbelastung  für  jeden  Quadratzoll  des  Querschnittes 
in  der  Nabe  bestimmt  war: 

bei 


6  000 

7  000 

8  000 
9  000 

10  000 
11000 
12  000 

13  000 

14  000 

15  000 

16  000 
17  000 
19  000 
21  000 
22  000 
23  <  00 
27  000 
30  000 


1  Achsen 

für 

125  bis 

150 

2 

150  ,, 

175 

1 

75 

175  „ 

200 

1 

)  j 

)) 

200  „ 

225 

7 

y) 

}) 

225  „ 

250 

5 

1) 

>? 

250  „ 

275 

12 

V 

ff 

275  „ 

300 

15 

ff 

300  „ 

325 

22 

V 

ff 

325  „ 

350 

13 

Jf 

ff 

350  ,, 

375 

24 

}) 

375  „ 

400 

33 

JJ 

400  „ 

425 

14 

ff 

J) 

425  „ 

450 

7 

}J 

450  „ 

475 

44 

)) 

ff 

500  „ 

525 

5 

ff 

J  J 

525  „ 

550 

550 


575 


ff 

ff 


Zu  7  Achsen  fehlen  die  diessbezüglichen  erforderlichen  Daten. 
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V.  Im  Gebiete  der  Albertsbahn 

befinden  sich  neben  der  unter  1  aufgeführten  dem  Personen-,  Güter¬ 
und  Kohlentransport  dienenden  Hauptbahn  folgende  Industriebahnen, 
■wovon  die  unter  2 —  5  der  Albertsbahn-Gesellschaft,  bezüglich  der 
unter  6  der  Unterbau  der  Thode’schen  Fabrik,  der  Oberbau  der 
Albertsbahn  und  die  unter  7  dem  Dresden-Possendorfer  Steinkohlen- 
bau-Verein  gehören,  und  von  denen  die  unter  2  und  7  dem  Güter- 
uud  Kohlentransporte,  die  unter  3,  5  und  6  dem  Kohlentransporte 
dienen,  während  die  Bahn  unterd  denVerkehr  zwischen  dein  Hermann¬ 
schachte  bei  Possendorf  und  der  oberen  sogenannten  Hänicher  Zweig¬ 
bahn  (d.  h.  der  Albertsbahn)  vermittelt. 


I-* 

<v 

T3 

v- 

Bahnen. 

Bahn- 

lange 

Mei¬ 

len 

Anlage¬ 

capital 

Thaler 

Centner  Güter 
befördert 

1865  |  1866 

rurden 

1867 

i 

Hauptbahn  Dresden-Tharandt 

1)R1 

1919176 

7597981 

7409777 

7737231 

2 

Zweigbahn  von  Bahnhot'  Dres¬ 
den  nach  dem  Elbquai 

0, 30 

128800 

384410 

373460 

760678 

3 

Zweigbahn  nach  den  Häniche¬ 
ner  Schächten  und  weiteren  Ab¬ 
zweigung  nach  den  Potschappler 
u.  Freiherrlich  von  Burgk’schen 
Schächten 

o 

^,20 

375622 

3674481 

3219321 

3253285 

4 

Possendort-Hänicher  Koblen- 
Zweigbahn 

0,33 

29037 

■ 

827502 

674176 

553038 

5 

Zweigbahn  nach  dem  Augustus- 
schacht 

0,10 

12264 

1040842 

1066953 

1078027 

6 

Zweigbahn  nach  den  fiscalischen 
Schächten 

0,70 

78809 

1359762 

1529926 

1531524 

7 

Zweigbahn  nach  der  Thode’schen 
Papierfabrik 

0,10 

4940 

648931 

573238 

650526 

Bezüglich  der  beförderten  Gütermengen  ist  zu  bemerken,  dass 
die  bei  den  Bahnen  2  bis  7  angegebenen  Quantitäten  sämmtlich  in 
den  für  die  Hauptbahn  ausgeworfenen  Quantitäten,  sowie  bei  der 
Bahn  unter  7  zum  Theil  auch  in  den  für  die  einzelnen  Schachtbahnen 
und  bei  der  Bahn  unter  4  auch  in  den  für  die  Zweigbahn  nach  den 
Hänichener  Schächten  ausgeworfenen  Quantitäten  includiren. 

VI.  Im  Gebiete  der  Sächsischen  östlichen  Staatseisenbahnen 
sind  8  Geleise  von  Privaten  zu  Industriezwecken  hergestellt,  und  zwar 

a)  au  der  Sächsisch-Schlesischen  Staatsbahn : 

1)  von  G.  C.  Hock  in  Radeberg.  Das  (202  Sächs.  Ellen  lange) 
Geleis  zweigt  bei  Mist.  2,u  aus  dem  rechten  Geleise  der  Sächs. -Schle¬ 
sischen  Staatseisenbahn,  unmittelbar  an  der  Kreuzung  der  Dresden- 
Radeberger  Chaussee  mit  genannter  Eisenbahn  aus  und  dient  zur 
Vermittelung  des  Verkehrs  zwischen  der  Dampfschneidemühle  des 
Besitzers  und  dem  Bahnhofe  zu  Radeberg.  Die  Herstellungskosten 
des  Geleises  betragen  632  Thlr.  Durch  das  Geleis  sind  jährlich  ca. 
3900  Ctr.  Kohlen  zugeführt  und  7200  Ctr.  Holzgegenstände  versendet 
worden. 

2)  von  derv.  Klitzing’schen  Directiou  des  Eisenwerks 
zu  Radeberg.  Die  Abzweigung  des  (275  Sächs.  Ellen  langen)  Ge¬ 
leises  erfolgt  auf  der  nördlichen  Seite  des  Radeberger  Bahnhofes  aus 
einem  Nebengeleise  und  wird  dasselbe  lediglich  zum  Zuführen  und 
Absendeu  von  Gütern  für  das  v.  Klitzing’sche  Eisenwalzwerk  ver¬ 
wendet.  Im  Jahre  1867  hat  dasselbe  79  250  Ctr.  Brucheisen,  Sand 
und  Kohlen  erhalten  und  36  600  Ctr.  Walz-  und  Gusseisen,  sowie 
Kessel,  Maschinen  etc.  versendet.  Die  Anlagekosten  des  Geleises 
betragen  1062  Thlr. 

3)  von  Grützner  &  Faltis  in  Bautzen.  Das  aus  einem  Ne¬ 
bengeleise  an  der  Südseite  des  Bahnhofes  in  Bautzen  auszweigeude 
(250  Ellen  lange)  Geleis  wird  nur  zum  Aufstellen  von  Wagen  benutzt, 
die  mit  Materialien  zum  Betrieb  einer  Flachsgarnspinnerei  beladen 
sind,  um  diese  auf  Privatareal  entladen  und  die  Güter  bis  zu  weiterer 
Abfuhr  nach  der  1  Stunde  entfernt  liegenden  Fabrik  lagern  zu  kön¬ 
nen.  Da  die  Anlage  noch  kein  volles  Jahr  benutzt  wird,  so  lassen 
sich  über  den  Verkehr  Angaben  nicht  machen.  Die  Herstellung  des 
Geleises  verursachte  einen  Aufwand  von  859  Thlr. 

4)  von  H.  Grieshammer  und  J.  Lorenz  in  Bautzen.  Diese 
Geleisanlage  ist  370  Sächs.  Ellen  laug  und  besteht  aus  2  durch  eine 
Weiche  verbundenen  Geleisen,  die  lediglich  zum  Betriebe  von  zwei 
Kalk-  und  Kohlengeschäften  erforderlich  sind.  Diese  Anlage  schliesst 
sich  au  ein  auf  der  nördlichen  Seite  des  Bahnhofs  Bautzen  bestehen¬ 
des  versenktes  Gleis  mit  Schiebebühne  an  und  kostete  796  Thlr.  Die 
Grösse  des  V erkehrs  auf  diesen  Geleisen  konnte  nicht  ermittelt  werden. 

b)  an  der  Sächsisch-Böhmischen  Staatsbahn-: 


Bahn-  Bau- 


Benennung  der 

länge 

Anzahl 

Capital 

Bfae.  Bahnstrecken 

in  Mei¬ 

der 

ohne  Be¬ 

Befördert  wurden 

I'°‘  und  Besitzer 

len  ä 

Wei-  Dreb- 

triebs¬ 

•  7500 
Meter 

cbea  scheiben 

mittel 

Thaler 

1865  1866  1867 

Achsen 

5.  Neustädter  Elbquai 

0,141 

31  — 

165  055 

12  958  11740  16  680 

Zollcentner 

6.  Altstädter  Elbquai 

7.  Geleis  nach  der  Dresd¬ 

0,169 

20 

1 

80  650  312  411  266  802  641  195 

ner  Papierfabrik 

0,031 

1 

1 

2  450 

seit  15.  November  1867 
in  Betrieb 

Balm¬ 

Bau- 

länge 

Anzahl 

capital 

Benennung  der 

in  Mei¬ 

der 

ohne  Be-  Befördert  wurden 

Lfde.  Bahnstrecken 

len  ä 

Wei-  breh- 

triebs- 

No.  und  Besitzer 

7500 

fben  seheiben 

mittel  1865  1S66  1867 

8.  Geleis  nach  Gasse’s 

Thaler  zollcentner 

Koblenniederlage 
am  Güterbahnhofe 

0,012 

—  i 

692’  seit  Sept.  1867  in  Betrieb 

Die  Industriebahnen  Oesterreichs. 

(Schluss  aus  No.  44). 

X. 

Eine  eigenthiimliche  Stellung  nehmen  die  Industriebahnen  ein, 
die  sich  an  die  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  als  ihren  Hauptstrang  an¬ 
setzen.  Dieselben  sind  theils  dem  Kohlentransport,  theils  der  Beför¬ 
derung  von  landwirthschaftlichen  und  Montanproducten  gewidmet 
und  entspringen  dem  Bedürfuiss  einer  dichtbevölkerten  Industrie- 
gegend,  wo  grosse  Capitalien  sich  in  denHänden  einzelner  mächtiger 
Geschäftshäuser  anhäuften. 

Die  von  der  Hauptbahn  abzweigende  Linie  Josefstadt  Schwadowitz 
unterstützt  den  Absatz  der  in  dem  Schatzlarer  und  Schwadowitzer 
Kohlenreviere  bei  Trautenau  gewonnenen  Steinkohle.  Die  in  das  Be¬ 
reich  der  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn  gehörigen  Industrie¬ 
bahnen  sind : 

1)  Kohlengeleis  des  Buschtehrad-Ivladnoer  Kohlenverschleissver- 
eins  in  Prag  aus  dem  Stationsgeleise  inKöniggrätz  in  das  Koh- 
len|depöt  und  zur  B  r  ü  ck  en  waage  des  Kohlenverschleissvereins. 

2)  Schienenstrang  aus  dem  Stationsgeleise  in  Königgrätz 
zum  Waaghause  und  Depotplatz,  dem  Kohlen -Depot  des  Prinz 
Schaumburg-Lippe’schen  Bergamtes  zu  Schwadowitz  gehörig. 

3)  Geleise  aus  dem  Stationsgeleise  in  Königgrätz  zu  den  Maga¬ 
zinen  und  den  Depötplätzen  der  Actien-Zuckerfabrik  in  Königgrätz. 

4)  Aus  dem  Stationsgeleise  zu  Smiritz  mündet  ein  Geleise  ä  158°, 
von  diesem  ein  zweites  ä  53°  zur  Dampfbrettsäge  der  Domänenver¬ 
waltung  von  Smiritz  und  Hofenowes  (Eigenthümer  Joh.  Liebieg)  und 
den  Depötplätzen. 

5)  Geleis  aus  dem  Stationsgeleis  zu  Falgendorf  zur  Brücken¬ 
waage  und  Laderampe  des  Kohlenverschleissvereins,  dem  Buschtehrad- 
Kladnoer  Kohlenverschleissverein  zu  Prag  gehörig. 

6)  Schienenstrang  von  der  Stations-Drehscheibe  in  Eisenbrod 
über  eine  der  Kalköfen-  und  Schieferbruch  -  Unternehmung  gehörige 
Drehscheibe  zu  den  Kalköfen  des  Joh.  Liebieg  &  Co.  in  Reichenberg, 
hart  am  Bahnhofe  gelegen. 

7)  Geleisanlage  des  Joh.  Liebieg  &  Co.  in  Reichenberg,  aus  dem 
Hauptgeleise  nächst  der  Station  Eisenbrod,  bestehend  aus  einem 
todten  und  einem,  zur  Hauptbahn  parallelen,  mit  dieser  mittelst 
zweier  Wechsel  verbundenen  Manipulationsgeleise,  aus  welchem  das 
zur  Baumwollspinnerei  führende  Fabriksgeleis  abzweigt  und  mittelst 
einer  für  Locornotive  construirten  Holzbrücke  den  Iserfluss  übersetzt. 

8)  Geleis  aus  dem  Stationsgeleis  Liebenau  zum  Kohlen-  und 
Waarenmagazine  der  Firma  Frjiuz  Schmitt  in  Böhm.  Aicha  (Baum¬ 
wollspinnerei)  führend. 

9)  Zweigbahn  des  Joh.  Liebieg  &  Co.  in  Reichenberg  aus  dem 
Stations- Geleis  zu  Reichenberg  zur  Dampf- Brettsäge,  zu  den 
Gyps-,  Kalk-  und  Schiefer-Depotplätzen,  zum  Waaren-  und  Frachteu- 
magazin. 

10)  Geleis  des  Buschtehrad-Kladnoer  Kohlenverschleissvereins  in 
Prag,  von  dem  Stations-Geleis  in  Reichenberg  zur  Kohlenrampe,  zum 
Waaghaus  nebst  Brückenwaage. 

Die  Bahnen  unter  1  bis  10  sind  sämmtlich  mit  23pfündigen  Vig- 
noles-Schienen  ausgeführt. 

11)  Die  nachfolgenden  Zweigbahnen  des  Prinz  Schaumburg-L^p- 
pe’schen  Bergamts  in  Schwadowitz  münden  in  die  Station  Schwadowitz 
nicht  ein,  sondern  führen  zu  der  am  Stationsplatze  befindlichen  Koh- 

(  lenladebühne. 

a)  Vom  westlichen  Grubenrevier,  Pferdebahn  mit  öpfünd.  Vig- 
1  noles-Schienen,  zur  Förderung  der  Kohle  zur  Ladebühne ; 

b)  Bremsbahn  auf  dem  mittleren  Revier,  mit  Flachschienen; 

c)  Pferdebahn  vom  Albertina-Schacht  zu  den  ad  b  genannten 
Bremsbergen,  mit  öpfünd.  Vignoles-Sehieneu; 

d)  Pferdebahn  vom  östlichen  Revier  Benignestollen  zur  Halte¬ 
stelle  Hertin  aus  öpfünd.  Vignoles-Schienen; 

e)  Pferdebahn  von  dem  zwischen  Hertin  und  Schwadowitz  gele¬ 
genen  Idastollen  zur  Ladebühne  aus  öpfünd.  Vignoles-Schienen,  zur 
Förderung  der  Kohle  vom  Idastollen  zur  Ladebühne  der  Station 
Schwadowitz. 

Die  Bahnen  unter  11  haben  au  Betriebsmitteln,  und  zwar  die 
Bahn  unter  a  6  Pferde  und  200  Wagen,  die  Bahn  unter  b  50  Wagen, 
die  Bahn  c  2  Pferde  und  80  Wagen ,  sowie  die  Bahn  d  2  Pferde  und 
90  Wagen.  Die  im  Betriebe  stehenden  Förderschacht-Wagen  fassen 
10  Zoll-Ctr. 

Ueber  Länge  und  Anlagecapital  der  vorstehenden  Bahnen,  sowie 
über  die  auf  denselben  transportirten  Gütermengen  ist  aus  nachfol- 
I  gender  Tabelle  das  Entsprechende  zu  ersehen. 
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Bahnlänge 

Zugehöriges 

Verwendetes 

Geogr. 

Terrain 

Anlagecapital 

Meilen 

Mrg. 

Ruth. 

Fuss 

Thlr. 

ad  1 

0,053 

1 

63 

31 

2210 

ad  2 

0,013 

1 

— 

— 

1500 

ad  3 

0,023 

1 

172 

44 

2000 

ad  4 

0,054 

3 

— 

— 

4700 

ad  5 

0,046 

1 

47 

10 

2180 

ad  6 

0,012 

1 

18 

— 

2000 

ad  7 

0,142 

5 

163 

— 

33300 

ad  8 

0,004 

— 

38 

6 

3300  ' 

ad  9 

0,046 

3 

— 

— 

4000 

ad  10 

0,012 

— 

143 

115 

1513 

ad  11a 

0,BOO 

9 

36 

— 

42000 

ad  11  b 

0,200 

2 

54 

.  — 

8000 

ad  11  c 

0,130 

1 

90 

— 

6500 

ad  11  d 

0,150 

2 

— 

— 

7440 

ad  Ile 

— 

— 

— 

— 

— 

Beförderte  Güter 
in  Centnern 

1865  1866  1867 


Die  Nachweisung  über 
die  beförderten  Quanti¬ 
täten  kann  nicht  geliefert 
werden,  weil  ein  Theil 
der  erforderlichen  Daten 
in  der  Kriegsepoche  1866 
verloren  ging. 


Zur  vollständigen  Darstellung  der  wichtigeren  Oesterr.  Kohlen¬ 
reviere  und  der  mit  diesen  im  engen  Zusammenhänge  stehenden  In¬ 
dustriebahnen  muss  auch  derKohlenbergbau  in  Sargö-Tarjau  Erwäh¬ 
nung  gethahn  werden,  welche  an  der  Ungarischen  Nordkahn  (Pest- 
Losoncz)  gelegen  sind,  sowie  dass 

an  die  Galizische  Carl-Ludwigbahn  eiue  dem  K.  K.  Salinen-Aerar  ge¬ 
hörige  Salz  bahn  vom  Schachte  „Franz  Josef“  zum  Verschleiss- 
magazin  Turöwka  und  zum  Bahnhofe  der  Carl -Ludwigbahn  in  Wie- 
liczka  auschliesst.  Länge  1/4  Meile;  zugehöriges  Terrain  7  Morgen 
3  Ruthen;  Aulagecapital  57  000  Vereins-Thlr. 

Diese  Bahn  dient  zum  Transporte  des  Salzes  vom  Haupt -Förde¬ 
rungsschachte  Franz  Josef  bis  in  den  Bahnhof  der  Carl  -  Ludwigbahn 
und  bis  zum  Verschleissmagazin  Turöwka  und  hat  an  eigenen  Be¬ 
triebsmitteln  nur  2  Wagen,  welche  mit  4  Pferden  betrieben  werden. 
Es  verkehren  jedoch  ausserdem  meistens  die  Wagen  der  Carl-Lud¬ 
wigbahn  und  jene  der  Warschau-Wiener  Bahn. 

Ausser  den  im  Betriebe  stehenden  vorangeführten  Industrie¬ 
bahnen,  deren  Gesammtlänge  30, 12  Meilen  beträgt,  sind  noch  folgende 
Bahnen,  die  denselben  Zweck  zu  erfüllen  haben  werden,  theils  pro- 
j  e  c  t  i  r  t  uud  theils  concessi  onirt,  und  zwar: 

Von  der  Staatsbahn-Station  S chw ecliat- Kled erlin g  (Neu- 
Szönyer-Liuie)  nach  dem  Dreher’schen  Brauhause  Klein¬ 
schwechat  0,336  Meile,  ferner  von  da  aus  eine  Pferdebahn  zu  dem  in 
den  Burgfrieden  der  Gemeinde  Kaiser-Ebersdorf  gelegenen 
Kellern  0,lo3  Meile. 

Von  Tot-Megyer  (südöstl.  Linie)  nach  der  den  Herren  Gerson 
und  Leop.  Lippmann  gehörigen  Zuckerfabrik  in  Surany,  iy4  Meilen. 

Von  Steinbruch  (südöstl.  Linie)  eiue  Pferdebahn  zu  der  den 
Herren  Barber  und  Klusemann  gehörigen  Brauerei. 

Pferdebahn  vom  Kohlenbergwerk  Brennberg  zur  Süd¬ 
bahnstation  Agendorf  bei  Oedenburg.  Locomotiveisenbahn  von 
Ermihälyfalva  nach  Grosswardein. 

Fortsetzung  der  Kohlenbahn  von  dem  Karbitzer  Schienenstrange 
der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  zur  Austrian-Zeche,  von  da  zum  Bo- 
hemiakohlenwerke  bei  Mo  dl  am,  präliminirter  Kostenbetrag 
64  557  fl.  49  kr.,  sowie 

Pferdebahn  von  Herbitz  bis  zur  Verladerampe  der  Station 
Schönfeld. 

Zweigbahn  von  der  Station  Dux  derselben  Bahn  zu  demChri- 
s ti an  e u s chacht e  der  Gräflich  Antoniu  von  Waldstein’schen  Koh¬ 
lenwerke  nächst  Dux. 

Bergwerkslocomotivbahn  vom  Dombrauer  Versuchs¬ 
schachte  zum  El  eono  r  en  schach  t  e  und  zum  Anschluss  an  die 
Kaschau-Oderberger  Bahn  in  Dombrau. 

Kohleneisenbahn  von  dem  Peters  wal  der  E'ugen-Kohlen- 
schachte  im  Anschluss  an  die  Kaschau-  Oderberger  Bahn  in  Orlau. 

Der  G  raz  -  Kö  fl  a  eher  Eisenbahn  -  uud  Bergbau-Gesellschaft 
wurde  die  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  von  Station  Voitsberg  bis 
zu  dem  in  der  Gemeinde  Nieder-Tregist  gelegenem  Bergbaue  Lob- 
mingschacht  ertheilt. 

In  naher  Aussicht  steht  das  Zustandekommen  der  Kamnitzthal- 
bahn  Eisenbrod-Tannwald,  circa  2  Meilen  lang  ,  Anlagekosten  1  Mil¬ 
lion,  abgeschätzte  Güterbewegung  1,3  Mill.  Ctr.,  und  soll  den  Bedürf¬ 
nissen  des  Kamnitzthales  und  zugleich  der  oberen  Isar  (Rochlitzer 
Gegend),  wo  überall  trotz  der  rauhen  Gebirgsgegend  ca.  10  000  Men¬ 
schen  auf  einer  □Meile  leben,  dienen. 

Zum  Schluss  theilen  wir  noch  die  uns  vorliegenden  Notizen  über 
die  Tarifgebühren  mit,  welche  auf  den  angeführten  Industriebahnen 
erhoben  werden. 

Zull.  Graz-Köflach.  Die  unter  1  und  4  angeführten  Flü¬ 
gelbahnen  stehen  nur  für  die  in  gesellschaftlichen  Kohlenbauen  er¬ 
zeugten  Braunkohlen  in  Betrieb,  für  deren  Beförderung  bis  zur  Haupt¬ 
linie  keine  besonderen  Frachtgebühreu  eingehoben  werden. 

Bei  der  unter  5  angeführten  Koch’schen  Flügelbahn  werden 
gleichfalls  keine  Tarifgebühren,  sondern  erst  von  der  zunächst  gele¬ 
genen  Station  Oberndorf  eingehoben. 

Auf  der  unter  2  angeführten  Rosenthaler  Flügelbahn  wird  von 


den  benachbarten  Kohlengewerken  von  den  über  dieselben  bewegten 
Kohlen  eine  Fördergebühr  von  0,s  bis  1,8  kr.  pr.  Ctr.,  je  nach  der  von 
der  Kohle  durchlaufenen  Strecke  eingehoben. 

Für  die  von  den  anrainenden  Grubenbesitzern  auf  der  unter  4  an¬ 
geführten  Revierstolleu  Bahn  zu  befördernden  Kohlenmengen  wird 
eine  Stollengebühr  von  1 — 2  kr.  pr.  Zoll-Ctr.  eiugehoben. 

Zu  IV.  Kaiserin  El i sabe th- Wes tb a h n.  Auf  den  beiden 
Kohlenbahnen  bestehen  keine  fixen  Tarifgebülwen  und  es  werden 
dieselben  nach  der  jeweilig  zum  Transporte  gelangenden  Kohlen- 
Quantität  bemessen. 

Zu  V.  B  r  ünn -Ro  s  s  i  tz.  Für  den  Transport  von  Kohlen  auf 
den  au  der  Haupt-  uud  Flügelbahn  gelegenen  Industriebahnen  und 
Abzweigungen  werden  keine  Tarifgebühren  eiugehoben;  es  wird  nur 
für  die  Beförderung  von  anderen  Gütern  als  Kohle  nach  vorausge¬ 
gangener  Vereinbarung  zwischen  Segengottes  und  Simsonschacht 
5  kr.  und  zwischen  Segengottes  und  Heiurichschacbt  3  kr.  pr.  Zoll- 
Ctr.  gezahlt. 

Zu  VI.  Kai se r  F  er  din a n  ds-No  r  d  ba  h n.  Auf  der  sub  1  an¬ 
geführten  Kohlenbahn  wird  nachstehender  Tarif  für  Frachtsendun¬ 
gen  eingehoben: 12 
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Salm 

1  1 

Jaklowetz 

.  .  1  2 

Anmerkung.  Ausser  den  vorstehenden  Gebühren  sind  keine  wie  immer  ge¬ 
arteten  Nebengebühren  für  die  Beförderung  auf  der  Kohlenbahn  zu  entrichten. 

Für  Sendungen  der  drei  Schächte  Friedrich,  Prokopii  und  heil.  Dreifal¬ 
tigkeit  in  der  Burnea  unter  sich  wird  die  Gebühr  mit  1  kr.,  ebenso  für  Sen¬ 
dungen  des  Wiesen-,  Theresien-  und  Heinrichs-Schachtes  am  Jaklowetz  unter 
sich  die  Gebühr  mit  1  kr.  per  Zollcentner  berechnet. 

Auf  der  Kohlenbahn  von  Dabrowa  nach  Szczakowa,  welche 
nur  für  die  Kohlenverfrachtung  bestimmt  ist,  werden  Kohlen  mit  der 
Bestimmung  für  Krakau  a  1,17  kr.  pro  Z  -Ctr.  fix,  für  alle  übrigen 
StationeunachdemallgemeineuKohlentanfe  der  Nordbahn  fürlMeile 
berechnet. 

Auf  der  ärarischen  Montanbahn  Jawörno-Szczakowa  werden  der 
Gebühreuberechnung  sowohl  für  Kohlen  als  für  andere  Güter  die 
Frachtsätze  des  erwähnten  allgemeinen  Tarifs  vom  1.  Januar  1859 
für  eine  Meile  zu  Grunde  gelegt. 

Zu  VII.  Bus  c  h  t  e  h  ra d  er  E  is  e n ba  hn. 18  Auf  der  Buschteh¬ 
rader  Hauptbahn  ist  vom  15.  August  d.  J.  ein  ermässigter  Kohlentarif 
eingetreten,  nach  welchem  per  Zoll-Ctr.  und  Meile  1.3  kr.,  dann  eine 
Mauipulationsgebühr  von  1,5  kr.  pr.  Zoll-Ctr.  für  die  ganze  Strecke  zu 
entrichten  kommt. 

Zu  VIII.  Böhmische  West  bahn.  Für  die  Beförderung  der 
auf  den  einzelnen  Flügelbahnen  zu  verfrachtenden  Kohlen  hebt  die 
Böhmische  Westbahn  nachstehende  Tarifgebühren  per  Zoll-Ctr.  ein, 
und  zwar:  auf  der  Pankraz-Mantauer  Bahn  1,5  kr., 

,,  „  Humboldt  Bahn  .  .  .  0,9  „ 
und  ,,  „  Lititzer  ”  2,o  ,, 

Zu  XI.  Galizische  Carl-Ludwigs-Bahu.  Für  die  Be¬ 
nutzung  eines  mit  Salz  beladenen  Wagens  der  Galizischen  Carl-Lud¬ 
wigsbahn  bezahlt  das  k.  k.  Salinen -Aerar  an  Wagenmiethe  uud  Ab¬ 
nutzungsgebühr  den  Betrag  von  1  fl.  40  kr.  an  die  letztere. 

Schliesslich  sei  auch  noch  der  Actiengesellschaft  erwähnt,  welche 
sich  den  Bau  und  Betrieb  von  Vicinalbahnen  in  Oesterreich  zur 
Aufgabe  stellt,  die  den  Verkehr  zwischen  den  Hauptlinien  der  Eisen¬ 
bahnen  und  den  abseits  liegenden  Berg-  oder  Hüttenwerken,  Indu¬ 
strie-Orten,  grossen  Gütercomplexen  u.  s.  w.  vermitteln  sollen.14 


12  Für  den  Transport  von  Kohlen  ,  Coaks  und  Briquettes  in  ganzen  Wa¬ 
genladungen  auf  der  Kaiser  Ferdinands-No  rdbahn  ist  für  den  Lo¬ 
calverkehr  bekanntlich  vom  1.  November  ab  ein  neuer  bedeutend  ermässigter 
Tarif  eingeführt  worden. 

13  Ausser  den  in  voriger  Nummer  erwähnten  Industrie-  Bahnen  münden 
aus  dem  Buschtehrad-Kladnoer  Kohlenrevier  beinahe  von  jedem  einzelnen 
Schachte  Seitengeleise  in  die  Hauptbahn  ein,  so  z.  B.  zum  Pruhon-  und  Leyer- 
scliachte  etc.,  was  wir  hier  nachträglich  noch  bemerken  wollen. 

u  Diese  Gesellschaft  (Tedesco,  Springer  und  Consorten)  beabsichtigt  —  dem 
Vernehmen  nach  —  Ilypothekarscheine  mit  fortlaufender  Nummer,  vorläufig 
bis  auf  5  Millionen  Gulden  ,  auszugeben ,  für  welche  3malige  Garantie  gegeben 
würde ,  und  zwar :  1)  durch  das  Gesellschaftscapital,  2)  durch  das  Bauobject, 
3)  durch  das  von  den  Bahninteressenten  garantirte  5%  Erträgniss  des  An- 
lagecapitals. 


Verlegt  und  lierausgegeben  von  dem  Verein  Deutachei  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.Wüh.  Koch.  (Redact, ionslocal :  DÖrrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  U.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrient  iu  Leipzig. 
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Eisenbahn- 
Priorit.-  Obligationen 


Zins- j  | 
fuss  '  :o 
« 


Notiz 


Berlin-Görlitz . 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 
Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u.  B 
do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  S1/* 

do.  III.  Emiss.  *  3 >/» 

do.  IV.  Emiss.  *  31/* 

do.  VI.  Emiss.  *  31/* 

Böhmische  Nordbahn  .  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  .  . 

Breslau-Scbweidnitz-Freiburg 

Briinn-Rossitz . 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestb.) 
Chemnitz-Würschnitz  .  .  . 

Cöln-Crefeld . 

Cöln-Minden . 

do.  II.  Emiss.  .  . 

do.  do.  .  . 

do.  III.  Emiss.  *  SU* 
do.  do.  Lit.  B  *  31/*  u.  B 

do.  IV  Emiss.  *  31/* 
do.  V.  Emiss.  *  3^2 
Cosel-Oderberg  1.  u.  II.  Ser. 
do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Frankfurt-Hanau  .... 
Fünfkirehen-Barcser*  .  . 
Hessische  Luowigsbahu  . 
do.  do. 

Galizische  Carl-Ludwigbahn* 
do.  n.  Emiss.  * 

Gloggnitzer . 

Graz-Köfiach  .... 

Kaiser  Ferdinands-Nordbaku 
ditto 

Kaiser  Franz -Josephsbahn  *  . 
Kaiserin  Elisabeihuabu  *  .  . 
ditto  * 

ditto  *  Emiss.  1863 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  .  . 

Leipzig-Dresden . 

do.  von  1854  .  . 

do.  von  1860  .  . 

do.  von  1866  .  . 

Lemberg-Czernowitz  *  .  .  . 

do.  II.  Emiss.*  .  . 
Ludwigshafen-Bexbach  .  . 

do.  .  . 

Magdeburg-Halberstadt  .  . 
do.  do.  II.  Emiss. 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit. 

Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

Niederschlesisch-Märkische  I.  Ser 


do. 

II.  Ser.  .  .  . 

do. 

conv.I.  u.  11.  Ser 

do. 

III.  Ser 

do. 

IV.  Ser 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit 
Oberschlesische  A.  .  .  . 

do.  B.  .  .  . 

do.  C.  .  .  . 

do.  D.  .  .  . 

do.  E.  .  .  . 

do.  F.*3i/s  . 

do.  G.  .  .  . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn* 
do.  Emiss.  1867*  .  . 

Oesterr.  Südbahn  *  (Lombard.! 

do.  Bons  1875 — 76 
Ostpreuss.  Südbahn  . 
Pardubitz-Reichenberg 

do.  * . 

Rheinische  ..... 

do.  * . . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858  u.  1860 
do.  do.  v.  1862  u.  1865 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn  * . 

do.  s  II.  Emiss.*  .  . 
Russische  *  (Mosco-Rjäsan)  .  . 
do.  *  (Rjäsan-Kozlow) 
do.  *  (Kozlow-Woronesch) 
do.  *  ( Jelez-W oronesch) 

do.  *  (Jelez-Orel .  .  . 

do.  *  (Kursk-Charkow) 

do.  *  (Kursk-Kiew) 

do.  *(Schuja-Ivanovo) 
do.  *  (Poti-Tiflis)  .  . 

Ruhrort-Crefeld-Gladbach  . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Schles  wigsche  v.  Altona-Kiel  abgest 
I.  Siebenbürger*  .... 
Stargard-Posen  .... 
do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 

Thüringische  I.  Emiss. 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag.  . 
Ungarische  Nordbahn  .  . 
Warschau-Terespol  *  .  . 
Werrabahn* . 


C.I.5  W. 
5.W.51W. 
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47/2 

B. 

903/4 

i/o 

41/» 

B. 

965/8 

°/nl 

41/2 

B. 

92 

®/o  I 

4J/2 

B. 

92 

u/ol 

5 

B. 

871/2 

O/o 

5 

B. 

821/2 

°h 

5 

B. 

81 

O/o 

5 

B. 

793/4 

°M 

5 

B. 

793/4 

ü/n 

5 

B. 

793/4 

3/o 

5 

B. 

801/2 

«/o 

5 

B. 

79 

0 Io 

5 

B. 

781/2 

O/o 

41/2 

B. 

— 

°/ol 

4 

B. 

— 

41/2 

B. 

— 

%J 

43/2 

L. 

90 

I/O* 

5i.S. 

w. 

S1 

0/0  J 

4 

B. 

837/2 

°jo\ 

41/2 

B. 

— 

%} 

41/2 

B. 

— 

%) 

4 

L. 

873/4 

°/ol 

47/2 

L. 

96 

%{ 

4 

L. 

— 

‘-7<i 

41/2 

1  L. 

— 

o/o] 

5  i.S. 

L. 

847/8 

°lo 

5 

W. 

— 

"0 

5 

B. 

— 

ü/o 

5 

|l. 

947/s 

°0 

o0  k  100  Thlr. 

0/0 1  a  500,  200,  100  und 
0/0 1  50  Thlr. 

M  k  200,  100  u.  25  Thl 
0/0  ä  200  Thlr. 

°/ol  ' 

«/cf  k  1000,  500,  200  und 
b/ol  100  Thlr. 

°'o) 

o/0  a  200  Thlr-  =  300  0.  ö.  W.  i.  S. 
o/o  i  200  Thlr.—  300  H.  o.W.I.  S 
o/0  ä  500  und  100  Thlr. 
o/o  »  lOOThlr.  =  4500.  Ö.W.  i.S 
o/0  k  100  Thlr. 

<>;„  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  Thlr. 

«V 


k  1000,  500,  200  un 
100  Thlr. 


o/o  k  ditto . 

0/0) 

0/0  >  k  100  u.  60  Thlr. 

°oJ 

«  n  in  fl.  S.  W.  ienebi«Jen 
fl.ö.W  pr.  200fl.  ö.W.i.S 
#1(1.  i.  I.  I  » 175  und 

o/0  do.  Thlr.  a  105  kr.  i  350  0. 
0/0  1  tOOIblr  —  300  H.  S.W.  i.  8 
0/0  k  do.  =  do.  i.  S. 
ü.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M 
o/o»t001blr  — 150  H.  S.W.  i.  3 

0.  ö.W.  pr.  100  0. C.M.l  a  1000, 
do.  pr.  lOOfl.ö.W.  (500, 1011« 
do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
0/0  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  pr.100  Q. C.  M.l 
do.  pr.iOOO.b.W. 41  300  0 
fl .  5 .  W.pr.tOOB.  6.  W  J 
0/0  k  300  fl.  ö.  W.  i  S. 

«,o  k  100  und  50  Thlr. 

O/o  a  100  Thlr. 
o/o  a  100  Thlr. 
o/o  k  100  Thlr. 
o/o a  200 Thlr.  =  300  fl.ö.W.  i.S 
0/0  k  do.  =  do.  i.  S. 

“j°|  1  1000,  500  11. 100  0.8 

o/o  k  100  Thlr. 

0/0  k  100  u.  500  Thlr. 
o/0  k  200  Thlr. 

0/0  k  100  Tblr. 

°j°|  ä  100  Thlr. 


%  >k  624, 100  u.  500  Thlr 

0/0 
0/0J 

o/u  k  100  Thlr. 

o/ot 


% 


ä  1000,  500  und 
100  Thlr. 


I.o.  f .  pr.500fs.l500fs. 
1.  ö.  W.  pr.  do.  k  do. 
.6.  W.  pr.  500  fs.  1  50»  (s 


,  pr.  100  0.  C.  U. 
Ir.  =  300  0.  ö.W.  i 


>  Ü250,200 u. lOOThli 

k  1000,  500  und 
100  Thlr. 
k  200  ,, 
k  200  „ 


k  200  und  100  Thlr 

1000, 500. 200,ol00Tlilr 
t  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

•  a  100  und  50  Thlr. 


k  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 

lOOThlr.  =150  3.  ö.W.  i.S. 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien 


Dividende  und 
Zinsen  inu/o 


1862 


1863 1 1864|  1865|  1866|  1867];= 


Aachen-Mastricbt . 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 
Alföld-Fiumaner  * 

Altona-Kiel  .... 
Amsterdam-Rotterdam 
Aussig-Teplitz  .  .  . 

Bayerische  Ostbahn  * 
Bergisch-Märkische  . 
Berlin-Anhalt  .  .  . 

Berlin-Görlitz  .  .  . 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam-Magdeburg 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Nordbahn  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  52/io 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib 

Brieg-Neisse . 

Brünn-Rossitz  Stamm  -  Prior 

Buschtehrader . 

Chemnitz- Würschnitz 
Cöln-Minden  *  .  .  . 

Cosel-Oderberg  (Wilhelmsb.) 
do.  Stamm-Prior.-Actien 
do.  do. 

Frankfurt-Hanau . 

Fünfkirchen-Barcser  *  .  .  . 

GalizischeCarlLudwigb. *52/10 
Glückstadt-Elmshorn  .  .  . 

Graz-Köflach . 

Halle-Sorau-Guben  .  .  •  . 

damburg-Bergedorf  .  .  .  . 

Hessische  Ludwigsbahn  .  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  .  . 

Kaiserin  ElisabeUibahn  *  .  . 

K.  ung.  priv.  Nordostbahn*  . 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/io 

Leipzig-Dresden . 

do.  m.  90°/o  Einz. 

Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  .  . 

do.  Lit.  B.  .  .  . 

Lübeck-Büchen . 

Ludwigsh.-Bexbach(Pfälz.L.-B.)* 
Magdeburg-Halberstadt  .  . 

do.  Lit.  B . 

Magdeburg-Leipzig  .  .  .  . 

do.  Emiss.  1868  .  . 

do.  Lit.  B.*  .  . 

Märkisch-Posener . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 
Mecklenburgische  .  .  .  . 

Münster-Hamm* . 

Neustadt-Dürkheim  .  .  .  . 

Neust.-Weissenburg*(Pfäli.l!ax.) 
Niederschlesisch-Märkische  * 
Niederschles.  Zweigbahn  .  . 

Nordhausen-Erfurt  *  .  .  .  . 

do .  Stamm-Prior.  .  . 

)berschlesische  Lit.  A.  u.  C. 
do.  *  Lit.  B.  .  . 

Oberhessische  * . 

Oesterr.  Staats*  52/iq  (Oest.  Franz.) 
Oesterr. Südbahn*  (Lombard.) 
Oppeln-Tarnowitz  .  .  .  . 

Ostpreuss.  Südbahn  .  .  .  . 

do.  Stamm-Prior, 
nrdub.- Reich  enb.*(S.-Kdd?.-B.) 
Pfalz.  Alsenzb.*  m.  40°/o  Einz. 
Pfalz.  Nordb.*  m.  80°/oE.  .  . 

Rechte  Oderufer . 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

«io.  Stamm-Prior.  .  .  . 

do.*  Lit.  B . 

Rhein-Nahe-Bahn  .  .  .  . 

Russische  Bahnen*  .... 

I.  Siebenbürger  * . 

Stargard-Posen* . 

Taunusbahn  . 

Thüringische . 

do.  H.  Emiss.  m.400/o  Einz. 
do.  Em.  v.l868(GothaLeinef.)* 
rheissbahn  *  52/io  .... 

Turnau-Kralup-Prag.  .  .  . 

Ungar.  Nordbahn . 

Warschau-Terespol*  .  .  .  . 

Warschau-Wien . 

Werrabahn  (beschränkt  gar.) 
Schweizer  Centralbahn  .  .  . 

do.  Nordostbahn  .  . 
Vereinigte  Schweizerbahnen  . 
Schweizer  Westbahn  ,  .  . 

Französische  Orleans  .  .  . 

do.  Nordbahn  .  . 

do.  Ostbahn  .  .  . 

do.  Südbahn  .  .  . 

do.  Westbahn  .  . 

Paris-Lyon-Mittelmeer  .  .  . 


0 

0 

0 

0 

0 

4 

2 

21/4 

4 

61/2 

7 

— 

4 

91/2 

10 

111/8 

10 

9 

5 

4 

6 

61/4 

£19 

71/4 

43/4 

51/2 

4 

6 

71/2 

9 

91/8 

81/4 

10 

ob.Z 

5 

5 

5 

5»/4 

6 

7 

,41/2 

61/2 

61/* 

71/2 

9 

8 

71/24 

81/2 

93/4 

llb/6 

13 

131/8 

13*4 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

61/4 

71/4 

10 

91/2 

9 

91/2 

4 

14 

14 

16 

16 

16 

16 

4 

?T2 

81/s 

7  S/8 

8 

8t72 

8 

:45 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

8 

71/2 

8% 

9 

91/6 

8 

4 

42/s 

41/s 

41/s 

56/l2 

51/2 

51/12 

4 

6 

6 

6 

6 

4 

6 

S5 

5 

Ql  3 

Ol  3 

Ql  3 
yT4 

Ql  3 

Q  1  3 

10Ä 

»1/2 

10 

91/8 

11 

8 

6I/9  4 

125/r 

12U 

153/6 

17% 

9t1! 

8Q 

31/2 

1/2 

11/2 

3/4 

21/4 

21/3 

4  " 

4 

41/2 

41/2 

47/2 

41)2 

41/2 

41/2 

41/2 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

31/2 

51/2 

51/2 

51/2 

5% 

6I/10 

37/2 

8 

6 

9 

5 

*>20 

91/2 

5 

0 

0 

0 

0 

0 

41/9 

4 

5 

3 

5 

3 

21/2 

41/4/  •>«•1 

82/8 

101/8 

9% 

856 

91 '« 

|4 

71/2 

V 

71« 

8 

73/4 

13 

12 

i43/e 

13 

133.4 

1  510 

5 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

|5 

— 

- - 

— 

— 

— 

— 

15 

18 

20 

20 

23 

20 

3 

25 

4 

— 

— 

— 

— 

5 

6 

5 

— 

— 

— 

— 

7 

7 

5 

*/» 

0 

1/2 

0 

0 

1/2 

4 

4 

4 

4 

0 

0 

4 

4 

31/s 

3^2 

41/2 

35/8 

441 

43/4 

4 

9 

9 

oi/« 

10 

102/s 

9% 

* 

251/2 

25 

15 

14 

13 

4 

— 

— 

— 

— 

— 

31/2 

31,2 

17 

17 

183/4 

20 

20 

18 

4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

41/2 

— 

_ 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

21/8 

21/2 

31/2 

3 

3 

21/2 

5 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

5ro 

5 

41/2 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

Ol  1 

22'3 

32/3 

5% 

3% 

5 

4 

1<HJ 

101/2 

10 

11% 

12 

132/s 

5 

'31/2 

10|f 

101/2 

10 

112/8 

12 

132/3 

31/2 

— 

— 

— 

— 

— 

31,2 

5 

5 

5 

5 

7 

81/2 

5 

8i  h 

8 

8 

71/2 

71l2 

63/5 

5 

21/8 

21/2 

31/4 

31/4 

5 

5 

5 

_ 

— 

— 

5 

5 

_ 

5 

41/2 

41/2 

41/2 

41/2 

4l40 

5 

4l72 

4 

— 

— 

— 

4 

4 

4 

5 

6 

6 

6 

7 

61'? 

71/2 

5 

4 

6 

6 

61/4 

7 

61/2 

71/2 

4 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

6 

45/e 

31/2 

41/2 

41/2 

41/2 

31/2 

93/5 

6% 

71  It 

8 

31/5 

7 

oh  .1 

7% 

73/6 

8 

81/s 

72/8 

81/2 

4 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

4 

5 

— 

— 

— 

— 

5 

6 

5 

5 

— 

81/s 

IQ 

81/s 

81/3 

8  % 

5 

5 

9  8 

2tö 

22/3 

2* 

25/10 

4 

5Ü0 

560 

55« 

5  60 

56/io 

oh.Z 

8 

7  25 

7 

8 

8 

0 

71/2 

0 

n 

20 

20 

20 

lll/6 

0 

111/5 

0 

111/5 

oh’.I 

151/2 

151/2 

163/4 

171/8 

171/2 

18 

,, 

7 

63  «5 

63/g 

63/fi 

63/5 

6S/5 

4» 

102/fi 

9 

81/2 

81/? 

8 

8 

47 

7 

71/2 

71/5 

71/2 

7 

7 

,, 

15 

15 

13 

12 

12 

12 

11 

Ö 

<x> 

Versteht  sich 

u 

Notiz 

in  und 

Nominal  -  Betrag 

B. 

293/4 

O/o  k  200  Thlr. 

L. 

145 

o/o  k  100  Thlr. 

W. 

1481/2 

fl.ö.W.  pr-  200fl.  ö.W.i.S. 

B. 

1135,8 

0/0  ä  100  Spec.=  150Thlr. 

B. 

99 

0/0  ä  250  fl.holl.=  145Thlr. 

w. 

287 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

F. 

1263/4 

°ö  ä  200  fl.  S.W. 

B. 

1335/8 

0/0  k  100  Thlr. 

B. 

195 

°/o  ä  200  ,, 

B. 

65 

0/0  k  100  Tblr. 

B. 

90 

0/0  k  200  „ 

B. 

166 

0/0  k  200  „ 

B. 

191 

0/0  k  100  „ 

B. 

1283/4 

O/o  k  200  „ 

w. 

1551/2 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.W. 

W. 

124 

fl  ö.W.  pr.  20011.  ö.  W. 

B. 

1111/4 

0/0  k  200  Thlr. 

B. 

97 

0/0  k  100  „ 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200 fl.  C.M. 

w. 

710 

do.  pr.  500 fl.  C.M. 

L. 

— 

0/0  ä  100  Thlr. 

B. 

125 

o/o  k  200  „ 

B. 

1111/?, 

o/o  k  100  „ 

B. 

109 

0/0  k  100  „ 

B. 

109 

0/0  k  100  „ 

F. 

1113/4 

0/0  a  250  fl.  S.  W. 

W. 

1563/4 

fl.ö.W.  pr.200  ö.W.  i.S. 

W. 

2101/4 

fl.  ö.  W.  pr.  20011.  C.M. 

H. 

— 

0/0  a  150  Thlr. 

W. 

135 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

B. 

72 

0/0  a  100  Thlr. 

|  H. 

— 

o/„  Ü300B.M— 150 Thlr. 

F. 

1353/4 

o/o  k  250  fl.  S.  W. 

W. 

fl.  ö.W.  pr.  100 fl.  C.M. 

ä  fl.  1000,  500,  200  C.M. 

W. 

I6OI/2 

fl.ö.W.pr.  200 fl.  ö.W.i.S. 

W. 

163 

fl.  ö.W.  pr.200  fl.  C.M. 

w. 

137 

fl.  ö.W.pr.200fl.ö.W.i.S 

w. 

140 

fl.  ö.W.  pr.  200fl.Einz.LS. 

L. 

287 

0/0  ä  100  Thlr. 

L. 

264 

0/0  ä  100  „ 

W. 

175 

fl.ö.W.pr.  20011.  ö.W. i.S. 

L. 

483/4 

0/0  k  100  Thlr. 

L. 

— 

°/o  ä  25  „ 

H. 

— 

°/o  k  200  „ 

F. 

1583/4 

0/0  k  500  fl.  S.W. 

B. 

1501/2 

o/ü  ä  100  Thlr. 

Ib. 

715/8 

0/0  k  100  ,, 

L. 

218 

%  k  100  „ 

L. 

198 

o/o  k  100  ,, 

L. 

91 

o/o  k  100  Thlr. 

B. 

64 

0/0  k  100  „ 

B. 

85 

o/o  k  200  „ 

B. 

747/s 

0/0  ä  200  Thlr. 

B. 

0/0  ä  100  „ 

F. 

87 

0/0  ä  500  fl.  S.  W. 

F. 

1063/4 

0/0  ä  500  „  „ 

B. 

87 5, 8 

o/o  k  100  Thlr. 

B. 

B. 

811/4 

751/2 

0/0  ä  100  „ 

0/0  ä  100  „ 

o/o  k  100  u.  500  Thlr. 

B. 

911/4 

B. 

190 

0/0  a  100  „ 

B.  ‘ 

170 

0/0  k  100  „ 

F. 

70s/8 

O/o  a  350  fl.  S.  W 

W. 

263 

0.  6.  W.  pr.  Stück  Ton  frs.  500. 

W. 

188 

fl.  ö.W.  pr.  200  11.  Einz. 

B. 

783/4 

0/0  k  200  Thlr. 

B. 

341/4 

0/0  k  200  Thlr. 

B. 

721/2 

0/0  k  200  Thlr. 

w. 

l50l/2 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

F. 

838/4 

o/o  k  500  fl.  S.  W. 

F. 

— 

o/o  k  500  11.  S.  W. 

B. 

793,4 

0/0  a  200  Thlr. 

B. 

901/8 

0/0  a  200  „ 

B. 

1171/8 

0/0  k  250  „ 

B. 

— 

0/0  a  2o0  ,, 

B. 

81 

0/0  a  250  „ 

B. 

267/8 

0/0  ä  200  ,, 

B. 

831/4 

o/o  k  125  Rb.  =  134  Thlr. 

W. 

1463/4 

fl.ö.W.pr. 20011. ö.W.  i.  S. 

B. 

94 

O/o  a  100  Thlr. 

F. 

328 

fl.  S.  W.  pr.  250  fl.  W. 

L. 

1373/4 

o/o  k  100  Thlr. 

L. 

1215/s 

0/0  k  100  „ 

L. 

807/s 

0/0  a  100  „ 

W. 

148 

11.  ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 

W. 

195 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

W. 

84 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

B. 

82 

o/o  k  100  S.-R.  =  107  Thlr. 

,B. 

583/4 

Thlr.  pr.  60  Ruh. 

B. 

o/o  k  1U0  Thlr. 

Ba. 

480 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

Ba. 

6533/4 

fs.  pr.  500  * >  it 

Ba. 

221/2 

fs.  pr.  500  „  „ 

Ba. 

30 

fs.  pr.  500  , *  ,, 

p. 

895 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

p. 

1185 

fs.  pr.  400  ■,  „ 

P. 

5771/2 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

P. 

5988,4 

fs.  pr.  500  „  ,, 

p. 

5683/4 

fs.  pr.  500  „  ,, 

p. 

980 

fs.  pr.  500  ,,  „ 

PRIVAT-ANZEIGEN. 


Norddeutscher  Lloyd. 

pofffratnpffd)»flTtt!)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

$OUtliamptOIl  anlaufend. 

Von  Bremen :  Von  N e wyork : 
D.  Main  28.  November  24.  December 

D.  Hansa  5.  Deember  31.  „ 

D.  America  12.  „  7.  Jan.  1869. 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  135  Thlr., zweite  Cajüte  3 OOTbir., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Halite,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 

Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMOBE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


Von  Bremen:  Von  Newyork : 

D.  Union  7.  November  3.  December 

D.  Deutschland  14.  „  10.  „ 

D.  Rhein  21.  „  17.  ,, 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  November  1.  December 
1.  December  1.  Januar  1869. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  Januar  1869  1-  Febr.  1869. 
1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Tbaier,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREIEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend : 

D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans:  Erste  Cajüte  200  Thlr. ,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ert.heilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremef^genten’ÖOWie  Pr  ipiwthm  öea  lürökuifrijcn  £löi)k 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 

Für  Fisenbahn-Directoren. 

Eisenbahn  -  Schriller  -  Flöten 

von  Horn  und  Zinn  zu  billigen  Preisen  en  gros  &  en  detail.  Preisangabe  franco. 

Gottfried  Thiele,  Cöln. 

Schildergasse  41.  Filiale:  Hochstrasse  110. 

Hamburg- Americaniscke  Racketfahrt- Actien- Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Mamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfscliiffe 
Germania,  Mittwoch,  11.  Novbr.U  Cimbria,  Mittwoch,  2.  Deebr.l  ® 

Allemannia,  do.  18.  Novbr.lg  I  Westphalia,  do.  9.  Decbr.J-o 

Holsatia,  de.  25.  Novbr.JS  j  Silesia  (im  Bau).  Ja 

Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

Fracht  £2,  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  -4  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  —  Havana  —  und  Kew-Orleans, 

auf  der  Ausreise  Havre,  auf  der  Rückreise  Southampton  anlaufend 


Teutonia, . 1.  December, 

Saxonia,  .......  31.  December, 


Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  200,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-rJ 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  2.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage, 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 

Das  Eisenhütten-  und  Emaillirwerk 
Tangerhiittc  in  Magdeburg 

liefert  unter  Bezug  nähme  auf  anliegenden  Prospectus 

Deflectoren 


von 

ä  Stück 


ß1/*" 

7  Thlr. 


10  Thlr. 


10  Zoll  Rohrweite 
14  Thlr. 


Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . 1.  März  „ 

Thlr.  150,  Zwischendeck 


und  hält  diese  bewährten,  die  Ventilation  befördernden  und 
das  Einrauchen  in  die  Zimmer  verhütenden  Apparate  bestens 

empfohlen. 


Manilla-Piitz- 

Werg, 

sehr  rein,  ergiebig,  langfasrig,  hCtr.5Rthlr„ 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’s 

Fabrik. 


Kessler’ s  selbstthätiger ,  patentirter 
Schmierapparat  für  Cylinder  und  Scliieber- 
kasten  an  Locomotiveu  und  Condensationsma- 
schinen  spart  %  an  Sehmiermaterial  und 
Reparaturen. 

'Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  Kessler  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 

Wichtig  für  Maschinen  -  Werkstätten. 

Unzerreissbare 

Rollen  -  Z  eichen  -  Papiere 

in  Rollen  von  28  Zoll  Höhe  und  18  Fuss 
Länge  a  42/3  Thlr.  pro  Rolle  vorräthig  bei 

Carl  Schleicher  &  Schüll  in  Düren, 

Rhein-Pr. 


Centrifugalpumpen 

(garanl  irter  N utzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Grassamenmiscliungen 

zur  Ansaat  von  Eisenbahndämmen,  zu¬ 
sammengesetzt  aus  den  hierzu  besonders 
geeigneten  Gras-  und  Kleearten,  sowie 
Mischungen  zur  Anlage  von  Wiesen, 

„  „  „  „  8chafweiden, 

„  „  „  „  Gartenrasen 

in  bester  Qualität  und  zu  billigen  Preisen 
empfiehlt  GrllstaV  ScllOtt, 

Samenhandlung 
in  Aschaffenburg. 


C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Technisches 

Milfs-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure ,  Architecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberbaurath  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 
Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Nachschlagebueh,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reiehen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 

Grössere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
iritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbuch  bezeichnet. 


Hierzu  eine  Beilage,  betreffend:  Patentirte  feste  Schornstein -Aufsätze  oder  Deflectoren. 
Patent  von  Windhausen  &  Büssing  in  Braunschweig. 
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Rubrik  13.  Belastung  der  Achsen  zur  Zeit  des  Bruches. 


Stück 
3  mit 
3  „ 
3  „ 
2  „ 
6  „ 
14  „ 
24  „ 
17  „ 
12  „ 
19  „ 


Pfd. 

Stück 

Pfd. 

2  000  bis  3  000 

15 

mit  12  000  bis 

13  000 

3  000  „ 

4  000 

20 

„  13000 

n 

14  000 

4  000  „ 

5  000 

41 

„  14  000 

11 

15  000 

5  000  „ 

6  000 

7 

„  15  000 

11 

16  000 

6  000  „ 

7  000 

1 

„  16  000 

11 

17  000 

7  000  „ 

8  000 

3 

„  18  000 

11 

19  000 

8  000  „ 

9  000 

2 

„  20  000 

11 

21000 

9  000  „ 

10000 

1 

„  21000 

11 

22  000 

10  000  „ 

11000 

1 

„  26  000 

11 

27  000 

11  000  „ 

12  000 

1 

„  29  000 

V 

30  000 

Ueber  die  übrigen  19  Achsbrüche  wurde  in  dieser  Beziehung 
nichts  mitgetheilt. 

Rubrik  14.  Gewicht  des  Räderpaares. 


Stück 

1  wog 

600  bis 

Pfd. 

700 

, Stück 

2  wog 

Pfd. 

1900  bis  2000 

1 

700 

11 

800 

12 

11 

2000 

ir 

2100 

1 

11 

800 

11 

900 

2 

11 

2100 

11 

2200 

5 

11 

900 

11 

1000 

1 

11 

2200 

11 

2300 

5 

11 

1000 

11 

1100 

3 

2300 

11 

2400 

12 

11 

1100 

11 

1200 

2 

11 

2400 

11 

2500 

20 

1200 

11 

1300 

1 

11 

3300 

11 

3400 

34 

1  1 

1300 

11 

1400 

1 

11 

3900 

11 

4000 

34 

11 

1400 

11 

1500 

1 

11 

4000 

11 

4100 

35 

11 

1500 

11 

1600 

1 

11 

4200 

11 

4300 

23 

11 

1600 

11 

1700 

1 

11 

4300 

11 

4400 

4 

11 

1700 

11 

1800 

1 

11 

4900 

11 

5000 

5 

11 

1800 

11 

1900 

1 

11 

5000 

11 

5100 

Ueber  das  Gewicht  der  übrigen  Räderpaare  wurden  keine  Mit¬ 
tbeilungen  gemacht. 

Rubrik  15.  Gewicht  der  Achsen. 


Von  den  gebrochenen  Achsen  haben  gewogen: 
1  Stück  von  150  bis 


33 

74 

31 

20 

28 


200 

250 

300 

350 

400 


200  Pfd.  4  Stück  von  450  bis 

250  „  3  ,,  ,,  500  „ 

300  „  2  „  „  600 

350  ,,  3  „  „  650 

400  „  2  „  „  700 

450  „  1  „  „  750 


11 

11 


500  Pfd. 
550  „ 
650  „ 
700  „ 
750  „ 
800  „ 


Ueber  das  Gewicht  der  übrigen  11  Achsen  fehlt  die  Mittheilung. 

Rubrik  16.  Durchmesser  der  Räder. 

Von  den  gebrochenen  Achsen  hatten  die  Räder: 


bei  1  Stück  21/i 


» 

Jl 


2 
35 
128 
18 
15 
1 
4 
1 
2 
1 
1 


27a 

23/J 

3' 

3</V 

37a' 

3»A' 

4' 

5' 

5*A' 

6' 

67a' 


bis  27a'  Durchmesser, 

„  27,' 

ii  3'  „ 

„  37,' 

,1  37a'  „ 

„  37,' 

„  4' 

„  47,' 

»  574' 

>1  ii 

„  674' 

67,' 


Die  Grösse  der  bei  den  übrigen  5  Achsen  verwendeten  Räder 
wurde  nicht  angegeben. 

Rubrik  17.  Beschreibung  der  Lagerbüchsen  und  der 
Rederhaltung. 

Die  Lagerbüchsen  der  gebrochenen  Achsen  bewegten  sich  im 
verticalen  Sinne  in  Führungen,  welche  denselben  kein  oder  nur  ein 
ganz  geringes  horizontales  Spiel  gestatteten. 

Die  Achslager -Gehäuse  waren  mit  wenigen  Ausnahmen  von 
Gusseisen;  die  Lagerfutter  grösstentheils  in  die  Lagergehäuse  ein¬ 
gegossene  Composition,  und  nur  in  einigen  Fällen  Metall. 

Die  Mehrzahl  der  Achsen  hatte  die  Sehmierzuführung  von  oben 
und  Gel  als  Schmermittel. 

Die  Federn  waren  mit  wenig  Ausnahmen  Blattfedern,  die  char- 
uierartig  aufgehängt  waren. 

Rubrik  18.  Folgen  des  Bruches  und  sonstige  Bemerkungen. 

Ausser  Verspätungen  der  Züge,  die  fast  in  allen  Fällen  eintraten, 
hatten  108  Achsbrüche,  abgesehen  von  Entgleisung  des  Fahrzeuges, 
keine  weiteren  Folgen. 

Bei  69  Achsbrüehen  fand  eine  Beschädigung  des  betreffenden  Fahr¬ 
zeuges  statt,  und  waren  hierunter  6  Maschinen  und  5  Tender; 

„  14  Achsbrüehen  eine  Beschädigung  mehrerer  Fahrzeuge,  die 
höchste  Zahl  betrug  in  einem  Falle  14  Wagen; 

„  7  Achsbrüehen  fand  die  Zertrümmerung  eines  oder  mehrerer 

Wagen  statt.  Der  grösste,  durch  einen  Achsbruch  herbeige¬ 
führte  Schaden  bestand  in  der  Zertrümmerung  von  8  und  in  der 
Beschädigung  von  4  Wagen  ; 

,,  11  Achsbrüehen  fanden  erhebliche  Beschädigungen!  am  Bahnkör¬ 
per  statt. 

Menschenleben  ging  keius  zu  Grunde,  nur  wurde  1  Mann  vom 
Zugbegleitungspersonale  bedeutend  und  1  Mann  unbedeutend  verletzt. 


Von  den  Achsbrüehen  fanden: 

132  während  der  Fahrt  auf  offener  Strecke, 

12  „  „  Einfahrt  des  Zuges  in  die  Station,  oder  bei  der  An¬ 

näherung  an  dieselbe, 

6  bei  der  Abfahrt  des  Zuges, 

14  beim  Verschieben, 

5  bei  Lehrfahrt  der  Maschine  statt. 

10  Achsbrüche  wurden  in  der  Station  beim  stehenden  Zug  entdeckt. 
Wenn  man  aus  den  Aufschreibungen  nach  den  Ursachen,  die  die 
Brüche  unmittelbar  herbeigeführt  oder  nach  sich  gezogen  haben, 
forscht,  so  können  sie  wie  folgt  angegeben  werden: 

100  Achsen  sind  wegen  Abnutzung  in  Folge  langer  Laufdauer  ge¬ 
brochen  ; 

42  „  in  Folge  zu  schwacher  oder  mangelhafter  Construction. 

Hierher  gehören  alle  mit  scharfem  Ansätze  versehenen 
Gussstahlachsen,  die  zumeist  an  den  Ansätzen  ge¬ 
brochen  sind ; 

23  „  hatten  ungeeignetes  oder  schlecht  bearbeitetes  Material  ; 

5  „  sind  wegen  Ueberlastung  des  Fahrzeuges  ; 

4  „  wegen  mangelhaften  Oelens ; 

5  „  in  Folge  Zusammenstosses  zweier  Züge  und 

15  „  in  Folge  sonstiger  Unfälle  gebrochen. 

Zu  den  fehlenden  Achsen  fehlte  jeder  Anhaltspuuct  zu  einer  Be- 
urtheilung. 

Zusammengestellt  von  der  Direction  der  a.  p.  Kaiser 
Eerdinands-Nordbahn. 


Sachsens  Industriebahnen  und  Kohlenverkehr. 

Einen  Haupthebel  der  Industrie  bilden  immer  die  Kohlen, 
als  dasjenige  Material,  welches  für  industrielle  Zwecke  unentbehr¬ 
lich  ist.  In  Folge  dessen  musste  auch  mit  der  Vermehrung  und 
Erweiterung  der  industriellen  Unternehmen  der  Kohlenabsatz 
steigen,  und  zwar  stieg  derselbe  in  Progressionen,  weil  mit  Hebung 
der  verschiedenen  Industriezweige,  ausserdem  sich  steigernden 
Bedarf  für  die  Transportkraft  der  durchgehenden  Eisenbahnen, 
die  Kohlen  auch  immer  mehr  Verwendung  für  häusliche  Zwecke 
fanden. 

Dies  realisirte  sich  im  Königreich  Sachsen  um  so  rapider,  als 
dasselbe  in  absoluter  Grösse  seiner  Kohlenproduction  unter  den 
Staaten  des  Deutschen  Zollvereins  die  zweite  Stelle  einnimmt; 
relativ  aber  darf  Sachsen  der  kohlenreichste  Zollvereinsstaat  ge¬ 
nannt  werden,  indem  Preussen  wohl  ungefähr  das  8 fache  Quan¬ 
tum  an  Steinkohlen  fabricirt,  die  Flächengrösse  des  Preussischen 
Staates  aber  nahe  das  19  fache  des  Sächsischen  Staates  beträgt. 

Hierzu  kommt  noch,  dass  das  Königreich  Sachsen  drei  Koh¬ 
lenbassins  besitzt,  und  zwar  das  Zwickauer,  Chemnitz -Würsch- 
nitzer  und  Dresdner  Bassin ,  welche  sich  günstig  vertheilt  durch 
das  Land  ziehen,  wodurch  die  Kohlen  an  alle  Orte  des  Sächsi¬ 
schen  Landes  nur  kurze  Entfernungen  zu  transportiren  sind,  und 
deshalb  sie  schneller  Eingang  fanden. 

Die  industriellen  Unternehmungen  vermehrten  sich  mit  der 
Anlage  der  durchgehenden  Verkehrsbahnen,  an  welche  die  Eta¬ 
blissements  sich  mit  Nebengeleisen  anschlossen.  Der  Kohlenver¬ 
kehr  wuchs  hiermit  derart,  dass  die  Angriffspuncte  in  den  Koh¬ 
lenbecken  von  Jahr  zu  Jahr  vermehrt  wurden  und  die  Förderkraft 
bedeutend  erhöht  werden  musste ,  womit  sich  auch  die  Kohlen¬ 
bahnen  nach  den  Werken  zum  directen  Anschluss  an  die  Haupt¬ 
bahnen  mehr  und  mehr  entwickelten. 

In  welcher  enormen  Weise  sich  der  Kohlen-Consum  steigerte, 
zeigen  die  Zahlen,  welche  sich  im  Laufe  der  Zeit  für  den  Kohleu- 
versandt  aus  dem  Zwickauer  Bassin  ergeben. 

Es  wurden  versendet 

für  das  Inland  für  das  Ausland  zusammen 

im  Jahr  1850  1352  800  1155100  2  507  900  Centner 

„  „  1857  4888  200  3  689  500  8  577  700  „ 

„  „  1867  15  715510  8  560000  24  275  510  „ 

Ausser  den  mittelst  Eisenbahn  beförderten  Kohlen  ist  noch  ein 
sehr  erhebliches  Quantum  mit  Geschirr  von  den  Werken  nach 
den  Verwendungsstellen  gebracht  worden;  wir  werden  in  einer 
späteren  Nummer  dieser  Zeitung  auf  die  Kohlenproduction  sämmt- 
licber  Werke  in  den  3  Bassins,  hier  anschliessend,  zurückkommen, 
und  zugleich  auch  die  in  nachstehender  Uebersicht  unter  III  und  V 
fehlenden  Bahnlängen,  Anlagekosten  und  Beförderungen,  welche 
zur  Zeit  nicht  erlangt  werden  konnten,  nachbringen. 
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Länge  in 

Areal 

Anlage- 

Beförderung  1867 

geogr. 

in 

losten  in 

in  Centnern 

Heilen 

lekern 

Italern 

kohlen 

Producte  nnd 
Fabricate 

6>9 

82,50 

863542 

24278520 

1611835 

2,12 

53,60 

584885 

2166450 

151001 

.  0,28 

3,76 

17198 

_ 

944517 

.  3,73 

— 

629472 

5862836 

1964242 

3-50 

_ 

252396 

— 

776485 

tizen  über  die  Bau-  und  Betriebs- 

Die  Industriebahnen  Sachsens  summarisch  zusammengestellt, 
sind  folgende: 

I.  In  nächster  Umgebung  Zwickau's  16 
Anschlussbahnen  mit  92  Zweiglinien 

II.  Im  Chemnitz  -  Wiirschnitzer  Revier, 

Chemuitz-Würschnitzer  Eisenbahn  mit 
7  Zweiglinien . 

III.  Im  Bereich  der  Sachs,  westlichen  Staats- 
eisenbabn,  39  Anschlussbahnen,  fehlen 
die  weiteren  Angaben. 

IV.  Im  Bereich  der  Leipzig-Dresdner  Eisen¬ 
bahn  5  Anschlussbahnen  ......  0,28 

V.  Im  Bereich  der  Albertsbahn  20  An¬ 
schlussbahnen  . 

VI.  Im  Bereich  der  Sachs,  östlichen  Staats¬ 
eisenbahnen  8  Anschlussbahnen  .  .  . 

Wir  geben  nunmehr  die  No 
Verhältnisse  der  einzelnen  Industriebahnen  Sachsens,  wie  solche 
uns  Seitens  der  Eigenthümer  derselben  resp.  Seitens  der  betref¬ 
fenden  Eisenbahn-Verwaltungen  in  zuvorkommender  Weise  mit- 
getheilt  worden  sind. 

I.  Siehe  Tabelle  Seite  667. 

II.  Industriebahnen  bei  Chemnitz. 

Als  solche  sind  zu  verzeichnen: 

1)  die  Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbahn,  der  gleich¬ 
namigen  Eisenbahngesellschaft  gehörig,  und  mit  2  Locomotiven  und 
129  Wagen  ä  200  Ctr.  Tragkraft,  21  Wagen  h  100  Ctr.  Tragkraft  und 
36  Kippwagen  h  100  Ctr.  betrieben. 

2)  Zweigbahn  nach  d  em  DS  ch  ach  t  e,  derselben  Gesellschaft 
gehörig. 

3) Zweigbahnnach  d  e  m  Ott  o  schach  t  e,demNieder-Würsch- 
nitz-Kirchberger  Steinkohlenbau -Verein ,  der  Grund  und  Boden  je¬ 
doch  der  Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbahngesellschaft  gehörig. 
Diese  Bahn  ist  wegen  des  Einsturzes  des  Otto-Schachtes  seit  Januar 
1868  ausser  Betrieb  gesetzt. 

4)  Zweigbahn  nach  dem  Ca  riss  ch  achte,  dem  Lugau-Nie- 
der-Würschnitzer  Steinkohlenbau- Verein  gehörig. 

5)  Zweigbahn  nach  dem  Sewaldschachte,  dem  Franz  Se- 
wald  in  Hohenstein  gehörig. 

6)  Zweigbahn  nach  dem  Gottes-Segen-Schachte,  den 
Steinkohlenbau- Vereinen  Gottes  Segen  und  Zwickau-Lugau  gemein¬ 
schaftlich  gehörig. 

7)  Zweigbahn  nach  demSchachte  Neu-Fundgrube,  dem 
Steinkohlenbau-Verein  Zwickau -Lugau  gehörig.  Auch  diese  Bahn 
ist  wegen  des  Einsturzes  des  Neufundgruben- Schachtes  seit  1.  Juli 
1867  ausser  Betrieb. 

Die  Bahnen  unter  2  bis  7  dienen  zum  Kohlen-Transporte  von  den 
bezüglichen  Schächten  nach  dem  Bahnhofe  Lugau  der  Chemnitz- 
Würschnitzer  Eisenbahn. 

8)  Huntebahn  nach  dem  dem  Fürst  von  Schönburg  gehörigen 
Gühneschachte  zum  Kohlentransport  von  dem  Schachte  nach 
dem  Oelsnitzer  Ladeplatze,  mit  1 — 2  Pferden  betrieben,  woselbst  auch 
die  Kohlen  vom  Hedwig- Schacht  mit  Geschirr  zur  Bahn  gebracht 
werden. 

Länge,  Terrain  und  Baucapital  dieser  Bahnen  sowie  die  auf  den¬ 
selben  transportirten  Gütermengen  sind  —  soweit  uns  Angaben  da¬ 
rüber  gemacht  sind  —  in  nachstehender  Tabelle  zusammengestellt, 
wobei  nicht  zu  übersehen  ist,  dass  die  unter  Bahn  1  aufgeführten 
Centermassen  aus  den  unter  2—8  bei  den  Zweigbahnen  aufgeführten 
Kohlen  gebildet  werden,  indem  die  auf  den  Zweigbahnen  transportir¬ 
ten  Kohlen  die  Hauptbahn  passiren  müssen,  so  dass  also  z.  B.  die 
Zahl  2,166,450  den  Gesammtversandt  der  Chemnitz-Würschnitzer 
Bahn  im  Jahre  1867  ausdrückt. 


Länge 

Geogr. 

Meilen 

Zugehöriges 

Terrain 

Kter  »  1  Eolh(t 

30<O| 

Das  An- 
lagecapi- 
tal  be¬ 
trägt 
Thaler 

Ctr.  1 

1865 

Sohlen  wurden 
jefördert 

1866  1867 

Bahn  ad  1  .  .  . 

1>60 

45 

141 

512095 

2967670 

2359510 

2166450 

»,  „  2  .  .  . 

0)118 

2 

37 

16635 

457080 

273450 

229180 

„  „  3  .  .  . 

0,095 

1 

133 

16472 

501600 

190450 

131940 

4. 

0,oi 

— 

— 

1498 

998510 

634450 

587670 

’  5 

0,023 

— 

— 

1908 

128850 

73200 

69000 

”  ”  R  ' 

0,13 

2 

238 

22589 

271840 

453300 

550250 

7  , 

0,091 

1 

214 

13688 

283380 

399590 

193670 

”  ”  Q 

„  ,,  ö  •  .  • 

— 

— 

— 

52530 

92210 

113210 

An  sonstigen  Gütern  (excl.  Kohlen)  wurden  Centner  befördert: 


auf  der  Bahn  unter 


1865 

1866 

1867 

121 332 

308  534 

151 001 

82 

15 

8 

188 

1613 

1331 

71 

202 

111 

2 

6 

2 

1557 

14  623 

26  480 

10865 

8  776 

3  702 

27 

1552 

558 

III.  Im  Gebiete  der  Sächsischen  westlichen  Staatseisenbahnen 
sind  39  gewerbliche  Etablissements  durch  Geleisanlagen  mit  den¬ 
selben  direct  verbunden  und  theilen  wir  über  Besitzer  und  Zweck 
derselben  Folgendes  mit. 

а)  An  der  Sächsisch-Bayerischen  Linie: 

1)  W.  Riemann  in  Leipzig.  Zweck  :  Zuführung  und  Abholung 
von  Holzsendungen  nach  und  von  der  Riemann’schen  Holzniederlage. 
Die  Holzniederlage  befindet  sieh  in  der  Nähe  des  Leipziger  Kohlen¬ 
bahnhofs  und  ist  mit  diesem  durch  eine  Geleisabzweigung  mittels 
Weiche  in  Verbindung  gebracht. 

2)  Friedr.  Wilh.  Heinr.  Ohrtmann,  Firma:- W.  Ohrtmann  in 
Leipzig.  Zweck:  Zuführung  von  Kohlensendungen  nach  der  Ohrt- 
mann’schen  Kohlenniederlage.  Die  Geleisanlage  bildet  eine  Fort¬ 
setzung  des  sogenannten  städtischen,  stumpf  auslaufenden  Geleises 
auf  dem  hiesigen  Kohlenbahnhofe  nach  der  unweit  davon  gelegenen 
Kohlenniederlage. 

3)  Kaufmann  Friedr.  Voigt  in  Leipzig.  Zweck :  Zuführung  von 
Baumaterialien  und  Handelsartikeln  aller  Art  nach  den  Voigt’schen 
Niederlagsplätzen.  Die  Anlage  besteht  aus  zwei  Geleiszügen  und 
zweigt  vom  hiesigen  Productenbahnbofe  ab,  von  dem  die  Niederlags¬ 
plätze  benachbart  sind.  Dieselbe  wird  noch  von  Heinrich  Henninger 
in  Nürnberg  für  Biersendungen,  sowie  vom  Kohlenhändler  Thomas 
in  Leipzig  zur  Anfuhr  von  Kohlen  benutzt. 

4)  Christian  Hermann  Grass  in  Leipzig.  Zweck:  Zuführung 
von  Holz-  und  Kohlenseudungen.  Die  Anlage  zweigt  mittels  einer 
Weiche  bei  Station  No.  10  +82  der  Verbindungsbahn  ab  und  ver¬ 
bindet  hiermit  das  Grass’sche  Grundstück. 

5)  Christian  David  Voi gt  u.  Gen.  in  Leipzig.  Zweck:  Anlie¬ 
ferung  von  Hölzern  und  Rohmaterialien  und  Versendung  von  Fäbri- 
caten.  Die  Anlage  zweigt  mittels  einer  Weiche  bei  Station  No.  33 
der  hiesigen  Verbindungsbahn  ab  und  führt  nach  der  zwischen  der 
Grimmaischen  Strasse  und  dem  Täubchenweg  gelegenen  Holzbau¬ 
fabrik  von  Voigt  u.  Gen. 

б)  Eduard  Oehm  e  in  Leipzig.  Zweck:  Versandt  von  Stearin- 
und  Seife-Fabricaten,  sowie  Schmieröl,  Wagenfett  und  Düngemitteln 
und  Zuführung  von  Verbrauchs -Materialien.  Die  Geleisanlage  ver¬ 
bindet  die  am  Eingänge  des  Kieritzscher  Bahnhofes  gelegene  Oeh- 
me’sche  Stearin-  und  Seifenfabrik  mit  dem  rechten  Hauptgeleis  der 
Staatsbahn. 

7)  Zimmermeister  Christoph  Seidel  in  Kieritzsch.  Zweck: 
Holztransporte.  Die  Geleisanlage  verbindet  den  nördlich  vom  Bahn¬ 
hof  Kieritzsch  gelegenen  Seidel’schen  Holzniederlagsplatz  mit  dem 
rechten  Hauptgeleis  der  Staatsbahn. 

8)  Hofprediger  Schmeisser  und  Gutsbesitzer  Schade  in 
Stünzhain.  Zweck:  Bruchstein-,  Kalk- und  Ziegeltransporte.  Die 
Anlage  ist  eine  gemeinschaftliche  Sehmeisser’s  und  Schade’s  und  ver¬ 
bindet  mittels  einer  zwischen  den  Pfahlnummern  826  und  857  ange¬ 
brachten  Weiche  deren  in  Paditzer  Flur  gelegenen  Steinbrüche  mit 
der  Sachs. -Bayer.  Staatsbahn.  Dieselbe  wird  zur  Verladung  von  zur 
Versendung  per  Bahn  gelangenden  Producten  aus  der  Müller’schen 
Kalk-  und  Ziegelbrennerei  mitbenutzt. 

9)  Geleis  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  für  die  Zufuhr 
von  Rohmaterial  und  den  Versandt  von  Erzeugnissen  der  Trömel’- 
schen  Ziegelei;  eine  bei  Stat.  No.  1396  der  Sachs. -Bayer.  Linie  un¬ 
weit  des  Bahnhofs  Werdau  befindliche  Weiche.  Dieselbe  dient  den 
eigenen  Zwecken  der  Verwaltung,  ausserdem  aber  noch  den  angege¬ 
benen  der  daran  liegenden  Ziegelei. 

10)  Geleis  der  v.  Arnim’schen  Berg-  und  |Hüttenver wal¬ 
tu  ng  zu  Cainsdorf  für  Eisensteintransporte ;  ein  von  dem  rechts 
der  Sachs. -Bayer.  Bahn  bei  Station  No.  1671  befindlichen  Ladeplatze 
der  Arnim’schen  Hüttenverwaltung  abgeführtes  und  in  der  Richtung 
nach  dem  Reichenbacher  Bahnhofe  hin  bei  der  Kreuzung  der  Bahn 
mit  der  Reichenbach -Werdauer  Chaussee  einmündendes  Weichen¬ 
geleis  zur  Verladung  der  aus  Heinrichs  Fundgrube  zu  Künsdorf  und 
Constantins  Fundgrube  bei  Greiz  gewonnenen  und  nach  der  Marien¬ 
hütte  zu  befördernden  Eisensteine, 

11)  Geleis  des  J.  D.  Tippmann  in  Reich  enbach  für  Bau-  und 
Brennmaterial  -  Transporte  ;  eine  Geleisverbindung  der  bei  Bahnhof 
Reichenbach  gelegenen  Tippmann’schen  Niederlage  mit  der  Sächs.- 
Bayer.  Linie  mittels  einer  bei  Stat.  No.  1673  einmündenden  Weiche. 

12)  Zimmermeister  Christian  Müller  in  Reichenbach.  Zweck: 
Zuführung  von  Hölzern.  Die  Geleisanlage  verbindet  mittels  einer  in 
das  an  der  Westseite  des  Bahnhofs  Reichenbach  gelegene  Kohlen¬ 
geleis  eingelegten  Weiche  den  angrenzenden  Müller’schen  Zimmer¬ 
platz  mit  gedachtem  Bahnhofe. 

13)  Ludwig-Benary  in  Plauen.  Zweck:  Zuführung  von  Koh¬ 
lensendungen.  Die  Anlage  zweigt  von  einem  Nebengeleise  des  Bahn¬ 
hofs  Plauen  durch  eine  Weiche  nach  der  Niederlage  ab. 

14)  Geleis  der  Actiengesellschaft  der  Baumwollenspin¬ 
ne  reiam  Teufelsberge  bei  Hof*  für  Zuführung  des  Betriebs¬ 
materials  und  den  Versandt  der  Erzeugnisse  der  Spinnerei.  Die 
Spinnerei  wird  mittels  Weiche  mit  dem  Stationsplatze  Hof  verbunden. 

Fortsetzung  S.  668. 


*  Die  Anlage  No.  14  befindet  sich  im  Bereiche  der  von  Bayern  erpachte- 
»en  Bahnstrecke. 
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I.  Industriebahnen  bei  Zwickau. 


Bezeichnung  der 
Bahnen  resp.  der 
angeschlossenen 
Etablissements 


Besitzer 


Zweck 


der  Eisenbahnen 


Länge  der 


Häupt¬ 

lingen 


säratn  tlichen 
Geleise 


in  lfd.  Sachs.  Ellen 


Anschluss 

der 

Bahnen 


Zahl  der  zur 
Bahn  gehörigen 


Wagen 


losten  der 
Bahnanlage 
einschliess¬ 
lich 

Betriebs¬ 

mittel. 


Befördert  wurden  von  u. 
nach  andern  Bahnen 

in  Centnern 


1865 


1866 


1867 


r 

Oberhohndorf  -Reine- 

Actien-Verein  der 

für  den  Kohlen  -  und 

12600 

23094* 

an  die  Westl 

10474 

3 

— 

für  den  Be- 

320386  5950800 

5015205 

dorfer  Kohlen-Eisen- 

Oberhohndorf  -Reins- 

Coaksversandt  von 

78  Weichen 

Staats-Eisenb. 

trieb  wer- 

bahn 

dorfer  Kohleneisen- 

24  Ladestellen  ,  wel- 

derObererzge- 

den  Wagen 

bahn 

che  dicht  an  den  da- 

birgisch.  Linie 

fremder 

sigen  Werken  liegen 

Bahnen  be- 

nutzt 

2 

Bockwaer  Kohlen- 

Bockwaer  Eisenbahn- 

für  den  Kohlen  -  unc 

12500 

24796 

an  die  Westl. 

5100 

3 

— 

desgleichen 

215082 

5923100 

5103100 

eisenbahn 

Gesellschaft 

Coaksversandt  von 

mit 

Staats-Eisenb. 

(6  Unterhai- 

61  Ladestellen  ,  wel- 

85  Ueber- 

derObererzge- 

tungsmate- 

che  dicht  an  den  da- 

gängen. 

birgisch.  Linie 

rialtrans- 

3 

sisren  Werken  liegen 

1200 

3560 

portwagen) 

Hoffnungssehacht  -  u 

Erzgebirgischer 

für  den  Kohlenver- 

an  die  Westl. 

873 

4 

desgleichen 

317602440455 

1967145 

Vertrauensschacht- 

Steinkohl  en-Actien- 

sandt 

mit 

Staats-Eisenb. 

bahnen 

Verein 

(Die  Ladestellen  liegen 

15  Weichen 

mittelst  d.  An- 

dicht  au  den  Werken) 

schlussgleises 
der  Oberhohn- 
dorf-Reinsdor- 

fer  Kohlen- 

eisenbahn 

4 

Segen-Gottesschacht- 

ditto 

ditto 

2000 

2766 

die  Westliche 

962 

2 

dergleichen 

21750 

962305 

782300 

Bahn 

mit 

Staats-Eisenb. 

5  Weichen 

der  Zwickau- 
Hofer  Linie 

5 

Königin  Marienhüt- 

Familie  v.  Arnim 

fürTransportvonRoh- 

1900 

5900 

an  die  Westl. 

653 

— 

3 

desgleichen 

16200 

1313900 

967900 

ten-Bahnen 

(mit  Ausnahme  weniger 

material,  Kohlen  und 

28  Weichen 

Staats-Eisenb. 

Actien) 

Fabricate 

derObererzge- 

Himmelfahrt-  und 

(Die  Ladestellen  liegen 
im  Etablissement) 

2650 

birgisch.  Linie 

6 

ditto 

für  den  Kohlen-  und 

6912 

desgleichen 

1783 

— 

4 

desgleichen 

84000 

1973280 

1950630 

Alexanderschacht- 

Koaksversandt 

mit23Weichen  u. 

(14) 

bahnen 

(Die  Ladestellen  liegen 

selbstwirkender 

dicht  an  den  Werken.) 

schiefen  Ebene 
550  Ellen  1:5,8 

7 

Bokwaer  Commun- 

Altgemeinde  Bockwa 

für  den  Kohlenver- 

350 

732 

desgleichen 

230 

— 

— 

desgleichen 

3264 

661970 

602430 

bahn 

sandt 

5  Weichen 

(DieLadestelleist  durch 

eine  504  Ellen  lange 
Hundebahn  mit  dem 

8 

Sarferts  Geleis 

Werke  verbunden) 

Sarferts  Erben 

für  den  Kohlenver- 

590 

667 

desgleichen 

296 

— 

— 

desgleichen 

8500 

756995 

587060 

sandt 

3  Weichen 

(Die  Ladestelle  ist  durch 

eine  585  Ellen  lange 
schiefe  Seil-Ebene  für 

kleinere  Transport¬ 
wagen  mit  dem  Förder- 

Himmelfürst-Geleis 

hause  verbunden) 

9 

Steinkohlenbau-  Ver- 

für  den  Kohlenver- 

395 

502 

desgleichen 

246 

— 

— 

desgleichen 

5500 

176100 

164340 

ein  Himmelsfürst 

sandt 

1  Weiche 

(Die  Kohlen  werden  mit  Geschirr 

10 

V  ereinsglück- Auro- 

zn  dem  3000  Ellen  ent¬ 
fernten  Ladeperron  gebracht. 

Zwickauer  Steinkoh- 

für  Kohlen-,  Coaks- 
Briquetversandt 

3300 

7414 

desgleichen 

2043 

— 

3 

desgleichen 

60000 

2294350 

1889805 

ra-  und  Glückauf- 

len-Bau-Verein 

20  Weichen 

11 

Schacht-Bahn 

Bürgerschacht-  und 

(Die  Ladehäuser  liegen 
dicht  an  den  Werken) 

Actien-Verein  der 

für  den  Kohlen-, 

2800 

5190 

desgleichen 

1380 

— 

3 

desgleichen 

51000 

2322025 

2085690 

Hilfegottesschacht- 

Bürgergewerkschaft 

Coaks-  und  Ziegel- 

13  Weichen 

Bahnen 

versandt 

12 

Thonwaaren-,  Chemi- 

(Die  Ladehäuser  liegen 
dicht  an  den  Werken) 

Fickentscher’schen 

für  den  Transport  der 

850 

926 

an  die  Geleise 

234 

— 

— 

desgleichen 

11000 

61365 

38900 

sehe  Fabrik,  Coakerei 

Erben 

Rohmaterialien, 

2  Weichen 

des  Bahnhofs 

und  Ziegelei 

Kohlen  undFabricate 
(Die  Ladestellen  liegen 

Zwickau 

13 

Herings  Geleis  der 

Hering  &  Consorten 

im  Etablissement) 
für  Coaksversandt 

110 

262 

an  die  Staats- 

55 

desgleichen 

1360 

122500 

86800 

Coakerei 

(Die  Ladestelle  ist  dicht 
an  der  Coakerei) 

2  Weichen 

bahngeleise 
des  Bockwaer 

14 

Günthers  Gel  eis  für 

1  Dampfschneide- 

SolzhäDdler  Günther 

für  Holztransporte 
'Die  Ladestellen  sind  im 

900 

1848 

3  Weichen 

Ladeplatzes 
an  die  Westl. 
Staatsbahn 

274 

— 

desgleichen 

9500 

84760 

72600 

mühle 

Etablissement) 

durch  das  An¬ 
schlussgeleis 
der  Oberhohn- 
dorf-Reinsdor- 

fer  Kohlen- 

* 

15 

Ziegeleigeleis 

eisenbahn 

Oehlschlägel  und 
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für  Ziegelversandt  von 
dem  nahe  bei  den 
Ziegeleien  gelegenen 

231 

231 

in  die  Staats- 
aahn  d.  Ober- 

49 

desgleichen 

924 

44300 

35440 

16l 

Zur  Oberbohndorf- 

17  Werkbesitzern 

Ladeperron 
’ür  den  Kohlentransport 

5829 

erzgeb.  Linie 
an  die  Ober- 

101 

desgleichen 

23316 

sind  ad 

1  ent- 

1 

Reinsdorfer  Kohlen¬ 
eisenbahn 

gehörig 

(von ‘den  Ladestellen 
dicht  an  den  Werken) 

79  Weichen 

hohndorf- 
Reinsdorfer  B. 

halten 

6814200 


5585000 


2114150 


958650 


1033300 


2339300 


700100 


564620 


196500 


1982100 


2546010 


58625 


114400 


248800 


32700 


Ausserdem  sind  zur  Zeit  folgende  Etablissements  ohne  Bahn,  welche  ihreProducte  nach  andern  Ladeplätzen  mit  Geschirr  zur  Bahn  bringen  als: 
die  Cokerei  von  Mursina,  die  Cokerei  von  Neumärker,  das  Kohlenwerk  Fortuna,  Kohlenwerk  Brückenbergu.  diverse  kleinere  Kohlenwerke  zusammen  598900 


25887355 
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b)  An  der  Nid e re  r z  gebir gis  chen  Linie: 

15)  Christian  Gottlieb  Barth  in  S  tauchitz.  Zweck  :Getr  ei  de - 
und  Kohlentransport.  Die  Geleisanlage  verbindet  durch  Weiche  den 
Bahnhof  Stauchitz  mit  dem  in  dessen  Nähe  befindlichen  Niederlags- 

gebä^  ^  anz  Oswald  Rossberg  in  Ostrau.  Zweck:  Kohlentrans- 
port.  Geleisverbindung  der  am  Bahnhof  Ostrau  gelegenen  Rossberg  - 
sehen  Kohlen-  und  Holzniederlage  mit  jenem  mittels  Weiche 

17)  Heinrich  Adolf  Rossberg  in  Munchhof.  Zweck.  Kalk: 

ladung.  Eine  den  Rossberg’schen  Ladeplatz  n  e  b  s  t  L  a  d  ep  er  r  o  n  bei 
Münchhof  daselbst  mit  der  Niedererzgebirgischen  btaatsbahn  durch 
Weiche  verbindende  Geleisanlage.  .,  „ 

18)  (leleis  desselben  Eigentümers  in  T  r  e  b  a  n  1 1  z  Zweck .  Kalk¬ 
ladung.  Eine  den  Rossberg’schen  Ladeplatz  nebst  Ladeperron  bei 
Trebanitz  daselbst  mit  der  Niedererzgebirgischen  Staatsbahn  durch 

Weiche  verbindende  Geleisanlage.  .  ,  ...  ,,  .„u 

19)  Wascher,  sonst  Donner  in  G  r  o  s  s  baue  hl  i t z  ^weck. 
Getreide-  und  Kohlentransport.  Die  Geleisanlage  verbindet  durch 
Weiche  den  Bahnhof  Grossbauchlitz  mit  dem  Lagerplatz  und  dem 

Niederlagsgebäude  Waschers.  _  . ,  j  tr  v. 

20)  F.  A.  Eichler  in  Waidheim.  Zweck:  Getreide- und  Koh¬ 

lentransport.  Die  Geleisanlage  verbindet  das  Eichler  sehe  Nieder¬ 
lagsgebäude  mit  dem  Bahnhote  Waldheinn  .  .  „  ,  ... 

S  21)  Carl  Gärtitz  in  Erlau  und  C.  F.  Petrich  in  Rochlitz. 
Zweck :  Kohlenbezug  und  Getreideversandt.  Den  Genannten  ist  am 
Stationsplatz  Erlau  die  Einrichtung  einer  eigenen  Ladestelle  gestat¬ 
tet  worden.  Diese  verbindet  sich  mit  dem  Nebengeleise  des  btations- 
platzes  durch  eine  Weiche  nebst  Geleisabzweigung. 

22)  C.  A.  Gelbricht  in  Niederlichtenau.  Zweck:  Anfuhr 
von  Kohlen  Gelbricht  besitzt  am  Stationsplatze  Oberlichtenau  eine 
Kohlenniederlage  und  hat  diese  mit  dem  Ladeplatz  desselben  mittels 
eines  mit  Handlowry’s  zu  befahrenden  Geleises  inVerbindung  gebracht. 

23)  Ludwig  Rieling  in  Oberlichtenau.  Zweck:  Kohlenzu¬ 
führung.  Die  Anlage  verbindet  eine  am  Bahnhofe  Oberlichtenau  ge¬ 
legene  Kohlenniederlage  Rieling’s  und  zwar  dadurch,  dass  ein  von 
dieser  Niederlage  ausgehendes  an  ein  todtes  Greleis  des  i3ahiihofes 
anschliesst 

24)  Actienspinnerei  in  Chemnitz.  Zweck:  Zuführung  des 
Betriebsmaterials  und  Versandt  der  Erzeugnisse  der  Spinnerei. 
Die  Spinnerei  wird  mittels  einer  Geieisabzweigung  vom  Bahnhote 
Chemnitz  und  einer  daselbst  eingelegten  Weiche  mit  der  Niedererz¬ 
gebirgischen  Staatsbahn  verbunden.  Die  Anlage  wird  noch  von  an¬ 
deren  an  derselben  gelegenen  Etablissements,  namentlich  für  Bau- 
materialien-Transporte,  für  den  Bezug  von  rohen  und  den  Versandt 
von  bearbeiteten  Sandsteinen  benutzt. 

25)  Maurermeister  Julius  Arndt  in  Chemnitz.  Zweck:  Bau¬ 
materialien- Transporte.  Die  Geleisanlage  verbindet  eine  am  Bahnhof 
Chemnitz  gelegene  Niederlage  Arndt’s  mittels  Weiche  mit  dortigem 
Kohlenhahuhofe. 

c)  An  der  Obererzgebirgischen  Linie: 

Siehe  zunächst  die  in  der  .tabellarischen  Uebersicht  sub  1  be¬ 
nannten  Privat-Eisenbahuen  und  Geleisanlagen,  ferner 

26)  Bürgerge  werksch  aftin  Zwickau.  Zweck:  Holzemptang. 
Weichengeleisverbinduug  einer  neuen  Schachtanlage  mit  dem  Bahn¬ 
hof  Zwickau. 

27)  Allgemeine  Deutsche  Creditanstalt  zu  Leipzig. 
Zweck:  Produetentrausporte.  Eine  Verbindung  der  der  Creditanstalt 
zugehörigen  Brauerei-,  Bäckerei-  und  Dampfmühien-Etablissements 
bei  Cainsdorf  mit  der  Obererzgebirgischen  Staatsbahn  mittels  einer 


bei  Wilkau  eingelegten  Weiche. 

28)  CarlFriedrich  Leonhardt  in  Stein.  Zweck:  Ueberfuhrung 
von  Getreide,  Raps,  Kartoffeln  und  Oel.  Geleisverlängerung  zur  Ver¬ 
bindung  eines  Speichers  mit  dem  Bahnhofe  Stein. 

29)  Heinrich  Erdmann  Ri  chter  in  S  ch  n  e  eberg.  Zweck:  Koh¬ 
len,  Coaks,  Getreide,  Düngemittel,  Ziegel,  Kalk  und  Schiefer.^  Wei¬ 
chengeleis  vom  Bahnhof  Schneeberg-Neustädtel  nach  Richter’s  Nie¬ 
derlage. 

30)  Rittergutsbesitzer  Me  hnert  auf  Klösterlein.  Zweck:  Stein¬ 
transporte.  Die  Anlage  verbindet  einen  Steinbruch  Melinert’s  mit¬ 
tels  Weiche  und  Nebengeleises  mit  dem  Bahnhof  Aue. 

31)  Theodor  Franke  in  Schwarzenberg.  Zweck:  Beförde¬ 
rung  von  Handelsartikeln  aller  Art.  Die  Geleisanlage  führt  vom 
Bahnhof  Schwarzenberg  nach  der  in  der  Nähe  befindlichen  Nieder¬ 
lage  des  Spediteur  Franke  und  bringt  diese  mit  jenem  durch  eine 
Drehscheibe  in  Verbindung. 

d)  An  der  Voigtländischen  Linie: 

32)  Kohlenhändler  Agst  in  Rodewisch.  Zweck:  Kohlenzu¬ 
fuhr.  Eine  Geleisverbindung  der  Agst’schen  Kohlenniederlage  bei 
Bahnhof  Auerbach  mit  letzterem  mittels  Weiche. 

33)  Maurermeister  Hartwig  in  Fa  1  kenstein.  Zweck:  Holz-, 
Steinkohlen-  und  Kalktrausporte.  Eine  Geleisverbindung  der  am 
Bahnhof  Falkenstein  gelegenen  Hartwig’schen  Langholzschueide- 
mühle  und  Niederlage  mit  jenem  durch  unmittelbare  Fortsetzung  des 
Brückenwagengeleises  auf  demselben. 

34)  Hermann  Schubert  in  Rothenkirchen.  Zweck:  Ver¬ 
ladung  von  Hölzern.  Verlängerung  des  behufs  der  Kiesgewinnung 
auf  dem  sogenannten  Streuberge  zwischen  Falkenstein  und  Oelsnitz 


angelegten  fiscalischen  Geleises,  welches  durch  eine  Ausgangs  weiche 
mit  dem  linken,  nach  Oelsnitz  führenden  Hauptgeleise  verbunden  ist 

e)  An  der  Chemnitz-Annaberger  Linie: 

35)  R.  Hoesel  &  Co.,  Besitzer  einer  Baumwollspinnerei 
in  Henne  rsdorf.  Zweck:  Bezug  des  Betriebsmaterials  und  Ver¬ 
sandt  der  Erzeugnisse  der  Spinnerei.  Die  Genannten  besitzen  an  der 
Haltestelle  Hennersdorf  der  Chemnitz-Annaberger  Staatsbahn  einen 
Güterschuppen,  welcher  durch  eine  Geleisabzweigung  mittels  Weiche 
mit  jener  in  Verbindung  gebracht  ist. 

36)  H.  D.  R.  Heidenreich,  Besitzer  einer  B  au  m  w  o  1 1  s  p  in¬ 
ner  ei  in  Wi tz s c h  do r  f.  Zweck:  Bezug  des  Betriebsmaterials  und 
Versandt  der  Erzeugnisse  der  Spinnerei.  Der  Genannte  besitzt  an 
der  Haltestelle  VVitzschdorf  der  Chemnitz-Annaberger  Staatsbahu 
einen  Güterschuppen,  welcher  durch  eine  Geleisabzweiguug  mittels 
Weiche  mit  jener  in  Verbindung  gebracht  ist. 

37)  Fiedler  &  Lechla,  Fabrikbesitzer  in  S  charf  enstein. 
Zweck:  Abladung  der  für  die  Fabrik  ankommenden  Sendungen.  Die 
Fabrik  besitztauf  der  Haltestelle  Scharfenstein  einen  Güterschuppen. 

38)  Gebrüder  Schmidt,  Besitzer  einer  P  api  er  m  as  sef  a  b  ri  k 
in  0  beraue  bei  Wolkenstein.  Zweck:  Bezug  des  Betriebsmrterials 
der  Fabrik  und  Versandt  der  Holz-Papiermasse.  Die  Anlage  verbindet 
die  Schmidt’sche  Fabrik  in  Oberaue  mit  der  Chemnitz-Annaberger 
Staatsbahn.  Dieselbe  zweigt  bei  Station  775  mittels  Weiche  ab  und 
ist  durch  eine  weitere  Weiche  nach  rückwärts  zu  fortgesetzt. 

39)  Die  Actien-Flachsspinnerei  in  Wiesenbad.  Zweck: 
Bezug  des  Betriebsmaterials  und  Versandt  der  Erzeugnisse  der  Spin¬ 
nerei.0  Am  Ende  eines  Nebengeleises  der  Haltestelle  in  Wiesenbad 
ist  ein  der  Actien-Flachsspinnerei  gehöriger  Hebekrahn  aufgestellt. 
Mittels  desselben  werden  die  auf  dieser  Haltestelle  ankommenden 
und  abgehenden  Güter  des  Etablissements  von  und  nach  einem  un¬ 
terhalb  des  Haltestelleudammes  gelegenen,  bis  zu  dem  Fabrikge¬ 
bäudeführenden  Geleise  gehoben,  auf  welchem  diese  Güter  in  klei¬ 
nen  Handtransportwagen  der  Bestimmungsstelle  zugeführt  werden. 

IV.  Im  Gebiete  jder  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn 
sind  folgende  Industrie-Bahnanschlüsse  vorhanden: 

1) Geleisverbindungderan  der  Leipziger  Strasse  gelegenen 
Steingut-Fabrik  mit  dem  Bahnhofe  zu  Dresden,  den  Her¬ 
ren  Villeroy  &  Boch  gehörig  und  0,073  geogr.  Meile  lang.  Zugehöriges 
Terrain:  1  Morgen  48  Ruthen  3  Fuss  Preussisch.  Das  Anlagecapital 
beträgt  excl.  Terrain,  aber  incl.  zweier  Drehscheiben  und  einer 
Weiche  4350  Thaler.  Die  Fabrik  bezieht  per  Bahn  das  gesammte 
Brennmaterial  und  einen  Theil  ihrer  Thone  und  anderen  Rohmate¬ 
rialien  und  versendet  ihre  Fabricate,  die  direct  in  den  Niederlagen 
verladen  werden.  Befördert  wurden 

1865  1866  1867 

Rohmaterial  164  197  Ctr.  133  347  Ctr.  182  464  Ctr. 

Kohlen  27  700  Schffl.  29  000  Schffl.  28  000  Schffl. 

2)  Geleis verbin  düng  der  Sächsischen  Theerproduc- 
tenfabrik  in  Niederau  bei  Meissen  mit  dem  Bahnhöfe  zu  Nie¬ 
derau,  den  Herren  Rütgers  &  Comp,  gehörig,  0,O5o  geogr. Meile  lang ; 
Terrain  154  □Ruthen.  Das  Anlagecapital  beträgtexcl.  Terrain,  aber 
incl.  dreier  Weichen  1935  Thlr.  Die  Fabrik  bezieht  alles  Brennmate¬ 
rial  und  rohen  Steinkohlentheer  nur  per  Bahnund  versendet  ebenso 
ihre  Theerproducte.  Befördert  wurden  im  Jahre  1865  70  740  Ctr., 
in  1866  25  584  Ctr.,  in  1867  178459  Ctr. 

3)  Zwei  Gleisverbindungen  des  Gräflich  Einsidel’- 
schen  Eisenwerkes  mit  dem  Bahnhofe  zu  Riesa,  davon  die 
eine  0,0i3  geogr.  Meile  (Eigenthum  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn- 
Compagnie)',  die  andere,  dem  Gräfl.  Eisenv*?rk  gehörige,  0,o4o  geogr. 
Meile  lang;  Terrain  31  resp.  180  □Ruthen.  Das  Anlagecapital  aer  er- 
steren  beträgt  excl.  Terrain,  jedoch  incl.  zweier  Weichen  550  Thlr., 
das  der  letzteren  excl.  Terrain,  aber  incl.  einer  Drehscheibe  und 
zweier  Wegübergänge  3010  Thlr.  —  Die  Fabrik  bezieht  alles  Roh¬ 
material  und  Kohlen  und  versendet  fast  sämmtliche  Fabricate  per 
Bahn.  Befördert  wurden 

1865  1866  1867 

Rohmaterialien  139  267  Ctr.  105120  Ctr.  125  871  Ctr. 

Kohlen  und  Coaks  115  598  „  97  904  „  121724  „ 

Chamottsteine  34  000  ,,  30  550  ,,  37  750  „ 

4)  Geleis  Verbindung  zweier  Dampfschneidemühlen 
von  Baessler  &Bomnitz  mit  demBahnhofe  Leipzig,  der  Leipzig- 
Dresdner  Eisenbahn- Compagnie  gehörig,  O)088  geogr.  Meile  lang; 
Terrain  1  Morgen  57  Ruthen  3  Fuss  Preuss.  Anlagecapital  excl.  Ter¬ 
rain,  jedoch  incl.  zweier  Weichen  3703  Thlr.  Das  Etablissement  be¬ 
zieht  Baustämme  und  andere  Hölzer  und  versendet  geschnittene  Bau¬ 
hölzer  Bretter  und  Latten  per  Bahn.  Befördert  wurden  im  Jahre 
1865  280  589  Ctr.,  in  1866  307  489  Ctr.,  in  1867  270249  Ctr. 

5)  Seitengeleis  nach  dem  sog.  Schwemmteiche.  Das¬ 
selbe  führt  von  dem  Hauptgeleise  der  Borsdorf-Meissuer  Bahn  zwi¬ 
schen  Grimma  und  Grossbotben  links  ab,  ist  0,OM  geogr.  Meile  lang, 
umfasst  ein  der  Leipzig  -  Dresdner  Eisenbahn-Gesellschaft  zugehöri¬ 
ges  Terrain  von  1,3  Acker  Sachs,  und  repräsentirt  ein  Anlagecapital 
von  4200  Thlr.  excl.  Terrain  und  incl.  zweier  Weichen.  Der  fragliche, 
übrigens  fiscalische  und  verpachtete  Steinbruch  producirt  sehr  feste, 
plattenförmig  brechende,  sowie  zumStrassenpflaster  vorzugsweise  sich 
eignende  Steine,  welche  ausser  ihrer  Verwendung  in  der  Nähe 
hauptsächlich  nach  Halle  uud  Berlin  versendet  werden. 
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Na  46. 


1868, 


Erscheint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
darchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  <L.  fjinridjs’fdje  BndjljanMtutg 

in  Lcipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einxusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einxusenden. 


Inserate 
werden  ä  lf'a  Ngr- 
für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

>  oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Bisenhahnen  nnd  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Leipzig,  den  13.  November  1868.  (Schluss  der  Nummer:  12.  November  Vormittags  11  Uhr.)  * 


Inhalt:  Die  Frachten-Bewegung  im  internationalen  Verkehr  mit  Bussland.  —  Die  reglementarischen  Bestimmungen  über  die  Ver¬ 
gleichung  der  Lieferfristen  auf  den  Deutschen  und  Französischen  Eisenbahnen.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn -Actien-Markt.  Wiener  Briefe: 
Vom  Eisenbahn-Actien-Markte.  Kronprinz-Rudolfhahn.  Kasehau  -  Oderberg.  Ried-Braunau.  Sächsische  Kohle.  Ungarische  Nordbahn.  Karlstadt-Fiume. 
Gross wardein-Klausenburg-Kronstadt.  Theissbahn.  Getreidetransporte  aus  Ungarn.  —  Bayern,  Ingolstadt-Treuchtlingen-Gunzenhausen  und  Pleinfeld.  Berg¬ 
zabern-Winden  Hessische  Ludwigsbahn -Bauten.  Albertsbahn,  Geschäftsbericht,  Generalversammlungsbeschlüsse  und  Vertrag  mit  der  Kgl.  Sachs.  Staats¬ 
regierung  betr.  Uebergang  der  Bahn  in  das  Eigenthum  der  letzteren.  Grossenhainer  Zweigbahn ,  Hannoversche  Staatseisenhahnen  und  Ostpreussische  Süd¬ 
hahn  Betriebs-Ergebnisse  pro  1867.  Saarbrücker  Eisenbahn,  Dienstzeit  der  Weichensteller  und  Bahnwärter. — gD  i  r  e  c  t  e  V  e  rk  e  hr  e,  Zoll-  und  Tarif¬ 
wesen.  —  Personalnachrichten.  —  Ausland:  Französische  Nordbahu,  Geschäftsbericht  pro  1867.  Schweizer  Centralbahn,  Conversion  von  Prio¬ 
ritäten  Russland  Neue  Projecte.  Aus  der  Concession  der  Eisenbahn  von  Charkow  nach  Krementschug.  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto-Einnahme 
der  Russischen  Staats-  und  Privat-Eisenhahnen  bis  zum  1.  August  1868.  —  Literatur:  Sammlung  von  Erfahrungen  über  Eisenbahn-Pensionscassen  von 
Dr.  Wiegand.  Atlas  zu  M.  M.  Freih.  v.  Weber’s  Schrift  „das  Telegraphen-  und  Signalwesen  der  Eisenbahnen“.  —  V olkwirthschaftliches:  Rückblick 
auf  die  Verhandlungen  des  Handelstags  in  der  Frachtfrage.  — Eisenhahnkalender.  —  Officieller  Anzeiger.  Privat -Anzeigen. 


Die  Fraehten-Bewegimg  im  internationalen 
Verkehr  mit  Russland. 

Eine  ebenso  interessante  als  erfreuliche  Wendung  der  Dinge 
vollzieht  sich  still  aber  unaufhaltsam  im  Verkehre  Deutschlands 
mit  Russland.  Die  Eisenbahnen  spielen  hierbei  eine  nicht  nur 
bedeutende,  sondern  zugleich  siegreiche  Rolle  im  Kampfe  mit 
dem  Seeverkehr,  dass  es  wohl  der  Mühe  lohnt,  nicht  nur  die 
wachsende  Zunahme  unseres  Güterverkehrs  mit  dem  Osten  sich 
in  seinen  absoluten  Zahlen  anzusehen,  sondern  auch,  wie  dieser 
Kampf  zwischen  Locomotive  und  Kiel  gefochten  wird.  Bisher 
war  es  gewöhnliche  Ansicht  Derjenigen,  welche  demHandel  oder  der 
Handelswissenschaft  nahestanden,  zu  glauben,  dass  die  Bahnen 
in  der  Nähe  der  Küste  mit  dem  Seeverkehr  nicht  coneurriren 
könnten ,  die  Neuzeit  hat  diese  Frage  ganz  anders  beantwortet, 
es  stellt  sich  bereits  an  der  Hand  der  statistischen  Erfahrung  her¬ 
aus,  dass  die  Eisenbahnen  trotz  höherer  Frachten  mehr  und  mehr 
den  Güterverkehr  an  sich  ziehen ,  während  zahlreiche  Schiffe  der 
nicht  fernen  Häfen  der  Ostsee  vergebens  Frachten  suchen.  Wir 
werden  auf  diese  wichtige  Wendung  der  Dinge  in  den  folgenden 
Artikeln  näher  eingehen ,  um  eine  Perspective  von  grosser  Wich¬ 
tigkeit  in  die  Zukunft  zu  eröffnen,  deren  erste  Anfänge  bereits 
sich  übersehen  lassen. 

Ein  Barometer  dieser  Wendung  liegt  schon  vor  in  der  Sta¬ 
tistik  über  die  Preussische  Ostbahn.  Sie  beförderte  in 
1862:  9  551  454  Zoll-Ctr.  Güter, 

1863:  12  266  030  „  „  „ 

1864:  12  642  873  „  „ 

1865:  13  138  349  „  „ 

1866:  13  630  782  „  „  „ 

Wir  haben  also  hier  hinnen  5  Jahren  eine  Zunahme  von  über 
30°/0  vor  uns.  Die  Güter  waren,  wie  der  Bericht  sagt,  hauptsächlich 
Flachs,  Getreide,  Bau-  und  Nutzholz,  Steinkohlen,  Sämereien, 
Spiritus,  Heringe,  Droguen.  Wir  werden  auf  diese  Frachten 
später  noch  ausführlicher  zu  sprechen  kommen,  wenn  wir  auf  die 
innere  Seite  der  Güterhewegung  einzugehen  Veranlassung  neh¬ 
men  müssen.  Der  Personenverkehr  der  Ostbahn  zeigt  nur  in  1865 
eine  bedeutendere  Zunahme.  Derselbe  betrug: 

1862:  1  794  035  Personen, 

1863:  1  990  509 


1864:  1  975  151  Personen, 

1865:  2  089  718  „ 

1866:  1  296  258 

Es  walten  natürlich  bei  dem  Personenverkehr  weit  subtilere 
Factoren  als  beim  Güterverkehr;  dies  leuchtet  besonders  im  Jahre 
1866  —  dem  Kriegsjahre  —  hervor,  wo  die  allgemeine  Güterbewe¬ 
gung  und  der  Markt  bei  Weitem  nicht  in  dem  Maasse  beeinflusst  war, 
als  der  Personenverkehr.  So  sank  während  des  Krieges  die  Rus¬ 
sische  Valuta  von  83  auf  68  (Juni,  Cours  Berlin-Petersburg)  und 
fast  der  gesammte  Reiseverkehr  aus  Russland ,  den  man  auf  etwa 
30  000  Personen  I.  und  II.  Classe  anzunehmen  hat,  stoppte  so 
ziemlich  ganz.  Ein  brauchbarer  W erthmesser  ist  demnach  nur  der 
Güterverkehr.  Auch  die  absoluten  Einnahmesummen  und  die  re¬ 
lativen  Verzinsungssätze  lassen  die  Güterbewegung  sich  nicht 
klar  abspiegeln,  die  Gründe  hierfür  liegen  so  auf  der  Hand,  dass 
wir  sie  gerade  in  diesem  Organ  am  wenigsten  erst  zu  entwickeln 
brauchen.  Es  betrug 

die  Einnahme  in  1862:  4443  511  Thlr. 

„  „  „  1863:  4971343  „ 

„  „  „  1864:  5367840  „ 

„  „  „  1865:  5  325337  „ 

„  „  1866:  6  300749  „ 

Die  Verzinsung  ist  durch  die  ganz  wesentlich  ins  Gewicht 
fallenden  höheren  Anforderungen  an  den  Betriebs- Arbeitsaufwand 
und  das  Betriebs-Material  nur  ein  sehr  geringes  Procent-Bruch- 
theil  gewachsen ,  wenn  auch  der  absolute  Ueberschuss  und  die 
Meilen-Einnahme  rascher  vorwärts  gingen.  Das  Andrängen  nach 
Tarifermässigung  aller  Art  weckt  an  sich  eine  Gegentendenz 
gegen  rasche  Hebung  der  Verzinsung,  und  dieses  gegenwärtig 
mehr  und  mehr  auch  vom  Staate  getheilte  Postulat  ist  bereits 
moralisch  weit  mächtiger  als  es  mathematisch  klar  ist.  Es  ist 
offenbar  eine  höchst  interessante  staatsrechtliche  Frage,  in  wie  weit 
jenes  Drängen  Nachdruck  vom  Staat  erhalten  darf,  ohne  die  pri¬ 
vatrechtliche  Grenze  zu  überschreiten,  d.  h.  zu  verletzen.  Diess 
berührt  uns  hier  nicht.  Wir  wollen  bloss  hinzufügen,  dass  der 

Ueberschuss  Meilen-Einnahme  u.  Proc.  des  Anlage-Capitals 

in  1862:  2  347445  Thlr.  21  918  Thlr.  6,34 

in  1866:  3028030  „  27  535  „  6,49 

betrug.  —  Der  Güterverkehr  zeigte  also  hiergegen  eine  Steige¬ 
rung  von  9  auf  13  Mill.  Ctr. 
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Erhalten  wir  hierdurch  schon  die  rasche  Zunahme  des  Mas¬ 
senverkehrs  zwischen  Preussen  und  Russland  signalisirt ,  so  be- 
kommen  wir  aus  der  uns  vorliegenden  Russischen  Statistik  doch 
noch  ganz  andere  Fingerzeige,  sowohl  über  die  Werthe  als  über 
die  Frachtartikel  selber  (ein  in  der  bisherigen  Eisenbahn-Statistik 
ausserordentlich  primitiv  situirter  Gegenstand  !).  Man  hat  nämlich 
keineswegs  bloss  an  Massengüter,  an  Producte  wie  Flachs,  Lein¬ 
saat,  Roggen  etc.  zu  denken,  sondern  gleichzeitig  an  eine  wach¬ 
sende  Ausfuhr  Preussens  nach  Russland  von  Waaren  mit  sehr 
bedeutenden  Werthzahlen.  Stellen  wir  zur  Abkürzung  und  zur 
Vergleichung  nur  die  Jahre  1861/65  sich  gegenüber  (weiter  reicht 
die  Russische  Specialstatistik  noch  nicht),  so  sehen  wir  das  höchst 
erfreuliche  ausserordentliche  Wachsen  der  Werthe  unserer  (Deut¬ 
schen)  Ausfuhr,  das  den  östlich  gerichteten  Bahnen  eine  unzwei-  | 
felhaft  grosse  Zukunft  verheisst.  Diese  Werthe  betrugen: 


1861 

1865 

1861 

1865 

Mill. 

Rbl. 

Mill. 

Rbl. 

Maschinen  .  .  . 

1)31 

LlS 

Leinenwaaren  .  . 

1,25 

1*45 

Seide . 

•  2,62 

2,17 

Seidenwaaren  .  . 

2.35 

2,34 

Wolle  .... 

•  5,95 

1,71 

Woilenwaaren  .  . 

1,59 

1*90 

Thee . 

•  3,7g 

9,55 

Verschiedene  Waa- 

Baumwollwaaren 

•  1)35 

1,24 

ren  ...... 

14,69 

29,03 

Der  geehrte  Leser  wird  sofort  gleich  auf  den  Artikel  Thee 
und  auf  die  100°/0ige  Zunahme  der  übrigen,  d.  h.  ,, Verschiedenen 
Waaren“,  die  zusammengefasst  sind,  aufmerksam  werden.  Deutsch¬ 
land  hat  allmälig  den  Thee-Zwischeuhandel  den  Engländern  und 
Holländern  ziemlich  ganz  aus  der  Hand  gerissen,  so  dass  die  Zu¬ 
nahme  dieses  Frachtwerthes  von  3,7  Mill.  Rbl.  auf  9,5  Mill.  Rbl. 
emporschnellte.  So  Mancher  wird  noch  bisher  der  Ansicht  ge¬ 
wesen  sein,  dass  dieser  Consumtionsartikel  meist  über  Kiachta 
den  Ueberlandweg  nehme.  Diese  Richtung  der  Waare  ist  aber 
in  ganz  bedeutendem  Zurückgehen  begriffen.  Es  betrug  nämlich 
die  Thee-Einfuhr  aus  China  nach  Russland  über  Kiachta  im  Jahr 
1861  noch  7  272  256  Rubel  Werths,  in  1865  nur  noch  4958  388 
Rubel  Werths! 

In  ähnlich  gewaltiger  Progression  ging  die  Einfuhr  nach 
Preussen  (aus  Russland)  nach  den  Waaren werthen  vorwärts.  Sie 
betrug  für  die  beiden  obenerwähnten  Jahre: 


Getreide  .... 

1861. 

Tsehetwert  8,65 

Mill.  R. 

1865. 

7,75  Mill.  Rub.  Werths, 

Holz  u.  Holzwaaren 

2,41 

' 

q 

c'i08  J)  5*  5» 

Wolle . 

2,08 

y> 

1>86  »  )> 

Leinsaat  .... 

)} 

0,77 

V 

1)61  )?  ))  >1 

Verschied.  Waaren 

6,12 

V 

1^)30  )) 

Leider  sind  die  Gewichtsverhältnisse,  welche  unseren,  dem 
practischen  Eisenbahndienst  angehörenden  Lesern  wahrscheinlich 
erwünscht  wären,  nicht  vollständig  angegeben,  auch  nicht  in  der 
Position  der  „verschiedenen  Waaren“,  die  auch  hier  jenes  rapide 
Wachsthum  zeigen,  welches  die  Ausfuhrziffern  aus  Preussen  nach 
Russland  nachweisen. 

Es  wird  ohne  Zweifel  dieses  Anwachsen  unsers  Waarenver- 
kehrs  in  gleicher  Progression  weiter  vorwärtsgehen  und  Deutsch¬ 
land  in  seiner  unübertrefflichen  geographischen  Lage  im  Herzen 
Europa’s  zu  einer  Vermittlungsrolle  im  Asiatisch- Europäischen 
Weltverkehr  gelangen,  wie  sie  vielfach  vorhergesagt  worden  und 
gegenwärtig  bereits  im  Werdegange  begriffen  ist.  Diese  Ver¬ 
mittlerrolle,  die  an  anderer  Stelle  ausführlicher  auseinandergesetzt 
werden  soll,  ist  gewissermaassen  erst  am  Horizonte  sichtbar  durch 
die  Wiederkehr  des  Ostindischen  Ueberlandverkehrs  durch  Russ¬ 
land  hindurch.  Diese  grosse  geschichtliche  Wendung  von 
höchster  Tragweite  kann  man  gegenwärtig  bereits  als  sicher 
prognosticiren.  Die  geradezu  gewaltigen  Folgen  lassen  sich 
nur  einigermaassen  ermessen  an  der  grossen  Revolution  im 
Güterverkehr  durch  die  Entdeckung  des  Seeweges  nach  Ostindien 
um  die  Spitze  Africa’s.  Wer  vor  20  —  30  Jahren  vorauszusagen 
sich  erkühnt  hätte,  dass  die  Eisenbahnen  Ungarisches  Vieh 
nach  der  Schweiz  schaffen  würden,  ohne  dass  die  Frachtspesen 
den  Viehwerth  aufwögen,  oder  Zwickauer  Kohlen  auf  der  Achse 
nach  St.  Gallen,  ja  dass  Getreide  und  Flachs  aus  dem  Wjitebski- 
schen  Gouvernement  nach  Belgien  per  Bahn  geschafft  werden 
würde —  der  wäre  einfach  für  einen  Phantasten  gehalten  worden! 
Wir  übernehmen  also  ruhig  dieses  Risico ,  wenn  wir  Fernblicke 


eröffnen  und  zwar  auf  Grund  rechnungsmässiger  Lebenserfahrung 
d.  h.  statistischer  Thatsachen. 

Um  so  mehr  ist  diese  wachsende  Bedeutung  Deutschlands 
im  Russischen  Ex-  und  Import  merkwürdigerweise  ein  Gegen¬ 
stand  des  wachsenden  Grolles  der  Russen. 

Wir  heben  hierfür  einige  Worte  aus  einem  Essay  des  Diri- 
girenden  im  Ministerium  für  Zollsachen  in  Petersburg  *  heraus,  weil 
er  gerade  den  von  uns  behandelten  Gegenstand  trifft:  die  (mit 
Russischem  Schmerz)  mitanzusehende  Vergrösserung  der  Güter¬ 
bewegung  aus  und  von  Preussen.  Der  Bericht  sagt : 

„Am  ausgebreitesten  ist  der  Handelsverkehr  Russlands  mit 
Grossbritannien  und  Preussen ,  doch  gestalten  sich  für  letzteren 
Staat  die  Verhältnisse  mehr  und  mehr  vortheilhafter  als  für  Eng¬ 
land.  Denn  während  Grossbritannien  über  die  Hälfte  des  säinmt- 
lichen  Russischen  Exports  bezieht  und  dagegen  im  Einfuhrhandel 
Russlands  mit  nicht  über  33°/0  vertreten  ist,  so  beträgt  der  An- 
theil  Preussens  an  unserer  Einfuhr  25°/0,  an  unserer  Ausfuhr  nur 
14°/0.  Ausserdem  umfasst  unser  Import  aus  England  bis  zur 
Hälfte  seines  Gesammtwerthes  Rohstoffe  und  Producte  transatlan¬ 
tischer  Länder,  als  Baumwolle,  Colonialwaareu ,  Steinkohlen, 
Wolle,  rohe  Metalle,  Farbstoffe  u.  dergl. ,  Fabrikwaaren  werden 
direct  nur  in  geringer  Menge  aus  England  eingeführt.  So  be¬ 
schränkt  sich  z.  B.  der  Import  von  Webwaaren  im  Jahre  1865 
auf  etwas  über  1  Million  Rubel.  Die  Einfuhr  dieser  Gattung 
Waaren  unmittelbar  aus  Grossbritannien  nimmt  fortwährend 
ab!  So  ist  beispielsweise  der  Werth  der  direct  von  England  be¬ 
zogenen  Baumwollenwaaren  von  1  510  000  Rubel  im  Jahre  1861 
auf  350  000  Rubel  in  1865  gefallen.  Unter  diesen  Gegenständen 
der  Einfuhr  aus  diesem  Staate  nehmen  die  Maschinen  im  Werth 
von  4 — 5  Millionen  die  Hauptstelle  ein  und  scheint  auch  deren 
Import  eher  steigen  als  fallen  zu  wollen. 

Ganz  im  Gegensatz  hierzu  wächst  die  Gütereinfuhr  Preussens 
immerfort;  der  Gesammtwerth  der  Einfuhr  aus  diesem  Staat  hat 
sich  von  26  Millionen  im  Jahre  1861  auf  51  Millionen  Rubel  im 
Jahre  1865  emporgeschwungen.  Hauptartikel  ist  Thee  im  Ge¬ 
sammtwerth  von  nicht  weniger  als  10  Millionen  Rubel  Werthes! 
Uebrigens  spielen  Fabrikwaaren  ebenfalls  eine  sehr  ansehnliche 
Rolle  in  unserem  Handel  mit  Preussen.  Wir  importiren  auf  die¬ 
sem  Verkehrswege  ausser  anderen  Waaren  jährlich  für  ungefähr 
7  Millionen  Rubel  Webewaaren,  folglich  6mal  mehr,  als  deren  di¬ 
rect  aus  England  bezogen  werden.  Dem  Aufschwünge  der  Eisen¬ 
bahnverbindungen  und  der  Einwirkung  unseres  diffentiellen  Zoll¬ 
tarifs  ist  es  zuzuschreiben  (die  Waaren  auf  der  Schiene  hatten  bis¬ 
her  gegen  die  See  einen  Zollrabatt) ,  wenn  Preussen  den  Transit¬ 
handel  mit  fast  allen  Englischen  und  Französischen  Waaren  an 
sich  zieht!  So  z.  B.  versendet  Frankreich  gegenwärtig  auf  direc- 
tem  Wege  Seidenwaaren,  im  Durchschnitt  von  nur  200000  Rubel. 
In  solcher  Weise  wird  der  directe  Handelsverkehr  Russlands  mit 
denjenigen  Ländern,  welche  mehr  als  60°/0  von  unserer  gesamm- 
ten  Ausfuhr  in  Anspruch  nehmen,  beständig  heruntergedrückt,  um 
von  einem  Staate  absorbirt  zu  werden,  der,  obgleich  unser  Nach¬ 
bar,  dennoch  nicht  über  14°/0  vom  Werthe  Russischer  Export- 
waaren  für  seinen  eigenen  Verbrauch  bezieht.“ 

Also  die  Klage  eines  hochgestellten  Russen  über  das  arge 
Preussen  oder  Deutschland.  Es  ist  nicht  wenig  zu  verwundern, 
dass  sich  in  die  Anschauungen  über  den  Weltverkehr  hier  offen¬ 
bar  politische  Stimmungen  drängen.  Der  kosmopolitis  che  Welt¬ 
verkehr  kümmert  sich  wenig  um  solche  Stimmungen  und  wir 
schliessen  diesen  Artikel  am  besten  mit  dem  erleuchteten  Wort 
Sr.  Majestät  des  Kaiser  Alexanders,  der,  als  man  politische 
preussenfeindliche  Momente  in  die  Genehmigung  von  neuen  west¬ 
lichen  Bahnlinien  mischen  wollte,  um  den  Verkehr  nach  und  von 
Preussen  nicht  noch  mehr  anwachsen  zu  lassen,  antwortete:  „die 
öconomischen  Interessen  haben  Nichtä  gemein  mit  den  poli¬ 
tischen!“ 

*  Der  hier  weiter  nicht  zu  nennende  Verfasser  ist  die  einflussreichste 
Persönlichkeit 'und  gleichzeitig  die  einzige  Capacität  im  Zollfache  (früher 
nationalöconomischer  Erzieher  Sr.  Kaiser!.  Hoheit  des  Thronfolgers). 
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Mitteilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Die  reglementarisehen  Bestimmungen  über  die  Vergleichung 
der  Lieferfristen  auf  den  Deutschen  und  Französischen  Eisen¬ 
bahnen.  Das  „Reglement  für  den  Ve r  e in s -  Gü te r  v  e r ke hr 
auf  den  Bahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver¬ 
waltungen“  vom  1.  März  1865  enthält  bezüglich  der  Lieferfristen 
die  folgende  Bestimmung : 

§  12.  „Jede  Bahn  publieirt  Lieferfristen.  Durch  Zusammenrechnung  der 
Lieferfristen  der  einzelnen  beim  Transporte  betheiligten  Bahnen  ergiebt  sich 
die  Lieferungsfrist  für  den  Vereins  verkehr.  Sie  beginnt  mit  der  auf  die  Ab¬ 
stempelung  des  Frachtbriefes  folgenden  Mitternacht  und  ist  gewahrt,  wenn 
innerhalb  derselben  das  Gut  dem  Empfänger  an  die  Behausung  oder  an  das 
Geschäftslocal  zugeführt  ist,  oder,  falls  eine  solche  Zuführung  nicht  zugesagt 
ist,  wenn  innerhalb  der  gedachten  Frist  nach  erfolgter  Ankunft  des  Gutes  am 
Bestimmungsorte  schriftliche  Nachricht  von  dieser  Ankunft  zur  Post  gegeben 
oder  ihm  auf  andere  Weise  wirklich  zugestellt  ist.“ 

Also:  „Jede  Bahn  publieirt  Lieferfristen.“  Da  nun  der¬ 
malen  in  Deutschland  einige  siebzig  Bahn  Verwaltungen  bestehen,  so 
wären  hiernach  einige  siebzig  Systeme  von  Lieferfristen  immerhin 
möglich,  abgesehen  von  den  Combinationen,  welche  ausserdem  noch 
durch  die  verschiedenen  Verbandsverkehre  bedingt  werden.  Eine 
Zusammenstellung  der  auf  den  Deutschen  Bahnen  wirklich  existiren- 
den  Systeme  von  Lieferfristen  nebst  zugehörigen  Erläuterungen  wäre 
zur  Zeit  wohl  keine  unverdienstliche  Arbeit.  Da  inzwischen  eine 
solche  Zusammenstellung  noch  nicht  existirt,  so  will  ich  zunächst 
hier  nur  die  Preussischen  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehen¬ 
den  Bahnen  in  Betracht  ziehen,  da  dieselben  einen  bedeutenden 
Bahucomplex  repräsentiren  und  wenigstens  dasselbe  Betriebsregle- 
ment  und  dieselben  Lieferfristen  haben. 

Das  „Betriebs-Reglement  für  die  Preussischen  Staats-  und  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen“  vom  3.  Septbr.  1865,  adoptirt 
das  Vereinsreglement,  indem  es  die  einzelnen  Paragraphen  desselben 
durch  „Zusatzbestimmungen“  weiter  ausführt.  Der  die  Lieferungs¬ 
zeit  betreffende,  eingangs  citirte  §  12  ist  hier  mit  folgenden  Zusatz¬ 
bestimmungen  versehen: 

„Es  werden  für  den  Bereich  jeder  Verwaltung  folgende  Maximal  -  Liefer¬ 
fristen  festgestellt : 

„A.  Für  gewöhnliche  Frachtgüter:  Für  einen  Transport  bis  zu  20 
Meilen  3  Tage;  bei  grösseren  Entfernungen  für  je  angefangene  weitere  20 
Meilen  12  Stunden  mehr. 

„B.  Für  Eilgüter  :  Für  einen  Transport  bis  zu  20  Meilen  24  Stunden ; 
bei  grösseren  Entfernungen  für  je  angefangene  weitere  20  Meilen  12  Stun¬ 
den  mehr. 

„In  den  ad  A  und  B  gedachten  Fristen  dürfen  höchstens  noch  je  weitere 
24  resp.  12  Stunden  hinzutreten :  a)  wenn  die  Beförderung  durch  einen  Zug 
bewirkt  wird,  welcher  auf  einer  Zwischenstation  fahrplanmässig  übernachtet; 
wenn  das  Gut  nicht  auf  dem  directen  Hauptcours  des  Zuges  verbleibt,  sondern 
einen  Nebencours  auf  einer  Zweigbahn  einschlägt,  oder  einen  nicht  überbrück¬ 
ten  Flussübergang  zu  passiren  hat,  oder  endlich  auf  dem  Transport  aus  dem 
Bereich  einer  Verwaltung  in  den  Bereich  einer  anderen  anschliessenden  Ver¬ 
waltung  übergeht. 

„Der  Lauf  der  Lieferfristen  ruht  für  die  Dauer  steueramtlicher  Abferti¬ 
gungen.  Der  Verwaltung  wird  Vorbehalten,  für  Messen  und  andere  Zeiten 
aussergewöhnlichen  Verkehrs  Zuschlagsfristen  festzusetzen  und  zu  publiciren. 
—  Für  Güter,  welche  Bahnhof  restante  gestellt  sind,  ist  die  Lieferfrist  gewahrt, 
wenn  das  Gut  innerhalb  derselben  auf  der  Bestimmungsstation  zur  Abnahme 
bereit  gestellt  ist.“ 

Durch  Ministerialrescript  vom  1.  April  c.  a.  sind  auf  den  Preussi¬ 
schen  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen  die  Lie¬ 
ferfristen  für  gewöhnliche  Frachtgüter  versuchsweise  um  24  Stunden 
abgekürzt,  d.  h.  für  Transporte  unter  20  Meilen  von  3  auf  2  Tage  her¬ 
abgesetzt  etc.  Und  da  inzwischen  die  Maassregel  sich  bewährt  hat, 
so  wird  dieselbe  durch  Rescript  vom  26.  August  c.  definitiv  adoptirt 
und  den  Privatbahnen  des  Landes  zur  gleichmässigen  Annahme  em¬ 
pfohlen. 

In  Frankreich  hat,  wie  das  ganze  dortige  Eisenbahnwesen,  so 
auch  die  Angelegenheit  der  Lieferfristen,  einen  anderen  Character 
erlangt  wie  bei  uns.  Während  in  Deutschland  einige  siebzig  ge¬ 
trennte  und  selbstständige  Bahnverwaltungen  zu  rechnen  sind,  hat 
Frankreich,  abgesehen  von  einigen  kleinen  Strecken,  in  der  Haupt¬ 
sache  nur  6  grosse  Reseaus.  Für  diese  Reseaus  gelten  seit  1857 
dieselben  Concessionsbedingungen,  welche  auf  folgender  Grund- 
anschauung  basiren  (voir  le  Code  annote  des  chemins  de  fer): 

„Un  chemin  de  fer  fait  partie  du  domaine  public —  ce  qui  exclut  toute  idee 
de  propriete  privee.  II  ne  s’agit  (vis-ä-vis  des  comp,  concession.)  que  d’un 
simple  usufruit.  La  concession  d’un  chemin  de  fer  ne  confere  ä  celui  qui  en  est 
investi  que  lafaculte  depercevoir  desprixde  transport  —  dans  la  forme  indiquee 
au  cahier  des  charges  et  sous  les  conditions  qui  y  sont  inscrites  .  .  .  Les  prin- 
cipales  concessions  de  chemin  de  fer  ont  maintenant  une  duree  de  99  ans. 
Al’expiration  de  leur  duree,  quelle  qu’elle  soit,  le  gouvernement  sera  substitue 
ä  la  Compagnie  concessionnaire ,  qui  devra  lui  remettre  en  bon  etat  d’entretien 
le  chemin  de  fer  et  ses  dependences  immobilieres.  Les  dependences  mobilieres 
peuvent,  ä  la  volonte  de  l’une  quelconque  des  pavties,  etre  reprises.  —  Le  gou¬ 
vernement  est,  d’ailleurs,  investi  de  la  faculte  de  rachat  d’une  concession  de 
chemin  de  fer  au  hont  de  quince  ans. 

Das  sind  die  correct  gefassten  Grundanschauungeu,  auf  welchen 


das  gegenwärtige  und  künftige  Verhältniss  zwischenStaat  und  Eisen¬ 
bahn  in  Frankreich  beruht. 

Das  cahier  des  Charges,  welches  einen  integrirenden  Theil  des 
acte  de  concession  ausmacht,  verpflichtet  denn  auch  u.  a.  die  Com¬ 
pagnie  concessionaire,  bestimmte  Lieferfristen  inne  zu  halten  und 
es  gilt  für  das  Verhältniss  zwischen  der  Compagnie  concessionaire 
und  dem  Publicum  folgender  Grundsatz  : 

„Le  cahier  des  charges  d’une  Compagnie  de  chemin  de  fer  est  aussi,  eDtre 
eile  et  le  public,  un  contract,  dont  la  violation  donne  ä  la  partie  lesee  Ouver¬ 
türe  ä  une  action  en  reparation  du  prejudice  cause,  — action  portee  devantl’au- 
toritö  judiciaire.“  Hiernach- versteht  sich  die  Berechtigung  des  Franzö¬ 
sischen  Gouvernements,  auf  dem  Verwaltungswege  die  Lieferfri¬ 
sten  für  die  Eisenbahnen  des  Landes  festzusetzen. 

Die  gegenwärtig  dieserhalb  in  Frankreich  geltenden  Bestimmun¬ 
gen  sind  enthalten  in  dem  „Arete  ministeriel  reglantles  delais  d’expe- 
dition,  de  transport  et  de  livraison,  de  gare  en  gare,  des  marchandises 
sur  les  chemins  de  fer“  vom  12.  Juni  1866.  Ich  hebe  daraus  die  we¬ 
sentlichen  Artikel  heraus  unter  Vergleichung  derselben  mit  dem 
Preussischen  Reglement.  Man  wird  im  Allgemeinen  bemerken,  dass 
die  Bestimmungen  des  Französischen  Reglements  detaillirter  sind  als 
die  des  Preussischen. 

Grande  vitesse :  art.  1.  Les  animaux,  denröes,  marchandises  et  objets  quel- 
conques,  ä  grande  vitesse,  seront  expedies  par  le  premier  train  de  voyageurs 
comprenant  des  voitures  de  toutes  classes  et  correspondant  avec  leur  destination, 
pourvu  qu’ils  aient  ete  presentes  ä  l’enregistrement  trois  heures  au  moins  avant 
l’heure  reglementaire  du  depart  de  ce  train;  faute  de  quoi  ils  seron  remis  au 
deparat  suivant .  .  . 

Art.  3.  Pour  les  animaux  etc.  passant  d’un  reseau  sur  un  autre  sans  solutien 
de  continuite,  le  delais  de  transmission  sera  de  trois  heures  ä  compter  de  l’ar- 
rivee  du  train  qui  les  aura  apportes  au  point  de  jonction,  et  l’expedition  ä  partir 
de  ce  point,  aura  lieu  par  le  premier  train  de  voyageurs  comprennant  des  voi¬ 
tures  de  toutes  classes  .  .  . 

Le  delai  de  transmission  entre  les  reseaus  qui,  aboutissant  dans  une  meme 
localite,  n’auraient  pas  de  gare  commune,  sera  porte  ä  huit  heurs,  non  compria 
le  temps,  pendant  lequel  les  gares  sont  fermees. 

Art.  4.  Les  expeditions  seront  mises  ä  la  disposition  des  destinataires,  ä  la 
gare,  deux  heures  apres  l’arrivee  du  train  mentionne  aux  articles  2  et  3. 

Art.  5.  Les  expeditions  arrivant  de  nuit  ne  seront  mises  ä  la  disposition 
des  destinataires  que  deux  heures  apres  l’ouverture  de  la  gare. 

Man  sieht,  dass  hier  die  gesetzlich  bestimmte  Lieferfrist  mit 
der  Bereitstellung  auf  dem  Bahnhof  zwei  Stunden  nach  der  fahrplan- 
mässigen  Ankunftszeit  des  betreffenden  Zuges  endet.  Da  nun  aber 
auch  in  Frankreich  die  Eilgüter,  wie  allerwärts,  am  Domicil  zugestellt 
werden,  so  mangelt  eine  Bestimmung  über  die  Dauer  dieser  Zustel¬ 
lung.  Der  Code  annote  etc.  bemerkt  hierüber:  Pour  la  livraison  ä  do- 
micile  des  marchandise  ä  grande  vitesse ,  la  periode  du  factage  ne  commence 
qu’ä  l’expiratiou  du  delai  de  deux  heures  ecoulees  apres  l’arrivee  reglementaire 
du  train.  A  la  juridiction  consulaire,  il  appartiendra,  au  cas  de  dissentiment 
entre  la  compagnie  et  l’interesse,  de  decider  si  celle-ci  n’a  point  excede  le 
temps  moral  auquel  eile  a  ainsi  droit  pour  la  livraison. - 

Petite  vitesse.  Art.  6.  Les  animaux  etc.  ä  petite  vitesse,  seront  expedies 
dans  le  jour  qui  suivra  celui  de  la  remise. 

Art.  7.  La  duree  du  trajet,  pour  les  transports  ä  petite  vitesse,  sera  cal- 
culee  ä  raison  de  vingt-quatre  heures  par  fraction  indivisible  de  125  Kilome- 
tres.  Ne  seront  pas  comptes  les  excedants  de  distances  jusques  et  y  compris  25 
Küometres. 

Art.  8.  Sur  les  lignes  ou  sections  de  reseau  dösignees  ä  la  suite  du  prösent 
paragraphe  *  —  et  dans  les  deux  sens,  tant  pour  les  parcours  partiels  que  pour 
le  parcours  total,  la  duree  du  trajet  sera  reduite.ä  vingt - quatre  heures  par 
fraction  indivisible  de  |200  Kilometres  pour  les  animaux  ainsi  que  pour  les 
marchandises,  taxees  aux  prix  de  la  la  et-  de  la  2®  Serie  des  tarifs  generaux  de 
chaque  compagnie,  et,  en  general,  pour  toutes  les  marchandises  etc.,  qui,  ranges 
dans  les  series  inferieures,  seraient  taxes  aux  prix  de  la  2®  Serie,  sur  la  demande 
des  expediteurs. - 

Art.  9.  Pour  les  animaux,  etc.  passant  d’un  reseau  sur  un  autre,  sans  solution 
de  continuite,  le  ddlai  d’expedition  fixd  ä  l’article  6  ne  sera  eompte  qu’ä  la  gare 
originaire  et  une  seule  fois;  mais  il  est  accorde  aux  compagnies  un  jour  de 
delai  pour  la  transmission  d’un  rdseau  ä  l’autre,  la  duree  du  trajet,  pour  chaque 
compagnie,  restant  fixde,  comme  il  est  dit  aux  articles  7  et  8. 

Art.  10.  Les  expeditions  seront  mises  ä  la  disposition  des  destinataires 
dans  le  jour  qui  suivra  celui  de  leur  arrivöe  effective  en  gare. 

Art.  11.  Le  delai  total  rösultant  des  articles  6,7,  8,  9  et  10  sera  seul 
obligatoire  pour  les  compagnies. 

Was  den  Art.  10  betrifft,  so  bemerkt  der  Code  annote  hierzu:  Il  est 
permis  de  s’etonner  de  l’existence  de  ce  paragraphe  —  qui  n’a  pas  de  sens  vis  ä 
vis  du  paragraphe  suivant. 

Die  Expeditionslocale  sind  in  Preussen  für  Eil-  und  gewöhnli¬ 
ches  Gut  im  Sommer  von  7  Uhr,  im  Winter  von  8  Uhr  Morgens  bis  7 
Uhr  Abends,  in  Frankreich  für  Eilgut  im  Sommer  von  6  Uhr  und 
im  Winter  von  7  Uhr  Morgens  bis  8  Uhr  Abends,  für  gewöhnliches 
Gut  dagegen  im  Sommer  von  6  Uhr  Morgens  bis  6  Uhr  Abends  und 
im  Winter  von  7  Uhr  Morgens  bis  5  Uhr  Abends  geöffnet. 

*  Dies  Verzeichniss  umfasst  die  Hauptlinien  der  sechs  grossen  Franzö¬ 
sischen  Reseaus. 


Nach  dem  bisher  Mitgetheilten  erhellt,  dass  die  Französischen 
Bestimmungen  nicht  nur  präciser  gefasst,  sondern  die  Lieferfristen 
auch  kürzer  sind  als  die  Preussischen.  Für  Eilgut  hat  man  in  Frank¬ 
reich  Anrecht  auf  Beförderung  mit  bestimmten  Zügen,  wofern  das 
Gut  3  Stunden  vor  Abfahrt  dieser  Züge  aufgeliefert  wird,  während  in 
Preussen  auch  für  die  kleinste  Strecke  bis  zu  20Meilen  24  Stunden  Liefer¬ 
frist  gelten.  —  Für  gewöhnliches  Frachtgut  war  in  Preussen  bisher  die 
geringste  Lieferfrist  bis  zu  20  Meilen  auf  3  Tage  und  ist,  wie  schon 
mitgetheilt,  erst  seit  Kurzem  auf  2  Tage  fixirt.  In  Frankreich  gut 
dagegen  bis  zu  20  Meilen  (=  150  Kilom.*)  nur  eine  Lieferfrist  von  24 
Stunden  und  unter  Umständen  (v.  Art.  8)  ist  die  Lieferfrist  für  Fracht¬ 
güter  sogar  auf  24  Stunden  für  Entfernungen  bis  zu  26  Meilen  (200 
Kilom.)  beschränkt.  Dabei  sind  die  Expeditionslocale  in  Frankreich 
länger  geöffnet  als  bei  uns. 

Auch  wenn  Uebergabe  von  einer  Verwaltung  zur  anderen  statt¬ 
findet,  sind  die  bezüglichen  Bestimmungen  in  Frankreich  für  den 
Transportgeber  günstiger.  Für  jede  solche  Uebergabe  hat  das  Preus- 
sische  Reglement  bei  Eilgut  12  und  bei  Frachtgut  24  Stunden  Zu¬ 
schlagsfrist.  Das  Französische  Reglement  unterscheidet  bei  Eilgut 
(Art.  3),  ob  die  beiden  communicirenden  Verwaltungen  am  Ueber- 
gabeort  einen  gemeinsamen  Bahnhof  haben  oder  nicht.  Im  erste- 
ren  Falle  wird  eine  Zuschlagsfrist  von  3,  im  letzteren  von  8  Stunden 
bestimmt  und  die  Beförderung  hat  mit  dem  nächsten,  nach  Ablauf 
dieser  Frist  abgehenden  Zuge  zu  erfolgen.  —  Für  Frachtgut  hat  das 
Franzos.  Reglement  zwar  auch  bei  Uebergabe  von  Bahn  zu  Bahn  24 
Stunden  Zuschlagsfrist,  da  aber  in  Frankreich !nur  6  Verwaltungen, 
in  Deutschland  deren  aber  einige  70  sind,  so  kommt  diese  Zuschlags¬ 
frist  in  Deutschland  unendlich  viel  öfter  in  Anrechnung,  als  in  Frank¬ 
reich.  Nicht  zu  unterschätzen  überhaupt  ist  auch  der  Vortheil  der 
Einheit  und  Gleichheit  der  geltenden  Bestimmungen  für  ganz  Frank¬ 
reich.  . 

Derartige  Vergleichungen  dürften  immerhin  von  Nutzen  sein. 

Köln,  den  8.  September  1868.  F.  P  e  r  r  o  t. 

Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 

Berlin,  10.  November.  Der  Eisenbahn-Actien-Markt  hat  die  ge¬ 
hegten  Erwartungen  nicht  getäuscht,  es  trat  zwar  am  Sonnabend  in 
den  Coursen  eine  Reaction  ein,  aber  die  Umsätze  waren  lebhaft  und 
zeigten  noch  immer  eine  gute  und  nicht  blos  speculativeTheilnahme. 
Unverkennbar  wirkte  die  fortdauernde  Steigung  des  Materials  Russi¬ 
scher  Eisenbahn-Prioritäten.  Eine  Concession  folgt  in  Russland  der 
anderen,  mit  der  Beschaffung  des  Anlage-Capitals  wird  auf  den  nicht 
Russischen  Markt  gerechnet,  Deutschland  hat  in  dieser  Beziehung 
bereits  seine  Schuldigkeit  gethan  und  scheint  vorläufig  Anstand  zu 
nehmen,  weiter  seine  Capitalien  nach  Russland  wandern  zu  lassen. 
Dagegen  scheint  England  noch  ein  williger  Abnehmer  zu  sein.  Ich 
sage  zweimal  „scheint“,  weil  ich  aus  der  Stagnation  der  Course  Rus¬ 
sischer  Prioritäten  und  der  in  den  letzten  Tagen  unverkennbaren 
Neigung  zu  einem  Rückschritte  noch  nicht  die  Gewissheit  ableiten 
will ;  denn  die  Neigungen  der  Börse  und  des  Capitals  sind  so  wandel¬ 
bar,5  dass  diese  Erscheinungen  die  Möglichkeit  einer  abermaligen 
Wendung  nicht  ausschliessen.  Vorläufig  haben  auch  inländische  Prio¬ 
ritäten  von  diesen  Verhältnissen  profitirt,  einige  erfreuten  sich  grös¬ 
serer  Umsätze,  unter  Anderem  Bergisch-Märkische  VI.,  Köln-Minde- 
ner  und  Cosel- Oderberger  IV.  Emission,  alles  Devisen;,  welche  ge¬ 
genüber  den  älteren  Jahrgängen  billig  sind. 

Am  Eisenbahn-Actien-Markte  spielten  in  erster  Linie  Oberschle¬ 
sische  A  und  C  eine  Rolle  ;  es  ist  Thatsache ,  dass  die  von  der  Gene¬ 
ralversammlung  abgelehnten  Bau-Projecte  wieder  aufgenommen  sind, 
aber  mit  Modalitäten ,  .durch  welche  den  Wünschen  der  Aktionäre 
entsprochen  werden  würde.  Wildenschwert-Landesgrenze  würde  auf¬ 
gegeben,  resp.  Oesterr.  Unternehmern  (der  Staatsbahn)  überlassen 
werden.  Das  nothwendige  Anlage-Capital  würde  sich  dadurch  von 
23V2  auf  lfP/aMill.  Thlr.  reducirenund  statt  12  606  200  Thlr.  nur  8  606  200 
Thlr.  neue  Stammactien  und  auch  diese  nur  successive  unter  sehr 
günstigen  Modalitäten  auf  den  Markt  kommen.  Ungeachtet  dieser  Ver¬ 
hältnisse  traten  doch  Verkäufer  auf  den  Markt  und  schlossen  Käufe 
mit  41/2  Proc.  Baisse.  Weiter  fiel  den  Berlin-Görlitzern  wieder  eine 
hervorragende  Rolle  zu ,  die  October-Einnahme  derselben  ist  befrie¬ 
digend,  denn  sie  ergiebt  ein  bedeutendes  Plus  gegen  den  Vormonat, 
welches  lediglich  auf  den  Güter -Verkehr  fällt.  Die  Gesammt- Ein¬ 
nahme  ist  vom  Januar  bis  October  von  40  388  auf  74  251,  diejenige  aus 
dem  Güter-Verkehre  von  13976  auf  45547  Thlr.  gestiegen,  der  Durch¬ 
schnitt  der  10  Monate  ist  um  17  478  Thlr.  kleiner  als  die  October- 
Einnahme.  Das  sind  jedenfalls  Verhältnisse,  welche  zu  guten  Er¬ 
wartungen  berechtigen,  besonders  wenn  die  Frage  eines  directen 
Bahnbaues  von  Görlitz  nach  Zittau,  resp.  zum  Anschlüsse  an  die  Par- 
dubitzer  Bahn  befriedigend  gelöst  wird.  Heute  dissentirt  die  Sächs. 
Regierung,  aber  der  Umweg  der  Eisenbahnstrasse  über  Löbau  ent¬ 
spricht  so  wenig  den  heute  im  Eisenbahnwesen  befolgten  Grund¬ 
sätzen,  dass  jener  Dissens  auf  die  Dauer  kaum  aufrecht  zu  erhalten 
ist.  Weiter  muss  ich  der  Köln-Mindener  gedenken,  in  deren  Cours¬ 
druck  sich  das  Deficit  im  Preussischen  Staatshaushalt-Etat  abspie¬ 
gelte.  Zur  Deckung  desselben  sollen  2  529000  rhlr.  Stamm- Actien 
dieser  Bahn  verkauft  werden,  welche  jetzt  einen  „Garantie-Fonds“ 
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für  das  Anlage-Capital  der  Oberhausen- Arnbeimer,  Köln-Giessener 
Bahn  und  der  festen  Rheinbrücke  bei  Köln  bilden.  Dagegen  wird 
der  Landtag  eine  allgemeine  Staats-Garantie  votiren  müssen.  Das  ist 
eine  Schattenseite  des  Deficits,  die  andere  liegt  darin,  dass  in  näch¬ 
ster  Zeit  kaum  von  Staats  -  Garantien  und  Staast  -  Subventionen  für 
neue  Eisenbabnbauten  die  Rede  sein  wird.  Der  Herr  Finanz¬ 
minister  wird  sich  kaum  weniger  gegen  dieselben  auflehnen ,  wie  der 
Landtag.  _  . 

Ausser  den  genannten  Devisen  waren  auch  Rheinische,  Bergisch- 
Märkische,  Thüringer  und  andere  in  grösserem.  Verkehr.  Breslau- 
Schweidnitz -Freiburger  fluctuirten,  je  nachdem  die  Chance  für  das 
Zustandekommen  des  neuen  Consortiums,  welches  die  Beschaffung  des 
Anlage-Capitals  und  den  Bau  der  Bahn  Liegnitz-Altdamm  überneh¬ 
men  soll,  stiegen  oder  fielen.  Die  Sache  ist  für  eine  Beurtheilung 
noch  nicht  spruchreif. 

Auf  speculativem  Gebiete  haben  die  Franzosen  die  Lombarden 
wieder  geschlagen,  es  ist  characteristisch,  welche  Geschütze  gegen 
Lombarden  ins  Feld  geführt  werden.  Es  hiess,  James  Rothschild, 
der  Protector  des  Unternehmens,  sei  dem  Tode  nahe;  seine  Krank¬ 
heit  reducirte  sich  aber  auf  ein  nicht  gefährliches  Unwohlsein.  Den 
durch  die  Ueberschwemmungen  in  Südtirol  und  Italien  entstandenen 
Schaden  schätzte  man  auf  2  Millionen  Gulden  und  neben  denselben 
stellte  man  auch  die  durch  die  Betriebs-Unterbrechung  entstehenden 
Einnahme-Ausfälle  in  Rechnung.  Genug,  man  that  alles  Mögliche 
gegen  das  Unternehmen  und  für  die  Contremine,  welche  in  Paris 
und  auch  hier  sehr  stark  vertreten  ist.  Ich  habe  die  Schwächen  des 
Unternehmens  anerkannt  und  besonders  hervorgehoben,  dass  seine 
colossale  Ausdehnung  eine  Beurtheilung  erschwert,  dass  die  Finanz¬ 
frage  manchen  dunklen  Flecken  bietet;  aber  das  Alles  rechtfertigt 
nicht  das  Treiben  der  Contremine,  welches  periodisch  zu  Tage  tritt 
und  besonders  in  Frankreich,  wo  freilich  an  der  Börse  die  Corruption 
in  voller  Blüthe  stehen  soll.  . 

Die  Hausse  selbst,  insoweit  sie  sich  auf  die  speculative  Theil- 
nahme  stützte,  wurde  von  „Wien“  dictirt.  Man  treibt  dort  eigenthüm- 
liche  Wirthschaft,  die  geschäftlichen  (Befugnisse  der  Nationalbank 
werden  erweitert  und  doch  derselben  das  Recht  einer  Reduction  des 
Actien -Capitals  um  20  Mill.  Gulden  eingeräumt.  Man  rühmt  den 
Geschäfts- Aufschwung  der  Credit-Anstalt  und  lässt  deren  Actien 
steigen,  weil  man  voraussetzt,  es  werde  durch  Rückzahlung  von  40 
Gulden  per  Actie  auch  hier  die  längst  beschlossene  Capitals-Reduc- 
tion  ins  Werk  gesetzt  werden.  Indessen  hiesse  es  Eulen  nach  Athen 
tragen,  wollte  man  gegen  diese  Sorte  wirthschaftlicher  Verhältnisse 
predigen,  die  Oesterreich.  Börse  fühlt  sich  zur  Zeit  in  der  Begriffs-Ver¬ 
wirrung,  welche  aus  der  Verwechselung  zwischen  „Geld“  und  „Noten- 
Ueberfluss“  besteht,  wohl,  und  die  anderen  Börsen  folgen  willig  der 
Bewegung,  ohne  sich  die  Mühe  zu  geben ,  ihren  Ursprung  zu  unter¬ 
suchen.  Paris  accompagnirt,  nicht  allein  der  Kaiser  hat  eine  Friedens¬ 
politik  adoptirt,  sondern  auch  die  dortige  Börse,  welche  bereits  die 
Rente  über  71  hinaus  steigen  liess. 

Das  Facit  der  letzten  acht  Tage  war  also  Hausse,  denn  gestern 
ist  dieselbe  aufs  Neue  in  die  Hallen  der  Börse  eingezogen.  Der 
Glauben,  dass  immer  nur  eine  kurze  Reaction  eintreten,  die  steigende 
Bewegung  aber  vorherrschend  bleiben  werde ist  stark  vertreten  und 
ich  würde  denselben  sofort  adoptiren,  wenn  nicht  Wien  tonangebend 
und  dort  die  Verhältnisse  zu  sehr  geschraubt  wären. 

Gegen  vor  acht  Tagen  sind  u.  A.  Berlin-Görlitzer  7,  Potsdamer 
4,  Bergisch-Märkische  l1^  und  Cosel-Oderberger  2  Proc.  gestiegen, 
Neisse-Brieger  schlossen  mit  1  Proc.  Hausse.  Man  sprach  von  schon 
schwebenden  Verhandlungen  wegen  einer  Fusion  der  Cosel-Oderber¬ 
ger  und  Neisse-Brieger  mit  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  Diese 
Version  ist  nun  in  sofern  richtig,  als  wegen  Fusion  der  Neisse  Brieger 
die  ersten  Schritte  in  der  That  geschehen  sind,  während  die  Fusion 
der  Cosel-Oderberger  Bahn  nur  einflussreiche  Vertreter  findet.  Erst 
nachdem  die  oben  erwähnten  Neubauten  für  die  [Oberschlesische 
Eisenbahn  gesichert  sein  werden,  scheint  man  der  Sache  selbst  näher 

treten  zu  wollen.  ,  __  ,  , 

Die  Zeichnungen  auf  die  Prioritäten  der  Rudolfs-  und  Charkow- 
Asow-Eisenbahn  haben  einen  sehr  guten  Erfolg  gehabt.  Diejenigen 
auf  die  letztgenannte  Bahn  sind  auf  7  Proc.  reducirt,  auf  die  Rudolfs¬ 
bahn  Prioritäten  gestern,  nach  wenigen  Stunden  geschlossen  worden. 

Wiener  Briefe. 

j  Wien,  am  10. November.  (Vom  Ei sen b ahn- Actie n -Mar kt e. 
Kronprinz-Rudolfbahn.  Kas chau- O d erber g.  Ried-Brau¬ 
nau.  Sächsische  Kohle.  Ungarische  Nordbahn.  Karl¬ 
stadt- Fiume.  Grosswardein -  Klau  sen  bürg -  Krön  stadt. 
Theissbahn.  Getreidetransporte  aus  Ungarn.) 

Die  Börse  war  günstig  gestimmt,  Staatsbahn  stiegen  bis  ~o8. 
Durch  die  Anfangs  der  Woche  erfolgte  Kundmachung  der  General- 
Direction  der  Staatsbahn ,  nach  welcher  beschlossen  wurde,  150  000 
Stück  Obligationen  nach  Maassgabe  des  Bedarfes  auf  den  verschie¬ 
denen  Börsenplätzen  zu  veräussern,  fand  sich  die  Speculation  einge¬ 
schüchtert;  man  verkaufte,  der  Cours  sank  bis  262.  Aber  in  Paris  er¬ 
blickte  man  in  der  Emission  das  Anzeichen,  dass  der  Bau  der  Verbin¬ 
dungslinien  rasch  vorwärts  schreite  und  poussirte  den  Cours.  Nord¬ 
bahn  stiegen  um  4’/2%.  Auch  Südbahnactien  avancirten,  den  Pariser 
Notirungen  folgend,  von  187  bis  190.  Lebhafte  Nachfrage  fand  in 


*  Die  Meile  zu  rund  71/*  Kilom.  gerechnet. 
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Elisabeth-Westbahn  von  163  bis  169  statt,  indem  es  hiess ,  dass  die  i 
Regierung  die  Refundirung  des  Staatsvorschusses  in  Prioritäten  ge¬ 
nehmigt  habe;  aus  gleichem  Grunde  stiegen  Böhmische  Westbahn- 
und  Theissbahnactien  um  2  fl.  Andere  Bahnactien  weisen  nur  ge¬ 
ringere  Aenderungen  auf,  da  sie  durchweg  nicht  die  höchste  Notiz  der 
Woche  behaupten  konnten;  am  besten  hielten  sich  Rudolfactien,  die 
schliesslich  noch  eine  Avance  von  1*/*  fl-  machten.  Ungarische  Nord¬ 
bahn  gingen  um  3  fl.  zurück,  Tramwayactien,  die  auf  die  letzte 
Wocheneinnahme  von  7986  fl.  von  103  auf  98  zurückgingen,  stiegen 
bei  der  allgemein  steigenden  Tendenz  auf  1041/2  und  blieben  ein¬ 
schliesslich  der  neuen  Einzahlung  von  20  fl.  bei  120,  noch  2  fl.  unter 
dem  Schlusscours  der  Vorwoche  zurück.  Die  Zeichner  auf  Oesterr. 
Nordwestbabn-Actien  haben  nur  32/io%  ihrer  Zeichnung  erhalten;  die 
Interimsactien  mit  25°/0  oder  50  fl.  Silber  Einzahlung  sind  bereits  am 
6.  erschienen  und  mit  57  fl.  90  kr.  berechnet  worden.  Mit  6  bis  7%  fl. 
Agio  war  darin  ziemlich  lebhafter  Verkehr  und  stiegen  bis  64x/2. 

Mit  Schluss  des  laufenden  Jahres  wird  mehr  als  die  Hälfte  des  im 
März  1867  in  Bauangriff  genommenen  Netzes  der  Rudolfsbahn  in  Be¬ 
trieb  stehen.  Schon  gegenwärtig  sind  nämlich  die  Linien  St.  Valen- 
tin-Steyer  (3  Meilen  Länge)  und  St.  Michael-Villach  (23  Meilen)  im 
Betriebe,  und  zwar  erstere  seit  15.  August,  letztei’e  seit  19.  October  d. 
J.  Die  Verbindungsbahn  von  St.  Michael  bis  Leoben  ist  gleichfalls 
vollendet  und  wird  schon  in  den  nächsten  Tagen  eröffnet  werden,  so¬ 
wie  auch  die  in  die  zweite  Bauperiode  fallende  Flügelbahn  St.  Veit- 
Klagenfurt  dem  Betriebe  noch  im  heurigen  Jahre  übergeben  werden 
wird,  so  dass  mit  Schluss  d.  J.  30  Meilen  im  Betriebe  stehen  werden. 
Die  Kronprinz  Rudolfsbahn  zählt  offenbar  zu  den  rüstigsten  neuen 
Bahnen.  Die  Arbeiten  an  derselben  wurden  nach  den  bisherigen  Er¬ 
gebnissen  schneller  als  bei  irgend  einem  Bahnbau  in  Oesterreich  aus¬ 
geführt.  Es  handelt  sich  gegenwärtig  um  den  Bau  der  Strecken 
Steyer- Weyer, Rottenmann-St.-Michael,  Launsdorf-Möselund  St.  Veit- 
Klagenfurt.  Zur  Deckung  der  Kosten  schreibt  die  Anglo-Oester- 
reichische  Bank  eine  Subscription  auf  6  Millionen  Gulden  in  Priori¬ 
täts-Obligationen  der  Eisenbahn  aus.  Der  Augenblick  für  die  Emis¬ 
sion  ist  gut  gewählt,  indem  die  im  November  flüssig  werdenden  Cou¬ 
pons  nach  einer  Verwendung  suchen  und  die  Prioritäten  der  Kron¬ 
prinz  Rudolfsbahn  eine  vortheilhafte  Capitalsanlage  bieten.  Diese 
Prioritäten  lauten  auf  je  300  fl.  und  werden  mit  5  Procent  verzinst. 
Der  Emissionscours  ist  auf  70  Procent  festgestellt.  Es  tragen  dem¬ 
nach  210  fl.  in  Silber  ein  sicheres  Einkommen  von  15  fl.  Silber  oder 
beinahe  77a  Procent.  Die  Sicherheit  des  Capitals  ist  durch  die  Inta- 
bulation  primo  loco  auf  das  Eisenbahnobject,  welche  kostenfrei  für 
die  Besitzer  von  Prioritäts-Obligationen  bewirkt  wird,  gewährleistet. 

Die  politische  Begehung  der  Theilstr ecken  der  Oesterr.  Nordwest¬ 
bahn  von  Goltsch- Jenikau  bis  zur  Uebersetzung  der  Staatsbahn  nächst 
Kolin  und  vonChrudin  bis  zur  Uebersetzung  der  Staatsbahn  bei  Pardu¬ 
bitz  wird  demnächst  stattfinden.  Nach  den  vorgelegten  Projecten  ist 
erstere  Theilstrecke  3,8Meilen  lang  und  enthält  die  Stationen Goltsch- 
Jenikau,  Czaslau  und  Kuttenberg,  während  letztere  1,7  Meilen  lang 
ist  und  die  Station  Chrudin  enthält. 

Die  Strecke  Teschen-Oderberg  der  Kaschau-Oderberger  Bahn, 
welche  am  1.  November  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  hätte  über¬ 
geben  werden  sollen,  ist  bei  der  vorgenommenen  technisch-polizei¬ 
lichen  Untersuchung  nicht  für  betriebsfähig  erkannt  worden.  Es 
sind  jedoch  zur  Beseitigung  der  Vorgefundenen  Mängel  die  nöthigen 
Vorkehrungen  getroffen  worden,  und  der  Betrieb  soll  am  20.  d.  M.  er¬ 
öffnet  werden. 

In  Betreff  der  Neumarkt-Ried-Braunauer  Eisenbahn,  deren  Zu¬ 
standekommen  sich  bereits  ins  Unendliche  hinauszieht,  ist  wieder  ein 
Schritt  vorwärts  gemacht  worden.  Am  5.  d.  M.  begannen  nämlich  zu 
Braunau  am  Inn  die  commissioneilen  Verhandlungen  hinsichtlich  der 
von  der  General-Direction  der  Kgl.  Bayerischen  Verkehrsanstalten 
ausgearbeiteten  Detailprojecte  über  den  Bau  einer  Bahnbrücke  über 
den  Inn  zwischen  Simbach  (Bayern)  und  Braunau  (Oberösterreich). 
Als  Leiter  der  Commission,  an  welcher  ein  Abgeordneter  des  k.  k. 
Reichskriegsministeriums,  Verwaltungs-,  Bahn-  und  andere  technische 
Organe,  Flussanrainer  und  andere  Interessenten  theilnahmen,  fungir- 
ten  von  Bayerischer  Seite  der  Kgl.  General-Bahnbau-Director  v.  Dyk 
und  Oesterr.  Seits  der  k.  k.  Statthaltereirath  Ritter  von  Moor.  Die 
Statuten  der  von  den  Concessionären  zu  gründenden  „k.  k.  pr. 
Actiengesellschaft  der  Neumarkt-Ried-Braunauer  Bahn“  sind  ge¬ 
nehmigt  worden. 

Mit  1.  d.  M.  ist  für  den  Steinkohlentransport  aus  Sachsen  nach 
Wien  via  Passau  der  Pfennigtarif  in  Kraft  getreten.  Demnach  be¬ 
trägt  die  Gesammtfracht  für  einen  Wagen  mit  200  Zollcentnern  mine¬ 
ralischer  Kohle  von  Zwickau  nach  Wien  loco  Westbahnhof  65  Thlr. 
2  Sgr. 

Die  allgemeine  Steigerung  des  Kohlenverbrauchs  hat  den  Werth 
gut  gelegener  Kohlengruben  ausserordentlich  erhöht.  Die  Actionäre 
der  Ungarischen  Nordbahn  hatten  keine  Ahnung,  welch’  einen  grossen 
W erth  die  Salgo-Tarjaner  Kohlenwerke  hatten,  welche  man  ihnen  über- 
liess.  Das  gesammte  Capital  dieser  Bergwerksgesellschaft  besteht 
aus  20  000  Actien  zu  100  fl.,  zusammen  in  2  Millionen  Gulden.  Eng¬ 
lische  Capitalisten  hatten  für  die  Benutzung  der  Grube  jener  Gesell¬ 
schaft  eine  Pachtsumme  angeboten  von  150000  fl.  für  das  erste  Jahr, 
200  000  fl.  für  das  zweite  und  250000  fl.  für  das  dritte  Jahr.  Diese 
Pacht^umme  war  während  der  Dauer  des  für  zwanzig  Jahre  lau¬ 


fenden  Vertrages  fortwährend  zu  steigern.  Indess,  wie  man  vernimmt, 
will  die  Bergbaugesellschaft  nicht  mehr  das  Geschäft  zum  Abschlüsse 
bringen.  Die  Kohle  hat  in  Pest  eine  Preissteigerung  von  mehr  als 
60%  erfahren  und  jede  Quantität  derselben  kann  abgesetzt  werden, 
indem  in  Pest  heuer  eine  Kohlennoth  zu  befürchten  ist  und  in  Folge 
dessen  die  Kohlenpreise  ferner  steigen  werden. 

Am  10.  d.  M.  findet  die  Offertverhandlung  betreffs  des  Baues  der 
Karlstadt-Fiumaner  Bahn  statt.  Sämmtliche  Bauten  sind  auf  24 
Millionen  Gulden  veranschlagt.  Das  Vadium  beträgt  500000  fl.  und 
die  zu  erlegende  Caution  circa  1  300  000  fl.  Bis  jetzt  haben  sich  sie¬ 
ben  Concurrenten  gemeldet,  darunter  Englische,  Belgische  und  Croa- 
tische  Consortien. 

Die  Ungarische  Regierung  hat  mit  Baring-Brothers  und  Ekers- 
ley  in  London,  Bischofsheim  und  Hirsch  in  Brüssel  bezüglich  des 
Ausbaues  der  Bahnlinie  Grosswardein-Klausenburg-Kron- 
stadt  abgeschlossen.  Dem  Vertrage  nach  soll  der  Ausbau  der  Haupt¬ 
linie  ,  sowie  der  beiden  Flügelbahnen  nach  M.  Vasarhely  und  Her¬ 
mannstadt  bis  Ende  December  1871  vollendet  werden.  Der  diesbe¬ 
zügliche  Gesetzentwurf  wird  dem  Ungarischen  Abgeordnetenhause 
noch  im  Laufe  der  diesjährigen  Session  vorgelegt  werden. 

DieTheissbahn-Direction  hat  bei  dem  Umstande,  dass  die  meisten 
Stationen  mit  lagerndem  Getreide  überfüllt  sind  und  die  Zufuhren 
von  Frachten  auf  längere  Zeit  die  Leistungsfähigkeit  der  gegenwär¬ 
tig  vorhandenen  beschränkten  Betriebsmittel  übersteigen  dürften, 
auf  Anregung  der  Kgl.  Ungarischen  General-Inspection  fürEisenbah- 
nen  Folgendes  angeordnet:  1)  für  den  Vereinsgüterverkehr  sind  aus¬ 
schliesslich  nur  solche  Frachtbriefe  zu  verwenden,  welche  mit  dem 
Stempel  der  Eisenbahnverwaltung  versehen  sind;  2)  die  Adresse  des 
Frachtbriefes  ist  vollständig  auszufüllen  und  zwar  Name  und  Wohn¬ 
ort  des  Adressaten,  letzte  Eisenbahnstation,  Name  der  Bahn,  auf  wel¬ 
cher  diese  gelegen  ist  und  Route  oder  Austrittsstation  (aus  Oester¬ 
reich),  über  welche  die  Sendung  zu  befördern  ist.  Ausnahme  hiervon 
machen  Hamburg  und  Berlin,  welche  auch  ohne  Bezeichnung  der 
Route  aufgegeben  werden  können,  in  diesem  Falle  jedoch  nur  in 
Staats-  oder  Nordbahnwaggons  zu  befördern  sind. 

Da  die  Getreidetran  sporte  aus  Ungarn,  welche  im  vorigen 
Jahre  solche  Dimensionen  annahmen,  dass  sie  von  den  Betriebsmit¬ 
teln  der  Oesterr.  Eisenbahnen  nicht  genügend  bewältigt  werden  konn¬ 
ten,  im  Monat  October  in  grösserem  Maassstabe  wieder  begonnen 
haben,  so  ist  die  Mittheilung  von  Interesse,  welche  der  Ungarische 
Communications-Minister  aus  einem  amtlichen  Berichte  über  die  Zahl 
der  in  Betracht  kommenden  Verkehrsmitteln  am  19.  v.  M.  machte. 

Den  Status  der  Staatsbahn  auf  der  südöstlichen  Strecke  bilden 
4487  Wagen,  darunter  600  gedeckte  Last-  und  200  Kohlenwagen,  die 
erst  im  vorigen  Jahre  angeschafft  wurden,  und  172  Locomotiven,  darun¬ 
ter  22  Stück  ganz  neue  Maschinen,  deren  jede  eine  Zugkraft  von 
18  000  Centner  Bruttogewicht  besitzt.  Da  ein  Hauptübel  darin  be¬ 
standen  hat,  dass  die  Waggons  bis  an  den  Bestimmungsort  im  Aus¬ 
lande  gingen,  und  von  dort  nur  erst  nach  längerer  Zeit  zurückkamen, 
so  sind  in  diesem  Jahre  durch  Intervention  der  Regierung  Verträge  mit 
den  ausländischen  Bahngesellschaften  abgeschlossen  worden,  denen 
zufolge  diese  sich  anheischig  machen,  ihre  Waggons  nach  Ungarn 
herein  zu  schicken.  Namentlich  durch  einen  dieser  Verträge  hat  die 
Staatsbahn  von  fünfverschiedenenSeiten  Contingente  für  den  Ausfuhr¬ 
dienst  erhalten,  und  zwar.  1)  von  dem  Rheinisch-Thüringischen  Ver¬ 
bände  565;  2)  von  der  Berlin -Hamburger 465  ;  3)  von  dem  Süddeut¬ 
schen  V.  1269 ;  4)  von  der  Stettiner  450,  und  5)  von  dem  Norddeutschen 
Verbände  540  Waggons.  Ausserdem  haben  sich  noch  verpflichtet:  1)  die 
Sächsische  östl.  Staatsbahn  zu  wöchentlich  zwei  Zügen  mit  30  Wag¬ 
gons  ;  2)  die  Leipzig-Dresdner  zu  wöchentlich  vier  Zügen  mit  30  Wag¬ 
gons;  3)  die  Obersclilesische  zu  50  Waggons  täglich;  4)  die  Süd-Nord¬ 
deutsche  Verbindungsbahn  wöchentlich  zu  einem  Zug  mit  30  Waggons; 
5)  die  Sächsische  westl.  Staatsbahn  wöchentlich  zu  einem  Zug  mit  30 
Waggons.  Diese  Waggons  stehen  jedoch  im  Sinne  der  Verträge  nur 
dann  der  Staatsbahn  zur  Disposition,  wenn  der  Bedarf  constatirt  ist. 
Dieses  geschah  auch  zu  Anfang  October,  und  in  diesem  Momente  ist 
dieser  ganze  Park  im  Verkehr  begriffen. 

Was  den  für  die  Getreidetransporte  so  wichtigen  Punct  der  ge¬ 
deckten  Magazine  betrifft,  so  beziffert  sich  die  tägliche  Exportfähig¬ 
keit  der  Staatsbahn  auf  75  000  Centner.  Die  91  Stationen  der  Staats-, 
der  Theiss-  und  der  Ungar.  Nordbahn,  die  am  meisten  gegen  Marchegg 
hin  exportiren,  besitzen  zusammen  Lagerräume  für  1 600  000  Centner, 
also  für  21  mal  so  viel  als  für  den  je  eintägigen  Export  erforderlich  ist. 
Zieht  man  hiervon  ein  Drittel  für  den  localen  Verkehr  ab  ,  so  bleibt 
noch  immer  eine  Zahl,  die  der  15 tägigen  Transportfähigkeit  ent¬ 
spricht.  Das  ist  ein  so  günstiges  Verhältniss,  wie  es  anderwärts  nicht 
leicht  zu  finden  ist,  da  in  der  Regel  bei  der  Anlegung  der  Magazine 
nur  ein  4 — 5 tägiges  Transportsquantum  als  Basis  angenommen  zu 
werden  pflegt. 

©  Bayern.  (Ingolstadt-Treuchtlingen- Gunzenhausen 
und  Pleinfeld.)  Die  Rohbauten  der  seit  dem  Herbste  1866  in  An¬ 
griff  genommenen ,  sehr  interessanten  Altmiihlbahn  schreiten  rasch 
der  Vollendung  entgegen.  Die  sehr  bedeutenden  Bauobjecte,  als: 
die  Bahnbrücke  über  die  Donau,  die  7  Brücken  über  die  Altmühl,  die 
2  Tunnels,  wovon  der  grössere  bei  Essling  634“  =  2200'  misst,  sind 
theilweise  vollendet.  Auch  die  Erdarbeiten,  u.  a.  der  112'  hohe 
Bahndamm  zunächst  Wasserzell  bei  Eichstädt,  sowie  die  Felsen- 


070 


Sprengungen  sind  in  der  Ausführung  schon  weit  vorgerückt.  Die 
Hochbauten  der  Stationen  sind  in  Accord  gegeben,  der  aus  strategi¬ 
schen  Gründen  in  Ingolstadt  situirte  Localbahnhof — der  Central¬ 
bahnhof  muss  später  behufs  der  Einmündung  weiterer  Linien  südli¬ 
cher  zu  stehen  kommen  —  wurde  mit  einem  Kostenvoranschlage  von 
66  692  fl.  27  kr.  am  29.  Octbr.  in  Accord  gegeben.  — -  Die  Eisenbahn¬ 
brücke  über  die  Donau  bei  Ingolstadt  ist  nunmehr  bis  zum  Auflegen 
des  Eisenwerks  vollendet.  Hierdurch  ist  zum  achten  Male  ein  Ueber- 
gang  der  modernen  Verkehrswege  über  den  genannten  Strom  ge¬ 
schaffen,  nachdem  die  Bauten  bei  Erbach  von  der  Württemb.  Staats-  i 
bahn,  in  Ulm  gemeinschaftlich  von  der  Württemb.  und  Bayer.  Staats¬ 
bahn,  in  Donauwörth  von  der  Bayer.  Staatsbahn,  in  Regensburg  von 
der  Bayer.  Ostbahn,  in  Linz,  Wien  und  Pest  vorausgegangen.  In 
nächster  Zeit  werden  auch  für  die  Württemb.  Donaubahn  auf  der  obern 
Strecke  weitere  3,  ebenso  auf  der  untern  Strecke  für  die  Alföldbahn  ein 
weiterer  Uebergang  nachfolgen.  Wenn  auch  die  Donguübergänge  nicht 
so  gross  als  dieBrückenbauten  desRheins  sind, so  können  dieseBauwerke 
doch  gerechten  Anspruch  darauf  machen,  zu  den  bedeutendst  en  Bauten 
dieser  Art  in  Süddeutschland  und  Oesterreich  zu  zählen.  —  Die  Ingol- 
städter  Brücke  wurde  im  Herbst  v.  J.  in  Angriff  genommen  und  zum 
Theil  noch  in  demselben,  zum  Theil  im  heurigen  Jahre  fundirt,  nach¬ 
dem  durch  die  sehr  naheliegende  Gefahr  des  Eisstosses  die  Bauarbei¬ 
ten  während  der  Wintermonate  unterbrochen  waren.  Im  heurigen 
Sommer  wurden  die  Arbeiten  über  Wasser  ausgeführt,  die  Strom¬ 
pfeiler  sind  aus  der  bedeutenden  Tiefe  von  15'  unter  dem  niedrigsten 
Wasserstande  trocken  ausgemauert  worden  und  diese  Arbeit  bildete 
offenbar  den  schwierigsten  Theil  der  bei  'dieser  Bauaufführung  zu 
lösenden  Aufgabe.  Durch  die  bedeutenden  Fortschritte,  die  der 
„eiserne  Brückenbau“  in  der  Neuzeit  gemacht  hat,  war  es  ermöglicht, 
sich  in  der  Zahl  der  äusserst  kostspieligen  Pfeiler  auf  zwei  zu  be¬ 
schränken,  demnach  den  560'  breiten  Stromlauf  in  3  Oeffnungen  a 
53m  zu  überbrücken  und  hierdurch  die  Kosten  des  Bauwerks  auf  das  j 
möglichste  Minimum  zurückzuführen ,  und  es  dürfte  in  letzterer 
Beziehung  wohl  der  Vergleich  mit  irgend  einem,  gleichviel 
ob  kleinerer  oder  grösserer  der  oben  genannten  Bauwerke  an  der 
Donau  mit  grosser  Entschiedenheit  zu  Gunsten  der  Ingolstädter 
Brücke  sich  gestalten.  Der  Bau  zeigt  in  seiner  Ausführung  den  Auf¬ 
wand  grosser  Sorgfalt,  sowohl  in  der  Wahl  der  verwendeten  Materia¬ 
lien  als  in  deren  Bearbeitung  und  macht  in  Folge  dessen  den  Eindruck 
grosser  Solidität.  Alle  seine  Formen  erscheinen  kräftig  und  gefällig 
zugleich.  Bei  dem  so  günstigen  Wasserstande  der  Donau  ist  es  nun¬ 
mehr  sicher,  dass  diese  Brücke  nächstes  Frühjahr  vollendet  sein  wird, 
da  aas  eiserne  Sprengwerk,  welches  die  Maschinenbaugesellschaft 
Nürnberg  (Cramer-Clett)  zur  Ausführung  erhalten  hat,  sicher  geliefert 
werden  wird. —  Stationen  sind  auf  der  10,s  Meilen  langen  Strecke 
Ingolstadt-Treuchtlingen-Gunzenhausen  im  Bau:  Geimersheim  1  Ml. ; 
Adelschlag  3;  Eichstädt  3,5;  Dollnstein  5  ;  Solnhofen  6;  Pappenheim 
6,5 ;  Treuchtlingen  7,5;  Wettelsheim  (Haltestelle)  8;  Berolzheim  8,ä; 
Windsfeld  9,5  und  Gunzenhausen  10, 5  Ml.  •  Die  Entfernung  von 
Reichertshofen  zum  Ingolstädter  Bahnhof  vorm  Feldkirchner  Thor 
beträgt  l)5o  Ml.  —  Auf  der  2,5  Meilen  langen  Abzweigung  Treucht- 
lingen-Pleinfeld  befinden  sich  Stationen:  Grönhard  (Hltst.)  0,5  Ml.; 
Weissenburg  1;  Ellingenl,5;  Pleinfeld  2,s  Ml.  —  Es  ist  gegründete 
Hoffnung  vorhanden,  die  Bahn  bis  Herbst  1869  dem  Verkehr  zu  über¬ 
geben. —  Im  Allgemeinen  vergleiche  man  noch  No.  20,  S.  255  d.Z.  1868. 

©  Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Pfälzische  Maximilianbahnge¬ 
sellschaft  ist  wegen  Uebernahme  der  Bergzabern -Windener 
Eisenbahn  auf  den  1.  December  d.  J.  zu  einer  Generalversammlung 
einberufen  (s.  off.  Bek.  S.  682).  Bekanntlich  hat  die  Staatsregierung 
nach  dem  Anträge  beider  Landtagskammern  sich  bereit  erklärt,  für 
diesen  Fall  auf  die  sofortige  Rückzahlung  ihres  Guthabens  an  die 
„Maxbahngesellschaft“  (für  Zinsvorschüsse)  zu  verzichten.  Nach  der 
Concession  für  die  Bahn  nach  Winden  hat  diese  Bahnstrecke  einen 
integrirenden  Bestandtheil  der  Maxbahn  zu  bilden,  dieselbe  soll  nun 
acceptirt  und  die  sofortige  Bauausführung  beschlossen  werden.  — 
Die  Grunderwerbungen  für  die  erste  Hälfte  der  Alsenzbahn  von 
Hochspeyer  bis  Rockenhausen  haben  zum  grössten  Theile  auf  güt¬ 
lichem  Wege  zu  dem  Angebote  der  Direction  bereits  stattgefunden. 

*  Hessen- Darmstadt.  Ludwigsbabn -  Bauten.  Die  Richtung 
der  speciellen  Bahulimeu  sowohl  in  Rheinhessen  als  auch  üer  Provinz 
Starkenburg  (Odenwaldbahn)  war  bis  jetzt  unentschieden  und  hat  erst 
durch  die  in  den  letzten  Tagen  erfolgte  landesherrliche  Genehmigung 
den  Abschluss  gefunden. 

Die  Odenwaldbaha  wird  demnach  an  der  Nord-  und  Ostseite  von 
Darmstadt  vorbeigeführt  werden.  An  der  „Rosenhöhe“  (Grossherzog¬ 
licher  Lustgarten)  wird  eine  Personenstation  errichtet;  von  da  führt 
die  Bahn  nach  Traisa,  Nieder -Ramstadt,  Ober-Ramstadt,  Reinheim, 
Leugfeld,  Wiebelsbach-Heubach,  von  wo  eine  Abzweigung  naekGross- 
Umstadt,  Kleestadt,  Langstadt,  bis  Babenhausen  an  der  Linie  Darm¬ 
stadt-Aschaffenburg  stattfindet;  von  Wiebelsbach -Heubach  führt 
dann  die  Hauptbahn  weiter  nach  Höchst,  König,  Zell,  Michelstadt  bis 
Erbach. 

Die  Hauptlinie  von  Mainz  nach  Alzey  geht  durch  das  sogenannte 
„Gartenfeld“  über  Gonsenheim,  Klein -Winternheim,  Nieder- Olm, 
Nieder-Saulheim,  Wörrstadt,  Armsheim  —  (von  der  Zweigbahn  nach 
Flonheim) — Albig,  Alzey  und  Wahlheim  nach  Kirchheimbolanden 


in  der  Bayerischen  Rheinpfalz.  Die  Linie  Alzey -Bingen  führt  von 
Alzey  bis  Armsheim  gemeinschaftlich  mit  der  Mainz -Alzeyer  Linie, 
von  da  über  Wallertheim,  Gau-Bickelheim,  Sprendlingen,  Genziugen, 
Büdesheim  nach  Kempten,  wo  sie  in  die  Mainz- Binger  Linie  einmündet. 

Die  Worms -Alzeyer  Bahn  endlich  erhält  in  Monsheim  eine  Ab¬ 
zweigung  in  der  Richtung  nach  Grünstadt  und  Dürkheim  und  eine 
1  zweite  über  Wachenheim  nach  Marnheim  (Pfälzer  Projecte)  zum 
Anschluss  an  die  Rheinpfälzischen  Bahnen. 

*  Albertsbabn.  (Vertrag  mit  der  Kgl.  Sachs.  Staats- 
!  regierung,  bet r.  Uebergang  der  Bahn  in  das  Eigenthum 
der  letzteren.)  Schon  seit  längererZeit  waren  Verhandlungen  über 
den  Ankauf  der  Albertsbahn  Seitens  des  Staats  im  Gange,  auf  welche 
wir  bereits  in  No.  19  S.  407  aufmerksam  machten.  Diese  Verhand¬ 
lungen,  welche  in  der  neuesten  Zeit  wieder  aufgenommen  waren, 
haben  dahin  geführt,  dass  zwischen  dem  Directorium  der  Albertsbahn 
und  dem  Kgl.  Sächsischen  Finanzministerium  ein  Vertrag  über  den 
Ankauf  der  Bahn  durch  den  Staat  vereinbart  wurde,  welchen  die  am 
3.)  November  d.  J.  zu  Dresden  abgehaltene  ausserordentliche  Gene¬ 
ralversammlung  der  Actionäre  mit  1347  gegen  186  Stimmen  geneh¬ 
migt  hat.  Der  fragliche  Vertrag,  nach  welchem  die}  Albertsbahn  be¬ 
reits  mit  dem  1.  Juli  1868  Eigenthum  des  Staats  wird,  lautet: 

1.  Die  Albertsbahn  mit  den  dazu  gehörigen  Zweigbahnen  und  Zweig¬ 
geleisen,  nebst  sämmtliehen  der  Gesellschaft  gehörigen  Immobilien  und  dem 
gesammten  Inventar  an  Transportmitteln,  Materialien  und  Ausrüstungsgegen¬ 
ständen  aller  Art,  sowie  mit  allen,  der  Gesellschaft  zustehenden  Rechten  und 
obliegenden  Verbindlichkeiten  gehen,  vom  1.  Juli  1868  an  gerechnet,  in  das 
Eigenthum  des  Staates  über. 

2.  Der  Königlich  Sächsische  Staatsfiscus  gewährt  dagegen  für  eine  jede 
der  emittirten  9000  Actien  der  Gesellschaft  einen  Kaufpreis  im  Nominalwerthe 
von  Einhundert  Acht  und  Fünfzig  Thalern  —  in  Ziffern  158  Thalern  —  in  nach¬ 
stehender  Weise: 

|  a)  100  Thlr.  durch  Abstempelung  der  Actien ,  wodurch  dieselben  in  Kgl. 

Sachs.  Staatspapiere  umgewandelt  werden, 

b)  50  Thlr.  durch  Aushändigung  eines  Kgl.  Sachs.  Staatsschuldscheines  der 

Anleihe  von  1869,  und 

c)  8  Thlr.  baar,  welche  bei  Abstempelung  der  Aetie  dem  Inhaber  derselben 

ausgezahlt  werden. 

Die  abgestempelten  mit  Zinsleisten  und  Coupons  zu  versehenden  Actien 
werden  vom  1.  Juli  dieses  Jahres  ab  mit  4  vom  Hundert  verzinst  und  nach 
Höhe  von  1  vom  Hundert  und  unter  Zuschlag  der  durch  die  Tilgung  erspar¬ 
ten  Zinsen  vom  Jahre  1869  an  im  Wege  der  Ausloosung  zurückgezahlt.  Im 
Uebrigen  leiden  alle  hinsichtlich  der  Kgl.  Sachs.  4°/o  Staatsanleihe  von  1869 
gültigen  gesetzlichen  Bestimmungen  auch  auf  die  abgestempelten  Actien  der 
Albertsbahn  Anwendung. 

Die  unter  b  erwähnten  Staatsschuldscheine  der  Anleihe  von  1869  können 
den  Actionären  erst  nachdem  1.  Januar  1869  ausgehändigt  werden.  Es  wer¬ 
den  denselben  daher  bei  Abstempelung  ihrer  Actien  Seiten  der  Finanz-Haupt- 
casse  au  porteur  lautende  Anwartscheine  ausgestellt,  gegen  deren  Zurückgabe 
der  Inhaber  vom  2.  Januar  1869  an  die  Schuldscheine  nebst  2%  Zinsen  auf 
die  Zeit  vom  1.  Juli  bis  31.  December  1868  ausgezahlt  werden. 

3.  In  Bezug  auf  die  gegenseitige  Auseinandersetzung  der  beiderseitigen 
Rechte  und  Verbindlichkeiten  ist  der  unter  . . .  anliegende  als  „Stand  derHaupt- 
casse  der  Albertsbahn-Gesellschaft  ultimo  Juni  1868“  bezeichnete  Abschluss 
gefertigt  worden,  wonach  die  Gesellschaft  am  30.  Juni  1868  an  Betriebsüber¬ 
schüssen  und  sonstigen  Einnahmen  nach  Abzug  der  sämmtliehen,  von  ihr  bis 
dahin  zu  bestreitenden  Ausgaben  einen  disponiblen  Bestand  von  68  637  Thlr. 
14  Ngr.  — Pf.  hatte.  Die  Richtigkeit  dieses  Abschlusses,  welcher  einen  inte¬ 
grirenden  Theil  des  gegenwärtigen  Vertrages  bildet,  wird  von  beiden  contra- 
hirenden  Theilen  durch  Abschluss  des  Letzteren  ausdrücklich  anerkannt. 

4.  in  Gemässheit  dieses  Abschlusses  hat  die  Gesellschaft  die  in  den  Bei¬ 
lagen  unter  ...  aufgeführten  Materialien  und  Vorräthe  aller  Art  dem  Staate 
entweder  in  natura,  oder  durch  Nachweis  der  Verwendung  in  den  Nutzen  der 
Bahn  seit  dem  1.  Juli  1868  zu  übergeben. 

5.  In  Verfolg  der)  Bestimmung  in  §  1  übernimmt  der  Staatsfiscus  die  von 
der  Gesellschaft  contrahirten  Prioritäts -Anleihen  nach  ihrem  Stande  vom 
30.  Juni  1868,  also  insbesondere  die  Anleihe  A  mit  734  900  Thlr.,  die  Anleihe 
B  mit  293  900  Thlr.,  die  Anleihe  C  mit  297  000  Thlr.  und  die  Anleihe  D  mit 
100  000  Thlr.  nicht  minder  das  für  den  Bau  der  Zweigbahn  nach  dem  Seegen- 
Gottes-Schachte  aufgenommene  Capital  und  tritt  den  Gläubigern  gegenüber 
in  alle  Verbindlichkeiten  der  Gesellschaft  ein. 

Dagegen  werden  die  bei  dem  Stadtrathe  allhier  deponirten  Prioritäts- 
Obligationen  im  Betrage  von  100  000  Thalern  bei  Unterzeichnung  dieses  Ver¬ 
trages  dem  Finanz-Ministerium  ausgehändigt. 

6.  Da  mit  Abschluss  gegenwärtigen  Vertrags  die  Albersbahn-Gesellschaft 
nach  §  8  ihrer  Statuten  aufgelöst  wird ,  so  erklärt  sich  das  Kgl.  Finanz-Mini¬ 
sterium  bereit,  die  noch  uneingelösten  Coupons  (Dividendenscheine)  auf  das 
Jahr  1867  und  das  erste  Halbjahr  1868  durch  Auszahlung  der  nach  dem  Be¬ 
schlüsse  der  Generalversammlung  darauf  zu  gewährenden  Dividenden  einzu¬ 
lösen,  dafern  und  insoweit  ihm  von  dem  Directorium  die  dazu  nöthigen  Geld¬ 
mittel  aus  dem  in  §  3  erwähnten  disponiblen  Cassenbeständen  überwiesen 
werden. 

7.  In  Bezug  auf  die  Angestellten  der  Gesellschaft  tritt  das  Finanz-Mini¬ 
sterium  in  alle  der  Gesellschaft  denselben  gegenüber  zustehenden  Rechte  und 
obliegenden  Verbindlichkeiten  ein. 

8.  Da  die  Verwaltung  der  Albertsbahn  auch  nach  dem  1.  Juli  d.  J.  von 
den  Organen  der  Actiengesellschaft,  jedoch  auf  Rechnung  des  Staatsfiscus, 
fortgeführt  worden  ist,  so  ist  von  denselben  dem  Kgl.  Finanz-Ministerium  be- 
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sondere  Rechnung  abzulegen  und  der  Betrag  der  erzielten  Betriebsüberschüsse 
zu  übergeben.  Die  Mitglieder  der  Gesellschafts-Organe,  sowie  die  Beamten 
der  Bahn  sind  für  alle  ihre  Handlungen  und  Unterlassungen  während  dieser 
Zeit  der  Staatsregierung  gegenüber  ebenso  verantwortlich,  wie  sie  es  bis  da¬ 
hin  der  Gesellschaft  gegenüber  waren. 

Dagegen  erkennt  die  Staatsregierung  die  von  den  Gesellschaftsorganen 
während  dieser  Zeit  in  gutem  Glauben  abgeschlossenen  Verträge  und  abgege¬ 
benen  Erklärungen  als  für  sie  verbindlich  an. 

9.  Die  Vertreter  der  Actiengesellschaft  genehmigen  hierdurch  ausdrück¬ 
lich,  dass  das  gesammte  Grundeigenthum  derselben  auf  den  betreffenden 
Grund-  und  Hypothekenbuch-Folien  auf  den  Staat  übertragen  wird  und  ver¬ 
zichten  auf  eine  Benachrichtigung  hiervon. 

Sie  machen  sich  auch  verbindlich,  sofort  nach  Vollziehung  des  Vertrags 
die  Firma  der  Gesellschaft  in  dem  Handelsregister  löschen  zu  lassen. 

10.  Alle  durch  Ausführung  dieses  Vertrages  erwachsenden  Kosten,  Stem¬ 
pelabgaben  u.  s.  w.  übernimmt  der  Kgl.  Staatsfiscus  zur  alleinigen  Vertretung. 

H.  Endlich  verzichten  beide  Theile  auf  alle  weitern  gegenseitigen  An¬ 
sprüche  und  erklären  sich  durch  gegenwärtigen  Vertrag  hinsichtlich  derselben 
für  befriedigt. 

tz. —  Albertsbahn.  (Geschäftsbericht  über  das  erste 
Betri  ebsh  al  bjahr  1868.)  Das  Directorium  hat  gleichzeitig  mit  der 
Vorlegung  des  mit  der  Staatsregierung  über  den  Ankauf  der  Bahn 
vereinbarten  vorstehend  mitgetheilten  Vertrags  der  am  3.  Novbr.  c. 
abgehaltenen  ausserordentlichen  Generalversammlung  über  die  Be¬ 
triebs!- Ergebnisse  für  das  erste  Halbjahr  1866  Bericht  erstattet,  wel¬ 
chem  wir  Folgendes  entnehmen: 

Die  Baurechnung  erhöhte  sich  gegen  das  Jahr  1867  um  10 199  Thlr. 
und  schloss  mit  2  514  925  Thlrn.  ab. 

Von  den  Locomotiven  wurden  18755  Meilen,  von  den  Wagen 
348  171  Achsmeilen  auf  der  eigenen  und  275287  Achsmeilen  auf  frem¬ 
den  Bahnen  zurückgelegt. 

Befördert  wurden  308  556  Personen ,  1  234 170  Ctr.  verschiedene 
Güter  und  3  011 864  Ctr.  =  817  412  Tonnen  Kohlen  und  Coaks. 

Die  Einnahmen  betrugen  33656  Thlr.  für  Personen-Beförderung, 
376  Thlr.  Neben-Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre ,  36354  Thlr. 
für  Güter,  67  602  Tblr.  für  Kohlen  und  an  Neben-Einnahmen  aus  dem 
Güterverkehre  und  sonstigen  Quellen  8738  Thlr.,  zusammenl46  726Thlr. 

Gegen  das  Halbjahr  1867  zeigt  sich  sowohl  beim  Personen-,  wie 
beim  Güterverkehre  eine  Mehr-Einnahme,  welche  überhaupt  7163  Thlr. 
beträgt. 

Aber  auch  die  Ausgaben  waren  höher  als  im  Halbjahre  1867. 
Sie  betrugen  für  die  Hauptverwaltung  3223  Thlr.,  für  die  Bahnunter¬ 
haltung  15829  Thlr.,  für  die  Zugkraft  15423  Thlr.,  für  Betriebskosten 
30  980  Thlr.,  für  Wagenreparatur  4048  Thlr.,  an  Druckkosten  430 
Thlr.,  Bekleidungskosten  1155  Thlr.  und  an  Zinsen  32  228  Thlr.,  zu¬ 
sammen  103317  Thlr.,  d.  i.  3427  Thlr.  mehr  als  1867.  Der  Rechnungs- 
Abschluss  stellte  sich  wie  folgt: 

Aus  dem  Betriebs-Ueberschusse  des  Jahres  1867  waren  auf  die 


Rechnung  pro  1868  übertragen .  3  557  Thlr. 

nebst  der  zur  Vertheilung  gestellten  Dividende,  welche 
in  Folge  Einspruchs  des  Kgl.  Finanzministeriums  nicht 
zur  Auszahlung  gelangte,  von .  63  000  „ 

Von  diesen . ~  66  557  Thlr. 

sind  in  Abzug  zu  bringen  600  Thlr.,  welche  durch  die 
letzte  Generalversammlung  dem  Gesellschafts- Aus¬ 
schüsse  bewilligt  sind,  und  34  Thlr.  in  Folge  eines  Re- 
visions-Monitums,  zusammen .  634  ,, 

Es  verbleiben . ~T  65  923  fElrT  ! 

disponibler  Ueberschuss,  welchem  die  Ueberschüsse  des 


Halbjahres  1868  mit .  43  694 

hinzutreten,  so  dass  eine  Summe  von . .  109  617  Thlr. 

zu  verwenden  ist.  Die  Verwendung  dieser  Summe  ist  Seitens  des 
Königl.  Finanzministeriums  beanstandet  und  darauf  in  dem  prälimi- 
nirten  Kaufverträge  folgende  Berechnung  aufgestellt: 

Von  der  vorhin  aufgeführten  Summe  von  ....  109617  Thlr. 
sollen  abgeschrieben  werden  die  für  uneinbringlich  er¬ 
achteten  Äussenstände  mit . .  753  „ 

verbleiben  108  864  Thlr. 

Dagegen  sollen zugeschriebeu  werdender  Werth  der 
vorrathigen  Wirthschafts-  Iuspectionsgegenstände  von  729  „ 

Von  diesen  . .  109  593  Thlr. 

sollen  die  bei  Uebernahme  der  Bahn  Seitens  des  Staats 

aus  den  verschiedenen  Conti’s  ungedeckt  gebliebenen  43  835  „ 

in  Abzug  gebracht  nnd  vertheilt  werden .  65  758  Thlr. 

zu  welcher  die  Tantieme  des  Verwaltungsraths  pro 

186?  mit  . .  .  2880  Thlr. 

hinzugerechnet  werden  soll. 

Seitens  des  Directoriums.  ist  vorgeschlagen :  zur  Dividende  pro 
1867  pro  Actie  5  Thlr.  =  45  000  Thlr.  und  für  das  erste  Halbjahr  pro 
1S68  pro  Actie  2  Thlr.  =  18  000  Thlr.  zu  vertheilen,  1735  Thlr  Tan¬ 
tiemen  pro  1868  (neben  der  obigen  von  2880  Thlr.  pro  1867),  350  Thlr 
der  Pensionscasse  und  64  Thlr.  den  bei  Abschluss  des  Geschäfts 
thätig  gewesenen  Beamten  zu  bewilligen  und  über  den  ßest  von 
608  Thlrn.  später  Bestimmung  zu  treffen.  Soviel  bekannt  sind  diese 
Anträge  von  der  Generalversammlung  genehmigt  worden. 


+  Grossenhainer  Zweigbahn.  (Jahresbericht  für  die  Ge¬ 
neralversammlung  vom  15.  October  1868.)  Im  5.  vollen  Betriebsjahr 
vom  1.  Juli  1867  bis  30.  Juni  1868  wurden  befördert  108136  Personen 
und  732074  Ctr.  Güter,  mithin  18  583  Personen  oder  20.,%  und  133180 
Ctr.  oder  22, 3%  mehr  als  im  Vorjahre.  Auf  den  Localverkehr  kommen 
33%  «Iler  Personen  und  nur  2,8%  aller  Güter.  Die  Einnahmen  betru¬ 
gen  für  Personen  8204,*  Thlr.  (1500  Thlr.  oder  22, 4%  mehr),  für  Güter 
|  10198,3  Thlr.  (1768  Thlr.  oder  fast  21%  mehr),  ausserdem  765, s  Thlr., 

I  zusammen  19159  Thlr.,  mithin  im  Vergleich  zum  Vorjahre  2756  Thlr. 
oder  fast  17%  mehr.  Die  Gesammtausgabcn  betrugen  12  328, s  Thlr. 
(64,3%  der  Einnahme),  mithin  1141  Thlr.  oder  10%  mehr,  folglich  der 
Betriebs  -  Ueberschuss  6830.5  Thlr.  oder  6»/*%  des  Baucapitals  von 
109  450  Thlr.  (gegen  5215,,  Thlr.  im  Vorjahre).  Mit  Hinzurechnung 
des  vom  Vorjahre  gebliebenen  Saldo’s  von  152, 05  Thlr.  sind  jedoch 
6983,2  Thlr.  disponibel,  die  auf  folgende  Weise  verwandt  werden  sol¬ 
len:  5*/*%  Dividende  51237*  Thlr.,  Zinsen  für  unbezahlte  Kaufgelder 
und  Darlehne  1067, 5  Thlr.,  zum  Reservefonds  550  Thlr.,  Uebcrtrag  auf 
neue  Rechnung  242,*  Thlr.  Der  Erneuerungsfonds  ist  auch  diesmal 
ganz  unverändert  geblieben  und  beträgt  3374  ThLr.,  der  Reservefonds 
aber  erreicht  durch  den  gedachten  Zuschuss  die  Höhe  von  2004,*  Thlr. 
—  Vergleicht  man  die  Resultate  der  bisher  verflossenen  5  vollen  Be¬ 
triebsjahre,  so  ergiebt  sieh,  dass  sowohl  die  Personeufrequenz  als  die 
Centnerzahl ,  sowohl  die  Brutto-  als  die  Nettoeinnahme  im  verflosse¬ 
nen  Jahre  am  grössten  gewesen  ist.  —  Iu  naher  Aussicht  steht  allem 
Anschein  nach  der  Uebergang  der  Bahn  in  das  Eigenthum  einer  der 
Anschlussbahnen ,  vermuthlieh  der  Cottbus  -  Grossenhainer  Bahn. 
Dieser  Gegenstand  ist  bereits  auf  die  Tagesordnung  der  Generalver¬ 
sammlung  gesetzt,  um  wenigstens  vorläufig  die  Geneigtheit  der  Ge¬ 
sellschaft  darzulegen,  den  Verkauf  der  Bahn  unter  billigen  Bedin¬ 
gungen  schon  jetzt  beschliessen  zu  wollen,  wo  über  den  Betrieb  der 
Anschlussbahn  nach  Cottbus  feste  Beschlüsse  noch  nicht  gefasst  sind. 
Definitive  Beschlussfassung  über  die  Verkaufsbedingungen  bleibt 
einer  späteren  ausserordentlichen  Generalversammlung  Vorbehalten 

tz. —  Hannoversche  Staatseisenbahnen.  (Geschäftsbericht 
pro  1867.)  Die  Rechnungsperiode  der  Hannoverschen  Staatsbahnen 
umfasste  im  Jahre  1867  zum  ersten  Male  die  Periode  des  Kalender¬ 
jahres,  es  sind  deshalb  Vergleichungen  der  Betriebs-Ergebnisse  dieses 
Jahres  mit  denjenigen  der  vorhergehenden  Betriebsjahre  nicht 
thunlich. 

Das  Bahngebiet  umfasste  ult.1867  dieStrecken:  Hannover-Brauu- 
schweigische  Grenze  (5,fi70  M.),  Hildesheim-L ehrte  (3,S9o  M.),  Lehrte- 
Harburg  (20,8ä5  M.),  Hannover  -  Minden  (8,687  M.),  Wunstorf-Bremen 
(13,72o  M.),  Hannover-Nordstemmen-Hildesheim  (5,i50  M.),  Nordstem- 
meu-Cassel  (18,783  M.),  Löhne-Rheine  (12,705  M.)  ,  Rheine-Emdeu  (18,97S 
M.),  Bremen-Geestemünde  (8,260  M.),  Geestemünde-Bremerhafen  (0,53O 
M.)  Burg-Lesum-Vegesack  (0,83oM.),  Lüneburg- Hohnstorf  (2,20S  M.) 
und  die  am  1.  August  1868  eröffnete  Strecke  Göttin  gen-Arenshauseu 
(2, 710  M.),  zusammen  122,43,  Meilen,  zu  welchen  noch  die  im  Betrieb 
der  ßraunschweigischeu  Bahuverwaltung  befindliche  Bahn  von  Goslar 
nach  Vienenburg  von  1,78  Meilen  hinzukommt. 

Das  für  diese  Linien,  welche  für  den  Betrieb  zu  122)89  Meilen  ge¬ 
rechnet  werden,  verwendete  Anlagecapital  beträgt  56  550  970  Thlr. 

An  Betriebsmitteln  waren  am  Schlüsse  des  Jahres  vorhanden: 
238  Locomotiven,  194  Tender,  365  Personenwagen  mit  15351  Plätzen, 
1745  bedeckte,  3178  offene  Güterwagen  und  306  Erdtransportwagen 
mit  einer  Gesammtladungsfähigkeit  von  771  440  Centnern.  Die  Loco¬ 
motiven  legten  792  795  Meilen  zurück,  eigene  und  fremde  Wagen 
30  428  525  Achsmeilen. 

Die  Frequenz  war  im  Personen-  und  Güterverkehre  steigend. 
Befördert  wurden  2  829  736  Personen,  darunter  60 810  Auswanderer 
und  184  514  Militärs,  von  welchen  durchschnittlich  7,46  Meilen  durch¬ 
fahren  und  pro  Person  und  Meile  3  Sgr.  4,86  Pfge.  vereinnahmt 
sind.  Im  Güter-  und  Gepäckverkehre  kamen  53  606  281  Ctr.  zur  Be¬ 
förderung  und  zwar  489137  Ctr.  Gepäck,  594  501  Ctr.  Eilgüter, 
17  919155  Ctr.  Frachtgüter  und  34  603  488  Ctr.  Produete.  Durch¬ 
schnittlich  hat  jeder  Centner  12, 6*  Meilen  durchfahren,  bei  einer  Ein¬ 
nahme  von  2,o*  Pfge.  pro  Centner  und  Meile.  Ausserdem  wurden  noch 
befördert:  1148  Equipagen,  3380  Stück,  1940  Wagenladungen  und 
8197  Militär-Pferde,  9037  Hunde,  14  748  Stück  und  15  066  Wagen¬ 
ladungen  sonstige  Thiere. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Fahrbillets  nach  dem 
Tarif  2  245  073  Thlr.,  für  Auswanderer  83 399  Thlr. ,  für  Militärs 
126  630  Thlr.,  für  Reisegepäck  101 420  Thlr.,  für  Güter  4307  945  Thlr., 
für  Equipagen  und  Thiere  282090  Thlr. ,  für  Truppen  -  Transporte 
(Pferde  etc.)  43  027  Thlr.,  für  sonstige  Transporte  103  871  Thlr.,  aus 
sonstigen  Quellen  114  381  Thlr.,  zusammen  7 430  053  Thlr.,  pro  Meile 
Bahnlänge  60  461  Thlr.  (gegen  57  582  Thlr.  im  Jahre  1865/66)  und  9 
Thlr.  9  Sgr.  pro  Nutzmeile.  Auf  den  Personenverkehr  einschliesslich 
des  Reisegepäcks  kommen  2  597  436  Thlr.  und  auf  sden  Güterverkehr 
4  736  933  Thlr. 

Aus  gegeben  wurden  1  354  984  Thlr.  (32064  Thlr.  pro  Meile)  für 
die  Bahnverwaltung,  2  306  832  Thlr.  (4  Thlr.  29  Sgr.  1  Pf.  pro  Loco- 
motivmeile)  für  die  Transportverwaltung,  28  839  Thlr.  für  die  Tele¬ 
graphenverwaltung  und  249  665  Thlr.  für  die  allgemeine  Verwaltung, 
zusammen  3'940  320  Thlr.,  welche  gegen  die  Einnahme  verglichen 
47,92  Proc.  ergeben. 

Die  Herauszahlungen  an  die  Eigenthümer  von  Strecken,  welche 
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sich  im  Hannoverschen  Betriebe  befinden,  haben  betragen;:  an 
Braunschweig  9045  Thlr.,  au  Kurhessen  98188  Thlr.,  an  Schaum¬ 
burg-Lippe  237  450  Thlr.,  an  Köln  -  Minden  für  Hannover-Minden 
21098  Thlr.  und  für  Minden-Löhne  40 000 Thlr.,  an  Bremen  420  508 
Thlr.  und  an  Preussen  für  Osnabrück-Rheine  119  257  Thlr. 

Der  Reinertrag  hat  betragen:  für  das  ganze  Bahnnetz  3011886 
Thlr.  =  6,41  Proc.  des  verwendeten  Anlagecapitals  (gegen  6,7t  °/o  im 
Jahre  1865/66)  und  für  den  Hannoverschen  Antheil  2  666  340  Thlr  .  = 
5,95  Proc  des  verwendeten  Anlagecapitals  (gegen  o,48%  i.  J.  18b5/bb). 

Mit  dem  1.  Januar  1868  sind  die  Etats-,  Rechnungs-  und  statisti¬ 
schen  Einrichtungen  in  die  Formen  der  übrigen  Preuss.  Staatsbahnen 
übergeleitet  und  werden  demgemäss  auch  in  Zukunft  die  Geschäfts¬ 
berichte  nach  Form  und  Inhalt  sich  denjenigen  jener  Verwaltungen 
anschliessen. 


tz  —  Ostpreussische  Südbahn.  (Betriebs -Ergebnis  se  pro 
1867.)  Im  Betriebe  der  Ostpreussischen  Südbahn- Verwaltung  standen 
ult.  1867  die  Linien  Pillau-Konigsberg-Bartenstein-Rastenburg  in  einer 
Ausdehnung  von  19, 82  Meilen *,  welche,  da  die  Strecke  Bartenstein- 
Rastenburg  während  des  Jahres  1867  nur  2  Monate  im  Betriebe  war, 
einen  mittleren  Jahresdurchschnitt  von  14, M  Meilen  ergaben. 

Die  Baurechnung  war  noch  nicht  abgeschlossen,  es  kann  also  nur 
das  concessionirte  Anlagecapital  angegeben  werden,  welches  13  Mill. 


Thlr.  beträgt.  .  , 

Betriebs  mittel  waren  vorhanden :  14  Locomotiven  mit  I ender, 
43  Personenwagen  mit  2562  Plätzen,  9  Gepäck-  und  373  Güterwagen 
mit  einer  Ladefähigkeit  von  68  445  Ctrn.  und  10  Bahnmeisterwagen. 
Die  Locomotiven  legten  29  864  Nutzmeilen  zurück.  Die  Achsen-Fre- 
quenz  umfasste  839  999  Achsmeilen.  _ 

Frequenz.  Im  Personenverkehre  kamen  zur  Beförderung  327  542 
Personen  (1013  in  der  I.,  30  880  in  der  II.,  106  065  in  der  III.,  181  633 
in  der  IV.  Classe  und  7951  Militärs),  15075  Centner  Gepäck  (darunter 
3902  Ctr.  Gepäcküberfracht),  823  Hunde,  42  Equipagen  und  365  Pferde. 
Jede  Person  legte  im  Durchschnitte  4,w  Meilen  zurück  und  brachte 
pro  Person  und  Meile  2,2i  Sgr.  ein.  _ 

Der  Güterverkehr  schloss  mit  einer  Summe  von  iy7oUtw  L»trn. 
ab,  welche  sich  wie  folgt  vertheilt:  3850  Ctr.  Eilgüter,  <295  Ctr. Post¬ 
güter,  162108  Ctr.  der  Normalclasse  und  sperrige,  1747  378  Ctr.  der 
ermässigten  Classe  und  52  436  Ctr.  Kohlen. 

Hauptsächlich  zur  Beförderung  gelangten  Getreide  und  andere 
Felderzeugnisse  (994522  Ctr.),  Holz  (290  645  Ctr.),  Colonialwaaren 
(227  640  Ctr.)  und  Eisen-  und  Stahlwaaren  (168  959  Ctr.). 

Jeder  Centner  Gut  hat  durchschnittlich  6,14  Meilen  durchfahren 
und  pro  Centner  und  Meile  3,62  Ffge.  eingebracht. 

Ausserdem  sind  noch  210  934  Ctr.  tarifirte  und  56  386  Ctr.  fracht¬ 
freie  Betriebsdienst-  und  Baugüter,  sowie  16  257  Stück  Thiere  beför¬ 
dert  worden. 

Die  specifische  Personenfrequenz  umfasste  91  292  Personenmei- 
len,  die  Güterfrequenz  816  275  Centnermeilen. 

Finanz-Ergebnisse.  Die  Einnahmen  betrugen  für  Personen¬ 
beförderung  99  717  Thlr.,  für  Reisegepäck  1658  Thlr.,  für  Hunde  112 
Thlr.,  für  Equipagen  224  Thlr.,  für  Pferde  436  Thlr.,  für  Eil-  und 
Frachtgüter  121  957  Thlr.,  für  Thiere  2490  Thlr.,  Lagergeld  etc.  2696 
Thlr.,  aus  sonstigen  Quellen  6587  Thlr.,  zusammen  235  877  Thlr.,  pro 
Meile  Bahnlänge  15895  Thlr.  und  pro  Nutzmeile  7,90  Thlr. 

Ausgegeben  wurden  50  080  Thlr.  für  die  Bahuverwaltung 
(3375  Thlr.  pro  Meile) ,  70  592  Thlr.  für  die  Transportverwaltung  (2,S6 
Thlr.  pro  Nutz-  und  2,52  Sgr.  pro  Achsmeile)  und  18  394.Thlr.  für  die 
allgemeine  Verwaltung  (1239  Thlr.  pro  Meile).  Die  Gesammt-Aus- 
gaben  betrugen  139  066  Thlr.  überhaupt,  9371  Thlr.  pro  Meile  und  4,68 
Thlr  pro  Nutzmeile.  Sie  betragen  58, 96  Proc.  der  Brutto-Einnahme . 

Der  Ueberschuss  betrug  96811  Thlr.  überhaupt  und  6524  rI hlr. 
pro  Meile.  Derselbe  ist  mit  Ausnahme  der  noch  nicht  festgestellten 
Einlagen  in  den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  in  den  Baufonds  ge¬ 
flossen. 

Die  Pensionscasse  schloss  mit  einem  Bestände  von  HOllTha- 


lern  ab. 


A  Die  Saarbrücker  Eisenbahn-Direction,hat  kürzlich,  einestheils 
zu  bessern  Sicherung  des  Betriebes,  welcher  durch  Uebermü- 
dung  der  W  e  ichen  steiler  und  Bahnwärter  häufig  gefährdet 
wird  und  anderntheils  zur  Erleichterung  der  desfallsigen  Beam¬ 
ten,  für  ihren  Bahn-Rayon  von  Bingerbrück  bis  Trier,  Luxemburger 
und  Forbacher  Grenze,  die  tägliche  Dienstzeit  der  Weichen¬ 
steller  auf  höchs  tens  12  Stunden  und  die  der  Bahnwärter  auf 
höchsten  s  14  Stunden  begrenzt  und  zu  dem  Ende  bestimmt,  dass 

1)  fortan  die  Bahnwärter  durchschnittlich  nicht  über  14  Stun¬ 
den  und  die  Wei chensteller  durchschnittlich  nicht  über  12  Stun¬ 
den  täglich  als  Maximum  Dienst  haben  sollen. 

2)  die  Vertheilung  des  Dienstes  auf  die  einzelnen  Tage  darf  that- 
sächlich nicht  der  Art  sein,  dass  eine  übergrosse  Anstrengung  meh¬ 
rere  Tage  hintereinander  dem  Beamten  zugemuthet  wird,  vielmehr 
muss  die  freie  Zeit  abwechselu  mit  dem  Dienst-Maximum  ad  1  und 
auf  die  einzelnen  Diensttage  vertheilt  werden. 

3)  Diese  Vertheilung  muss  strenge  inne  gehalten  und  darf  dem 
Privatinteresse  der  Beamten  dabei  keine  Rechnung  getragen 


*  Einschliesslich  der  Verbindungsbahn  in  Königsberg  von  0,n  Meile. 


werden,  da  diese',  um  einen  ganz  freien  Tag  zu  erlangen,  sich  meist 
mehr  zumuthen,  als  sie  nachher  beim  besten  Willen  zu  leisten  ver¬ 
mögen  und  schliesslich  durch  lange  Anstrengung  erschöpft  den 
Dienst,  unter  Gefährdung  des  Betriebes,  vernachlässigen. 

Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Durch  den  seit  15.  Octbr.  durch  Uebereinkommen  der  Bayerischen  Ost¬ 
bahn,  der  betheiligten  Oesterreicliischen  Bahnen  und  der  Grossen  Russischen 
Eisenbahngesellschaft  eingeführten  directen  Personenverkehr  mit  directer 
Gepäcksexpedition  nach  S  t.  Petersburg  wird  die  Reise  von  München  dort¬ 
hin  in  90  Std.  45  M.  zurückgelegt;  denn  wenn  man  von  München  um  445 
Abds.  nach  Eger  fährt,  so  geht  von  dort  der  Zug  in  der  genannten  Richtung 
ah  um  530  früh,  kommt  am  dritten  Tag  Ahds.  um  850  nach  Warschau  und  am 
fünften  Tage  um  1130  Vorm,  nach  St.  Petersburg.  —  Von  St.  Petersburg  zu¬ 
rück  beträgt  die  Fahrzeit  99  Std.  35  M.  Der  betreffende  Zug  geht  von  dort 
um  6  Abds.  ab,  kommt  am  dritten  Tag  um  630  Vorm,  in  Warschau  an,  am 
fünften  Tag  um  7^  früh  in  Eger,  von  wo  man  Abds.  um  935  in  München  ein- 
triflft.  Von  Eger  ab  betragen  die  Personenfahrbillete  nach  St.  Petersburg 
I.  CI.  60  Rubel  81  Kop.,  II.  CI.  45  R.  72  Kop.,  für  10  Zollpfd.  Uebergewicht 
beim  Gepäck  werden  1  Rubel  35  Kop.  berechnet.  Kinderbillete  kosten  die 
Hälfte.  (2  Rubel  =  2  Thlr.  =  3  fl.  Oesterr.  Währ.)  — 

Vom  1.  Novbr.  sind  für  den  Deutsch- Holländischen  Verbands¬ 
güterverkehr,  an  welchem  betheiligt  sind:  die  Hessische  Nord-  und  die  Bebra- 
Hanauer,  die  Bergisch-Märkische  und  die  Westfälische  Bahn  einerseits  und 
die  Niederländische  Staatseisenbahn  andererseits!  via  Hamm,  Rheine-Salz¬ 
bergen  neue  Gütertarife  in  Kraft  getreten. 

Die  Sätze  des  directen  Tarifs  vom  15.  März  c.  für  den  Transport  von 
Steinkohlen  und  Coaks  von  den  Kohlenstationen  der  Köln-Mindener 
Bahn  nach  Trompet  finden  hinfort  auch  auf  derartige  Sendungen  nach  der 

B  ergisch-Märk i sehen  Station  Homburg  Anwendung. 

Im  Norddeutschen  Eisenbahnverband  wurde  zum  Gütertarif 
vom  1.  April  1868  ergänzend  declarirt:  1)  Unter  der  zu  den  Classen  A  bezw.II 
Tarif  gehörigen  ,, Australische  Wolle“  werden  nur  solche  Sendungen  dieser 
Wolle  verstanden,  welche  in  (würfelförmig)  gepressten  Ballen  zur  Auflieferung 
gelangen.  Bei  loser  Verpackung  wird  die  Tarifclasse  I  zur  Anwendung  ge¬ 
bracht  2)  Von  dem  Artikel  „Düngesalz“  gehören  nur  diejenigen  Sendungen 
zum  Special tarif  I,  welche  lose  oder  in  Säcken  Vorkommen,  bei  anderer  Ver¬ 
packung  wird  Düngesalz  als  ein  Gegenstand  der  Tarifclasse  C  behandelt. 
Ferner  hat  im  Norddeutschen  E  i  s  enb ah n  v e r b  an  d  der  §  3  des  Güter- 
Reglements  folgende  Ergänzungen  erhalten:  1)  Vom  Transporte  sind  gänzlich 
ausgeschlossen:  das  unter  dem  Namen  „  Dy  n am it“  verkommende  neue  Pa¬ 
tentsprengpulver  ,  der  Artikel  „N  atr  o  n  -  Coaks“  (Braunkohlencoaks),  ein 
Nebenproduct  der  Paraffinfabriken.  2)  Der  Artikel  „Zeitzünder  wird 
zwar  zum  Transporte  zugelassen,  jedoch  nur  unter  Beobachtung  der  bei  den 
Expeditionen  zu  erfahrenden,  in  dem  Reglement  wegen  entzündlicher  militä¬ 
rischer  Munition  für  Zündspiegel  etc.  vorgeschriebenen  Bedingungen.  3)  lm 
Verkehre  nach  Stationen  der  Niederländischen  R h ein -Eisenbahn  über 
Oberhausen  oder  über  Salzbergen  werden  die  bedingungsweise  zur  Be¬ 
förderung  zugelassenen  ätzenden  und  feuergefährlichen  Gegenstände  bei 
Quantitäten  unter  50  Ctr.  nur  dann  zum  Transport  übernommen,  wenn  im 
Frachtbriefe  ausdrücklich  erklärt  ist,  dass  die  Fracht  für  50  Ctr.  gezahlt  wer¬ 
den  soll.  Andernfalls  müssen  die  derartigen  Sendungen  an  eine  Mittelsperson 


zu  Emmerich  bezw.  Arnheim  adressirt  sein. 

Die  mit  dem  1.  November  a.  c.  neu  eröffnete  Station  H  erzo  g  enbusci b 
der  Niederländischen  Staats-Eisenbahn  ist  in  den  directen  Tarif  für 
den  Transport  von  Steinkohlen  ,  Coaks  und  Briquets  in  Wagenladungen  von 
den  Stationen  der  Rheinischen  Bahn:  Mühlheim  a/R. ,  Heissen,  Essen  und 
Wattenscheid  via  Rheinhausen,  Venlo  nach  Stationen  der  Niederlandisc  en 
Staatseisenbahn  vom  24.  December  1867  aufgenommen  worden.  Exemplare 

Srat*Mit  dem  1.  November  ist  für  den  Verkehr  via  Hamm-Rheine-Salzbergen 
zwischen  B  ergis  ch -Märkisch  en  Stationen  einerseits  und  Stationen  der 
Holländischen  S t aa t s e is enh ahn  -  Ge s e  1  ls c haf t  andererseits  ein 
neuer  Verbandsgütertarif  in  Kraft  getreten.  Exemplare  5  Sgr.  —  Mit  demsel¬ 
ben  Tage  wurde  der  Specialtarif  nebst  Nachträgen  für  die  Steinkohlen-  und 
Coakstransporte  via  Hamm-Rheine-Salzbergen  aufgehoben  und  kommen  fortan 
für  diese  Artikel  die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifs  III  des  neuen  Deutsch- 
Holländischen  Verbandstarifs  zur  Anwendung. 

Am  15  November  wird  die  neu  eingerichtete  Station  Pommelsbrunn  e 
Bayerischen  Osthahnen  zwischen  den  Stationen  Hersbruck  und  Hartmannshof 
belegen  für  den  Personen-  und  unbeschränkten  Guterdienst  eröffnet,  wogegen 
vom  gleichen  Tage  an  die  seitherige  Halt-Station  Happurg  als  solche  aufhort 
und  für  Abfertigung  jeder  Art  geschlossen  bleibt.  —  Die  Station  Pommels¬ 
brunn  ist  in  den  Verkehr  mit  sämmtlichen  Stationen  der  Bayer.  Bahn  getreten. 

Vom  1.  December  d.  J.  ab  findet  eine  directe  Beförderung  von  Salz  im 
Verkehr  der  Thüringischen  Eisenbahn  -  Station  DUrrenberg  mit  den 
Stationen  der  Sächs.  westl.  Staatsbahnen  statt.  Der  Tarif  wird  von  dei  Guter 
— ,  nnpnt.frp.ltlich  aussreeeben. 


Personalnachricbten. 

Bei  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  ist  die  Abtheilungs-Baumeister- 

stelle  zu  Jüterbog  vacant.  Weiteres  s.  off.  Bekm.  S.  683. 

Ausland. 

+  Französische  N  ordbahn.  (AusdemGeschä  f  t  s  b  e  r 1  cn  t 
pro  1867.)  Im  Betriebe  waren  im  Jahre  1867  auf  dem  alten  Netze 
1066  Kilom.,  auf  dem  neuen  Netze  276Kilom.,  von  welchen  letzteien 
jedoch  nur  im  Durchschnitt  119  Kilom.  den  Betriebs  -Resu  a  en  z 
Grunde  zu  legen  sind. 


679 


Im  Bau  begriffen  waren  1867  zum  grossen  Theile  noch:  1)  vom 
alten  Netze:  die  Linie  von  Valenciennes  nach  Aulnoye;  2)  vom 
neuen  Netze:  a)  die  Linie  von  Amiens  nach  Tergnier  (eröffnet  am 
1  Juli  1867) ;  b)  die  Linie  von  Laon  bis  zur  Grenze  ;  c)  die  Linie  von 
Aulnoye  nach  Anor;  d)  die  Linie  von  Senlis  nach  Crepy;  e)  die  Linie 
von  Beauvais-Gournay ;  f)  die  Nordbelgischen  Linien. 

Die  Bau-  und  Unterhaltungskosten  betrugen  pro  1867:  für  das 
alte  Netz  16  666  471  fr.  72  c. ,  für  das  neue  Netz  15  877  659  fr.  34  c. 
Hierzu  an  Baukosten  für  das  neue  Netz  bis  ult.  1866:  134  911607  fr. 
3  c.,  so  dass  die  Gesammt-Baukosten  für  dasselbe  betragen:  150789266 
fr.  37  c. 

Betriebs-Resultate:  1)  Auf  dem  alten  Netze.  Die  Ein¬ 
nahmen  betrugen  pro  1867:87127386  fr.  73  c.,  1866:81110036  fr.  88  c„ 
mithin  1867  mehr  6  017  349  fr.  85  c.  oder  7,4„%. 

Die  Ausgaben  betrugen  1867  36630667  fr.  40  c.,  1866  32986  706 
fr.  12  c.,  mithin  1867  mehr  3  643  961  fr.  28  c. 

Die  kilometrische  Einnahme  betrug  1867  81  733  fr.  gegen  76  088 
fr.  pro  1866,  gleich  einem  Plus  von  4645  fr.  pro  Kilometer. 

Die  Vermehrung  der  Einnahmen  aus  dem  Personen -Verkehre 
gegen  1866  betrug  7  418181  fr.  40  c. ,  wärend  die  Einnahme  aus  dem 
Güter-Verkehre  gegen  1866  um  1400  831  fr.  55  c.  sich  vermindert 
hatte. 

DirecteBillets  nach  England  waren  268312  gegen  154957  pro 
1866  ausgegeben  worden,  also  113  355  =  73%  mehr. 

Personen  nach  Deutschland,  Holland  und  dem  Norden Europa’s 
wurden  1867  283  246  für  4  528  020  fr.  15  c.  gegen  113  445  für  2,:  601 193 
fr.  80  c.  pro  1866  befördert.  Die  Vermehrung  betrug  hiernach  169801 
Personen  =  150%  und  1  916  826  fr.  35  c.  der  Einnahme  =  74%  Die 
Zahl  der  im  Ganzen  beförderten  Personen  belief  sich  auf  13  196  806 
gegen  11  676  415  Personen  pro  1866  =  Plus  1  520  391  Personen. 

Tonnen  Güter  wurden  befördert  1867  3189  615,  1866  3  331259, 
mithin  1867  weniger  141624  Tonnen.  Der  Durchschnitts -Fracht¬ 
satz  pro  Kilom.  und  Tonne  Frachtgut  betrug  5,99c.  gegen  5,93  c.  pro  1866. 

2)  Auf  dem  neuen  Netze  betrugen  die  Einnahmen  a)  auf  den 
Linien  von  Boulogne  nach  Calais,  von  Tergnier  nachAmiens  und  von 
tSoissons  nach  Laon  2107  000  fr.,  die  Betriebsausgaben  1358  000  fr., 
mithin  Ueberschuss  749000  fr.  Die  Durchschnitts-Einnahme  pro  Ki¬ 
lometer  bezifferte  sich  auf  19  694  fr. 

b)  Auf  den  Linien  von  Amiens  nach  Rouen  stellten  sich  die  Ein¬ 
nahmen,  an  welchen  die  Französische  Westbahn  participirt,  auf 
1575000  fr.,  die  Ausgaben  auf  1220  000  fr.,  Ueberschuss  355  000  fr., 
Durchschnitts-Einnahme  pro  Kilom.  17  027  fr. 

c)  Auf  den  Linien  von  Paris  nach  Soissons ,  von  Chantilly  nach 
Senlis  und  von  Ermont  nach  Argenteuil,  mit  131  Kilometern,  betrugen 
die  Einnahmen  3  867 000fr.,  die  Ausgaben  1  869  000  fr.,  Ueberschuss 
1  998  000  fr.,  Durchschnittseinnahme  pro  Kilom.  29  522  fr. 

d)  Das  Netto  -  Erträgn  i  s  s  der  Nord-Belgischen  Linien  belief 
sich  auf  614  059  fr.  pro  1867,  585  370  fr.  pro  1866,  mithin  mehr  28  688 
fr.  pro  1867. 

Von  diesem  Netto  -  Erträgniss  entfielen  auf  die  Linie  von  Lüttich 
nach  Namur  und  Givet  319  059  fr.,  Charleroi-Erquelines  271275  fr, 
Mons-Hautmont  23  724  fr.,  Summa  614059  fr. 

Die  Dividende  betrug  pro  1867  pro  Actie  56  fr.  excl.  der  bereits 
gezahlten  16  fr.  Interessen  pro  Actie,  so  dass  die  ganze  Dividende  72 
fr.  betrug.  Behufs  Regulirung  der  Baukosten  für  das  erste  Etablis¬ 
sement  (altes  Netz)  pro  1867  wurde  Seitens  des  Verwaltungsraths  ein 
Credit  von  16  666  471  fr.  72  c.  eröffnet. 

Dem  Betriebs -Materiale  der  Gesellschaft  traten  1867  neu 
hinzu:  112  Locomotiven,  10  Tender,  115  Personenwagen  und  907  Gü¬ 
ter-  und  Gepäckwagen. 

Italien.  Die  östliche  Eisenbahn  von  Genua  nach  Chiavari, 
deren  Bau  die  grössten  Schwierigkeiten  bot,  ist  am  31.  October  auf 
der  ganzen  Linie  dem  Verkehr  übergeben  worden.  Die  Fahrt  dauerte 
1  Stunde  und  war  die  leichte  Senkung  des  Viaducts  von  Recco  von 
keiner  Bedeutung. 

Italien.  Die  Regierung  hat  dem  Bau  einer  Eisenbahn  von  Man¬ 
tua  nach  Modena  mit  einer  Pobrücke  bei  Borgoforte  zugestimmt; 
es  ist  dies  die  direete  Fortsetzung  der  Brennerbahn  in  der  Richtung 
auf  Florenz;  es  wird  mit  dem  Bau  dieser  Bahn  sofort,  nachdem  die 
Kammer  ihre  Genehmigung  ertheilt  hat,  vorgegangen  werden. 

(Nat.-Ztg.) 

Die  Schweizer  Centralbahn- Gesellschaft  kündigt  ihre  5pro- 
centigen  Obligationen  von  1864  und  1865,  und  zwar  das  Anlehen  von 
8  Millionen  Fr.  vom  29.  April  1864  auf  den  31.  Juli  1869,  das  Anlehen 
vom  27.  Februar  1865  von  2160000  Fr.  auf  den  10.  October  1869,  das 
Anlehen  vom  3.  Mai  1864  von  5  Mill.  Fr.  auf  den  31.  December  1869, 
indem  sie  den  Besitzern  der  Obligationen  freistellt,  an  dem  dagegen 
neu  zu  emittirenden  4V2%igen  Ahlehen  von  15160000  Fr.  sich  zum 
Course  von  99  Procent  zu  betheiligen,  wenn  sie  sich  darüber  vor  dem 
14.  d.  M.  erklären.  Für  den  Theil  dieses  Anlehens,  der  durch  diese 
Conversion  nicht  beansprucht  werden  sollte,  wird  eiue  Subscription 
vom  4.  bis  14.  d.  M.  zum  Course  von  99%  Procent  in  Basel  eröffnet. 

Russland.  Nach  Mittheilung  des  Correspondenten  der  ,,Nat.-Z.“ 
aus  St.  Petersburg  vom  1.  Novbr.  c.  soll  auf  Grund  eines  im  Minister¬ 
rath,  welcher  am  30.  v.  M.  unter  Vorsitz  des  Kaisers  abgehalten  wurde, 


vorgelegten  Berichts  des  Finanzministers  und  zwar  Dank  der  kräfti- 
gen  Unterstützung  des  Kaisers  an  Stelle  des  als  rein  technisches  Mi- 
litär- Ingenieur- Departements^  dastehenden  Bautenministeriums  fer¬ 
nerhin  der  Ministerrath  diejenigen  Strecken  bezeichnen,  welche  vor 
AUem  in  Bau  zu  nehmen  sind  und  auch  bestimmen,  ob  denselben 
eme  staatliche  Zinsgarantie  oder  ein  Capitalzuschuss  zu  gewähren 
sei,  sodann  aber  soll  dem  Finanzminister  die  Wahl  der  Concessionäre 
selbst  überlassen  werden,  da  dieser  Minister  am  sichersten  in  der 
Lage  ist,  die  Beziehungen  des  betreffenden  Bewerbers  zum  Geld¬ 
märkte  u.  s.  w.  zu  beurtheilen.  Um  die  Concurrenz  nicht  abzu¬ 
schrecken,  sondern  vielmehrzu  provociren,  soll  der  definitive  Con- 
cessionär,  falls  er  nicht  selbst  die  Vorstudien  gemacht,  gehalten  sein, 
diejenigen  zu  entschädigen,  welche  dieselben  ausgeführt  haben.  Was 
die  in  Angriff  zu  nehmenden  Linien  betrifft,  so  schätzt  man  auf  mehr 
als  7000  Werst  (1000  Meilen)  die  Ausdehnung  der  nachgesuchten  Li¬ 
nien;  als  die  wichtigsten  Strecken  sind  zu  bezeichnen:  Moskau- 
Smolensk-Brest,  die  Verbindung  Sebastopols  mit  dem  südli¬ 
chen  Bahnnetze  ;  die  Linie  Borissoglebsk  nach  dem  Asowschen 
Meere  (wahrscheinlich nach  Rostow),  die  Strecke  Libau-Kowno 
oder  Libau-Brest,  ferner  J  a  s  sy  -  Kiste  m  e  ro,  Tiflis-Baku, 
Penza-Samara.  Im  fraglichen  Mmisterrathe  soll  beschlossen  wor¬ 
den  sein,  dass  vor  Allem  die  Linie  Moskau-Smolensk  in  Angriff 
zu  nehmen  sei;  es  sind  fünf  Bewerber  für  dieselbe  vorhanden,  und 
sobald  diese  concessionirt,  soll  die  Sebastopoler  Linie  vergeben 
werden.  Für  jetzt  kommen  die  Obligationen  der  Asowschen  Bahn 
(Charcow- Taganrog- Rostow)  im  Auslande  zur  Emission.  Die  Con- 
cession  zum  Bau  dieser  Bahn  ist  am  1/13.  März  1868  erfolgt,  durch 
welche  das  Anlagecapital  auf  36  244  000  Rubel  Metalliques  festge¬ 
stellt  wurde,  wovon  9  061 000  Rbl.  Metall  in  Actien  und  27183000Rbl. 
Metall  in  Obligationen  ausgegeben  werden.  Diese  innerhalb  85  Jah¬ 
ren  al  pari  rückzahlbaren  Obligationen  gemessen  5  Proc.  Zinsen  und 
Vi2  Proc.  Amortisation  per  annum ;  die  Russische  Regierung  hat  ab¬ 
solute  Garantie  der  Zinsen  vom  Tage  der  Emission  und  für  die  jähr¬ 
liche  Amortisation  vom  1.  Decbr.  1870  anfangend,  übernommen.  Der 
Petersburger  gegenseitige  Creditverein  kündigt  eine  Subscription  auf 
die  mit  Zinsgarantie  ausgestatteten  Actien  der  Tamfao  w-Saratow’- 
schen  Eisenbahn  an;  letztere  sollen  zum  Preise  von  82  Rubel  Pa¬ 
piergeld  für  die  Actie  von  100  Rbl.  Metall  aufgelegt  werden.;, 

D.  —  Russland.  (Aus  der  Concession  der  Eisenbahn 
von  Charkow  nach  Krementschug.)  Nach  der  Concession  vom 
24.  August  d.  J.  verpflichtete  sich  der  Hofmeister  Abasa  und  der 
Geheimrath  Baron  Ungern-Sternberg,  innerhalb  dreier  Monate  vom 
Tage  der  Concessionsertheilung  an  eine  Gesellschaft  von  Actionären 
zur  Erbauung  einer  Eisenbahn  von  Charkow  über  Pultawa  nach  Kre¬ 
mentschug  zu  gründen,  welche  den  Namen  Charko  w-Krement- 
schuger  Eisenbahn -Gesellschaft  führen  soll.  Die  Erddämme  und 
steinernen  Theile  der  Brücken  werden  für  2  Geleise  gebaut,  doch 
wird  der  Schienenweg  in  einem  Strang  angelegt ;  sobald  aber  der 
Reinertrag  pro  Werst  9000  Rubel  im  Jahr  übersteigt,  kann  die  Re¬ 
gierung  die  Legung  eines  zweiten  Schienenstranges  verlangen.  Die 
Bahn  wird  mit  einem  rollirenden  Inventar  von  50  Locomotiven ,  78 
Passagierwagen,  4  Gepäck-  und  650  Güterwagen  und  Lowrys  ver¬ 
sehen.  Nicht  später  als  6  Monate  nach  dem  Tage  der  Concessions- 
ertheiluug  sind  die  Begründer  verpflichtet,  ein  detaillirtes  Project 
für  den  Bau  einzureichen,  wobei  denn  auch  die  Directionslinie  von 
Charkow  nach  Krementschug  festgestellt  wird.  Dabei  muss  die  Station 
in  Pultawa  hart  neben  der  Stadt  angelegt  werden  und  eine  bequeme 
Communieation  mit  ihr  haben.  Die  Ausdehnung  der  Bahn ,  die  nach 
dem  vorgelegten  Plan  und  der  Abschätzung  der  Arbeiten  auf  247 
Werst  veranschlagt  ist,  kann  erforderlichen  Falls  auf  250  Werst  (unter 
Einhaltung  des  zum  Bahnbau  bestimmten  Capitals)  verlängert  wer¬ 
den.  Der  Bau  einer  Brücke  über  den  Dnjeper  in  der  Stadt  Krement¬ 
schug  zur  Verbindung  der  Charkow -Krementschuger  Bahn  mit  der 
Balta-Krementschuger  gehört  nicht  zu  den  Verpflichtungen  der  Ge¬ 
sellschaft.*  Die  Arbeiten  müssen  innerhalb  8  Monaten  vom  Tage  der 
Coucessions-Ertheilung  begonnen  und  die  ganze  Linie  für  den  Be¬ 
trieb  bis  zum  Ablaufe  von  4  Jahren  eröffnet  werden.  Beim  Bau  der 
Bahn  geniesst  die  Gesellschaft  alle  Rechte,  welche  Staatsbauten  zu¬ 
kommen,  wozu  auch  das  Recht  der  gesetzlichen  Expropriation  und 
Inbesitznahme  von  Privatländereien  und  Gebäuden,  welche  für  die 
Bahn  und  ihren  Zubehör  erforderlich  sind,  gehört.  Nach  Eröffnung 
des  Verkehrs  auf  der  Bahn  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet,  sie  be¬ 
ständig  in  solcher  Weise  in  Stand  zu  halten,  wie  sie  dem  Bedürfniss 
des  Verkehrs  und  der  Sicherheit  entspricht.  Die  Schnelligkeit  der 
Züge  wird  nach  Maassnahme  des  Ministers  der  Wege-Communication 
festgestellt. 

Die  Concession  für  diese  Bahn  wird  auf  81  Jahre  —  vom  Tage  der 
Eröffnung  des  Verkehrs  auf  der  ganzen  Linie  ab  gerechnet  —  er¬ 
theilt.  Das  Capital  der  Gesellschaft  repräsentirt  14  300  000  Metall- 
Rubel,  wovon  ein  Viertel  durch  Ausgabe  von  Actien  und  drei  Viertel 
durch  Ausgabe  von  Obligationen  gebildet  wird.  Für  das  Nominal- 

*  Doch  hat  sie  ein  detaillirtes  Project  dieser  Brücke  —  nach  Verlauf 
eines  Jahres  nach  der  Concessionsertheilung  —  zu  entwerfen  und  der  Regie¬ 
rung  unentgeldlich  als  Eigenthum  zu  übergeben.  Bei  diesem  Project  muss 
die  Anfahrt  der  Charkow-Krementschuger  Bahn  zum  Dnjeper  der  Art  ausge¬ 
wählt  sein,  dass  in  der  Folge  diese  Brücke  leicht  gebaut  werden  kann 


680 


Capital  von  10  725  000  Rubel  Metall,  welches  durch  Emission  von 
Obligationen  geschaffen  wird,  gewährt  die  Regierung  der  Gesellschatt 
eine  Garantie  von  5%  des  Reinertrages  und  V,0%  zur  Amortisation 
dieses  Capitals.  Diese  Garaitfie  tritt  in  Kraft  mit  dem  Tage  der  Emis¬ 
sion  der  Obligationen.  Die  Gesellschaft  hat  das  Recht,  ihre  Actien 
und  Obligationen,  welche  das  Nominalcapital  repräsentiren,  zu  emit- 
tiren  in  £,  Holländischen  fl.,  Preussischen  Tbalern  und  frcs.  nach 
dem  Cours:  6  Thlr.  24  Sgr.  Preuss.  =  llfl.  80  Cent.  Holland —  25  frcs. 
—  1  —  Die  Arbeiten  sowohl  beim  Bau  der  Bahn  als  auch  diejeni- 

gen,  welche  späterhin  während  des  Betriebes  geschehen  sollten,  und 
gleichermaassen  der  Betrieb  selbst  sind  beständig  der  Oberaufsicht 
des  Ministers  der  Wege-Communication,  von  welchem  auch  zu  diesem 
Zweck  eine  Inspection  errichtet  wird,  untergeordnet.  Der  Jahres¬ 
bericht  der  Gesellschaft  wird  jährlich  gedruckt.  Zur  Verwaltung  der 
Angelegenheiten  während  des  Bahnbaues  und  während  des  Betriebes 
als  wie  auch  zur  Führung  der  Bücher  und  des  Rechnungswesens,  wird 
von  der  Gesellschaft  eine  Direction  aus  3  Directoren  bestehend  er¬ 
nannt.  Als  Sitz  dieser  Direction  wird  entweder  eine  der  Hauptstädte 
oder  eine  der  an  dieser  Bahn  gelegenen  Städte  bestimmt.  Die  Ver¬ 
waltung  der  Bahn  wird  einem  Betriebs-Chef  übertragen,  der  von  der 
Direction  gewählt  wird,  von  dem  Minister  der  Wege-Communication 
aber  zu  bestätigen  ist.  Die  Gesellschaft  ist  berechtigt  als  Beamte 
sowohl  Russ.  Unterthanen,  als  Ausländer  anzustellen,  letztere  sind 
aber  den  —  in  Russland  allgemein  in  Bezug  auf  Ausländer  gütigen 
Gesetzen  —  unterworfen.  Für  Stellen,  in  welchen  der  Beamte  mit 
dem  Publicum  in  Berührung  kommt,  müssen  Personen  gewählt  werden, 
welche  der  Russischen  Sprache  mächtig  sind.  Nach  Verlauf  von  20 
Jahren  vom  Tage  des  Ablaufes  der  4jährigen  Frist,  —  welche  zur 
Vollendung  der  Arbeiten  bestimmt  ist  —  ab,  hat  die  Regierung  das 
Recht,  jeder  Zeit  die  Eisenbahn  zu  kaufen.  Nach  Ablauf  der  Con- 
cessionsfrist  tritt  die  Regierung  unverzüglich  unentgeltlich  in  Besitz 
der  Bahn,  mit  allen  ihr  zugehörigen  stabilen  und  mobilen  Appertien- 
tien,  indem  sie  der  Gesellschaft  nur  den  Werth  des  rollirenden  Be¬ 
sitzthums,  —  (Locomotiven,  Wagen,  Maschinen,  Meubles  und  Instru¬ 
mente),  welches  von  der  Gesellschaft  von  vornherein  bedingungsweise 
ihrem  Besitzthum  hinzugefügt  —  zurückzahlt. 

D'  —  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Einnahme  der 

Russischen  Staats-  und  Privat- Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 

zum  1.  August  1808  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergangenen 

.Tflhpps  -r-w  Di©  Mehr- 

oanieo.  Länge  der  Einnahme  Demnach  od.Minder. 

Bahn  in  vom  1.  Januar  bis  zum  mehr  einnahme 

Wersten  1.  August  oder  weniger  ^  trä „t  in 

1867  1868  eingenommen  proc 

Staatsbahnen:  Rbl.  Rbl.  Rbl. 

Odessa- Olwiopol  nebst 

Zweigbahnen  ....  368  692867  906509  +213642  +30, ,% 

Nicolai .  604  6304264  7448138  +1143874  +18,!% 

Moskau-Kursk  ....  501  —  916804 
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Privatbahnen: 
Rjäsan-Koslow  ....  197, 5 
Dünaburg-Witebsk  .  .  243 

Wolga-Don . 73 

Moskau-Rjäsan  ....  196, 4 
Riga-Dünaburg  ....  204 
Zarskoje-Selo  ....  25 
Moskau  -  Nischni  -  Now¬ 
gorod  . 410 

Moskau-Jaroslaw  .  .  .  66, i 

St.  Petersburg- Warschau, 
nebst  Zweigbahn  zur 
Preussischen  Grenze  1207 

26 
325 
50,9 
131 
193 
170 
121,35 
72 


Lodz  .  . 

Warschau- Wien 
Peterhof  .... 
Warschau-Bromberg 
Warschau-Terespol 
Koslow-Woronesch 
Rjäschsk-Morschansk 
Gruschew-Aksaisk 


1021704 

402977 

161017 

1645533 

533448 

199804 

2360947 

327501 


3953220 

36663 

1366155 

220155 

290312 


1819237 

603753 

226678 

2276058 

716771 

254028 

2956010 

399309 


4709531 

43695 

1546120 

240951 

296261 

321614 

276880 

259664 

110682 


+797533 

+200776 

+65661 

+630525 

+183323 

+54224 

+595063 

+71808 


+78% 

+49,8% 

+40,7% 

+38,s% 

+34,4% 

+27,i% 

+25,2% 

+  21,9% 


+756311  +19,t% 
+7033  +19rt% 
+179965  +13,i% 
+20797  +9,4% 

+5949  +2,!% 


3711 


,85 


5184,25. 


Literatur. 

t ,  —  Die  Sammlung  von  Erfahrungen  über  Eisenbahn  -Pen- 
sionscassen.  Der  in  wissenschaftlichen  Kreisen  rühmlichst  bekannte 
Director  der  Lebens-Versicherungs-Gesellschaft  Iduna  zu  Halle,  Dr. 
Wiegand,  von  dem  bekanntlich  im  Jahr  1859  eine  Schrift  unter 
dem  Titel  „Mathematische  Grundlagen  für  Eisenbahn-Pensions-Cas- 
sen“  (Halle,  bei  H.  W.  Schmidt)  erschienen  ist,  hat  in  einer  an  das 
Kgl.  Preuss.  Handelsministerium  gerichteten  Eingabe  seine  Wünsche 
in  Betreff  der  Sammlung  von  statistischen  Angaben  zur  Feststellung 
einer  allgemeinen  Mortalitäts-  und  Invaliditäts-  Tabelle  der  Eisen¬ 
bahn-Beamten  dargelegt.  Das  Kgl.  Handelsministerium  hat  in  Folge 
dessen  die  Kgl.  Eisenbahn-Directionen  beauftragt  und  die  Directio- 
nen  der  Privatbahnen  im  Königreich  Preussen  auffordern  lassen,  so 
viel  als  möglich  die  gewünschten  Angaben,  deren  Sammlung  den 


Eisenbahn-Verwaltungen  nur  wenig  Arbeit  machen  wird,  am. Schluss 
eines  jeden  Jahres  dem  Dr.  Wiegand  zukommen  zu  lassen,  eine  Auf¬ 
forderung,  der  hoffentlich  sämmtliche  Verwaltungen  sich  beeilen 
werden  nachzukommen,  da  es  im  allgemeinen  Interesse  liegt,  aus 
einem  möglichst  weiten  Kreise  Erfahrungen  zu  sammeln,  um  danach 
die  Principien,  worauf  die  Eisenbahn- Pensions- Cassen  zu  basiren 
sind,  festzustellen.  Wie  auch  von  dem  Director  Albert  zu  Schwerin, 
der  bekanntlich  durch  Berechnung  von  Hülfstafeln  für  Eisenbahn- 
Pensions-Cassen  (Leipzig,  bei  J.  C.  Hinrichs)  sich  um  Förderung  dieser 
Angelegenheit  verdient  gemacht  hat,  anerkannt  wird,  so  entbehren 
alle  Hypothesen,  die  bisher  über  den  Eintritt  der  Invalidität  bei  den 
Eisentiahn-Beamten  gemacht  sind,  eines  genügenden  Fundamentes, 
und  es  ist  daher  an  der  Zeit,  denselben  ein  auf  Erfahrungen  begrün¬ 
detes  wissenschaftliches  Fundament  zu  geben. 

Zu  dem  Ende  soll  nach  dem  Vorschlag  des  Dr.  Wiegand  von  den 
Eisenbahnverwaltungen  am  Schluss  eines  jeden  Jahres  für  jede  Al- 
tersclasse  die  Zahl  der  im  Dienst  befindlichen  Beamten,  ferner  der  im 
Lauf  des  Jahres  entlassenen  Beamten,  der  im  Lauf  des  Jahres  einge¬ 
tretenen  Beamten  und  der  im  Lauf  des  Jahres  gestorbenen  (nicht¬ 
invaliden)  Beamten,  ferner  die  Zahl  der  vorhandenen  Invaliden,  der 
im  Lauf  des  Jahres  gestorbenen  und  der  neu  hinzugekommenen  In¬ 
validen  angegeben  werden.  Alle  diese  Angaben  sollen  überdies  für 
das  Fahrpersonal  besonders  gemacht  werden,  da  im  Allgemeinen  das 
Fahrpersonal  durch  den  Dienst  schneller  abgenutzt  wird  als  das 
übrige  Beamtenpersonal  der  Eisenbahnen.  Demzufolge  beabsichtigt 
Dr.  Wiegand  nicht  allein  für  den  Eintritt  der  Invalidität,  sondern  auch 
für  die  Mortalität  der  Eisenbahnbeamten  Gesetze  abzuleiten,  was  al¬ 
lerdings  sehr  zu  wünschen  ist,  da  man  nicht  annehmen  darf,  dass  die 
Sterblichkeit  der  Eisenbahnbeamten  genau  denselben  Gesetzen  folge, 
wie  nach  den  von  Brune  u.  A.  angestellten  Berechnungen  die  Sterb¬ 
lichkeit  der  Staatsbeamten,  Geistlichen,  Lehrer  u.  s.  w.  Ebenso  ist 
sehr  zu  wünschen,  dass  ein  besonderes  Gesetz  für  die  Mortalität  und 
Invalidität  der  Eisenbahn-Fahrbeamten  abgeleitet  werden  möge,  wie 
Dr.  Wiegand  solches  beabsichtigt. 


Atlas  zu  M.  M.  Freih.  v.  Weber’s  Schrift  „das  Telegra- 
graphen-  und  Signalwesen  der  Eisenbahnen.“ 

Unter  diesem  Titel  ist  vom  Baurath  und  Professor  Sonne  zu 
Stuttgart  eine  höchst  schätzenswerthe  Sammlung  von  Zeichnungen 
herausgegeben,  welche  die  wichtigsten  der  gebräuchlichen  Signal- 
vorrichtungen  für  Eisenbahnen  darstellen,  gezeichnet  von  den  Studi- 
renden  der  Stuttgarter  Polytechnischen  Schule  und  zunächst  für  die 
Zwecke  des  Unterrichts  bestimmt.  Unzweifelhaft  muss  diese  Samm¬ 
lung  von  Zeichnungen,  als  Vervollständigung  und  Verdeutlichung 
des  Textes  derv.  Weber’schen  Schrift,  einem  Jeden,  der  diese  inter¬ 
essante  Schrift  studirt,  sehr  willkommen  sein,  wie  denn  auch  Herr 
v.  Weber  in  der  Vorrede  jener  Schrift  bemerkt,  dass  der  Zweck  seines 
Werkes  durch  Beigabe  eines  darstellenden  Atlas  vielleicht  vollkom¬ 
mener  sich  hätte  erreichen  lassen,  und  dass  er  nur  gefürchtet  batte, 
dadurch  den  Herstellungs-  und  Verkaufspreis  des  Buches  ungebuh¬ 


rend  zu  erhöhen.  , 

Der  vorliegende  Atlas  enthält,  wie  mit  besonderer  Anerkennung 
hervorgehoben  werden  muss,  nur  die  Darstellung  von  neueren  Con- 
structionen,  die  sich  grösstentheils  schon  als  zweckmässig  bewahrt 
haben.  Blatt  1  des  Atlas  enthält  die  neueren  Weichensignale  der 
Badischen  und  der  Hannoverschen  Bahnen,  Blatt  2  Weichensig- 
nale  Englischer  und  Französischer  Bahnen,  sowie  ein  von  Herrn  Heu¬ 
singer  v  Waldegg  erfundenes,  transparentes  Weichensignal,  Blatt  3 
und  4  die  bekannten  Bender’schen  Weichensignale  älterer  und  neue¬ 
rer  Construction,  Blatt  5  einen  complicirten  optischen  Telegraphen 
der  älteren  Art  (von  den  Braunschweigischen  Bahnen)  und  einen 
Treutler’schen Tag-  und  Nacht-Telegraphen  mit  Spiegelarmen.  Blatt 
6  zeigt  einen  eiuflügligen  optischen  Telegraphen  (derKuhr-bieg-Bahn) 
und  einen  Französischen  Semaphor  (von  der  Lyoner  Bahn) ,  Blatt  i 
einen  optischen  Telegraphen  und  ein  Stationssignal  der  Vorpommer- 
schen  Bahn,  Blatt  8  einen  Englischen  Semaphor,  ein  Englisches  Di¬ 
stanz-Signal  und  die  Semaphoren  der  Sächs.  östlichen  Staatsbahn. 
Blatt  9  zeigt  einen  auf  Deutschen  Bahnen  gebräuchlichen  dopp  eiten 
Flügeltelegraphen  und  Französische  Wendescheiben  mit  unbeweg¬ 
lichin  Latirnen,  von  der  Lyoner  Bahn  und  der  Französischen  Ost¬ 
bahn,  Blatt  10  ähnliche  Wendescheiben  von  der  Orleansbahn,  Blatt 
11  Wendescheiben  mit  horizontaler  Drehachse  von  der  Rheinischen 
Bahn  Blatt  12  zeigt  eine  Compensations -Vorrichtung,  um  bei  den 
Drahtzügen  der  Distanzsignale  die  Temperaturveranderungen  un¬ 
schädlich  zu  machen,  und  ein  (zwischen  Stuttgart  und  Feuerbach  an¬ 
gewandtes)  automatisches  Tunnelsignal,  Blatt  13  und  14  zeigen  eben¬ 
falls  einige  solche  Compensations- Vorrichtungen  und  die  Anordnung 
eines  aus  der  Ferne  zu  bewegenden  Knallsignals,  Blatt  15  ze*gt  ver¬ 
schiedene  Anordnungen  von  Repetitionsscheiben,  Rollen  und  «Stell¬ 
hebeln  bei  den  Drahtzügen  der  Wendescheiben,  Blatt  16  und  1/ zei¬ 
gen  die  in  England  gebräuchlichen  Vorrichtungen,  wodurch  vvei- 
chen-  und  Signalzüge  in  Wechselwirkung  mit  einander  gebracht 
werden,  Blatt  18  zeigt  einige  ähnliche  Constructionen  auf  Französischen 
Bahnhöfen.  Blatt  19  enthält  die  Darstellung  verschiedener  Laute¬ 
vorrichtungen  für  Drahtzugbarrieren,  Blatt  20  und  21  zeige“  elec- 
trische  Controlapparate  (Klingelwerke)  für  Distanz-Signale ,  Blatt  -.2 
einen  electrischen  Cooke-Wheatstone’schen  Nadel-Apparat ,  Blatt  23 
und  24  Glockenhäuser  nebst  Läutewerken  für  Bahnwärter,  Blatt  2o 
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electrische  Signalvorrichtungen  zur  Communication  in  den  Eisen¬ 
bahnzügen  (nach  den  Systemen  Prudhomme  und  Achard)..  Die  vor¬ 
stehende  Uebersicht  wird  genügen ,  um  die  Vollständigkeit  der  vor¬ 
liegenden  Sammlung  von  Zeichnungen  erkennen  zu  lassen. 

Es  darf  daher  diese  Sammlung  von  Zeichnungen  den  Eisenbahn- 
Technikern  und  sonstigen  Fachgenossen,  welche  sich  für  das  Signal¬ 
wesen  der  Eisenbahnen  interessiren,  bestens  empfohlen  werden. 


An  Drucksachen  sind  weiter  eingegangen: 

"Verzeichniss  der  Eigenthumsmerkmale  der  Güterwagen 
Deutscher  und  anschliessender  fremdländischer  Eisenbahnen. 
Zum  Gebrauche  für  die  mit  der  Controle  und  Rapportirung  über  die 
Wagenbewegung  betrauten  Eisenbahnbeamten.  In  III.  Auflage  heraus¬ 
gegeben  vom  Büreauvorsteher  König.  Erfurt  1868.  Preis  2  Sgr.  Zu 
diesem  von  uns  in  No.  13  besprochenen  namentlich  für  Eisenbahn¬ 
beamte  wichtigen  Werkchen  erhalten  wir  vom  Verfasser  desselben 
folgenden  Nachtrag : 

Bahn-  GrunddJarbe  Eigenthums- 
bezeichnnng  Wa^en  merkmale 


No. 


Bemerkungen. 


37  a.  Kaiser  Franz- 

Josefs-Bahn  Grau 
84  a.  Ungarische  Grau 


K.F.J.B. 
Cz.  Kir.  Srab. 
M.E.V. 


Die  Wagen  führen  ausser 
der  Nummer  auch  Serien¬ 
buchstaben  und  zwar. 


E.  für  gedeckte  Lastwagen, 

F.  „  Kohlenwagen, 

G.  „  offene  (Plateau-)  Wagen. 

Hinsichtlich  des  kürzlich  erwähnten  Meilenz  eiger  des  Herrn 

Verfassers  tragen  wir  noch  nach,  dass  bei  directem  Bezug  dasselbe 
künftig  auch  für  das  Publicum  zu  dem  Preis  von  24  Sgr.  abgelassen  wird. 

Zeitschrift  für  Capital  und  Rente.  Fünfter  Band,  1.  Heft, 
enthaltend  eine  Abhandlung  über  die  Mansfeld’sche  Kupferschiefer¬ 
bauende  Gewerkschaft,  die  Warschau-Terespoler  Eisenbahn  etc. 

Die  Rheinische  Schiffer zeitung,  redigirt  von  fG.  Schirges, 
erscheint  in  Mannheim  (Verlag  von  J.  Schneider)  seit  1.  October  d.  J., 
und  zwar  monatlich  eine  Nummer  zum  jährlichen  Preis  von  1%  Thlr. 
Für  die  kräftige  Durchführung  des  in  der  ersten  uns  vorliegenden 
Nummer  aufgestellten  Programms  bürgt  der  vortheilhaft  bekannte 
Name  des  mit  derOberinspection  der  Rheinschilffahrt  betrauten  Herrn 
Herausgebers. 

\  olks  wir  thschaftlich  es . 

Einen  nachträglichen  Rückblick  sind  wir  noch  dem  Handelstage 
schuldig,  anlangend  die  Debatte  in  der  Frachtfrage.  Es  ist  der 
grosse  Fortschritt  zu  constatiren,  den  die  Herren,  wie  in  der  Münz¬ 
frage,  so  auch  in  dieser  Frage  gegen  die  frühere  Zeit  in  ihren  Ideen  ge¬ 
macht  haben.  Auf  dem  Frankfurter  Handelstage  schwankte  man 
noch  unentschieden  zwischen  dem  Verlangen  nach  einer  freien  Ent¬ 
wickelung  des  Eisenbahntarifwesens  und  nach  dem  Verlangen,  dass 
die  Staatsgewalt  in  das  so  schon  durch  den  Staat  beschränkte  Selbst¬ 
bestimmungsrecht  der  Bahnen  weiter  eingreifen  solle.  Jetzt  hat  er 
sich  entschieden  auf  die  erstere  Seite  gestellt,  indem  er  für  seine 
Forderungen  an  die  Eisenbahnverwaltungen  nicht  mehr  die  Gewalt 
des  Staats  anruft,  sondern  nur  seine  Meinung  in  Form  eioer  Resolu¬ 
tion  dem  Bundeskanzleramt  überreicht,  in  welcher  Fracht-  und  Fähr¬ 
verkehr  unterschieden,  das  Geschäft  der  Spedition  also  von  dem  des 
Eisenbahn-Unternehmers  getrennt  wissen  will,  ln  der  Resolution, 
welche  allerdings  in  anderen  Beziehungen  das  Eingreifen  der  Staats¬ 
gewalt  anruft,  liegt  indirect  schon  eine  Erklärung  gegen  jeden.Ein- 
griff  der  staatlichen  Gewalt  in  die  Normirung  der  Frachtsätze.  Dieser 
Standpunet,  den  nicht  etwa  wir  erstiin  die  Resolution  hineintragen, 
wurde  offen  bekannt,  als  Moll-Mannheim  die  Verallgemeinerung  des 
Einpfenöigtarifs,  gleichmässige  Regelung  des  Tarifs  auf  allen  Deut¬ 
schen  Eisenbahnen  und  möglichste  Beseitigung  der  Differentialtarife 
beantragte.  Der  Handelstag  lehnte  diesen  Antrag  mit  grosser  Majo¬ 
rität  ab.  Diese  Ablehnung  verdient  sowohl  aus  concreten  Gründen, 
als  auch  allgemein  gewürdigt  zu  werden,  denn  durch  sie  kam  der 
seither  unklar  in  den  Köpfen  verwirrte  Grundsatz  der  vollen  Ver¬ 
kehrsfreiheit  wiederum  zur  Anerkennung.  Bisher  hatten  sich  die 
Anschauungen  allmälig  dahin  umnebelt,  dass  man,  etwa  nach  Fran¬ 
zösischer  Manier,  die  vermeintlichen  oder  wirklichen  Uebelstände 
nicht  mehr  auf  Grund  freier  Entschliessungen  oder  Vereinbarungen 
geregelt,  sondern  bequem  und  allerdings  sehr  einfach  durch  staat¬ 
lichen  Zwang  zurechtgestellt  wissen  wollte.  Wir  begrüssen  es  also, 
dass  der  Handelstag  wieder  zur  Fahne  der  Freiheit,  fern  von  jeder 
staatlichen  Vergewaltigung,  zurückgekehrt  ist,  und  hätten  nur  ge¬ 
wünscht,  dass  man  consequenter  Weise  auch  darauf  verzichtet  hätte, 
in  Betreff  der  gesetzlich  bestehenden  Haftpflicht,  auf  welche  wir 
später  zurückkommen  werden,  den  Arm  der  Staatsverwaltung  in  An¬ 
spruch  zu  nehmen,  und  so  den  Standpunet  der  vollen  Verkehrsfreiheit 
vollkommen  festgehalten  hätte. 

Eisenbahn -Kalender. 

Generalversammlungen*)  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

30.  Novbr.  *Klosterburg-SchleswigerEisenb.-Gesellscbaft  zu  Schles¬ 
wig.  Zur  Beratnung  kommen  die  Fragen:  1)  ob  das  von  der 
Direction  der  Schleswigschen  Eisenbahn-Actien-Gesellschaft 
für  die  Uebertragung  der  Klosterkrug-Schleswiger  Eisenbahn 


cum  pert.  zum  Eigenthum  gethane  Gebot  anzunehmen  sei,  und 
2)  ob,  im  bejahenden  Falle,  die  Gesellschaft  sich  nicht  sofort 
beim  Empfang  des  festgesetzten  Kaufschillings  und  event.  un¬ 
ter  den  von  der  Versammlung  oder  der  Direction  näher  zu  be¬ 
stimmenden  Bedingungen,  eo  ipso  für  aufgelöst  erklären  wolle, 
unter  Wegfall  einer  zu  dem  Zweck  abzuhaltenden  ferneren 
General-Versammlung. 

1.  Decbr.  *  Pfälzische  Maximiliansbahn -Gesellschaft  zu  Ludwigs¬ 
hafen  a/Rh.  cfr.  off.  Bekm.  S.  682. 


Einzahlungen. 

Bis  17.  Novbr.,  23.  Novbr.,  28.  Novbr.,  3.  Decbr.,  8.  Decbr.,  14.  De- 
cember,  19.  Decbr.,  23.  Decbr.,  30.  Decbr.  d.  J.  je  10%  auf  Magde- 
burg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn- Actien. 

31.  Decbr.  d.  J.  10  Thlr.  (abzüglich  von  3  Thlr.  22  Ngr.  5  Pf.  Zin¬ 
sen  auf  die  neuen  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Actien. 

Am  2.  Januar  1869  die2. Rate imBetrage  von  15%)auf  neueLemberg- 
„  1.  März  1869  die  3.  Rate  im  Betrage  von  15% |  Czernowitzer 
„  1.  Mai  1869  die  4.  Rate  im  Betrage  von  15%)  Eisenbahn-Actien] 


Auszahlungen. 

Lemberg-Czernowitz- Jassy-Eisenbahn-Gesellschaft.  In  Folge 
der  von  der  Generalversammlung  am  15.  v.  M.  beschlossenen  und  von 
der  hohen  K.  K.  Regierung  genehmigten  Statuten-Aenderungen  wird 
der  am  1.  Novbr.  1868  fällige  Actien-Coupon  mit  Sieben  Gulden  0.  W. 
in  Silber  ausbezahlt. 


Submissionen  und  Ergebnisse  derselben, 
a)  Ergebnisse. 

Der  am  2.  d.  M.  in  Elberfeld  stattgebabte  Zuschlag  für  die  Construction 
der  eisernen  Brücke,  welche  die  Bergisch- Märkische  Bahn  zur  Verbindung 
ihrer  links-  und  rechtsrheinischen  Linien  bei  Düsseldorf  (Hamm)  über  den 
Rhein  baut,  wurde  ministeriell  dem  Unternehmer  J.  Kaspar  Harkort  geneh¬ 
migt.  Dieselbe  wird  im  Hochfeld  hergestellt,  muss  bis  Ende  1869  fertig  ge¬ 
stellt  werden,  und  erfordert  nahezu  60000  Ctr.  Blech-, Flach-  und  Winkeleisen, 
die  von  den  Walzwerken  der  Besitzer  Leon  Mayis  u.  Comp,  in  Duisburg, 
Hochfeld,  Styrum  (Oberhausen)  und  Steinhauserhütte  (Witten)  geliefert 
werden. 


Termin 

16.  Nov.  zu 

17. 

19. 


23. 

23. 

23. 

24. 

28. 

30. 


» 


zu 

zu 

zu 

zu 

zu 

zu 

zu 

zu 


b)  Submissionen. 

Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission 

Werkhölzer 
Schreibmaterialien 
Betriebs-  u.  W  erkstätte-Mate- 
rialien 

Werkhölzer  pro  1870. 
Gussstahl-Bandagen 
Schienen 


Stuttgart  Württemb.  Staatsb. 
Elberfeld  Berg.-Märk.  Bahn 
Elberfeld  Berg.-Märk.  Bahn 


Seite 


Nürnberg  Bayer.  Staatsb. 
Wiesbaden  Nassauisehe  Bahn 
Erfurt  Thüringische  E. 
Frankfurt  a/O.  Niederschles.- 
Märk.  E. 
Ratibor  Wilhelmsb. 


Betriebsmaterialien  etc. 
Betriebsmaterialien  etc. 
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zu 

zu 

zu 


30. 

30. 

30. 

1.  Dec.  zu 
1.  „  zu 

15.  „  zu 


Wiesbaden  Naussauische  E.  Erdarbeiten,  Baumaterialien  etc. 

(Zwgb.  Diez-Zollhaus) 

Berlin  Berlin-Hamburg  Spitz  pfähle  u.  Rostschwellen 
Hannover  Hannoversche  E.  Schienen 

Berlin  Niederschles.-Märk.  E.  Güterzug-Locomotiven  etc. 
Köln  Rheinische  E.  16  Mill.  Pfd.  9"  hoher  Schienen 
Berlin  Berlin-Görlitzer  E.  Locomotiven 

Dortmund  Köln-Mindener  Bahn  Dampfkesselaufstellung  zu 

Dortmund 
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QDfltridle  JMtttljrilttngen  über  t tfeitbaljtt-&nal)men 

im  Monat  September  und  im  Jahre  1868. 

Nachtrag  zur  Uebersicht  in  No.  44  S.  581. 


Einnahme  für 

>—  00 
©  -*->  S-. 

U 

«  ®  oJ  +3 

.  © 

3  -  « 

Namen  der  Bahn 

Personen 

incl. 

Gepäck 

Güter 

und 

Vieh 

in  Summa 
incl. 

Extraordi 

narien 

©  ©  0  *r» 

0 

ä  g 

80 

Bis  ull 
Septeml 
1868 

Differe: 
geger 
das  Vorj 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 


Sächs.  westl.  Stsb.  . 
Sächs.  östl.  Stsb.  .  . 

Privatbahnen  .  .  . 

Zusammen 


142599 

334233 

476832 

— 

— 

76112 

162626 

238738 

— 

— 

14876 

32570 

47446 

— 

— 

233587 

529429 

763016 

+57663 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  W.  angegeben. 
Fünfkirchen-Barcs  * 

Mohäcs-Fünfkirchen 
Oesterr.  Südb.  u.  zw. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz 


698092 


1  669  180 


966126866406 


2  367  272 
1  832  532 


+  1292 
+226124 


20  070  288 
15  856  856 


+  3761431 

+640863 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein.  W.  angegeben. 


Bayer.  Ostbahnen  . 
Bayer.  Staatsbahnen 
Badische  Staatsb. 


194714 

694785 

578446 


506779 

1639  584 
1  055  671 


701493 

2  334  369 
1634 117 


-31085 

+484777 

-461519 


6054283 

17  558  407 


+934210 

+4  468  619 


14  542  63ll+l  985  944 


*  *  Eröffnet  am  6.  Mai  1868. 
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Berichtigungen. 

In  dem  Aufsatze  über  die  Sächsischen  Industriebahnen  in  der 
Beilage  zu  No.  45  bitten  wir  S.  665  Sp.  2  einen  unliebsamen  Druckfehlerzu 
verbessern.  In  Zeile  32  v.  u.  ist  „produeirt“  statt  „fabrielrt“  zu  lesen.  — 
Zugleich  erlauben  wir  uns  eine  Unvollständigkeit  der  mit  Nr.  44  ausgegebeneu 
Karte,  und  zwar  auf  dem  Kärtchen,  die  Eisenbahnen  des  Zwickau  er  j 
K  ohl  e nb  as  sin  s  betreffend,  zu  verbessern.  Das  Geleis,  welches  von  Bahn  ! 


j  2  bei  der  List'schen  Fabrik  nach  dem  Etablissement  von  Hering  laufend  ein- 
I  gezeichnet  ist,  hört  bei  diesem  Etablissement  nicht  auf,  sondern  führt  (wäh¬ 
rend  verschiedene  Ladegeleise  längs  der  Mulde  beim  Hering’schen  Etablisse¬ 
ment  ausstrahlen)  mittelst  einer  Brücke  über  die  Mulde  und  mündet  nicht  weit 
von  der  Stelle,  wo  der  Fluss  eine  kleine  Insel  bildet,  in  die  nach  Zwickau 
führende  Bahn ,  so  dass  die  Bockwaer  Kohlenbahn  in  directer  Geleisverbin¬ 
dung  mit  dem  Bahnhofe  Zwickau  steht. 


OFFICIEILER  ANZEIGER. 

Königliche  Preussische  Osthalm. 

Auf  der  Strecke  Danzig  Neufahrwasser  tritt  vom  5.  November  d.  Js.  ab  bis  auf  Weiteres  in  Stelle  des  gegenwärtigen, 
der  nachstehende  Fahrplan  in  Kraft: 


Richtung:  Danzig-Neufahrwasser. 

Richtung :  Neufahrwasser-Danzig. 

Stationen.  | 

Gemischte  Züge  mit  Personenbeför¬ 
derung  in  allen  vier  Wagenclassen. 

Stationen. 

Gemischte  Züge  mit  Personenbeför¬ 
derung  in  allen  vier  Wagenclassen. 

No. 

I. 

U.  M. 

No. 

'  V. 

U.  M. 

No. 

VII. 

U.  M. 

No. 

XXXI. 
U.  M. 

No. 

XXXIII. 
U.  M. 

No. 

II. 

U.  M. 

No. 

VI. 

U.  U. 

No. 
XXX. 
U.  M. 

No. 

XXXII. 
U.  M. 

No. 

XXXIV. 

U.  M. 

Abfahrt  II  Vorm. 

Danzisr  *Lege  Thor . 10  4 

Danzig  ^Hohe  Thor . 10  !  18 

Neufahrwasser . jjlO  30 

Nachm 
4  16 
4  32 
4  47 

Morg. 
7  41 

7  57 

8  12 

Nachm 
1 1  29 

1 1  45 
2|- 

Abends 

9  15 

9  31 

9  46 

Abfahrt 

N  eufahrwasser . 

-r,  .  (Hohe  Thor  .... 

Danzig  {Lege  Thor . 

Abends 
6  11 

6  28 
6  42 

Vorm. 

Hi¬ 
ll  1  14 
11  |  26 

Vorm. 

9  - 

9  17 
9  3i 

Nachm 
3  1  15 
3  !  32 
3  j  46 

Abends 
10  1 15 
10  32 
10  |  46 

Bromberg,  den  31.  October  1868.  Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


>  Pfälzische  Maximiiiansbalui. 
(Neustadt-Weissenburg,  Winden-Maxau.) 

Die  Herren  Actionäfe  der  Pfälzischen  Maximilians  •  Bahn 
werden  in  Gemässheit  der  §§  26  und  40  der  Gesellschafts-Satzun¬ 
gen  zu  einer 

Dienstag  den  1.  December  18G8,  Morgens  10  Uhr 
zu  Ludwigshafen  a/Rh.  im  Stationsgebäude 
abzuhaltenden 

Aus  s  er  ordentlichen  Generalversammlung 

hierdurch  ergebenst  eingeladen. 

T  agesordnung: 

1)  Vorlage  der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  d.  d. 
Schloss  Berg,  den  21.  September  1868  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbahn  von  Winden  nach  Bergzabern  als  integri- 
render  Bestandtbeil  der  Pfälzischen  Maximiliansbabn  unter  Aus¬ 
dehnung  der  41/2procentigeu  Zinsengarantie  des  Staates  auf  die 
hierdurch  veranlasste  Capitals-Vermehrung. 

2)  Antrag  der  Verwaltung 

a)  auf  Anerkennung  und  Annahme  dieser  Concession 
durch  die  Actien- Gesellschaft  der  Pfälzischen  Maxi¬ 
miliansbahn. 

h)  auf  Genehmigung  der  der  dessfalls  erforderlichen  Er¬ 
höhung  des  Bau  -  und  Einrichtungs-  Capitales  um  den 
Maximalbetrag  von  275  000  fl.  unter  mit  den  Kgl. 
Staatsministerien  der  Finanzen  und  des  Handels  näher 
zu  vereinbarenden  Modalitäten, 
c)  auf  Ermächtigung  zur  sofortigen  Ausführung  der 
Zweigbahn  Winden-B  ergzahern. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welche  dieser  ausserordent¬ 
lichen  Generalversammlung  beiwohnen  wollen,  haben  sich  läng¬ 
stens  bis  zum  24.  November  1.  Jrs.  auf  dem  Biireau  der  Direction 
zu  Ludwigshafen  a/Kh.  über  ihren  Actienbesitz ,  entweder  durch 
Vorzeigung  der  Originalactien  oder  durch  ein  nach  Nummern  ge¬ 
ordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen,  wogegen 
die  erforderlichen  Einlasskarten  abgegeben  werden. 

Ludwigshafen,  den  30.  October  1868. 

Der  Vorstand 

des  Verwaltungs-Rathes  der  Pfälzischen  Eisenbahnen.’ 

Mahla. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Franz  Josef-Bahn. 

Vom  1.  November  d.  J.  angefangen  bis  auf  Weiteres  wird 
auf  der  Strecke  Pils  en -Budwe is  bei  dem  Personen-  und 
Sachen-Transporte  sowie  bei  dem  Militär-Tarife 
ein  Agio-Zuschlag  von  13°/0 

ein gehoben. 

Von  diesem  Agio  -  Zuschläge  sind  jene  Artikel  und  Neben¬ 
gebühren  befreit,  welche  in  dem  Placat-Tarife: 

„  Au  sn  ahmen  vomjeweiligen  Agiozuschlage“ 
verzeichnet  sind. 

Wien,  am  1.  November  1868. 

Die  General-Direction. 


Willielinsbahn. 

Die  Lieferung  der  pro  1869  erforderlichen  Betriebs-,  Werk- 
statts-  und  Uniforms-Materialien,  sowie  die  Anfertigung  der  für 
die  Beamten  der  Wilhelmsbahn  pro  1869  erforderlichen  Uniforms¬ 
stücke,  sollen  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen,  welchen  die  Nachweisungen 
der  zu  liefernden  Materialien  und  anzufertigenden  Uniformsstücke 
beigefügt  sind,  liegen  in  unserem  Central-Bureau  zur  Einsicht  aus, 
von  welchem  sie  auch  gegen  portofreie  Einsendung  der  Copialien 
bezogen  werden  können. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Betriebs-,  Werkstatts- 
etc.-Materialien“ 

versehen,  bis  zum  Submissions-Termine' 

Sonnabend,  den  28.  November  er.,  Vormittags  9  Uhr, 
an  die  Unterzeichnete  Königliche  Direction  portofrei  und  versie¬ 
gelt  einzureihen. 

Die  den  Bedingungen  beigefügten  Material-Nachweisungen 
sind  als  Formulare  für  die  abzugebenden  Offerten  zu  benutzen. 
—  Offerten,  zu  denen  das  Formular  nicht  benutzt  wird,  bleiben 
unberücksichtigt. 

Katibor,  den  7.  November  1868. 

Königliche  Direction  der  Wilhelmsbahn. 


BcTlin-Atihaltischc  Eisenbahn. 

Zum  1.  Januar  1869  ist  die  Abtheilungs-Baumeister- 

Stelle  für  die  Linie  Berlin-Jüterbog-Röderau  mit  Wohnsitz  auf 
Bahnhof  Jüterbog,  einem  Einkommen  von  1000  Thlr.  Gehalt, 
Reisevergütigung  resp.  Diäten,  Dienstwohnung  und  Brennmate¬ 
rial  zu  besetzen. 

Baumeister,  welche  die  vorgeschriebenen  Staatsprüfun¬ 
gen  bestanden  haben  und  zur  Annahme  der  bezeichneten  Stelle 
bereit  sind,  werden  ersucht,  Anträge  unter  Beifügung  der  Prü- 
fungs-  und  anderweitiger  Zeugnisse  bis  spätestens  den  26. 
d.  Mts.  bei  uns  einzureichen. 

Berlin,  den  8.  November  1868.  Die  Direction. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  11  550  Stück  gewalzten  Eisenbahnschie¬ 
nen  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  frankirt,  versiegelt 
und  mit  der  äusseren  Bezeichnung: 

„Offerte  zur  Schienenlieferung“ 
bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  23.  November  d.  J.  früh  10  Uhr 

in  unserm  Geschäftslocale  hier  anberaumten  Submissionstermine 
an  uns  einreichen. 

Die  Lieferungsbedingungen,  von  welchen  ein  unterschriftlich 
anerkanntes  Exemplar  der  Offerte  beigefügt  sein  muss ,  werden 
auf  portofreie  Requisition  von  unserem  Secretariate  unent¬ 
geltlich  abgegeben. 

Erfurt,  am  4.  November  1868. 

.Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Berlin-Görlitzer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

4  Stück  gekuppelten  Personenzug-Locomotiven  und 
2  Stück  dreigekuppelten  Güterzug-Locomotiven  nebst 
Tendern,  Utensilien  und  Reservestüeken 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Dieselben  müssen  bis  zum  1.  Juni  1869  abgeliefert  sein,  die 
Offerten  sind  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf  Lieferung 
von  Lo  comotiven“  bis  zu  dem 

am  Dienstag  den  1.  December  er.  Vormittags  11  Uhr 
im  Büreau unseres  Obermaschinenmeisters  Franck  zu  Berlin  statt¬ 
findenden  Submissions-Termine  versiegelt  und  portofrei  an  den 
Genannten  einzureichen  und  können  von  demselben  auch  die  Lie¬ 
ferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  zu  den  Maschinen  und 
Tendern  gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Görlitz,  am  7.  November  1868. 

Die  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenhahn-Gesellschaft. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  20  342  741  Pfd.  Eisenbahnschie¬ 
nen  für  das  Jahr  1869  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver¬ 
dungen  werden.  Termin  hierzu  ist  auf  Montag,  den  30.  No¬ 
vember  er.  Vormittags  10  Uhr  im  Büreau  des  c.  Ober-Betriebs- 
Inspectors  W ex  hierselbst  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offer¬ 
ten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Eisenbahnschienen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  Büreau  der  König¬ 
lichen  Ober-Betriebs-Inspection  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  kön¬ 
nen  auch  daselbst  auf  portofreie  Anträge  gegen  Erstattung  von 
5  Sgr.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Hannover,  den  3.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Nassanische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  1910Centner  Gussstahl-Bandagen 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden.  Termin 

hierzu  ist  auf  Montag  den  23.  1.  M.  Vormittags  11  Uhr  in  dem 


Büreau  der  Unterzeichneten  Direction  auf  dem  Bahnhofe  zu  Wies¬ 
baden  anberaumt  und  sind  bis  zu  diesem  Termine  die  Offerten 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Gussstahl-Bandagen“ 
versehen,  an  die  Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Wiesbaden 
einzureichen. 

Die  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  werden  in  dem  ge¬ 
dachten  Termine  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submitten¬ 
ten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt.  Die  Lieferungsbedingungen  sind  auf  dem  Directions-  . 
Büreau  zu  Wiesbaden  zur  Einsicht  aufgelegt,  und  können  ge°-en 
Erstattung  der  Copial-Gebiihren  auch  von  da  bezogen  werden. 

Wiesbaden,  den  5.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Badische  Staatseisenbahnen. 

Die  Lieferung  der  erforderlichen  eisernen  Brücken-Construc- 
tionen  zur  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Bahnstrecke 
von  Heidelberg  nach  Meckesheim  und  von  Durlach  nach  Wilfer¬ 
dingen  vergeben  wir  im  Wege  schriftlicher  Angebote.  — 

Die  Gewichte  der  zu  liefernden  Eisen constructionen  betragen : 
für  die  Strecke  von  Heidelberg  nach  Meckesheim 

beiläufig  3295  Centner  Schmied-  und  Walzeisen  und 
200  „  Gusseisen, 

für  die  Strecke  von  Durlach  nach  Wilferdingen 

beiläufig  2095  Centner  Schmied-  und  Walzeisen  und 
241  „  Gusseisen. 

Die  Angebote,  welche  auf  die  ganze  oder  theilweise  Liefe- 
rung  gemacht  werden  können,  sind  spätestens  bis  zum  16.  No¬ 
vember  d.  J.  Vormittags  9  Uhr  verschlossen  und  mit  der  Auf¬ 
schrift:  „Angebote  auf  die  Lieferung  eiserner  Brücken- 
constructionen“ 

versehen  bei  Unterzeichneter  Stelle  einzureichen ,  woselbst  auch 
die  bezüglichen  Pläne,  Gewichtsverzeichnisse  und  Bedingnisshefte 
eingesehen  und  von  Letzteren  auch  einzelne  Exemplare  bezogen 
werden  können. 

Carlsruhe,  den  27.  October  1868. 

Direction  der  Grossherzogl.  Badischen  Verkehrs -Anstalten 

B.  V.  d.  D. 

Poppen. 

Königin Niederscklesisch-Märkiscke  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1869  erforderlichen 
W erkstatts-Materialien  und  Utensilien 
als  Kupfer,  Zinn,  Zink,  Antimonium,  Blei,  Bleche,  Stahl,  Eck¬ 
eisen,  Eisenguss,  Drath,  Schrauben,  Nägel,  Niete,  Feilen,  Mate¬ 
rial-  und  Farbe -Waaren,  Posamentier-,  Leder-,  Manufactur-  und 
Seiler -Waaren  ,  Gummi -Fabricate ,  Glas,  Holzkohlen,  Bürsten, 
Pinsel,  Stuhlrohr  und  sonstige  kleine  Geräthe  und  Werkzeuge  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden.  • 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  24.  November  1868  Vormittags  lD/g  Uhr 
im  Büreau  des  Unterzeichneten  zu  Frankfurt  a/O.  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Wer  kstatts  - Mate¬ 
rialien“ 

versehen,  eingereieht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen ,  die  Bedarfs -Nachweisung, 
Proben  und  Zeichnungen  liegen  in  den  Wochentagen  im  Central- 
Büreau  der  Königlichen  Direction  zu  Berlin  und  hier  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen  und 
Copien  der  Zeichnungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang 
genommen  werden. 

Frankfurt  a/O.,  den  5.  November  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

A.  W  ö  h  1  e  r. 
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Königl.  Mederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von: 

6  Stück  dreifach  gekuppelten  Güterzug-Locomotiven 
nebst  Tendern  und  Reservestücken 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  30.  November  d.  J.  Vormittags  11  /2  Uhr 
in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst 
anberaumt ,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 

mit  der  Aufschrift:  ,t 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven 

eingereicht  sein  müssen.  ..  - 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  m 

den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Ein¬ 
sicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen, 
sowie  Copien  der  Zeichnungen ,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

B erlin  .  den  7.  November  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 


Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  16  Millionen  Pfund  9  Zoll  hoher  Eisen¬ 
bahnschienen  für  die  Neubauten  soll  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  auf  unserem  Central-Bau- 
Büreau  —  Trankgasse  23  —  einzusehen,  auch  von  dort  aut 

francirte  Gesuche  zu  beziehen.  .  .  c  ,  .e. 

Die  Offerten  sind  francirt,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift . 
Offerte  auf  Lieferung  9  Zoll  hoher  Schienen“ 
versehen,’  daselbst  bis  1.  December  d.  J.  einzureichen. 

Cöln,  den  3.  November  1868.  Die  Direction. 


Werkstätten-Materialien  und  Vorrathsstücke. 

Die  Lieferung  der  für  die  Königlich  Saarbrücker  und  Rhein- 
Nahe-Eisenbahn  im  Jahre  1869  erforderlichen  Werkstätten-Ma¬ 
terialien  und  Vorrathsstücke  als: 


60 

3700 

63 

1500 

115 

450 

325 


8  Ctr.  Antimonium-regulus, 


Blockblei, 
Schmiedeeisen, 
Drahtstiften, 

Eisenguss  nach  Modell, 
Lehmguss, 
Steinkohlenblech, 

„„„  „  Holzkohlenblech, 

4500  DF.  Eisendrahtgewebe, 

130  Ctr.  Englisch  Blockzinn, 


105 

85 

850 

10 

10 

35 

90 

7 

12 


Englischer  Gussstahl, 
geschmiedete  Gussstahlstücke, 
Gussfederstahl, 

Deutscher  Stahl, 
Kupferabschnitte , 
Stangenkupfer, 

Tafelkupfer, 

Messingblech, 

Zinkblech, 

12  Kisten  Weissblech, 

5  Ctr.  Englischer  Gussstahldraht, 
750  Gros  Holzschrauben, 

60  Ctr.  Kesselnieten, 

75  Mille  geschmiedete  Schlossnägel, 
12800  Cbkfuss  Eichenholz, 

14000  „  Kiefernholz, 

5000  „  Pappelholz, 

3500  Körbe  Holzkohlen, 

23000  Blatt  Schmiergelleinen, 

8  Ctr.  Englischer  Lack, 

20  „  Asphaltlack, 

120  „  Holländisches  Leinöl  (rohes), 

110  „  Soda, 


15 

8V2 

3 

50 

40 

12 

27 

50 


Pottasche, 

gereinigtes  Terpentinöl, 

Borax, 

Eisenmennig, 

Mastix, 

rother  Mennig, 

Bleiweiss, 

Kesselsteinpulver, 

11000  Stück  Gummiringen, 

53  Ctr.  Leder, 

60  „  Spanisch  Rohr, 

3  „  Gummiplatten, 

700  Stück  Wasserstandsgläser, 

100  Tafeln  Glas  für  Signalscheiben, 

2150  „  Fensterglas, 

14  Ctr.  Dampffilzplatten, 

420  Ellen  Tuch  für  Personenwagen  I.  Classe, 

-V.  .  1  1  *  1  t  1  •  J 


Seidendamast  45“  breit, 

Seidenzeug  von  28“  Breite,  blaues  u.  braunes, 
Tybet, 

Sammet  (Pelüche), 

Segeltuch, 

Cocusläufer, 

wollene  Fussteppiche  für  Coupees  I.  Classe, 
„  für  Wärmflaschen, 

Wachsparchen  d, 
gewichste  Fussbodenteppiche, 

Borten  (zu  Fensteraufziehriemen  und  Arm¬ 
schlingen), 

75  Stück  W agenquäste  (zu  Fensterzügen), 

1000  Ellen  Nath-  und  Plattschnur, 

600  lfd.  Fuss  Spritzenschläuche,  hänferne, 

85000  Stück  Splinter, 


75 

400 

500 

160 

900 

80 

30 

60 

225 

100 

120 


9000 
1800 
80 
300 
500 
50 
40 
140 
20 
20 
3000 
1000 
18 
70 
845 
207 
100 


Patentschrauben, 

Hammerstiele, 

Spiralfeldern, 

Bastardfeilen, 

Schlichtfeilen, 

Schmelztiegel, 

Lampenglocken, 

Lampenschaalen, 
grosse  Locomotiv-Signallaternen, 
kleine  „  j> 

Stahlguss-Siederohrringe, 

Siederohre  für  Locomotiven, 
Gussstahlachsen, 
schmiedeeiserne  Achsen, 
Puddelstahlbandagen, 

Gussstahlbandagen, 

Gussstahltragfedern 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen,  denen  das  Verzeichniss  der 
sämmtlichen  Gegenstände  beigefügt  ist,  können  im  Büreau  des 
Unterzeichneten  hierselbst,  sowie  in  den  Stationsbüreaus  zu  Trier, 
Neunkirchen,  St.  Wendel  und  Bingerbrück  eingesehen,  auch  von 
mir  auf  portofreie  Anträge  in  Abschrift  bezogen  werden. 

Lieferungs-Unternehmer  werden  daher  eingeladen,  ihre  Ut- 
ferte  mit  der  Aufschrift: 

Submission  auf  die  Lieferung  von  Werkstätten-Materialien  und 
Vorrathstücken  für  die  Königliche  Eisenbahn  Direction  zu  Saar¬ 
brücken  pro  1869“ 

bis  spätestens  den  23.  November  er.  Vormittags  10  Uhr  unter 

Beifügung  gehörig  bezeichneter  Proben  portofrei  an  mich  emzu- 
senden,  in  welchem  Termine  die  Oeffnung  der  Offerten  im  Bei¬ 
sein  etwa  erschienener  Submittenten  erfolgen  wird. 

Nicht  rechtzeitig  eingehende  Offerten  und  Nachgebote  neiben 
unberücksichtigt. 

S  aarbr  ücken,  den  26.  October  1868.  _ 

Der  Königliche  Maschmen-Director. 

Kirchweger. 
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Königl.  Saarbrücker  und  Rhein -Nahe -Eisenbahn. 

^  Die  Lieferung  der  für  die  Königliche  Saarbrücker-  und  die 
Rhein-Nahe-Eisenbahn  pro  1869  erforderlichen  Betriebs-Mate¬ 
rialien  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen,  denen  das  Verzeichniss  sämmt- 
licher  Materialien  beigefügt  ist,  können  im  Bureau  der  Ober-Be- 
triebs-Inspection  hierselbst,  sowie  in  den  Stations-Bureaux  zu 
Trier,  Neunkirchen,  St.  Wendel  und  Bingerbrück  eingesehen, 
auch  von  Ersterer|  auf  portofreie  Anträge  in  Abschrift  bezogen 
werden. 

Lieferungs  -  Unternehmer  werden  daher  eingeladen  ,  ihre 
Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Lieferung  von  Betriebs-Materialien  für 
die  Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Saarbrücken 
pro  1869“ 

bis  spätestens  den  24.  November  e.  Vormittags  9  Uhr  unter 
Beifügung  gehörig  bezeichueter  Proben  portofrei  an  die  König¬ 
liche  Ober-Betriebs-Inspection  eiuzusenden,  in  welchem  Termine 
die  Oeffnung  der  Offerten  im  Beisein  etwa  erschienener  Submit¬ 
tenten  erfolgen  wird. 

Nicht  rechtzeitig  eingehende  Offerten  und  Nachgebote  blei¬ 
ben  unberücksichtigt. 

Saarbrücken,  den  28.  October  1868. 

Königliche  Ober  -  Betriebs  -  Inspection. 

gez.  Bensen. 


Köln-Rindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  von  1500  Ctr.  Zinkehlorid  für  die  Schwel- 
len-Präpariranstalten  zu  Leer  und  Oberhausen  beabsichtigen  wir 
im  'Wege  der  Submission  zu  vergeben.  —  Die  maassgebenden 
Lieferungsbedingungen  sind  auf  portofreies  Ansuchen  von  uns  zu 
beziehen.  Offerten  mit  der  äusseren  Bezeichnung 

„Submission  aufLieferungvon  Zinkchlorid“ 
werden  bis  zum  17.  November  Abends  von  uns  entgegenge 
nommen. 

Submittenten  bleiben  bis  zum  21.  November  au  ihre  Offerte 
gebunden. 

Köln,  den  31.  October  1868.  Die  Direction. 


Köln  -lindcner  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  eines  Dampfkessels  für  die 
Maschinen- Werkstätte  zu  Dortmund  soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden. 

Offerten,  nach  Vorschrift  der  speciellen  und  allgemeinen  Be¬ 
dingungen,  welche  in  unserm  hiesigen  Geschäftslocale,  sowie  im 
Büreau  unseres  Ober- Maschinenmeisters  zu  Dortmund  ausliegen, 
auch  auf  portofreies  Ersuchen  verabfolgt  werden,  sind  spätestens 
bis  zum  20.  November  d.  J.  mit  der  äusseren  Bezeichnung 
„Submission  auf  Lieferung  eines  Dampfkessels“  ver¬ 
siegelt  und  portofrei  an  uns  einzusenden.  Die  Submittenten  blei¬ 
ben  bis  zum  15.  December  d.  J.  an  ihre  Offerten  gebunden. 

Köln,  30.  October  1868.  Die  Direction. 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Die  Werkzeugmaschinenfabrik 
and  Eisengiesserei 


von 


Job. 


Ritterkreuz  der  Ehrenlegion. 


Zimmermann  *  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  von: 

H)trk?engttt(tsd)titett  mtn  ijoOlicarbcitmtgntuaöttjiitcit 

in  bekannter  Qualität. 

Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  Specialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrossert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 
^vorkomm enden  Anforderungen  prompt  zu  genügen. 


Erster  Preis 
Chemnitz 
1867. 


Ritterkreuz  des  Albrechtsordens 


G8G 


Norddeutscher  Lloyd. 

lUtlclimifjfigc  $o|limmpffd)iffal)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

j§OHtliampton  anlaufend. 


Von  Bremen:  Von  Newyork: 

D.  Deutschland  14.  November  10.  December  |  D.  Hansa 


D.  America  12. 


7.  Jan.  1869. 


D.  Rhein  21.  „  17.  „ 

D.  Main  28.  „  24.  „ 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag.  * 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Gajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr.,  Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  November  1.  December 
1.  December  1.  Januar  1869. 


Bremen,  1868. 


Von  Bremen:  Von  Newyork: 
5.  December  31.  December 


D.  Baltimore  1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 
D.  Berlin  1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  120  Thaler.  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-0RLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend  : 

D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  uud  New-Orleans:  Erste  Cajüte  200  Thlr. ,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  ftfg  l0r&fcfUtfd)Ctl  £l0t)b. 

Crüsemann,  Direcior.  H.  Peters,  Procurant. 


Segeltuch  und  Doppel- Verdeckdrillich 

in  jeder  Breite  von  2  bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautsehuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 

von  E.  JKodewig  «&  Ereyclanck  in  Miilheiiu  a  Rhein. 

Proben  und  Preise  sowie  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt -Ge¬ 
sellschaften  über  die  erprobte  Güte  der  Fabrieate  stehen  auf  Verlangen  zu  Diensten. 

Das  Eiseiiliiitten-  tisid  Emaillirwerk 
Tangerhütte  in  Magdeburg 

liefert  unter  Bezugnahme  auf  anliegenden  Prospectus 

Deflectoren 


von  71/2/'  10  Zoll  Rohrweite 

ä  Stück  7  Thlr.  10  Thlr.  14  Thlr. 

und  hält  diese  bewährten ,  die  Ventilation  befördernden  und 
das  Einrauchen  in  die  Zimmer  verhütenden  Apparate  bestens 

empfohlen. 


Ernst  Brockelmaiin’i 

Eisengiesserei  &  Maschinenfabrik  in  Güstrow. 

[  p’ Diese  seit  etwa  10  Jahren  bestehende  Anstalt  hat  sich  in  neuerer  Zeit,  namentlich  seit 
dem  Eintritt  Mecklenburgs  in  den  Zollverein,  der  Fabrication  von 

Eisenbahnbedarf, 

als  Güterwagen  aller  Art,  Centesimalwagen  ,  Drehscheiben,  Brücken  etc.  zugewandt  und 
empfiehlt  sich  den  Eisenbahndirectionen  zur  geneigten  Berücksichtigung  bei  öffentlichen 
und  beschränkten  Submissionen  angelegentlichst. 

Ferner  ist  ihre  vortrefflich  eingerichtete  Kesselschmiede  aufs  beste  befähigt, 

Locomotivkessel 

iu  jeder  gewünschten Construction  tadellos  herzustellen  und  hält  sich  auch  iu  diesemFache 
empfohlen. 

Güstrow,  im  November  1868. 


Manilla -I*ntz- 
Werg, 

sehr  rein,  ergiebig,  langfasrig,  hCt  5  Rthlr., 
als  auch  weisse  und  bunte  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

11  Bmck’s 

Fabrik. 


von 


Sickerlieitszünder-Fabrik 

C*  Hessler  Comp. 

in  Schililau  bei  Torgau  a/Elbe. 

Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect 75%),  Pumpen  zumHand- 
betrieb,  Stationspumpen,  so  wie. alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmersfrasse  88. 

Kessler’ s  selbstthätiger ,  patentirter 
Schmierapparat  für  Cylinder  uud  Schieber- 
kasteu  an  Locomotiven  und  Condensationsina- 
schinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 


Spielwerke 

mit  4  bis  48  Stücken,  worunter  Pracbtwerke 
mit  Glockenspiel,  Trommel  und  Glocken¬ 
spiel, mit  Himmelsstimmen,  mit  Mandolinen, 
mit  Expression  u.  s.  w.  Ferner: 

Spieldosen 

mit  2  bis  12  Stücken,  worunter  solche  mit 
Necessaires,  Cigarrenständer,  Schweizer¬ 
häuschen,  Photographie -Albums,  Schreib¬ 
zeuge,  Handschuhkasten,  Cigarreu- Etuis, 
Tabaks-  u. Zündholzdosen,  Puppen,  Arbeits¬ 
tischchen,  alles  mit  Musik,  ferner  Stühle, 
spielend,  wenn  man  sich  setzt,  empfiehlt 
J.  H.  Heller  in  Bern. 

Zu  Weihnachtsgeschenken  eignet  sich 
nichts  besser.  In  keinem  Salon,  an  keinem 
Krankenbette  sollten  diese  Werke  fehlen. 
Preiscourante  sende  franco;  auch  besorge 
Reparaturen.  Lager  fertiger  Werke. 


Eatent-Putztücher 

Prima- Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

Im  J.  C.Hinrichs’schen  Verlage  in  L  eip- 
zig  ist  soeben  erschienen  und  durch  alle  Buch¬ 
handlungen  zu  beziehen: 

Neuestes 

Städte-Lexicon 

enthaltend  sämmtliche  Städte,  Flecken 
und  Verkehrsorte  von  Europa,  sowie  die 
bedeutenderen  aussereuropäischen 
Handelsplätze  etc. 
Herausgegeben  von 

Hermann  Mertens, 

weil.  K.  S.  Oberpostamtssecretair. 

Dritte,  wesentlich  vermehrte  Auflage. 
Vollständig  umgearbeitet 
vom  Postsecretair  Ferd.  Hartung. 

354  Seiten.  Lex.-8. 

Preis  17s  Thlr.;  cart.  l%Thlr.;  geh.  1%  Thlr. 


Hierzu  eine  Beilage  von  Ernst  &  Korn  in  Berlin,  betreffend:  Henz,  praet.  Anleitung  zum  Erdbau. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutsche»  Eisenbahn-Verwaltungen.  . 

Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wiih.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrieustr.  No.  2.)  —  Commissionair.  J.  0.  Hinrichs’eche  Buchhandlung.  —  Druck  von  Gieeecke  &  Devrieut  in  Leipzig. 


Na  47. 


Erscheint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  l  Thlr.  zu  beziehen 
durch  j  ede  Buchhandlung  u.  jede»  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  d.  ^ttiridis’fd')*  BndjfjanMnng 

ln  Leipiig, 

an  welche  Inserate  and  Beilagen 
franco  einzusonden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beitrüge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


1868, 


Inserate 
werden  a  Itya  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeila 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenhahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  20.  November  1868.  (Schluss  der  Nummer:  Wegen  des  auf  den  19.  fallenden  Busstags  bereits 

am  18.  November  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt-  Officielle  Mittheilungen  über  eröffnete Vereinsbahnen  und  -Stationen  etc.:  Winschoten-Nieuwe-Schans,  Utrecht-Waardenburg 
und  Vught-Herzogenbuschvon  den  Niederländ.  Staatsbahnen,  Bowie  Breslau- Vossowska  von  der  Rechten  Oder-Ufer  Eisenbahn,  desgl.  Station  Sollstedt  an  der  Halle- 
Nordhausen -Casseler  Flügelbahn  eröffnet.  —  Mittheilungen  über  Eisenbahnen.  Z  u  r  Si  tu  a  t  i  on.  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen,  Auf¬ 
nahme  der  Kronprinz-Rudolfsbahn  sowie  der  Fünfkirchen-Barcs’er  Eisenbahn  in  den  Verein  und  Uebersicht  deren  Bahn-Netze.  —  Vom  Berliner  Eisen¬ 
bahn -A  et  i  en  -  Ma  rk  t.  —  Oppeln  -  Tarnowitzer  Eisenbahn,  ausserordentliche  Generalversammlung.  Niederschlesisch-Märkische  Staatseisenbahn.  Neue 
Lemberg-Czernowitzer  Prioritäten.  —  P  er  s  on  al  na  ehr  i  c  h  t  en.  —  Ausland:  Der  Unfall  bei  Abergele.  Französische  Südbahn,  Geschäftsbericht  pro 
1867  Römische  Eisenbahnen,  aus  den  mit  der  Italienischen  und  der  Päpstlichen  Regierung  abgeschlossenen  Verträgen.  Russland,  aus  den  Concessionen 
zum  Bau  von  Eisenbahnen  von  Baltischport  nach  Petersburg  und  von  Rybinsk  nach  Osetschenka.  —  Technisches:  Beschlüsse  der  Münchener  Techniker- 
Versammlung  auf  die  Fragen  der  technischen  Commission  des  Vereins.  Das  Bergbahnsystem  Marsh.  Kendall’s  pneumatische  Bremse  und  Intercommuni- 
cation  Die  Wasserversorgung  auf  der  Kaiserl.  Südrussischen  Staatsbahn.  Verwendung  imprägnirter  Hölzer  zum  Bauvon  Eisenbahnwagen.  -  Literatur: 
Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahn -Angelegenheiten  von  Kafka.  —  Vo  1  k  w  i  r  th  s  ch  af  t  li  ch  e  s.  —  Eisenbahnkalender.  —  Officieller  An¬ 
zeiger.—  Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter.  —  Privat -Anzeigen. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -  Stationen  etc. 

14 ereilt  $ eutfi d) er  ftnt  b u I) n  - 14  er nml t u n 9 en . 

Nach  der  Mittlieilung  der  Direetion  der  Betriebs-Gesellsckaft  der  Niederländischen  Staatsbabnen  sind 

1)  von  der  nördlichen  Linie  die  1,74  Pr.  Meilen  lange  Strecke  Winsehoten-Nieuwe-Schans  mit  den  gleichnamigen  Stationen, 

2)  von  der  südlichen  Linie 

a)  die  4,26  Pr-  Meilen  lange  Strecke  Utrecht-Waardenburg  mit  den  Stationen 

Houten,  Schalkwyk,  Kuilenburg  und  Geldermalsen, 

b)  die  0,76  Pr.  Meilen  lange  Strecke  Vught-Herzogenbusch  mit  den  gleichnamigen  Stationen 

am  1.  November  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  —  Berlin,  den  13.  November  1868. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direetion  der  liechten  Oder -Ufer -Eisenbahn -Gesellschaft  (bisher  Oppeln- larnowitzer)  ist  die 
16  oo  Meilen  lange  Strecke  dieser  Bahn  von  Breslau  bis  Vossowska  mit  den  Stationen 

Breslau,  Hundsfeld,  Wolfkretscham,  Bohrau,  Oels,  Gr.  Zöllnig,  Bernstadt,  Namslau,  Noldau,  Konstadt,  Kreuzburg,  Kl. 
Lassowitz,  Chudoba,  Kaminietz,  Zembowitz,  Mischline  und  Vossowska 
am  15.  November  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.  ,  ^  „  ,  ,  ..  ,  ,  , 

Mit  diesem  Tage  ist  die  bisherige  Firma  „Direetion  der  Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  erloschen  und  an 

deren  Stelle  die  folgende  getreten: 

Direetion  der  Rechten-Oder-Ufer-Eiseubakti-Geseliscnatt. 

Der  Sitz  der  Verwaltung  ist  nach  wie  vor  in  Breslau.  . 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Orgaue  hiervon  gefälligst  in  Kenntmss  setzen. 

Berlin,  den  16.  November  1868.  - - - 

Nach  der  Mittheilung  des  Directoriums  der  Magdeburg  -  Cöthen  -  Halle  -  Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  die  au  der 
Halle-Nordhausen-Casseler  Flügelbahn  neu  eingerichtete,  zwischen  Bleicherode  und  Gernrode  belegene  Station  Sollstedt  am  20.  d. 

Mts.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  werden.  _  ,  .  _...  .  . 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  u.  s.  w.  hiervon  gelalligst  in 

Kenntniss  setzen.  —  Berlin,  den  14.  November  1868.  Die  geschäftsführende  Direetion 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation. 

Die  bisher  bekannt  gewordenen  October-Einnahmen  zeigen 
mit  geringer  Ausnahme  wieder  eine  zum  Theil  sogar  sehr  bedeu¬ 
tende  Steigerung  der  Güterbewegung  gegen  die  im  V ormonat.  Diese 
Bewegung  ist  so  gut  wie  ganz  innerhalb  des  vereinsländischen  Ge¬ 
biets  geblieben,  was  die  entscheidenden  Summen  anlangt.  Die 
grossen  Fruchttransporte  für  Frankreich  und  England,  wie  sie  das 
vorige  Jahr  aufwies,  sind  bisher  noch  ganz  ausgeblieben  und  nur 


Sachsen  und  die  Schweiz  haben  in  Getreide  von  Stettin  und  bezw. 
Pest  aus  einige  Sendungen  von  im  Ganzen  nicht  grosser  Erheb¬ 
lichkeit  veranlasst.  Die  Bankausweise  spiegeln  auch  den  Mangel 
an  regerem  Leben  im  internationalen  Verkehr  sehr  gut  ab.  Nur 
Metalle  machen  hier  eine  Ausnahme.  Die  Versendungen  in  Eisen¬ 
frachten  nehmen  noch  immer  zu  und  in  der  ganzen  Branche  der 
Hüttenproducte  ist  eine  Regsamkeit,  wie  seit  langer  Zeit  nicht 
mehr.  Die  rapide  Progression  der  südöstlichen  und  der  Russischen 
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Bahnen  ist  wohl  der  mächtigste  Hebel  für  diese  Erscheinung,  ge¬ 
nügt  aber  doch  nicht  ganz  zur  Erklärung.  Nach  den  Hütten-  und 
Eisenmarktberichten  erkennt  man,  dass  die  Verwendung  des  Eisens 
im  Bauwesen  und  Hausbedarf  seit  letzter  Zeit  in  sehr  rasche  Zu¬ 
nahme  an  Stelle  des  Holzes  und  theilweise  des  Steines  tritt.  Die 
Summen,  welche  aus  diesem  rationellen  Umschläge  der  Technik 
und  des  practischen  Sinnes  der  Menseheu  resultiren,  sind  weit 
höher,  als  sie  der  Einzelne,  dessen  Blick  immer  nur  einen 
engen  Kreis  umspannt,  gewöhnlich  zu  veranschlagen  pflegt. 
Die  von  uns  früher  gegebene  Statistik  der  metallurgischen 
Production  zeigt  dieses  klar.  Eine  weitere  schon  jetzt  erkenn¬ 
bare  bedeutende  Zukunft  haben  unsere  Schlesischen  und  Säch¬ 
sischen  Kohlenfrachten  nach  Oesterreich  und  die  Eisenbahn- 
projecte  für  directere  Verbindungen  der  letzteren  mit  Böhmen 
gehen  aus  dieser  richtigen  Erkenntniss  hervor.  Für  die  ersteren 
sind  diese  Aussichten  um  so  wichtiger,  als  der  neue  Russische 
Kohlenzoll  zunächst  den  Schlesisch-Polnischen  Export  drücken 
muss. 

Es  ist  wahrscheinlich,  dass  wir  noch  längere  Zeit  auf  den 
inneren  Verkehr  hauptsächlich  angewiesen  sein  werden.  Wenn 
auch  die  Preussische  Thronrede  friedliche  Aussichten  eröffnet  und 
England  und  selbst  Frankreich  sympathisch  in  officiösen  Aeusse- 
rungen  geantwortet  hat,  so  wird  doch  das  internationale  Geschäft 
von  der  Speculation  nicht  eher  wieder  in  Schwung  gesetzt  werden, 
als  von  Frankreich  bestimmt  erklärt  wird,  dass  es  das  „Ger¬ 
mania  fara  da  se“  rückhaltslos  anerkennt.  Mau  mag  uns  vorrech¬ 
nen  ,  dass  die  gesammten  Bahnen  der  Erde  täglich  27  Millionen 
Centner  Fracht  und  3  Millionen  Personen  transportiren ,  die  nor¬ 
male  Fortentwicklung  im  Transit-,  Export-  und  Import -Verkehr 
ist  gebremst.  Der  steigende  innere  Verkehr  zeigt,  wie  die  Güter¬ 
massen  später  nach  langer  Stauung  emporschnellen  werden,  sobald 
der  Alp,  der  auf  dem  grossen,  auf  dem  Weltverkehr  liegt,  gelösst 
sein  wird. 

Die  schon  für  November  gehoffte  grössere  Frachtbewegung 
in  Getreide  ist  nicht  eingetreten.  Wir  zweifelten  schon  früher 
an  der  Realisirung  dieser  Erwartung  und  die  neuesten  Ausweise 
der  Productenbörsen  von  der  Donau  bis  an  die  Ostsee  besagen  in 
ihrem  Hauptinhalte,  dass  diese  Bewegung  wahrscheinlich  erst  mit 
dem  Neujahr  beginnen  wird.  Die  Zufuhren  zum  Markte  sind 
unbedeutend  und  es  war  hierfür  der  Grund  nicht  etwa  blos  im  nie¬ 
drigen  Wasserstande  der  Flüsse  zu  suchen,  wie  theilweise  angege¬ 
ben  wurde.  Die  Situation  ist  einfach  die.  Die  Ernte  in  Europa 
ist  auch  nach  den  nachträglichen  Berichten  fast  durchgängig  eine 
gute  Mittelernte  gewesen.*  Nur  Russland  und  England  haben 
Ausfälle,  welches  letztere  seinen  Cerealienbedarf  auf  10  Mill.  £ 
schätzt,  vorläufig  aber  hauptsächlich  noch  von  der  eigenen  Ernte 
zehrt.  Für  beide  Länder  haben  jedoch  einige  Bezüge  schon  be¬ 
gonnen,  wenn  auch  noch  schwach.  Russland  hat,  um  seinen  Ost¬ 
seeprovinzen  etwas  zu  Hülfe  zu  kommen,  die  Küstenschifffahrt 
freigegeben.  Zunächst  sind  denn  auch  bereits  vom  Petersburger 
Hafen  aus  Versendungen  gemacht  worden.  Die  dortigen  Vor- 
räthe  dürften,  bei  der  mangelhaften  Ernte  des  mittleren  und  nörd¬ 
lichen  Russlands  nicht  lange  anhalten.  Die  Ungarischen  Stapel 
werden  also  später  zum  Succurs  herangezogen  werden.  Kaufs¬ 
ordres  von  daher  wie  aus  dem  Westen  für  das  Frühjahr  liegen 
bereits  vor  und  ihre  Vermehrung  ist  sicher.  Die  durchschnitt¬ 
liche  Festigkeit  der  Preise  auch  gegenüber  den  Manoeuvres  der 
Speculation  harmonirt  vollständig  mit  der  entworfenen  Situation. 
Die  Eisenbahnzusendungen  werden  also  vorläufig  klein  bleiben. 
Die  grösseren  Zufuhren  zu  den  Märktep  in  voriger  Woche  befrie¬ 
digen  die  locale  Nachfrage  und  ehe  die  Preise  nicht  anziehon,  ist 
an  Beginn  des  grossen  Versandes  für  die  am  Ungarischen  Export 
betheiligten  Bahnen  nicht  zu  denken.  Eine  schlimme  Wendung 
der  Dinge  vollzieht  sich  für  den  früher  sehr  belangreichen  Ver¬ 
sand  von  Zucker  nach  dem  Osten.  Die  von  uns  mitgetheilten 
statistischen  Zahlen  des  I.  Semesters  des  Import-Verkehrs  Rnss- 

*  Der  Ausfall  im  Sommergetreide  und  Futterkräutern  lässt  sich  somit 
leicht  decken.  Das  Stroh  ist  kleiner  als  andere  Jahre,  die  Körner  selbst  aber 
sind  schwerer  ausgefallen. 


lands  zeigen  evident,  dass  diese  Frachten  für  den  Osten  wahr¬ 
scheinlich  für  immer  verloren  gehen.  Die  Ziffern  für  das  nörd¬ 
liche  Russland  sind  schon  ganz  zusammengeschrumpft,  die  nach 
Südrussland  kaum  mehr  nennenswerth.  Die  Russische  Zucker¬ 
industrie  hat  jedenfalls  bedeutende  Ausdehnung  gewonnen  und 
deckt  den  Consum  schon  fast  gänzlich  allein.  Auch  die  Fabricate 
aus  der  Webewaaren-Industrie  nehmen  in  den  Importziffern  für 
Russland  ab.  Dafür  heben  sich  wieder  andere  Waarenclassen 
sehr  bedeutend;  wir  werden  später  für  die  östlichen  Bahnen 
diesen  Punct  wieder  aufnehmen,  um  ihn  mit  Hülfe  der  Russischen 
Statistik  zu  beleuchten.  Die  gestiegenen  Wollfrachten  zeigen 
das  wieder  animirtere  Leben  in  der  Textilbranche,  womit  auch 
das  Steigen  des  Imports  in  America  zusammenzuhalten  ist.  Alles 
in  Allem  werden  wir  vorläufig  in  der  Hauptsache  noch  auf  unsere 
eigenen  wirtschaftlichen  Kräfte  angewiesen  sein  und  diese  zeigen 
sich  denn  auch  so  spannkräftig,  dass  trotz  aller  zuwartenden 
Haltung  der  Speculation  die  vereinsländischen  Frachten  in  fast 
ununterbrochenem  Wachsen  geblieben  sind. 

*  Verein  Deutscher  Eisenbahn-V er waltungen.  (Aufnahme 
der  Kronprinz  -  Rudolfsbahn  sowie  der  Fünfkirehen- 
Barcs  er  Eisenbahn  in  den  Verein.)  Der  Verwaltungsrath  der 
K.  K.  priv.  Kronprinz-Rudolfsbahn  zu  Wien  hat  seine  Auf¬ 
nahme  in  den  Verein  beantragt.  Die  Hauptbahn  umfasst  folgende 
Strecken: 


St.  Valentin-Steyer  .... 

Steyer-Weyer . 

Weyer-Rottenmann  .... 
Rottenmann-St. -Michael  .  . 
St.  Michael-Neumarkt-Villach 

Villach-Pontebba . 

Pontebba-Udine . 


Im 

Im  Bau. 

Noch  zu 

Betriebe. 

bauen. 

Meilen. 

Meilen. 

Meilen. 

2,68 

— 

— 

23,09 

5,97 

8,09 

11,70 

““ 

_ 

7,68 

11,54 

25,77 

14,06 

30,92 

^  .  zusamm.  7Ö„5  Meilen. 

Dazu  die  im  Bau  begriffenen  Zweigbahnen 

St.  Michael-Leoben  ....  .  i  „  Meilen 

Launsdorf-Mösel . !  '  3’“ 

St.  Veit-Klagenfurt . '  2!«  ’’ 


.  Ueberhaupt  77,95  Meilen. 

Die  htrecke  St.  Valentin-Steyer  wurde  am  15.  August  er.  und  die 
Strecke  St.  Michael-Villach  am  19.  October  d.  J.  eröffnet.  Die  Zweig- 
bahn  St.  Michael-Leoben  wird  am  1.  December  d.  J.  und  die  Strecke 
St.  Veit-Klagenfurt  im  Laufe  k.  Mts.  in  Betrieb  gesetzt  werden.  Die 
noch  im  Bau  begriffenen  Strecken  werden  in  der  ersten  Hälfte  des 
Jahres  1869  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden.  Die 
Rudolf-Bahn  hat  in  St.  Valentin  Anschluss  an  die  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn  und  in  Villach  und  Leoben  (demnächst  auch  in  Klagenfurt)  an 
die  Oeterreichische  Südbahn. 

Desgleichen  hat  der  Verwaltungsrath  der  K.  priv.  Fünfkir- 
chen-Barcs  er  Eisenbahn  zu  Pest  seine  Aufnahme  in  den  Verein 
beantragt.  Die  Bahn  ist  8,97  Meilen  lang  und  seit  dem  6.  Mai  d.  J. 
im  Betriebe. 

Die  Fünfkirchen-Barcs’er  Eisenbahn  verbindet  dieOesterreichische 
Südbahn,  deren  Zweigbahn  (Kanizsa)  Keresztur-Barcs  am  1.  Septbr. 
d.  J.  eröffnet  wurde,  mit  der  Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn.  Beide 
Anschlussbahnen  gehören  seit  Jahren  dem  Vereine  an. 

Da  sowohl  die  Kronprinz -Rudolfsbahn  als  die  Fünfkirchen- 
Barcs  er  Eisenbahn  in  einem  Lande  gelegen  ist,  welches  „unter  einer 
früheren  Deutschen  Bundesregierung“  steht,  auch  die  Verwaltungen 
dieser  Bahnen  ihr  Domicil  in  einem  solchen  Lande  haben,  so  steht 
dem  Aufnahme-Antrage  nach  §  2  des  Vereins-Statuts  nichts  entgegen, 
und  wurden  daher  die  genannten  Bahn- Verwaltungen  resp.  Verwal- 
tungsräthe  von  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  im 
Laufe  dieses  Monats  vorläufig  vorbehaltlich  der  nachträglichen  Geneh- 
migung  der  nächsten  Generalversammlung  des  Vereins  in  denselben 
aufgenommen. 


Vom  Eisenbahn-AclIen-lttarkt. 

Berlin,  den  17.  November.  Die  steigende  Bewegung,  von  wel¬ 
cher  ich  in  der  letzten  Woche  berichten  konnte,  hat  eine  Unter¬ 
brechung  erfahren.  Paris  und  Wien  waren  tonangebend,  von  beiden 
Plätzen  wurden  in  den  letzten  Tagen  aber  niedrigere  Course  gemel¬ 
det  und  das  Facit  war,  dass  Berlin  denselben  folgen  und  ebenfalls 
seine  Hausse-Neigungen  zügeln  musste.  Ich  spreche  hier  allerdings 
nur  von  dem  speculativen  Theile  des  Geschäfts,  aber  derselbe  ist  für 
die  Stimmung  entscheidend,  und  dieser  müssen  sich  alle  Zweige  des 
Geschäfts  unterordnen.  Am  meisten  gilt  das  vom  Eisenbahn-Actien- 
Markte,  weil  auf  diesem  die  Speculation  ebenfalls  eine  Rolle  spielt 
und  diese  immer  von  der  augenblicklichen  Stimmung  souflirt  wird. 
Gegen  diese  Wechselwirkung  erklärt  sich  zwar  der  Verstand,  denn  es 
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iebt  keine  genügenden  Gründe,  welche  für  eine  Baisse  der  Köln- 
lindener  Eisenbahn-Actien  sprechen,  wenn  „Credit“  aus  Wien  matt 
gemeldet  wird.  Die  Börse  ist  aber  ein  ganz  eigenartiges  Institut, 
sie  hat  nicht  blos  ihre  besonderen  Usancen,  sondern  auch  ganz  ex¬ 
clusive  Lehrsätze,  und  zu  diesen  gehört  auch  jene  Wechsel-  Wirkung. 
Im  gewöhnlichen  Leben  gilt  der  Satz  „man  merkt  die  Absicht  und 
wird  verstimmt“;  an  der  Börse  das  Gegentheil.  So  erschien  vor  einigen 
Tagen  in  Paris  eine  Brochure,  welche  die  Oesterr.  Staatsbahn-  auf 
Kosten  der  Südbahn-  und  und  aller  Französischen  Eisenbahn-Actien 
glorificirte.  Die  Brochure  wurde  gratis  den  Speculanten  ins 
Haus  geschickt,  das,  Inhalt  und  Ton  des  Buchs,  Alles  hatten 
die  Absicht  des  Verfassers,  Agiotage  zu  treiben,  verrathen ;  die  Börse 
fand  in  derselben  Motive,  sich  für  Staatsbahn-  und  gegen  Südbahn- 
Actien  zu  interessiren ,  jene  stiegen  und  diese  fielen,  ungeachtet  sich 
Jeder  sagte,  „die  Brochure  ist  das  Werk,  ist  das  Product  eines  Specu- 
lauten“.  Man  setzte  aber  voraus,  dass  dieser  zur  Verwirklichung 
seiner  Zwecke  noch  anderweite  Anstrengungen  machen  würde,  man 
wollte  also  von  diesem  profitiren  und  so  entwickelte  sich  eine  Strö¬ 
mung,  welche  dem  Pariser  Herrn  ausserordentlich  zu  Statten  kam. 
Gegen  Südbahn-Actien  wirkte  freilich  auch  die  Krankheit  des  Herrn 
v.  Bothschild  in  Paris,  der  das  Unternehmen  seit  Jahren  unter  seine 
Fittige  genommen  hatte.  Gestern  wurde  der  Tod  des  alten  Herrn 
gemeldet,  und  wider  alles  Erwarten  waren  Südbahn-Actien  fester,  als 
seit  langer  Zeit.  Die  Börse  hat  auch  diesmal  der  Praxis  gehuldigt, 
kommende  Ereignisse  im  Voraus  zu  escomptiren  und  die  Wirkung 
ihres  Eintritts  dadurch  abzuschneiden.  Für  die  weitere  Cours-Ent¬ 
wickelung  wird  Paris  bestimmend  sein,  nicht  allein,  weil  man  gespannt 
ist  zu  erfahren,  wie  die  Börse  den  Tod  Rothschilds  aufnehmen  wird, 
sondern  auch  weil  man  voraussetzt,  dass  die  Verstimmung  der  letzten 
Tage  den  von  Pariser  Blättern  producirten  Verschwörungs-Gerüchten 
ihre  Entstehung  verdanke.  Jene  Gerüchte  sind  dementirt  worden, 
es  ist  also  kein  Grund  für  die  Baisse  vorhanden.  Das  ist  Börsen- 
Praxis,  dass  sie  aber  Erfolg  hat,  beweist  die  seit  acht  Tagen  für 
Staatsbahn-Actien  eingetreteue  Hausse  von  2  Thlr.,  während  Südbahn- 
Actien  ebenso  viel  rückwärts  gingen.* 

Mit  weniger  Ausnahme  habe  ich  auch  für  andere  Eisenbahn- 
actien  weichende  Course  zu  verzeichnen,  die  Baisse  übersteigt  durch¬ 
schnittlich  nicht  1  Proc.,  neben  derselben  ist  aber  auch  wieder  eine 
Gesehäftsstille  zu  signalisiren,  die  ich  auf  lange  Zeit  quittirt  glaubte. 
Die  October-Einnahmen  bleiben,  ungeachtet  sie  meist  gut  sind,  wir¬ 
kungslos,  weil  dieTbeilnahme  derSpeculation  und  desCapitals  fehlte, 
das  letztere  floss  überhaupt  nur  schwach  zur  Börse  und  hat  so  wenig 
den  Actien-  wie  den  Prioritätmarkt  unterstützt.  Auch  Russische  und 
Oesterreichische  Prioritäten  waren  still  und  verkehrten,  von  sehr  weni¬ 
gen  Ausnahmen  abgesehen,  ohne  Anregung.  Trotz  dieser  Thatsache 
hat  die  Zeichnung  auf  die  Rudolfbahn -Prioritäten  ein  so  grosses 
Resultat  ergeben,  dass  sie  auf  6  Proc.  reducirt  werden  musste.  Darin 
liegt  ein  Widerspruch,  der  nur  seine  Erklärung  in  der  speculativen 
Theilnahme  an  den  Zeichnungen  oder  darin  findet,  dass  das  Capital 
sich  solchen  neuen  Erscheinungen  zu  wendet,  oder  endlich,  dass  an¬ 
dere  Märkte  sich  eines  stärkeren  Capitalszuflusses  erfreuen,  als  Berlin. 
Für  die  letztere  Alternative  sprechen  einige  Symptome,  nicht  aber  ist 
die  Voraussetzung  berechtigt,  dass  in  der  Erwartung  einer  starken 
Reduction  viel  mehr  gezeichnet  worden  ist,  als  die  Subscribenten  zu 
erhalten  erwarteten. 

Den  Rudolfsbahn-Prioritäten  folgen  jetzt  7  800000  Gulden  „Lem- 
berg-Czernowitz-Jassyer-Prioritäten“,  welche  zu  69  %  in  Silber  auf¬ 
gelegt  sind  und  werden  hierbei  noch  die  Zinsen  auf  einen  Monat  zu 
Gunsten  der  Subscribenten  laufen.  Ueber  das  Resultat  wage  ich  kein 
Urtheil,  die  bedeutende  Reduction  durch  Zeichnungen  bei  den  Ru¬ 
dolfsbahn-Prioritäten  hat  verstimmt,  weil  man  die  Gefahr  übernimmt 
grosse  Beträge  zu  erhalten  und  doch  wegen  der  Möglichkeit  einer 
abermals  starken  Reduction  in  den  Dispositionen  bis  zum  Bekannt¬ 
werden  der  Vertheilung  gestört  ist. 

Der  Verwaltungsrath  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  -  Gesell¬ 
schaft  hat  die  Anträge  der  Direction  auf  Erweiterung  des  Unterneh¬ 
mens  vorläufig  abgelehnt.  Er  fordert  eine  definitive  Entbindung  von 
dem  Bahnbau  „Landesgrenze-Wildenschwert“  und  will  in  Betreff  der 
von  dem  Herrn  Minister  proponirten  Berechnung  der  Eisenbahn-Steuer 
eine  Modification  erwirken.  Während  nämlich  die  neu  zu  emittiren- 
den  Stamm-Actien  mit  Beginn  der  auf  die  Voll  Zahlung  folgenden 
Jahres  gleich  den  alten  Stamm-Actien  dividendenberechtigt  sein 
sollen,. soll  die  Steuer  so  berechnet  werden,  als  wenn  bis  zu  dem  auf 
die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  den  neuen  Bahnen  folgenden  Jahre 
nur  das  gegenwärtige  Stamm-Actien  Capital  an  der  Dividende  parti- 
cipirte.  Mit  anderen  Worten  der  Herr  Minister  will  während  der  Bau- 
Periode  keine  Einbusse  an  der  Steuer  tragen.  Das  Actien  -  Capital 
würde  während  der  Bau-Periode,  wenn  der  Bau  der  Strecke  „Landes- 

frenze -Wildenschwert “  definitiv  aufgegeben  wird,  successive  um 
000  200  Thaler,  also  auf  20  606  200  Thaler  steigen.  Nehme  ich  den 
Gesammt-Ueberschuss  mit  4  500000  Thaler  (gegen  3  940  000  Thaler  in 
1867)  an  und  bringe  ich  die  Mehrverzinsung  von  circa  900000  Th  Ir.  für 
das  laufende  Jahr  in  Ansatz,  dann  würde  die  Steuer  bei  2  Mill.  Thlr. 

*  Die  Hausse  der  Staatsbahn-Actien  stützt  sich  darauf,  dass  die  projec- 
tirten  Anschlussbahnen  bei  Bazias  der  Staatsbahn  einen  bedeutenden  Transit¬ 
verkehr  von  der  Türkei  und  den  Donaufürstenthümern  durch  ganz  Oester¬ 
reich  sichern.  Die  Redact. 


zutretendem  Actien-Capital  316  244,  bei  8  Mill.  Thlr.  Actien-Capital 
Plus  259  244  Thlr.,  in  beiden  Fällen  nach  den  Vorschlägen  des  Herrn 
Ministers  aber  343  733  Thlr.  betragen.  Die  Differenz  fällt  in  dem 
auf  die  Betriebs-Eröffnung  folgenden  Jahre  fort  und  ist  in  keinem 
Falle  so  gross,  um  wegen  derselben  die  Erweiterungsbauten  fallen  zu 
lassen. 

Die  Verwaltung  der  Breslau-Sehweidnitz-Freiburger  Eisenbahn 
hat  mit  dem  mehrerwähnten  Consortium  abgeschlossen,  die  betref¬ 
fenden  Nachrichten  sind  noch  zu  unklar,  um  ein  Urtheil  zu  formu- 
liren.  Für  den  Bau  Rothenburg- Altdamm  werden  11—12  Mill.  Thaler 
gebraucht,  das  Consortium  hat  aber  nur  3  400  000  Thlr.  Stamm-Actien 
zu  102  78  Proc.  und  3  lOOOOOThlr.  4l/2Proc.  Prioritäten  zu84V4Proc. 
übernommen.  Auf  welchem  Wege  der  Rest  aufgebracht  werden  soll, 
ist  ebenso  unbekannt,  wie  es  die  „ b es ti mmten  B edi n g u n g e  n  “ 
sind,  von  denen  die  betreffenden  Mittheilungen  sprechen.  Es  liegt 
nahe,  dass  zunächst  weitere  Veröffentlichungen  abzuwarten  sind, 
namentlich  über  die  Bedingungen ,  unter  denen  das  Consortium  auf 
die  Bau-Enterprise  verzichtet  und  dieselbe  an  die  Eisenbahn-Direc- 
tion  zurückgegeben  hat.  Uebrigens  liegt  in  der  Sicherstellung  des 
Baues  der  Bahn  Rothenburg-Altdamm  (Stettin)  ein  neues  drängendes 
Motiv  für  die  Verbindung  zwischen  Cosel-Neisse  und  Frankenstein. 

Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn.  Die  am  14.  d.  M.  zu  Breslau 
abgehalteue  ausserordentliche  Generalversammlung  be¬ 
schloss  eine  Reorganisation  der  Verwaltungseinrichtungen  und  Ver¬ 
waltungsorgane  der  Gesellschaft,  speciell  auch  bezüglich  der  bisheri¬ 
gen  Zusammensetzung,  Befugnisse  und  Obliegenheiten  der  Direction 
und  des  Aufsichtsrathes,  insbesondere  aber  durch  Aufnahme  besolde¬ 
ter  Mitglieder  in  die  Direction  und  autorisirte  den  Verwaltungsrath,  alle 
zur  Durchführung  der  beschlossenen  Reorganisation  der  Verwaltungs¬ 
einrichtungen  und  Verwaltungsorgane  von  ihm  für  erforderlich  zu 
erachtenden  Abänderungen  des  Gesellschaftsstatuts  mit  der  König¬ 
lichen  Staatsregierung  zu  vereinbaren  und  endgültig  festzustellen. 

tä.  —  Niedersehlesiscli- Märkische  Staatseisenbahn.  (Jah¬ 
resbericht  pro  1867.)  Unter  der  Verwaltung  der  Kgl.  Direction 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  stehen  zwei,  demPreuss. 
Staate  gehörige  Eisenbahnlinien,  nämlich 

1)  die  Kgl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn,  bestehend  aus  der 
Hauptbahn  Berlin-Frankfurt  a/O.,  Liegnitz-Breslau  (47, 55  Meilen), 
der  Zweigbahn  Kohlfurt- Görlitz  (3,75  M.)  und  der  Verbindungs¬ 
bahn  in  Breslau  (0,31  M.),  zusammen  51, 62,  von  welcher  die  Haupt- 
und  Zweigbahn  mit  51, 8I  Meilen  doppelgeleisig  sind. 

2)  die  Schlesische  Gebirgsbahn  mit  den  Strecken:  Kohlfurt-Lauban- 
Hirschberg  (9,79  Meilen),  Görlitz-Lauban  (3,40  M.)  und  Hirschberg- 
Dittersbach- Waldenburg  (6,88  M.,  eröffnet  am  15.  August  1867),  zu¬ 
sammen  20.07  Meilen,  die  einen  mittleren  Jahresdurchschnitt  von 
15,81  Meilen  repräsentiren  und  durchweg  eingeleisig  sind. 

Das  Anlage-Capital  beträgt  für  die  Niederschlesisch -Mär¬ 
kische  Eisenbahn  37  085  433  Thlr.  überhaupt  und  718431  Thlr.  pro 
Meile  Bahnlänge  und  für  die  Schlesische  Gebirgsbahn  10  365  213 
Thlr.  überhaupt  und  516  453  Thlr.  pro  Meile.  Ausserdem  sind  aus 
den  laufenden  Betriebs-Einnahmen  bei  der  Niederschlesisch-Märki¬ 
schen  Eisenbahn  bis  Ende  1866  5  221  009  Thlr.  und  pro  1867  239  244 
Thlr.  zu  Meliorationen  und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  verwendet. 

Die  Betriebsmittel  sind  für  beide  Linien  gemeinschaftlich, 
ebenso  sind  die  Ergebnisse  des  Betriebes  in  einer  Summe  aufgeführt. 

Nachdem  im  Jahre  1867  den  Verkehrs-Verhältnissen  entsprechend 
29  Locomotiven,  34  Personenwagen  und  800  diverse  Lastwagen  ange¬ 
schafft  waren,  bestanden  die  Betriebsmittel  in  206  Locomotiven,  194 
Tendern,  295  Personenwagen  mit  14336  Plätzen,  58  Gepäck-,  4526 
Güter-  etc.  und  112  Arbeitswagen  mit  einer  Ladefähigkeit  von  zu¬ 
sammen  893  954  Ctrn.,  sowie  65  Bahnmeisterwagen  Die  Leistungen 
derselben  waren  correspondirend  mit  denen  im  Vorjahre,  nämlich 
574  721  Nutzmeilen  und  34  981052  Achsmeilen. 

Frequenz.  In  Folge  des  Ausfalls  der  Truppen-Transporte zeigt 
der  Personenverkehr  einen  Ausfall  von  88  858  Personen  =  3,46  Proc., 
während  der  Güterverkehr  um  3  996  601  Ctr.  =  10, 84  Proc.  gegen  das 
Vorjahr  gestiegen  ist. 

Befördert  sind:  25  095  Personen  in  der  I.,  271546  in  der  II., 
797  789  in  der  III.  und  1384  747  in  der  IV.  Classe,  sowie  89  831  Mili¬ 
tärs  und  Personen  zu  ermässigten  Fahrpreisen  (gegen  390763  im  Vor¬ 
jahre),  zusammen  2569008  Personen,  welche  20  149  564  Meilen  zu¬ 
rückgelegt  haben.  Im  Durchschnitte  hat  jede  Person  7,84  Meilen 
durchfahren  und  es  sind  pro  Persou  und  Meile  2,58  Sgr.  eingekommen. 

Wie  in  mancher  anderen  Beziehung,  so  zeichnet  sich  der  Bericht 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  auch  dadurch  aus,  dass 
derselbe  eine  Berechnung  der  Selbstkosten  pro  Person  und  Meile 
und  pro  CentnerGut  und  Meile  enthält,  welche  man  in  jedem  anderen 
Geschäftsberichte  vergeblich  suchen  wird. 

Nach  dieser  Berechnung  haben  die  Selbstkosten  pro  Person  und 
Meile,  jedoch  ohne  Berücksichtigung  der  Summen,  welche  Verzinsung 
und  Amortisation  des  Anlagecapitals  erforderte,  1  Sgr.  10,42889j  Pf. 
betragen,  gegen  1  Sgr.  4,sO5907  Pf.  im  Jahre  1866. 

Von  der  Gesamintzahl  der  Reisenden  wurden  87, 8  Proc.  im  Bin¬ 
nenverkehre  befördert.  Die  specifische  Personen- Frequenz  betrug 
298  822  Personenmeilen. 

An  Neben-Transporten  wurden  201 194  Ctr.  Gepäck,  798  Equipa¬ 
gen,  7621  Pferde  und  6423  Hunde  befördert. 
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Im  Güterverkehre  kamen  zur  Beförderung  288104  Ctr.  Eilgüter, 
9739  Ctr.  Postgüter,  3183131  Ctr.  der  Normalclasse  und  sperrige 
Güter,  17 848 557  Ctr.  der  ermässigten  Classen  und  15534045  Ctr.  Koh¬ 
len  undCoaks,  zusammen  36 863 576  Ctr.,  welche  991  635  Mille  Centner- 
meilen  (jeder  Centner  also  26, 53 Meilen)  zurückgelegt  haben,  bei  einer 
Einnahme  von  1,8.28  Pfgn.  pro  Centner  und  Meile.  Die  Selbstkosten 
pro  Centner  und  Meile  berechneten  sich  auf  1,0b6T88  Pfge.  gegen 
1,044  55»  Pfge.  im  Vorjahre. 

Während  der  Personenverkehr  überwiegend  localer  Natur  ist, 
bewegte  sich  der  Güterverkehr  mit  81;46  Proc.  in  directer  Expedition. 
Die  specifische  Frequenz  umfasste  14  706  148  Centnermeilen. 

Ausser  den  oben  aufgeführten  Gütern  wurden  noch  befördert: 
2  350  314  Ctr.  Baugüter,  1785  Eisenbahn-  und  20  638  sonstige  Fahr¬ 
zeuge,  sowie  814  266  Stück  Thiere  aller  Art. 

Einnahmen.  Sowohl  diejenigen  aus  dem  Personen-,  als  auch 
die  aus  dem  Güterverkehre  sind  niedriger  als  im  Vorjahre  und  es  hat 
sich  die  Gesammt-Einnahme  um  82232  Thlr.  =  l.u8  Proc.  vermindert. 
Die  Ursachen  dieser  Verminderung  sind  hauptsächlich  in  der  Herab¬ 
setzung  der  Tarife  zu  suchen. 

Betragen  haben  die  Einnahmen:  für  Personen  1 735 163  Thlr.,  für 
Gepäck  49  850  Thlr.,  für  Hunde  2100  Thlr.,  für  Equipagen  10793  Thlr., 
für  Pferde  22  219  Thlr.,  lür  Eilgüter  150  538  Thlr.,  für  Postgüter  4356 
Thlr.,  für  Frachtgüter  der  Normalclasse  etc.  946  719  Thlr.,  für  Fracht¬ 
güter  der  ermässigten  Classen  2  364  521  Thlr. ,  für  Kohlen  und  Coaks 
1  569  745  Thlr.,  für  Eisenbahn-  und  sonstige  Fahrzeuge  21  755  Thlr., 
für  Thiere  120838  Thlr.,  Neben-Erträge  69  271  Thlr.  und  aus  ver¬ 
schiedenen  Quellen  572  170  Thlr. 

Hiernach  beträgt  die  Gesammt-Einnahme  7 640 038  Thlr.  über¬ 
haupt,  113303  Thlr.  pro  Meile»Bahnlänge  und  13, 29  Thlr.  pro  Nutz¬ 
meile. 

Die  Ausgaben  sind  in  Folge  grösserer  Erneuerungskosten  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel  um  5Ö4  032  Thlr.  =  11,76  Proc.  gegen 
diejenigen  des  Vorjahres  gestiegen  und  betragen  in  specie:  für  die 
Bahnverwaltung  1588039  Thlr.,  d.i.  23  551  Thlr.  pro  Meile,  resp.  34. 34 
der  Gesammt-Ausgaben,  für  die  Transportverwaltung  2  881  456  Thlr. 
=  ff.oi  Thlr.  pro  Nutz-,  2,47  Sgr.  pro  Achsmeile,  resp.  62, 30  Proc.  und 
155  620  Thlr.  für  die  allgemeine  Verwaltung  —  2308  Thlr.  pro  Meile 
=  3,36  Proc.  Demnach  betragen  die  Ausgaben  überhaupt  4625115 
Thlr.,  68  591  Thlr.  pro  Meile  und  8,05  Thlr.  pro  Nutzmeile,  sie  absor- 
birten  37. 71  Proc.  der  Brutto-Einnahme. 

Der  Ueberschuss  ist  gegen  den  vorjährigen  um  626  264  Thlr.  = 
20, 77  Proc.  zurückgeblieben.  Er  betrug  3  014  923  Thlr.  überhaupt, 
44712  Thlr.  pro  Meile  und  gegen  das  verwendete  An lagecapital  ver¬ 
glichen  =  8,13  Proc. 

Die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn  wurde  von  einer  Privatge¬ 
sellschaft  erbaut  und  es  hat  der  Staat  die  von  der  Gesellschaft  emit- 
tirten  Prioritäts  Obligationen  und  Actien  übernommen  Die  Verzin¬ 
sung  der  Prioiitäts  Anleihen  erforderte  im  Jahre  1867  569 554  Thlr., 
die  Amortisation  188825  Thlr.,  die  Verzinsung  der  Actien  291710 
Thlr.,  alsdann  wurden  dem  Conto  des  Reservefonds  6795  Thlr. ,  dem¬ 
jenigen  des  Erneuerungsfonds  736285  Thlr.,  dem  Pensionsfonds  8787 
Thlr.  überwiesen,  228  350  Thlr.  auf  den  Rest-Etat  übertragen,  207701 
Thlr.  zu  Erweiterungen  der  Bahnanlagen  verwendet  und  1  930  690 
Thlr.  an  die  Staatscasse  abgeführt.  In  Händen  von  Privaten  würde 
die  Rente  der  Actien  23, 20  Proc.  betragen  haben.  Die  Pensionscasse 
hatte  bei  2747  Theilnehmern  491 282  Thlr.  Bestand. 

Neue  Lemberg-Czernowitzer  Prioritäten.  Seitens  der  Anglo- 
bank  wird  die  Subscriptions-Einladung  auf  die  dritte  Emission  von 
Prioritäten  der  Lemberg-Czernowitzer  Bahn  für  die  Strecke  Suezawa- 
Jassy  veröffentlicht.  Es  gelangen  zur  Emission  Prioritäten  im  Betrage 
von  7  800  000  fl  in  Stücken  zu  300  fl.  0.  W.  in  Silber  oder  300  £  oder 
750  Frcs.  etc.  Der  Emissionspreis  beträgt  in  London  und  Bukarest 
67 Vs  %  in  Gold,  an  allen  andern  Plätzen  69  %  in  Silber,  wobei  die 
Obligationszinsen  von  1  November  bis  1.  December  d.  J.  zu  Gunsten 
der  Subscribenten  laufen.  Diese  neuen  Prioritäten  werden  mit  jähr¬ 
lichen  5%  efiFecti verWährung  ohne  irgend  einen  Steuerabzug  verzinst, 
tragen  Mai-  und  November- Coupons  und  werden  zum  vollen  Nenn- 
werthe  innerhalb  70  Jahren  im  Wege  jährlicher  Verloosung  zurück¬ 
gezahlt.  Die  erste  Verloosung  findet  im  Jahre  1871  statt.  Für  die 
pünctliche  Verzinsung  und  Amortisation  haftet  nicht  allein  das  ge- 
sammte  bewegliche  und  unbewegliche  Vermögen  der  ganzen  Bahn, 
sondern  auch  die  von  der  k.  Oesterreichischen  und  Fürstl.  Rumäni¬ 
schen  Regierung  gewährte  Zinsengarantie.  Die  Subscription  selbst 
findet  am  23.  und  24.  d.  M.  in  Wien  und  London  bei  der  Anglo-Oester- 
reichischen  Bank,  bei  deren  Filialen  in  Lemberg,  bei  der  Anglo-Hun- 

farian-Bank  in  Pest,  ausserdem  in  Bukarest,  Leipzig,  Berlin,  Breslau, 
Iresden,  Frankfurt,  Stuttgart,  München  und  Amsterdam  statt. 

Personalnachrichten. 

Oesterreich.  Dem  General -Inspector  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn, 
Regierungsrathe  Wilhelm  Eichler  Ritter  von  Eichkron,  ist  der  Titel 
und  Character  eines  k.  k.  Hofrathes  verliehen  worden.  Der  bisherige  Be- 
triebs-Director  der  Lemberg-Czernowitzer  Eisenbahn,  Emanuel  Zi  f  fer  wurde 
zur  General  -  Direction  nach  Wien  einberufen  und  an  dessen  Stelle  der  Ober- 
Ingenieur  Heinrich  Ginte  zum  verantwortlichen  Betriebsleiter  in  Lemberg 
ernannt. 

Preussen.  Dem  Kgl.  Eisenbahn-Bau-Inspector  Köpke  zu  Hannover 


ist  die  erste  Bau-Inspector-Stelle  im  technischen  Eisenbahn-Büreau  des  Kgl. 
Ministeriums  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  verliehen  worden. 

Sachsen.  Zum  Vorsitzenden  .des  Direetoriums  der  Leipzig -Dresdner 
Eisenbahn-Compagnie  ist  Professor  Dr.  Otto  Linne  Erdmann,  zu  dessen 
Stellvertreter  Banquier  Wilhelm  Seyfferth,  und  an  Stelle  des  verstorbenen 
Advocat  Dr.  Einert  ist  der  bisherige  stellvertretende  Director  Paul  Bassenge 
als  wirkliches  Mitglied  in  das  Directorium  gewählt.  S.  off.  Beken.  S.  695. 

Württemberg.  Der  Assistent  Bayer  hei  dem  Grundbuchsbüreau 
der  Eisenbahndirection  wurde  zum  Grundbuch-Commissär  und  die  Sections- 
lngenieure  Hei  gelin  in  Leonberg,  Gmelin  in  Rottweil  und  Wagner  in 
Stuttgart  wurden  zu  Bauinspectoren  ernannt. 

Ausland. 

t.  — Der  Unfall  bei  Abergele.  Bei  näherer  Untersuchung  der  Ur¬ 
sachen  des  zu  trauriger  Berühmtheit  gelangten  Eisenbahn-Unfalls 
von  Abergele  gelangt  man  bald  zu  der  Ueberzeugung,  dass  die  Ur¬ 
sachen  dieses  Unfalls,  abgesehen  von  den  Fehlern,  welche  von  ein¬ 
zelnen  Unterbeamten  begangen  sind,  zum  grossen  Theil  der  mangel¬ 
haften  Betriebsleitung  jener  Bahn  zuzuschreiben  sind.  Dass  über¬ 
haupt  auf  der  kleinen  Station  Llandulas,  kurz  vor  Ankunft  des  Schnell¬ 
zugs,  noch  ein  Güterzug  auf  den  Hauptgeleisen  rangirt  werden  durfte, 
ist  der  erste  grosse  Fehler,  zumal  da  jene  Station  am  oberen  Ende 
einer  starken  Steigung  liegt,  so  dass  die  vom  Zuge  abgehängten  Wa- 
en  dort  nur  mit  Hülfe  von  starken  Bremsen  am  Rückwärtslaufen 
ätten  verhindert  werden  können.  Ausser  2  Nebengeleisen,  welche  in 
der  Nähe  von  Kalköfen  liegen  und  am  Tage  des  Unfalls  mit  Wagen 
grösstentheils  besetzt  waren,  besitzt  die  Station  Llandulas  gar  keine 
Nebengeleise  zum  Rangiren  und  Aufstellen  von  Wagen,  welcher 
Mangel  ebenfalls  unter  den  vorliegenden  Umständen  als  ein  grosser 
Fehler  der  Betriebs-Leitung  anzusehen  ist. 

Dass  die  letzten  Wagen  des  Güterzugs,  welche  mit  angezogener 
Bremse  auf  dem  Hauptgeleis  am  Ende  der  Station  Llandulas  standen, 
von  dem  dazu  gehörigen  Bremser  verlassen  waren  und  sich  nach  Aber¬ 
gele  zu  in  Bewegung  setzten,  als  beim  Rangiren  einige  andere  Wagen 
dagegen  geschoben  wurden,  ist  eben  nicht  zu  verwundern,  weil  durch 
einen  solchen  Stoss  die  angezogenen  Bremsen  sehr  leicht  sich  lösen. 
Dass  ferner  jene  letzten  Wagen  des  Güterzugs,  welche  nun  mit  stets 
wachsender  Geschwindigkeit  auf  dem  starken  Gefälle  nach  Abergele 
zu  abwärts  liefen  und  dort  mit  dem  entgegenkommenden  Schnellzug 
zusammeustiessen,  mitPetroleum  beladen  waren  und  dass  eben  durch 
die  Entzündung  dieses  Petroleums  der  entsetzliche  Unfall  hauptsäch¬ 
lich  herbeigeführt  wurde,  ist  ein  besonderer  Unglücksfall,  der  sich 
nicht  voraussehen  liess  und  nur  dem  Zusammentreffen  unglücklicher 
Zufälle  zuzuschreiben  ist.  Die  bei  Abergele  gemachten  traurigen  Er¬ 
fahrungen  fordern  aber  im  Allgemeinen  zu  ganz  besonderer  Vorsicht 
bei  dem  Transport  des  Petroleums  auf,  und  es  ist  anzuerkennen,  dass 
Seitens  des  Königl.  Preuss.  Handelsministeriums  alle  demselben  un¬ 
tergebenen  Eisenbahnverwaltungen  zu  besonderer  Vorsicht  in  dieser 
Hinsicht  aufgefordert  sind. 

In  dieser  Hinsicht  dürfte  es  sich  empfehlen  anzuordnen,  dass  die 
Aufstellung  oder  das  Rangiren  von  Wagen,  die  mit  Petroleum  oder 
ähnlichen  feuergefährlichen  Substanzen  beladen  sind,  auf  einem  Bahn¬ 
hofs-Hauptgeleis,  wo  ein  ankommender  Zug  zu  erwarten  ist,  nicht 
mehr  stattfinden  darf,  sobald  dieser  Zug  die  vorhergehende  Station 
passirt  hat  und  solches  per  Telegraph  gemeldet  ist.  Auch  dürfte  es 
sich  empfehlen,  die  in  den  technischen  Vereinbarungen  derDeutschen 
Eisenbahnverwaltungen,  Abth.  III,  §  55  vorgeschriebenen  Zwischen¬ 
räume  für  2  auf  einander  folgende  Züge  für  den  Fall,  dass  einer  dieser 
Züge  mit  Petroleum  oder  ähnlichen  feuergefährlichen  Substanzen  be¬ 
ladene  Wagen  enthält,  mindestens  zu  verdoppeln. 

=t  Französische  Südbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1867.) 

Länge  der  Bahn  ult.  1866:  Altes  Netz  798  Kilometer,  neues 
Netz  838  Kilometer.  Durch  Eröffnung  der  Section  zwischen  Pau  und 
Montrejeau  und  durch  die  Inbetriebnahme  der  Strecke  von  Collioure 
nach  Port-Vendres  wurde  das  neue  Netz  auf  982  Kilom.  verlängert, 
so  dass  die  Gesammtlänge  der  Bahnen  ult.  1867  1730  Kilom.  betrug. 

Betriebs-Resultate.  Die  Gesammt-Betriebs-Einuahmen  be¬ 
trugen  46  903  035  fr.  24  c. 

Hiervon  kamen  auf  das  alte  Netz  37  454424  fr.  28  c. 

„  „  neue  „  9  448  610  „  96  „ 

Die  Gesammt-Einnahmen  des  Vorjahres  betrugen  nur  45510958 
fr.  26  c.  uud  zwar  war  die  Einnahme  des  alten  Netzes  im  Jahre  1867 
gegen  die  des  Vorjahres  um  1  000039  fr.  61  c.  =  4j66°/o  gestiegen. 

Das  kilometrische  Erträgniss  stellte  sich  auf  46  935  fr.  gegen 
46  327  fr.  18  c.  pro  1866. 

Die  kilometrischen  Ausgaben  beliefen  sich  auf  15380  fr.  9  c.  gegen 
16  015  fr.  88  c.  pro  1866. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  betrug  auf  dem  alten  Netze: 

im  Jahre  1866:  3323  277  mit  einem  Ertrage  von  10659  724  fr.  85  c. 

„  „  1867:  3  365369  „  „  „  „  11269  360,,  68  „ 

Tonnen  Güter  wurden  befördert  1866:  2  058  282;  1867:  2097  240 
mit  einem  Durchschnitts-Erträge  von  10  fr.  71  c.  pro  Tonne. 

Auf  dem  neuen  Netze  betrug  die  durchschnittliche  Betriebslänge 
889  Kilometer. 

Die  Einnahmen  auf  denselben  ergaben  9448  610fr.  96  c.  oder 
10  629  fr.  pro  Kilom.  gegen  10664  fr.  pro  1866. 
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Die  Ausgaben  betrugen  6 883  162  fr.  79  e.  oder  7743  fr.  pro  Ki-  | 
lcmeter  gegen  7311  fr.  pro  1866. 

Von  den  Einnahmen  kommen  auf  den  Personen\ erkehr  für 
2861  853  Personen  5  022  591  fr.;  auf  den  Güterverkehr  für  1062  277 
Tonnen  3  451  948  fr. 

Die  durch  den  Betrie  b  der  Canäle  erzielte  Einnahme  stellte 


sich  auf .  1  734  665  fr.  98  c. 

die  Ausgaben  betrugen  855  022,,  10  „ 
mithin  Netto-Ertrag  .  .  879  643  fr.  88  c. 

Hiervon  ab  an  Pacht  für  die  Canäle  .  .  .  960  736  „  24  ,, 

vei  bleibt  ein  Deficit  von  81092  fr.  36  c. 


Die  Bau  kosten  betiugen  während  des  Jahres  1867:  26  706898 
fr.  27  c.,  wovon  1  686  482  fr.  79  c.  auf  das  alte  Netz  und  25  020  415  fr. 
48  c.  auf  das  neue  Netz  kommen. 

Die  Gesammt-Baukosten  betrugen: 

I.  für  das  alte  Netz  (nach  Abzug  der  Subventionen)  300394298  fr.  2  c. 

II.  „  „  Netz  der  Pyrenäen* .  216501458  „  50  „ 

III.  „  die  zur  Vervollständigung  der  Netze  die¬ 
nenden  Zweigbahnen  .  •  .  59491289  „  95  „ 

Das  zur  Vervollständigung  dienende  Bahnnetz  hat  einen  Umfang 
von  614  Kilom.,  wovon  139  Kilom.  seit  1866  bereits  im  Betriebe  sina. 

Von  den  Linien  dieses  Netzes  be finden  sich: 

1)  im  Bau:  Port-Vendres  nach  der  Grenze  (11  Kilom.),  Mont¬ 
pellier- Paulhau  (41  K.),  Paulhan-Milhan  (93 K.),  Milhan-Rodez  (74K.), 
Castres-Albi  (74K.),  Carcassonne-Quillan  (51 K.).  Montpellier-Paulhan 
soll  im  Laufe  des  Jahres  1869,  Castres-Albi  bis  Ende  1869  eröffnet 
werden. 

Ausserdem  sind  durch  den  Staat  noch  auszuführen  167  Kilom., 
nämlich  Lourdes-Pierretite  (19  Kilom.),  Montrejeau-Luchon  (35  Kil.)’ 
Toulouse-Auch  (80  Kilom.) 

2)  Im  Betriebe:  Boussens-St.  Girons,  Graissessac  Beziers,  Car- 
maux  Albi,  Castres-Mazamet,  Langon-Bazas  und  Perpignan -Port- 
Vendres. 

An  Betriebsmaterial  wird  die  Gesellschaft  nach  Fertigstel¬ 
lung  des  in  Bestellung  gegebenen  Materials  besitzen:  347  Locomoti- 
ven,  1089  Personenwagen,  508  Wagen  für  Gepäck-  und  Eilgut,  9037 
Güterwagen  und  602  Dienstwagen  und  diverse. 

Die  Dividende  wurde  pro  1867  auf  40  fr.  pro  Aetie  festgesetzt 
und  hierbei  gleichzeitig  eine  Summe  von  348  573  fr.  43  c.  dem  Reser¬ 
vefonds  überwiesen,  j 

X  Römische  Eisenbahnen.  Nach  dem  uns  vorliegenden  Geschäfts¬ 
berichte  der  Gesellschaft,  der  Röm.  Eisenbahnen  wurde  zwischen  der 
Römischen  Eisenbahngeseilschaft  und  der  Italienischen  Regierung 
am  30.  September  eine  Uebereinkunft  abgeschlossen,  wonach  die 
Linie  von  Florenz  am  rechten  Ufer  des  Arno  über  Pistoja,  Lucca 
und  Pisa  nach  Mas  s  a  142  Kilom.  gegen  einen  Kaufpreis  von  35  Mill., 
in  jährlich  zu  zahlenden  Raten  von  9  Mill.  Lire  an  den  Staat  überge¬ 
ben  wird.  Ebenso  werden  die  im  Bau  befindlichen  Ligurisch  en  Li¬ 
nien  von  dem  Staat  zurückgenommen,  d.  h.  der  Betrieb  soll  nicht  auf 
dieRömiseheEisenbahn-Gesellschaft  übergehen.  DieLinien  der  Römi¬ 
schen  Eisenbahn-Gesellschaft  umfassen  danach  künftig  noch  ein  Netz 
von  1481  Kilom.  Zugleich  werden  bis  dahin,  dass  diese  Uebereinkunft 
durch  das  Italienische  Parlament  in  gesetzlicher  Form  genehmigt  wird, 
für  alle  Fälle  auf  die  nächsten  3  Jahre  die  betriebfähigen  Strecken 
Genua-Savona  und  Genua-Chiavari  dem  Staat  (resp.  der  Norditalieni¬ 
schen  Eisenbahn-Gesellschaft)  zum  Betriebe  überlassen.  Bezüglich 
der  rückständigen  Ziusgarantie  für  die  Bahnstrecke  Bologna- Ancona 
findet  eine  billige  Ausgleichung  statt  und  der  Gesellschaft  wird  ein 
Betrag  von  10  Mill.  Lire,  die  eine  Hälfte  in  1868,  die  andere  in  1869 
mit  6  %  Zinsen  herausbezahlt.  Diese  10  und  die  obigen  35  Millionen 
zusammen  45  Millionen,  werden  also  binnen  2  resp.  4  Jahren  ent¬ 
richtet  und  die  Gesellschaft  enthält  dadurch  mehr  als  genügende 
Mittel  zur  Tilgung  ihrer  schwebenden  Schuld,  welche  fast  42  Mill. 
Lire  beträgt  und  zum  Ausbau  ihrer  Linien.  Bis  alle  Ansprüche  der 
Gesellschaft  liquidirt  sind,  wird  der  ihr  zugutkommende  Saldo  zur 
Heimzahlung  ihrer  früheren  Schuld  an  den  Staat  verwendet.  Die 
Zinsen  dieser  Schuld  werden  mit  6%  capitalisirt  bis  zum  Jahre  1872, 
wo  die  Gesellschaft  wieder  in  den  vollen  Genuss  der  Subvention  für 
die  Linien  Orvieto-Orte  eintritt  (gegenwärtig  ist  diese  Subvention  noch 
für  die  Deckung  der  Baukosten  dieser  noch  zu  vollendenden  Linie 
verpfändet).  _  Von  1872  an  verzinst  die  Gesellschaft  dem  Staat  dessen 
Guthaben  mit  6%,  während  die  Capitalheimzahlung  mittels  Theilung 
der  nach  Verzinsung  der  Prioritäten  und  bevorzugten  Actien  ver¬ 
bleibenden  Reinertrags  erfolgt.  Die  durch  das  neue  Uebereinkom- 
men  erlangte  Subvention  von  21/*  Mil),  läuft  99  Jahre  lang.  In  der 
am  19.  October  zu  Paris  abgehaltenen  Generalversammlung  wurde 
diese  Uebereinkunft  vom  30.  September  genehmigt.  Mit  der  Päpstli- 


Das  Netz  der  Pyrenäen  besteht  aus  den  Linien:  von  Mont-de-Marsan 
nach  Tarbes,  von  Bayonne  naehlrun,  von  Agde  nach  Lodeve,  von  Dax  nach 
Ramoux ,  von  Agen  nach  der  Tarbeser  Linie,  von  St.  Simon  nach  Foix,  von 
Castelnaudary  nach  Castres,  von  Toulouse  nach  Bayonne,  von  Tarbes  nach 
Bagneres,  von  Perpignan  nach  Port-Vendres.  Bis  15.  Januar  er.  waren  hiervon 
326  Kilometer,  welche  Bayonne  und  Toulouse  in  directe  Verbindung  brach¬ 
ten,  im  Betriebe.  Im  Bau  ist  ferner:  die  Linie  Auch-Tarbes  (Mont-de-Marsan) 
über  Mirande  und  Villecomtal. 


chen  Regierung  hat  die  Gesellschaft  einen  Vertrag  auf  5  Jahre  ge¬ 
schlossen,  wonach  statt  der  bisherigen  Zinsen-Garantie,  eine  jährliche 
Subvention  von  2500000  Francs  von  ersterer  gezahlt  wird.  Nach  Ab¬ 
lauf  der  5  Jahre  tritt  die  Gesellschaft  in  ihre  früheren  Zins-Garantie- 
Rcchte  wieder  ein,  oder  es  wird  ein  neues  Abkommen  getroffen.  Zu 
gleicher  Stunde  mit  der  Pariser  fand  auch  in  Florenz  eine  General¬ 
versammlung  statt.  Auch  dort  wurden  die  Anträge  der  Regierung 
und  natürlich  auch  die  Verlegung  des  Gesellschaftssitzes  und  der 
Generalversammlungen  nach  Florenz  einstimmig  angenommen, 
ebenso  dass  der  Verwaltungsrath  künftig  aus  10  Italienern  und  6  Aus- 
ländernbestehen  soll. 

D,  Russland.  Aus  der  Con cessio n  zum  Bau  einer  Eisenbahn 
von  Baltischport  nach  Petersburg.  — 

§  1.  Die  Ritterschaft  der  Provinz  Estland  übernimmt  die  Ver¬ 
pflichtung  im  Laufe  von  8  Monaten  eine  Actien-Gesellschaft  zu  grün¬ 
den  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Baltischport  über  Reval,  Wesen¬ 
berg,  Narva  nach  einer  Station  der  St.  Petersburg-Warschauer  oder 
der  Peterhofer  Eisenbahn.  —  Die  Gesellschaft  erhält  die  Benennung 
„Gesellschaft  der  Baltischen  Eisenbahn.“  — 

§  2.  Zur  Sicherstellung  dieser  Verpflichtung  wird  bei  der 
Reicßsbank  ein  Depot  von  400  000  Rubel  in  Wertbpapieren  nieder¬ 
gelegt. 

§  4.  Die  ganze  Linie  muss  für  den  Betrieb  eröffnet  sein  im 
Laute  von  4  Jahren. 

§  5.  Von  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen  Linie  verbleibt 
die  Gesellschaft  85  Jahre  im  Besitz  der  Bahn. 

§  6.  Die  Erddämme  werden  für  ein  Geleis  hergestellt.  Die 
Biücken  über  die  Flüsse  Narowa  und  Luga  müssen  Steinbauten  für 
zwei  Geleise  und  Metallbauten  für  ein  Geleis  haben.  Die  Durchlässe 
werden  entweder  von  Stein  oder  Gusseisen  ausgeführt.  Die  kleinen 
Brücken  müssen  steinerne  Pfeiler  haben,  der  obere  Bau  kaun  aber 
aus  Holz  aufgeführt  werden.  Die  Stationsgebäude,  Beamtenhäuser, 
Wageuschuppen  können  von  Holz  aufgeführt  werden,  jedoch  auf 
Steinfundamenten.  Die  Locomotivschuppen  aber  und  Werkstätten 
müssen  aus  Stein  aufgeführt  werden.  Die  Entfernungen  zwischen 
den  Stationen  dürfen  nicht  25  Werst  übersteigen.  Der  kleinste  Ra¬ 
dius  der  Curven  wird  auf  300  Faden  und  die  grösste  Steigung 
auf  %000  festgestellt.  Das  rollirende  Material  hat  zu  bestehen 
aus  50  Locomotiven,  90  Passagierwagen,  10  Bagagewagen,  800  Güter¬ 
wagen  und  Lowrys.  Die  ganze  Linie  darf  nicht  377  Werst  über¬ 
steigen.  Ausweiche-  und  Reserve-Geleise  sind  nicht  weniger  als  Yt 
der  ganzen  Bahnlänge  anzulegen.  — 

§  7.  Während  des  Baues  hat  die  Gesellschaft  das  Recht,  alle 
zum  Bau  erforderlichen  Gegenstände  zollfrei  aus  dem  Auslande  ein¬ 
zuführen. 

§  8.  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  eine  electro-magnetische 
Telegraphen-Leitung  längs  de  rganzen  Linie  herzustellen.  In  den 
Zügen  aber  müssen  transportable  Telegraphen-Apparate  vorhanden 
sein.  — 

§  9.  Wenn  die  Regierung  es  für  nothwendig  findet,  so  ist  der 
Endpunct  der  Baltischen  Bahn  mit  einer  Station  der  Nicolaibahn  zu 
verbinden. 

§  10.  Während  des  Baues  geniesst  die  Gesellschaft  alle  Rechte, 
die  den  Staatsbauten  zustehen.  Der  Krone  zugehörige  Ländereien 
werden  der  Gesellschaft  unentgeltlich  überlassen.  —  Desgleichen  ist 
derselben  gestattet,  von  Kronländereien  Baumaterial,  und  zwar: 
Steine,  Sand,  Lehm  und  Kalk  ohne  Zahlung  zu  entnehmen. 

§  13.  Das  Capital  der  Gesellschaft  wird  auf  26  390  000  Metall- 
Rubel  oder  70  000  Metall-Rubel  pro  Werst  festgestellt.  Das  erwähnte 
Capital  wird  gebildet  durch  Ausgabe  von  ActieD. 

§  14.  Zur  Tilgung  der  Actien  im  Laufe  von  85  Jahren  wird  jähr¬ 
lich  aus  der  Einnahme  Vl2%  vom  ganzen  Actien-Capital  abgelegt  und 
ausserdem  wird  annochzum  Tilgungsfonds  zugeschlagen  5%  von  allen 
getilgten  Actien. 

§  15.  Die  Zahlung  der  Dividende  geschieht  2  Mal  im  Jahr.  Die 
Ausloosung  der  Actien  behufs  deren  Tilgung  beginnt  mit  dem  ersten 
Betriebsjahre. 

§  16.  Behufs  Bildung  eines  Reservecapitals  bis  zum  Betrage 
von  1  000  000  Rubel  sind  im  Laufe  der  ersten  10  Jahre  5,  und  später¬ 
hin  2%  den  Betriebsüberschüssen  zu  entnehmen.  Zur  Unterhaltung 
der  Regierungs-Inspectionen  hat  die  Gesellschaft  während  des  Baues 
35  Rbl.  pro  Werst,  und  nach  der  Eröffnung  des  Betriebes  Ya%  der 
Brutto-Einnahme  zu  zahlen. 

§  19.  Für  den  Sitz  der  Direction  wird  entweder  Petersburg  oder 
Reval  bestimmt. 

§  24.  Militairtransporte  haben  mit  einer  Ermässigung  von  75% 
stattzufiuden. 

§  25.  Die  Post  und  die  dieselbe  begleitenden  Personen  werden 
unentgeltlich  befördert. 

§  26.  Wenn  die  Brutto-Einnahme  9000  Rbl.  pro  Werst  beträgt, 
so  ist  die  Gesellschaft  verpflichtet  ein  zweites  Geleise  zu  legen. 

§  32.  Nach  Verlauf  von  20  Jahren  hat  die  Regierung  zu  jeder 
Zeit  das  Recht,  die  Baltische  Bahn  zu  kaufen. 

D.  —  Russland.  (Aus  der  Concession  für  den  Bau  der  By- 
b i n  s  k  -  O  s e  t  s  c  h  e  n  k  a e r  Eisenbahn  vom  12.  Juli  1868.)  Der  Garde- 
Oberst  Alex.  Alexijew.  Kirejew  &  Comp,  übernimmt  in  Eigenschaft  des 
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Begründers  die  Verpflichtung,  innerhalb  6  Monaten  nach  der  Con- 
cessionsertheilung  eine  Actiengesellschaft  für  den  Bau  einer  Eisen¬ 
bahn  von  Rybinsk  zur  Station  Osetschenka  der  Nicolaibahn  ins  Leben 
zu  rufen.  Als  Garantie  für  die  Bildung  der  Gesellschaft  und  zur 
Sicherheit  für  den  Bau  vorliegender  Bahn  ist  der  Begründer  ver¬ 
pflichtet,  innerhalb  4  Monaten  nach  Ertheilung  der  Coneession  in  der 
Reichsbank  ein  Depot  von  500  000  Rbl. ,  bestehend  aus  Kaiserl.  Rus¬ 
sischen  zinsentragenden  Papieren  oder  von  der  Regierung  garantirten 
Actien  uud  Obligationen,  zu  deponiren.  Die  Rückzahlung  dieses  De¬ 
pots  an  die  Gesellschaft  wird  nach  Maass  der  fortschreitenden  Arbei¬ 
ten  so  bewerkstelligt,  dass  der  nicht  abgelöste  Theil  des  Depots  be¬ 
ständig  nicht  geringer  als  5%  von  dem  Werthe  der  zur  Vollendung 
nachgelassenen  Arbeiten  ist.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  auf 
eigene  Rechnung  und  Gefahr  die  Eisenbahn  zwischen  Rybinsk  und 
der  Station  Osetschenka  zu  bauen  und  dieselbe  sowohl  mit  dem  rol- 
lirenden  als  auch  mit  allem  übrigen  zu  ihrem  Betrieb  erforderlichen 
Inventar  zu  versehen.  Die  ganze  Linie  wird  für  den  Verkehr  inner¬ 
halb  27s  Jahren  eröffnet  und  innerhalb  31/*  Jahren  vollständig  been¬ 
digt  sein,  gerechnet  von  dem  Tage  dieser  Concessionsertheilung  ab. 
Die  Gesellschaft  besitzt  die  Bahn  für  die  Dauer  von  85  Jahren,  ge¬ 
rechnet  von  dem  Tage  der  Eröffnung  der  ganzen  Linie  für  den  be¬ 
ständigen  Verkehr  ab.  Die  Erddämme,  die  steinernen  Theile  der 
Brücken  und  Durchlässe  müssen  für  2  Geleise  gebaut  sein,  doch  wer¬ 
den  Schienen  nur  für  1  Geleis  mit  der  erforderlichen  Anzahl  Neben- 

feleise ,  die  zusammengenommen  im  Ganzen  nicht  weniger  als  ein 
'ünftel  von  der  ganzen  Bahnlänge  betragen  müssen,  —  gelegt.  Die 
Brücken  müssen  eisern,  auf  steinernen  Pfeilern  und  Trägern,  die 
Durchlässe  von  Stein,  Ziegelsteinen  oder  Gusseisen  sein.  Die  Sta¬ 
tionsgebäude,  Wohnhäuser,  an  der  Bahn  gelegene  Baulichkeiten  und 
Wagenschuppen  dürfen  aus  Holz,  müssen  jedoch  auf  Steinfundamen¬ 
ten  oder  zumWenigsten  auf  Steinpfeilern  erbaut  sein.  DieLocomotiv- 
und  Werkstattsschuppen  müssen  aus  Stein,  die  Wasserstationen  hin¬ 
gegen  dürfen  zum  Theil  aus  Holz  und  zum  Theil  aus  Stein  sein.  Die 
Zahl  der  Ueberfahrten,  die  auf  gleichem  Niveau  mit  der  Bahn  liegen, 
müssen  dem  örtlichen  Bedürfniss  einer  ungehinderten  Communica- 
tion  Genüge  leisten.  Das  Gewicht  und  die  Form  der  Schienen  muss 
denen  auf  der  Nicolaibahn  gleich  sein.  Der  Erddamm  muss  in  seinem 
Querdurcbschnitt  um  einen  Fuss  breiter  sein  als  der  Damm  der  Ni¬ 
colaibahn.  Zum  erstanfänglichen  Verkehr  bei  Eröffnung  der  Bahn 
hat  die  Gesellschaft  ein  rollirendes  Inventar  zu  erwerben,  in  Anzahl 
von  42  Locomotiven,  22  Personenwagen  und  1000  Güterwagen  und 
Lowrys.  Während  des  Betriebes  auf  der  Bahn  ist  die  Gesellschaft 
verpflichtet,  beständig  das  rollirende  Inventar  in  einem  dem  Bedürf¬ 
nisse  des  Verkehrs  entsprechendem  Maasse  zu  besitzen.  Die  nach 
dem  vorgestellten  Plane  und  der  Arbeits-Abschätzung  veranschlagte 
Ausdehnung  der  Linie  Rybinsk-Osetschenka  von  240  Werst  kann  nö- 
thigenfalls  um  2%  verlängert  werden.  Die  Gesellschaft  ist  verpflich¬ 
tet,  nicht  weniger  als  1/3  der  ganzen  Quantität  dem  Geldwerthe  nach 
von  Schienen  und  Wagen  in  Russland  anfertigen  zu  lassen.  In  Be¬ 
treff  der  Locomotiven  hat.  die  Gesellschaft  in  Russland  nur  auf  eine 
so  grosse  Anzahl  Bestellungen  zu  machen,  als  die  Russischen  Fabri- 
canten  zu  dem  gegebenen  Termin  zu  liefern  im  Stande  sind,  oder  eine 
so  grosse  Anzahl,  als  die  Regierung  von  der  Zahl  der  von  ihr  schon 
in  Russland  bestellten  Wagen  der  Gesellschaft  giebt;  hierüber  muss 
aber  die  Regierung  die  Gesellschaft  spätestens  nach  2  Monaten,  vom 
Tage  der  Concessionsertheilung  ab  gerechnet,  in  Kenntniss  setzen. 
Deshalb  hat  der  Begründer  das  Recht,  aus  dem  Auslande  einzuführen 
als  zollfrei:  a)  Schienen,  ihre  Verfestigungen ,  Drehscheiben, 'Wei¬ 
chen,  Röhren  zum  Wasserpumpen  und  Wasserleiten,  Stationssignale; 
b)  Gusseisen  und  Eisen  und  selbige  verarbeitet  zum  Bau  der  Brücken, 
Stationen,  Werkstätten  und  anderen  Bauten;  c)  rollirende  und 
stabile  Dampfmaschinen,  Krahne,  Waagen  und  anderweitiges  noth- 
wendiges  Zubehör  für  die  Stationen:  d)  Locomotiven,  Tender,  Wa¬ 
gen,  Räder,  Rädertheile,  Achsen  und  alle  übrigen  Attribute, 
leichwie  Rohmaterial  zum  Bau  des  rollirenden  Inventars;  e)  Ar- 
eitsmaschinen ,  Instrumente,  Apparate  und  ähnliches  Zubehör 
aus  Metall,  die  erforderlich  zur  Einrichtung  der  Werkstätten,  und  f) 
Apparate  zum  electro-magnetischen  Telegraphen.  Alle  diese  werden 
zollfrei  in  der  Ausdehnung  durchgelassen,  wie  sie  von  dem  Minister 
der  Wege-Communication  als  durchaus  nothwendig  zum  Bau  und  zur 
erstanfänglichen  Thätigkeit  der  Eisenbahn  und  für  das  rollirende 
Inventar  bis  völliger  Beendigung  der  Bahn  erkannt  werden.  Die 
Gesellschaft  verpflichtet  sich,  die  ganze  Linie  entlang  einen  electro- 
magnetischen  Apparat  mit  2  Leitungen  zur  Regulirung  und  Sicher¬ 
heit  des  Verkehrs  aufzustellen.  Auf  dem  Vereinigungspunct  der 
Eisenbahnen,  auf  Station  Osetschenka,  ist  der  Begründer  verpflichtet, 
alle  erforderlichen,  beim  Dienst  zweier  sich  vereinigenden  Bahnen  in 
Anwendung  kommenden  Gebäude  aufzuführen.  Die  Bahn  geniesst 
das  Recht  der  gesetzlichen  Expropriation  und  der  Inbesitznahme  von 
Privat-Ländereien  und  Gebäuden,  welche  für  die  Bahn  und  ihren  Zu¬ 
behör  erforderlich  sind  etc.  Kronländereien  im  Urzustände  und  nicht 
einem  Obrokverhältniss  unterworfen,  werden  der  Gesellschaft  unent¬ 
geltlich  in  solcher  Ausdehnung  übergeben,  als  zum  Bau  der  Bahn  und 
ihrem  Zubehör  erforderlich  ist.  Gleicherweise  ist  der  Gesellschaft 
gestattet,  aus  allen  in  der  Nähe  der  Bahn  liegenden,  noch  nicht  urbar 
gemachten  Kronländereien,  die  unbewaldet  und  in  keinem  Obrokver¬ 
hältniss  stehen ,  sich  unentgeltlich  das  zum  Bahnbau  erforderliche 


Material  zu  verschaffen,  wie :  Steine,  Sand,  Lehm  und  Kalk.  —  Das 
Capital  der  Gesellschaft  repräsentirt  16  56Ü  000  Metall -Rubel  und 
wird  durch  Actienemission  beschafft.  Die  Gesellschaft  hat  das 
Recht,  Actien  auszugeben,  welche  den  bezeichneten  Nominalbetrag 
des  Capitals  in  Rubel  Metall,  sowie  auch  in  £,  Holländischen  fl., 
Preussischen  Thalern  uud  Französischen  frcs.  zu  nicht  höherem 
Cours  als:  6  Rbl.  25  Kop.  —  6  Thlr.  24  Sgr.  —  11  fl.  80  Ct.  und  25  frcs. 
pro  £  —  darstellen.  Zur  Amortisirung  aller  Actien  innerhalb  85  Jah¬ 
ren  wird  jährlich  von  dem  Reinertrag  der  Gesellschaft  1/i»%  vom  gan¬ 
zen  obenbenannten  Capital  von  16  5U0  000  Rbl.  Metall  abgezogen  und 
überdies  nach  Verhältniss  der  Actientilgung  dem  Tilgungsfonds  zu¬ 
gezählt,  wie  auch  5%  vom  Nominalwerth  der  schon  amortisirten 
Actien.  Die  Auszahlung  der  Dividende  auf  die  Actien  wird  jährlich 
2  mal  stattfinden.  Die  Amortisation  des  Capitals,  welches  in  den 
Actien  nach  ihrem  Nominalwerth  enthalten  ist,  beginnt  nach  Ablauf 
des  ersten  Jahres  nach  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  ganzen  Linie 
und  geschieht  durch  öffentlich  stattfindende  Ziehung  in  Gegenwart 
des  luspectors  der  Bahn  einmal  im  Jahr.  Die  Gesellschaft  muss  vor 
Ausscheidung  der  Dividende  und  des  Tilgungsfonds  von  dem  Rein¬ 
ertrag  des  Unternehmens  während  der  ersten  10  Jahre  5,  späterhin 
aber  2%  zur  Bildung  eines  Reservecapitals  in  Abzug  bringen  bis  zu 
der  Zeit,  dass  dieses  Capital  den  Gesammtbetrag  von  800 000 Rubel 
haben  wird;  es  vertheilt  sich  auf  Bestreitung  unvorhergesehener  und 
ausserordentlicher  Ausgaben  bei  Reparatur  der  Bahn,  bei  Vermeh¬ 
rung  des  rollirenden  Inventars  oder  der  Vorräthe  u.  s.  w.,  und  ebenso 
schnell  wie  diese  Ausgaben  stattfinden,  muss  der  bezeichnete  Ge¬ 
schäftsgang  unverzüglich  gehandhabt  werden.  Bei  Ablauf  der  Frist 
oder  einer  anderweiten  Beendigung  dieser  Coneession  wird  der  Rest 
dieses  Capitals  zur  Deckung  der  Schulden  der  Gesellschaft,  falls 
solche  vorhanden  sein  sollten,  benutzt  oder  er  wird  unter  die  Actio- 
näre  vertheilt.  Oberaufsicht  des  Ministers  der  Wege-Communication, 
Direction  von  3  Mitgliedern  zur  Verwaltung  der  Angelegenheiten 
des  Bahnbaues  und  Betriebs.  Besonderer  Betriebs-Chef,  der  von  der 
Direction  nach  vorheriger  Bestätigung  Seitens  des  Ministers  ernannt 
wird.  Unentgeltlicher  Uebergang  der  Bahn  nach  Ablauf  der  Con- 
cession  an  die  Regierung  mit  allem  ihren  Inventar.  Wenn  nach  Ab¬ 
lauf  der  Concessionsfrist  das  Capital  der  Gesellschaft  nach  oben  aus¬ 
einandergesetzten  Bedingungen  vollständig  getilgt  ist,  tritt  die  Re¬ 
gierung  sofort  unentgeltlich  in  den  Besitz  der  Bahn  mit  allen  zu  ihr 
gehörigen  mobilen  und  immobilen  Besitzlichkeiten ,  indem  sie  der 
Gesellschaft  nur  den  Werth  des  rollirenden  Inventars  (Locomotiven, 
Wagen,  Maschinen,  Meubles  und  Instrumente),  welche  von  der  Ge¬ 
sellschaft  zum  anfänglichen  Bestand  des  Vermögens  hinzugefügt 
worden,  bezahlt.  Ausserdem  hat  sie  nach  Ablauf  von  20  Jahren  das 
Recht,  die  Bahn  anzukaufen,  nach  dem  Durchschnitt  der  Reineinnahme 
der  letzten  7  Jahre.  Der  Tarif  oder  die  Fracht,  welche  für  Beförderung 
von  Passagieren  oder  Gütern  erhoben  wird,  muss  nach  Classen  für 
die  Passagiere  und  Classificirungen  für  die  Fracht  eingetheilt  sein 
und  von  Zeit  zu  Zeit  von  der  Gesellschaft  zur  Durchsicht  und  Bestä¬ 
tigung  des  Ministers  der  Wege-Communication  vorgestellt  sein,  je¬ 
denfalls  darf  der  Maximal-Tarif  nicht  höher  angesetzt  werden,  als 
der  auf  der  Nicolaibahn,  oder  daher  nach  dem  Erfolg,  welchen  er  auf 
dieser  Bahn  haben  wird.  Wenn  aber  der  Reinertrag  auf  die  Actie 
15%  ergeben  sollte,  so  behält  die  Regierung  sich  das  Recht  vor,  von 
der  Gesellschaft  einen  verhältnissmässig  geringeren  Frachtsatz  für 
die  Bahn  zu  fordern.  Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  Landtruppen 
und  Marinemilitär  zu  befördern,  mögen  sie  einzeln  oder  in  Partien 
expedirt  werden ,  wie  auch  Pferde  und  Bagage,  Munition,  Artillerie 
und  Kriegsrüstung,  sowie  Arrestanten  für  den  viertenTheil  der 
Zahlung,  welche  durch  den  Maximaltarif  festgestellt  ist.  Die  Beför¬ 
derung  der  Post-Correspondenz  und  der  zu  ihrer  Begleitung  erforder¬ 
lichen  Beamten  geschieht  auf  der  Bahn  unentgeltlich.  Ein  Transport 
oder  eine  Person,  Seitens  der  Regierung  beordert,  hat  das  Recht, 
laut  Ordre“  Extrazüge  zu  verlangen. 

Technisches. 

*  Beschlüsse  der  Münchner  Techniker-Versammlung  auf  die 
Fragen  der  technischen  Commission  des  Vereins.  Vom  28 — 30. 
September  1868  tagte  in  München  die  Techniker-Versammlung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  nachdem  auf  Anregung 
der  in  1865  zu  Dresden  abgehaltenen  Techniker-Versammlung  die 
vorjährige  Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  beschlossen  hatte,  dass  die  nächste  Versammlung  ihrer 
Techniker  im  Jahre  1868  (also  3  Jahre  nach  der  Dresdner  Versamm¬ 
lung)  stattzufinden  habe.  Aehnlich  wie  zu  der  Dresdner  Versamm¬ 
lung  beschloss  die  technische  Commission  des  Vereins  zur  Vorberei¬ 
tung  der  abzuhaltenden  Versammlung  eine  Reihe  von  Fragen  aufzu¬ 
stellen,  deren  Beantwortung  zum  Theil  ausgedehnte  Vorarbeiten, 
statistische  Nachweisungen  etc.  nöthig  machten.  Es  wurden  im  Gan¬ 
zen  54  solcher  Fragen  aufgestellt  und  durch  die  geschäftsführende 
Direction  des  Vereins  sämmtlicheu  zum  Verein  gehörigen  Bahnver¬ 
waltungen  mitgetheilt,  welche  von  54  Bahnverwaltungen  beantwortet 
worden  sind.  Auf  Grund  dieser  schriftlichen  inhaltsvollen  Referate, 
welche  wohl  demnächst  durch  die  Redaction  des  technischen  Vereins- 
Organs  in  Hannover  veröffentlicht  werden,  und  auf  welche  wir  die 
Interessenten  aufmerksam  machen  wollen,  hat  die  Techniker-Ver¬ 
sammlung  die  sämmtlichen  54  gestellten  Fragen  beantwortet.  Da  die 
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meisten  dieser  Fragen  rein  technische  sind,  so  müssen  wir  es  unseren 
Lesern,  welche  solches  interessirt,  überlassen,  im  technischen  Ver¬ 
eins-Organ  über  dieselben  Auskunft  zu  erlangen.  Nur  die  Fragen, 
welche  die  Einrichtungen  der  Personen-Wagen  betreffen  (Einrichtung 
für  ein  sanfteres,  geräuschloses  Fahren,  Beleuchtung  und  Erwär¬ 
mung),  haben  ein  allgemeines  Interesse  für  Jedermann,  und  liegt  es 
daher  in  der  Aufgabe  unserer  Zeitung ,  die  Resultate  der  Techniker- 
Versammlung  wenigstens  in  dieser  Richtung  demnächst  mitzutheilen. 

K. —  Das  Bergbahnsystem  Marsh  ist  eine  verbesserte  Methode 
der  Constructionsart,  welche  auch  Fell  bei  seiner  Uebergangsbahn 
am  Mont-Cenis  anwendet. 

Der  Americanisehe  Ingenieur  Marsh  baut  gegenwärtig  auf  den 
höchsten  Berg  der  Weissen  Berge  in  New  Hampshire  eine  solche 
Eisenbahn  nach  eigenem  System.  Der  Grund  dieses  Baues  ist  in 
letzter  Linie  die  Erfindung  eines  brauchbaren  Bergbahnsystems  für 
die  Gebirgsterritorien  von  Dacotah,  Idaho,  Colorado  u.s.w.,  die  nur  auf 
diese  Weise  der  Wohlthat  von  Eisenbahnen  theilhaftig  werden  können. 

In  erster  Linie  ist  es  jedoch  keinesweges  als  ein  blosses  Ver¬ 
suchsexperiment  angelegt,  wie  mau  glauben  könnte,  wenn  man  liest, 
es  baue  einer  eine  Eisenbahn  einen  steilen  Berg  hinauf.  Dieser  Berg, 
Mount  Washington,  ist  eine  Art  Rigi  in  den  neuen  England-Staaten 
und  wird  alljährlich  von  Tausenden  von  Touristen  besucht.  Diese 
hinauf  zu  befördern  ist  bereits  eine  stark  befahrene  Fahrstrasse  mit 
Fabreinrichtuug  den  Berg  hinauf  angelegt ,  und  eben  dieser  Fahr¬ 
strasse  will  nun  Marsh  Concurrenz  machen.  Der  Bau  der  Bahn  wird 
von  dem  Erfinder  selbst  in  Verbindung  mit  einigen  Bostoner  Capita- 
listen  ausgeführt. 

Vorauszuschicken  ist  der  näheren  Beschreibung  des  Systems 
Marsh,  dass  der  Mount  Washington  5285  Fuss  hoch  ist  und  dass  die 
Länge  der  Bahn  1  Stunde  betragen  soll. 

Der  Berg  entspricht  in  seinem  Klima  dem  der  Alpen,  indem  es 
auf  ihm  häufig  sogar  noch  im  Juni  schneit. 

Der  Ingenieur  Marsh  kam  nach  verschiedenen  Versuchen  mit  dem 
System  Fell,  an  welchem  ihn  die  allzu  starke  Reibung  nicht  befrie¬ 
digte,  auf  die  Idee,  eine  leiterartige  Kammschiene  aus  geschmiedetem 
Eisen  zu  verwenden.  Er  verminderte  dadurch  die  Reibung  des  an  der 
Locomotive  angebrachten  Kammrades  in  hinreichendem  Grade  und 
erzweckte,  dass  sich  in  der  Kammschiene  keine  fremden  Substanzen 
mehr  anhäufen  und  dass  das  Kammrad  sowie  dessen  Zähne  um  so 
stärker  gebaut  werden  konnten. 

Die  mit  dieser  Vorrichtung  gemachten  Proben  lieferten  hinläng¬ 
lichen  Beweis,  dass  mit  der  so  construirten  Locomotive  sich  Steigun¬ 
gen  bis  zu  30  Procent  überwinden  lassen. 

Im  Frühling  1866  fing  man  am  nördlichen  Abhange  des  Berges 
und  ungeachtet  anhaltender  Schnee  -  und  Regenwetter  mit  den  Ar¬ 
beiten  an;  es  wurde  eine  Locomotive  sammt  Fracht-  und  Passagier¬ 
wagen  erbaut,  zu  dem  eine  Bahnstrecke  von  20  Minuten  Länge  fahr¬ 
bar  gemacht  und  so  das  System  in  Betrieb  gesetzt.  Auf  dieser  Strecke, 
welche  ein  Drittel  des  ganzen  Weges  den  Berg  hinauf  ausmacht,  wer¬ 
den  Steigungen  von  8  bis  33  Procent  überwunden. 

Die  Art  und  Weise  des  Baues  ist  so  recht  Americanisch.  Es  wird 
nach  Feststellung  der  Tra^e  der  im  Weg  stehende  Wald  niederge¬ 
hauen,  etwaige  kleinere  Felsen  werden  weggesprengt,  grössere  um¬ 
gangen,  dann  aus  rohen  Baumstämmen  das  Schwellengerüst  gelegt 
und. mittelst  Sperrbalken  gehörig  gestützt  und  befestigt.  Das  Bahn¬ 
gerüst  ruht  manchmal  auf  Felsen,  manchmal  schwebt  es,  auf  Pfosten 
gelegt,  5  bis  20  oder  mehr  Fuss  über  Vertiefungen  hinweg. 

Durchgängig  hält  es  sich  1  bis  3  Fuss  über  dem  Boden,  um  die 
Wegräumung  des  Schnees  zu  erleichtern. 

Die  Steigungen  sind  weder  genau  nivellirt,  noch  hält  man  sich 
mit  krummen,  starken  Windungen  auf. 

Die  Bahn  einfach,  schnell,  sehr  stark  und  mit  möglichst  geringen 
Kosten  zu  erbauen,  ist  der  vorläufige  Zweck,  verschönern  und  mit 
Mauerwerk  nachhelfen  könne  man  nachher,  meint  Herr  Marsh.  Die 
Erbauungskosten  der  Bahn  sind  sehr  gering.  Hr.  Marsh  berechnet 
die  Stunde,  wo  Holz  und  Material  bei  der  Hand  liegt  und  nicht  weit 
hergeschafft  werden  muss,  zu  72  000  Dollars  =  370  000  Francs ,  oder 
den  Kilometer  ungefähr  zu  70  000  Frcs.  Wo  die  Steigungen  16  Proc 
nicht  übersteigen,  berechnet  er  die  Kosten  noch  weit  billiger,  so  dass 
auch  noch  die  höheren  Americanischen  Arbeitspreise  in  Anschlag 
gebracht, .  in  Europa  solche  Bahnen  wirklich  fabelhaft  billig  erbaut 
werden  könnten.  Die  Schiene  für  das  Mittelrad  der  Locomotive  oder 
die  Kammschiene,  ganz  aus  geschmiedetem  Eisen,  wiegt  pro  Fuss  20 
Pfund,  und  wird  in  Stücken  von  10  bis  20  Fuss  gelegt,  um  den  Bie¬ 
gungen  und  dem  Einfluss  von  Hitze  und  Kälte  Rechnung  tragen  zu 
können.  Die  äusseren  glatten  Räder  haben  Schienen  aus  gewöhnli¬ 
chem  gewalzten  Flacheisen,  */2  Zoll  dick  und  2  Zoll  breit. 

Die  Triebkraft  ist  Dampf  und  wird  mittelst  einer  Locomotive 
angewendet,  deren  Kessel  vertical  in  Achsen  bängt  und  sich  folglich 
bei  jeder  Steigung  unverändert  in  wagerechter  Lage  erhält. 

Das  Kammrad  misst  2ys  Fuss  im  Durchmesser  und  die  Kämme 
sind  von  ungewöhnlicher  Breite  und  Dicke.  Durch  eine  eigene  Vor¬ 
richtung  wird  die  Locomotive  sicher  im  Geleis  erhalten. 

Sonst  unterscheidet  sich  die  Locomotive  nicht  von  einer  anderen 
gewöhnlichen. 

Die  Personen-  und  Frachtwagen  sind  zum  Zwecke  der  Ueberwin- 
dung  schroffer  Wendungen  nicht  ganz  so  lang  wie  die  gewöhnlichen 


Americanischen.  Die  von  Herrn  Marsh  benutzten  haben  stufenweise 
angebrachte  Sitze  und  der  Passagier  kehrt  auf-  und  abwärts  dem 
Berggipfel  den  Rücken  zu,  der  Aussicht  halber. 

Die  Sicherheitsvorrichtung,  welche  an  jedem  Wagen  an  beiden 
äusseren  Seiten  augebracht  ist,  besteht  in  einer  von  Herrn  Marsh  er¬ 
fundenen  und  patentirten  atmosphärischen  Bremse,  oder  vielmehr  in 
einer  einfachen  Luftpumpe,  deren  Kolben  mit  der  Achse  der  Räder 
in  Verbindung  steht  und  durch  dieselbe  in  Bewegung  gesetzt  wird. 
Die  Pumpe  ist  horizontal  an  jeder  Seite  des  Wagens  angebracht.  Ist 
der  Wagen  lang,  so  werden  an  jeder  Achse  zwei  angesetzt. 

Oben,  mittewegs  der  Länge  des  Cylinders,  ist  ein  Hahn  ange¬ 
bracht,  der  offen  bleibt,  wenn  die  Bremse  nicht  gebraucht  werden 
soll  und  den  man  nach  Bedürfniss  zudreht,  um  zu  bremsen.  Dreht 
man  den  Hahn  ganz  zu  und  macht  die  Pumpe  ganz  luftdicht,  so  bleibt 
der  Wagen  stehen.  Die  ganze  Bremseinrichtung  ist  ebenso  einfach 
als  zweckentsprechend. 

Bergab  ist  die  Locomotive  ganz  entbehrlich,  da  man  mittelst  der 
atmosphärischen  Bremse  unglaublich  leichte  und  sichere  Controle  bei 
dem  abwärts  fahrenden  Wagen  übt,  ihn  ganz  nach  Belieben  langsam 
und  schnell  zu  rollen  lenkt.  Die  Locomotive  zieht  das  Doppelte  ihres 
Gewichts  auf  einer  Steigung  von  33  Procent. 

Freilich  ist  dies  nicht  viel  und  die  immer  noch  schwache  Zug¬ 
kraft  wird  ein  Haupteinwand  bleiben.  Indessen  vermehrt  sich  die 
Zugkraft  bei  geringerer  Steigung,  und  noch  mehr  kann  durch  Doppel- 
Locomotiven-Vorspann  nachgeholfen  werden ,  so  dass  man  es  immer 
zu  einer  hinreichenden  Zugkraft  bringt.  Ebenso  verhält  es  sich  mit 
der  Schnelligkeit.  Bei  33  Procent  Steigung  fährt  Herr  Marsh  nicht 
viel  über  eine  Poststunde  in  der  Stunde;  auch  dies  wird  bei  geringerer 
Steigung,  d.  h.  bei  Steigungen,  wie  sie  alle  Europäischen  Strassen, 
auch  die  Alpenstrassen,  haben,  entsprechend  günstiger. 

(Dingler’s  polytechn.  Journal.) 

t.  —  Kendall’s  pneumatische  Bremse  und  Intercomnnjnica- 
tion.  Seit  2 y2  Jahren  ist  auf  der  London,  Chatham  and  Dover  Bahn 
ein  System  einer  pneumatischen  Intercommunication  nebst  continuir- 
licher  Bremsvorrichtung  in  Anwendung,  welches,  nach  den  bisheri¬ 
gen  Erfahrungen  zu  urtheilen,  eine  grosse  Zukunft  zu  haben  scheint. 
Das  System  ist  von  Mr.  Kendall  erfunden  und  patentirt,  der  compri- 
mirte  Luft  als  Mittel  zur  Uebertragung  der  Bewegung  auf  die  Brems¬ 
klötze  und  ebenso  zur  Erzeugung  eines  Glockensignals  im  Brems¬ 
wagenbenutzt. 

Die  pneumatische  Bremsvorrichtung  besteht  im  Folgenden:  Eine 
der  Achsen  der  Bremswagen  steht  durch  Riemenscheiben  mit  einer 
dreifach  gekröpften  Curbelachse  in  Verbindung,  welche  3  einfach 
wirkende  Luft-Compressions-Pumpen  treibt,  von  wo  die  comprimirte 
Luft  in  ein  schmiedeeisernes  Reservoir  strömt,  welches  sich  an  einem 
Ende  des  Bremswagens  unter  dem  Wagenboden  befindet.  Mr.  Kendall 
glaubt  indessen,  dieses  Reservoir  auch  ganz  und  gar  entbehren  zu 
können ,  wenn  er  die  Leitungsröhren  für  die  comprimirte  Luft  unter 
den  Wagen  reichlich  gross  macht.  Diese  Röhren  werden  nämlich 
durch  biegsame  Röhrenstücke  zwischen  den  Wagen  in  solcher  Weise 
mit  einander  verbunden,  dass  sie  gewissermaassen  ein  zusammenhän¬ 
gendes  Reservoir  bilden.  Von  dem  Reservoir  aus  führt  dann  ein  Lei¬ 
tungsrohr,  welches  mit  einem  Wasserstandszeiger  und  Sicherheits¬ 
ventil  versehen  ist,  in  den  Bremswagen  uud  steht  dort  durch  einen 
Hahn,  welchen  der  Bremser  nach  Erforderniss  öffnet  oder  schliesst, 
mit  einer  zweiten  Rohrleitung  in  Verbindung,  welche  unter  den  Wa¬ 
gen,  soweit  dieselben  überhaupt  mit  pneumatischen  Bremsen  ver¬ 
sehen  sind,  entlang  führt.  Durch  ein  Ableitungsrohr  kann  der  Brem¬ 
ser  ferner  die  comprimirte  Luft  abströmen  lassen,  wenn  er  die  Brem¬ 
sen  lösen  will. 

Um  nun  die  comprimirte  Luft  auf  die  Bremsklötze  wirken  zu. 
lassen,  ist  unter  jedem  mit  solchen  Bremsen  versehenen  Wagen  in 
horizontalerLage  ein  kurzer  gusseiserner  Cylinder  von  lOZoll  Durch¬ 
messer  angebracht,  der  2  Kolben  enthält,  welche,  so  lange  die  Brem¬ 
sen  nicht  angezogen  sind,  unmittelbar  aneinander  liegen  und  durch 
Federn  in  dieser  Lage  erhalten  werden.  Die  beiden  Kolbenstangen 
wirken  unmittelbar  gegen  die  Bremsklötze.  Um  die  Bremsen  anzu¬ 
ziehen,  hat  der  Bremser  also  den  Hahn  zu  öffnen,  welcher  den  Dampf 
nun  in  die  unter  den  Wagen  befindlichen  Cylinder,  und  zwar  in  den 
Raum  zwischen  den  Kolben,  eintreten  lässt,  also  die  Kolben  ausein¬ 
ander  treibt  und  die  Bremsklötze  gegen  die  Räder  drückt.  Der  ge¬ 
wöhnliche  Druck  der  comprimirten  Luft  beträgt  40  Pfd.  pro  Quadrat¬ 
zoll,  aber  ein  höherer  Druck  kann  natürlich,  wenn  erforderlich,  er¬ 
langt  werden.  Bei  40  Pfd.  Luftdruck  beträgt  die  Pressung  auf  jeden 
Kolben  in  den  zehnzölligen  Cylindern  3141, 8  Pfd.  Um  die  Bremsen 
zu  lösen,  braucht  der  Bremser  nur  den  vorhin  erwähnten  Hahn  zu 
schliessen  und  einen  im  Ableitungsrohr  befindlichen  Hahn  zu  öffnen. 

Der  Werth  jeder  continuirlichen  Bremsvorrichtung  beruht  erstens 
auf  der  Geschwindigkeit,  womit  die  Bremsen  zur  Wirkung  gebracht 
werden,  und  zweitens  auf  der  Grösse  des  Drucks,  der  gegen  die 
Bremsklötze  ausgeübt  wird.  In  dieser  Hinsicht  scheint  Kendall’s 
System  eine  besondere  Empfehlung  zu  verdienen,  denn  man  braucht 
dabei  nur  einen  Hahn  zu  öffnen,  um  die  Bremsen  anzuziehen,  und  man 
kann  durch  Vermehrung  oder  Verminderung  der  Belastung  des  Si¬ 
cherheitsventils  den  auf  die  Bremsklötze  wirkenden  Druck  ganz  nach 
Erforderniss  reguliren.  Bei  einigen  Versuchen,  welche  am  17.  Sep¬ 
tember  d.  J.  in  Gegenwart  des  Regierungs- Commissärs  Oberst  Yol- 
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land  und  , verschiedener 
welche  in  der  folgenden 
diese  Bremsvorrichtung 
waren  alle  7  Wagen  des 
versehen  und  es  wurde 
wie  Mr.  Kendall  solches 
zeitig  mit  benutzt. 


namhafter  Ingenieure  gemacht  wurden  und 
Tabelle  zusammen  gestellt  sind,  bewies  sich 
als  sehr  wirksam.  Bei  diesen  Versuchen 
Zuges  mit  solchen  pneumatischen  Bremsen 
der  Apparat  vom  Locomotivführer  regiert, 
empfiehlt.  Die  Tenderbremse  wurde  gleicb- 


Nro.  des  Versuches. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

Geschwindigkeit  des  Zuges  in  Engl. 
Meilen  pro  Stunde . 

35 

40 

55 

45 

55 

50 

Entfernung,  welche  der  Zug  durch¬ 
lief,  nachdem  die  Bremse  angezo¬ 
gen  war.  .....  Yards 

323 

220 

200 

200 

250 

150 

Dauer  des  Biemsens  in  Secuuden 

35 

19 

20 

17 

30 

30 

Steigungen  der  Bahn . 

Gefälle 

Huri- 

Gefalle 

? 

? 

? 

Luftdruck  beim  Anziehen  derBrem- 
sen,  pro  Quadrat-Zoll  .  .  .  Pfd. 

1  :  100 

50 

zontal 

50 

1  :  100 

50 

50 

50 

50 

Der  pneumatische  Intercommunications-  Apparat  ist  ebenso  ein¬ 
fach  wie  die  Bremsvorrichtung.  Unter  jedem  Personenwagen  ist  dabei  j 
ein  kleiner  kugelförmiger  Behälter  angebracht  und  mit  einem  Drei¬ 
weghahn  versehen,  wodurch  derselbe  entweder  mit  der  ersten  Röhren- 
leitung,  welche  den  Vorrath  an  comprimirter  Luft  enthält,  oder  mit 
der  zweiten  Leitung,  welche  in  die  Cylinder  führt,  in  Verbindung  ge-  , 
setzt  werden  kann.  Unter  gewöhnlichen  Umständen  steht  der  Be¬ 
hälter  immer  mit  dem  ersteren  Kohr  in  Verbindung,  ist  also  stets  mit  1 
comprimirter  Luft  angefüllt.  Durch  das  Anziehen  einer  Schnur,  wel¬ 
che  unter  der  Decke  eines  jeden  Personenwagens  entlang  läuft,  kann 
aber  jener  Hahn  gedreht  werden  und  es  ertönt  dann  sofort  eine  Pfeife 
im  Bremswagen.  Wenn  die  Schnur  wieder  losgelassen  wird,  so  nimmt 
der  Dreiweghahn  seine  frühere  Stellung  wieder  au.  Der  sphärische 
Behälter  füllt  sich  dann  also  wieder  mit  comprimirter  Luft,  und  es 
kann  also  durch  wiederholtes  Anziehen  und  Loslassen  der  Schnur  i 
das  betreffende  Signal  beliebig  oft  schnell  nach  einander  gegeben 
werden.  Mr.  Kendall  verbindet  damit  auch,  wenn  solches  verlangt 
wird,  Apparate,  welche  erkennen  lassen,  von  welchem  Coupe  aus  j 
jene  Schnur  angezogen  wurde. 

Die  Vorrichtungen  zur  Kuppelung  der  Röhren  zwischen  den 
Wagen  vermittelst  biegsamer  Röhren  von  Kautschuk  und  eigenthüm- 
lich  geformter  Verbindungstücke  sind  einfach  und  sinnreich,  lassen 
sich  aber  ohne  Zeichnung  nicht  wohl  verstehen.  Man  findet  Zeich¬ 
nungen  und  eine  ausführliche  Beschreibung,  woraus  das  Vorstehende 
entnommen  ist,  in  der  Zeitschrift  Engineering  vom  9.  October  d.  J. 
Die  Kuppelung  ist  so  eingerichtet,  dass,  wenn  irgendwo  zwischen  den  j 
Wagen  plötzlich  die  Verbindung  aufgehoben  werden,  z.  B.  der  Zug 
abreissen  sollte,  die  Röhrenleitungen  sofort  durch  die  senkrecht 
herabhängenden  Gummiröhren  am  Ende  des  vorderen. Zugtheils  ab¬ 
geschlossen  werden  würden,  so  dass  man  dann  noch  die  Apparate  in 
dem  vorderen  Theil  des  Zuges  in  gewohnter  Weise  zum  Bremsen  und 
Geben  von  Intercommunications  -  Signalen  benutzen  könnte.  Wenn 
man  auf  die  pneumatische  Intercommunication  verzichtet,  so  würde 
die  Construction  der  pneumatischen  Bremsvorrichtung  nicht  unwe¬ 
sentlich  vereinfacht  werden  können,  und  in  solcher  vereinfachten 
Form  hat  das  ganze  System  wohl  am  meisten  Aussicht  auf  weitere 
Anwendung.  Das  Patent  des  Mr.  Kendall  ist  von  einer  Gesellschaft 
erworben,  welche  durch  Mr.  R.  Daws  in  London,  Carven-street  19,  re- 
präsentirt  wird. 

Wenn  man  nur  eine  pneumatische  Intercommunication  in  den 
Zügen  hersteilen  will,  so  dürften  die  in  einigen  Zügen  der  Französi¬ 
schen  Ostbahn  eingeführten  pneumatischen  Intercommunications- V or- 
richtungen,  deren  Construction  auch  auf  der  letzten  Pariser  Ausstel¬ 
lung  zu  sehen  war,  der  oben  beschriebenen  Construction  in  mancher 
Hinsicht,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  grössere  Einfachheit  der 
Röhren leitungen,  vorzuziehen  sein. 

st.  —  Die  Wasserversorgung  auf  der  Kaiserlich.  Südrussischen 
Staatsbahn.  Auf  der  200  Kilometer  langen  Südrussischen  Staats¬ 
bahn  von  Odessa  nach  Balta  und  Tiraspol  waren  nur  die  Stationen 
Odessa,  Mordarowka  und  Tschubowka  der  Hauptbahn,  dann  Strass¬ 
burg  und  Tiraspol  der  Flügelbahn  mit  Wasser  versorgt.  Da  bei  den 
eigenthümlichen  Localverhältnissen  sämmtliche  Baumaterialien  von 
Odessa  aus  auf  die  Linie  versendet  werden  mussten,  so  lag  es  im  In¬ 
teresse  der  raschen  Vollendung  der  Bahn,  den  Oberbau  zu  forciren. 
Zu  diesem  Behufe  mussten  täglich  5 — 6  Materialzüge  und  eben  so 
viele  leere  Wagenzüge  in  entgegengesetzter  Richtung  etablirt  wer¬ 
den;  es  galt  also  Wasser  für  8 — 10  vollbelastete  Züge  täglich  in  den 
Stationen  Wigoda,  Rasdjelnaja  und  Michelsthal  zu  beschaffen.  Dies 
geschah,  auf  Anregung  des  Generaldirectors  Baron  Ungern  Stern¬ 
berg  dadurch,  dass  das  Wasser  mittels  Eisenbahn-Separatzügen  von 
Odessa  aus  in  die  3  genannten  Stationen  verführt  wurde,  wozu  25  Horn- 
viehwagen  benützt  wurden.  In  jeden  Wagen  wurde  ein  Kasten  ein¬ 
gesetzt,  der  gehörig  calfatert  und  mit  einigen  Abtheilungswäuden 
zur  Vermeidung  der  grossen  Wasserschwankungen  versehen  war. 


Ein  solcher  Kasten  fasste  273  Cubikfuss  Wasser  und  war  es  daher 
möglich,  täglich  6825  Cubikfuss  Wasser  aus  Odessa  zu  verfrachten. 
Zwischen  Wagenwand  und  Kasten  wurde  ein  Raum  von  6"  gelassen, 
der  im  Winter  mit  Dünger  ausgefüllt  wurde. 

Mit  der  Vollendung  der  Bahn  wurden  au  5  Stationen  grossartige 
Wasserleitungen  in  Angriff  genommen  und  wird  erst  mit  der  Herstel¬ 
lung  derselben  den  Anforderungen  an  den  Betrieb  der  Bahn  mit 
Sicherheit  entsprochen  werden  können. 

Die  vorgenommene  Analyse  der  Wässer  zeigt,  dass  fast  alle  der¬ 
selben  sehr  viel  feste  Bestandtheile  enthalten  und  daher  die  Bildung 
von  Kesselstein  in  den  Locomotiven  sehr  beförden.  Das  gegen  die 
Bildung  von  Kesselstein  unter  vielen  andern  Mitteln  auch  angewen¬ 
dete  Halogenin,  welches  aus  Cblorantimonium,  2,885  Catechu 
und  0,oeo  Eisenoxyd  besteht ,  hat  sich  bewährt,  muss  aber  mit  grösster 
Vorsicht  gebraucht  werden,  weil  bei  einiger  Concentrirung  der  Salze 
in  der  Siedhitze  die  Wände  des  Kessels  angegriffen  werdeu. 

(Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch.- Vereins.) 

st.  —  Verwendung  imprägnirter  Hölzer  zum  Bau  von  Eisen¬ 
bahnwagen.  Im  Jahre  1860  lies«  die  k.k.  priv.  Oesterr.  Staatsbahn- 
Gesellschaft  6  verschiedene  Wagen  aus  imprägnirten  Hölzern  bauen, 
um  durch  Versuche  festzustellen:  1)  ob  die  Verwendung  von  Höl¬ 
zern,  welche  nach  dein  Verfahren  von  Boucherie  mit  Kupfervitriol 
imprägnirt  waren,  vortheilhafter  für  den  Wagenbau  sei,  als  die  Ver¬ 
wendung  nicht  imprägnirter  Hölzer,  2)  welche  imprägnirte  Holzgat¬ 
tung  sich  am  besten  für  den  Wagenbau  verwenden  lasse. 

Zu  den  Versuchen  wurde  Linden-,  Ahorn-,  Rothbuchen-  und 
Eschenholz  verwendet.  Die  erzielten  Resultate  waren  jedoch  nicht 
günstig.  Das  Eschenholz  musste  schon  nach  5  jähriger  Dauer  wegen 
Fäulniss  ausgewechselt '  werden ;  ebenso  war  das  Rothbucheuholz 
durch  Reissen  sehr  bald  untauglich  geworden.  Mehrere  Wagen,  welche 
gleichzeitig  mit  diesen,  und  zwar  aus  nicht  imprägnirtem  Holze,  er¬ 
baut  wurden,  haben  sich  in  derselben  Betriebsperiode  besser  gehal¬ 
ten.  Aus  der  Verwendung  der  imprägnirten  Hölzer  ist  daher  um  so 
weniger  Vortheil  erwachsen,  als  auch  die  Kosten  derselben  höher 
waren,  als  jene  der  nicht  imprägnirten  Hölzer,  denn  letztere  sindtür 
Geripptheile  um  circa  20%,  für  Verschalungen  und  Fussböden  circa 
30  bis  40%  billiger  zu  beschaffen.  Das  beste  Verhalten  zeigte  das 
imprägnirte  Ahornholz ;  die  übrigen  Holzgattungen  haben  durch  das 
Imprägniren  eher  an  Qualität  verloren  als  gewonnen.  Es  können  da¬ 
her  Hölzer,  welche  nach  dem  Boucherie’schen  Verfahren  mit  Kupfer¬ 
vitriol  imprägnirt  sind,  zum  Bau  von  Eisenbahnwagen  nicht  empfohlen 
werden.  (Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch.  Vereins.) 

t.  —  Die  neue  Centralstation  zuLiverpool.  Die  vereinigten  Ge¬ 
sellschaften  der  Midland  Bahn,  der  Great-Nortbern  Bahn  und  der 
Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire  Bahn  werden  eine  fabelhafte 
Summe  für  die  Expropriation  des  Terrains  zu  der  neuen  Centralstation 
bei  Raueiagh-street  in  Liverpool  und  zu  den  Zugängen  dieser  Station 
zu  zahlen  haben.  Der  Preis  des  Grund  und  Bodens  in  diesem  Theil 
der  Stadt  ist  unglaublich  hoch,  so  dass  sehr  zu  bezweifeln  ist,  ob  die 
ganze  Anlage,  bei  so  enormen  Anlagekosten,  rentabel  sein  kann.  Die 
Expropriation  für  diese  Station  wird  im  Ganzen  mindestens  %  Mil¬ 
lion  £  kosten.  (Nach  dem  Engineering.) 

Literatur. 

*  Oesterreichiseh  -  Ungarische  Eisenbahn- Angelegenheiten. 
Sämmtlichen  Oesterr.-Ungar.  Eisenbahnverwaltungen  gewidmet  von 
Eduard  Kafka,  Beamter  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft.  Wien,  1868.  Herzfeld  &  Bauer. 

Seit  Jahren  agitirt  der  Verfasser  sowohl  in  politischen  Journalen 
als  in  den  Fachblättern  für  das  Zustandekommen  eines  Oesterreichi- 
schen  Eisenbahnvereins,  welchen  Gedanken  derselbe  zuerst  in  dieser 
Zeitung  (Jahrg.  1862,  Nr.  2,  S.  13)  aussprach  und  spater  im  Oesterr. 
Centralblatt  noch  weiter  entwickelte.  Wie  wir  kürzlich  mittheilten, 
wurde  diese  Idee  vom  Oesterr.  Ministerium  im  projectirten  Ausgleiche 
bezüglich  der  Oesterr. -Ungarischen  Bahnen  autgenommeu,  wo  „die 
Bildung  eines  Eisenbahn-Verbandes  zwischen  sämmtlichen  Eisenbahn¬ 
unternehmungen  beider  Staatsgebiete“  angestrebt  wird,  sodass  wohl 
anzunehmen  steht,  es  werde  die  Bildung  eines  Oesterr.-Ungar.  Eisen¬ 
bahn-Vereins  in  nicht  ferner  Zeit  zur  Wahrheit  werden.  Es  wird  un- 
]  sere  Leser  interessiren  zu  hören,  wie  man  sich  diesen  Oesterr.  Eisen- 

bahnverein, welcher  nicht  nach  Art  der  Deutschen  Eisenbahn- Verbände 
1  eine  gemeinsame  Transporte  ausführende  Gesellschaft  sein  soll,  im 
Verhältniss  zu  dem  ganz  gleichartigen  Verein  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  denkt,  welchem  sämmtliche  Oesterr.  Eisenbahnen  an¬ 
gehören.  „Die  Oesterr.-Ungar.  Eisenbahnverwaltungen“,  sagt  der 
Herr  Verfasser,  „haben  gemeinsame  und  specielle  Interessen.  Die 
gemeinsamen  Interessen  können  wieder  im  engeren  und  weiteren 
Sinne  genommen  weiden.  Die  gemeinsamen  Interessen  im  weiteren 
Sinne  sind:  das  Zollwesen,  der  technische  Betrieb  und  die  rechtlichen 
Verhältnisse  Dritten  gegenüber,  besonders  hinsichtlich  der  Haltpmcht. 
Auf  Grund  dieser  weiteren  gemeinsamen  Interessen  bildete  sich  der 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen,  dessen  Mitglieder  die 

Oesterr.-Ungar.  Bahnverwaltuugen  ebenfalls  sind.  Die  gemeinsamen 


695 


luteressen  der  Gestern-Ungar.  ELenbahnverwaltuugen  im  eDgeru 
Sinne  sind:  Tarifs-,  Reclamations-,  Steuer-,  Assecuranz-,  Bank-,  Zin- 
sengarautie-,  Militärtrausport-,  Freikarten-  und  Administrations- 
Angelegenheiten.“  —  Herr  Kafka  theilt  sogleich  in  seiner  Schrift 
einen  Entwurf  der  „Statuten  des  Vereins  Oesterr.-Ungar.  Eisenbahn¬ 
verwaltungen“  mit,  welche  fast  wörtlich  den  Statuten  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  nachgebildet  sind.  Der  Verein 
soll  den  Zweck  haben,  „durch  gemeinsame  Berathungen  und  ein- 
miithiges  Handeln  das  eigene  Ifiteresse  und  dasjenige  des  Publicums 
zu  fördern.“  Geborne  Mitglieder  sind  sämmtliche  Eisenbahnverwal¬ 
tungen,  welche  ihr  Domicil  im  Kaiserthume  Oesterreich  oder  in  einem 
an  dasselbe  grenzenden  Lande  besitzen.  Mit  dieser  Bestimmung  soll 
die  Theilnahme  an  dem  Vereine  vornehmlich  jenen  Verwaltungen  er¬ 
möglicht  werden,  welche  in  den  nach  Süden,  Osten  und  Norden  an 
Oesterreich  grenzenden  Ländern  mit  Eisenbahnen  bereits  bedacht  sind, 
oder  dieselben  erhalten  werden.  Oer  Verein  hat  seine  geschäftsfüh¬ 
rende  Direction  und  seine  jährlichen  Generalversammlungen. 

Zu  den  practischen  Aufgaben  des  Vereins  soll  demnach  die  Ein¬ 
richtung  eines  Central-Reclamations-Büreaus  nebst  einer  Central- 
Recherche- Anstalt  zur  Auffindung  vermisster  Güter,  dann  einer  Cen¬ 
tral- Versuchsstation  nebst  einer  Pepiniere  zur  Heranbildung  von  Bahn¬ 
beamten  gehören.  In  mittelbarer  Verbindung  mit  dem  Verein  soll 
ferner  die  Gründung  eines  Eisenbahn -Assecuranz  -  Vereins ,  eines 
Eisenbahn- Abrechnungssaales  (Clearing-House) ,  einer  Eisenbahn- 
Vereinsbank,  einer  Eisenbahn-Vereinsfabrik  zur  Herstellung  von 
Eisenbahnfahrzeugen  auf  gemeinschaftliche  Kosten  des  Vereins  und 
eines  Eisenbahn-Vereinshauses,  in  welchem  die  Vereins-Direction 
ihren  Sitz  hat,  die  Generalversammlungen  gehalten  werden ,  die 
Assecuranz-Bank,  das  Clearing-House,  die  Fabrik  etc.  ihre  Localitäten 
haben,  sowie  eines  geselligen  und  wissenschaftlichen  Vereins  für 
Beamte  angestrebt  werden.  Ausserdem  befürwortet  der  Verfasser 
die  Einführung  der  IV  Wagenclasse  auf  sämmtlichen  Oesterr.  Eisen¬ 
bahnen  und  unterstützt  diesen  Vorschlag  durch  statistische  Mitthei- 
iungen  über  die  günstigen  Ergebnisse,  welche  die  Einführung  dersel¬ 
ben  in  Preussen  geliefert  hat.  Auch  sind  die  weiteren  Betrachtungen 
über  Eisenbahn- Administration,  Gehalte,  Versetzungen,  Tantiemen 
und  Prämien,  Strafen,  Büreaustunden,  Dienstvorschriften,  Eisenbahn- 
Restaurationen  und  Localbahnen  beachtenswerth  (wenn  auch  manche 
Themata  etwas  zu  aphoristisch  dargestellt  sind)  und  können  wirjdes- 
halb  das  mancherlei  Anregung  bietende  Buch  empfehlen. 

Volkswirtbschaftliches. 

K.  —  Eisen-  und  Kohlenproduction  der  Vereinigten  Staaten  im 
Jahre  1866.  Die  Production  des  fossilen  Brennmaterials  hat  in  den 
Vereinigten  Staaten  im  Jahre  1866  sich  auf  26  Millionen  Tonnen  be¬ 
laufen.  In  dieser  Zahl  nimmt  der  Pensylvanische  Antbracit  die  erste 
Stelle  mit  12  899  747  Tonnen  ein,  während  von  der  bituminösen  Kohle 
des  Cumberland- Bassins  in  Maryland  1079  331  Tonnen  gefördert 
wurden. 

Pensylvanien  enthält  aber  nicht  allein  Anthracitlager,  sondern  es 


ist  auch  an  bituminöser  Kohle  reich;  die  Gewinnung  der  letzteren  ist 
jedoch  eines  bedeutenden  Aufschwunges  noch  fähig. 

Die  Eisenindustrie  der  Vereinigten  Staaten  ist)  im  Fortschreiten 
begriffen;  die  in  1866  producirten  Quantitäten  sind  folgenderweise 
geschätzt: 

Roheisen .  329  959  Tonnen 

Schienen .  339  164  „ 

Gusswaaren .  480  326  , 

Fa^on-Eisen .  600  939 

Stahl .  14923 

Auch  hier  nimmt  Pensylvanien  den  ersten  Rang  ein  unter  den 
Staaten,  die  der  Eisen -Industrie  obliegen,  denn  es  producirte  im 
Jahre  1866:  F 

Gusseisen  497  584  Tonnen 
Schienen  180  854  „ 

Der  Staat  New-York  kommt  erst  in  zweiter  Linie  und  in  dritter 
Ohio. 

Die  grösste  Arbeiter-Bevölkerung  der  Städte  in  den  Vereinigten 
Staaten  besitzt  Philadelphia  mit  96  600  Köpfen,  während  die  Werk¬ 
stätten  von  New-York  deren  80  200  und  die  von  Cincinnati  29  500  ent¬ 
halten.  Die  Arbeitslöhne  stehen  am  höchsten  in  New-York. 

(Annales  des  mines.) 

Eisenbahn -Kalender. 

Generalversammlungen.  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

30.  Novbr.  ’dvlosterburg-Schleswiger  Eisenb.-Ges.  zu  Schleswig. 

1.  Decbr.  Pfälzische  Maximiliansbahu-Gesellschaft  zu  Ludwigs¬ 
hafen  a/Rh.  cfr.  off.  Bekm.  S.  695. 

14.  Decbr.  Kronprinz  Rudolfsbahn- Gesellschaft  zu  Wien.  Tagesord¬ 
nung:  Bericht  über  denBau  und  Betrieb  der  Bahn;  Erwerbung 
der  Concession  für  St.  Michael-Leoben;  Wahlen. 

16.  Decbr.  »Berliner  Pferde-Eisenbahn-Ges.  zu  Berlin. 

Einzahlungen. 

Magdeburg-Cöthen-Halle-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die  8.  Einzahlung  auf  die  neuen  Actieu  ist  mit  10  Thlr.  pr.  Stück  am 
18.  und  19.  December  bei  der  Gesellschaftscasse  in  Magdeburg  zu 
leisten. 

Cottbus -Grossenhainer  Eisenbahn -Gesellschaft.  Nachdem 
die  vorläufig  ausgeschriebene  Einzahlung  von  10°  0  auf  die  Stamm- 
Actien  von  einigen  Zeichnern  bisher  nicht  geleistet  worden  ist,  wer¬ 
den  dieselben  durch  Bekanntmachung  vom  10.  d.  M.  auf  Grund  des 
Statuts  §  15  öffentlich  aufgefordert,  die  erste  Einzahlung  von  10°/u 
auf  die  gezeichneten  Stamm-Actien  bis  spätestens  den  7.  December 
er.  bei  der  Gesillschafts-Hauptcasse  zu  Cottbus  bei  Vermeidung  der 
im  Statut  §  16  angedrohten  Rechtsnachtheile  zu  leisten. 


Submissionen. 


Termin 

Submittirende  Bahn 

Gegenstand  der  Submission 

Seite 

30.  Nov. 

zu  Leipzig 

Leipzig-Dresden 

Verkauf  von  Materialabfällen 

696 

30. 

zu  Münster 

Westfälische  E. 

O  berhaumaterialien- Verkauf 

_ 

8.  Dec. 

zu  Cöln 

Rheinische  E. 

10  Locomotiven 
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15. 

zu  Bromberg 

Preuss.  Ostbahn 

6  Locomotiven 
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Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Nachdem  von  dem  mitunterzeichneten  Gesellschaftsaus- 
schusse  an  Stelle  des  mit  Tode  abgegangenen  Herrn  Advocat 
Dr.  Wilhelm  Einert  der  bisherige  stellvertretende  Director,  Herr 
Paul  Bassenge,  als  wirkliches  Mitglied  in  das  Directorium  der 
Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie  gewählt  worden  ist,  so 
wird  Solches,  sowie  dass  das  Directorium  in  Folge  dieser  Ergän¬ 
zung  den  Unterzeichneten  Professor  Dr.  Otto  Linne  Erd¬ 
mann  zu  seinem  Vorsitzenden,  Herrn  Banquier  Wilhelm 
Seyfferth  aber  zu  dessen  Stellvertreter  erwählt  hat,  nach  §§  35 
und  40  der  Statuten  hiermit  zur  öffentlichen  Kenntniss  gebracht. 

Leipzig,  den  9.  November  1868. 

Der  Ausschuss  und  das  Directorium  der  Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn-Compagnie. 

D.  Vollsack.  D.  O.  L.  Erdmann.  C.  A.  G-essler. 

Pfälzische  Maximiliansbahii. 
(Neustadt-Weissenburg,  Winden-Maxau.) 

Die  Herren  Actionäre  der  Pfälzischen  Maximilians  •  Bahn 
werden  in  Gemässheit  der  §§  26  und  40  der  Gesellschafts-Satzun¬ 
gen  zu  einer 

Dienstag  den  1.  December  1868,  Morgens  10  Uhr 
zu  Ludwigshafen  a/Rh.  im  Stationsgebäude 
abzuhaltenden 


Ausserordentlichen  Generalversammlung 

hierdurch  ergebenst  eingeladen. 

T  agesordnung: 

1)  Vorlage  der  Allerhöchsten  Concessionsurkunde  d.  d. 
Schloss  Berg,  den  21.  September  1868  für  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Eisenbahn  von  Winden  nach  Bergzabern  als  integri- 
render  Bestandtheil  der  Pfälzischen  Maximiliansbahn  unter  Aus¬ 
dehnung  der  41/2procentigen  Zinsengarantie  des  Staates  auf  die 
hierdurch  veranlasste  Capitals-Vermehrung. 

2)  Antrag  der  Verwaltung 

a)  auf  Anerkennung  und  Annahme  dieser  Concession 
durch  die  Actieu -Gesellschaft  der  Pfälzischen  Maxi¬ 
miliansbahn. 

b)  auf  Genehmigung  der  der  dessfalls  erforderlichen  Er¬ 
höhung  des  Bau  -  und  Einrichtungs- Capitales  um  den 
Maximalbetrag  von  275  000  fl.  unter  mit  den  Kgl. 
Staatsministerien  der  Finanzen  und  des  Handels  näher 
zu  vereinbarenden  Modalitäten. 

c)  auf  Ermächtigung  zur  sofortigen  Ausführung  der 
Zweigbahn  Winden-B ergzabern. 

Diejenigen  Herren  Actionäre,  welcher  dieser  ausserordent- 
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liehen  Generalversammlung  beiwohnen  wollen,  haben  sich  läng¬ 
stens  bis  zum  24.  November  1.  Jrs.  auf  dem  Büreau  der  Direction 
zu  Ludwigshafen  a/Rh.  über  ihren  Actienbesitz ,  entweder  durch 
Vorzeigung  der  Origiualactien  oder  durch  ein  nach  Nummern  ge¬ 
ordnetes,  amtlich  beglaubigtes  Verzeichniss  auszuweisen,  wogegen 
die  erforderlichen  Einlasskarten  abgegeben  werden. 

Ludwigshafen,  den  30.  October  1868. 

Der  Vorstand 

des  Verwaltungs-Rathes  der  Pfälzischen  Eisenbahnen. 

Mahla. 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Nichterhobene  Dividenden  und  Zinscoupons  betr. 

Von  nachstehenden  Actien  der  Pfälzischen  Ludwigs-,  Maxi¬ 
milians-  und  Neustadt- Dürkheimer  Bahn  sind  die  Dividenden 
resp.  Zinsen  noch  nicht  erhoben  worden: 

I.  Pfälzische  Ludwigsbahn, 
a)  Dividenden-Coupons. 

Vom  Jahre  1862.  Actie  No.  19595. 

„  ;,  1864.  „  „  20835. 

b)  Actie n- Zins-C o  upon  s. 

Vom  Jahre  1862  per  1.  Juli  No.  12794. 


1863 

„  1.  Januar 

„  2853.  3463.  5114.  5402. 

15326. 

1863 

„  1.  Juli 

„  18430. 

1865 

„  1.  Juli 

„  1348.  2576.  8420. 

1866 

„  1.  Januar 

„  14519.  16876. 

j? 

1866 

„  1.  Juli 

„  17594.  19424. 

II.  Pfälzische  Maximiliansbahn. 

A  ctien-Zins- 

•Coupons. 

Vom  Jahre  1862 

per  1.  Juli 

No.  3864.  5316. 

1863 

„  1.  Juli 

„  4075.  9636.  11431.  11747. 

1864 

„  1.  Januar 

„  2530.  4197.  5110.  8452. 

9918.  11431.  11673. 

1864 

„  1.  Juli 

„  9785.  11431. 

1865 

„  1  Januar 

„  9785.  11431. 

1865 

„  1.  Juli 

„  6346.  9785.  9980.  11431. 

1866 

„  1.  Jauuar 

„  8171.  9785.  11431. 

)> 

1866 

„  1.  Juli 

„  5614.  6297.  9785.  11431. 

III.  Neustadt-Dürkheimer  Bahn. 

Vom  Jahre  1863 

per  1.  März 

No.  2489. 

>> 

1864 

77  !•  77 

„  2705. 

r> 

5) 

1864 

„  1.  Septbr. 

„  1210. 

1865 

77  L  77 

„  934.  1454. 

77  )J  -LUUU  ,,  J..  „  „  £70*.  J 

„  „  1866  „  1.  März  „  2337. 


Die  Eigenthümer  vorgenannter  Actien  werden  andurch  auf¬ 
gefordert,  sich  zur  Einlösung  der  betreffenden  Coupons  zu  melden. 

Für  den  Fall,  dass  die  Einlösung  dieser  Coupons  in  der 
durch  §  78  der  Satzungen  vorgeschriebenen  Frist  nicht  bewerk¬ 
stelligt  werden  sollte,  sind  dieselben  in  Gemässheit  des  erwähn¬ 
ten  §  der  Satzungen  als  ungültig  und  kraftlos  zu  betrachten  und 
fallen  die  bezüglichen  Zinsenbeträge  der  Gesellschaftscasse  an¬ 
heim. 

Ludwigshafeu,  den  15.  November  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Eisenbahnen. 

J  äger. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Wegen  Aenderung  des  Fahrplanes  auf  der  Eisenbahnstrecke 
von  Halle  nach  Arenshausen  wird  unser  Zug  No.  28  vom  20. 
d.  Mts.  ab  folgende  Fahrzeiten  haben: 

Arenshausen  Abfahrt  .  .  .  8 18  Morgens, 

Friedland  „  ...  829  „ 

Obernjesa  „  ...  837  „ 

Göttingen  Ankunft  ....  850  Morgens. 

Das  Weitere  besagen  die  auf  den  Stationen  ausgehängten 
Fahrpläne. 

Hannover,  den  13.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Maybach. 


K.  k.  priv.  Kaiser  Franz  Joscf-Bahn. 

Vom  1.  November  d.  J.  angefangen  bis  auf  Weiteres  wird 
auf  der  Strecke  Pilsen-Budweis  bei  dem  Personen-  und 
Sachen-Transporte  sowie  bei  dem  Militär- Tarife 

ein  Agio-Zuschlag  von  13°/0 

eingehoben. 

Von  diesem  Agio  -  Zuschläge  sind  jene  Artikel  und  Neben¬ 
gebühren  befreit,  welche  in  dem  Placat-Tarife : 

„Ausnahmen  vom  jeweiligen  Agiozuschlage“ 
verzeichnet  sind. 

Wien,  am  1.  November  1868. 

Die  General-Direction. 


Berlin-Anhaltische  Eisenbahn. 

Zum  l.  Januar  1869  ist  die  Abtheilungs-Bamneister- 

Stelle  für  die  Linie  Berlin- Jüterbog-Röderau  mit  Wohnsitz  auf 
Bahnhof  Jüterbog,  einem  Einkommen  von  1000  Thlr.  Gehalt, 
Reisevergütigung  resp.  Diäten,  Dienstwohnung  und  Brennmate¬ 
rial  zu  besetzen. 

Baumeister,  welche  die  vorgeschriebenen  Staatsprüfun¬ 
gen  bestanden  haben  uud  zur  Annahme  der  bezeichneten  Stelle 
bereit  sind,  werden  ersucht,  Anträge  unter  Beifügung  der  Prü- 
fungs-  und  anderweitiger  Zeugnisse  bis  spätestens  den  26. 
d.  Mts.  bei  uns  einzureichen. 

Berlin,  den  8.  November  1868.  Die  Direction. 


Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  6  neuen  Personenzugs- 
Maschinen  soll  im  Wege  der  Submission  an  den  Mindestfordern- 
den  verdungen  werden. 

Lieferuugsofferten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  6  Personenzugs-Maschi- 
nen  für  die  Königl.  Ostbahn“ 

versehen.,  bis  zu  dem  auf  Dienstag,  den  15.  December  d.  J. 
Vormittags  11  Uhr  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahn¬ 
hofe  hierselbst  anberaumten  Termine  einzureichen,  in  welchem  die¬ 
selben  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  anwesenden  Submitten¬ 
ten  eröffnet  werden  sollen. 

Die  Submissions-  und  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  aus,  wer¬ 
den  auch  auf  portofreie  an  unseren  Obermaschinenmeister  Gr  äf 
hierselbst  zu  richtende  Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 
Bromberg,  den  7.  November  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Bekanntmachung, 

denVerkauf  von  Materialabfällen  aus  den  Maschinen-Werk- 
stätten  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbnhn  -  Compagnie  be¬ 
treffend. 

Nachverzeichnete  in  denMaschinenwerkstätten  unserer  Bahn 
angesammelte  Materialabfälle: 


50  Centner 

eiserne  Rohrspänne, 

500 

Schmelzeisen, 

103 

grobe  Eisenstücke, 

58 

schmiedeeiserne  Roststäbe, 

52 

gusseiserne  Roststäbe, 

200 

V 

Gusseisen, 

46 

alter  Federstahl, 

26 

alte  Messingrohre  und  Stücken, 

100  Stück  eiserne  Wagenräderbandagen, 

30  „  einerne  Maschinen-  und  Tenderräderbandagen, 

280  „  schmiedeeiserne  Wagenräder  mit  gusseisernen 

Naben  ohne  Reifen, 

werden  hiermit  zum  Verkauf  an  den  Meistbietenden,  jedoch  mit 
Vorbehalt  der  Auswahl  unter  den  Bietern  öffentlich  ausgeschrieben. 
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Schriftliche  Offerten  hierüber,  frankirt  und  versiegelt,  mit 
der  Aufschrift: 

„Gebot  auf  Materialafälle“ 

für  alle  oder  einzelne  Sorten  unter  Preisangabe  pro  Zoll-Ctr.  sind 
bis  zum 

30.  November  c. 

an  unser  Haupt-Büreau  in  Leipzig  einzureichen ,  an  welche  die 
Bieter  bis  zum  10.  December  gebunden  sind. 

Die  Abnahme  der  Materialien  hat  binnen  14  Tagen  vom 
Zuschläge  ab  gegen  Baarzahlung  zu  erfolgen,  und  es  ist  nach 
Befinden  vom  Käufer  wegen  Erfüllung  seiner  Verbindlichkeiten 
eine  entsprechende  Caution  zu  stellen. 

Leipzig,  den  16.  November  1868. 

Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

D.  O.  L.  Erdmann.  C.  A.  Gessler. 


Berlin-Görlitzer  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

4  Stück  gekuppelten  Personenzug-Locomotiven  und 
2  Stück  dreigekuppelten  Güterzug-Locomotiven  nebst 
Tendern,  Utensilien  und  Reservestücken 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Dieselben  müssen  bis  zum  1.  Juni  1869  abgeliefert  sein,  die 
Offerten  sind  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf  Lieferung 
von  L  o  com  oti  ven“  bis  zu  dem 

am  Dienstag  den  1.  December  er.  Vormittags  11  Uhr 
im  Büreau unseres  Obermaschinenmeisters  Franck  zu  Berlin  statt¬ 
findenden  Submissions-Termine  versiegelt  und  portofrei  an  den 
Genannten  einzureichen  und  können  von  demselben  auch  die  Lie¬ 
ferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  zu  den  Maschinen  und 
Tendern  gegen  Erstattung  der  Copialien  bezogen  werden. 

Görlitz,  am  7.  November  1868. 

Die  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Hannoversche  Staats-Eisenhahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  20  342  741  Pfd.  Eisenbahnschie¬ 
nen  für  das  Jahr  1869  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver¬ 
dungen  werden.  Termin  hierzu  ist  auf  Montag,  den  30.  No¬ 
vember  er.  Vormittags  10  Uhr  im  Büreau  des  c.  Ober-Betriebs- 
Inspectors  W ex  hierselbst  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offer¬ 
ten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Eisenbahnschienen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  Büreau  der  König¬ 
lichen  0 ber-B etriebs-Inspection  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  kön¬ 
nen  auch  daselbst  auf  portofreie  Anträge  gegen  Erstattung  von 
5  Sgr.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Hannover,  den  3.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

May  b  ach. 

Königl.  Mederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  der  für  das  Jahr  1869  erforderlichen 
Werkstatts-Materialien  und  Utensilien 
als  Kupfer,  Zinn,  Zink,  Antimonium,  Blei,  Bleche,  Stahl,  Eck¬ 
eisen,  Eisenguss,  Drath,  Schrauben,  Nägel,  Niete,  Feilen,  Mate¬ 
rial-  und  Farbe -Waaren,  Posamentier-,  Leder-,  Manufactur-  und 
Seiler -Waaren  ,  Gummi -Fabricate ,  Glas,  Holzkohlen,  Bürsten, 
Pinsel,  Stuhlrohr  und  sonstige  kleine  Geräthe  und  Werkzeuge  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden. 


Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  24.  November  1808  Vormittags  IV  j2  Uhr 
im  Büreau  des  Lnterzeichneten  zu  Frankfurt  a/0,  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts-Mate- 

rialien“ 

versehen,  eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-  Bedingungen,  die  Bedarfs -Nachweisung, 
Proben  und  Zeichnungen  liegen  in  den  Wochentagen  im  Central- 
Büreau  der  Königlichen  Direction  zu  Berlin  und  hier  zur  Einsicht 
aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen  und 
Copien  der  Zeichnungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  fn  Empfang 
genommen  werden. 

Frankfurt  a/0.,  den  5.  November  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

A.  Wö h  1  er. 

Königl.  Mederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von : 

6  Stück  dreifach  gekuppelten  Güterzug-Locomotiven 
neb3t  Tendern  und  Reservestücken 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  30.  November  d.  J.  Vormittags  lV/2  Uhr 
in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt ,  bis  zu  welchem  die  Oflferteu  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Ein¬ 
sicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen, 
sowie  Copien  der  Zeichnungen ,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  7.  November  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 


Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  16  Millionen  Pfund  9  Zoll  hoher  Eisen¬ 
bahnschienen  für  die  Neubauten  soll  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  sind  auf  unserem  Central-Bau- 
Büreau  —  Trankgasse  23  —  einzusehen,  auch  von  dort  auf 
francirte  Gesuche  zu  beziehen. 

Die  Offerten  sind  francirt,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  9  Zoll  hoher  Schienen“ 
versehen,  daselbst  bis  1.  December  d’.  J.  einzureichen. 

Cöln,  den  3.  November  1868.  Die  Direction. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Es  wird  die  Beschaffung  von  10  Stück  gekuppelten  Perso¬ 
nenzug-Locomotiven  beabsichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf  portofreie  Anfrage 
von  unserm  Central-Bau-Bureau ,  Trankgasse  No.  23  bezogen 
werden,  woselbst  auch  die  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zum  8.  December  d.  J.  einzureichen  sind. ' 

Cöln,  den  11.  November  1868.  Die  Direction. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 


a)  Ueberzählige. 

«rossherzocl.  Badische  Bahnen.  Ende  October  1868. 
Jf  R.  Zwei  hasschen  Wagenschmierei  , 

H.  1  Korbflasche  (  la8ern  in  Mannheim. 

W  L.  1  Kistchen  Eisenwaaren  (24  Pfd.)  lagert  in  Esslingen. 


fünf  Ballen  Baumwollenabgang  lagern 
in  Basel 


ETI.  (70  Pfd.) 

G  R  3—7.  (230, 130,  156  Pfd.), 

EL  8656.  1  Korb  Material  waaren  (11  Pfd.)  1  ,  .  D  , 

WT.  3  Bund  leere  Körbe  (136  Pfd.)  (  laSern  ln  Basel 

RU.  3  Stäbe  Flacheisen  (73  Pfd.)  lagern  in  Constanz. 
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Bayerische  Ostbahnen.  1.  November  1868. 

TL  671.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  Ctr.  60  Pfd.) 

931.  1  Fass  Zwetschgen  (13  Ctr.  15  Pfd.) 

3  Sack  Mais  (3  Ctr.  47  Pfd.)  \  lagern  in 

91.  1  Kiste  Eisenwaaren  (2  Ctr.  36  Pfd.)  /  Passau. 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.) 

4526.  1  Fass  Cement  (3  Ctr.  24  Pfd.) 

Barbara  Riegholz.  1  Koffer  Hadem  (51  Pfd.)  lag.  in  Niederlindhart. 
C  P  932.  1  Kistl  (Inhalt  unbekannt,  49  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart. 
PSR.  1  Pack  leere  Säcke  (55  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

V  5.  3  Stück  Ofentheile  (56  Pfd.)  \  ,  in  Lauf 
1  Stück  eiserner  Pflugtheil  (15  Pfd.)  )  lagein  1D  ^aU1 
K  H  1.  1  Koffer  Kleider  (55  Pfd.)  lagert  in  Freising. 

J  K  13.  1  Sack  altes  Leder  (68  Pfd.)  lagert  in  Luhe. 

1  Blechflasche  Oel  (22  Pfd.)  lagert  in  Kemnath. 

1081 

H  93  >  3  Ballen  Hopfen  (5  Ctr.  60  Pfd )  lagern  in  Passau. 

70} 

Bergisch-Miirkische  Eisenbahn.  October  1868. 

H.  1  Platte  Eisenblech  (134  Pfd.)  von  Altena  lagert  in  Düsseldorf. 

B  70.  1  Kiste  Pfeffer  (39  Pfd.)  von  Bochum  lagert  in  Düsseldorf. 

C  1  K  C  7221.  1  Kiste  Metaliwaaren  (182  Pfd.)  von  Werl  lagert  in 
Düsseldorf,  [Eilgut], 

//.  1  Bürde  Stahl  (140  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 

Solingen. 

C  T  2041.  1  Fass  Eisenwaaren  (740  Pfd. )1 

Portland  1  l  onne  Cement  (394  Pfd.)  |  von  ^  gchuppenrevision 

o  ^rbAnihnl^Pfd.)  ,  lagern  in  Steinbeck. 

2  Achslager  (11  Pfd.)  I  & 

4  Gusstöpfe  (23  Pfd.)  J 

S.  7  Gussrahmen  (45  Pfd.)  von  Düsseldorf  lagern  in  Steinbeck. 

“ 92  (SÄf1 i  )l  der  »BS1  ta 

1  Fournaise  ) 

J  W.  E.  1  Schleifstein  (65  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert  in 
Remscheid. 

W  38.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  72  Pfd.)  von  Deutz  lagert  in  Hagen. 

///.  1  Colli  Maschinentheil  (86  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 

in  Hagen. 

L  C  9974.  1  Fass  Branntwein  (97  Pfd.)  von  Werl  lagert  in  Witten. 

3  gusseiserne  Ständer  (612  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern  in 

Dortmund. 

Hl.  1  Fass  Butter  von  Paterborn  lagert  in  Unna. 

R  50.  1  Korb  Eisendrath  (160  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 

in  Unna. 

4  Stück  Ofenröhren  (23  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern  in  Soest. 
R  2.  1  Pack  Packpapier  (20  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagert 

in  Nierenhof. 

K  1396.  1  Kiibel  Butter  (62  Pfd.)  von  Bochum  lagert  in  Kupferdreh. 
1  PackEisendratb  (93  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagertin  Limburg. 

F.  2  Ofentheile  (57  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern  in  Altena. 

1  Bund  Eisen  (115  Pfd.)  von  der  Schuppenrev.  lagert  in  Langendreer. 
D  C.  1  Bürde  Stahl  (58  Pfd.)  (von  der  Schuppenrevision  lagern  in 
B  S.  1  Pack  Schüppen  (25  Pfd.)|  Langendreer. 

W.  1  Kiste  Eisenwaaren  (15  Pfd.)(  von  der  Schuppenrevision  lagern 
0  4.  1  Koffer  Kleider  (130  Pfd.)  f  in  Bochum. 

Melsungen  A  5.  1  Pack  12  Schiebladen  (26  Pfd.)  von  der  Schuppen¬ 
revision  lagert  in  Steele. 

Bremen  Kl.  5  Colli  Bretter  und  Gestelle  von  Bochum  lag.  in  Essen. 
W  S  2016.  1  Sack  schwarzer  Erde  (21  Pfd.)» 

G-  2  Stäbe  OEisen  (82  Pfd.)  I  von  der  Schuppenrev. 

G.  1  Stab  Flacheisen  (15  Pfd.)  (  lagern  in  Essen. 

F  0  26  1  Korb  (Inhalt  unbekannt  15  Pfd.)  J 

GM  774.  1  Kübel  Butter  (65  Pfd )  1  Bochum  lagern  in 

5  F  25.  1  Sack  Roggen  (120  Pfd.)  >  Oberhausen 

B  H  1899.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt ,  40  Pfd.J 

1  Pack  Papier  (60  Pfd.)  lagert  in  Ruhrort. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  October  1868. 
J  G  L  &  S  45.  1  leerer  Sack  (2  Pfd.)  lagert  in  Berlin  seit  4.  October. 
F  H  129.  1  leere  Kiste  (1  Ctr.  23  Pfd.)  von  Oberhausen  C.  M.  lagert 
in  Berlin  seit  22.  October. 

V  erzeichniss 

der  im  Monate  October  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigi¬ 
schen  Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 

VK?Pack21eereFSeb(28fpfd.)  }  lagern  in  Braunschweig. 

L  R  D  inPrenzlau  und  Schwerin.  1  Kiste  (141  Pfd.)  lagertin  Oschers- 
leben. 

1  Stange  Flacheisen,  8V3'  lang,  IV2"  breit,  3/s"  stark,  lagert  in  Mat¬ 
tierzoll. 

Lämmerhirt  Mattierzoll.  2  Säcke  (85  Pfd.)  lagern  in  Börssum. 

F  R  1.  1  Bund  Bandeisen  (58  Pfd.)  1 
S  47.  9  Ofentheile  (107  Pfd.)  >  lagern  in  Kreiensen. 

W  25.  1  kleiner  Rost 


lagern  in  Mainz. 


Recapitulation 

der  lim  III.  Quartale  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigischen 
Eisenbahnstationen  überzählig  lagernden  Güter. 

Pro  Juli 

1  Pack  Säcke  (11  Pfd.)  (  .  •  r> 

1  schwarzer  Holzkoffer  (21  Pfd.)  (  lagern  ,n  Braunschweig. 

Pro  August. 

4113.  1  Ballen  Mannfacturwaaren  (27  Pfd.)  lagert  in  Braun¬ 
schweig. 

1  Holzstange,  19*/2'  lang,  1J/V  Durchmesser  lagert  in  Schöningen. 

C  F  43.  1  Pflugschaare  (9  Pfd.)  lagert  in  Seesen. 

Pro  September. 

1  braunlederner  Koffer  (18  Pfd.)  lagert  in  Salzgitter. 

1  Stange  Flacheisen  (1372  Pfd.)  lagert  in  Lutter. 

D  19.  1  Tafel  Eisenblech  (18  Pfd.)  lagert  in  Kreiensen. 

V  erzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  October  1868. 
weiss  W  57  &  roth  511/63.  1  Fass,  ansch.Syrup  (482  Pfd.)  von  Braun¬ 
schweig  lagert  in  Alfeld  seit  5.  October. 

1  Sack  Gerste  (118  Pfd.)  von  Pest  lagert  in  Bremen  seit  14.  October. 

1  leeres  Fass  (15  Pfd.)  lagert  in  Lüneburg  seit  22.  October. 

K  T  4871.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  100  Pfd.)  von  Deutz  etc.  lagert 

in  Bremen  seit  27.  October. 

1  Sack  Kleidung  und  Betten  (49  Pfd.)  lagert  in  Hannover. 

1  Stange  Gusseisen  (6  Pfd.)  lagert  in  Melle  seit  23.  October. 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 

Hessische  Eisenbahnen.  Am  1.  November  1868. 

PN  65ia  1  Ballen  in  grauem  Leinen  (125  Pfd.)l  j  in  Cassel. 

1  Paar  Holzschuhe  )  0 

Hessische  Imdwigsbahn.  1.  November  1868. 

C  B  514.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  52Pfd.)) 

D  W  1822.  1  Korb  leere  Krüge 

H.  33.  1  Kiste  Geschirr  (  81  Pfd.) 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.) 

MDI.  1  Kiste  Kleider  (91  Pfd.) 

4  eiserne  Kippstöcke 

2  Stäbe  Hufeisen  (25  Pfd.)  lagern  in  Osthofen. 

K  106.  150.  2  leere  Fässer  lagern  in  Worms,  Bingerbrück  bezettelt. 

1  leerer  weisser  länglicher  Korb  mit  4  Handhaben  lagert  in  Bingen. 
W  Sipf.  1  leeres  Fass  (15  Pfd  )  1 

FS.  9  Stück  Gussrohren  >  lagern  in  Frankfurt. 

C  A  5353.  1  leere  Kiste  (30  Pfd.) J 

H.  k.  a.  priv-  Kaiser  Ferdinands  IVordbahn. 

Ende  October  1868. 

1  Packl  Betten  (14  Pfd.)  von  Petrowitz  lagert  in  Wien  s.  13.  October. 
(Beklebt  Petrowitz-Pruchna  25.) 

3  Buschen  Blech  (336  Pfd.)  von  Olmütz  lagern  in  Wien  seit  12.Septbr. 
E  E  630.  1  Kiste  Männerhüte  (57  Pfd.)  von  Schönbrunn  lagert  in 

Wien  seit  11.  Februar.  (Beklebt  Bodenbach- Wien.) 

1  Stück  Ofenthürl  (3  Pfd.)  von  Brünn  lagert  in  Wien  seit  6.  August. 

1  Packl  Körbe  (13  Pfd.)  von  Hullein  lagert  in  Wien  seit  28.  October. 

G  4.  1  Ballen  Kaffee  (186  Pfd.)  von  Hohenau  lagert  in  Wien  seit 
30.  October. 

4  Sack  Erdäpfel  (350  Pfd.)  von  Gänserndorf  lag.  in  Wien  s.  30.  Octbr. 
F  20.  1  leeres  Weinfass  (200  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien 

seit  29.  März.  (Beklebt  Pest). 

1 1-  1  £we  wei-8SMeC£  ffiS  l  ™n  der  Aufgabe  lagern  in 

!5:  ISS  «SM  1  Wien  seit  2.  September. 

0  2718.  1  Kiste  Flüssigkeit  (113  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in 
Wien  seit  15.  September.  (Beklebt  T.  Megyer). 

B  S  538.  1  Kiste  (73  Pfd.)  von  der  Aufgabe  lagert  in  Wien  seit  19. 
October.  (Beklebt  Debreczin). 

Prag  15426.  1  Stück  Theerplache  (37  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden 
lagert  in  Angern  seit  19.  October. 

1  Korb  leere  Glasflaschen  (15  Pfd.)  lagert  in  Lundenburg  s.  1.  April. 

3  leere  Weinfässer  von  Brauowitz,  Aufgabe  lagern  in  Branowitz  seit 
12.  August. 

Von  schwarzem  Holz  1.  1  Koffer  (36  Pfd.)  lagert  in  Brunn  s.  30.  Sept. 
F  T  29.  1  Ballen  Manufactur  (82  Pfd.)  von  Brünn  Aufgabe  lagert  in 

Brünn  seit  21.  October. 

2  Stück  Rundeisen  (355  Pfd.)  von  der  Scontrirung  lagern  in  Brünn  s. 

22.  Juni.  . 

W  1236.  1  Kiste  Nähmaschine  (126  Pfd.)  von  der  Scontrirung  lagert 
in  Brünn  seit  28.  October. 

K  N  4.  I  1  leeres  Fassl  (55  Pfd.)  von  der  Scontrirung  lagert  in 
G  F  881.  7  Brünn  seit  28.  October. 

J  G  1.  1  Ballen  Hasenfelle  und  diverse  Fetzen  (45  Pfd.)  von  der 
Scontrirung; lagert  in  Napagedl  seit  16.  September. 

1  Packl  Betten  (37  Pfd.)  lagert  in  Olmütz  seit  12.  October. 

77.  1  Kiste  Kleider  und  Musikalien  (45  Pfd.)  von  Krakau  lagert  in 

Olmütz  seit  24.  September.  (Beklebt  Bochnia- Krakau  77). 

1  gusseisernes  Ventil  (3  Pfd)  lagert  in  Leipnik  seit  27.  August. 
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K  6633.  1  Kiste  alte  Kleider  (33  Pfd.)  von  der  Scontrirung  lagert  in 
Troppau  seit  31.  August. 

1  hölzernes  Kreuz  (26  Pfd.)  von  Michalkowitz  lagert  in  Ostrau  seit 
1.  October. 


Stück 


j  Rollen 
Scheiben 


|  (32  Pfd.)  lagern  in  Ostrau  seit  12  October. 


4* 


K  1/2.  2  Ballen  Fenchel  (442  Pfd.)  von  der  SeoDtrirung  lagern  inPe- 
trowitz  seit  19.April. 

W  Z  F  158.  1  Kiste  leere  Plutzer  (115  Pfd.)  von  der  Scontrirung 
lagern  in  Petrowitz  seit  19.  April. 

K.  k.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn.  31.  October  1868. 

E  A  383.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  226  Pfd.)  von  Hanau -Passau 
lagert  in  Wien  seit  13.  Juli. 

W 196.  1  Pack  Säcke  (51  Pfd.)  von  Eger-Passau  lagert  in  Wien  seit 
19.  Juli. 

Ritter  Sohn  4.  1  Pack  Säcke  (30  Pfd.)  von  Linz  lagert  in  Pöchlarn. 
F  S  1.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  66  Pfd.)  von  St.  Peter  lagert  in 
Passau  seit  6.  August. 

F  M  4175.  1  Kiste  Thonwaare  (250  Pfd.)  von  Eger-Passau  lagert  in 
Wien  seit  9.  September. 

3  Busch  Eisen  (300  Pfd.)  von  Aachen-Passau  lag.  in  Wien  s.  3.Septbr. 
JB  173.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  43  Pfd.)  von  Aachen-Passau 
lagert  in  Wien  seit  17.  September. 

H  454.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt)  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit 
29.  September. 

M  G  3/4.  2  Ballen  Wollgarn  gef.  (112  ,  225  Pfd.)  vom  Magazin  lagern 
in  Passau  seit  12.  September. 

4857.  1  Kiste  Thonwaare  (424  Pfd.)  von  Passau  lagert  in  Wien 

seit  5.  October. 

1  Stück  Achse  (400  Pfd.)  von  Passau  lagert  in  Wien  seit  8.  October. 

55,  122.  2  Pack  leere  Säcke  (85  Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wien  seit 
18.  October. 

R  5/7.  3  Pack  (Inhalt  unbekannt,  30  Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wien 
seit  18.  October. 

23  Busch  Blech  (1200 Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wien  seit  25.  October. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  October  1868. 

VI.  1  Bund  Holzschuhe  (22  Pfd.)  ab  Oberhausen  lagert  im  B.  Borbeck 
seit  5.  October. 

V-  1  Stab  Flacheisen  (31  Pfd.)  lagert  in  Langenfeld  seit  6.  October 
H  520  Lippstadt.  1  Packet  ein  Stück  Leinen  (13  Pfd.)  lagert  in  Dort- 
und  seit  7.  October. 

A-  1  Stab  Flacheisen  (32  Pfd.)  lagert  in  Calkum  seit  7.  October. 

1  Fässchen  eine  leere  Glasflasche  (11  Pfd.)  ab  Peine  lagert  in  Dort¬ 
mund  seit  8.  October. 

R.  2  Colli  Verzierungen  (26  Pfd.)  ab  Düsseldorf  lagern  in  Deutz  seit 
11.  October. 

1  Bund  Holzschuhe  (16  Pfd.)  ab  Empel  lagert  in  Duisburg  seit  15. 
October. 

Schmitz  900.  1  leere  x/4Ohm  (27  Pfd.)  lagert  ln  Duisburg  seit  16. 
October. 

R  356.  1  leeres  Seifenfass  (29  Pfd.)  lagert  in  Rehme  seit  16.  October. 

3  viereckige  gusseiserne  Rennen  (286  Pfd.)  lagern  in  Rheda  seit  16. 
October. 

Zeichen  unleserlich  881.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  ab  Bielefeld  lagert 
in  Rheda  s.  20.  Octbr. 

F  L  417.  1  Pack  grobe  Eisenwaaren  (122  Pfd.)  lagert  in  Deutzerfeld 
seit  22.  October. 

W  D.  1  Block  Blei  (112  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  24.  October. 

HAI.  1  Koffer  Kleider  (36  Pfd.)  ab  Hamburg  lagert  in  Oberhausen 
seit  25.  October. 

1  hölzerne  Stange  (15'  lang)  lagert  in  Emmerich  seit  26.  October. 

B  Terslegen  639.  1  leere  x/4  Ohm  (27  Pfd.)  lagert  in  Düsseldorf  seit  28. 
October. 

2  Knie-Rohre  (101/*  Pfd.)  ab  Creuzthal  lagern  in  Giessen  seit  31. 

October. 

5  17/241 

^  934  >  1  Ballen  Federn  (18 Pfd.)  lagert  in  Betzdorf  seit  30.  October 
1934) 

Wegen  der  aus  früheren  Monaten  noch  herrenlosen  Güter  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben. 

Eieipzig-Dresdner  Eisenbahn.  October  1868. 

1  Hutschachtel  auf  Gepäckschein  No.  265  Teplitz  Leipzig! 

S.  Blum.  1  Packt  leeie  Säcke  (15  Pfd.)  von  Pressburg  j 

1  Kiste  geaiehte  Gewichte  (247  Pfd.)  1  > 

7  Stück  Ofentheile  ohne  Ringe  /  TaS.er° in 

^  ®  1  Leipzig. 

Ä  31  oder  (&)  24.  1  Sack  Soda  ] 

R  1  eiserne  3  kantige  Schiene  (48  Pfd.)  lagert  in  Coswig, 
ot.  9.  1  Pack  Papier 

6  Sack  Guano  1 

X  (weiss).  1  Colli  Maschinenteil  (9  Pfd.)  I 
S  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.) 

G  E  Z.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.) 

16  Colli  Ofentheile 


'  lagern  in  Dresden. 


Directorium. 

November  1868. 


Verzeichniss 

Statw-eil  deü_  MaC{Rhurg-  Halberstädter  und 
Magdebnrg-Wittenberge’scheii  Eisenbahn  im  Monat 

October  er.  überzähligen  Güter-  und  Gepäckstücke. 

E  R  No.  2043.  1  Sack  Gries  (101  Pfd.)  lagert  in  Magdeburg,  Witten¬ 
berge  sehe  Bahn  seit  4.  October.  6 

1  Sack  Kleidungsstücke  und  Stiefeln  ohne  Markirung  (45  Pfd.)  lagert 
in  Halberstadt  seit  30.  September.  '  “ 

H  H^e  Augusf  cr^  Flaschen  (30  Pfd')  la&crt  in ‘Quedlinburg  seit 
Magdeburg,  den  10.  November  1868. 

UVain-Ncckar-Bahn.  Revision  am  1. 

1)  auf  Station  Hemsbach: 

J  D  R.  1  Pack  weisse  Körbe  (34  Pfd.). 

2)  auf  Station  Darmstadt: 

Bl.  1  leeres  Fässchen  (30  Pfd.). 

1  Sack  Knochen  (87  Pfd,). 

I  S  1  . 

G  Z(  1  Klste  Weissblech  (143  Pfd.). 

F  S  2.  6.  1  Fass  Guano  (150  Pfd  ) 

M  N  3.  1  Sack  Reis  (200  Pfd.).  ■* 

^  3)  auf  Station  Frankfurt: 

2077.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd.). 

7  Ringe  Draht  (105  Pfd.). 

A  II  10.  1  Koffer  (Inhalt  unbekannt,  62  Pfd.). 

16  Colli  Ofentheile. 

Q  T  ,  Weser-Bahn.  Anfangs  November  1868. 

?  >>'  ii  *ac^  a*tes  Papier  (22  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

1  Rolle  Packleinen  (32  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Juni  1868. 

xr  ApnDTvUi?e,r  Abtrittshose  lagert  in  Treysa  s.  October  68. 
M  OßD  R  J  N.  1  Sack  Gerste  (112  Pfd.)  lagert  in  Neustadt  s.  Mai  68. 

1  Stuck  Ofenrohr  (3  Pfd.)  lagert  in  Marburg  seit  October  1868.' 

v  oia  (5  Pfd  )  la£ert  in  Marburg  s.September  1868. 

K  3/4.  2  Colli  Ofentheile  (27  Pfd.)  lagern  in  Nauheim  s.  Juli  1868. 

S.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit.  Juli  1868. 

H  ®a°b  Werg  (75  Pfd.)  lagern  in  F-iankfurt  seit  October  1868. 

2  Stab  Eisen  (26  Pfd.)  lagern  in  Frankfurt  seit  October  1868 

A  22.  1  Pack  Rosenbäumchen  (6  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  s.  Oct.  68. 

Kgl.  Niederschlestsch-Märkische  Eisenbahn. 

.  Ende  October  1868. 

10  Stuck  Roststäbe  (62  Pfd.)  lagern  in  Dittersbach. 

1  Ballen  Lumpen  (132  Pfd.)  lagert  in  Halbau. 

12  Haudkörbchen  i 

8  Messingbüchsen  zu  Kinderwagen  (3  Pfd.)(  ^aSern  >n  Breslau. 

o  „  .  Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  October  1868. 

S  9.  1  Sack  Kaffee  (100  Pfd.)  . 

~  11287.  1  Fässchen  (Inhalt  unbekannt,  58  Pfd.)  laSem  “  ^ 

Staudernheim.  1  Wagendecke  lagert  in  Neustadt. 

B.  3  Heerdplatten  (66  Pfd.)) 

J  F.  4  Colli  Guss  (10  Pfd )  V  lagern  in  Speyer. 

E.  1  Collo  Guss  (4  Pfd.)  j  J 

H.  1  Kistchen  Maschinentheile  (26  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

J  H  161.  1  Flaschenzug  (30  Pfd.)  lagert  in  Ludwigshafen. 

GS.  1  leeres  Weinfässchen  (43  Liter)  lagert  in  Oggersheim. 

KsK  IPreussische  Ostbahn.  Pro  September  und  October  1868 

1  Sack  Betten  (29  Pfd.).  [Gepäckstückl. 

1  Sack  Kleie  (67  Pfd.). 

J  A  517/8.  2  Ballen  (Inhalt  unbekannt,  215  Pfd.). 

XÜ&  4344/5.  2  Ballen  Inhalt  unbekannt,  355  Pfd.). 

H  W.  6  Pack  Strolipapier  (254  Pfd.). 

A  Z  1.  1  blaue  Pappschachtel  (2  Pfd.). 

1  Scheffelmaass  (20  Pfd.). 

W  1.  1  Pack  alte  Kleider  (5  Pfd.). 

H  W  K  424.  1  Collo  Wollwaaren  (40  Pfd.). 

SR.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.). 

3971.  1  leeres  Fass  (140  Pfd.). 

TT  „  Rheinische  Eisenbahn.  31.  October  1868. 

H  &  C  256,  149.  2  Ballen  Hopfen  lagern  in  Köln. 

2  Colis  hölzerne  Siebräder  (3  Pfd.)  lagern  in  Crefeld. 

1  Bund  Eisenwaaren  (23  Pfd.)  lagert  in  Cleve. 

1  Tasche  Effecten  lagert  in  Bonn. 

XI.  1  Colis  Hinkeleisen,  18 — 20'  lang,  lagert  in  Remagen. 

1  Stab  Eisen,  15'  lang  lagert  in  Andernach. 

0.  1  Stab  Eisen,  18'  lang  lagert  in  Neuwied. 

1  Colis  trockene  Haut  lagert  in  Bingerbrück. 

Verzeichnis 

der  überzähligen  Güter  auf  Stationen  der  Königl.  Saarbrücker 
and  Rhein-lVahe-Eiseubahn 

pro  October  1868. 

1  Stange  Flacheisen  (82  Pfd.)  lag.  in  Saarlouis  seit  17.  October  1867. 

T  W  898.  1  Kiste  gern.  Zimmet  (65  Pfd.)  lag.  in  Saarlouis  seit  2.  Mai 
1868. 


B  S  232.  1  Kiste  baumw.  Zeug  (287  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit 
2.  Mai  1868.  .  T 

C  M.  1  Fass  Thran  (57  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  5.  Juni  1868. 

W  H  1011.  1  Kiste  Wiesenkümmel  (21  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit 
11.  September  1868.  . 

1  Stück  Eisengitter  (50  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Febr.  1867. 
W.  1  Stück  Ofentheil  (37  Pfd.)  lag.  in  Saarbrücken  seit  2.  Febr.  1867. 
E  H  1.  1  leeres  Fass  (32  Pfd.)  lag.  in  Saarbrücken  seit  2.  Febr.  1867. 
958.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  2.  Febr.  1867. 
3  Stück  Kreuzhölzer  lagern  in  Saarbrücken  seit  29.  März  1867. 

T  H  3438.  1  Korb  Leim  (115  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen. 

A  N  293.  1  Holzmodell  (5  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen. 

B  18.  1  Pack  leere  Säcke  (82  Pfd.)  lagert  in  Neupkirchen. 

1  Scheibe  von  Messing  (45  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen. 

N  S  4629.  1  Bällchen  Leim  (53  Pfd.)  lagert  in  Birkenfeld. 

F  B  199.  1  leere  Kiste  1  (162  Pfd.)  lagern  in  Sobernheim  seit 

10976/7.  2  leere  Kisten  j  6.  August  1867. 

S  3695.  1  leeres  Fass  (10  Pfd.)  lag.  in  Creuznach  seit  22.  Febr.  1868. 
D  B  &  C  565.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.)  lagert  in  Creuznach  seit  27.  F ebr. 
1868 

G  L  276.  1  Sack  (158  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück  seit  10.  Octbr.  1868. 

Kgl,  Sächsisch -östliche  Staatsbahnen  und  Eöbau- 
Reichenberger  Hahn.  Am  31.  October  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt  i  g 

O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt  I  -»co 
B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt  j  ®  a 

1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt.  J  ^ 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 

seit  Mai  1865. 

2  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit  Juni  1864. 

1  Bund  2  Kohlenkasten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda  seit 
October  1865. 

Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  I  8eit  November  1865. 
10  Stuck  □  Eisen  lagern  in  Bischorswerda:  J 

<35  83.  1  leeres  Fass  (44  Pfd.),  in  einem  Stations-Wagen  eingegan¬ 
gen,  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  1866. 

Olleudorf.  1  Pack  leere  Säcke  (61  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 

Von  Löbau  nach  O.  Oderwitz  911.  1  Gepäckstück  Leinen  (2572 
Pfd.)  von  Löbau  lagert  in  0.  Oderwitz  seit  5.  Juli  1868. 

1  Ballen  roheBaumwolle  (370Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 

1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  1  HPitrierTCrieirH. 

2  leere  Bierfässer  lagern  in  Reichenberg  [  •  d  18G| 

1  Hutschachtel  2  Mil. -Mützen  lagert  in  Reichenberg)  p 

242.  1  Sack  wahrscheinlich  Saamen  (35  Pfd.)  von  Zittau  lagert  in 
Gr.-Schönau.  [Reisegepäck], 

Thüringische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  aus  Monat  October  1868. 
Gepäckschein  117.  1  schwarzer  mit  Leder  überzogener  Holzkoffer 
(52  Pfd.)  ab  Apolda  lagert  in  Gotha  seit  October  1868. 

907.  1  leerer  Spahnkorb  (6  Pfd.)  aus  Wagen  339  NB.  lagert 
in  Eisenach  seit  31.  October  1868. 

F  D  10.  1  Ballen  Wildschweinefelle  (69  Pfd.)  aus  Wagen  5197  H. 
lagert  in  Eisenach  seit  31.  October. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Werra-Eisenbahn.  Monat  October  1868. 

S  14.  1  Ofenthürchen  (3/4  Pfd.)  ab  Eisenach  lagert  in  Meiningen  seit 
26.  October  1868. 

B  10.  2  gusseiserne  runde  Plättchen  lagern  in  Eisfeld  s.  3.  Octbr.  68. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter 'cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 

Erfurt,  den  12.  November  1868. 

Die  Direction  der  Türingischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

V  erzeichniss 

der  auf  den  Stationen  der  Westfalischen  Eisenbahn 
am  4.  November  1868  überzählig  lagernden  Güter. 

L  P  550.  1  Sack  Saamen  (46  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  Juni. 

S  X-  1  Sack  Lumpen  (65  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  16.  Juni. 

H  V  Hinrich.  1  Pack  Stahl  (21  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  22.  Juni. 

J  W.  1  Pack  Säcke  (114  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  3.  Juli. 

W  H  41.  1  Fass  Wein  (85  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  27.  Febr. 

H  850.  1  Fass  (10  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  9.  September. 

1  Sack  Kleider  (27  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  16.  September. 

G  P  298.  1  Kiste  (88  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  October. 

J  M  2.  1  Pack  Töpfe  (34  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  October. 

R  M  10.  1  Pack  2  Körbe  (14  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  October. 

^  4587.  1  Korb  (22  Pfd.)  lagert  in  Paderborn  seit  26.  October. 

S  6.  1  Pack  Säcke  (268  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  27.  October. 

B  X*  1  Ofen  und  3  Rosten  lagern  in  Münster  seit  29.  October. 

E.  1  Aschenkasten  mit  4  Füssen  lagert  in  Münster  seit  29.  October. 


lagern  in 
Stuttgart  seit 
Juli. 


H.  Württemberg!  sehe  Staatsbahnen.  Am  31.  Octbr.  1868. 

G  B  65.  1  Rolle  Packtuch  (50  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  s.  30.  Septbr. 

1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  69  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  21.  Octbr. 

/v  646.  1  Ballot  (Inhalt  unbekannt,  13  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal 
/  seit  31.  October. 

1  Fass  neuer  Wein  (444  Pfd.)  lagert  in  Ludwigsburg  seit  15.  October. 
M.  Wolff  125.  1  leeres  Fass  (130  Pfd.)  lagert  in  Ludwigsburg  seit 
October. 

H.  1  Stück  Gusseisen  (58  Pfd.) 

A  4017.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.) 

Dampfmühle  der  P.  Haltenberger  in  Caschau  No.  295. 

1  Stumpen  leere  Säcke  (42  Pfd.) 

Carl  Fischer.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  61  Pfd.) 

L  A  21.  1  Kiste  [wahrsch.  Blechwaaren]  (223  Pfd.))  "  lagern  in  Stutt- 
A.  5  Bund  Schwarzblech  (394  Pfd.)  (  gart  seit  Septbr. 

S  M  Schäfer  740.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  16. 
October. 

AHllw  }  1  Tonne  Zinkweiss  (130  Pfd.)  \ 

O  Z.  1  Bund  Stahl  (150  Pfd.)  )  lagern 

F  12.  1  Sack  Papierabfälle  (90  Pfd.)  [  in 

B  &  F  507,  459.  2  leere  Kisten  (102  Pfd.)  ;  Stuttgart 

F  R  10.  1  leere  Kiste  (50  Pfd.)  {  seit 

J  &  P  S  4347.  1  Kiste  Pianino  (650  Pfd.)  I  October. 

M  J  36.  1  Pack  [wahrscheinlich  Wollwaaren  oder  Cor- 
setten]  (9  Pfd. 

J  R.  1  leeres  Fass  (80  Pfd.)  lagert  in  Esslingen  seit  30.  September. 

1  Maschinen-Theil  [eis.  Jalousieladen]  (31  Pfd.)  lagert  in  Göppingen 
seit  11.  September. 

C  Berg  112.  1  leeres  Bierfass  (11  Maass)  lagert  in  Ulm  loco  s.  Juli. 
Hl.  1  Sack  leere  Säcke  (164  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  21.  October. 
E  K  486.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  58  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  seit 
21.  October. 

L  A  7726.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt ,  128  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco 
seit  29.  October. 

1  Kübel  zu  einem  Butterfass  gehörig  (2  Pfd.)  lagert  in  Ulm  tr.  seit 

20.  October. 

Adr.  Zeugdiener  Knoll  Wiblingen.  1  Fässchen  Wein  lagert  in  Ulm 
tr.  seit  24.  October. 

A  L  94.  1  Bund  leere  Säcke  (51  Pfd.)  lagert  in  Ravensburg  s.  23.  Juni. 

2  leere  Oelfässehen  (31  u.  36  Pfd.)  lagern  in  Friedrichshafen  s.  14.  Mai. 
18  Stück  Rohrmatten  lagern  in  Friedrichshafen  seit  Mai/Juni, 

1  Packt  alte  Packtücher  (23  Pfd.)  '  ]  lagert  in 

624.  1  brauner  Koffer  mit  Lederdeckel  (46  Pfd.)  iFriedrichs- 

624.  1  schwarzes  Leder-Kofferchen  (28  Pfd.)  [  hafen  seit 

FB8.624.  1  HandköfferchenmitLeinwandüberzug(20Pfd.)J  October. 

L  H  38.  1  altes  leeres  Fässchen  (28  Pfd.)  lagert  in  Hall  seit  Mai. 

MH  &  Co.  1779.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  601  Pfd.)  ]  lagern  in 
MH  &  Co.  1815  oder  1845.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt,  IMetzingen  seit 
54  Pfd.)  J  October. 

Adr.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  24  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit 
30.  September. 

R  1211.  1  Korbflasche  (46  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  s.  5.  October. 

F  W  30.  1  Sack  Seiler  (36  Pfd.)  lagert  in  Tübingen  seit  29.  October. 
U  117.  1  gusseis.  Abtritt-Rohr  (84  Pfd.)  )  lagern  in  Tübingen  seit 
R.  2  Bund  Feder-Stahl  (164  Pfd.)  f  October. 

S  3615.  1  Fässchen  Häringe  ) 

11.  1  Fass-Daube  >  lagern  in  Sulz  seit  31.  October. 

1.  35  Fass-Dauben 

H  K  5540  Urach.  1  Sack  leere  Mehl-Säcke  (63  Pfd.) 

1  Sack  leere  Kaffeesäcke  (16  Pfd.) 

S  134.  1  Bund  leere  Salzsäcke  (6  Pfd.)  V  lagern  in  Thalhau- 

AK.  3  gusseis.  Heerdringe  (13Pfd.)  I  sen  seit  Juli. 

Vohrer.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd.) 

S  &  C  7535.  1  leeres  Korbfläschchen  (4 Pfd.) 

T.  1  Bund  Ofenringe  (1  Pfd.)  lagert  in  Rottweil  seit  31.  October. 
AIHJVMIWB  1868.  1  leeres  Fass  (130  Pfd.)  lagert  in  Fellbach 
seit  October 

AF  3172.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  63  Pfd.)  lagert  in  Gmünd  seit 

21.  October. 

1  Bund  Nageleisen  (26  Pfd.)  lagert  in  Crailsheim  seit  3.  September. 

1  gusseis.  Ofenkranz  (7  Pfd.)  lagert  iü  Crailsheim  seit  3.  October. 

F  E.  24  Stäbe  Flacheisen  (720  Pfd.)  lagern  in  Crailsheim  s.  9.  Octbr. 
L  Diller  121.  1  leeres  Bierffäschchen  (19  Pfd.)  lagert  in  Heidenheim 
seit  October. 

b)  Fehlende. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  October  1868. 

P  4.  1  Collo  baumw.  Waaren  (24  Pfd.)  von  Schöningen  fehlt  in  Ber¬ 
lin  seit  29.  September. 

C  C  1908.  1  Collo  Tuch  (9  Pfd.)  von  Kreiensen  fehlt  in  Berlin  seit 
28  October. 

W-£V  c  6455.  1  Fass  Limonade  (50  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in 
Brandenburg  seit  24.  October. 
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Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

October  1868. 

H  &  S  248.  1  Kiste  Holzwaaren  (31  Pfd.)  von  Schweidnitzfehlt  in  Jauer . 

AP.  1  Kiste  baumwollene  Gewebe  (1  Ctr.  24  Pfd.)  von  Reichenbach 
fehlt  in  Breslau. 

E  L  955.  1  Fass  Wein  (86  Pfd.)  von  Liegnitz  fehlt  in  Ingramsdorf 
seit  28  October. 

G  &  C  2203.  1  Kiste  Kurzwaaren  (1  Ctr.  55  Pfd.)  von  Frankenstein 
fehlt  in  Frankenstein  seit  10.  October. 

Frankfurt- Hanauer  Eisenbahn 

x  1  Ballot  Wollenwaare 

MF.  6  Pack  Emballagen  (90  Pfd.) 

Halle-Casseler  Eisenbahn.  13.  November  1868. 


11.  November  1868. 
fehlen  in  Frankfurt. 


A  1995.  1  Fass  Branntwein  zur  Verladung  nach  Hannover  fehlt 
in  Nordhausen  seit  31.  October  c. 

V  erzeichniss 

der  fehlenden  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbahnen  pro  October  1868. 

FH.  1  Sack  Mais  (150  Pfd.)  von  Hildesheim  resp.  Pest  fehlt  in  Elze. 
G  S  2075.  1  Kiste  Webegeschirr  (52  Pfd.)  von  Leipzig  fehlt  in  Kreiensen. 
S  G  6351/6352.  2  Ballen  Quercitron  (165  Pfd.)  fehlen  in  Bremen. 

1  Plombirleine  von  Leinefeld  fehlt  in  Hildesheim. 

1  Sack  Gerste  (160  Pfd.)  von  Hannover  fehlt  in  Elze. 

A  K  13.  1  Budenstange  (8  Pfd.)  von  Burgdorf  fehlt  in  Bückeburg. 

H  K  14.  1  Steintopf  Gurkensalat  (18  Pfd.)  von  Magdeburg  fehlt  in 
Bremen. 

1  Paquet  8  Zollschlösser  von  Marktbreit  fehlt  in  Bremen. 

1  Btl.  mit  Tragriemen  von  Hannover  fehlt  in  Bückeburg. 

H  J  919.  1  Bürde  Stahl  (30  Pfd )  von  Unna  fehlt  in  Verden. 

HW.  1  Collo  Caffeebrenner  (10  Pfd.)  von  Hörstel  fehlt  in  Bremen. 
(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 

Hessische  Ludwigsbahn.  1.  November  1868. 

J  A  G  C  25.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt ,  85  Pfd.) 

P  C  1695/6.  2  Packe  Eisenwaaren  (220  Pfd.) 

K  E  382.  1  Ballot  Leder  (41  Pfd.) 

H  L  8509.  1  Kiste  Papier 
1  Gebund  Zuberreife  (2  Pfd.) 

HA.  1  Stück  Gussbecken 
R  M  4202.  3  Ballen  Tabaksblätter 
C  H  6736.  1  Fass  Farbe  (109  Pfd.) 

L  B  6.  1  Ballen  leere  Säcke 
B  H  26  712.  1  Sack  Wurzeln 
HL  B  36.  1  Bindekette 
A  H  30116.  1  Kiste  Kurzwaaren  (45  Pfd.) 

/fö.  9424.  1  Ballen  Wollwaaren  (30  Pfd.) 

4447.  1  leeres  Fass 
B  &  C  2062.  1  Ballen  Leinen  (27  Pfd.) 

K  St  26.  1  Kiste  Kleider  (66  Pfd.) 

K  R  od.  K  B.  1  Fass  Wein  (103  Pfd.) 

L.  1  Pack  Säcke  (11  Pfd.) 

Serie  240.  3  Stück  Kunstschlosser 
dem  Zollamte  Salzburg  gehörig 
J  F.  1  leere  Nudelkiste  fehlt  in  Oppenheim. 

V  M.  1  Tafel  Zink  fehlt  in  Worms. 

J.  Halle  1404.  1  Ballen  Gurten  (84  Pfd.)  fehlt  in  Alzev. 

C  B  15.  1  Fass  Obst  fehlt  in  Bingen. 

I  I.  V*  Tonne  Häringe  (25  Pfd.)  l  fehlen  in  Darm- 

Adr.  361/5.  5  Korbflaschen  Farben  (344  Pfd.)  J  stadt 
Ho  1/2.  2  Päcke  emaill.  Gusswaaren  (53  Pfd.)  fehlen  in  Stockstadt. 

1  Ballot  Korke  (42  Pfd.) 

1  Rost  (5  Pfd.) 

5 1  389.  1  Kiste  Schuh waaren  (89  Pfd.) 
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’  fehlen  in  Frankfurt. 


RK  738.  1  Kiste  Schuhwaaren  (98  Pfd.) 

UTeisse-Brieger  Eisenbahn.  Ende  October  1868. 
1  Sack  Siedesalz  fehlt  in  Neisse  seit  13.  Juni  1868. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  31.  October  1868. 

Adresse  H.  Kayser.  1  Wachstuchtisch  fehlt  in  Bruchmühlbach. 
Gbr.  Abresch  567.  1  Sack  Gries  (153  Pfd.)  fehlt  in  Landstuhl. 

J  R.  3  Gebund  Rundeisen  (167  Pfd.)  fehlt  in  Kaiserslautern. 

G  L  592.  1  leeres  Fass  \ 

B  &  H  27  044.  1  Korb  Materialwaaren  (85  Pfd.) 

Adresse.  1  Tischchen  (12  Pfd.) 

F.  1  leeres  Fässchen 
ZS.  3  Fässer  Harz 

L  B  2449.  1  Wagendecke  ' 

SS.  1  Collo  Guss  [Stahl]  (5  Pfd.)  fehlt  in  Speyer. 

R  7.  1  Collo  Guss  (5—6  Pfd.)  fehlt  in  Speyer. 


'  fehlen  in  Neustad  t. 


fehlen  in  Ludwigshafen. 


E  J  91.  1  Fass  Wagenfett  (404  Pfd.) 

L  C  D  2.  1  Fass  Wein  (72  Liter) 

S  M  M  H.  1  Bündel  leere  Säcke  (42  Pfd.,, 

£  F  o5ö  ..1,Ie^res  Fässchen  (25  Pfd )  fehlt  in  Dürkheim. 

I.  3  Stuck  Guss  fehlen  in  Dürkheim. 

Kgl.  Prensgische  Ostbahn.  Pro  September  und  October  1868. 
Regier.  3  Sack  Hafer  (447  Pfd.). 

1  Hutschachachtel  (5  Pfd.).  [Gepäckstückl 
1  Sack  Roggen  (169  Pfd.). 

R.  Folzong  Thorn.  1  Fass  Stärke  (43  Pfd  ) 

S  J  1292.  1  Collo  Leder  (8  Pfd.). 

2598.  1  Collo  wollene  Garne  (29  Pfd.) 

M  C  C  5244.  1  Fass  Malakoff  (84  Pfd ) 
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H  5244.  2  leere  Kisten  (93  Pfd.). 

Rheinische  Eisenbahn.  31.  October  1868. 

F  H  883.  1  Ballen  Bücher  (20  Pfd.)  ab  Stuttgart 
A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen 
Ml.  1  Fass  Wein  (379  Pfd.) 

F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (31  Pfd.) 

Dl.  1  Ballen  Felle  ab  Neuss 
A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd.)  ab  Düren 
M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.) 

HI  571.  1  Ballen  Bücher  (16  Pfd.) 

2  Stäbe  Eisen  ab  Aachen 
F  M  2.  1  Kiste  Cigarren  ab  Amsterdam 
B  C.  1  leeres  Fass  ab  Aachen 
W  C  1.  1  leeres  Fass  ab  Crefeld 

58354.  1  Korb  Boonekamp  (26  Pfd.)  ab  Homberg 
S  J.  1  Colli  Kessel  ab  Bingerbrück 
W  1.  1  leeres  Fass  (13  Pfd.)  ab  Obercassel 
D  W  1.  1  leere  Kiste  ab  Essen 
D  W  1.  1  leeres  Fass 

P  C  423.  1  Ballen  Leinen  (45  Pfd.)  ab  Gladbach 
J  T  1.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  ab  Wattenscheid 
F  W  R  331.  1  leeres  Fass  ab  Neuss 
G  M  C  1040.  1  Fass  Wein  (2800  Pfd.)  ab  Oestr.  Winkel 
B  13.  1  Kiste  Strümpfe 
H  37/9.  2  Säcke  Mehl  und  Stärke  ab  Mainz 
B  H.  2  Fass  Bier  ab  Andernach 

G.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  13  Pfd.)  ab  Call 
F  S  32/4.  3  Sacke  Mehl  und? Erbsen 
85/6.  2  Kisten  Nudeln  * 

259.  1  Koffer  Reiseeffecten  (50  Pfd.)  ab  Frankfurt  fehlt  in  Köln,  Ge¬ 
päck-Expedition. 

W  F  C.  8  Blöcke  Kupfer  ab  Anvers  )  fehlen  in  Stol- 

H.  1  Collis  eiserne  Platte  (72  Pfd.)  ab  Mechernich  (  berg. 

AL  F  362.  1  Sack  Erbsen  ab  Cobienz  1 

Z  H  80.  1  Ballen  Tuch  (24  Pfd.)  ab  Frankfurt  1  fehlen  in  Aachen. 

2  Colli  Röster  ab  Mechernich  J 

FF.  1  Kiste  Weinproben  ab  Köln 

K  F  1.  1  Kiste  Bücher  (50  Pfd.)  ab  Aldekerk  l  fehlen  in  Neuss. 

1  Colis  Thonröhre  ab  Kölp 

M  K  21.  1  Sack  Kleien  ab  Neuss  fehlt  in  Hochfeld. 

H  M  3270.  1  Ballen  wollenes  Garn  ab  Brühl  fehlt  in  Essen. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  » 

3  leere  Fässer  ab  Köln  I  ...  .  „  ,  , , 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  (  fehlen  m  Crefeld. 

H  V  990.  1  Ballen  Tuch  ab  Köln  J 

ML  280.  1  Ballen  Papier  ab  Obercassel  fehlt  in  Kempen. 

B  1528.  1  Korb  Bürsten  (77  Pfd.)  ab  Wickrath  fehlt  in  Kempen. 

«1  T  1.  Vs.Ohm  Wein  (54  Pfd.)  ab  Cobienz  fehlt  in  Kempen. 

B.  2  Colli  Ofenröhre  ab  Obercassel  fehl  in  Kempen. 

A  H  1409.  1  Ballen  halbw.  Waaren  (35  Pfd.)  ab  Crefeld  fehlt  in  Cleve. 
R  S  Ducherow.  1  Holzkiste  Effecten  (25Pfd.)  fehlt  in  Bonn. 

D  1  &  4.  2  Colis  Eisentheile  ab  Oberlahnstein  fehlen  in  Bonn. 

A  5996.  1  Kiste  Stärke  (70  Pfd.)  ab  Rheydt  fehlt  in  Godesberg. 

P  L  174.  1  leeres  Fass  ab  Bielefeld  fehlt  in  Remagen. 

P  1550.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Remagen. 

R.  1  Colis  Deckel  ab  Birkenfeld  fehlt  in  Remagen. 

T.  1  Korb  Diverses  fehlt  in  Remagen. 

1  Colis  Bank  ab  Wiesbaden  fehlt  in  Remagen. 

B  922/3.  2  leere  Fässer  (35  Pfd.)  ab  Köln  fehlen  in  Rolandseck. 

R  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  1  leeres  Fass  ab  Düren  fehlt  in  Andernach. 

R  &  C.  2  leere  Fässer  ab  Köln  fehlen  in  Andernach. 

R  1142.  1  Ballen  Reis  (201  Pfd.)  ab  Düsseldorf  fehlt  in  Andernach. 

F  W  R  353.  1  leeres  Fass  ab  Essen  fehlt  in  Neuwied. 

M  B  12366.  1  Kiste  Käse  ab  Kempten  fehlt  in  Neuwied. 

NH.  2  Stäbe  Eisen  ab  Köln  fehlen  in  Bingerbrück. 

R  S.  2  Pack  Ofentheile  ab  Worms  fehlen  in  Bingerbrück. 

H  B  6.  1  Pack  Körbe  (60  Pfd.)  ab  Aachen  fehlt  in  Bingerbrück. 

C  C  7454.  1  Kiste  Messingwaaren  (248  Pfd.)  fehlt  in  Bingerbrück. 

A  S  518/9.  2  Fass  Hohlglas  (665  Pfd.)  ab  Obercassel  fehlen  in  Bin- 
gerbrüek. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


D.  Rhein 
D.  Main 


Von  Bremen: 
21.  November 
28. 


Norddeutscher  Lloyd, 
üenclinöfnqc  poftbainpffdjifffaljrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

50OUtliailiptOIi  anlaufend. 

VonNewyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

17.  Deceinber  D.  Hansa  5.  December  31.  Deeember 

24.  D.  America  12.  „  7.  Jan.  1869. 


,  1^.  „ 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise :  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  lf!5  Thlr., zweite  Cajiite lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Couraut,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Hausse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  uud  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen;  Von  Baltimore: 

D.  Baltimore  1.  November  1.  December  j  D.  Baltimore  1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 
D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869.]  D.  Berlin  1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajiite  120  TLialer,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-ORLEANS 

ausgehend  uud  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  anlaufend: 

D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  uud  New-Orleans:  Erste  Cajüte  200  Thlr. ,  zweite  Cajiite 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  IlirÖbnitflljCn 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Teutonia, . 1.  December, 

Saxonia, . 31.  December, 


Die  Dampf- Trassmühle  von 
Jacob  Meurin, 

Eigenthümer  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Totstem 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Cemeut, 

nimmt  im  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  %  des  Preises  dieser. 

Hamburg  -  Americanische  Packetfahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

II  amburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 
Allemannia,  Mittwoch,  18.  Novbr.,^  Westphalia,  Mittwoch,  9.  Decbr.l » 

Holsatia,  do.  25.  Novbr.f  g  Hammonia,  do.  23.  Decbr.lg 

Ciinbria,  do.  2.  Decbr.j«  Silesia  (im  Bauj.  Js 

Passagepreise:  1. Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.'Caiüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO, Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

Fracht  £S,  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  -1  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  —  Havana  —  und  Wew-Orleans, 

auf  der  Ausreise  Havre,  auf  der  Rückreise  Southampton  aulaufend. 


Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . 1.  März  „ 


Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  200,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  2.  IO.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nacbf.,  Hamburg. 


Maiiilla-Pntz- 

Werg, 

sehr  rein,  ergiebig,  langfasrig,  kCtr.öRthlr., 
als  auch  weisse  und  baute  Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’» 

Fabrik. 


Centrifugalpuuipen 

(garantirter  Nutzeffeet  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpeu,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Kessler’s  selbstthätiger,  patentirter 
Sehmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber- 
kasren  an  Locomotiven  und  Condensationsma- 
schinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Sicherheitsziisider-Fabrik 

C.  Messler  &  Coroip. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 


vou 


In  der  J.  C.  Hinrichs’schen  Buchhandlung  in 
Leipzig  ist  erschienen  uud  durch  alle  Buchhaml- 
lungen  zu  beziehen : 

Hülfstafeln 

zur  Berechnung  der 

Invaliden-, Mittwcn-uAVaisen-Pensionen 

und  der 

Beständigkeit  der  Pensions  -  Cassen 

nebst  voraufgeschickten  Erläuterungen. 
Mit  besonderer  Berücksichtigung  der  bestehen¬ 
den  Pensions -Einrichtungen  der  Deutschen 
Eisenbahn  verwaltungen  und  der  bei  densel¬ 
ben  vorkommenden  Steigerungen  der  Pensions¬ 
berechtigung  mit  dem  Dienstalter  der  Genossen 

bearbeitet  yon  L.  Albert, 

Special- Director  der  Mecklenburgischen  Eisenbahn. 

Quart,  geh.  Preis  1  Thlr.  10  Ngr. 


Verantwort!.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch 


Verlegt  und  herauagegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Eisenbahn-Verwaltungen. 

.  (Redactionslocal :  Dörrienstr.  No.ü.)  —  Oomtniasionair-  J.  U.  HinrichsVche  Buchhandlung.  — 


Buchhandlung.  — Druck  von  Giesecke  &  Devrlent  ln  Leipzig. 


1868, 


Na  48. 


Erscheint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlungu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  <L  jjmridjs'fdj»  Bu^fjaitbfnttg 

io  Leipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 

werden  a  1%  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -  Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  27.  November  1868.  (Schluss  der  Nummer:  26.  November  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Der  Mont-Cenis-Tunnel.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn-A  ctien-Markt.  —  Neisse-Brieger  Eisenbahn,  beabsichtigte  Uebertragung 
der  \  erwaltung  an  den  Staat.  Koln-Mmdener  Eisenbahn,  Coneessions-  und  Bestätiguugsurkunde ,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Dortmund 
durch  das  Emscherthal  nach  Meiderieh.  Cottbus-ßrossenhainer  Eisenbahn,  Bauarbeiten  begonnen.  Sachsen,  Radeberg-Camenz.  Hannoversche  Staatseisen¬ 
bahnen,  Nortbeim-Herzberg  eröffnet.  Neuer  Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  -  Wi  ener  Briefe.  -  Kaiser  Franz-Josefsbahn,  erster  Geschäftsbericht 
pro  1867/68.  -  Directe  Verkehre,  Zoll-  und  Tarifwesen.  -  P  er s  on  a  1  na  c h ric  h  t  en.  -  Technisches:  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin 
Marktbericht.  —  E  i  s  e  n  b  a  h  n  k  al  e  n  d  e  r.  —  O  ffi  ci  e  1 1  e  r  Anzeiger.  P  ri  v  a  t-An  z  e  i  g  e  n. 


Der  Mont-Cenis-Tunnel 

ist  ohne  Frage  ein  Werk  von  solcher  Wichtigkeit,  dass  eine  ge¬ 
naue  Nachweisung  über  den  zeitherigen  Gang  und  jetzigen  Stand 
der  Arbeiten  an  demselben,  den  Fachgenosseu  von  Interesse 


sein  wird.  Wir  verdanken  dieselbe  der  Geneigtheit  des  Herrn 
Sommeiller  zu  Turin,  dessen,  wie  auch  des  Herrn  Capello  zu 
Fourneaux,  freundliches  Entgegenkommen  bei  unserem  neulichen 
Besuche  der  Mont-Cenis-Arbeiten  wir  damit  zugleich  gern  und 
dankend  anerkennen. 


Zusammenstellung  der  am  1.  October  1868  erreichten  Fortschritte  an  den  beiden  Enden  des  Alpentunnels. 

GesammtläDge  des  gerade  durchgehenden*  Tunnels  =  12220  Meier  =  1,646  geogr.  Meilen. 


Monats-Fortschritt 
an  beiden  Enden  während  der  Jahre  1867  und  1868. 


Erlangter  Fortschritt: 

Bardonneche  (Italien) 

Modane  (Savoyen) 

Monat-  I  Viertel-  J 

lieh  1  jährig  (Zusammen 

Meter 

Mooit,-  1  Tiertel-  1  2nsaIDIn(!n 
lieh  j  jahng  | 

Meter 

I 


Darstellung  des  Fortschritts  an  beiden  Enden  durch  gewöhnliche  und  mechanische 
Hülfsmitlel  am  1.  October  JS68. 


Jahre 


Fortschrittam  I.  Januar  1867  |39UÖ 


Gesammt-Fortschritt 
an  beiden  Enden 


Uonal- 

licb 


Viertel¬ 

jährig 

Meter 


Zusammen 


no 

CO 


c« 

•“5 


Januar 
Februar 
März 
April 
Mai 
Juni 
Juli 
August 
September 
October 
November 
December 


V20 


824, 


:)S0 


Januar 

Februar 
o  März 
S  April 
t.  Mai 
"5  Juni 
I  Juli 
August 
September 
Gesammt-Fortschritt  am 
1.  October  1868  . 


öd:, 30  | 

49,00  F52,ao 

49,30) 

46,90  J 

61,30  (-168,00 

99, s„  J 

63,90 1 

52. . 0^166 

50., 


486 


12434, 


34 


94, 


21,26 
15,21 

57.54 
75,5, , 

86, 84 1-223 

6t 

72.55  ) 

69,30  211„ 
69,  j8 


',01 


',97  I 


)687 


,81 


60,, 

60,] 

38., 


158, 8 


,60 


51,90 

\ 

47,„5 

1 159,80  1 

60, 85 

62,45 

( 

54.5„ 

•1(1,10  / 

54,15 

/ 

64.ri,1 

i 

56,80 

56,85j 

[178,45] 

509,: 


6334 


,54 


J,13 


98,26 

81,21  [315,gi 

136,34) 

156,21 1 
177, 44[  458,77 
125,12)  '1^19 

154, 76 
139,65  [423 

128,73) 

131,85  ) 

109,4314,40 

73,4r, ) _ 

106,20  ) 

96,05  [31 2 
110,15 

109,35.  . 

115,8o[339,10  )  995,95 

1 13,9g) 

128„oj 

344, 45 


",40 


108,go 

106,85 


5211 


,10 


|3631 


)5ül 


8842 


>60 


Art  der  Arbeit 


Seiten  von  : 


Bardonneche 


Jahre 


Fortschritt|  Zusammen 
Meter 


Modane 


Jahre 


Fortschritt  j  Zusammen 
Meter 


Hand-Arbeit 
während  der 
Jahre: 


1857 

1858 

1859 
7 1860 


27 ,28 
257,57 
236,35  i 

203,80 


725„ 


S1857 

1858 

1859 

1860 

1861 

1862 


Maschinen¬ 
arbeit  während 
der  Jahre : 


/1861 
1 1862 
11863 
Jl864 
\1865 
Il866 
f  1867 
\l868 


170,oo 
380,oo 
426,oo  1 
621,20 

765.30 

812,70 

824.30 
486,8o 


4486. 


',10 


Gesammtfortscbritt  am 
1.  October  1868 


1863 

,1864 

\1865 

1866 

'1867 

11868 


10,80 

201,95 

132,75 

139,50 

193,„o 

243,oo 


376,0o 
466,65 
458,40 
212,29 
687,81 

j,35 


921 


,00 


>2710 


',60 


509 


5211, 


3631. 


Zusammen 
an  beiden  Enden 


Arbeit  jeden 
Jahres 


Insgesaiamt 


38,08 
459,52 
369,io 
343,30 
193,oo 
243,oo 


1646,, 


170,oo 

380,oo 

802,oo 

1087,85 

1223,70 

1024,99 

1512.x, 

995,05 


7196,, 


Ganze  Länge  des  Tunnels  .  .  . 
Fertiger  Theil  am  1.  October  1868  . 
Bleiben  noch  zu  machen 


-}50 

Meter 

12  220,00 

_ 8^42, 60 

~~  3  377)4o 


8842, 


',60 


I 


Aus  obiger  Zusammenstellung  ergiebt  sich  der  mittlere 
a1  ortscliritt  der  Durchbohrung’ 

für  das  Jahr  1867  zu  rund  .  .  126  Meter  per  Mouat 


Der  Tunnel  unter  dem  Mont- Cenis  (richtiger  Col  de  Frejus)  wird  zu¬ 
nächst  in  einer  geraden  Linie  durchgeschlagen,  während  die  Bahn  später 
mit  Anschlusscurven  von  fast  1/i  Kreisen  an  beiden  Enden  in  denselben  ein¬ 
geführt  wird.  Dadurch  stellt  sich  die  späterim  Alpentunnel  liegende  Länge  der 
Bahn  nicht  unerheblich  grösser  als  obiges  Maass.  Die  geradeaus  gebenden 
Enden  des  Tunnels  bleiben  der  Lüftung  wegen  voraussichlich  offen. 


für  das  Jahr  1868  zu  rund 

.  (vom  1.  Januar  1867 
[bis  1.  October  1868 


für  die  Zeit 


110,g  Meter  per  Monat 

)ll9 

;j  liy,93  ,,  „  „ 
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Die  Abnahme  des  Fortschrittes  in  1868  hat  ihren  Grund 
weniger  in  der  mit  den  zunehmenden  Längen  schwieriger  werden¬ 
den  Arbeit,  als  in  dem  Umstande,  dass  man  dieselben  in  letzter 
Zeit  nicht  so  kräftig  mehr  betreibt,  als  es  möglich  wäre,  nach¬ 
dem  man  die  Ueberzeugung  gewonnen  hat,  dass  der 
Tunnel  voraussichtlich  früher  fertig  wird,  als  die  noch 
zu  bauenden  anschliessenden  Bahnstrecken  öusa-Bardonn&che  und 
St.  Michel -Modane,  jedenfalls  aber,  selbt  bei  ermässigter  Arbeit, 
gleichzeitig  mit  denselben  fertig  werden  kann. 

Der  in  jeder  Beziehung  tüchtigst  organisirte  und  längst  zu 
sicherer  Stetigkeit  gelangte  Arbeitsbetrieb ,  verbunden  mit  dem 
zweiten,  mindestens  ebenso  wichtigen  Umstande,  dass  die  Venti¬ 
lation  des  Tunnels,  namentlich  der  vorgetriebenen  Gallerie  (an 
der  Savoyer  Seite  wenigstens)  Nichts  zu  wünschep  übrig  liess, 
machte  uns  den  Eindruck,  dass  es  zur  Erreichung  der  früheren 
grösseren  Fortschritte  auch  jetzt  noch  nur  des  M  illens  bedürfe. 

Nach  dem  mittleren  Monatsfortschritte  von  1867  (=  126%) 
würde  die 

Beendigung  noch  erfordern . 26,§  Arbeitsmonate 

desgl.  von  1868  (110m6o) . 30, 5  ” 

„  „  1867  und  1868  (119“«)  .  •  28, 3 

Es  kann  darnach  also  der  Tunnel,  selbst  bei  dem  augen¬ 
blicklichen  Arbeitsbetriebe,  vom  1.  October  d.  J.  an  in  wenig  mehr 
als  2 !/2  Jahren,  also  bis  Mai  1871  ziemlich  zweifellos  fertig  wer¬ 
den.  Ob  die  anschliessenden  Bahnstrecken  Susa  Bardonneche = 2o 
Kilom.  (wenn  wir  recht  erinnern)  und  St.  Michael-Modane  = 


i  17  Kilom.  bis  dahin  herzustellen  sind?  dürfte  unter  obwaltenden 
Umständen  zweifelhafter  sein.  Man  ist  eben  mit  der  Festlegung  der 
Special-Trace  beschäftigt,  welche  grosse  Schwierigkeiten  bietet. 
An  der  Italienischen  Seite  wird  man  das  bereits  vorhandene  Bahn¬ 
stück  Bussoleno-Susa  (8  Kilom.)  wahrscheinlich  aufgeben  müssen, 
um  mehr  Länge  für  die  Ersteigung  der  Höhe  der  Tunnelmündung 
von  Bardonneche  zu  bekommen.  (Als  ersteres  Bahnstück  gebaut 
wurde,  dachte  man  für  die  Weiterführung  der  Bahn  noch  an  Seilebe¬ 
nen  etc.)  Die  beiden  fehlenden  Bahnstücke  werden  übrigens  Steigun¬ 
gen  von  25  bis  30  pro  Mille  ziemlich  auf  die  ganze  Länge  bekom¬ 
men.  Da  die  Tunnelmündungen  in  erheblicher  Höhe  über  der 
Thalsohle  (circa  100  Meter)  liegen ,  und  da  ferner  die  Meereshöhe 
der  wilden  Alpenthäler  der  Dora-Baltea  und  des  Are,  in  welchen 
die  Bahnen  zu  bauen  sind,  12 — 1500  Meter  beträgt,  so  sind  die 
Bauschwierigkeiten  der  Anschlussbahnen  aussergewöhnliche ,  und 
die  Befürchtungen  erklärlich,  welche  man  wegen  der  Zeit  der 
Fertigstellung  derselben  hegt. 

Es  ist  indess  das  Ende  jetzt  abzusehen  und  es  liegt  der  Zeit- 
punct  nicht  zu  fern  mehr,  um  nicht  erwarten  zu  dürfen,  dass  man 
die  Ueberbietung  des  durch  die  Ueberschienung  des  Mont-Cenis 
errungenen  grossen  Triumph’s  unserer  Kunst  durch  den  wahr¬ 
scheinlich  grösseren,  jedenfalls  aber  folgewichtigeren  der  Durch¬ 
tunnelung  desselben  noch  selbst  mit  erleben  kann.  Möge  es  Vie¬ 
len  mit  uns  vergönnt  sein! 

Oldenburg  ,  9.  Nov.  1868. 


E.  Buresch. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten 


Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 

Berlin,  24.  November.  „Haben  wir  denn  noch  einen  Eisenbahn- 
Actien-Markt?“  fragte  mich  vor  wenigen  Tagen  ein  Börsenmann, 
dessen  eigentliches  Terrain  Oberschlesische ,  Köln-Mindener  u.  s.  w. 
sind.  Ich  musste  mit  dem  Kopfe  schütteln  und  ein  „Nein“  auf  diese 
Weise  andeuten.  In  der  That,  es  sah  in  voriger  Woche  schlimm  aus, 
es  fielen  nicht  einmal  Brosamen  von  dem  mit  Millionen  gedeckten 
Tische  der  „Franzosen“  und  am  Sonnabend  auch  der  „Lombarden“ 
ab.  Während  „drüben“,  d.  h.  auf  der  Seite  der  Speculanten,  quand 
meme  „colossale  Umsätze“  gemacht  wurden  und  sich  „eine  Hausse 
ohne  Beispiel“  entwickelte,  hatte  das  Geschäft  auf  der  anderen  Seite, 
demEisenbahn-Actien-Markte,  nur  den  Character  eines  „Kleinkrams. 
Das  Warum?  kennt  der  Leser ,  es  liegt  in  dem  schwachen  Capitals- 
Zuflusse  und  der  Theilnahmlosigkeit  der  Speculation,  welche  mit  den 
,, Franzosen“,  „Lombarden“  und  „Oesterr.  Credit-Actien“  alle  Hände 
voll  zu  thun  hatte  und  gegenüber  den  Sprüngen  auf  diesem  Gebiete 
zu  dem  Krebsgänge  der  Eisenbahn-Actien  die  Achseln  zuckte.  Und 
wirklich  war  die  Cours -Entwickelung  eher  ein  „Krebs-“  als  ein 
„Schneckengang“  zu  nennen ,  denn  die  Tendenz  ging  „nach  unten“, 
wenn  auch  die  Baisse  keine  Triumphe  feierte. 

Die  Vorliebe  für  „Franzosen“  (Staatsbahn- Actien)  findet  in  Paris 
ihren  ersten  Aufangspunct;  die  dortigen  Haussiers  hätten  aber  weni¬ 
ger  reussirt,  wenn  nicht  die  Einnahmen  „verhältnissmässig  sehr  gut“ 
gewesen  wären  und  nicht  die  „Franzosen“  fast  genau  ebenso  viel 
Freunde  wie  die  „Lombarden“  Gegner  gehabt  hätten..  Es  war  in  der 
That  ein  geschickter  Coup,  welchen  ein  Pariser  Börsenmann  aus¬ 
führte,  als  er  eine  Brochüre  in  die  Welt  setzte,  welche  auf  Kosten 
der  Lombarden  die  Franzosen  glorificirte,  die  sogar  so  weit  ging, 
den  Lesern  zu  rathen,  Französische  Eisenbahn-Actien  zu  verkaufen 
und  auch  für  diese  sieh  Franzosen  anzuschaffen.  Dass  auch  die 
Oesterr.  Nordwestbahn  hierbei  schlecht  fortkam,  ist  selbstverständ¬ 
lich.  Die  Franzosen  (ich  meine  hier  nicht  die  Actien,  sondern  das 
Volk)  verleugneten  den  ihnen  eigenthümlichen  Characterzug,  stolz 
auf  „alles  Fremde“  zu  blicken,  das  Interesse  für  Franzosen  (hier  die 
Actien)  wurde  auch  in  Paris  ein  so  allgemeines,  dass  die  Börse  als 
„träge“  geschildert  wurde  und  man  die  Franzosen  10  Fr.  höher  mel¬ 
dete.  Nun  denke  man  sich  eine  Maschinerie,  welche  in  Paris,  wahr¬ 
scheinlich  auch  in  Lyon,  Brüssel  u.  s.  w.,  in  Hamburg,  Frankfurt, 
Wien  und  an  anderen  Plätzen  geheizt  wurde ;  man  denke  sich  die  mag¬ 
netische  Kraft  einer  intensiven  Hausse  und  man  wird  begreifen,  dass 
nicht  allein  „der  Eisenbahn-Actien-Markt“  verwaist  war,  sondern 
auch  Italiener,  Türken  und  Americaner  der  speculativen  Mutterbrust 
entbehren  mussten. 

Die  erste  Rivalität  bereiteten  Oesterreichische  Credit-Actien; 
endlich  am  Freitage  erinnerte  man  sich,  dass  ein  Papier,  welches  in 
8  Tagen  mehr  als  10  Thlr.  gestiegen  war,  nicht  mehr  eine  genügende 
Chance  für  die  Hausse  bot  und  man  den  „Lombarden“  in  der  Zurück¬ 
setzung  bis  dahin  genug  Leides  gethan  hatte.  Den  Speculanten  war 
die  oben  erwähnte  Brochüre  aus  dem  Gedächtnisse  verschwunden, 
genug,  mit  einer  ungewöhnlichen  Energie  warf  man  sich  auf  „Lom¬ 


barden“  und  auch  diese  wurden  mit  „colossalen  Umsätzen“  und  einer 
grossen  Hausse  an  der  Bewegung  betheiligt.  Das  Facit  ist  vom  16. 
bis  23.  November  1868  eine  Hausse  für  Franzosen  von  1593/*  auf  169 
Thlr.,  Lombarden  von  IO6V2  auf  11372  Thlr. 

Die  Bewegung  hatte  in  Paris  und  Wien  ihren  eigentlichen  Stütz- 
punct ;  „das  Kaiserreich  ist  der  Frieden“,  hiess  es  einmal;  ich  amen- 
dire  diesen  Ausspruch,  „der  Frieden  des  Kaiserreichs  ist  die  Sonne 
der  Jobberei“ ;  nach  gewissen  Andeutungen  wird  diese  wirklich  von 
oben  herab  begünstigt;  ich  bin  nicht  so  verwegen  zu  sagen  „von  der 
obersten  Spitze.“  Aber  mehr  als  dies;  die  Pariser  Börse,  welche 
früher  jeden  noch  so  leisen  Luftzug  für  den  schweren  Flügel¬ 
schlag  eines  herankommenden  Krieges  hielt,  ist  jetzt  so  optimistisch, 
dass  die  Symptome  der  „inneren  Beunruhigung“,  welche  sich  in 
Frankreich  zeigen,  vollständig  einflusslos  bleiben.  Wir  in  Deutsch¬ 
land  beurtheilen  freilich  diese  Symptome  aus  der  Ferne,  in  welcher 
sie  als  Hauptgegenstand  der  Debatte  in  der  Französischen  Presse  in 
vergrössertem  Maassstabe  erscheinen  ;  immerhin  ist  der  Optimismus 
der  Pariser  Börse  bemerkenswert!».  In  Wien  war  man  am  19.  No¬ 
vember  „verstimmt“,  weil  der  Wochenausweis  der  Nationalbank  eine 
Abnahme  der  Wechsel-Bestände  und  trotz  der  erfolgten  Rückzah¬ 
lungen  des  Actien-Capitals  nur  eine  Zunahme  des  Noten-Um- 
laufs  um  1880000  Gulden  zeigte.  Die  Nationalbank  bat  denn  auch 
dieser  Verstimmung  Rechnung  getragen  und  ihr  Reglement  durch 
den  Zusatz  bereichert,  nunmehr  auch  Wechsel  mit  zwei  Unterschrif¬ 
ten  discontiren  zu  wollen.  Die  Abnahme  des  Wechsel -Portefeuilles 
um  ca.  372  Mill.  Gulden  in  einer  Woche  ist  entweder  ein  für  die  Ver¬ 
kehrs-Stockung,  oder  für  den  „Geld-“,  richtiger  gesagt  „Noten-Ueber- 
fluss“  sprechendes  Symptom.  Ich  bin  selbstverständlich  nicht  in  der 
Lage,  dies  „Entweder,  oder“  lösen  zu  können,  aber  die  Erfahrung, 
dass  die  Börsen-Speculation ,  vielmehr  der  Glanz  derselben  oft  im 
Schatten  anderer  Verkehrs-Verhältnisse  am  besten  gedeiht,  ist  nicht 
blos  in  Oesterreich,  sondern  auch  anderswo  gemacht  worden.  In  den 
mit  einer  schwankenden  Valuta  ausgestatteten  Ländern  ist  dies 
wie  auch  die  Vereinigten  Staaten  zeigen  —  aber  immer  in  höherem 
Grade  als  anderswo  der  Fall,  weil  die  Entwerthung  der  circulirenden 
Geldzeichen  demoralisirt  und  den  Leichtsinn  fördert.  Wiener  Berichte 
schildern  den  „Capitals-Zufluss“  zur  Börse,  der  in  „Grundentlastungs- 
Obligationen,  Bodencredit-Pfandbriefen  und  Prioritäten“,  also  nicht 
in  Credit-Actien  und  Franzosen  Anlage  sucht.  Mit  diesem  Zuflusse 
steige  die  „Zuversicht  der  Speculation“  u.  s.  w.  Die  Consequenzen 
sind  leicht  zu  ziehen,  die  Speculation  ist  angespannt,  bis  zur  Beun¬ 
ruhigung  für  Jeden,  der  das  Treiben  ruhig  beobachtet;  leider  ist 
diese  „Beunruhigung“  auch  für  solche  Papiere  gerechtfertigt,  welche 
nicht  der  Speculation  dienen,  weil  sich  die  Wirkungen  einer  Deroute 
in  Franzosen  u.  s.  w.  auf  die  ganze  Börse  und  also  auch  auf  inlän¬ 
dische  Eisenbahn-Actien  übertragen  würden.  Oesterr.  Credit-Actien, 
Franzosen  u.  s.  w.  haben  die  Eigenschaft  „Ton  angebend“  zu  sein, 
die  Börse  wird  deshalb  als  „flau“  oder  „matt“  gelten,  wenn  diese  von 
ihrer  schwindelhaften  Höhe  herabsteigen.  Der  Zeitpunct  einer  sol¬ 
chen  Wendung  ist  gar  nicht  zu  beurtheilen. 
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Die  Oesterreichische  Valuta  ist  weichend,  ich  bemerke  das  wegen 
der  Consequenzen  für  den  auswärtigen  Handel  Oesterreichs,  denn 
weichende  Course  der  Valuta  fördern  den  Export  und  sichern  den 
Import.  Letzterer  hatte  aber  in  letzter  Zeit  einen  nicht  unbedeuten¬ 
den  Antheil  an  der  Güterbewegung  auf  den  Eisenbahnen  Der  Export 
steht  nicht  blos  im  Zusammenhänge  mit  dem  Course  der  Valuta,  son¬ 
dern  ist  auch  von  anderen  Verhältnissen  abhängig,  und  diese  sind  — 
bis  diesen  Augenblick  —  was  Brodfrüchte  betrifft,  nicht  günstig,  die 
Preise  blieben  auch  vorige  Woche  fallend,  namentlich  in  England, 
ohne  dass  die  Hausse  an  den  meisten  Französischen  Märkten  auf  die 
gesammte  Preis-Bewegung  in  Weizen  ein  Gegengewicht  bot.  Diese 
Momente  sind  nicht  günstig,  andererseits  wird  aber  der  zeitig  einge¬ 
tretene  Winter  viele  Güter  vom  Wasser-  auf  den  Eisenbahnweg 
drängen.  Endlich  ist  nicht  zu  übersehen,  dass  weichende  Lebensmit¬ 
telpreise  einen  immer  mehr  und  weniger  guten  Einfluss  auf  die  Ver¬ 
kehrs-Verhältnisse  überhaupt  üben. 

Nach  dieser  Abschweifung  kehre  ich  zur  Börse  zurück.  Der 
Sonntag  brachte  zwar  keine  Busse,  aber  der  Montag  die  Besserung, 
welcher  wir  aufrichtig  eine  recht  lange  Dauer  wünschen.  Eisenbahn- 
Actien  wurden  mit  lebhaften  Umsätzen  und  steigenden  Coursen  an 
der  Bewegung  betheiligt,  uud  so  habe  ich  denn,  weil  gegenüber  dem 
kleinen  Angebot  die  Kauflust  kräftig  wirkt,  eine  Hausse  bis  2  Proc. 
zu  verzeichnen.  Ich  muss  gleichzeitig  aber  bemerken,  dass  die  Stim¬ 
mung  auf  speculativem  Gebiete  am  Schlüsse  der  Börse  „flau“  war, 
weil  „matte  Wiener  Notirungen“  Vorlagen.  Zur  Characteristik  der 
stattgehabten  Bewegung  gebe  ich  folgende  Course:  Franzosen  1593/., 
1723/4,  169,  Lombarden  1063/*,  1143/*  bis  113 Vs  Thlr. 

Der  Prioritäten -Markt  war  still,  auch  für  Russische  Devisen,  de¬ 
ren  Glauz-Epoche  der  Vergangenheit  anzugehören  scheint. 

Neisse-Brieger  Eisenbahn.  (Beabsichtigte  Uebertragung  der 
Verwaltung  an  den  Staat.)  Die  „National-Zeitung“  vom  21.  Novem¬ 
ber  d.  J.  theilt  Folgendes  mit: 

Der  berechtigte  Einfluss  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  auf  das 
gesammte  Verkehrsleben  der  Provinz  Schlesien  bedingt  die  Aufnahme 
der  Kosel- Oderberger  und  Neisse-Brieger  Eisenbahn  in  das  Unter¬ 
nehmen.  Wir  erachten  die  Fusion  derselben  mit  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  nur  für  eine  Frage  der  Zeit  und  glauben,  dass  die  Verwal¬ 
tungs-Organe  der  letzteren  das  Interesse  ihres  Unternehmens  in  desto 
höherem  Grade  wahren,  je  früher  sie  die  Bahn  zu  einem  definitiven 
Abschlüsse  bringen.  Der  Fortbestand  kleiner  Bahnen  und  der  mit 
demselben  in  Verbindung  stehenden  vielköpfigen  Verwaltungs-  Ma¬ 
schinerie  sind  dem  grossartigen  Verkehrsaufschwunge  der  Eisenbah¬ 
nen  nur  hinderlich,  weil  sie  die  Organisation  des  gesammteu  Verkehrs¬ 
wesens  erschweren. 

Die  Verwaltung  der  Neisse-Brieger  Eisenbahn  hat  in  rich¬ 
tiger  Würdigung  dieser  Verhältnisse  den  Antrag  auf  Uebernahme  der 
Verwaltung  an  das  Ministerium  gerichtet.  Wir  halten  die  Annahme 
für  unzweifelhaft,  weil  auch  die  Staatsregierung  ein  Interesse  hat,  die 
kleinen  Verwaltungen  beseitigt  zu  sehen.  Der  Antrag  zeigt  deutlich, 
dass  die  Verwaltung  der  Bahn  die  Interessen  der  Actionäre  höher  als 
ihre  eigenen  stellt  und  sie  sogar  ihre  eigene  Existenz  Preis  giebt,  um 
diese  Interessen  zu  wahren.  Wir  sind  von  diesem  Vorgänge  nicht 
überrascht,  denn  er  entspricht  durchaus  den  Grundsätzen,  welche  bis¬ 
her  für  die  Verwaltung  der  Neisse-Brieger  Eisenbahn  in  Beziehung 
auf  das  öffentliche  und  das  Interesse  der  Actionäre  leitend  waren. 
Die  Verwaltung  kann  nur  der  Königlichen  Direction  der  Oberschle¬ 
sischen  Eisenbahn  zufallen ;  damit  ist  wieder  ein  nicht  genug  anzuer¬ 
kennender  Schritt  für  die  Consolidirung  des  Eisenbahnwesens  in  der 
Provinz  Schlesien  geschehen.  Mit  dem  Uebergange  der  Neisse-Brie¬ 
ger  Eisenbahn  in  Staats- Verwaltung  werden  nicht  allein  gewisse  In- 
convenienzen  beseitigt,  welche  die  gesonderte  Verwaltung  uud  deren 
Abhängigkeit  von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  mit  sich  brachten, 
sondern  es  wird  auch  denjenigen  Eventualitäten  vorgebeugt,  welche 
sich  aus  den  Neubauten  für  das  Unternehmen  ergeben  müssten.  Wir 
betrachten  den  Uebergang  der  Bahn  in  die  Staatsverwaltung  als  den 
ersten  Schritt  zu  einer  definitiven  Fusion,  welche  unseres  Erachtens 
im  Interesse  aller  Betheiligten  liegt  und  nicht  gar  zu  lange  auf  sich 
warten  lassen  kann. 

Concessions-  und  Bestätigungsurkunde  vom  11.  November 
1868,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von 
Dortmund  durch  das  Emseherthal  nach  Meiderich  von  Seiten 
der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft,  sowie  einen  Nach¬ 
trag  Statut  der  Letzteren.  Die  genannte  Gesellschaft  hat 

unterm  11.  d.  M.  die  allerh.  Concession  erhalten,  ihr  Unternehmen 
auszudlehnen :  a)  auf  den  Bau  und  Betrieb  einer  von  Dortmund  aus¬ 
gehenden  Eisenbahn  durch  das  Emseherthal  mit  Anschlüssen  an  die 
Hauptbahn  uud  Oberhausen-Arnheimer  Zweigbahn,  sowie  von  Zweig¬ 
bahnen,  ausgehend  von  den  bereits  concessionirten  und  noch  zu  con- 
cessiomrenden  Linien  nach  dem  Dortmunder,  Bochumer  und  Essener 
Kohlen-Reviere,  b)  auf  den  Ankauf  und  Betrieb  des  dritten  Geleises 
vom  Bruckthore  bei  Oberhausen  bis  Sandgate  und  von  Herne  nach 
Zeche  Pluto,  der  Zweigbahnen  von  Zeche  Pluto  nach  Zeche  Königs¬ 
grube,  sowie  von  Zeche  Hannover  nach  der  Carolinenglücker  Eisen¬ 
bahn  und  von  Gelsenkirchen  bis  zu  den  Zechen  Glückauf  und  Caro- 
linengluck,  c)  auf  den  Bau  und  Betrieb  einer  Bahn  zur  Verbindung 
der  Zweigbahn  nach  der  Zeche  Prosper  mit  dem  dritten  Geleise  der 


Hauptbahn  in  der  Richtung  nach  Berge-Borbeck,  sowie  einer  Bahn 
zur  \  erbindung  der  Zeche  Königsgrube  mit  der  Zeche  Hannover, 
d)  auf  den  Ankauf  und  Betrieb  der  Bahn  zur  Verbindung  des  Bahn¬ 
hofs  Berge-Borbeck  mit  dem  Stadtbahnhofe  Essen,  e)  auf  die  Anlage 
von  Bahnhöfen  bei  der  Zeche  Pluto  und  an  der  Carolinenglücker  Ei¬ 
senbahn  bei  der  Abzweigung  nach  der  Zeche  Hannover. 

Die  Beschaffung  des  Amlagecapitals  von  3  280  000  Thlrn.  erfolgt 
durch  Ausgabe  von  Prioritäts-Obligationen ,  deren  Zinsfuss  und  son- 
stigeEmissions-Bedingungen  durch  ein  besonderes  allerh.  Privilegium 
festgesetzt  werden  ° 

Die  Bestimmungen  der  früheren  Verträge  und  Statuten  über  den 
yP  £  e  ^*>er hausen- Arnheiraer ,  die  Köln  -  Giessener  Eiseubahn  und 
die  feste  Kheiubrücke  bei  Köln  bestehenden  Garantiefonds  werden 
insoweit  abgeändert,  dass  die  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft 
dem  Staate  die  freie  Verfügung  über  diesen  Garantiefonds  von  2  Mil¬ 
lionen  bezw.  380000  Thalern  einräumt,  sobald  der  Staat  gleichzeitig 
anderweit  die  Verpflichtung  übernimmt,  die  Deckung  der  Zinsenaus¬ 
fälle,  für  welche  der  Garantiefonds  bestimmt  ist,  eintretendenfalls 
jederzeit  aus  den  bereitesten  Mitteln  der  Staatscasse  in  demselben 
Umfange  zu  bewirken,  wie  es  aus  dem  Garantiefonds  zu  geschehen 
hätte,  wenn  dieser  nach  den  zur  Zeit  bestehenden  vertragsmässigen 
Festsetzungen  unverändert  beibehalten  wäre  und  die  darin  nieder¬ 
gelegten  Bestände  zu  472%  verzinslich  angelegt  wären. 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  Am  11.  d.  M.  haben  die 
Bauarbeiten  begonnen.  Mit  der  Oberleitung  des  Baues  ist  der  Kgl. 
Baurath  Röder  betraut. 

*  Sachsen.  Radeberg-Camenz.  Nach  der  die  Abtretung  von 
Grundeigenthum  zur  Erbauung  der  Radeberg-Camenzer  Staatsbahn 
betreffenden  Verordnung  vom  29.  October  d.  J.  werden  die  Grund¬ 
erwerbsgeschäfte  zunächst  die  Fluren  von  Kleinwolmsdorf,  Arnsdorf, 
Wallroda,  Klein-  und  Grossröhrsdorf  betreffen.  —  Das  Kgl.  Finanz¬ 
ministerium  hat  dem  Geheimen  Finanz-Secretair  Theodor  Aibrecht 
Schreiner  in  Dresden  die  Geschäfte  des  Commissars  für  den  Bau 
der  gedachten  Bahn  mit  dem  Wohnsitz  in  Dresden  übertragen. 

~  Hannoversche  Staats -Eisenbahnen.  Am  1.  December  er. 
wird  die  unter  der  Verwaltung  der  Königl.  Eisenbahn  -  Direction  zu 
Hannover  stehende,  33/4 Meilen  lange  Bahnstrecke  Northeim-Herz¬ 
berg  mit  den  Stationen  Northeim,  Catlenburg  und  Herzberg,  sowie 
mit  der  Haltestelle  Hattorf  zwischen  letztgenannten  beiden  Stationen 
für  Personen-  und  Güterverkehr  in  vollem  Umfange  eröffnet  werden. 
Fahrplan  etc.  s.  Seite  710. 

*  Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Es  hat  sich  ein  neuer 
Verband  vorläufig  zwischen  den  Verwaltungen  der  Sächsisch-öst¬ 
lichen,  Leipzig-Dresdner,  Magdeburg-Leipziger,  Thüringischen,  Hes¬ 
sischen  Nordbahn,  Bebra-Hanauer,  Hanau-Frankfurter,  Hessischen 
Ludwigsbahn  und  Main-Neckar-Bahn  constituirt  und  ist  der  Beitritt 
der  Berlin-Anhaltischen  Verwaltung  zu  erwarten.  —  Für  die  Route 
via  Bebra-Hanau,  welche  den  nächsten  Weg  zwischen  Berlin  und 
Frankfurt  darstellt,  wird  demnächst  ebenfalls  ein  neuer  Verband, 
welcher  für  die  Strecke  Halle-Frankfurt  bereits  constituirt  ist,  ent¬ 
stehen^  Der  Mitteldeutsche  Verband  wird  die  Concurrenz  gegen 
diese  Bebra-Hanauer  Route  aufnehmen,  bleibt  aber  der  weitere  Weg. 
—  Hinsichtlich  des  Magdeburger  Verkehrs  wird  die  Route  über  Halle- 
Bebra  voraussichtlich  mit  der  Route  über  Kreiensen  in  Concurrenz 
treten. 

Wiener  Briefe. 

ß  Wien,  am 24. November.  (Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 
Böhmische  Nordbahn.  Eisenbahn-Prioritäten.  Franz- 
Josefsbahn.  Buschtehrader  Bahn.  Oesterr.  Nordwest¬ 
bahn.  Kronprinz-Rudolf  bahn.  Publicirung  der  T  ar  if  e. 
Lemberg -Czernowitz-  Jassy  - Eisenbahn.  T heissbahn. 
Gemeinsame  Normen.  Zweite  Siebenbürger  Bahn.  Arad- 
Temesvär.  Ofener  Strassen-Eisenbahn.  Horowitzer 
Eisenbahn-Unfall.  Südbahn.  Türkische  Bahnen.) 

Die  Rede  Stanley’s  und  der  Tod  des  Barons  James  von  Rothschild 
brachten  Schwankungen  bei  den  tonangebenden  Bahnpapieren, 
„Staatsbahn“  hervor,  dieselben  fielen  von  276  auf  274,  Lombarden  von 
185  auf  181.  Nachdem  dann  durch  Deckungs-  und  Speculationskäufe 
Staatsbahnactien  288  und  Lombarden  186  erreicht  hatten,  gingen  sie 
durch  das  Gerücht  über  Unruhen  in  Spanien  und  das  Auslaufen  der 
Französisch -Englischen  Mittelmeerflotte  wieder  auf  284  resp.  184  zu¬ 
rück,  von  welchen  Coursen  sie  dann  in  drei  Tagen  297  und  193  erreichten, 
so  dass  während  der  letzten  Woche  Staatsbahnactien  fast  22  fl.,  Lom¬ 
barden  8fl.  amCourse  gewannen.  Die  Refundirung  der Theissbahnschuld 
j  von  5300000  fl.  Act.,  die  Genehmigung  des  Ungarischen  Landtages  und 
der  Generalversammlung  vorausgesetzt,  gestattet  der  Theissbahn,  die 
bereits  im  vorigen  Jahre  11  °/o  getragen  und  im  laufenden  Jahre  eine 
Mehreinnahme  von  1  Million  erzielt  hat,  ihren  Actiouären  eine  erheb¬ 
liche  Dividende  auszuzahlen.  Theissbahnactien  stiegen  daher  wieder 
j  um  3  fl.  und  haben  somit  bei  163  ein  Agio  von  16  fl.  per  Stück  erreicht. 

|  Bei  der  Umwandlung  der  Theissbahnactien  in  Vollactien  würde  man 
I  also  ,  wenn  man  jetzt  4  Stück  zu  164,  also  für  656  Gulden  kaufe  und 
I  darauf  noch  12  fl.  zuzahlt,  3  Stück  Vollactien  für  668  oder  zu  2222/3  fl. 

■  per  Stück  erwerben,  ein  Preis,  der  sich  auch  nur  durch  eiue  gute  Divi- 
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dende  rechtfertigen  würde.  Die  Ungarische  Regierung,  welche 
5300000  fl.  Actien  al  pari  erhalt,  macht  jedenfalls  ein  gutes  Geschäft. 
Nordbahn  stiegen  von  193  auf  200  um  7  %,  Böhmische  Nordbahn  nach 
einer  Reaotion  von  140  auf  135  um  5  fl.,  Elisabeth  -W  estbahn  in  Folge 
der Refundirungsverhandlungen um  8fl.,  Rudolf-, Fünfkirchen-Bareser 
und  Böhmische  Westbahn  um  etwa  3  fl.,  die  übrigen  um  nahebei  1  fl., 
Nordwestbahn  waren  von  647a  bis  68  in  lebhaftem  Verkehr  und  blie¬ 
ben  67,  Tramway  2  fl.  besser.  Auch  die  Actien  der  Böhmischen  Nord¬ 
bahn,  die  zwischen  130  und  140  variirten,  wurde  der  Markt  theils  durch 
den  ersten  Betriebs -Ausweis,  theils  durch  den  Abschluss,  den  die 
Unternehmung  mit  der  Creditanstalt  rücksichtlich  der  Ueberlassung 
von  zwei  Millionen  Prioritäten  zu  Stande  gebracht  hat,  aufmerksam 
gemacht.  Die  Betriebseröffnung  längs  der  ganzen  Strecke  der  Böhmi¬ 
schen  Nordbahn  soll  Anfangs  December  d.  J.  erfolgen.  Der  Verwal¬ 
tungsrath  dieser  Bahn  hat  dem  Handelsministerium  bereits  den  einzu¬ 
führenden  Gebührentarif  zur  Genehmigung  vorgelegt.  Die  Böhmische 
Nordbahn  zählt  bekanntlich  zu  jenen,  in  Oesterreich  ziemlich  seltenen 
Unternehmungen  auf  dem  Gebiete  des  Communicationswesens ,  die 
einerseits  der  staatlichen  Zinsengarantie  entbehren,  meint  ein  amt¬ 
liches  Organ,  und  andererseits  zu  ihrer  Herstellung  weniger  Kosten, 
als  der  Voranschlag  erheischte,  forderten.  Nach  dem  ursprünglichen 
Plane  sollten  für  8  Millionen  Gulden  Actien  und  für  6  Millionen  Gul¬ 
den  Prioritäts  -  Obligationen  ernittirt  werden.  In  Folge  der  an  den 
Baukosten  erzielten  Ersparnisse  bedurfte  es  jedoch  der  Prioritäten- 
Emission  nicht  in  dem  erwähnten  Ausmaasse;  man  konnte  es  im 
Gegentheile  bei  nur  vier  Millionen  Gulden  bewenden  lassen,  von  denen 
nur  zwei  von  der  Creditanstalt  zum  börseumässigen  Verkaufe  gebracht 
werden.  Der  Umstand,  dass  diese  Anstalt  erfahrungsmässig  nur  solide 
Werthe  zu  patronisiren  pflegt,  die  Erwägung,  dass  die  Böhmische 
Nordbahn  die  industriereichsten  Gebiete  des  Kronlandes  durchzieht 
und  sie  in  nicht  ferner  Zeit  mit  der  Staatsbahn,  der  Pardubitzer  und 
Nordwestbahii  in  Verbindung  bringen  wird,  im  Hinblick  endlich  auf 
den  lohnenden  Stand  ähnlicher,  das  nördliche  Böhmen  durchziehen¬ 
der  Bahnen  scheinen  von  der  Finanzwelt  nicht  unberücksichtigt  ge¬ 
lassen  zu  werden. 

Die  Prioritäten  sind  heutzutage  das  Lie.blingspapier  des  ruhigen 
Capitalisteu,  der  seinen  Besitz  sichern,  dabei  aber  doch  ein  relativ 
hohes  Erträgniss  aus  demselben  ziehen  will.  Dazu  kömmt  noch  die 
grosse  Erleichterung,  dass  die  Prioritäten  gleich  den  Grundentlastungs- 
Obligationen  verloostund  zum  Paricours  zurückgezahlt  und  überdies  in 
Silber  verzinst  werden.  Der  solide  Capitalist,  der  sein  Vermögen  in 
Prioritäten  anlegt,  braucht  nicht  zu  fürchten,  dass  sein  Zinseugenuss 
durch  eine  Entwerthung  der  Valuta,  oder  durch  eine  Couponssteuer 
verschlechtert  wird,  denn  er  erhält  seine  Zinsen  in  Silber  und  ohne 
allen  Steuerabzug.  Wras  speciell  die  eben  von  der  Anglo  -  Austrian- 
Bank  zur  Subscription  aufgelegten  neuen  Prioritäten  der  Czernowitzer 
Bahn  betrifft,  so  bieten  dieselben  den  grossen  Vortheil,  dass  sie  trotz 
der  grossen  Sicherheit  denn  doch  billiger  sind  als  die  meisten  anderen 
Papiere  dieser  Kategorie.  Die  erwähnten  Papiere  participiren  näm¬ 
lich  sowohl  an  der  Zinsengarantie,  die  Oesterreich  den  Linien  Lem- 
berg-Czernowitz-Suczawa  bewilligt,  als  auch  an  der  Rumänischen  Zin¬ 
sengarantie  und  tragen  zum  Emissionscourse  von  69  einschliesslich  der 
Zinsenjouissancen  reichlich  774  Proc.  in  Silber,  ein  Erträgniss,  dass 
heute  schon  nicht  mehr  so  oft  verkömmt. 

Die  Vorliebe  des  Capitals  wendet  sich  vorzüglich  den  Papieren 
der  Franz-Josefsbahn  zu,  weil  die  eine  locale  Bedeutung  habende 
Strecke  Pilsen-Budweis  ein  für  den  Betriebsbeginn  selten  günstiges 
Erträgniss  ausweist  und  der  überraschende  Fortschritt  der  Bauarbei¬ 
ten  zwischen  Budweis  und  Wien  schon  jetzt  nicht  mehr  bezweifeln 
lässt,  dass  auch  diese  Strecke  viel  früher,  als  ursprünglich  projectirt, 
dem  Verkehre  übergeben  werden  wird.  Allgemein  bekannt  ist,  dass 
eine  zweite  Emission  solcher  Papiere  nicht  bevorsteht.  Dessenunge¬ 
achtet  steht  verlässlichen  Mittheilungen  zu  Folge  die  baldige  Inan¬ 
griffnahme  der  Verbindungen  nach  Prag  und  Eger,  das  ist  des  Aus¬ 
baues  des  ganzen  Netzes  der  Franz-Josef-Bahn  in  sicherer  Aussicht. 

Die  Direction  der  B  u  s  c  h  t  eh  rader  Bahn  hat  vor  Kurzem  den 
K.  K.  Handelsministerium  das  Project  für  einen  weiteren  Theil  des 
Nordwestböhmischen  Eisenbahnnetzes,  nämlich  für  die  Strecken 
Trno wau-Saaz-Priesen  und  Priesen-Komotau-Dömina  überreicht  und 
um  Anordnung  der  politischen  Begehung  derselben  angesucht.  Die 
Studien  für  die  Fortsetzung  dieser  Bahn  gegen  Sachsen  und  für  den 
Uebergang  über  das  Erzgebirge  haben  ein  befriedigendes  Resultat 
gegeben. 

Von  der  O e s  t er r e i c h  i s c h e  n  Nordwestbahn  sind  (nach 
Mittheilung  deren  General-Direction  zu  Wien  am  21.  d.  M.  bereits  die 
Theilstrecken  Pardubitz  -  Chrudim  und  Kolin  -  Goltsch- 
Jenikau  im  Bau  begriffen. 

Der  volkswirtschaftliche  Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses 
beschäftigte  sich  in  voriger  Woche  mit  mehreren  Petitionen,  welche 
in  Angelegenheit  der  Verbindung  der  Kronprinz-Rudo  lfsbahn 
mit  der  Kaiserin  Elisabethbahn  eingelaufen  waren  und  sich  durch- 
gehends  für  die  kürzeste  Linie  Rottenmann  -  Wels  aussprachen.  Der 
Ausschuss  beschloss  an  die  Regierung  die  Aufforderung  zu  richten, 
dass  baldmöglichst  eine  Vorlage  in  Betreff  dieser  Eisenbahnlinie  zur 
verfassungsmässigen  Behandlung  eingebracht  werden  möge.  Der 
Verwaltungsrath  der  Kronprinz-Rudolfbahn  hat  die  Actionäre  zur 


ersten  General -Versammlung  auf  den  14.  December  einberufeu.  In 
derselben  wird  ausser  dem  Bau-  und  Betriebsbericht  auch  der  Referat 
über  die  Höhe  des  Anlagecapitals  und  über  die  Erwerbung  der  Con- 
cession  für  die  Strecke  St.  Michael-Leoben  erstattet  werden.  Ferner 
erfolgt  die  Wahl  des  Aufsichtsrathes  und  die  Genehmigung  der  Pen¬ 
sionsstatuten  für  die  gesellschaftlichen  Beamten  und  Diener.  —  Die 
Bahnstrecke  Leoben- St.  Michael  wird  am  20.  November  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden.  Dieser  Bau,  bei  welchem 
bedeutende  Schwierigkeiten  zu  überwinden  waren,  wurde  somit  in 
6  Monaten  beendet.  Wie  die  Anglo  -  Ocsterreiehische  Bank  anzeigt, 
sind  auf  die  zur  Subscription  aufgelegten  20<X)0  Stück  Prioritäts-Ob¬ 
ligationen  der  Kronprinz  -  Riulolfbahn  im  Nominalbeträge  von 
600  00U  fl.  nicht  weniger  als  330  805  St.  im  Betrage  von  90241500  fl., 
also  mehr  als  das  Sechszehnfache  gezeichnet  worden.  Die  Reparti- 
tion  ergiebt  daher  eine  Betheiligung  mit  6  Procent. 

Der  Handelsminister  von  Plener  hat  an  sämmtliehe  in  seinem 
Ressort  befindliche  Eisenbahn- Verwaltungen  einen  Erlass,  betref¬ 
fend  die  Publicirung  und  Zugänglichmachung  der  Tarife 
gerichtet;  darin  heisst  es  unter  Anderem  :  Es  scheint  ebenso  sehr  im 
Interesse  der  Eisenbahn-Unternehmungen  selbst,  wie  im  Interesse 
des  verfrachtenden  Publicums  zu  liegen,  dass  Jedermann  die  Mög¬ 
lichkeit  geboten  werde,  sich  diese  Publicationeu  jederzeit  auf  eine 
bequeme,  wenig  zeitraubende  Weise  zu  verschaffen,  weil  dadurch 
zahlreiche  nachträgliche  Reclamationen  bei  Frachtverrechnungen 
am  leichtesten  vermieden  werden  dürften.  Am  einfachsten  wäre  es, 
wenn  die  Eisenbahn-Unternehmungen  ihre  Reglements,  die  allgemei¬ 
nen,  wie  die  Specialtarife ,  ebenso  wie  bisher  die  Persouentarife  und 
Eisenbahn-Coursbücher,  den  Zeitungsverschleissem  in  den  Bahnhöfen 
| '  in  Commission  geben  würden.  Um  das  Publicum  beim  Ankäufe  die¬ 
ser  Drucksorten  vor  Uebervortheilung  zu  schützen,  empfiehlt  es  sich 
den  Verkaufspreis  jedem  Exemplare  beizudrucken.  Ebenso  scheint 
es  wünschenswert!] ,  bei  Publicationen  von  neuen  Tarifen  etc.  gleich¬ 
zeitig  Bezugsort  und  Preis  beizudrucken. 

Die  Prioritätsobligationen  dritter  Emission  der  Lern b  erg  -  Czer- 
nowitz-Jassy-Eisenbahn  im  Betrage  von  7  800000  fl.  siud  am 
23.  und  24.  Novbr.  d.  J.  in  Wien  ,  Lemberg  und  Pest  zur  Subscription 
aufgelegt  worden.  Die  Obligationen  werden  mit  5%  verzinst.  Der 
Emissionspreis  für  je  eine  Obligation  zu  300  fl.  in  Silber  ist  207  in 
Silber.  Der  Erlös  wird  zum  Bau  der  Linie  Suczawa -Jassy  mit  der 
Zweigbahn  Botoschani  -  Roman  verwendet.  Die  Haftung  bestehtim 
gesammten  beweglichen  und  unbeweglichen  Eigenthum  der  Gesell¬ 
schaft,  sowie  in  der  garantirten  Reiuerträgnisssumme  von  Seite  der 
Oesterreiehischen  und  Rumänischen  Staatsverwaltung,  durch  welch 
Letzteres  allein  das  Erträgniss  mehr  als  dreifach  gedeckt  erscheint. 

I  Nach  dem  bisherigen  Erfolge  ist  ein  glänzendes  Resultat  zu  er¬ 
warten. 

Die  Refundirung  der  Staatsvorschüsse  und  die  Regelung  des 
Verhältnisses  des  Siaates  als  Zinsengaranten  zu  den  jungen  Bahnen 
beschäftigt  die  Leitungen  derselben  seit  dem  Momente,  als  die  betref¬ 
fenden  Bahnen  sich  auch  ohne  Zinsengarantie  zubehelfen  anfangen,  auf 
das  lebhafteste.  Auch  der  Verwaltungsrath  der  Th  ei  s  s  b  a  h  n  respec- 
tive  die  Creditanstalt,  hat  sich  für  diese  Frage  interessirt  und  in  der 
letzten  Generalversammlung  den  Beschluss  gefasst,  mit  der  Ungari¬ 
schen  Regierung  über  die  Refundirung  der  früheren  Vorschüsse  zu 
unterhandeln.  Die  Basis  eines  Arrangements  ist  auch  bereits  gefun¬ 
den.  Die  Theissbahn-Gesellschaft  giebt  der  Ungarischen  Regierung 
sechs  Millionen  Gulden  in  Theissbahn  -  Actien ,  wofür  diese  sich  ver¬ 
pflichtet,  die  Zinsengarantie  auch  auf  diese  sechs  Millionen  Gulden 
auszudehnen  und  überdies  zu  gestatten,  dass  die  bisher  zu  70%  ein¬ 
gezahlten  Actien  in  volleingezahlte  liberirte  Actien  umgewandelt 
werden.  Das  ist  die  Basis  des  Arrangements;  doch  müssen  dann 
noch  die  General-Versammlung  der  Theissbahn,  sowie  die  Landesver¬ 
tretung  ihre  Zustimmung  zu  der  Vermehrung  der  Actien  und  zur  Er¬ 
weiterung  der  Zinsengarantie  geben. 

In  den  Ungarischen  Ministerialcomite  für  Eisenbahnen  beschäf¬ 
tigt  man  sich  gegenwärtig  mit  einem  Entwürfe,  der  eine  gleichmäs- 
sige  Norm  rücksichtlich  der  läge r zinsfreien  Zeit  für 
Frachtgüter,  Gepäck  etc.  auf  sämmtliehe  Ungarisch-Oesterrei- 
chische  Eisenbahnen  feststellen  soll  und  beabsichtigen  sämmtliehe 
Eisenbahn-Verwaltungen,  zur  Erzielung  eines  gleicnmässigen  Vor¬ 
gangs  auch  rücksichtlich  der  Gebührberechnungen  bei  Eilgutsendun¬ 
gen  in  einer  diesfalls  abzuhaltenden  Conferenz  die  nachstehenden 
Normen  aufzustelleu.  Die  Aufgabe  der  zu  einem  und  demselben  Fracht¬ 
briefe  gehörigen  Frachtgüter  soll  am  selben  Tage  begonnen  und  be¬ 
endet  werden.  Sobald  diese  Frist  überschritten  ist,  wird  für  die 
ganze  Sendung  der  in  den  Tarifen  festgesetzte  Lagerzins  berechnet; 
den  mittelst  der  Bahn  anlangenden  Gütern  wird  eine  lagerzinsfreie 
Zeit  von  drei  Tagen  zugestanden,  wobei  der  durch  das  Datum  des 
Aviso  festgestellte  Bestellungstag  derselben  als  erster  Tag  zu  gelten 
hat.  Fallen  in  der  lagerzinsfreie  Zeit  mit  Ausschluss  des  ersten 
Tages,  Sonn-  und  Feiertage,  so  werden  dieselben  in  die  lagerzinsfreie 
Zeit  nicht  mit  eingerechnet.  Das  Gepäck  muss  in  den  Stationen,  von 
welchen  der  Zug  ausgeht,  sowie  in  jenen,  wo  der  Zug  fahrord- 
nungsmässig  sich  länger  als  15  Minuten  aufhält,  unter  Vorweisung 
der  Fahrkarten  wenigstens  15  Minuten  vor  der  Abfahrt  des  Zuges  zur 
Aufgabe  gebracht  werden;  das  Lagergeld  wäre  mit  dem  Tarife  der 
Südbahngesellschaft  auf  allen  Bahnen  gleichzustellen.  Für  das 
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Brennholz  wäre  das  Lagergeld  auf  fünf  Kreuzer  per  Klafter  und  Tag 
aus  dem  Grunde  festzusetzen,  weil  der  bestehende  Satz  zu  dem  ge¬ 
wöhnlichen  Pachtschillinge  für  Holzstätteu  in  keinem  Verhältnisse 
steht  und  zu  befürchten  ist,  dass  die  Holzhändler  die  Stationsplätze 
als  Lagerstätten  für  ihx-e  Vorräthe  absichtlich  gebrauchen. 

In  der  Sitzung  des  Ungarischen  Unterhauses  vom  19.  d.  M.  über¬ 
reichte  der  Minister- Präsident  Graf  Andrassy  den  Gesetz-  und  den 
Concessions  -  Entwurf  für  deu  Bau  der  2.  Siebenbürger  Bahn 
(Grosswardein-Klausenburg-Kronstadt) ,  nachdem  die  Verhandlungen 
zwischen  dem  Ungarischen  Ministerium  und  dem  Londoner  Baukhause 
Charles  Waring  beendet  und  der  bezügliche  Vertragsentwurf  bereits 
unterfertigt  wurde.  Das  Bahnnetz  umfasst  80  Meilen  und  besteht  aus 
der  von  Grosswardein  über  Klausenburg,  Gerend ,  Tövis, 
Kapus,  Mediaseh,  Schässburg  nach  Kronstadt  führende  Hauptlinie; 
ferner  aus  deu  Zweigbahnen  von  Gerend  nach  Maros-Vasar- 
hely,  von  Tövis  nach  Karls  bürg  und  von  Kis-Kapus  nach 
Heim  anustadt.  Den  Unternehmen  ist  vom  Lande  ein  Reinerträg- 
niss  im  Betrage  von  46  750  fl.  in  Silber  per  Meile  und  ausserdem  der 
zur  Amortisation  des  Anlage-Capitals  innerhalb  der  auf  90  Jahre 
festgesetzte  Concessionsdauer  erforderliche  Betrag  garautirt.  Jede 
Meile  ist  mit  635  000  fl.  baar  berechnet,  welche  mit  76/10  Procent 
garantirt  werden,  also  eine  Meile  mit  46  750  fl.  jährlichem  Reiner¬ 
trag.  Das  baare  Geld  berechnet  sich  daher  rund  mit  51  Mill.  auf  die 
ganze  Strecke  ,  das  mit  5  Procent  garantirte  Capital  auf  75  267  500  fl. 
der  gesammte  garantirte  Ertrag  auf  8  763  375  fl.  Der  Con- 
cessionär  hat  zur  Sicherstellung  für  die  pünctliche  Einhaltung 
der  Vertragsbestimmung  eine  Caution  von  einer  Million  Gulden 
Oester.  Währ,  in  Ungarischen  Grundentlastungsobligationen  oder  Un¬ 
garischen  Eisenbahn-Anlehenspapieren  nach  den  Börsenwerthe  zu  hin¬ 
terlegen.  Als  Vollendungstermine  für  die  concessionirten  Linien  sind 
folgende  Zeitpuncte  bestimmt:  der  31.  December  1869  für  die 
Theilstrecke  Grosswardeiu  -  Klausenburg,  der  1.  December  1870  für 
die  Theilstrecke  Tövis  -  Kapus  -  Schässburg  und  für  die  Zweigbahnen 
Tövis- Karlsburg  und  Gerend- Vasarhely,  der  1.  November  1871  für 
die  Zweigbahn  Kis-Kapus-Hermannstadt,  der  1.  October  1872  für  die 
Theilstreckeu  Klausenburg-Gerend  und  Schässburg-Kronstadt. 

Vom  Ungarischen  Landtage  ist  unterm  6.  bezw.  16.  November 
d.  J.  der  Gesetzentwurf,  betrefend  die  Arad-Temesvärer  Eisen¬ 
bahn  angenommen  worden.  Der  Staat  garantirt  danach  dieser  7J/4 
Meilen  langen  Bahn  per  Meile  einen  jährlichen  Reinertrag  von  40  500 
fl.  in  Silber. 

Die  Eröffnung  der  Ofener  Strassenbahn  bis  Alt- Ofen  sollte  am 
15.  d.  M.  erfolgen. 

Der  Unfall  auf  der  Böhmischen  Westbahn  bei  Horo- 
witz,  bei  welchem  28  Personen  getödtet,  eine  grössere  Anzahl  ver¬ 
wundet  wurden,  hat  eine  Interpellation  im  Cisleitbanischen  Abgeord¬ 
netenhause  zur  Folge  gehabt,  in  welcher  das  Handelsministerium  be¬ 
fragt  wurde,  ob  dasselbe  eine  strengere  Handhabung  der  Polizeige¬ 
setze ,  wodurch  Eisenbahnen  für  den  gesicherten  und  geordneten 
Eisenbahnbetrieb  nachhaltiger  verantwortlich  gemacht  werden,  zu 
veranlassen-gewilltsei?  und  ob  es  die  Absicht  der  Regierung  sei,  einen 
Gesetzentwurf  zur  verfassungsmässigen  Behandlung  vorzulegen,  in 
welchem  der  Eisenbahn-Gesellschaft  die  Verpflichtung  zur  vollen 
Entschädigung  für  beschädigte  Personen  und  Sachen  umfassender 
und  präciser  als  dieses  nach  dem  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetz¬ 
buche  zulässig  ist,  auferlegt  und  in  welchem  Gesetzentwürfe  vorge¬ 
sehen  wird,  dass  solche  Entschädigungsansprüche  möglichst  rasch 
und  mit  geringen  Kosten  durchgeführt werden. — Andererseits  werden 
die  Bahnverwaltungen  durch  diesen  Unglücksfall  zur  Erwägung  der 
etwa  mögliche  Verbesserungen  des  Sicherheitsdienstes  angeregt.  So 
hat  beispielsweiseJdieKaiserFerdinands-Nordbahn  beschlossen,  um  vor- 
fabrende  Züge  besser  und  weithin  kenntlich  zu  machen,  auf  dem  letz¬ 
ten  Waggon  eines  jeden  Zuges  je  eine  grosse  Laterne  von  denselben 
Kaliber  auzubringen,  wie  dieselben  bisher  vorn  an  der  Locomotive 
befindlich  waren.  —  Es  sollte  polizeilich  strenge  untersagt  sein  dass 
die  Züge  während  des  Nebels  mit  vollem  Dampfe  dahin  brausen,  und 
nicht  eher  die  Station  verlassen,  als  bis  von  der  vorgehenden  Station 
die  telegraphische  Meldung  über  die  glückliche  Ankunft  des  vorlau¬ 
fenden  Zuges  eiugelangt  sei. 

Mit  November  d.  J.  angefangen,  sind  die  S  ü  d  b  a  h  n Stationen  : 
Oedenburg,  Kanizsa,  Bares,  Sio-Pock,  Stuhlweissenburg,  Teteny  und 
Ofen,  ferner  die  Station  Wien  der  Kaiserin  Elisa  bethbahn  und 
Prag  der  Böhmischen  Westhnhu  zur  directen  Abfertigung  von 
Getreidesendungcu,  Hülsenfrüchten,  Oelsaaten  un  J  Mühlenfabricaten 
etc.  nach  den  Stationen  Alost,  Anvers,  Ath,  Bruges,  Bruxelles,  Char- 
leroi,  Chatelineau ,  Chönee,  Couillot,  Courtrai,  Erquelines,  Florette, 
Gand,  Givet,  Liege,  Louvain,  Malines,  Marchiennes,  Mons,  Monseron,’ 
Namur,  Ostende,  Quievrain,  Termond,  Tournai  und  Verviers  der  Bel¬ 
gischen  Staatsbahnen,  dann  nach  den  Stationen  Roubaix,  Tourcoing, 
Lille,  Calais,  Dunkerque,  Valemiennes,  Jeumont  und  Boulogne  der 
Französischen  Nordbahn  ermächtigt. 

In  Folge  der  Wiederherstellung  der  Bahnstrecken  St.  Michele- 
Salurn  und  Auer  Botzen  beträgt  der  Transittarif  für  Eilgüter  zwi¬ 
schen  Peri  und  Kufstein  oderumgekehrt  64  kr.  Ö-  Währ.  Silber  pro  20 
Zollpfund.  Für  Eilgüter,  welche  sich  im  internen  Verkehre  der  Ti¬ 
roler  Linien  bewegen  oder  von  Stationen  dieser  Linie  nach  Italien 
oder  Deutschland  oder  umgekehrt  gehen,  beträgt  der  fixe  Zuschlag  J 


,  für  den  Transport  mit  Strassenfuhrwerken  auf  der  Strecke  Auer-  Sa- 

1  lurn  nunmehr  statt  4  kr.  nur  2  kr.  pro  Zollpfund. 

|  Der  Ottomanische  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ,  Daud 
Pascha  weilte  mehrere  lape  hier,  um  mit  dem  Reichskanzler  Beust 
wegen  Anschlusses  der  Rumänischen  Bahnen  an  die  Oester- 
!  reichischen  Bahnen  Vereinbarungen  zu  treffen.  Wie  man  ver- 
;  nimmt,  sollen  dieselben  zu  positiven  Resultaten  geführt  haben,  die 
j  nächstens  in  einem  Staatsvertrage  den  internationalen  Ausdruck 
finden  werden. 

+  Kaiser  Franz- Josefs-Bahn.  Dem  ersten  Geschäftsbe¬ 
richt  für  das  Jahr  1867/68  entnehmen  wir  folgende  allgemeine  An¬ 
gaben. 

Die  Hauptbahn  von  Wien  über  Gmünd,  Budweis  und  Pilsen  nach 
Eger  ist  59,6  Meilen,  die  Zweigbahn  von  Gmünd  über  Tabor  nach 
Prag  aber  25, 2  Meilen  lang.  Die  Hauptbahn  beginnt  am  rechten  Ufer 
des  Donaucanals  nächst  der  Nussdorfer  Stadtlinie,  zieht  zwischen 
Donau  und  Landstrasse  an  Klosterneuburg ,  Kritzendorf  und  Alten¬ 
berg  vorüber  bis  St.  Andrä,  wo  sie  in  das  Tullnerfeld  austritt,  Lan- 
genlebarn  berührt  und  dicht  unterhalb  der  Stadt  Tulln  den  Donau¬ 
strom  übersetzt.  Am  linken  Donauufer  durchzieht  die  Bahn  —  das 
Schmida-Thal  verfolgend  — über  Abtsdorf,  Grossweikersdorf, Meissau 
den  südwestlichen  Theil  des  Viertels  Untermannhartsberg,  windet 
sich  an  einem  Ausläufer  des  Mannbartsberges  bei  Eggenburg  über 
Pernegg  und  Göpfritz  hinan,  durchschneidet  über  Schwarzenau, 
Vittes,  Pürbach  und  Gmünd  den  nördlichen  Theil  des  Viertels  Ober- 
mannhartsberg  und  tritt  bei  Böhmdorf  in  das  Gebiet  von  Böhmen. 
Nun  bewegt  sich  die  Bahnlinie  in  einem  Hügelterrain,  durchzieht  bei 
der  Stadt  Gratzen  ein  ausgedehntes  Teichgebiet,  erreicht  Forbes  und 
von  da  die  Höhe  von  Zäluzi,  um  dann  im  Moldauthal  nach  Budweis 
zu  gelangen.  Von  hier  wendet  sich  die  Bahn  nach  Nordwesten,  über¬ 
schreitet  bei  Budweis  die  Moldau,  berührt  Frauenberg  (Podhrad)  und 
gelangt  zwischen  Nakry  und  Nettolitz ,  die  Stadt  Wodnian  links  las¬ 
send,  nach  Protivin.  Sodann  überschreitet  die  Bahn  den  Blauitz- 
Fluss ,  erreicht  im  Thale  desselben  den  OrtRazice,  welcher  mit  der 
Stadt  Pisek  durch  eine  Strasse  verbunden  ist,  berührt  Cejtic  und  er¬ 
reicht  im  Thale  der  Wottawa  die  Stadt  Strakonitz,  überschreitet  den 
gedachten  Fluss  bei  Katowitz  und  erreicht,  von  Harazdowitz  an  stetig 
ansteigend,  bei  VV'olschau  den  höchsten  Punct  zwischen  Budweis  und 
Pilsen.  Nach  Ueberschreitung  dieser  Wasserscheide  senkt  sich  die 
Bahn  ins  Thal  der  Uslawa  und  erreicht  über  Nepomuk,  Trebcitz, 
Huty,  Zdiar,  Biowitz,  Stiahlau  und  Pilsenetz  die  Station  Pilsen,  wo 
sie  in  den  Bahnhof  der  Böhmischen  Westbahn  einmündet.  Beide 
Bahnen  ziehen  dann  eine  kurze  Strecke  parallel,  worauf  die  Bahn 
über  Tuskau  in  das  Miesthal  einlenkt.  Bei  Mies  wendet  sich  die 
Bahn  wieder  nordwestlich  über  Cernoschin  und  Michaelsberg,  er¬ 
klimmt  den  Höhenzug  bei  Marienbad  und  Königswart  und  senkt  sich 
von  da,  Sandau  berührend,  in  das  Egerthal,  um  sich  bei  Eger  mit  den 
Sächsischen  und  Bayerischen  Bahnen  zu  verbinden. 

Die  Zweigbahn  nach  Prag  geht  von  Gmünd  ab  und  berührt  im 
Lainsitz-Thale  die  Orte  Suchenthal,  Wittingau,  Lomnitz  und  Tabor, 
um  den  Höhenzug  von  Stupschitz  zu  erreichen.  Von  da  senkt  sich 
die  Bahn,  nächst  Wotitz  an  Konopiseht  und  Beneschau  vorüber¬ 
gehend,  in  das  Sazawa-Thal,  übersetzt  diesen  Fluss  vor  Piseheli,  er¬ 
steigt  von  hier  eine  zweite  Höhe  bei  Stranschitz  und  erreicht  endlich, 
an  Rzitschan  und  Aurinoves  vorüberziehend,  bei  stetem  Gefälle 
Prag.  Hier  wird  der  Bahnhof  ausserhalb  des  Ross-  und  Neuthores 
angelegt,  aber  durch  eine  besondere  Verbindungsbahn  sowohl  mit 
dem  Bahnhofe  der  nördlichen  Staatsbahn  als  mit  dem  der  Böhmischen 
Westbahn  in  Verbindung  gesetzt. 

Auf  der  ganzen  Bahn  kommt  kein  kleinerer  Krümmungshalb¬ 
messer  als  200  Klafter  und  keine  steilere  Steigung  als  1:100  vor,  nur 
mit  Ausnahme  der  Prager  Verbindungsbahn,  welche  Curven  von  150 
Klftr.  Radius  und  auf  dem  378  Klftr.  fangen  Geleise  nach  der  nördli¬ 
chen  Staatsbahn  die  Steigung  1:53  enthält. 

Die  vollendete  Strecke  Budweis-Pilsen  ist  71  755  Klafter  oder  fast 
18  Meilen  lang,  wovon  3986  Klafter  auf  die  Stationsplätze  kommen. 
Horizontal  sind  16  910,  steigend  21480,  fallend  33365  Klftr.;  in  Bogen 
liegen  23  750  Klafter  Ausser  der  Endstation  kommen  10  Stationen 
und  4  Anhaltestellen  vor.  Die  112  Dämme  von  1  bis  9  Kl.  Höbe  sind 
22  526  Kl.,  die  88  Einschnitte  von  1  bis  9  Kl.  Tiefe  13  030  Klftr.  lang. 
Bewegt  wurden  500  000  Cubik-Klftr.  Erde  und  Feisen.  Die  Zahl  der 
Bahnübergänge  beträgt  269,  wovon  50  unter  und  12  über  der  Bahn. 
Ausserdem  kommen  306  Brücken  und  Durchlässe  vor;  die  grössten 
Brücken  sind  über  die  Moldau  mit  5  Oeffnungen,  über  den  Blauitzfluss 
mit  3  Oeffnungen  und  über  den  Wotawafluss  mit  4  Oeffnungen.  Die 
Schienen  wiegen  pro  P^uss  20  Wiener  Pfund;  die  Gesammtlänge  der 
Geleise  beträgt  fast  20  Meilen. 

Die  Betriebsmittel  bestehen  in  20  Locomotiven  von  Sigl  in  Wien, 
17  Tendern,  77  Personenwagen,  500  Lastwageu,  2  Schneepflügen  und 

2  Draisinen. 

Die  Strecke  Wieu-Eggeuburg-Budweis  hat  eine  Gesammtlänge 
von  111  812  Klftr.  oder  fast  28  Meilen  und  enthält  folgende  Stationen, 
wovon  die  eingeklammerten  nur  Haltestellen  sind:  Wien,  (Nussdorf,) 
Klosterneuburg,  (Kritzendorf),  St.  Andrä,  (Langenleborn,)  Tulln,  Abts¬ 
dorf,  (Grossweikersdorf),  Ziersdorf-Meissau ,  Eggenburg,  Sigmunds- 
herberg  Horn,  (Hetzelsdorf,)  Wapoldenreutb,  Göpfritz,  Schwarzenau, 
Vittes,  (Pürbacb,)  Gmünd,  Gratzen  und  Forbes. 


Die  vorkommenden  Dämme  werden  bis  15  Klftr  hoch.  Von 
den  409  Wegübergängen  liegen  20  über  und  85  unter  der  Bahn.  Zu 
erbauen  sind  519  Brücken  und  Durchlässe;  von  diesen  enthält  die 
Donaubrücke  bei  Tulln  21  Durchflussöffnungen  (wovon  4  h  T2'/2  Klftr. 
und  17  h  10  Kl.  im  Lichten)  in  der  Gesammtweite  von  220  Klftrn.  und 
eine  lichte  Höhe  von  30  Fuss  über  dem  Nullpuncte  des  Donaupegels. 

Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Taril'wesen. 

Eingangszollpfliehtige  Gegenstände,  welche  als  Muster  dienen  und  von 
Altonaer  und  Wandsbecker  Handlungsreisenden  in  den  Zollverein  ein¬ 
geführt  werden,  unter  Voraussetzung  der  bereits  gesicherten  Gegenseitigkeit, 
könuen  in  gleicher  Weise  vom  Eingangszolle  freigelassen  werden,  als  dies 
hinsichtlich  der  von  Französischen  Handlungsreisenden  eingeführten  Muster 
in  dem  Handelsverträge  zwischen  dem  Zollverein  und  Frankreich  vom  2. 
August  1862  verabredet,  dann  hinsichtlich  der  von  Hamburger  Handluugs- 
reisenden  eiuzubringenden  Muster  laut  Bekanntmachung  vom  26.  Juli  d.  J. 
durch  Beschluss  des  Zollbundesratbes  zugestanden  worden  ist. 

Das  Russische  Zolldepartement  macht  bekannt,  dass  von  dem  neuen  Rus¬ 
sisch  e  n  Z  o  1 1 1  a r  if  eine  amtliche  approbirte  D  euts  ch  e  Uebersetzung  in 
St.  Petersburg  erschienen  ist  und  bei  den  Buchhandlungen  von  Bazunow  und 
Schmitzdorff  zu  haben  ist.  Für  alle  geschäftlichen  Beziehungen  mit  der  Zoll¬ 
verwaltung  ist  nur  die  obenerwähnte  Uebersetzung  maassgebend  ,  wogegen 
jedes  Citat  aus  irgendwelcher  anderen  Ausgabe  für  nichtig  und  ungültig 
betrachtet  wird. 

Auf  der  Berlin-Görlitzer  Balm  wird ,  den  Tarifen  der  Nachbarbah- 
nen  entsprechend,  vom  13.  Novbr.  ab  für  den  Transport  leerer  Eisenbahn¬ 
fahrzeuge  und  Locomotiven,  die  auf  eigenen  Rädern  laufen,  au  Fracht 
erhoben:  5  Sgr.  für  einen  offenen  oder  bedeckten  Wagen,  für  eine  Locomötive 
nebst  Tender  für  jede  Achse  und  angefangene  Meile. 

Mit  der  Breslau-Schweidnitz-Frei burgerBahn  ist  ein  gemein¬ 
schaftlicher  Tarif  für  Transporte  Niederschlesische  r  Kohle  aus  dem 
Waldenburger  Revier  nach  den  Stationen  der  Breslau-Poseuer  und 
S  t  ar  gar  d-P  o  sen  er  Bahn  zu  ermässigten  Sätzen  und  ebenmässig  für  den 
Transport  Oberschlesischer  Kohlen  nach  allen  Stationen  der  Freiburger  Bahn 
jenseits  Königszelt  vereinbart  und  seit  vorigen  Monat  in  Kraft  gesetzt. 

Vom  1.  Januar  k.  J.  ab  tritt  ein  Verkehr  zwischen  Stettin  einerseits 
und  sämmtlichen  Stationen  der  O  b  e rs c h  1  es  i s c  h  e n ,  B r es  1 a u -Pos en  - 
Glogauer  und  Stargard-Posener  Bahn  andererseits  via  Stargard  ein 
auf  einheitlichen  Tarifgrundsätzen  berechneter  gegen  die  zur  Zeit  bestehenden 
Localtarifsätze  der  B  er  1  in  -  S  t  e  t  tin  e  r  und  der  O  b  ers  ch  1  e  s  is  ch  e  n  Ei¬ 
senbahn  bei  vielen  Artikeln  erheblich  ermässigter  Verbandtarif  in  Kraft. 

Für  Sendungen  von  Mast-  und  Schlachtvieh  von  den  Stationen  Czer- 
nowitz,  Lemberg  und  Krakau  nach  Stettin  und  Breslau  ist  mit  den  Galizi- 
schen  Bahnen  ein  Vereinstarif  zum  Satze  von  13  Slbkr.  oder  2%  Sgr.  per 
Stück  und  Meile  gebildet,  welcher  die  Transitlinie  Myslowitz- Stettin  für  den 
Export  von  Vieh  nach  den  Donaufürstenthümern ,  Bessarabien  und  Bolrowina 
nach  den  Seehäfen  unterstützt,  aber  auch  dem  internen  Verbrauch  zu  Gute 
kommen  soll. 

Durch  Combinirung  des  unterm  1.  Novbr.  ins  Leben  getretenen  Pfennig¬ 
tarifs  für  S  t  ein  ko  h  1  en  tr  ansp  o  r  te  aus  Sachsen  nach  Wien  (Westbahn¬ 
hof)  via  Elisabethbabn  ist  es  möglich  geworden,  einen  Centner  Kohle  von 
Zwickau  nach  Wien,  d.  i.  auf  einer  Strecke  von  94, 8  Meilen  um  den  fast  un¬ 
glaublichen  Preis  von  48, 8  kr.  =  14  Sgr.  =  74  Nkr.  zu  transportiren.  Ein 
neuer  Beweis,  von  welch  vortheilhaftem  Einfluss  auf  die  Nationalöconomie 
die  Vereinbarung  directer  Tarife  nach  und  von  dem  Auslande  im  Allgemei¬ 
nen  ist. 

Mit  dem  15.  Novbr.  ist  für  W  eins  en  dun  gen  im  directen  Verkehre  mit 
den  Stationen:  Bonn,  Remagen,  Andernach,  Neuwied,  Coblenz,  Capellen, 
Boppard,  St.  Goar,  Oberwesel,  Bacharach  und  Bingerbrück  der  Rh  ei  ni  s  che  n 
Bahn  nach  Berlin  und  Magdeburg  via  Köln  und  Deutz  ein  neuer  Tarif  in 
Kraft  getreten.  Exemplare  gratis. 

Für  Weinsendungen  von  Stationen  der  Rheinischen,  der  Kgl.  Saar¬ 
brücker  und  Saarbrücken  -  Trier-Luxemburger  Eisenbahn  nach 
Berlin  (Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn)  ist  ein  Tarif  zu  ermässigten 
Frachtsätzen  ausgegeben.  Exemplar  6  Pfge. 

Mit  dem  18.  November  er.  gelangt  ein  directer  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Kohlen  und  Coaks  aus  den  Kgl.  Preuss.  Saa  rgrub  en  nach  den  Sta¬ 
tionen  der  L  a  n  d  s  t  u  hl  -  K  u  s  e  1  e  r  Bahn  zur  Einführung.  Exemplare  gratis. 

Mit  dem  15.  Novbr.  ist  ein  4.  Nachtrag  zum  Binnen -Gütertarif  der 
Rheinischen  Eisenbahn,  gültig  für  die  Station  Sp el d orf -B r o i ch,  in 
Kraft  getreten. 

Mit  dem  15.  November  ist  ein  neuer  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  der  Rheinischen  Bahn  einerseits  und  den  Stationen 
Kufstein,  Jenbach,  Hall,  Innsbruck,  Brixen,  Botzen,  Trient  und  Roveredo  der 
Nordtiroler  Bahn  andererseits  in  Kraft  getreten.  Exemplare  3  Sgr. 

Mit  dem  20.  Novbr.  ist  für  S  t  e  in  k  o  hl  en-  und  Coakssend ungen im 
Localverkehre  von  den  Stationen  der  Rheinischen  Bahn:  Aachen,  Stolberg 
Eschweiler  und  Langerwehe  ein  Ausnahmetarif  ins  Leben  getreten.  Exem¬ 
plare  gratis. 

Von  der  Oester  r.  Südbahn-Gesellscha  ft  hat  die  Italie  nisch  e 
Regierung  nunmehr  erwirkt,  dass  der  für  den  Verkehr  mit  Triest  bestehende 
reducirte  Tarif  auch  auf  den  Verkehr  mit  Venedig  via  Camerlata  und  Arona 
Anwendung  findet. 

Vom  1  Decbr.  1868  an  wird  der  von  der  Oester  r.  Staats-Eisen  b.- 
Gesellsehaft  und  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  mit  1.  März 
1868  bekannt  gegebene  Sommertarif  für  die  Beförderung  verschiedener 


Maaren  von  und  nach  Stationen  der  südöstlichen  Linie  und  Wien  ausser 
Wirksamkeit  gesetzt. 

Der  im  Süddeutsch-Französischen  Verbandsgütertarif  vom 
1.  Juli  d  J.  enthaltene  Specialtarif  No.  II  für  Beförderung  von  Getreide,  Hül- 
senfrüchten,  Kartofleln,  Malz,  Mehlfabricaten ,  Sämereien  und  Reis  tritt  auf 
4  eranlassung  der  Französischen  Ostbaha  mit  dem  1.  December  d.  J.  ausser 
M  iiksamkeit  Ein  neuer  Specialtarif  für  die  benannten  Artikel  wird  gegen¬ 
wärtig  berechnet  und  bald  eingeführt  werden.  Bis  dahin  empfiehlt  es  sich 
lüi  den  Versender,  an  Stelle  der  directen  Behandlung  nach  den  Französischen 
Bestimmungsstationen  Kartirung  auf  Strass  bürg  zu  verlangen. 

Personalnachrichten. 

Oesteneieh.  Der  provisorische  Eisenbahn  -  Commissär  Riegler 
wurde  zum  definitiven  und  der  Freiherr  v.  Lilienau  zum  provisorischen 
Eisenbahn-Commissär  bei  der  K.  K.  General-Iuspection  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  ernannt.  —  Als  Oberingenieur  und  Vorstand  der  Abtheilung  für 
den  Hochbau  der  Alföldbahn  ist  Anton  Grosser,  als  Secretär  und  Vorstand 
der  Abtheilung  für  Secretariat  und  Rechnungswesen  derselben  Bahn  Engel¬ 
bert  K  e  s  s  1  er  eingetreten.  —  Der  Bürgermeister  von  Wien,  Dr.  Zelinka, 
welcher  lange  Jahre  der  Direetion  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ange¬ 
hörte,  ist  gestorben. 

Preussen.  Der  bisherige  commissarische  Vorsitzende  der  Königl.  Di- 
rection  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn,  Hermann  Dudden¬ 
hausen,  ist  zum  Geheimen  Regierungs -Rathe  und  Vortragenden  Rathe  im 
Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  ernannt,  dem  mit 
den  Functionen  eines  technischen  Hülfsarbeiters  bei  der  Kgl.  Eisenbahu-Di- 
rection  in  Hannover  betrauten  Eisenbahn-Bau-Inspector  Wilhelm  Grapow 
ist  der  Character  als  Baurath  verliehen,  die  Baumeister  Baumert  und  Lex 
sind  zu  Kgl.  Eisenbahn-Baumeistern  ernannt  und  als  solche  bei  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  mit  dem  Wohnsitze  zu  Gladbach  resp.  Elberfeld,  ange- 
stellt,  der  Kgl.  Eisenbahn-Maschinenmeister  Finkbein  zu  St.  Wendel  ist 
von  der  Rhein-Nahebahn  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Saarbrücker  Eisenbahn 
nach  Saarbrücken  versetzt  worden. 

Bayern.  Pensionirt:  der  Generaldirections-Rarh  und  Oberingenieur 
Friedrich  Erdinger  und  der  Bahnamts-Vorstand  in  Kufstein,  Inspector  An¬ 
ton  Werr.  Ernannt:  der  fct.  Grunderwerbungscoinmissar  bei  der  Bauab¬ 
theilung  der  Generaldirection  der  Kgl.  Verkehrsanstalten  Julius  Falke  zum 
Assessor  und  Fiscal  genannter  Generaldirection.  B  efördert:  zu  Postin  - 
Spectoren  bei  den  Oberpost-  und  Bahnämtern  Nürnberg:  Karl  Geiss, 
bisher  Postverwalter  in  Kaiserslautern;  in  München:  Joseph  Seidt,  bisher 
Specialcassirer;  in  Bamberg:  Friedrich  Wächter,  bisher  Specialcassirer ; 
veim  Oberpostamt  Regensburg:  Heinrich  Bürgel,  bisher  Specialcassirer. 
Zu  Vorständen  und  Inspectoren  der  neu  errichteten  Localbahn¬ 
ämter  am  Sitze  der  Oberpost-  und  Bahnämter  in  Bamberg:  Georg  Görtz, 
bisher  Bahnamtsverwalter  in  Rosenheim;  in  München:  Jacob  Stürmer,  bis¬ 
her  Bahnhofsverwalter;  in  Nürnberg:  Franz  Dinnbier,  bisher  Güterver¬ 
walter  in  Würzburg ;  in  Würzburg:  Max  Wolf,  bisher  Post-  und  Bahnver¬ 
walter  in  Traunstein.  —  Der  Cassirer  der  Nürnberg-Fürther  (Ludwigs-)  Bahn 
J.  L.  Broock,  einer  der  letzten,  welche  gleichzeitig  mit  der  Eröffnung  ge¬ 
nannter  Bahn  1835  bei  derselben  in  Thätigkeit  traten,  ist  gestorben. 

Technisches. 

"Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung  am 
10.  November  1868.  Vorsitzender  Herr  Hagen,  Schriftführer  Herr 
Schwedler.  Eingegangen  war  vom  Herrn  Handelsminister  Grafen 
von  Itzenplitz  Abschrift  eines  Berichtes  des  Königl.  Bau-Kaths 
Herrn  Steenke  zu  Zölp  über  die  in  Schweden  gemachte  Erfindung 
eines  neuen  Sprengmittels,  geuannt  Amoniacrut;  dasselbe  soll 
nach  angestellten  Versuchen  gefahrloser,  billigerund  wirksamer  sein, 
als  eines  der  bekannten  Sprengmittel:  Schiesspulver,  Schiessbaum¬ 
wolle,  Nietroglycerin  und  Dynamit.  Doch  scheint  es  sich  nicht  zu 
halten,  indem  es  mit  der  Zeit  feucht  wird  und  klebt.  Herr  Maschinen¬ 
meister  Hagen  referirt  darauf  über  die  neuste  Construction 
der  Englischen  VVeichen-Verbindung  mit  nur  2  W eichen- 
böcken  und  Signallaternen,  anstatt  4  dergleichen  bei  den  älteren  An¬ 
ordnungen.  Herr  Ravene  legt  demnächst  den  mit  Herrn  Plessner 
abgeschlossenen  Vertrag  über  die  miethsweise  Beschaffung  des  neuen 
Vereinslocals,  welcher  genehmigt  wird.  Herr  Römer  machte  darauf 
Mittheilung  über  die  neuste  Anordnung  der  Güterschuppen  auf 
der  Nieder  schlesisch -  Märkischen  Eisenbahn,  welche  am 
ractischsten  befunden  worden  ist:  die  Ladeperrons  erhalten  5  bis 
Fuss  Breite,  der  Schuppen  50  Fuss  Tiefe  bei  16  Fuss  Fntfernung 
der  Hauptgebinde  von  einander  und  in  der  Mitte  eine  Reihe  Stiele 
(16'  entfernt  von  einander),  welche  das  Dach  stützen  und  zum  regel¬ 
mässigen  Aufstapeln  der  Güter  Gelegenheit  geben.  Die  Stiele  sind 
schwarz  angestrichen  und  dienen  als  Tafeln  zur  Notiz  der  Güter- 
classen.  Für  die  Bodenmeister  sind  an  den  Enden  der  Schuppen  ge¬ 
schlossene  Räume  abzutheilen.  Bei  grösseren  Schuppen  -  Anlagen, 
wo  für  aukommende  und  abgehende  Güter  besondere  Schuppen  er¬ 
richtetwerden,  legt  mau  zweckmässig  ein  besonderes  Büreau-Gebäude 
zwischen  beide,  welches  durch  bedeckte  Gänge  damit  verbunden  wird. 
Am  Schluss  der  Sitzung  wurden  durch  übliche  Abstimmung  die  Herren 
Regierungs-Bau-Rath  Redlick  und  Betriebs -Director  Reder  als 
einheimische  Mitglieder  in  dem  Verein  aufgenommen. 

Marktbericht. 

L.  Hadra’s  Marktbericht  über  Bergwerks  -  Producte  und 
Metalle.  Berlin,  den  25.  November  1868.  Die  letzte  Woche  brachte 
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wenig  Erhebliches  im  Metallgeschäft.  Kupfer  ruhig  aber  fest,  Eng¬ 
lische  Marktnotirungen  für  Tough  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80  Pfd.  Sterl.  per 
Ton;  Americanisches  und  inländisches  25'/ä — 27V2  Thlr.  per  Ctr.,  Russisches 
momentan  wenig  vorhanden. —  Zinn.  Anhaltende  Steigerung,  Banca-Zinn 
in  Holland  60  fl.  Loco-Preise  für  Banca  35  —  351/2  Thlr.  Engl.  Lamm-Zinn 
34 % — 35  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  höher.  —  Blei.  Unverändert.  Säch¬ 
sisches  und  Harzer  6V2  Thlr.  Tarnowitzer  63/4  Thlr.  Spanisches  7  —  7Va 
Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  pr.  Ctr.  mehr.  —  Zink  einige  Nachfrage.  W.  H. 
Marke  ab  Breslau  ß'/sThlr.,  geringere  Marken  676  Thlr.,  loco  Waare  im 
Detail  l»/a — 2  Thlr.  mehr.  —  Roheisen  fest.  Warrants  53  sh.  ..Verschif¬ 
fungseisen  Gartsherrie  57  sh.  knapp,  Coltness  I.  59  sh.,  Langloan  I.  55  sh. 
Andere  Schottische  Marken  55  sh.  Hiesige  Notirungen  folgendermaassen : 
Gute  Glasgower  Marken  vom  Lager  45Sgr.,  der  vorgerückten  Jahreszeit  hal¬ 
ber  auf  Lieferung  43% —  441/.;  Sgr.  Englisches  38  —  40  Sgr. ,  vom  Lager 
417a  Sgr.  Oberschlesisches  begehrt.  Coaks-Roheisen  je  nach  Qualität  loco 
Hütte  427a — 43  Sgr.  Holzkohlen -Roheisen  45 1/2  —  47  72  Sgr.  ebenfalls  ab 
Hütte.  —  Stabeisen.  Sehr  begehrt.  Gewalztes  3 7g — 3  72  Thlr.,  geschmie¬ 
detes  3% —  4  Thlr.  per  Ctr.  ab  Werk.  —  Eisenbahns  chienen.  Zum 
Verwalzen  ab  hier  53 — 54  Sgr  ,  zu  Bauzwecken  geschlagen  272 — 3  Thlr.  per 
Ctr. —  Kohlen  und  Coaks.  Ruhig.  -Stückkohlen  1972 — 2D/2  Thlr., 
Nusskohlen  19  —  20  Thlr.,  geringere  Sorten  1772  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager 
18 — 19  Thlr.,  auf  Lieferung  I672 — 177a  Thlr.  per  Last. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen.  (*  =  ausserordentl.  Gl.-Vers.) 

19.  Decbr.  *  Buschtehrader  Eisenbahn-Gesellschaft  zu  Prag. 

18.  Januar  1869  Neumarkt-Ried-Braunauer  Eisenbahn  zu  Linz. 

Einzahlungen. 

Neumarkt-Ried-Braunauer  Eisenbahn.  Erste  Einzahlung 
von  20%  mit  46  fl.  40  kr.  Südd.  zwischen  15.  Decbr.  und  1.  Januar  bei 
Rob.  Fröhlich  &  Co.  in  München  zu  leisten. 

» 

Umtausch  von  Actien. 

Oppeln -Tarnowitzer,  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn.  Nach¬ 
dem  nunmehr  der  Betrieb  der  Bahnstrecke  Bieslau-Kolonowska  er¬ 
öffnet  ist,  sollen  auf  Grund  des  §  12a  alinea  4  des  Gesellschafts-Sta¬ 


tuts  die  Oppeln-Tarnowitzer  Stamm-Actien  gegen  Stamm-Actien  der 
Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  umgetauscht  und  damit  gleichzeitig 
neue  Dividentenscheine  ausgereicht  werden 

a)  bei  der  Preussischen  Hypotheken- Credit-  und  Bank-Anstalt 
Commandit-Gesell schaft  auf  Actien:  „Herrmann  Henckel“  zu 
Berlin,  in  den  Tagen  vom  25.  November  bis  5.  December  er., 

b)  bei  der  Gesellschafts-Hauptcasse  in  Breslau  vom  8.  bis  15.De- 
cember  er. 

Die  Actionaire  der  Oppeln-Tarnowitzer  Eisenbahn  werden  dem¬ 
nach  aufgefordert:  ihre  Stamm-Actien  nebst  Talons  bei  den  bezeich- 
neten  Stellen  mit  einem  nach  Nummern,  Stückzahl  und  Geldbetrag 
geordneten,  von  dem  Präsentanten  deutlich  unterschriebenen  Vev- 
zeichniss  einzureichen  und  dagegen  die  neuen  Actien  nebst  Dividen¬ 
denscheinen  (pro  1868  No.  3)  und  Talons  in  Empfang  zu  nehmen 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission *  Seite 

30.  Nov.  zu  Carlsruhe  Badische  Stsb.  Betriebsmaterialien  pro  1869  _ 

30.  „  zu  OsnabrückVenlo-HamburgerE.  Materialien  zum  Tunnelbau 

bei  Lengerich  _ 

30.  „  zuKöln  Köln-Mindener  E.  Verkauf 50000  Ctr.  alt.  Schienen  — 

30.  „  zu  Köln  Rheinische  E.  Schwellen  '  712 

1.  Dec.  zu  Beuel  Rechtsrheinische  E.  1000  Schachtr.  Bruchsteine  _ 

4.  „  zu  Gerlachsheim  Badische  Stsb.  782  Ctr.  Eisenconstruction  für 

Lauda-Mergentheim  _ 

5.  „  zu  Göttingen  Eisenb.-Maschi-  4  Centesimal-Brückenwaagen  — 

nen-Inspection 

5.  „  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Verkauf  alter  Materialien 

7.  „  zu  Berlin  Niederschles.-Märk.  E.  Kleineisenzeug 

7.  „  zu  Wiesbaden  Nassauische  E.  Oberbaumaterial 

9.  „  zu  Wiesbaden  dieselbe  Betriebsmaterialien  etc. 

10.  „  zu  Breslau  Oberscblesische  E.  Güterwagen,  Achsen  etc. 

10.  „  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Schwellen 

14.  „  zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Personenwagen  etc. 

14.  ,,  zu  Gerdauen  Thorn-Insterburg.  E.  29  Wärteretablissements 

15.  „  zu  Bromberg  Preuss.  Ostbahn  Werkstattsmaterialien 

18.  „  zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Verkauf  alter  Materialien 

22.  „  zu  Utrecht  Niederl.  Rheinb.  Schienen 
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OFFICIELLER  ANZEIGER 


Pfälzische  Eisenbahnen. 

Nichterhobene  Dividenden  und  Zinscoupons  betr. 

Von  nachstehenden  Actien  der  Pfälzischen  Ludwigs-,  Maxi¬ 
milians-  und  Neustadt- Dürkheimer  Bahn  sind  die  Dividenden 
resp.  Zinsen  noch  nicht  erhoben  worden: 

I.  Pfälzische  Ludwigsbahn, 
a)  Dividenden-Coupons. 

Vom  Jahre  1862.  Actie  No.  19595. 


1864.  „  „  20835. 

b)  Actien-Zins-Coupons. 

Vom  Jahre  1862  per  1.  Juli 

No.  12794. 

>) 

1863  „  1.  Januar 

„  2853.  3463.  5114.  5402. 
15326. 

>> 

1863  „  1.  Juli 

„  18430. 

f) 

1865  „  1.  Juli 

„  1348.  2576.  8420. 

)? 

» 

1866  „  1.  Januar 

„  14519.  16876. 

1866  „  1.  Juli  „  17594.  19424. 

II.  Pfälzische  Maximiliansbahn. 
Actien-Zins-Coupons. 

Vom 

Jahre  1862  per  1.  Juli 

No.  3864  5316. 

>> 

1863  „  1.  Juli 

„  4075..  9636. 11431.  11747 

1864  „  1.  Januar 

„  2530.  4197.  5110.  845  2 
9918.  11431.  11673. 

)) 

1864  „  1.  Juli 

„  9785.  11431. 

1865  „  1  Januar 

„  9785.  11431. 

>> 

1865  „  1.  Juli 

„  6346.  9785.  9980.  11431. 

yf 

J) 

1866  „  1.  Januar 

„  8171.  9785.  11431. 

>> 

)> 

1866  „  1.  Juli  „  5614.  6297.  9785.  11431. 

III.  Neustadt-Dürkheimer  Bahn. 

Vom  Jahre  1863  per  1.  März  No.  2489. 


»  „  1864  „  1.  „  „  2705. 

„  „  1864  „  1.  Septbr.  „  1210. 

»  »  1865  „  1.  „  ,,  934.  1454. 

„  „  1866  „  1.  Marz  „  2337. 


Die  Eigentümer  vorgenannter  Actien  werden  andurch  auf¬ 
gefordert,  sich  zur  Einlösung  der  betreffenden  Coupons  zu  melden. 

Für  den  Fall,  dass  die  Einlösung  dieser  Coupons  in  der 
durch  §  78  der  Satzungen  vorgeschriebenen  Frist  nicht  bewerk¬ 
stelligt  werden  sollte,  sind  dieselben  in  Gemassheit  des  erwähn¬ 
ten  §  der  Satzungen  als  ungültig  und  kraftlos  zu  betrachten  und 
fallen  die  bezüglichen  Zinsenbeträge  der  Gesellschaftscasse  an¬ 
heim. 

Ludwigshafen,  den  15.  November  1868. 

Die  Birection  der  Pfälzischen  Eisenbahnen. 

J  äge  r. 


K.  k.  priy.  Kaiser  Franz  Josef-Bahn. 

Vom  1.  November  d.  J.  angefangen  bis  auf  Weiteres  wird 
auf  der  Strecke  Pils  en -Budwe  is  bei  dem  Personen-  und 
Sachen-Transporte  sowie  bei  dem  Militär-Tarife 

ein  Agio-Zuschlag  von  13°/0 

eingehoben. 

Von  diesem  Agio  -  Zuschläge  sind  jene  Artikel  und  Neben¬ 
gebühren  befreit,  welche  in  dem  Placat-Tarife : 

„Ausnahmen  vom  jeweiligen  Agio  zus  chlage  “ 
verzeichnet  sind. 

Wien,  am  1.  November  1868. 

Die  General-Direction. 


Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

Vom  1.  December  a.  c.  ab  finden  folgende  Abänderungen 
des  bestehenden  Fahrplans  statt: 

1)  Die  Haupt -Personenzüge,  welche  bisher  von  Berlin  resp. 
von  Hamburg  um  7  Uhr  30  Min.  Morgens  abgingen,  wer- 


den  künftig  erst  um  7  Uhr  45  Min.  von  den  Endstationen 
abgeheu,  in  ihrem  Gange  beschleunigt  und  in  Berlin  um 
3  Uhr  40  Min.,  in  Hamburg  um  3  Uhr  15  Min.  ankommen. 

2)  Der  gemischte  Zug,  welcher  bisher  von  Berlin  um  10  Uhr 
30  Min.  Vormittags  abging,  wird  künftig  erst  um  10  Uhr 
40  Min.  von  dort  abgehen. 

3)  Der  Abgang  des  Courierznges  von  Hamburg,  welcher  bisher 
um  10  Uhr  30  Min.  Abends  stattfand,  wird  künftig  auf  11 
Uhr  Abends  verlegt. 

4)  Der  Schnellzug  von  Hamburg  über  Lauenburg  nach  Hohn¬ 
storf,  welcher  bisher  um  6  Uhr  Morgens  von  Hamburg  ab- 
ging,  wird  künftig  erst  um  6  Uhr  10  Min.  Morgens  von 
Hamburg  abgefertigt. 

5)  Der  von  Hohnstorf  über  Laueuburg  nach  Hamburg  gehende 
Schnellzug,  welcher  bisher  um  8  Uhr  35  Min.  von  Lauen¬ 
burg  abging,  wird  künftig  schon  um  8  Uhr  30  Min.  von 
dort  abgehen. 

6)  Die  Localzüge  zwischen  Lauenburg  und  Büchen,  welche 
bisher  um  8  Uhr  10  Min.  Morgens  von  Lauenburg  resp.  um 
9  Uhr  Morgens  von  Büchen  abgingeu,  werden  künftig  um 
8  Uhr  von  Lauenburg  resp.  um  9  Uhr  10  Min.  von  Büchen 
abgelassen. 

Hinsichtlich  aller  übrigen,  durch  vorstehende  Abänderungen 
und  durch  die  Beschleunigung  der  Züge  eingetretenen  Verände¬ 
rungen  der  Abfahrtszeiten  von  den  einzelnen  Stationen  wird  auf 
den  bei  unseren  Billetexpeditionen  ausgehängten  Fahrplan  hin¬ 
gewiesen. 

Berlin  und  Hamburg,  den  21.  November  1868. 

Die  Direction. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahnen. 


Am  1.  December  d.  J.  wird  die  neuerbaute  Bahnstrecke 
Northeim- Herzberg  mit  den  Stationen  Catlenburg  und 
Herzberg  und  der  Haltestelle  Hattorf  dem  Betriebe  über¬ 
geben  werden. 

Die  Beförderung  der  auf  derselben  coursirenden  Züge  findet 
nach  folgendem  Fahrplane  statt : 

A.  Von  Northeim  nach  Herzberg. 

Northeim  Abfahrt  850  Morgens,  2 55  Nachmittags,  810  Abends, 

Catlenburg  „  915  „  325  „  832  „ 

Hattorf  „  943  „  3 55  „  8” 

Herzberg  Ankunft  10  Morgens,  415  Nachmittags,  915  Abends. 

B.  Von  Herzberg  nach  Northeim. 

Herzberg  Abfahrt  645  Morgens,  1213  Nachmittags,  545  Nachmitt., 
Hattorf  „  74  „  1234  „  63  Abends, 

Catlenburg  „  731  „  12  ß26 

Norheim  Ankunft  745  Morgens,  l13  Nachmittags,  640  Abends. 

Für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Güter-Verkehr  der  genann¬ 
ten  Bahnstrecke  ist  das  Betriebs -Reglement  für  die  Königlich 
Preussischen  Staatsbahnen  maassgebend.  Die  in  Kraft  tretenden 
Fahrgeld-  und  Fracht- Tarife  können  bei  den  Billet-  und  Güter- 
Expeditionen  eingesehen  werden.  Auch  sind  vom  25.  November 
an  in  den  Güter-Expeditionen  Fracht-Tarife  zu  1  Sgr.  das  Stück 
käuflich  zu  haben. 


Hannover,  den  25.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Wegen  Aenderung  des  Fahrplanes  auf  der  Eisenbahnstrecke  ' 
von  Halle  nach  Arenshausen  wird  unser  Zug  No.  28  vom  20. 
d.  Mts.  ab  folgende  Fahrzeiten  haben: 


Arenshausen  Abfahrt 
Friedland  „ 

Obernjesa  „ 

Göttingen  Ankunft  . 


8 18  Morgens, 
829 
837 

850  Morgens. 


I  ^as  Weitere  besagen  die  auf  den  Stationen  ausgehängten 
|  Fahrpläne. 

Hannover,  den  13.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

_ _  Maybach. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Am  1.  December  d.  J.  treten  neben  den  Aenderungen  des 
|  Fahrplans  vom  15.  October  d.  J.,  welche  die  Betriebs-Eröffnung 
I  der  Strecke  Northeim -Herzberg  mit  sich  führt,  noch  folgende 
j  Aenderuugen  in  Kraft : 

1)  Um  245  Nachmittags  wird  ein  combinirter  Zug  von  Celle 
abfahren  und  um  454  Nachmittags  in  Hannover°eintreffen. 

2)  Mit  dem  1 35 Nachmittags  von  Hannover  nach  Nordstemmen 
abfahrenden  combinirten  Zuge  No.  44  werden  schon  von 
Hannover  aus  Reisende  in  2ter,  3ter  und  4ter  Wagenclasse 
—  auch  nach  und  von  Wülfel  —  befördert  werden. 

3)  Der  843  Morgens  von  Lüneburg  nach  Hohnstorf  abfahrende 
Zug  No.  30  wird  für  die  Folge  um  924  Morgens  in  Hohn¬ 
storf  eintreffen. 

Das  Nähere  besagen  die  auf  den  Stationen  ausgehängten 
Fahrpläne.  ° 

Wir  machen  darauf  aufmerksam,  dass  die  Personenwagen 
welche  in  den  Zug  No.  44  eingestellt  werden,  nach  dem  Ein¬ 
steigen  der  Reisenden  noch  umrangirt  werden  müssen,  und  dass 
daher  die  Reisenden,  welche  diesen  Zug  benutzen  wollen,  minde¬ 
stens  10  Minuten  vor  der  fabrplanmässigen  Abfahrtszeit  ihre 
Plätze  einzunehmen  haben. 

Hannover,  den  24.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Durlach. 

Verkauf  von  Materialien-Abgängen. 

Die  im  Laufe  des  Jahres  1869  in  den  Werkstätten  zu  St. 
Johann  und  St.  Wendel  sich  ergebenden  alten  Materialien-Ab- 
gänge,  als: 


circa  laou  utr.  öcnmieüeeisen- Abfälle, 

1150  „  Bandagen  von  Puddelstahl  und  Eisen, 
dergl.  „  Gussstahl, 

Gusseisen, 

Drehspäne  von  Bandagen, 
dergl.  „  Gussstahl, 
dergl.  ,,  Gusseisen, 

Messing, 

Stahlabfälle, 

Gummiabfälle  und 
,,  Wagendecken 
sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Licitation  an  den  Meistbietenden 
verkauft  werden. 


?? 

?? 

?! 

?? 

?? 

?? 


100 
1350 
1450 
200 
110 
50 
350 
30 
8 


v 

?> 

?? 

?? 

?? 

?? 

?? 

?? 

?? 

?? 


Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
,, Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien-Abgängen“ 
zum  Submissionstermine 

am  Freitag,  den  18.  December  1868,  Vormittags  10  Uhr, 

an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 


Die  Verkaufsbedingungen  liegen  in  meinem  Bureau,  sowie 
auf  den  Bahnböfen  zu  Trier,  Neunkirchen ,  St.  Wendel  und 
Bingerbrück  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie  an 
mich  zu  richtende  Schreiben  unentgeldlich  verabfolgt. 
Saarbrücken,  den  21.  November  1868. 

Der  Königliche  Maschinen-Director. 
Kirchweger. 


JVietlcrläudiscItc  lihein-Eisenbahn. 

5  300  000  Kilo.  Eisenbahnschienen, 

210  000  „  Laschen, 

65  000  ,,  Bolzen, 

100  000  ,,  Haknägel 

zu  liefern.  Die  Bedingungen  zu  erhalten  bei  Herrn  Ingenieur 
W  right  in  Utrecht.  Offerten  bis  spätetens  22.  December  c. 
an  die  Direction  in  Utrecht  franco  ejpzusenden. 

Utrecht,  21.  November  1868.  Die  Direction. 
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Königlich  Prcussischc  Ostbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  6  neuen  Personenzugs- 
Maschinen  soll  im  Wege  der  Submission  an  den  Mindestfordern- 
den  verdungen  werden. 

Lieferungsofferten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  6  Personenzugs-Maschi- 
nen  fiir  die  Königl.  Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf  Dienstag,  den  15.  Deeember  d.  J. 
Vormittags  11  Uhr  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahn¬ 
hofe  hierselbst  anberaumten  Termine  einzureichen,  in  welchem  die¬ 
selben  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  anwesenden  Submitten¬ 
ten  eröffnet  werden  sollen. 

Die  Submissions-  und  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  aus,  wer¬ 
den  auch  auf  portofreie  an  unseren  Obermaschinenmeister  Gr äf 
hierselbst  zu  richtende  Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  7.  November  1868. 

Königliche  Direction  der  Ost.ha.hn 

Königlich  Prcussischc  Osthahn. 

Für  den  Werkstätten-Betrieb  der  Königlichen  Ostbahn  sind 
für  das  Jahr  1869  Materialien  und  Werkzeuge  erforderlich, 
welche  auf  dem  Wege  öffentlicher  Submission  verdungen  werden 
sollen,  und  zwar: 

Stabeisen,  als:  Flach-,  Kund-,  Quadrat-,  Band-  und  Feinkoru- 
Eisen,  Eckeisen,  Gussstahl  zu  Werkzeugen  und  Federlagen, 
Schweissstahl,  Antimon,  Blei  in  Mulden,  Schmelzkupfer,  Stan¬ 
genkupfer,  Zinn  in  Blöcken,  Zinn  in  Stangen,  Eisenblech,  ver¬ 
zinntes  Eisenblech,  Kupferblech,  Messingblech,  Zinkblech,  ge¬ 
strichene  Drahtgace ,  Eisendraht,  diverse  Gummiwaaren  in 
Ringen  und  Platten,  diverse  Glaswaaren,  diverse  Seilerwaaren 
und  Polstermaterial,  diverse  Farben,  Chemikalien  und  Dro- 
guen,  diverse  Lederwaaren,  diverse  Bürsten  und  Pinsel,  diverse 
Werkzeuge  und  Geräthe,  als:  Feilen,  Schraubenschlüssel, 
Schleifsteine,  Hammer-  und  Helmstiele  und  Feilenhefte,  di¬ 
verse  Posamentierwaaren,  diverse  Manufacte,  als:  Drillich, 
Wachsparchend ,  brauner  Plüsch,  erbsgraues  Tuch,  Nessel’ 
Segeltuch  und  Leinwand,  diverse  Hölzer  und  Stammholzkohlen.’ 

Der  Submissions-Termin  hierzu  ist  auf  Dienstag ,  den  15. 
Deeember  er.,  Vormittags  11  Uhr  im  Büreau  des  Unterzeich¬ 
neten  —  Bahnhofsstrasse  No.  33  hierselbst  —  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  der  für  die  Königliche  Ostbahn  pro  1869 
erforderlichen  Werkstatts-Materialien  etc.“ 
an  den  Unterzeichneten  zu  übersenden.  Auf  der  Adresse  ist  dem 
Bestimmungsorte  „Bromberg“  noch  das  Wort  „Bahnhof“  bei¬ 
zufügen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  genannten  Termins¬ 
stunde  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Die  Lieferungsbedingungen  mit  Nachweis  der  Materialien 
sind  in  den  Büreaus  der  Werkstätten  zu  Berlin,  Landsberg  a/W., 
Bromberg  und  Königsberg  i/Pr.,  in  den  Stations-Büreaus  der  Ost¬ 
bahn-Bahnhöfe  zu  Berlin,  Frankfurt  a/0.,  Kreuz,  Danzig  —  Hobe- 
Thor — ,  Elbing,  Dirschau,  Insterburg  und  Gumbinnnen,  ferner 
auf  den  Börsen  der  Städte  Berlin,  Cöln,  Breslau  und  Stettin  zur 
Einsicht  ausgelegt  und  werden  auf  portofreie  Gesuche  von  dem 
Unterzeichneten  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  20.  November  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Gra  ef. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  20  342  741  Pfd.  Eisenbahnschie¬ 
nen  für  das  Jahr  1869  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver¬ 
dungen  werden.  Termin  hierzu  ist  auf  Montag,  den  30.  No¬ 
vember  er.  Vormittags  10  Uhr  im  Büreau  des  c.  Ober-Betriebs- 
Inspectors  Wex  hierselbst  anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offer¬ 
ten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 


„Submission  auf  Eisenbahnschienen“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  Büreau  der  König¬ 
lichen  Ober-Betriebs-Inspection  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  kön¬ 
nen  auch  daselbst  auf  portofreie  Anträge  gegen  Erstattung  von 
5  Sgr.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Hannover,  den  3.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

_  Maybach. 

Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Im  Wege  der  öffentlichen  Submission  sollen 
36  416  Centner  alte  Schienen, 

25  Centner  altes  Blei  und 

3  181  Centner  altes  Schmiedeeisen,  Gusseisen  und  Stahl  (La¬ 
schen,  Schrauben,  Nägel,  Herzstücke  etc.), 
welche  auf  verschiedenen  Stationen  der  Hannoverschen  Staats¬ 
bahn  lagern,  verkauft  werden  und  ist  dazu  Termin  auf 

Sonnabend  den  5.  Deeember  e.  Morgens  10  Uhr 
im  Büreau  der  Königlichen  Ober-Betriebs-Inspection  angesetzt. 

Offerten  sind  bis  zum  genannten  Termine  portofrei,  versie¬ 
gelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  alter  Materialien“ 
einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  er¬ 
schienenen  Bieter  eröffnet  und  verlesen  werden. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  auf  den  Stations-Büreaus  zu 
Hannover,  Harburg,  Lüneburg,  Bremen,  Geestemünde,  Göttingen, 
Cassel,  Minden  und  Osnabrück  ausgelegt  und  können  auf  porto¬ 
freie  Gesuche  von  dem  Büreau  der  Unterzeichneten  Stelle  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  20.  November  1868. 

Königliche  Ober-Betriebs-Inspection. 

Wex. 


Hannoversche  Staats  -  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  31  000  Stück  buchenen  Bahn¬ 
schwellen  für  das  Jahr  1869  in  3  Loosen  zur  öffentlichen  Submis¬ 
sion  gestellt  werden. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf 
Schwellen“  versehen  bis  zum  Submissions-Termine  am 
Donnerstag  den  10.  Deeember  d.  J.  Vormittags  10  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  den  com.  Ober-Betriebs  -  Inspector, 
Herrn  Wex  einzureichen,  von  welchem  dieselben  in  seinem  Bü¬ 
reau  in  Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  ge¬ 
öffnet  werden  sollen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäftslocale,  sowie  auf  den  Büreaus  der  Betriebs-Inspectionen  zu 
Hannover,  Göttingen,  Harburg,  Bremen  und  Osnabrück  einzu¬ 
sehen,  können  auch  auf  portofrei  an  die  Königliche  Ober-Betriebs- 
Inspection  hierselbst  zu  richtende  Schreiben  bezogen  werden. 

Hannover,  den  21.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
Maybach. 

Saarbrücker  Staatsbahn. 

8  Stück  verschiedene  Personen-Wagen, 

2  „  Gepäck-Wagen  und 

3  „  bedeckte  Güter- Wagen  sowie 
26  Satz  Achsen  mit  Rädern 

sollen  durch  öffentliche  Submission  in  Verding  gegeben  werden. 

Die  Offerten  hierauf  sind  mit  entsprechender  Aufschrift  ver¬ 
sehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Montag  den  14.  Deeember  1868  Vormittags  11  Uhr 
an  uns  versiegelt  und  portofrei  einzusenden ,  wo  dieselben  iu  Ge¬ 
genwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  geöffnet  wer¬ 
den  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  un¬ 
serem  hiesigen  Geschäfts-Locale  einzusehen,  auch  werden  Exem¬ 
plare  derselben  auf  portofreie  Gesuche  mitgetheilt. 

Saarbrücken,  den  16.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Königl.  Nictlcrschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  zur  Bahnunterhaltung  pro  1869 
sowie  zum  Bau  der  neuen  Berliner  Verbindungsbahn  erforder¬ 
lichen  kleinen  Eisenzeuges,  und  zwar: 

4060  Centner  Laschen  aus  Walzeisen, 

870  do.  Laschenbolzen  und 

2960  do.  Hakennägel 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  7.  Deeember  d.  J.  Vormittags  ll1/2  Uhr 
in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  kleinem  Eisenzeuge“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen,  Modelle  und  Zeichnungen 
liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedin¬ 
gungen,  sowie  Copien  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  16.  November  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Obersclilesischc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

200  Stück  4rädrigen  offenen  Güter-Wagen  für  die  schmal¬ 
spurige  Zweigbahn 

und  400  Satz  eisernen  Achsen  und  Schaalengussscheibenrädern 
für  die  vorbezeichneten  Wagen 
in  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Donnerstag  den  10.  Deeember  er.  Vormittag  11  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu*  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  von  offenen  Güterwagen  resp.  von 
eisernen  Achsen  mit  Scbaalengussrädern“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden. 

Die  Submissions- Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
obenbezeiclmeten  Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Copieen  derselben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  19.  November  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Es  wird  die  Beschaffung  von  10  Stück  gekupjjelten  Perso- 
nenzug-Locomotiven  beabsichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf  portofreie  Anfrage 
von  unserm  Central-Bau-Bureau ,  Trankgasse  No.  23  bezogen 
werden,  woselbst  auch  die  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  aufLieferung  von  Locomotiven“ 
bis  zum  8.  Deeember  d.  J.  einzureichen  sind. 

Cöln,  den  11.  November  1868.  Die  Direction. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von  Eisenbahnschwellen  und  zwar 
60  000  Stück  kantigen  eichenen  Querschwellen, 

7  000  Cbf.  eichenen  Weichenschwellen 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  sind  in  unserem  technischen  Büreau  im 
Directions- Gebäude  (Cöln,  altes  Ufer  No.  2)  einzusehen  und  von 
dort  aus  auf  portofreie  Anfragen  zu  beziehen.  Offerten  sind  bis 
zum  30.  November  er.  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift  „Liefe¬ 
rung  von  Eisenbahnschwellen“  ebenfalls  an  unser  technisches 
Büreau  einzusenden. 

Cöln,  den  18.  November  1868.  Die 'Direction. 


Nassanisehe  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  nachstehender  Materialien  zu  einem 
eisernen  Bahn-Oberbau  als 

9  719  Stück  oder  42  910  Centner  Langschwellen  aus  Walzeisen, 
28  826  Centner  Stahl-Schienen  verschiedener  Gattung, 


16  700  Stück  oder  1388  Centner 

Laschen, 

33  400 

11 

11 

267 

11 

Laschenbolzen  mit  Muttern 

137  500 

11 

11 

648 

11 

Deckplättchen, 

137  600 

5) 

11 

786 

11 

Bolzen  mit  Muttern, 

11  250 

11 

11 

1350 

11 

Verbindungsstangen, 

45  000 

11 

11 

171 

11 

Unterlagsplättchen, 

45  000 

11 

225 

11 

grosse  Muttern, 

22  500 

11 

11 

75 

11 

kleine  Muttern 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Offerte  auf  Oberbaumaterial“ 

versehen  bis  zum  Montag  den  7.  Deeember  1.  J.  Vormittags 
11  Uhr  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen. 

Die  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  werden  an  dem  be- 
zeichneten  Tage  in  dem  Directions -Büreau  in  dem  Stationsge¬ 
bäude  zu  Wiesbaden  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  sind  dahier 
zur  Einsicht  aufgelegt,  und  können  gegen  Erstattung  der  Copial- 
Gebühren  auch  von  da  bezogen  werden. 

Wiesbaden,  den  13.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Nassauischc  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Nassauischc  Eisenbahn  im  Jahre 
1869  erforderlichen  Betriebs-  und  Werkstätten-Materialien, 
Werkzeuge  und  Geräthe  als: 

diverses  Walz-  und  Gusseisen,  Stahl  und  andere  Metallsorten, 
verschiedene  Holzsorten,  Gummi-  und  Lederwaaren,  Ellenwaa- 
ren,  Seile,  Nieten,  Stifte  und  Schrauben,  Putz-  und  Ver¬ 
packungs-Materialien,  Farbwaaren,  Beleuchtungs-  und  Schmier¬ 
materialien,  Glasscheiben,  Kohlenkörbe,  Feilen,  Gussstahl-Spi¬ 
ralfedern,  Cylinder- Gläser,  Brennholz  und  Lohkuchen,  Holz¬ 
kohlen,  eiserne  Pufferbohlen,  Wagendecken  etc.  sowie 
der  gleichfalls  erforderlichen  Coaks,  Loeomotiv-,  Ofen- und 
Schmierkohlen 

soll  auf  dem  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs-  und  Werkstät¬ 
ten-Materialien,  Werkzeuge  und  Geräthe“ 
bis  zum  Submissions-Termine 

Mittwoch  den  9.  Deeember  1.  J.  Vormittags  10  Uhr 
resp.  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Coaks  und  Steinkohlen“ 
bis  zum  Submissionstermine: 

Mittwoch  den  9.  Deeember  1.  J.  Mittags  12  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Wies¬ 
baden  einzureichen,  von  welcher  resp.  von  deren  damit  beauftrag¬ 
ten  Mitgliede  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Bedarfsliste  sind  in  dem 
Directionsbiireau  zu  Wiesbaden,  in  dem  Büreau  der  Haupt-Maga- 
zinsverwaltung  zu  Limburg,  sowie  in  den  Stationsbüreaus  zu 
Oberlahnstein  und  Wetzlar  zur  Einsicht  aufgelegt.  Auch  können 
dieselben  gegen  Erstattung  der  Copialgebühren  von  der  Unter¬ 
zeichneten  Direction  bezogen  werden. 

Die  betreffenden  Muster  sind  auf  dem  Büreau  der  Haupt- 
Magazin-Verwaltung  zu  Limburg  einzusehen. 

Wiesbaden,  den  13.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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PRIVAT-ANZRIGEN. 


In  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erscheint  und  ist  durch  alle  Buchhandlungen 
und  Postanstalten  des  In-  und  Auslandes  zu  beziehen: 

Organ 

für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

Edmund  Heusinger  von  Waldegg. 

Dreiundzwanzigster  Jahrgang.  Preis  des  Jahrgangs  6  Thaler. 

Unsere  Zeitschrift  ist  vom  Jahrg.  1864  an  das  technische  Organ  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen  und  erscheint  in  Quartformat  in  6 Lieferungen  von  5— 6  Druck¬ 
bogen  Starke,  nebst  Zeichnungen  in  Lithographie  und  Holzschnitt,  auf  deren  Ausführung 

besondere  Sorgfalt  verwendet  wird.  b 

Probehefte  sind  durch  je  de  Buchhandlung  zu  beziehen. 

Neue  Folge.  VI.  Band.  1S69.  Inhalt  des  I.  Heftes : 

Odghiäl-Aufsätze;  Einige  Notizen  über  die  Kaiserl.  Südrussischen  Eisenbahnen.  Von  Askenasv 
—  Mobile  Armlehne  (Accotoir)  der  Personenwagen  I.  Classe  auf  der  Französischen  Ostbahn  Von 
b.  Stutz.  —  Die  neuesten  eisernen  offenen  Güterwagen  der  Oberschlesischen  schmalspurigen  Zweio- 
bahnen.  Von  H.  Leippert.  -  Beschreibung  der  am  Bahnhofe  der  Köln  -  Mindener  Eisenbahn  z°u 
Dortmund  getroffenen  Einrichtungen  zur  Ueberwaehung  desChaussee-Ueberganges  und  zur  Controle  der 
Schliessung  der  dortigen  Barriere.  Von  y.  Minkwitz.  -  Neue  Wagenachsbüchse  mit  röhrenden 
Burstenapparat  zum  Schmieren  der  Schenkel.  —  Schmiedeeiserner  Bockkrahn  für  Hundert  Centner 
Last  auf  der  Grossherzogi.  Badischen  Bahn.  Von  R.  Anton.  -  E.  Holzt’s  Controlapparat  für  Eisen¬ 
bahnzuge  (Dynamograph)  Von  Graef.  —  Notizen  über  den  Betrieb  der  Brennerbabn!  Vom  Heraus- 
fnhT'  -  f elbstt£atlSe^ Bohrmaschine  von  A.  Ganz.  -  Notiz  über  die  Dauer  der  Eisenschienen  auf  der 
Lobau-Zittauer  Eisenbahn  Von  Peters.  —  Bericht  über  die  IV.  Versammlung  der  Techniker  des 
\  erems  Deutscher  Elsenbahnverwaltungen.  Vom  Herausgeber 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Bahnoberbau.  Die  Fortschritte,  welche  mit 
der  Anwendung  der  schwebenden  Stosse  auf  den  Deutschen  Vereinsbahnen  in  den  letzten  Jahren  ge¬ 
macht  worden.  —  Die  Anwendung  von  Vautherin’s  eisernen  Querschwellen  auf  der  Saarbrücker 
Eisenbahn.  —  Das  \  erhalten  der  Stahlschienen  von  der  Köln-Mindener  Eisenbahn.  -  Eiserne  Scbwel- 
len  für  Eisenbahnen  System  der  Belgischen  Societe  anonyme  des  hauts-fournaux,  usines  et  charbonna-es 
de  Sclessm  pres  Liöge.  —  Die  Dauer  der  Schienen  und  Schwellen  auf  der  Niederschl.-Märkischen  Bahn 

Bahnhofs-Einrich  tungen.  Reisenotizen  über  Bahnhöfe.  Von  Rasch.  —  Locomotivremise 
und  Wasserstation  der  Ostholsteinischen  Eisenbahn  zu  Neustadt  und  Eutin.  —  Mittelpunct-Unterstüt- 
zung  der  Drehscheiben.  —  Tabelle  der  Flächeninhalte  verschiedener  Stationsgebäude  und  ihrer  einzelnen 

Im  ~r Allage-  fmei  M“n;Wasserleltullg'  nach  der  Wasserstation  der  Main-Neckarbahn  in  Frankfurt 
a>  Gasbereitung  im  kleineren  Maassstabe  zu  Eisenbahnzwecken.  Von  F.  Perrot. 

?sch.lneV  und  Wagen  wesen.  Bestimmung  der  Achsenbelastungen  bei  Locomotiven  — 
Explosion  einer  Locomotive  in  Irland.  -  Reparatur  der  Rauchkastenrohrwände  bei  Locomotiven '  — 
Fangvorrichtung  bei  Postbrieftaschen.  —  V  erbesserungen  im  Eisenbahnwagenbau 

Bignal  wesen.  Die  Anwendung  von  Luftdruck  -  Telegraphen  zum  Signalisiren  auf  Eisenbahn- 
zugen.  —  L  e  o p  o  ld  e r  s  electnsches  Läutewerk.  n 

All  gern  eines  und  Betrieb.  —  Technische  Literatur. 


Specialität  im  Locomotivbau  für  Industriebahnen. 

Das  Unterzeichnete  Etablissement  baut  ausser  Locomotiven  für  Hauptbahnen  auch  solche  für 

Vicinalbahnen ,  Industriegeleise  und  Hilfsbahnen  beim  Eisenbahnbau 

nach  eigenem  in  der  Industrie-Ausstellung  ZU  Paris  mit  der 

goldenen  Medaille 

prämiirtem  System.  Diese  Locomotiven  werden  für  jede  Spurweite  und  den  speciellen 
m  8;hreerfBnientSPreC  fnfeI  Co“struction  ansgeführt,  so  dass  ausserordentliche  öcono- 
sTot  :  “  dcmrPfel'debet'  ieb  gegenüber  garantirt  werden  können.  Pro- 

specte  und  Atteste  stehen  zur  Verfügung  und  werden  Aufschlüsse  bereitwilligst  ertheilt. 

Locomotivfabrik  Kranss  &  Comp,  in  München. 

Ernst  Broekclmanns 

fciscngiesserci  &  Maschinenfabrik in  Güstrow. 

dem  Eintritt  Mecktcubalglh!  dln  zi.l'l ".’.'I?  Fabriätiön  Ze“ ’  “ameutlicb  ««'* 

,  4  Eisenbahnbedarf, 

empfiehlt  sicdi  den  Eis eifbah n d irecTio! I^fzur  ™  ‘elbRen  !.  drücken  etc-  zugewandt  und 

und  beschränkten  Submissionen  angelegentlichst  gtGn  EeruckslcbtlSun&  be»  öffentlichen 
Ferner  ist  .hre  vortrefflich  eingerichtete  Kesselschmiede  aufs  beste  befähigt, 

.  .  Locomotivkessel 

rmJpefohlgn?WUnSChtenCOn8trUCtion  tadellos  herzustellen  und  hält  sich  auch  in  diesem  Fache 
G  ü  s  tr  o  w,  im  November  1868. 


Schneeschaufeln 

für  Eisenbahnen  in  starker  Waare  liefern 

Bieck  &  Rosenberg,  Wien, 

_ Kolowratring  No.  9. 

Draisinen  Ufr  E  isen  bahnen.- 

Viersitzige  mit  eisernem  Obergestell  und  eiser¬ 
nen  Rädern,  Gewicht  lD/2  Ctr.  Mit  hölzernem 
Obergestell  und  eisern.  Rädern,  GewichV8  Ctr 
Zweisitzige  ganz  aus  Eisen ,  Gewicht  71/»  Ctr. 
fertigt  in  bewährter  Construction 
_ _ C.  Heckmann  in  Hamburg. 

Zu  verkaufen 

eine  im  Besitz  einer  grossen  Kundschaft  mit 
den  besten  Hülfsmaschinen  versehene  und  mit 
Aufträgen  überhäufte  Klsengiesscrei  und  Maschinen¬ 
fabrik  in  Breslau  für  50000  Thlr.  Familienver¬ 
hältnisse  allein  machen  den  Verkauf  erwünscht. 
—  Näheres  brieflich  durch  KT.  R.  13b.  Neue 
Gasse,  Breslau. 

Mehrere,  zwar  ausrangirte  aber  sehr  gut 
erhaltene  IiOCOmotiVGIl  stehen  zu  verkaufen 
hei  _ August  V ogel  in  L  e  i  p  z  i  g. 

Elegantes  beschenk  für  Damen. 

Die  seit  Jahren  beifälligst  bekannten  Franz, 
patent. 

Pf“  Blumengrüsse  aus  Nah  und  Fern, 

Toilettenetui  in  Buchform  mit  Deutschen  oder 
Franz.  Gedicht  empfehlen  in  echt  Pariser  Aus¬ 
stattung  a  2  Thlr.,  Prachtausgabe  mit  Photo¬ 
graphieeinrichtung  3  Thlr. 

Bergmann  «fc  Cie.,  Rochlitz  i/s. 
Lieferanten  8.  Hoh.  d.  Herzogs  v.  S.-C.-Gotha. 
Engroslager  bei  M.  G.  Priber  in  Leipzig.’ 


Berlin.  Anfang  October  1868.  München 
P.  P. 

Der  zunehmende  Umfang  meines  Insti¬ 
tuts  und  die  überraschenden  Erfolge  des¬ 
selben  haben  mich  veranlasst,  dessen  Wir¬ 
kungskreis  durch  Errichtung  einer 

Zweigniederlassung  in  München 

von  nun  an  in  zwei  Abtheilungen,  und  zwar: 

I.  Abtheilung  II.  Abtheilung 

für  Nordiieiilschland  für  Süddeutschland 

in  Berlin  in  München 

wie  bisher :  Friedrichsstr.  Nr.  60.  Residenzstrasse  23. 
derart  zu  trennen,  dass  diese  beiden  selbst¬ 
ständigen  Bureanx  durch  gegenseitige  Ergän¬ 
zung  und  hierdurch  gewonnene  genaue 
Uebersicht  der  industriellen  sowie 
Pressverhältnisse  in  den  Stand  gesetzt 
sind,  sämmtliehe  Insertions-Aufträge  mit 
der  grössten  Präcision,  namentlich  in 
Bezug  auf  die  geeignete  Wahl  der  Blät¬ 
ter,  sowie  billigste  Preisnotirung  auszu¬ 
führen. 

Jede  gewünschte  Auskunft,  sowie  meine 
neu  herausgegebenen  correcten  Zei¬ 
tungsverzeichnisse  nebst  Tarif  stehen 
gratis  in  meinem  Büreau  zu  Diensten  und 
werden  aufWunsch  nach  allenRichtungen 
franco  versandt. 

Meine  beiden  Institute  dem  fortgesetz¬ 
ten  Vertrauendes  verehrlichen  Pubiicums 
angelegentlichst  empfehlend,  zeichne  ich 
hochachtend  ergeben 

Rudolf  Mosse 

Zeitungs-Annoncen-Expedition, 
Berlin  und  München. 


Im  J.  C.  Hinrichs  sehen  Verlage  in  Leipzig 
ist  erschienen  und  in  allen  Buchhandlungen  zu  haben : 

Die  Kranken-  und  Invalidcnversorgung. 

Zum  Gebrauche  bei  Errichtung  von  Kranken- 
und  Invalidencassen  populär  behandelt  von 

Dr.  Carl  Meym. 

Preis  12  Ngr. 

Von  Herrn  Schulze-Delitzsch  sowie  von  den 
K.  Preuss.  und  K.  Sachs.  Ministerien  empfohlen. 
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Nordd e  utschcr  Lloyd. 

förflclinäßigc  ^oßöampffdjiflrfatjrt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 


D.  Main 
D.  Hansa 


V on  Bremen : 
28.  November 
5.  December 


Von  Newyork: 


24. 

31. 


December 


Von  Bremen:  VonNewyork: 


D.  America  12.  December  7.  Jan.  1869. 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  l_OOThlr.,Zwischen- 
•  deck  55  Thlr.  Couraut,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BKEMEX  und  BALTIMORE 

Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen.’  Von  Baltimore:  Von  Bremen: 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


1.  November  1.  December 
1.  December  1.  Januar  1869. 


D.  Baltimore 
D.  Berlin 


Von  Baltimore: 
1.  Januar  1869  1.  Febr.  1869. 
1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 


ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allenPlätzen  dieHälfte,  Säuglinge  3Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

BREMEN  und  NEW-ORLEANS 

ausgehend  und  rückkehrend  Southampton  und  Havanna  aulaufend  : 

D.  Bremen  am  11.  November. 

Passage-Preise  nach  Havanna  und  New-Orleans :  Erste  Cajüte  300  Thlr. ,  zweite  Cajüte 

150  Thlr.,  Zwischendeck  55  Thlr.  Courant. 

Fracht  £  2.  10  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Breme?1i,'cm8ge'"e“'"wie  Pi(  ?«««««  ta  tli)rtiticutlit)cn  £loi)li. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


M.  Selige  junior  Kaiserstrasse  31  Berlin, 

Import-Geschäft,  Engl.  Eisenwaaren  &  Maschinen,  Lager  von  Amerik.  Spiral¬ 
bohrern,  Universalklemmfutter  für  Drehbänke,  Locomotiv-  &  Wagen-Winden, 

Plasehenzügen ,  Earbemühlen  etc. 


Denison’s 
hängende  Waage- 
Maschine 

(patentirt). 

Der  Zweck  dieser  Waage-Maschine  ist, 
Güter  während  des  Ausladens  aus 
Schiffen,  Eisenbalmwaggons,  Frachtwa- 
geu  etc.  sogleich  wiegen  zu  können.  — 
Die  Maschine  wird  an  den  Krahn  ange¬ 
hängt,  wodurch  ein  Waagekrahn  herge¬ 
stellt  ist,  mit  welchem  man  die  Lasten 
eben  so  schnell  wiegt,  wie  man  sie  hebt.  — 
Es  wird  hierdurch  ungeheuer  viel  an  Zeit  ; 
und  Arbeit  gespart  und  ist  die  Maschine  i 
für  Eisenbahnen,  Maschinen-Bauan- 
stalten,  Eisen-  &  Kohlenwerke  und  1 
zum  Wiegen  von  grossen  Guss-  &  Schmie¬ 
destücken  von  unberechenbarem  Werth. 
Dieselbe  wird  geliefert,  um  von  2000  bis 
80000  Zoll-Pfd.  zu  wiegen  und  ist  mit 
einem  Tarirhebel  versehen,  wodurch  die 
Schlingen  und  Ketten  zum  Heben  der 
Güter  sowie  jede  Art  von  Emballage 
tarirt  werden  kann. 


Maniila-Fntz- 

Werg, 

sehr  rein,  ergiebig,  bmgfasrig,  ä  Ctr.5Rthlr., 

als  auch  weissc  und  bunte  Putzwolle 

empfiehlt  billigst 

Frankenstein  in  Schles. 

H  Brnck’s 


Fabrik. 


Rohglastafeln, 

Vi  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen  Grössen, 
als  Bedachung  für  Glashallen,  und  einzelne 
Oberlichter  liefert 

H.  Berg  in  Düsseldorf. 

Kessler’s  selbstthätiger ,  patentirter 
Schmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber- 
kasteu  an  Locomotiveu  und  Condensationsma- 
schinen  spart  %  an  Schmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 


R 


Spielwerke 

mit  4  bis  48  Stücken,  worunter  Prachtwerke 
mit  Glockenspiel,  Trommel  und  Glocken¬ 
spiel, mit  Himmelsstimmen,  mit  Mandolinen, 
mit  Expression  u.  s.  w.  Ferner: 

Spieldosen 

mit  2  bis  12  Stücken,  worunter  solche  mit 
Necessaires,  Cigarrenständer,  Sehweizer- 
häuschen,  Photographie- Albums,  Schreib¬ 
zeuge,  Handschuh  kästen,  Cigarren  -  Etuis, 
Tabaks-  u. Zündholzdosen,  Puppen,  Arbeits¬ 
tischchen,  alles  mit  Musik,  ferner  Stühle, 
spielend,  wenn  man  sich  setzt,  empfiehlt 
J.  H.  Heller  in  Bern. 

Zu  Weihnachtsgeschenken  eignet  sich 
nichts  besser.  In  keinem  Salon,  an  keinem 
Krankenbette  sollten  diese  Werke  fehlen. 
Preiscourante  sende  franco;  auch  besorge 
Reparaturen.  Lager  fertiger  Werke. 


Grassamenmiscliungen 


zur  Ansaat  von  Eisenbahndämmen,  zu¬ 
sammengesetzt  aus  den  hierzu  besonders 
geeigneten  Gras-  und  Kleearten,  sowie 
Mischungen  zur  Anlage  von  Wiesen, 

„  „  „  „  Schafweiden, 

„  „  „  „  Gartenrasen 

in  bester  Qualität  und  zu  billigen  Preisen 

empfiehlt  €J-UStaV  Sdl©tt, 

Samenhandlung 
in  AschafFenburg. 


von 


Siclierlieitsz  imder-Fabrik 
C.  Messler  €omp. 

in  Schililau  bei  Torgau  a/Elbe. 

Centrifiigalpunipen 

(garautirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen  zu 
Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


HÜ5’*  Für  einen  Thaler 

übersenden  wir  eine  echt  Pariser  Toilette,  ge¬ 
füllt  mit  feinsten  Parfümerien.  Eleganteste 
Ausgaben  1%,  2,  3  und  5  Thlr. 

Bergmann  &  Cie.  Rochlitz  i/S. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwort!.  Redacteur :  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal :  Dörrienstr.  No. 2.)  —  Commissionair:  J.  0.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  —  Druck  von  Giesecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


1868, 


Na  49, 

Erwolioixit 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durch  jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  l£.  ^inridis’ftf)«  Bad^attMmig 

ln  Ltipiig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  Bind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  a  B  /g  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis, 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  BuchhandeJl 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  4.  December  1868.  (Schluss  der  Nummer:  3.  December  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Officielle  Mittheilungen  über  eröffnete  Vereinsbahnen  :  Hannoversche  Staatsbahn-Strecke  Northeim- Herzberg  eröffnet.  —  Z  u  r 
Situation  d  es  Gütermarktes.  —  Vom  Berliner  E  i  s  en  ba  h  n -A  c  t  i  en  -  Ma  r  k  t.  —  Insterburg-OIetzko.  Schleswigsche  Eisenbahnen  Rotheukrm»-' 
Apenrade  eröffnet.  Braunschweigische  Eisenbahnen ,  Seesen-Osterode  in  Angriff  genommen.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn,  Mülheim  a/Rhein  - Bergisch- 
Gladbaeh  für  Güterverkehr  eröffnet.  Pfälzische  Maximiliansbahn,  Generalversammlungsbeschlüsse.  Sächsische  Staats-  und  Privateisenbahnen  Betriebst 
ergebnisse  in  1866.  Dresden-Freiberger  Staatsbahn.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  ,  Emission  neuer  Actien.  Kronprinz-Rudolfsbahn,  St.  Michael-Leoben  er¬ 
öffnet.  Lemberg-Czernowitz-Jassy,  neue  Haltestellen  auf  der  Linie  Lemberg-Cerno  witz ;  Suczawa-Jassy  mit  Flügelbahnen.  Alföldbahn-Prioritäten  Ungarische 
Westhahn  und  Ungariseh-Galizische  Eisenbahn- Verbindung.  —  D  i  r  ec  t  e  V  e  r  k  e  hr  e ,  Zoll-  und  Tarifwesen.  —  P  er  s  o  n  ä  1  na  ch  r  i  c  h  t  e  n.  —  Aus¬ 
land:  Russland.  Die  Tarife  im  Güterverkehr  der  Englischen  Eisenbahnen.  Eisenbahn-Projeete  in  New  York.  Die  Pennsylvania-Bahn.  Mount  Washington 
Bahn.  North  Western  und  Charing  Cross  Junction  Bahn.  —  Technisches:  Erfahrungsresultate  über  Schalengussräder.  Notizen  über  die  Bauzeit  ver¬ 
schiedener  Tunnels.  Hurry’s  Hemmvorrichtung  für  Nebengeleise.  Die  grösste  Americanisehe  Locomotive.  Optische  Controlvorrichtungen  (Repeaters)  für 
Distanzsignale.  Juristisches:  Straffall,  betreff,  fahrlässige  Eisenbahn-Beschädigung  mit  erfolgter  Körperverletzung. —  Schifffahrt-  Norddeutscher 
Lloyd.  —  Marktbericht.  —  Eisen  b. -Kalen  der.  —  O  ffi  ci  e  1 1  er  An  z  e  ig  er.  Mittheilungen  üb.  Eisenb.-Einnahmen  pro  Oetbr.  1868.  Privat-Anzeigen. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -  Stationen  etc. 

Herrin  Jlnttsdjer  SiBenbaljn-Herumltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Preuss.  Eisenbahn-Direction  zu  Hannover  wird  die  zu  den  Hannoverschen  Staatsbahneu 
gehörige,  3,68  Meilen  lauge  Strecke  Northeim-Herzberg  mit  den  Stationen 

Northeim,  Catlenburg,  Hattorf  (Haltestelle)  und  Herzberg 
am  1.  December  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  u.  s.  w.  hiervon  gefälligst  in 
Kenntniss  setzen.  -  B  erlin,  den  26.  November  1868.  Die  geschäftsfiihrenile  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Zur  Situation. 

Die  Frage  der  noch  immer  stockenden  Getreidetransporte 
beschäftigt  lebhaft  unsere  und  die  Austro-Ungarischen  Handels¬ 
blätter,  sowie  die  Börsen.  Man  hatte  sich  die  Preise  in  ganz  an¬ 
derem  Gange  gedacht,  man  hatte  ebenso,  da  die  diesjährige  Ernte 
nur  eine  Mittelernte  ist,  das  Ausreichen  des  diesjährigen  Drusches 
kürzer  geglaubt,  sodass  die  Tranoportbewegung  schon  gegen  Ende 
des  Jahres,  wenn  nicht  schon  eher,  beginnen  müsse  —  die  Erwar¬ 
tung  hat  aber  getäuscht.  Nur  dem  früher  ausgesprochenen  Mo¬ 
ment,  dass  unser  Markt  innerhalb  der  Grenzen  Deutschland- 
Oesterreich  durch  die  fortwährenden  Kriegsbesorgnisse  sich  in 
engen  Grenzen,  ohne  eigentliche  Speculation,  und  noch  mehr,  ohne 
Ueberproduction  gehalten  hat,  ist  die  relative  Gesundheit  unserer 
Güterbewegung  zu  danken,  welche  die  Fortentwicklung  des  Frach¬ 
tenverkehrs  in  normalem,  stetig  wachsendem  Umfange  vermittelt. 
Wir  haben  schon  das  letzte  Mal  auf  die  so  ganz  eigenthümliche, 
scheinbar  räthselhafte  Lage  der  Dinge  aufmerksam  gemacht.  Un¬ 
sere  ganze  Güterbewegung  dient  nur  den  nächsten,  wirklichen  Be¬ 
dürfnissen  und  die  stetigen  Mehreinnahmen  der  Bahnen  stehen 
hiermit  nicht  in  Widerspruch.  Wenn  neue  Nebenbahnen  zuuächst 
die  Totaleinnahmen  schwächen,  so  sollte  man  eigentlich  nicht  ver¬ 
gessen,  dass  derartige  Bahnen  den  Vorschüssen  auf  langes  Ziel 
gleichen,  wie  sie  im  Handel  täglich  hundertfach  Vorkommen.  Man 
kommt  mit  solchen  Capitalaulagen  zwar  schon  vorhandenen  Be¬ 
dürfnissen  entgegen,  die  aber  gewöhnlich  noch  nicht  stark  genug 
sind,  um  die  Rentabilität  der  Bahn  zu  garantireu.  Es  ist  aber 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

I  grade  die  Befreiung  des  bisher  gebundenen  Verkehrs  und  die 

|  Wertherhöhung  (Markterweiterung)  für  bisher  die  Versendung 
nicht  lohnende  Güter  das  wirthschaftlich  hohe  Moment,  das  in  den 
Bahnen  liegt.  Neue  Linien  müssen  sich  ihre  Güter  in  genügenden 
Massen  meist  erst  selber  schaffen,  sie  wecken  den  Verkehr  erst 
auf  von  den  Todten.  Selbst  Hauptbahnen  ist  es  nicht  anders  ge¬ 
gangen.  Als  im  Jahre  1838  die  Leipzig-Dresdner  Bahn  ihren  Be¬ 
trieb  eröffnete,  rechneten  sonst  sehr  tüchtige  Geschäftsleute  den 
Leitern  vor,  dass  das  ganze  Unternehmen  eine  Narrheit  sei,  und 
bewiesen,  dass  ganz  Sachsen  nicht  so  viel  Frachten  täglich  auf 
seinen  Chausseen  habe,  als  diese  einzige  Linie  per  Tag  bedürfe, 
um  überhaupt  nur  fortzuexistiren.  Wir  sehen  heut  die  Dinge  an¬ 
ders  an  und  Stephenson,  den  Viele  im  Englischen  Parlament  für 
das  Tollhaus  reif  erklärten,  gilt  heut  für  etwas  Anderes.  —  Unser 
in  gesunder,  normaler  Weiterentwicklung  begriffener  Frachten¬ 
verkehr  beruht  entschieden  mit  auf  der  stetigen  Neuanlage  von 
Nebenbahnen  und  abgekürzten  Linien  und  es  möge  doch  einen 
Augenblick  daran  gedacht  werden,  dass  diese  Weiterentwicklung 
und  Zunahme  der  Frachten  so  gross  ist,  dass  sie  das  Deficit  des 
vorjährigen  enormen  Productenverkehrs  nicht  nur  nicht  ausge¬ 
glichen,  sondern  weit  überstiegen  hat.  Ich  glaube  nicht,  dass  die 
heurigen  Productentransporte  überhaupt  so  sehr  namhaft  werden 
dürften,  wenigstens  nicht  in  den  vorjährigen  Richtungen.  Dagegen 
wird  sich  nach  dem  jüngsten  officiellen  Petersburger  Bericht  des 
Russischen  Ministeriums  des  Innern  über  den  Ernteausfall  des 
Reiches  voraussichtlich  ein  lebhafter  Versandt  ostwärts  anbahnen, 
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■was  für  die  östlichen  bezw.  nordöstlichen  Bahnen  Preussens  und 
Oesterreichs  von  erheblicher  Wichtigkeit  sein  dürfte.  Die  in  den 
letzten  Tagen  meist  rückgängigen  Preise  zeigen  zunächst  wenig¬ 
stens  für  Westeuropa,  dass  man  in  Deutschland,  Frankreich  und 
England  keine  Sorge  hat,  seinen  etwaigen  Bedarf  leicht  zu 
decken.  Bussland  vermag  seine  Bilanz  aus  vielen  Ursachen  spät 
und  schwer  zu  ziehen.  Jener  Ministerialbericht  lässt  aber  anneh¬ 
men,  dass  die  Ungarischen  Märkte  und  unsere  betheiligten  Bah¬ 
nen  später  zur  Hilfe  werden  herangezogen  werden.  Ich  hebe 
aus  demselben  Folgendes  heraus:  „In  11  Gouvernements  ist 
die  Ernte  ungenügend.  Es  sind  diess  die  3  Baltischen  Provin¬ 
zen  ,  das  Gouvernement  Nowgorod,  Wilna,  Kowno,  Kaluga, 
Smolensk  und  die  sog.  Kornkammer  des  Reichs:  das  Gouverne¬ 
ment  Poltawa  und  Podolien.  Die  östlichen  Gouvernements,  die 
sonst  die  übrigen  inneren  Gouvernements  versorgen  und  auch  ex- 
portiren,  haben  dieses  Jahr  keinen  Ueberschuss.  Doch  ist  im  All¬ 
gemeinen  das  Korn  zwar  nicht  quantitativ  reichlich,  aber  qualita¬ 
tiv  sehr  gut.“  (Auch  von  Deutschland  wurde  s.  Z.  Aehnliches  ge¬ 
meldet.)  Das  Ministerium  benachrichtigt  nun  das  Publicum,  dass 
es  alle  mögliche  Vorsorge  getroffen,  sowohl  wegen  Beschaffung 
von  Erleichterungen  auf  den  Eisenbahnen,  Wolga  und  Dnjepr, 
als  auch  in  Betreff  der  Einfuhr.  „Am  härtesten  von  der  Miss¬ 
ernte  ist  das  Gouvernement  Smolensk  betroffen,  für  welches 
160  000  Bubei  bewilligt  und  Steuernachlässe  gewährt  sind;  aus¬ 
serdem  wird  von  den  Orel  -  Smolensker  Eisenbahn  Arbeiten  Lin¬ 
derung  für  die  arbeitsuchende  Bevölkerung  gehofft.“  Für  das  Gou¬ 
vernement  Olonez  und  Nowgorod  hat  die  Landschaft  84  000,  die 
Regierung  258  000  Rubel,  für  das  Petersburgsche  50  000  Rubel 
verwilligt,  für  die  Deutschen  Ostseeprovinzen  —  Nichts,  wenig¬ 
stens  bisher,  wenn  man  nicht  die  freie  Einfuhr  von  Brodfrüchten 
dahin  rechnet. 

Nach  alledem  lässt  sich  für  das  neue  Jahr  eine  rege 
Bewegung  ostwärts,  besonders  nordostwärts  erwarten.  Für  die 
bisher  massenhafte  Lieferung  von  Eisenbahnmaterialien  nach 
Russland  wird  die  Frachtbewegung  durch  den  Winter  durchaus 
nicht,  wie  ein  Organ  fürchtet,  beeinflusst  werden.  Man  muss 
Russland  kennen,  um  zu  wissen,  dass  die  eigentliche  Fracht¬ 
transportzeit  gerade  der  Winter  ist,  selbst  für  die  Achse.  „Der 
Winter  macht  Russland  lebendig“,  sagt  ein  Russisches  Sprichwort. 
Der  Schnee  baut  ja  hier  erst  die  Strassen!  Im  Waarenmarkte 
geht  es  langsam  vorwärts,  die  verschiedenen  Metallfrachten  sind 
noch  immer  in  aller  Lebhaftigkeit,  wenn  auch  der  Winter  hier 
mit  den  Bauten  auch  die  Baubedürfnisse  bald  bremsen  wird.  Für 
America,  resp.  unsern  Webwaaren-Export  soll,  wie  das  America¬ 
nische  Consulat  in  Berlin  hofft,  die  neue  Präsidentschaft,  die  red¬ 
liche  Zahlung  der  Staatsschuld  in  Gold,  die  Beruhigung  der  Par¬ 
teileidenschaften  und  die  Herstellung  einer  festen  Regierungsge¬ 
walt  eine  Besserung  erwarten  lassen.  Hoffen  wir  wenigstens  mit 
Lord  Stanley’s  Worten:  „die  Beruhigung  der  Handelswelt  wird 
mehr  und  mehr  eintreten  mit  der  in  Paris  nothwendig  wachsenden 
Ueberzeugung,  dass  sich  in  Deutschland  ein  naturgemässer  politi¬ 
scher  Process  vollzieht,  der  von  keiner  Macht  aufzuhalten  ist.“ 

Vom  Eiseribahn-Actien-Markt. 

Berlin,  29.  November.  Die  Börsen-Speculation  besitzt  bekannt¬ 
lich  die  Fähigkeit  des  Vergessens  in  so  hohem  Grade,  dass  sie  mor¬ 
gen  nicht  mehr  weiss,  was  sie  heute  beunruhigt  hatte;  sie  besitzt 
aber  auch  die  Fähigkeit,  unter  dem  Einflüsse  starker  Bewegungen 
die  letzte  Consequenz  derselben  aus  den  Augen  zu  verlieren.  Die 
Ultimo-Liquidation  übt  dann  die  gute  Vyirkung,  die  Schwächen  in 
Erinnerung  zu  bringen  und  sie  blos  zu  legen ;  das  hat  sie  auch  dies¬ 
mal  gethan.  Der  Ausdehnung ,  welche  die  November -Reguliruugen 
gewonnen  haben,  konnte  man  den  Beweis  entnehmen,  dass  die  Spe¬ 
kulation  auf  Rechnung  des  „Ultimo“  stark  gesündigt  hatte  und  die 
ihr  in  Form  der  Reports  aufgelegte  Busse  ganz  gerechtfertigt  war; 
6V2 — 7  Procent  bildeten  die  Regel,  war  aber  der  Reportirende  nicht 
„ganz  fein“,  dann  mögen  im  Report  wohl  auch  8  Proc.  Zinsen  bezahlt 
worden  sein.  Der  Eiufluss  der  Liquidation  auf  die  Cours-Entwicke¬ 
lung  konnte  also  kein  günstiger  sein;  es  fanden  Realisationen  statt, 
welche  die  Course  drückten  und  das  um  so  mehr,  weil  mit  den  Schwie¬ 
rigkeiten  der  Liquidation  die  Ausschreibung  mehrerer  Zeichnungen 
auf  neue  Werthpapiere  zusammenfiel.  Am  3.  und  4.  December  stehen 
20  Mill.  Thaler  4'/2proc.  Preussische  Anleihen  auf  der  Tagesordnung, 
weiter  für  den  30.  November  und  1.  December  3100000  Thlr.  472proc. 


1  Prioritäten  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.  Für  die 
Eisenbahn  von  Charkow  nach  Krementschug  sind  10  608  800  Th a ler 
5  proc.  Prioritäten  zu  emittiren,  für  Berlin  wurden  von  denselben 
2  828  800  Thlr.  reservirt  und  für  den  28.  und  30.  November  und  1.  De- 
i  cember  zu  773/4  Proc.  zur  Zeichnung  aufgelegt.  Ferner  sind  Mill. 
Thlr.  in  einem  unverzinslichen  Prämien-Anleheu  der  Herzogi.  Braun¬ 
schweigischen  Regierung  und  10  Million  Franken  für  die  Belgische 
Südostbahn*  zu  vergeben.  Rechnen  wir  hierher  noch  die  vor  wenigen 
Tagen  erledigte  Subscription  auf  2  Mill.  Thlr.  Stamm-Prioritäten  der 
Halle-Guben-Sorauer  Bahn,  dann  haben  wir  einen  effectiven  Geld¬ 
bedarf  von  ca.  33'/2  Mill.  Thlr.  vor  uns.  Nach  gewöhnlichen  wirt¬ 
schaftlichen  Begriffen  soll  das  ersparte  Capital  solche  Forderun¬ 
gen  befriedigen.  Aber  wenn  ich  auch  die  gespanntesten  Voraus¬ 
setzungen  als  berechtigt  erklären  wollte,  würde  sich  doch  ein  bedeu¬ 
tendes  Minus  zwischen  Ersparniss  und  den  gestellten  Forderungen 
ergeben.  Auch  diese  Ankündigungen  verstimmten.  Weiter  war  die 
Haltung  der  Wiener  Börse  nichts  weniger  als  ermutigend.  Die  Valuta 
schlug  eine  stark  weichende  Cours-Richtung  ein  und  nichtsdestowe¬ 
niger  brachte  jede  Depesche  „Hausse“,  bis  endlich  Freitag  Abend 
eine  Reaction  folgte.  Die  Speculanten  besitzen  einen  guten  Theil 
Leichtsinn,  aber  sie  mussten  sich  doch  sagen,  dass  solches  Treiben 
nicht  gut  tun  kann,  sondern  eine  Krisis  im  Schosse  trägt.  Nur  der 
Zeitpunct  ihres  Eintritts  stehe  in  Frage,  je  länger  dieser  hinausge¬ 
schoben  werde,  desto  mehr  sammle  sich  der  Zündstoff  für  eine  Ex¬ 
plosion  an. 

Dies  waren  die  Einflüsse,  welche  sich  geltend  machten,  und  doch 
wäre  es  unrichtig,  im  Gesammt-Effect  die  Haltung  als  „flau“  bezeich¬ 
nen  zu  wollen.  Im  Gegenteil  rief  gestern  die  Aussicht  auf  die  bal¬ 
dige  Uebermüdung  der  aus  der  Liquidation  hervorgehenden  Schwie¬ 
rigkeiten  sogar  eine  „verhältnissmässig  feste  Haltung“  hervor.  Die 
Herren  glauben  klug  genug  zu  sein,  den  Moment  der  Krisis  oder  ge¬ 
linde  gesagt  des  „dauernden  Rückschlages“  vor  dem  Eintritte  wahr¬ 
zunehmen  und  sich  vor  einer  Mitleidenschaft  zu  sichern.  Daraufhin 
wird  möglicherweise  auch  im  December  weiter  gesündigt  werden, 
ungeachtet  ein  nicht  kleiner  Theil  der  Engagements  transportirt 
wurde  Ich  wünsche  aufrichtig,  dass  sich  die  Voraussicht,  welche  die 
Speculanten  zu  besitzen  glauben,  bewähren  möge,  aber  ich  fürchte 
das  Gegentheil,  denn  die  Reaction  kommt  gewönnlich  wie  „der  Dieb 
in  der  Nacht“  plötzlich  aus  irgend  einer  Ursache ,  deren  Bedeutung 
gar  nicht  in  richtigem  Verhältniss  zu  ihren  Folgen  steht. 

Nach  dieser  allgemeinen  Darstellung  gehe  ich  zu  den  Details  und 
speciell  zum  Eisenbahn-Actien-Markte  über.  Auf  dem  internationalen 
Gebiete  fiel  die  erste  Rolle  wieder  den  „Franzosen  und  Lombarden“ 
zu;  erstere  sind  im  Laufe  der  Woche  1  Thlr.  gewichen,  letztere  nach 
einer  Hausse  von  4  Thlr.  auf  ihren  vorwöchentlichen  Cours  zurück¬ 
gegangen.  Paris  bleibt,  vielleicht  aus  nationaler  Sympathie,  den 
„Franzosen“  treu;  Berlin  steht  mehr  zu  den  Lombarden,  wirklich 
machte  sich  für  erstere  ein  „Stückmangel“  geltend,  d.  h.  die  Contre- 
mine  in  Franzosen  war  ungleich  grösser  als  in  Lombarden,  erst  ge¬ 
stern,  im  letzten  Augenblicke,  wendete  sich  die  Situation  und  es  fand 
sich  auch  für  Lombarden  ein  Decouvert.  Inländische  Eisenbahn- 
actien  waren  ziemlich  fest,  ungeachtet  die  Engagements  auch  für 
diese  eine  grosse  Ausdehnung  hatten.  Das  Gros  derselben  fiel  den 
Görlitzern  und  Cosel-Oderbergern  zu,  erstere  erlagen  einem  kleinen 
Coursdrucke,  während  Cosel-Oderberger  behauptet  blieben.  Ober¬ 
schlesische  waren  gefragt  und  2*/2  Proc.  steigend,  die  Ansichten  über 
die  Bau-Projecte  derselben  beginnen  sich  mehr  und  mehr  zu  klären, 
ich  glaube  schon  heute  die  Ansicht  ausspreeben  zu  können,  dass  die 
wahrscheinlich  im  Januar  bevorstehende  Generalversammlung  ihre 
Zustimmung  zu  den  nunmehr  amendirten  Anträgen  geben  wird.  Die 
Bedeutung  des  Durchgangs-Verkehrs  für  die  Eisenbahnen  ist  evident, 
sie  steigert  sich  mit  dem  fortschreitenden  Ausbau  des  Oesterreichi- 
schen  Eisenbahnnetzes;  die  Verwaltungen  erfüllen  also  nur  eine 
Pflicht,  wenn  sie  sich  einen  Antheil  sichern. 

Auch  Rheinische  und  Bergisch-Märkische  Eisenbahu-Actien  wa¬ 
ren  steigend,  ebenso  Potsdam- Magdeburger.  Dagegen  schlossen 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  niedriger ,  ungeachtet  man  die  nun¬ 
mehr  in  der  Ausführung  gesicherten  Bau-Projecte  entschieden  gün¬ 
stiger  als  bisher  auffasst.  Der  Bau  von  Rothenburg  nach  Altdamm  ist 
meines  Wissens  aufgegeben,  die  neue  Bahn  wird  in  der  Richtung  auf 
Augustwalde  an  der  Stargard-Poseuer  Bahn  (7  Meilen  von  Stargard) 
geführt  werden.  Dass  die  Verwaltung  den  Bau  in  eigene  Hände 
nimmt,  kann  nur  gebilligt  werden,  es  hat  diese  Modification  des  ur¬ 
sprünglichen  Planes  allerdings  Opfer  gekostet,  aber  ich  setze  voraus, 
dass  diese  in  richtigem  .Verhältniss  zu  dem  gewonnenen  Vortheil 


*  Diese  63  Kilom.  lange,  von  der  Belgischen  Regierung  am  2.  Juli  con- 
cessionirte  Bahn  zieht  sich  von  der  Stadt  G  e  m  b  1  ou  x  (Kreuzungspunet  der 
Linie  Brüssel-Luxemhurg-Trier  einerseits  und  Landen-Charleroy-Calais  an¬ 
dererseits)  zunächst  südlich  in  das  Herz  des  grossen  Kohlenbeckens,  welches 
sich  von  der  Maas  bis  jenseits  der  Schelde  erstreckt,  überschreitet  hier  hei 
Auvelais  die  Schienen,  welche  von  Namur-Cöln  nach  Charleroy-Paris  füh¬ 
ren  und  wendet  sich  dann  in  südöstlicher  Richtung  durch  das  Gebiet  der 
reichsten  Marmor-  und  Bausteinbrüche,  Eisengruben  und  Hütten  nach  Di- 
nant,  wo  sie  in  die  Nordbahn  mündet  und  in  derselben  eine  Fortsetzung 
nach  dem  Süden  vorfindet,  während  eine  solche  nach  Südosten  bereits  pro- 
jectirt  ist.  Die  Red. 
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stehen.  Aachen-Mastrichter  stiegen  auf  ein  vages  Gerücht,  nach  wel¬ 
chem  die  Bergisch-Märkische  Eisenbahn- Verwaltung  an  den  Erwerb, 
resp.  an  Uebernahme  des  Betriebes  der  Bahn  denken  soll.  Der  Be¬ 
trieb  befindet  sich  bekanntlich  seit  1.  August  1867  in  den  Händen  der 
Grossen  Belgischen  Centralbahn,  es  ist  sehr  die  Frage,  ob  diese  von 
den  erworbenen  Rechten  abstehen  wird,  und  bejahenden  Falles,  ob 
die  Bedingungen,  unter  denen  dies  geschehen  würde,  der  Bergisch- 
Märkischen  Verwaltung  conveniren.  Jedenfalls  will  ich  aber,  unge¬ 
achtet  dieser  Bedenken,  constatiren,  dass  auch  die  Prioritäten  der 
Aachen-Mastrichter  Bahn  bedeutend,  um  durchschnittlich  3  Procent, 
gestiegen  sind.  Dieselben  nehmen  unter  den  inländischen  Prioritäten 
eine  Ausnahme-Stellung  ein,  denn  diese  waren  im  Uebrigen  bei  vor¬ 
herrschender  Verkaufslust  matt.  Offenbar  wirkte  der  Emissionscours 
der  neuen  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Prioritäten  von  8672t  der, 
wie  es  scheint,  das  durchschnittliche  Niveau  aller  solchen  Papiere 
drücken  wird.  In  diesem  Falle  und  gegenüber  der  sehr  geschwächten 
Vorliebe  für  Russische  Prioritäten  ist  wohl  eine  grössere  Theilnahme 
des  Publicums  für  inländische  Prioritäten  zu  erwarten.  Auf  den  Cours 
der  Russischen  Prioritäten  wirkte  die  oben  erwähnte  neue  Emission 
der  Eisenbahn  ,;Charkow-Krementschug.“  Die  Zeichnungen  sollen 
am  Sonnabend  sehr  gut  gegangen,  aber  fast  nur  in  ,,Thaler-Stücken“ 
erfolgt  sein,  nachdem  man  bei  den  Prioritäten  der  Eisenbahn  „Char- 
kow-Asow“  die  Erfahrung  gemacht  hat,  dass  London  in  der  Aufnahme 
der  „Pfundstücke“  nichts  weniger  als  willig  ist.  Oesterreichische 
Prioritäten  waren  lebhaft,  besonders  die  neueste  Emission  der  Lem- 
berg-Czernowitz-Jassyer  Bahn.  Ich  glaube  mich  aber  nicht  zu  täu¬ 
schen,  wenn  ich  voraussetze,  dass  dieselben  nach  Wien  zurückwan¬ 
dern,  wo  nicht  bloss  Speculations-Papiere,  sondern  auch  Prioritäten 
en  vogue  sind. 

Insterburg-Oletzko.  Die  Vorarbeiten  für  die  auf  Staatskosten 
anzulegende  Eisenbahn  von  Insterburg  über  Darkehmen  und 
Goldap  nach  0  letz  ko  sollen  auf  Anordnung  des  Herrn  Handels¬ 
ministers  in  Angriff  genommen  werden,  sobald  die  Witterungsver- 
hältnisse  es  erlauben. 

*  Schleswigsche  Eisenbahnen.  Die  0,92 Ml.  lange  Z  we igb a  hn 
Rothenkrug- Apenrade  ist  am  12.  September  d.  J.  dem  öffentli¬ 
chen  Verkehre  übergeben  worden. 

*  Braunschweigische  Eisenbahnen.  Die  Erdarbeiten  behufs 

Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Seesen  nach  Osterode,  soweit 
dieselbe  auf  Braunschweigisches  Gebiet  zu  liegen  kommt,  sind  vor 
Kurzem  in  Angriff  genommen.  Die  Bahn  zweigt  bei  der  Station  See- 
sen  von  der  Braunschweigischen  Südbahn  ab,  berührt  die  Braun¬ 
schweigischen  Ortschaften  Herrhausen,  Münchehof,  Gittelde,  Teich¬ 
hütte,  Windhausen,  Badenhausen  und  die  Preussischen  Ortschaften 
Landwehr  und  Lassfelde  und  mündet  bei  Osterode  in  die  Eisenbahn 
)(on  na°h  Nordhausen  ;  sie  erhält  eine  Zwischenstation  bei 

»zf™!  *dlde  Windhausen.  Die  Länge  der  ganzen  Strecke  beträgt  2'/2 
Meilen,  wovon  ca.  72  Meile  auf  Preussisches  Gebiet  fällt;  die  Maxi¬ 
malsteigung  ist  1 .- 180. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Am  1.  December  ist  die 
Bahnstrecke  Mülheim  a.  Rhein-Bergisc h  - G 1  ad  ba c h  dem  Gü¬ 
terverkehr  übergeben  worden. 

Pfälzische  Maximiliansbahn.  Die  am  1.  December  stattge¬ 
habte  Generalversammlung  der  Actionäre  genehmigte  einstimmig  den 
,  .au  ^  w  e  ^  ^  a  h  n  v  o  n  Winden  nach  Bergzabern,  sowie 
die  Erhöhung  des  Bau-  und  Einrichtungscapitals  um  275  000  Gulden. 

.  "h  -Di.®  Sächsischen  Staats-  und  Privat-Eisenbahnen.  (Nach- 

weisung  der  Betriebsergebnisse  im  Jahre  1866.) 

1)  Das  Anlagecapital  der  Staatsbahnen  betrug 59980550Thlr 
(gegen  1865  4  879  108  Thlr.  mehr),  wovon  1  649  091, 5  Thlr  aus  den  Be- 
tnebserträgen  zur  Anschaffung  von  Transportmitteln  und  zur  Ver- 
Tollständigang  der  Bahnanlagen,  und  zwar  kommen  38  675  742  Thlr. 
aut  Erdarbeiten,  Kuustbauobjecte  und  Oberbau,  8  277  418  Thlr.  auf 
Betriebsmittel,  5 036  476, ,  Thlr.  auf  Hochbauten,  3  941 429, a  Thlr.  auf 
den  Grunderwerb  u.  s.  w.  Ferner  kommen  auf  die  westlichen  Staats- 
balinen  42  446  525,8  Thh.  oder  pro  Meile  637  440, 5  Thlr. ;  auf  die  öst¬ 
lichen  staatsbahnen  17  534024  Thlr.  (gegen  1865  643  209  Thlr  weni- 

f"?,  SXm i^eil?  783  013’«  Thlr.  I“  Einzelnen  kommen  auf  die 
Jleile  9db  820  I  hlr.  bei  der  Sächsisch-Böhmischen,  894  930  Thlr.  bei 

154062  Thlr.  bei  der  Sächsisch-Bayerischen, 

r  .  4  d* ,  Niedererzgebirgischen,  615  489  Thlr.  bei  der 

RöQ8(7rv.i  C^LeS-ISj  lenA  ^34450  Thlr.  bei  der  Chemnitz-Annaberger, 
’Oh  582  1  hlr  bei  der  Obererzgebirgischen  und  449  724  Thlr.  bei  der 
Voigtlandischen  Linie.  Der  auf  die  Niedererzgebirgische  Bahn  wirk¬ 
lich  verwendete  Betrag  stellt  sich  auf  762 445, s  Thlr.  pro  Meile  (der 
oben  angegebene  ist  der  aus  Staatsmitteln  verwendete).  —  Das  An- 

1  Diese  Verminderung  betrifft  nur  das  Capitel  Erdarbeiten,  Kunstbauobjecte 
u.  s.w.  bei  der  Sächsisch-Schlesischen  Bahn,  von  welcher  bekanntlich  das 

1  reussische  Stück  im  Friedensschlüsse  anPeeussen  abgetreten  werden  musste, 
ivo  iir  1  Million  Thaler  an  Sachsen  gezahlt,  resp.  Sachsen  gut  geschrieben 

wurden.  0 


lagecapital  der  Privatbahnen  betrug  23  063  685  Thlr.  (wovon  2  439  953, K 
ihlr.  aus  den  Betriebserträgen).2 

ui-  -.2)  P* 1 * 1 * * * 5®  Länge  der  Staatseisenbahnen  beträgt  im  Ganzen  93, 969 
Meilen  incl.  der  mitbetriebenen  Anschlussstrecken  auf  Bayerischem 
Böhmischem  und  Preussischem  Gebiet,  welche  zusammen  4, «„Meilen 
lang  sind.3 

3)  Transportmasse.  Befördert  wurden  auf  allen  Bahnen  im 
Ganzen  5,474,057  Personen  (wovon  131  067  oder  2,4  %  Militärs  32  674 
oder  0,e  %  in  der  I.,  919  641  oder  16, „  %  in  der  II.,  4  144  780  oder  75, 7  % 
in  der  III.,  245(895oder4,5%  m  der  IV.  Wagenclasse,  welche  letztere  be- 
qö  qoo  n?  1ur  f4r,die  Albertsbahn  eingeführt  ist) ;  ferner  65  Extrazüge, 
1L0  w  r'  b,ezahltes  Reisegepäck  ,  1117  Equipagen,  13  118  Stück  und 
1582  Wagenladungen  Pferde,  184,301  Stück  und  17  744  Wagenladun- 
gcn  Vieh,  16  603  Hunde,  96 158  752, T  Centner  Güter,  worunter!  007  927  - 
Ctr.  Eilgüter,  7478627  Ctr.  Normal-Frachtgüter,  77  817  233,  Ctr  Pro- 
ducfe  ermässigter  Fracht  und  9  851964  Ctr.  in  vereinbarter  Fracht 

Elo^bah"'FahrzeuSe-  Auf  die  Staatsbahnen  allein  kommen 
3  467  633  Personen  und  58  091333,6  Ctr.  Güter,  auf  die  Privatbahnen 
exci.  Chemmtz-Würschnitzer  Bahn  2006  419  Personen  und  38  067  419 
Ctr.  Güter.  Im  Vergleich  zum  Jahre  1865  hat  die  Personenzahl  um 
1^>2g°/o>  die  Centnerzahl  um  13,29°/°  abgenommen;  die  erstere  war  in 
den  4  letzten,  die  letztere  in  den  3  letzten  Jahren  grösser.  Von 
sämmtlichen  Gütern  kommen  24  124  294  Ctr.  oder  über  25  %  auf  den 
Verkehr  mit  andern  Bahnen  und  9  620  697  Ctr.  oder  über  10%  auf  den 
Durchgangsverkehr.  Im  Ganzen  haben  zurückgelegt  die  Personen 
22102  961  Meilen,  die  Güter  aber  678  235  697  Meilen,  also  im  Durch¬ 
schnitt  jede  Person  404  Meilen,  und  jeder  Centner  7,05  Meilen.  Die 
specifisehe  Personenfrequenz  war  wieder  am  grössten  bei  der  Alberts¬ 
bahn  und  am  kleinsten  bei  der  Zittau-Reichenberger  Bahn,  resp.  365986 
und  57  726  Personen;  die  specifisehe  Güterfrequenz  am  grössten  bei 
den  westlichen  Staatsbahnen  und  am  kleinsten  bei  der  Grossenhainer 
Bahn,  resp.  5  692  426  und  602  067  Centner. 

4) _  Die  Einnahmen  aller  Bahnen  betrugen  9 091  929, 6  Thlr. 
(1 198  398  Thlr.  oder  ll,64u/0  weniger  als  1865)  und  zwar  2241 613  9  Thlr 
aus  dem  Personenverkehr  (20, 3%  weniger),  6  056  872, 2  Thlr.  aus  dem 
Güterverkehr  (11, 83  %  weniger),  793  443,54  Thlr.  (30, 8  %  mehr)  aus  son- 
stigen  Quellen.  Hiervon  kommen  auf  die  Staatsbahnen  6  156  826  16 
I  hlr.  (13,3  %  weniger),  auf  die  Privatbahneu  2  935  103, 4  Thlr.  (252  910, 3 
Ihlr.  oder  über  8  %  weniger).  Von  den  einzelnen  Bahnen  erlitt  die 
Zittau-Reicheuberger  die  grösste  Abnahme  um  28, 5  %,  nächstdem  die 
Lobau-Zittauer  eine  um  22, „  %,  die  östlichen  Staatsbahnen  um  18,46%, 
die  Überholmdorf-Reinsdorfer  um  17, 4S  %,  dieBockwa-Oberhohndorfer 
um  14,2  %,  die  westlichen  Staasbabnen  um  11, 02  %,  die  Leipzig-Dresd¬ 
ner  um  6, 01  °/°,  die  Grossenhainer  Zweigbahn  um  4 ,25%,  endlich  die 
Albertsbahn  die  kleinste  um  1, 79  %.  Uebrigens  steht  die  Transport - 
einnahme  doch  nur  der  der  beiden  letzten  Jahre  nach.  Auf  jede  Meile 
Pnai^!an^e  ( Pariflänge)  kommen  1)  bei  der  Leipzig-Dresdner  Bahn 
99  780,  2)  bei  der  Bockwa-Oberhohndorfer  94  110,  3)  bei  der  Oberhohn- 
dorf-Reinsdorfer  84850,  4)  bei  den  östlichen  Staatsbahnen  67  297, 

5)  bei  den  westlichen  Staatsbahnen  62  035,  9)  bei  der  Albertsbahn 
60  447,  7)  bei  der  Grossenhainer  Bahn  29  010,  8)  bei  der  Löbau-Zittauer 
28  614,  9)  bei  der  Zittau-Reichenberger  Bahn  25  667  Thlr. 

Von  der  Einnahme  aus  den  Transporten  kommen  auf  den  Per- 
sonentransport  relativ  am  meisten  bei  der  Grossenhainer  Bahn,  näm¬ 
lich  38, 83 %  ,  am  wenigsten  bei  der  Zittau-Reichenberger  Bahn,  nur 
22,23  %>  im  Durchschnitt  aller  Bahnen  aber  27  %  (im  Vorjahre  27, 8  %). 

5)  Ausgabe.  Die  Summe  der  Ausgaben  betrug  4  990  769  Thlr 
(79  257,3  Thlr.  oder  1,6  %  mehr  als  1865),  worunter  92  361  Thlr.  Zins 
für  erpachtete  Bahnstrecken  und  738  732, 9  Thlr.  Einlage  in  den  Er- 
neuerungsfonds  (nämlich  597  903i8  Thlr.  bei  den  westlichen,  144  790, 8 

2  Dies  giebt  im  Einzelnen  pro  Meile  1  016  639  Thlr.  bei  Zittau-Reichen- 
berg,  626  709  Thlr.  bei  Leipzig-Dresden,  616  736  Thlr.  bei  Löbau-Zittau, 
571  647  Thlr.  bei  der  Albertsbahn,  365  740  Thlr.  bei  Oberhohndorf-Reinsdorf, 
284  375  Thlr.  bei  Bockwa-Oberhohndorf,  251  076  Thlr.  bei  Chemnitz-Würsch¬ 
nitz ,  183  800  Thlr.  bei  der  Grossenhainer  Bahn.  Im  Ganzen  ergeben  sich 
83  044  235  Thlr.  (6  877  351  Thlr.  mehr  als  im  vorigen  Jahre). 

3  Davon  kommen  auf  die  westlichen  Bahnen  68,124  Meilen  (Sächsisch- 
Bayerische  24, U4  Meilen,  Niedererzgebirgische  16,917  Meilen,  Voigtländische 
13,573  ML,  Obererzgebirgische  6,128  Ml.,  Chemnitz-Annaberg  7,392  Ml.;  letz¬ 
tere  wurde  erst  am  1.  Februar  1866  eröffnet),  auf  die  östlichen  Bahnen  25,335 
Meilen  (Schlesische  Linie  13,615  Ml.,  Böhmische  Linie  8,701  ML,  Tharaudt- 
Freiberg  3,6I9  Ml.)  Die  Privatbahnen  auf  Sächs.  Gebiete  sind  folgende  : 

1)  Leipzig-DresdnerEisenbahn  nebst  Zweigbahnen  nach  Meissen  und  Grimma 

20,466  ML  (dass  in  der  Tabelle  der  Längen-,  Steigungs-  und  Richtungsverhält¬ 
nisse  der  Eisenbahnen  im  Königreich  Sachsen  am  Schlüsse  des  Jahres  1866 
nur  16,293  Meilen  Länge  angegeben  sind,  weil  die  am  14.  Mai  1866  eröffnete 

Strecke  Borsdorf-Grimma  nicht  mitgerechnet  ist,  gleichwohl  aber  die  erst 

1867  eröffnete  Borna-Kieritzscher  Eisenbahn  mit  aufgeführt  ist,  muss  als  eine 
kleine  Inconsequenz  bezeichnet  werden) ;  2)  Löbau-Zittau  4,53,  ML;  3)  Zittau- 
Reichenberg  3,664  M1.;  4)  Albertsbahn  mit  7  Kohlenzweigbahnen  4,62l  ML; 

5)  Borna-Kieritzsch  (erst  1867  eröffnet)  0,925  ML  ;  6)  Grossenhainer  Zweigbahn 
0,642  Ml.  Hierzu  kommen  noch  die  8  Kohleneisenbahnen  bei  Zwickau  2,639ML, 
die  Chemnitz-Würschnitzer  Bahn  mit  3  Zweigbahnen  2, lo4  ML,  die  Possen¬ 
dorfer  ’Kohlenbahn  0,29s  ML ;  ferner  2  im  Betrieb  der  Staatseisenbahnver¬ 
waltung  befindliche  ausländische  Bahnen:  die  Gössnitz-Geraer  mit  4,608  Ml. 
und  die  Greiz-Brunner  mit  1,6^0  Ml. 
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Thlr.  bei  den  östlichen  Staatsbahnen,  11, 178, s  Thlr.  bei  der  Bockwa- 
Oberhohndorfer  und  2860  Thlr.  bei  der  Überhohndorf- Reinsdorfer 
Bahn).  Nach  Proeenten  der  Brutto  -  Einnahme  betrug  die  Ausgabe 
am  meisten  (nämlich  117,44%)  bei  Zittau-Reichenberg,  nächstdem 
102,64  %  bei  Löbau-Zittau,  am  wenigsten  und  zwar  47 ,n  %  bei  Leipzig- 
Dresden,  46,34  %  bei  der  Albertsbahn,  46, 03  °/o  bei  Oberhohndorf-Reins¬ 
dorf,  im  Durchschnitt  aller  Bahnen  aber  54, 89  %  (ohne  die  Einlage  in 
den  Erneuerungsfonds  nur  46, 77  %). 

6)  Ueberschuss.  Der  Ueberschuss  betrug  4  101 160  Thlr.  oder 
5,6i  °/o  (1865  fast  8  %)  des  zu  Anfang  des  Jahres  verwendeten  Anlage- 
capitals.  Bei  den  einzelnen  Bahnen  stellt  sich  folgende  Rentabilitäts- 


Bockwa-Oberhohndorf  .  . 

15,57 

% 

(1865 

:  17,08 

%) 

Oberhohndorf-Reinsdorf  . 

l^lSO 

>! 

(  „ 

17,42 

„) 

Leipzig- Dresden  .... 

11 

(  „ 

18)75 

Albertsbahn  ..... 

5,68 

r> 

( 

5,58 

„) 

westliche  Staatsbahnen 

5.32 

?? 

( 

8,54 

„) 

Grossenhainer  Bahn  .  . 

5,18 

D 

(  „ 

4,86 

„) 

östliche  Slaatsbahnen  .  . 

4,25 

5» 

(  „ 

5,63 

>,) 

Die  Bahnen  Löbau-Zittau  und  Zittau-Reichenbo g  gaben  statt 
eines  Ueberschusses  ein  Deficit. 

Für  die  Staatsbahnen  allein  stellt  sich  ein  Ertrag  von  4,97  % 
(1865:  7,84°/o),  für  die  Privatbahnen  ein  solcher  von  6,48°/o  (1-65:  9.33  %) 
heraus. 

7)  Betriebsmittel.  Die  Zahl  der  Locomotiven  beträgt  318 
(32  mehr  als  1865),  nämlich  226  auf  den  Staatsbahnen  (166  auf  den  west¬ 
lichen,  60  auf  den  östlichen;  von  jenen  gehören  6  der  Gössnitz-Geraer 
Gesellschaft)  und  92  auf  den  Privatbahnen  (60  auf  der  Leipzig-Dresd¬ 
ner,  10  auf  der  Albertsbahn,  7  auf  der  Löbau-Zittauer,  5  auf  der 
Zittau-Reichenberger,  je  3  auf  der  Bockwa-Oberhohndorfer  und  der 
Oberhohndorf  -  Reinsdorfer  und  je  2  auf  der  Chemnitz-Würschnitzer 
und  der  Grossenhainer  Bahn.  Davon  sind  206  Locomotiven  von  Hart¬ 
mann  in  Chemnitz,  65  von  Borsig  und  5  von  Wöhlert  in  Berlin,  12  von 
Kessler  in  Carlsruhe  und  1  von  Beyer  in  Dresden,  22  von  Stephensou 
und  2  von  Hawthorn  in  Newcastle,  endlich  5  vonCockerill  in  Seraing. 
Die  sonstigen  Transportmittel  bestehen  in  657  Personenwagen  (wovon 
458  auf  den  Staatsbahnen)  mit  25147  (16891)  Plätzen,  32  (17)  Post¬ 
wagen,  9767  (7535)  Lastwagen  (darunter  7514  offene  und  2253  be¬ 
deckte),  369  mit  6  und  und  22  mit  8,  alle  anderen  mit  4  Rädern.,  mit 
1360  540  (1046  000)  Ctr.  Gesammtladungsfähigkeit,  180  (150)  Arbeits¬ 
wagen  ,  12  Schneepflüge  (nur  auf  der  Bockwa-Oberhohndorfer  Bahn) 
und  19  (18)  Draisinen. 

Schliesslich  sei  bemerkt,  dass  diese  Nachweisung  folgende  arti¬ 
stische  Beilagen  enthält  :  eine  Karte  der  Bahn  von  Chemnitz  nach 
Annaberg  und  eine  Abbildung  der  Zschopau-Brücke  bei  Wolkenstein 
in  2  Bl.  Eine  Karte  der  Voigtländischen  Eisenbahn  wird,  wie  wir 
hoffen ,  die  nächste  Nachweisung  pro  1867  enthalten. 

Dresden-Freiberger  Staatseisenbahn.  Nachdem  die  Alberts¬ 
bahn  in  Gemässheit  des  mit  der  Actien-Gesellscbaft  abgeschlossenen 
Vertrags  mit  allem  Zubehör  in  das  Eigenthum  des  Kgl.  Sächs.  Staats- 
fiscus  übergegangen  ist,  hat  das  Kgl. Finanzministerium  die  Leitung  des 
Betriebs  auf  derselben  und  die  Erledigung  der  etwa  noch  schweben¬ 
den  Bauangelegenheiten  der  Königl.  Staatseisenbabn-Direction  zu 
Dresden  übertragen.  Die  Albertsbahn  wird  mit  der  Tharandt  -  Frei¬ 
berger  Staatseisenbahn  vereinigt,  und  beide  zusammen  erhalten  bis 
auf  Weiteres  die  Bezeichnung:  „Dresden-Freiberger  Staats¬ 
eisen  bahn.“ 

*  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn.  Zum  Ausbau  der  Bahn  von  Dux 
nach  Komotau  emittirt  die  Gesellschaft  4200  Stück  neuer  Actien, 
1  neue  auf  3  alte.  Inhaber  der  letzteren  haben  sich  bis  zum  15.  Januar 
k.  J.  zu  erklären.  Wer  von  dem  Bezugsrecht  Gebrauch  macht,  bat 
24  fl.  O.  W.  auf  jede  eingereichte  Actie  einzuzahlen.  Siehe  im  Uebri- 
gen  die  off.  Bekm.  S.  724. 

*  Kronprinz -Rudolfsbahn.  Die  Bahnstrecke  St.  Michael- 
Leoben  ist  am  1.  Deeember  1.  J.  dem  allgemeinen  Verkehre  über¬ 
geben  worden.  Vorläufig  wird  zwischen  der  Südbahn- Station  Bruck 
a.  M.  einer-  und  den  sämmtlichen  Stationen  der  Rudolfsbahn,  mit 
Ausnahme  von  Leoben,  andererseits,  eine  directe  Abfertigung  von 
Personen  und  Gepäck  in  Wirksamkeit  treten.  In  Leoben  werden  je¬ 
doch  auf  dem  Süd bahnhofe  Fahrkarten  für  dieRudolfsbahn  nicht  aus- 

Segeben,  und  können  selbe  bloss  am  Rudolfshahnhof  gelöst  werden. 

.eisende,  welche  daher  von  irgend  einer  anderen  Station  der  Südbahn 
nach  Stationen  der  Rudolfsbahn  reisen  wollen,  haben  sich  in  der  Aus¬ 
gangsstation  Fahrkarten  nur  bis  Bruck  a.  M.  zu  lösen,  und  dahin  auch 
das  Gepäck  aufzugeben,  sich  sodann  in  Bruck  a.  M.  mit  Fahrkarten 
für  die  Rudolfsbahn  zu  versehen  und  das  Gepäck  neuerdings  aufzu¬ 
geben.  In  allen  Rudolfsbahn-Stationen,  mit  Ausnahme  von  Leoben, 
werden  directe  Fahrkarten  bis  Bruck  a.  M.  ausgegeben,  und  nur  mit 
solchen  Fahrkarten  versehene  Reisende  werden  in  Leoben  vom  Ru¬ 
dolfsbahnhof  auf  den  Südbahnhof  überführt.  Ebenso  wird  das  Ge¬ 
päck  auch  nur  bis  Bruck  a.  M.  direct  aufgenommen.  Bei  der  Weiter¬ 
fährt  sind  in  Bruck  a.  M.  Fahrkarten  bis  zur  Bestimmungs-Station  zu 
lösen,  sowie  das  Gepäck  aufzugeben. 

Eil-  und  Frachtgüter  werden  zum  Transport  von  sämmtlichen 
Stationen  der  Südbahn  nach  sämmtlichen  Stationen  der  Rudolfsbahn 
über  Leoben  und  ebenso  in  umgekehrter  Richtung  übernommen.  Die 
Berechnung  der  Gebühren  und  die  Abfertigung  von  Personen,  Reise 


gepäck,  Eilgüter  und  Frachten  erfolgt  auf  Grund  der  in  Kraft  stehen 
den  Tarife,  bezw.  Reglements  und  sonstigen  Transport-Bestimmungen 
der  betheiligten  Verwaltungen. 

*  Kronprinz-Rudolfsbahn.  Die  von  uns  in  voriger  Nummer  ge¬ 
brachte  Mittheilung  über  die  Aufnahme  der  Verwaltung  der  genann¬ 
ten  Bahn  in  den  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  wird  in¬ 
sofern  von  dem  „Oesterr.  Centralblatt“  bemängelt,  als  wir  unter  den 
von  der  Kronprinz-Rudolfsbahn-Gesellschaft  noch  zu  bauenden  Li¬ 
nien  auch  die  Strecken  V  il  1  ac h -P on t e b b  a  und  Pontebba- 
Udine  aufführten.  Die  Gesellschaft  sei  nach  §2  ihrer  Concession 
zwar  v  erpfli  chtet,  auf  Verlangen  der  Staatsverwaltung  eine  Ei¬ 
senbahn  von  Villach  (nach  Wahl  der  Staatsverwaltung)  nach  Triest 
oder  einem  anderen  Küstenpuncte  mit  Einschluss  einer  Linie  bis  zur 
Reichsgrenze  in  der  Richtung  gegen  Udine  zu  bauen.  Die  Kaiserl. 
Regierung  habe  aber  dieses  Verlangen  noch  nicht  gestellt,  habe  viel¬ 
mehr  sich  in  bestimmtester  Weise  dahin  ausgesprochen,  „dass  sie  die 
Fortsetzung  der  in  Villach  zusammentreffenden  Eisenbahnlinien  mit 
der  Adria  zunächst  nur  auf  Oesterr.  Gebiet  anstreben  werde.“  Die 
beiden  oben  erwähnten  Strecken  könnten  somit  heu^e  noch  nicht  zu 
den  von  der  Kronprinz-Rudolfsbahn  noch  zu  bauenden  Linien  ge¬ 
zählt  werden.  —  Wir  können  dagegen  unsere  geehrte  Collegin  ver¬ 
sichern,  dass  die  fragliche  Notiz  wörtlich  einer  uns  zugegangenen 
officiellen  Mittheilung  entnommen  ist,  und  wir  also  vollen  Grund 
haben,  unsere  Angaben  aufrecht  zu  erhalten. 

Unserer  Ansicht  nach  widersprechen  übrigens  die  Angaben  des 
„Centralblattes“  unserer  Mittheilung  durchaus  nicht.  Die  Verwaltung 
der  Kronprinz-Rudolfsbahn  ist  jedenfalls  vollkommen  in  ihrem  Rechte, 
als  von  ihr  noch  zu  erbauende  Linien  auch  solche  anzuführen,  welche 
sie  nach  ihrer  Concession  auf  Verlangen  der  Regierung  z  u 
bauen  verpflichtet  ist,  wenn  auch  vorerst  an  deren  Bau  Sei¬ 
tens  der  letzteren  nicht  gedacht  wird.  Führt  doch,  um  ein  ähnliches 
Verhältniss  zu  berühren,  die  officielle  Französische  Eisenbahn  -  Sta¬ 
tistik  unter  den  zu  dem  Bahnnetz  einer  jeden  Französischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  gehörigen  Linien  nicht  nur  die  definitiv,  soudern 
auch  die  eventuell  concessionirten  (d.  h.  die  erst  auf  Verlangen  der 
Regierung  zu  erbauenden)  Linien  an. 

Dass  von  der  k.  k.  Oesterr.  Regierung  eine  Fortsetzung  der  Ru¬ 
dolfsbahn  dermalen  zunächst  auf  Oesterreichischem  Gebiete  ange¬ 
strebt  werde,  darüber  ist  in  unserer  Zeitung  bereits  mehrfach,  zuletzt 
S.589  von  unserem  Wiener  Herrn  Correspondenten  berichtet  worden, 
und  sind  also  auch  in  dieser  Richtung  unsere  Leser  informirt.  Wir 
würden  daher  glauben,  über  die  Auslassung  des  Centralblattes 
ganz  mit  Stillschweigen  hinweggehen  zu  dürfen,  wenn  wir  nicht  ge¬ 
radezu  von  demselben  aufgefordert  würden,  von  jener  Notiz  Act  zu 
nehmen. 

*  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn.  Am  10.  Deeember 
1.  J.  werden  zwischen  den  Stationen  Lemberg,  Staresiolo  und  Wy- 
branöwka  und  zwischen  Luzan  und  Czernowitz  Haltestellen  mit  der 
Benennung  „Sichöw“,  „Chlebowice- wielkie  -  Böbrka“  und  „Zuczka- 
Sadagöra“  für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Eilgutverkehr  eröffnet. 

*  Lemberg-Czernowitz- Jassy-Eisenbahn  -  Gesellschaft.  Die 
derselben  unterm  21.  Septbr.  coucessionirte  Linie  vonSuczawa  nach 
J  as sy  mit  den  Flügelbahnen  nach  Boto  schani  und  Roman  sind 
28,684  Meilen  =  217,6  Kilometer  lang  und  zu  72  680  000  f res.  nominal 
oder  19  381  3332/s  Thaler  veranschlagt. 

Der  Unterbau  wird  mit  Ausnahme  der  Flussbrücken  für  ein  Ge¬ 
leise  hergestellt.  Der  Terrainbedarf  wird  sogleich  für  2  Geleise  er¬ 
worben,  die  Erwerbung  des  Terrains  ist  im  vollsten  Zuge  und  wird 
Anfangs  Mai  kommenden  Jahres  durchgeführt  sein  und  geniesst  die 
Gesellschaft  das  Recht  der  Expropriation. 

Der  Bau  wurde  bereits  im  September  1.  J.  in  Angriff  genommen 
und  dürfte  die  Hauptbahn  Ende  k.  Js. ,  die  Zweigbahnen  aber  im 
August  1870  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden  können. 

Die  coucessionirte  Linie  bildet  das  wichtigste  Mittelglied  mit  den 
Südrussischen  Bahnen  in  ihrer  weiteren  Fortsetzung  via  Kischeneff 
bis  Odessa  einerseits  und  von  Roman  aus  mit  dem  ganzen  Moldau- 
Walachischen  Bahnnetze  bis  Galatz  und  Giurgewo.  Diese  Bifurca- 
tiouen,  weichein  die  Lemberg-Czernowitz- Jassy -Bahn  einmünden, 
sichern  selbst  bei  dem  Eintritte  möglicher  politischer  Verhältnisse 
für  alle  Zukunft  den  Transit  des  Transkaukasischen,  Levantinischen 
und  Asiatischen  Handels. 

Diese  Bahn,  welche  auf  den  Massentransport  in  Rohproducten 
berechnet  ist,  wird  auch  den  in  jenen  Gegenden  beinahe  ausschliess¬ 
lich  den  Markt  beherrschenden  Englischen  Manufacten  eine  erspriess- 
liche  Concurrenz  machen  und  der  Bahn  einen  weiteren  lebhaften 

Verkehr,  besonders  in  der  Richtung  von  West  nach  Ost  zuführen. 

Der  Localverkehr  ist  von  keiner  besonderen  Bedeutung  und  die 
Industrie  ist  erst  im  Entstehen  begriffen.  Dagegen  werden  die  gros¬ 
sen  Massen  der  Rohproducte,  wie  Mais,  Weizen,  Häute,  Unsel.litt, 
Wein  und  Holz, —  daun  lebendes  Vieh,  Ochsen,  Schweine  und  Schafe, 
zur  Ausfuhr  gelangen. 

Stationen  resp.  Haltestellen  werden  errichtet,  und  zwar  auf  der 
Hauptbahn  zu  Suczawa  Itzkani  an  der  Oesterreich  -  Moldauischen 
Grenze,  Burdujeni  0,6  M.,  Werestie  2,2  M  ,  Liteni  4,„  M.,  Dolbaska  5,6 
M.,  Uece  Lespitz  6,„  M.,  Paskani  8,5  M.,  Rijuuossa  10, 0  M.,  Tyrgul  fro- 
mus  12,2  M.,  Podul  Iloci  14,4  M. ,  Cacarazeni  16, 3  M.,  Jassy  17, 8  Meilen 
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Entfernung  von  Suczawa;  auf  der  Zweigbahn  nach  Botoschani  zu 
Werestie,  Buczec  2,*  M.,  Botoschani  5,8  Meilen  ab  Werestie;  auf  der 
Zweigbahn  nach  Roman  zu:  Paskani,  Halauehestie  2,4  M.  und  Roman 
5,i  Ml.  ab  Paskani. 

Ausser  den  Ueberbrückungen  des  Suczawa-  und  Sereth-Flusses 
und  einiger  bedeutender  Einschnitte  und  Aufdämmungen,  sowie  meh¬ 
rerer  Flussregulirungen  und  Uferschutzbauten  kommen  keine  tech¬ 
nischen  Schwierigkeiten  vor. 

Bauleitender  Techniker  ist  der  Bau-Inspector  Carl  Edler  v.  Herz. 
Bauunternehmung:  Thomas  Brassey,  vertreten  durch  den  General- 
Bevollmächtigten  William  Strapp. 

Es  sind  2  Bauabtheilungen  mit  dem  Sitze  in  Suczawa  und  Jassy. 

Vorstand  der  Bau-Abtheilung  in  Suczawa  ist  Ingenieur  Alexander 
Maxymowicz.  Vorstand  der  Bau-Abtheilung  in  Jassy  Ingenieur  Ju¬ 
lian  Zachariewiez. 

*  Alföldbahn-Prioritäten.  Einer  soeben  Seitens  der  Oesterreichi- 
schen  Creditanstalt  und  der  Ungarischen  Creditbank  veröffentlichten 
Kundmachung  zufolge  wird  die  Subscription  auf  30000  Stück  Prio¬ 
ritäten  im  Nominalwerth  von  6  Millionen  Gulden  der  Grosswar- 
d  ein  -  E  s  s  e  g  g  -  F  ium  a  n  e  r  Bahn  demnächst,  eröffnet.  Die  Stücke 
lauten  auf  200  fl.  in  Silber  und  werden  zum  Course  von  82%  =  164  fl. 
Oesterr.  Whrg.  in  Bank-  oder  Staatsnoten  emittirt.  Das  bereits  schon 
früher  subscribirte  Actiencapital  beträgt  18  Mill.  Gulden;  es  erübrigt 
somit  für  das  statutenmässig  in  Prioritäten  zu  emittirendp  halbe 
Bahn- Anlagecapital  beiläufig  183/4Mül. Gulden,  deren  genaueZiffer  noch 
nicht  festgesetzt  ist,  weil  selbe  von  den  noch  im  Zuge  befindlichen  Vorer¬ 
hebungen  und  Verhandlungen  über  dieBest.immuug  der  Bahnlinie  über 
Zombor-Essegg  abhängig  bleibt.  Die  Rückzahlung  der  Prioritäten 
durch  Verloosung  beginntim  Jahre  1871  und  wird  binnen  77  Jahren 
zu  Ende  geführt.  Die  Ungarische  Regierung  hat  diesem  Bahnunter¬ 
nehmen  ein  Reinerträgniss  von  36  500  fl.  pro  Meile  garantirt.  Die 
Subscription  wird  in  VVien  bei  der  Oesterr.  Creditanstalt  für  Handel 
und  Gewerbe,  in  Pest  bei  deren  Filiale  und  bei  der  Ungarischen  Allg. 
Creditbank  und  in  Frankfurt  a/M.  bei  M.  Rothschild’s  Söhne  und  der 
Filiale  der  Darmstädter  Bank  am  7.  Decbr.  eröffnet  und  noch  am  sel¬ 
ben  Tage  geschlossen. 

Ungarische  Westbahn.  Ueber  dieses  neue,  bisher  unter  dem 
Namen  einer  Graz-Raaber  Bahn  bekannte  Eisenbahn-Unternehmen 
ist,  wie  wir  im  „Ungar.  Actionär“  lesen,  zwischen  der  Ungarischen 
Regierung  und  einem  Consortium,  bestehend  aus  der  Ungar.  Credit¬ 
bank,  dann  aus  dem  Herzog  van  Modena,  dem  Fürsten  Bathyanyi, 
dem  Grafen  Stephan  Erdödy,  mehreren  Notabilitäten  des  Eisenburger 
Comitats  und  aus  dem  Unternehmer  Herrn  Weikersheim ,  ein  Präli- 
minar-Vertrag  abgeschlossen  worden,  nach  welchem  ein  Eisenbahn¬ 
netz  hergestellt  werden  soll ,  das  aus  folgenden  Linien  bestehen  soll  : 

1)  von  Stuh  1  weissenburg  über  Veszprim  nach  Klein-Zell; 

2)  von  Klein  -  Zell  über  Sarv  ar  nach  einem  noch  nicht,  bestimmten 
Puncte  der  Süd  bahn;  von  Kl  e  i  n  -  Z  e  1 1  über  Papa  nach  Raab 
und  4)  von  dem  sub  2  erwähnten  Anschlusspuncte  der  Süd  bahn  bis 
au  di,-  Ungarisch-Steierische  Grenze  bei  St.  Gotthard.  Dasselbe 
Consortium  ist  gleichzeitig  bei  der  Oesterr.  Regierung  um  die  Con- 
cession  für  eine  Eisenbahn  von  Graz  bis  an  die  Ungarische  Grenze 
eingeschritten.  Von  der  Ungar.  Regierung  sind  dem  Consortium 
36  400  fl.  pro  Meile  jährliches  Reinerträgniss  garantirt  worden,  nebst 
einer  Amortisations-  Quote  von  500  fl.  jährlich.  Der  Gesetzentwurf, 
betreff,  diese  Bahn  wurde  am  29.  November  d.  J.  bei  dem  Ungar. 
Landtage  vom  Minister  eingebracht. 

Ungarisch- Galizisehe  Eisenbahn -Verbindung.  Die  Vorbe¬ 
dingungen  des  Coucessions- Vertrages  für  die  Ausführung  der  Unga- 
risch-Galizischen  Verbindungsbahn  in  der  Richtung  nach  Przemysl 
ist  Ende  November  zwischen  dem  Kgl.  Ungar.  Comm. -Ministerium  und 
dem  durch  Graf  A.  Andrassy  und  A.  Potocki  gebildeten  Consortium 
vereinbart  und  der  betreffende  Gesetzentwurf  am  29.  November  von 
ersterem  dem  Ungar.  Landtage  vorgelegt  worden.  Die  Länge  der 
Linie  auf  Ungarischem  Gebiete  beträgt  15  Meilen;  dieselbe  zweigt 
von  der  Nordostbahn  nächst  Ujhely  bei  Silvasfalva  ab  und  erreicht 
über  N.-Mihaly,  Homonna,  Mezö-Laborcz  die  Ungarisch  -  Galizisehe 
Grenze  bei  Palota;  die  Weiterführung  bis  Przemysl  bleibt  einer  Ver¬ 
einbarung  der  Concessionäre  mit  der  k.  k.  Oesterreichischen  Regie¬ 
rung  Vorbehalten.  Den  Concessionären  wird  für  die  ganze  Länge  der 
Linie  ein  jährliches  Reinerträgniss  von  44000  fl.  garantirt  nebst  einer 
Quote  von  600  fl.  für  die  Amortisation  des  Anlage-Capitals ;  sobald 
die  Theilstrecke  Silvasfalva-Hamonna  dem  Verkehre  übergeben  wird, 

feniesst,  dieselbe  die  Garantie  eines  jährlichen  Reiuerträgnisses  von 
4  U00  fl.  Die  Concessionäre  verpflichten  sich,  die  Linie  bisHamonna 
binnen  zwei  Jahren  zu  vollenden. 

üirecte  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Zu  den  Tarifen  vom  10.  September  d.  J.  für  den  Transport  von  Stein¬ 
kohlen  uud  Coaks  von  den  Koblenstationen  der  Köln-Mindener  Bahn 
via  Hamm-Altenbeken  -  Kreiensen-Arenshausen  tritt  mit  dem  1.  December 
ein  Nachtrag,  enthaltend  Tarifsätze  nach  den  Braunschweigischen  Sta¬ 
tionen:  Gandersheim  ,  Seesen,  Lutter  a.  B.,  Kingeiheim,  Salsgitter,  Börssum, 
Oker  und  Goslar  in  Kraft.  Exemplare  %  Sgr. 

Der  Artikel  „Phosp h o r“  ist  vom  directen  Güterverkehr  mit  L  o  n  don 
über  Antwerpen-Harwich  ausgeschlossen  worden. 

An  Stelle  des  mit  dem  15.  August  d.  J.  eingeführten  Ausnahmetarifs  für 
Getreide  und  Hülsenfrüchte  aller  Art,  Mühlenfabricate  etc.  von  den  Stationen 


Wien,  Ofen,  Teteny,  Stuhlweissenburg,  Sio-Fok,  Bares,  Kanizsa  und  Oeden- 
burg  nach  den  Stationen  der  Rheinischen  Bahn:  Coblenz,  Neuwied,  Ander¬ 
nach,  Bonn,  Köln  tritt  mit  dem  1.  December  ein  neuer  Tarif  in  Kraft.  Exem¬ 
plare  gratis. 

Die  internationale  Ei  s  enbahn-Conferenz  soll  dem  Journal  de 
St.  Petersburg  zufolge  Beschlüsse  gefasst  haben,  betreffend  die  Erleichterung 
und  Vermehrung  des  directen  Verkehrs,  der  Beseitigung  der  Russischen  Grenz¬ 
zollerschwerungen,  die  Anwendung  Französischer  direct  bis  Eydtkuhnen 
durchgehender  Locomotiven ,  die  beschleunigte  Lieferung  aller  dem  Verder¬ 
ben  ausgesetzter  Güter  und  die  abermalige  Herabsetzung  des  Eisenbahn¬ 
tarifs  in  Deutschland,  Frankreich  und  Russland. 

Die  Mo  n  t- Ce  uis  -  B  ah  n,  welche  nicht  im  directen  Verkehre  mit  den 
verschiedenen  Eisenbahngesellschaften  steht,  zeigt  bei  der  Eröffnung  der  Ab¬ 
theilung  St.  Jean  de  Maurienne  -  St.  Michel  am  23.  d.  M.,  wie  auch  des  inter¬ 
nationalen  Dienstes,  welcher  seit  dem  17.  August  in  Folge  der  Ueberschwem- 
mungen  unterbrochen  war,  an,  dass  die  von  der  Schweiz  und  Deutschland 
her  nach  Italien  bestimmten  Güter  an  ihren  internationalen  Agenten  in  Genf 
Carl  Fischer  adressirt  werden  müssen. 

Vom  1.  December  an  wird  der  Artikel  Soda  in  Quantitäten  unter  100 
Ctr.  im  B  e  r  g  isc  h -H  a  n  n  o  v  er 'sehen  Verkehre  via  Minden  zu  den  Sätzen 
der  Wagenladungsclasse  A  des  Tarifs  vom  15.  Juui  befördert. 

Persooaluachrlchten. 

Sachsen.  Dem  ordentlichen  Professor  der  Chemie  an  der  Universtiät 
Leipzig  und  Vorsitzenden  des  Directoriums  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn- 
Compagnie,  Dr.  Otto  Linne  Erdmann  ist  der  Character  eines  Geheimen 
Hofrathes  verliehen  worden. 

Bayern.  Der  Kgl.  Bayer.  Staats-Rath  im  ord.  Dienste  und  Verwal¬ 
tungsrath  bei  den  Kgl.  priv.  Bayer.  Ostbahnen  Dr.  Friedrich  Benedict  Wil¬ 
helm  von  Her  mann  ist  am  23.  November  in  München  gestorben. 

Oberhessisehe  Eisenbahnen.  Dem  Oberingenieur  Lang,  der  schon 
bei  der  Leitung  des  Baues  der  Bayer.  Ostbahnen  mitwirkte,  ist  die  Leitung 
des  Baues  der  Oberhessischen  Bahnen  übertragen  worden. 

Oesterreich.  James  Rothschild,  Mitglied  des  Pariser  Comites 
der  Südbahngesellschaft  ist  am  15.  v.  M. ,  der  Betriebschef  der  Aussig-Tep- 
litzer  Bahn  Alois  Lux  am  30.  v.  M.  verstorben. 

Preussen.  Der  bei  der  Königl.  Direction  der  Ostbahn  zu  Bromberg 
beschäftigte  Gerichts-Assessor  Karl  Ferdinand  Rap mu n d  ist  zum  Königl. 
Regierungs-Assessor  ernannt  worden. 

Ausland. 

D, —  Russland.  Die  Eröffnung  der  Kursk  -Kiewer  Bahn  sollte 
am  26.  v.  M.  und  die  der  Riga-Mitauer  Bahn  ebenfalls  noch  im 
Monate  November  c.  stattfinden.  Ueber  die  Zeit  der  Eröffnung  der 
Balta-Kije wer  Bahn  (welche  früheren  Mittheilungen  zufolge  be¬ 
reits  im  Septbr.  d.  J.  eröffnet  werden  sollte)  ist  noch  nichts  bekannt. 


D.  —  Vergleichende  Uebersicht  der  Brutto -Einnahme  der 
Russischen  Staats-  und  Privat- Eisenbahnen  vom  1.  Januar  bis 
zum  1.  Septbr.  1868  mit  der  für  dieselbe  Zeit  des  vergangenen 


Jahres. 


Staatsbahnen: 


Länge  der 
Bahn  in 
Wersten 


Einnahme 

vom  1.  Januar  bis  zum 
1.  September 
1867  1868 

Rbl.  Rbl. 


Demnach 

mehr 


Die  Mehr* 
od.Minder- 
,  .  einnahme 

oder  weniger  beträgt  in 
eingenommen  „ 

Rbl.  Proc* 


Odessa  -  Olwiopol  nebst 

Zweigbahnen .  .  .  .368  863447  1009216  +145769  +16, 8% 

Nicolai .  604  7785267  8962855  +1177588  +  15,!% 

Moskau-Kursk  ....  501  —  1057847  —  — 


1473 


Privatbahn  en: 


Rjäsan-Koslow  .  .  .  . 

197,6 

1149444 

1976093 

Wolga-Don  .... 

73 

221191 

305326 

Moskau-Rjäsan  .  .  .  . 

196.4 

1855625 

2482615 

Dünaburg-Witebsk  .  . 

243 

512363 

679634 

Kiga-Düuaburg  .  .  .  . 

Moskau  -  Nischni  -  Now- 

204 

637366 

800169 

gorod  . 

410 

3169523 

3869312 

Moskau-Jaroslaw  .  .  . 

66;1 

388006 

469095 

Zarskoje-Selo  .  .  .  . 

25 

260241 

311927 

Lodz .  .  . 

26 

42564 

50702 

St.  Petersburg- Warschau, 


nebst  Zweigbahn  zur 


Preussischen  Grenze 

1207 

4541952 

5376513 

Warschau- Wien 

.  325 

1596777 

1786245 

Peterhof  . 

50,9 

260425 

283815 

W arschau-Bromberg  . 

.  131 

337748 

347619 

Warschau-Terespol  . 

.  193 

— 

365608 

Koslow- Woronesch 

.  170 

_ 

344117 

Rjäschsk-Morschansk 

-  121,35 

— 

276805 

Gruschewka-Aksaisk  . 

.  72 

— 

130462 

+826649  +71.,,% 
+84135  +38% 
+626990  +33,7% 
+167271  +32,6% 
+162803  +25,5% 

+699789  +22% 
+81089  +20,9% 
+51686  +19,8% 
+8138  +19,,% 


+834561  +18,3% 
+189467  +U,8% 
+23390  +9,6 % 

+9871  +2,9% 


3711 


»25 


5184,25. 


t.  —  Die  Tarife  im- Güterverkehr  der  Englischen  Eisenbah¬ 
nen.  Die  Tarife  für  den  Güterverkehr  der  Englischen  Eisenbahnen 
zeigen,  wie  das  auch  in  anderen  Ländern  der  Fall  ist,  die  grössten 
Anomalien.  Neben  den  publicirten  Tarifen,  die  ziemlich  hoch  sind, 
exist  iren  eine  Menge  von  niedrigen  Ausnahme-Tarifen  zu  Gunsten 


der  grossen  Kunden,  da  es  für  die  Eisenbahnen  am  bequemsten  ist, 
wenn  der  Verkehr  sich  in  den  Händen  der  grossen  Firmen  eoncen- 
trirt.  Die  Tarife  per  Ton  und  Meile  variiren  zuweilen  auf  derselben 
Bahn  um  mehr  als  200  Procent.  Die  Kaufleute  in  Liverpool  beklagen 
sich  z.  B.  darüber,  dass  der  Transport  von  Bauholz  zwischen  Liver¬ 
pool  und  Manchester  37ie  Pce.  pro  Ton  und  Engl.  Meile  kostet,  zwi¬ 
schen  Sunderland  und  Manchester  dagegen  nur  7s  Pence:  zwischen 
Liverpool  und  Penistown  3‘Z«  Pce.,  zwischen  Hüll  und  Penistown  nur 
17a  Pce.;  zwischen  Liverpool  und  Stockport  3  Pce.,  zwischen  Grimsby 
und  Stockport  nur  U/2  Pce.  Der  Tarif  für  Korn  auf  der  32  Engl.  Ml. 
langen  Bahn  von  Liverpool  nach  Manchester  war  bis  vor  Kurzem  per 
Ton  87s  Sh.,  derselbe  ist  kürzlich  auf  62/s  Sh.  herabgesetzt.  Auf  der 
92  Meilen  langen  Bahn  von  Liverpool  nach  Derby  ist  der  Tarif  für 
Korn  15  Sh.  per  Ton,  dagegen  auf  der  99  Meilen  langen  Bahn  von 
Gloucester'nach  Derby  nur  772  Sh.  und  auf  der  53  Ml.  langen  Bahn  von 
Gloucester  nach  Birmingham  nur  57a  Sh.  Aber  während  die  Kauf¬ 
leute  von  Liverpool  über  die  Vortheile  klagen,  die  Hüll  und  anderen 
Häfen  der  Ostküste  durch  niedrige  Tarife  für  Bauholz,  Korn  und 
Zucker  zu  Theil  werden,  beklagen  sich  die  Kaufleute  von  Hüll  dar¬ 
über,  dass  die  North  Eastern  Eisenbahn  -  Gesellschaft  einige  andere, 
weiter  nördlich  belegene  Häfen  der  Ostküste  noch  mehr  wie  Hüll  be¬ 
günstige.  Z.  B.  sind  die  Tarife  auf  der  104  Meilen  langen  Bahnstrecke 
zwischen  Tyne  Dock  bei  Newcastle  und  Leeds,  und  auf  der  72  Meilen 
langen  Strecke  zwischen  Hartlepool  und  Leeds  nicht  höher  wie  auf 
der  50  Meilen  langen  Bahn  zwischen  Hüll  und  Leeds.  Die  Kaufleute 
von  Hüll  behaupten,  dass  durch  diese  Verschiedenartigkeit  derTarife 
der  Verkehr  von  ihrem  Hafen  abgelenkt  und  derselbe  dadurch  seiner 
natürlichen  Vortheile  beraubt  werde;  sie  verlangen,  dass  ein  gleich- 
massiger  Tarif  per  Ton  und  per  Meile  für  Güter  auf  allen  Englischen 
Bahnen  eingeführt  werden  soll. 

Noch  grössere  Anomalien  bestehen  in  den  Tarifen  für  den  Güter¬ 
verkehr  zwischen  den  Städten  des  Inlandes.  Z.  B.  ist  der  Tarif  für 
Töpferwaaren  (Steingut)  zwischen  Birmingham  und  London  277a  Sh. 
per  Ton,  dagegen  zwischen  Birmingham  und  ShefiBeld,  auf  eine  weit 
geringere  Entfernung,  40  Sh.,  und  zwischen  Birmingham  und  New¬ 
castle,  welches  eine  doppelt  so  grosse  Entfernung  ist,  nur  35  Sh. 
A.ehnlich  verhält  es  sich  mit  dem  Zucker.  Der  Tarif  dafür  ist  für 
die  kurze  Strecke  Liverpool- Leeds  37r  Pce.  per  Ton  und  per  Meile, 
für  die  lange  Strecke  Greenock-Leeds  nur  U/iPce.  und  für  die  Strecke 
Glasgow-Manchester  sogar  nur  3/4  Pce.  per  Ton  und  Meile.  Von  Glas¬ 
gow  nach  Birmingham  wird  der  Zucker  transportirt  für  874  Sh.  pro  100 
Meilen,  von  London  nach  Birmingham  für  1972  Sh.  pro  100  Meilen. 
Die  Kaufleute  von  London  klagen  ebenso  wie  diejenigen  von  Li¬ 
verpool  und  Hüll  über  diesen  Zustand,  aber  sie  sind  machtlos  da¬ 
gegen.  Die  Eisenbahn-Gesellschaften  können  beliebige  Tarife  an¬ 
setzen,  wenn  sie  nur  unter  den  von  der  Regierung  genehmigten  Ma¬ 
ximal-Tarifen  bleiben,  die  immer  reichlich  hoch  sind.  Es  ist  daher 
sehr  erklärlich ,  dass  die  Eisenbahn  -  Gesellschaften  durch  niedrige 
Ausnahme-Tarife  der  Concurrenz  in  geeigneten  Fällen  zu  begegnen 
suchen,  natürlich  zum  Vortheil  einiger  und  zum  Nachtheil  anderer 
Städte.  Eine  Folge  der  oben  erwähnten  verschiedenartigen  Tarife 
für  Zucker  ist  z.  B.  die,  dass  die  Zuckerraffinerien  von  Glasgow  in 
sehr  lebhaftem  Betrieb  stehen,  während  diejenigen  in  London  nach 
und  nach  fast  ganz  eingegangen  sind. 

Die  EisenbaLn-  Gesellschaften  vertheidigen  die  Ungleichheit 
ihrer  Tarife  damit,  dass  es  in  ihrem  Interesse  liegt,  hohe  Tarife,  wie 
3  Pce.  per  Ton  und  Engl.  Meile,  nur  da  zu  erheben,  wo  sie  keine  Con¬ 
currenz  zu  befürchten  haben,  während  sie  sich  mit  niedrigen  Tarifen, 
wie  72  Pce.  per  Ton  und  Meile,  wobei  ihnen  nach  Abzug  der  Selbst¬ 
kosten  wenig  oder  gar  kein  Gewinn  bleibt,  begnügen  müssen,  wo  es 
darauf  ankommt,  einer  Concurrenz  zu  begegnen.  Solches  ist  z.  B. 
überall  der  Fall  im  yerkehr  mit  den  Hafenplätzen,  wo  die  Eisenbah¬ 
nen  mit  der  Seeschifffahrt  concurriren  müssen.  In  früheren  Jahren 
war  auch  die  Concurrenz  zwischen  den  Englischen  Canälen  und  Ei¬ 
senbahnen  sehr  lebhaft,  aber  nach  und  nach  haben  die  Canal-Gesell¬ 
schaften  mit  den  Eisenbahn-Gesellschaften  sich  geeinigt  und  die  bei 
der  Concurrenz  heruntergegangenen  Tarife  wieder  erhöht.  Mit  der 
Seeschifffahrt  können  aber  die  Eisenbahnen  sich  nicht  einigen,  weil 
der  Weg  zur  See  einem  Jeden  offen  ist.  Durch  die  Concurrenz  ver¬ 
schiedener  Eisenbahnen  mit  einander  wird  aber  bekanntlich  das  rei¬ 
sende  und  handeltreibende  Publicum  nicht  vor  hohen  Tarifen  ge¬ 
schützt,  denn  die  verschiedenen  Eisenbahn -Gesellschaften,  welche 
mit  einander  concurriren,  pflegen  sich  entweder  zu  einer  einzigen 
Gesellschaft  zu  verschmelzen,  oder  doch  über  die  Tarife  zu  einigen, 
weil  ihnen  keine  andere  Wahl  bleibt,  wenn  sie  sich  nicht  gegenseitig 
ruiniren  wollet}.  (Nach  der  Quarterly  Review.) 

t.  —  Eisenbahn-Projeete  in  New  York.  Nicht  weniger  als  9 
Projecte  zu  Eisenbahnen  in  der  Stadt  New  York  lagen  kürzlich  dem 
Senats-Comite  in  Albany  zur  Prüfung  vor,  und  nicht  weniger  als  6 
von  diesen  Projecten  wurden  sogleich  als  unpractisch  oder  °aus  son¬ 
stigen  Gründen  nicht  geeignet  zur  Genehmigung  bei  Seite  gelegt. 
Unter  den  übrigen  3  Projecten  ist  das  unterirdische,  sogenannte  Ar- 
caden-Project,  welches  von  dem  Ingenieur  Mc  Alpine  herrührt,  das 
bemerkenswertheste  und  kühnste.  Es  ist  übrigens  noch  nicht  zur 
Ausführung  genehmigt,  und  da  die  Ausführung  sehr  viel  Geld  kosten 
würde,  so  stehen  die  Chancen  dieses  Projectes  immerhin  noch  sehr 
zweifelhaft. 


Dass  die  Strassen  -  Eisenbahnen  in  New  York  für  den  dortigen 
colossalen  Verkehr  nicht  mehr  genügen,  ist  einem  Jeden  klar,  der  die 
dortigen  Verhältnisse  kennt.  Dabei  ist  zu  berücksichtigen,  dass  die 
Stadt  an  einem  Ende  der  langen  und  schmalen  Manhattan  -  Insel 
liegt  und  sich  daher  nicht,  wie  andere  grosse  Städte,  radial  nach 
allen  Seiten  hin,  sondern  nur  der  Länge  nach,  und  zwar  nur  nach 
einer  Seite,  ausdehnen  kann.  Es  kommt  also  darauf  an,  eben  in  dieser 
Längenrichtung  eine  möglichst  vollkommene  Eisenbahn  auszuführen. 
Man  rechnet  für  eine  solche  Bahn  auf  mindestens  100  Millionen  Pas¬ 
sagiere  pro  Jahr. 

Nach  dem  Plan  des  Herrn  Mc  Alpine  soll  die  Bahn  von  der  Bat¬ 
terie  her  unter  dem  Broadway  entlang  bis  zur  Ninth  Avenue  und  von 
dort  nach  dem  Hudson-Fluss  gehen,  mit  einer  Zweigbahn  von  Union¬ 
square  unter  der  Fourth  Avenue  entlang  bis  zum  Harlem-Fluss. 
Dabei  soll  die  ganze  Breite  dieser  Strassen  ausgegraben  und  hernach 
die  Strassen  über  flachen  Gewölben,  die  sich  auf  starke  gusseiserne 
Säulen  und  schmiedeeiserne  Träger  stützen,  wiederhergestellt  wer¬ 
den;  vor  den  Häuserreihen  sollen  aber  5  Fuss  breite  offene  Räume 
bleiben,  um  der  unterirdischen  Eisenbahn  und  den  Souterrains  der 
Häuser  Licht  und  Luft  zukommen  zu  lassen.  Unter  der  Strassen- 
Fahrbahn  sollen  dieEisenbahn-Geleise  (je  nach  der  Breite  derStrasse 
4  oder  6)  und  unter  den  Trottoirs  zu  beiden  Seiten  die  Perrons  liegen, 
mit  den  Strassen -Trottoirs  durch  eine  Menge  von  Treppen  verbun¬ 
den.  Die  Fundamente  der  Häuser  müssten  zum  Theil  unterfangen 
und  untermauert  werden.  Der  ganze  Plan  ist  gut  durchgearbeftet 
und  recht  wohl  ausführbar,  wenn  es  nicht  am  Gelde  fehlt,  aber  der 
Bau  würde  sehr  kostspielig  und  das  Unternehmen  schwerlich  ein  ren¬ 
tables  sein. 

Ein  anderes  Project  zu  einer  unterirdischen  Bahn  von  ähnlicher 
Art  wie  die  Londoner  Metropolitan  Bahn  wurde  vom  Senats-Comite 
günstig  beurtheilt  und  das  Project  zu  einer  hochliegenden  Bahn,  die 
auf  einem  Viaduct  liegen  und  über  die  Strassen  hinwegführen  soll, 
ähnlich  wie  die  Bahnen  in  den  südlichen  Stadttheilen  von  London, 
wurde  zur  Ausführung  genehmigt.  Das  letztere  Project  wurde  unter 
der  Leitung  des  Herrn  G.  B.  Ogden,  Vorsitzenden  der  Chicago  and 
North  Western  Eisenbahn-Gesellschaft,  ausgearbeitet.  Nach  diesem 
Project  soll  die  Bahn  an  der  Ostseite  des  Broadway  liegen,  und  zwar 
meistens  nur  Grundstücke  von  mässigem  Werth,  namentlich  die  Hof¬ 
räume  hinter  den  grossen  Geschäftslocalen  am  Broadway,  durchschnei- 
den  und  die  Querstrassen  mit  hübschen  Brücken  überspannen. 

Endlich  ist  noch  als  Curiosum  die  sogenannte  Lampenpfosten- 
Bahn  in  Greenwick-street  zu  nennen,  deren  Verlängerung  vom  Senat 
genehmigt  ist.  Diese  Bahn  besteht  aus  einem  einzigen  Schienen¬ 
strang,  der  von  eisernen  Säulen  getragen  wird  und  worauf  sich  Rollen 
oder  Räder,  an  denen  die  Wagen  hängen,  entlang  bewegen.  Die  Be¬ 
wegung  geschieht  mittelst  einer  stehenden  Dampfmaschine  und  eines 
Seiles,  welches  über  Frictionsscheiben  geführt  ist.  Es  ist  in  der 
That  zu  verwuudern,  dass  für  eine  solche  unbehülfliche  Einrichtung 
das  nöthige  Geld  in  dem  practischen  Nordamerica  aufzutreiben  war. 

(Nach  dem  Engineering.) 

t.  —  Die  Pennsylvania-Bahn.  Die  Pennsylvania-Central-Bahn 
bildet  in  Verbindung  mit  der  Pittsburg,  Fort  Wayne  aud  Chicago 
Bahn  den  directen  Weg  zwischen  Philadelphia  und  Chicago.  Auf 
diesem  823  Engl.  Meilen  laugen  Wege  findet  nur  ein  einmaliger  Wa¬ 
genwechsel  statt,  und  zwar  in  Pittsburg,  wo  beide  Bahnen  einen  ge¬ 
meinsamen  Bahnhof  besitzen. 

Die  Pennsylvania  Central  Bahn  ist  eine  der  am  besten  gebauten 
und  betriebenen  Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten.  Ihr  Bau  machte 
grosse  Schwierigkeiten,  denn  sie  durchschneidet  ein  sehr  gebirgiges 
Land,  reich  an  Kohlen  und  Eisenerzen.  Von  Middletown,  69  Engl. 
Meilen  westlich  von  Philadelphia,  folgt  die  Bahn  dem  Lauf  des  Sus- 
quehanna  und  sodann  einiger  Nebenflüsse  desselben  bis  zu  deren 
Quellen  an  der  Ostseite  des  Alleghani-Gebirges,  welches  in  einer 
Höhe  von  2176  Fuss  über  dem  Meeresspiegel  überschritten  wird.  Auf 
der  Westseite  dieses  Gebirges  folgt  die  Bahn  dem  Lauf  des  Cone- 
maugh-Flusses  auf  50  Meilen  und  sodann  dem  Alleghani-Fluss  auf  55 
Meilen  Länge,  bis  sie  bei  Pittsburg  den  Ohio  erreicht.  Die  ganze 
Länge  der  Bahn  beträgt  355  Englische  Meilen.  Der  Bau  wurde  vor 
37  Jahren  begonnen.  Anfangs  führte  die  Bahn  den  Namen  Philadel¬ 
phia  aud  Columbia  Bahn,  der  Endpunct  der  Bahn  war  damals  am  Öst¬ 
lichen  Ufer  des  Susquehanna,  und  von  dort  wurden  Passagiere  und 
Güter  in  Canalböten  weiter  nach  Westen  transportirt.  Die  Bahn  über¬ 
schritt  damals  den  Schuylkill-Fluss  bei  Philadelphia  auf  einer  Holz¬ 
brücke  von  984  Fuss  Länge,  50  Fuss  Breite  und  38  Fuss  Höhe  über 
dem  Wasserspiegel.  Dann  folgte  eine  geneigte  Ebene  von  1: 15  Stei¬ 
gung,  935  Yards  Länge  und  187  Fuss  senkrechter  Höhe,  durch  eine 
stehende  Dampfmaschine  von  60  Pferdekraft  betrieben.  Die  darauf 
folgende  Bahnstrecke  von  69  Engl.  Meilen  Länge  bis  Lancaster  ent¬ 
hielt  eine  Menge  von  starken  Steigungen  (1:110  bis  1: 150),  wie  solche 
in  der  ersten  Zeit  des  Eisenbahnbaues  nur  selten  vorkamen,  und  er¬ 
forderte  sehr  bedeutende  Erdarbeiten  und  Kunstbauten,  u.  A.  kom¬ 
men  auf  dieser  Bahnstrecke  mehrere  Einschnitte  von  40'  Tiefe  und 
ein  Damm  von  80' Höhe  vor.  Vor  der  anfänglichen  Endstation  bei 
Columbia  befand  sich  eiue  geneigte  Ebene  von  1800  Fuss  Länge  ,  90 
Fuss  senkrechter  Höhe,  ebenfalls  durch  eine  stationäre  Dampf¬ 
maschine  betrieben.  Die  als  spätere  Verlängerung  dieser  Bahn  er¬ 
baute,  37  Engl.  Meilen  lange  Bahnstrecke  zwischen  Hollidaysburg 
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und  Johnstown  überschritt  den  Gebirgskamm  in  einer  Höhe  von  2620 
Fuss  über  dem  Meeresspiegel.  Johnstown  war  früher  der  Punct,  von 
wo  die  Erze  aus  den  Minen  am  Juniata-Fluss  eingeschifft  und  in  flachen 
Fahrzeugen  den  Conemaugh-Fluss  abwärts  gefahren  wurden.  Die  ganze 
Umgegend  von  Johnston  ist  reich  an  Kohlenminen,  Eisenwerken  und 
anderen  industriellen  Anlagen.  Besonders  grossartig  ist  das  Cambria- 
Eisenwerk,  welches  eine  Grundfläche  von  25  000  Acres  bedeckt  und  in 
einem  engen  Thal  liegt,  dessen  Abhänge  aus  den  reichsten  Schichten 
von  Eisenerz,  bituminöser  Kohle,  feuerfestem  Thon  und  Kalkstein, 
unmittelbar  über  einander  gelagert,  bestehen. 

Die  Bahnstrecke  von  Hollidaysbury  bis  Johnstown  wurde  im  Jahr 
1836  vollendet.  Dieselbe  enthielt  einen  schönen  gewölbten  Viaduct 
mit  einem  einzigen  Halbkreisbogen  von  80  Fuss  Weite,  bei  einer 
Höhe  der  Schienen  von  70  Fuss  über  dem  Wasserspiegel.  Die  Bau¬ 
kosten  dieses  Viaducts  betrugen  11000,#.  Der  Gipfel  des  Gebirgs- 
kammes  wurde  durch  5  geneigte  Ebenen  mit  dazwischenliegenden 
horizontalen  Strecken  erstiegen ,  und  ebenso  viel  geneigte  Ebenen 
führten  auf  der  Westseite  des  Gebirges  wieder  hinab.  Die  Steigung 
dieser  geneigten  Ebenen  war  1 : 102/3  bis  1 : 13.  Auf  dieser  Bahn¬ 
strecke  kam  auch  ein  Tunnel  von  900  Fuss  Länge  vor,  durch  Kalk¬ 
steinfels  gebrochen. 

Aber  bei  dem  Wachsthum  der  westlichen  Städte  und  der  Ent¬ 
wickelung  ihres  Handels  zeigte  sich  ein  vollkommenerer  Verkehrsweg, 
wie  die  Philadelphia  and  Columbia  Bahn  einen  solchen  darbot,  als 
erforderlich  ,  und  eine  solche  Verkehrsstrasse  sollte  die  Philadelphia 
Central  Bahn  bilden.  Im  Jahr  1848  wurde  demnach  mit  dem  Bau 
einer  neuen  Bahn  von  Lancaster  über  Harrisburg  nach  dem  Westen 
begonnen,  die  verlängerte  alte  Philadelphia  and  Columbia  Bahn  bei 
Middletown  an  diese  neue  Bahn  angeschlossen.  Da  ferner  die  ge¬ 
neigten  Ebenen  sehr  lästig  für  den  Betrieb  waren,  so  wurde  beschlos¬ 
sen,  eine  Locomotivbahn  mit  flacheren  Steigungen  über  den  Gebirgs¬ 
kamm  zu  führen  und  den  Scheitel  dieses  Gebirgskammes  mit  einem 
Tunnel  von  beträchtlicher  Länge  zu  durchbrechen.  Diese  neue 
Bahnstrecke  steigt  von  Altoona,  am  östlichen  Fuss  des  Gebirges,  auf 
121/4  Engl.  Meilen  Länge  mit  durchschnittlich  1 :  62  Steigung  auf¬ 
wärts  und  senkt  sich  auf  der  Westseite  des  Gebirges  mit  durchschnitt¬ 
lich  1 : 104  Gefälle  wieder  abwärts.  Dabei  liegt  diese  neue  Bahn 
in  unmittelbarer  Nähe  der  alten  Portage-Eisenbahn  und  kreuzt  die¬ 
selbe  5  Mal  mittelst  Brücken  und  1  Mal  im  Niveau.  Am  Ende  des 
Jahres  1851  war  die  neue  Pennsylvania  Central  Bahn  bis  Hollidays- 
burg  im  Betrieb  und  verschiedene  Bahnstrecken  zwischen  dort  und 
Pittsburg  waren  ebenfalls  vollendet.  Der  Bau  des  grossen  Tunnels 
war  von  beiden  Enden  her  und  gleichzeitig  dazwischen  an  4  Stellen 
mit  Hülfe  von  Schächten  begonnen  und  im  Jahr  1853  vollendet,  so 
dass  die  ganze  Bahn  am  15.  Februar  1854  dem  Betrieb  übergeben 
werden  konnte.  Der  Tunnel,  von  3570  Fuss  Länge,  24  Fuss  lichter 
Weite  und  22  Fuss  Höhe,  war  das  bedeutendste  Bauwerk  der  ganzen 
Bahn ;  er  liegt  etwa  200Fuss  tief  unter  dem  Scheitel  des  Gebirgskammes. 
Von  den  4  Schächten  hat  der  eine  13FussDurchmesser,  die  3  anderen 
sind  10  Fuss  weit.  Die  Tiefe  der  Schächte  ist  150  bis  196  Fuss.  Das 
Gebirge,  soweit  der  Tunnel  darin  liegt,  bestand  fast  überall  aus  hori¬ 
zontalen  Schichten  der  Kohlenformation ,  und  zwar  liegt  der  Tunnel 
grösstentheils  in  einer  Schicht  von  feuerfestem  Thon,  wodurch  eine 
starke  Ausmauerung  des  Tunnels  erforderlich  gemacht  wurde.  Der 
Wasserzudrang  war  beim  Tunnelbau  sehr  stark,  so  dass  bei  dem 
mittleren  Schacht  eine  Dampfmaschine  von  50  Pferdekraft  zum  Was¬ 
serpumpen  benutzt  werden  musste.  Die  gesammten  Baukosten  des 
Tunnels  betrugen  90  000#.  Vor  der  östlichen  Tunnelmündung  be¬ 
trägt  die  stärkste  Steigung  in  gerader  Linie  1 : 55,  in  starken  Curven 
Curven  1 :  65.  (Nach  dem  Engineering.) 

t. — Mount  Washington  Bahn.  Im  Staat  New  Hampshire  inNord- 
america  wird  jetzt  eine  eigenthüm  liehe  Eisenbahn  gebaut,  die  zum  Gipfel 
des  Berges  Mount  Washington  führen  soll.  Die  untere  Endstation  dieser 
Bahn  liegt2700  Fuss,  die  obere  6300Fuss  hoch  über  dem  Meeresspiegel, 
die  Bahn  ersteigt  also,  bei  einer  Länge  von  nur  etwa  21/i  Engl.  Mei¬ 
len,  eine  Höhe  von  nicht  weniger  als  3600  Fuss.  Die  durchschnitt¬ 
liche  Steigung  der  Bahn  ist  1:4,  dieselbe  nimmt  aber  an  einigen 
Stellen  bis  auf  1 : 3  zu.  An  diesen  steilen  Bahnstrecken  konnten  die 
Arbeiter  nur  mit  grosser  Mühe,  mit  Hülfe  von  eisernen  Spitzen  unter 
den  Schuhen,  sich  aufrechterhalten,  um  zu  arbeiten ,  und  der  Bau 
rückte  daselbst  täglich  im  Durchschnitt  nur  um  25  Fuss  Länge  vor¬ 
wärts.  Das  Bahngeleis  besteht  aus  3  Schienen ,  wovon  die  mittlere 
freilich  aus  Schmiedeeisen,  aber  mit  Zähnen  versehen  ist,  also  eine 
Zahnstange  bildet.  Das  Triebrad  der  Locomotive  ist  mit  entspre¬ 
chenden  Zähnen  versehen,  welche  in  jene  Zahnstange  eingreifen. 
Der  Zug  besteht  nur  aus  einer  Locomotive  nebst  Tender  und  einem 
Personenwagen.  Die  Locomotive  von  35  Pferdekraft  ist  so  construirt, 
dass  der  Kessel  aufgehängt  ist  und  balancirt,  also  immer  in  horizon¬ 
taler  Lage  bleibt.  Die  Locomotive,  welche  4  Tons  wiegt,  schiebt 
den  Zug  aufwärts.  Das  Triebrad  hat  18  Zoll  Durchmesser.  Der 
Tender  und  der  Personenwagen  sind  mit  ähnlichen  Zahnrädern  ver¬ 
sehen,  jedes  stark  genug,  um  den  ganzen  Zug  zu  halten.  Frictions- 
rollen,  welche  unter  dem  Kopf  der  Mittelschiene  laufen,  halten  den 
Zug  auf  die  Bahn  nieder.  Die  Locomotive  ist  mit  2  starken  Bremsen, 
einer  Dampfbremse  und  einer  Handbremse,  versehen,  und  beim  Auf¬ 
wärtsdrehen  greift  eine  Sperrklinke  in  das  Triebrad  ein,  um  ein  Rück¬ 
wärtsdrehen  desselben  zu  verhindern.  Beim  Abwärtsfahren  wird  der 


|  Dampf  abgeschlossen  und  die  Maschine  theilweise  durch  die  compri- 
mirte  Luft  in  den  Cylindern  gebremst.  Es  wurde  kürzlich  eine  er- 
|  folgreiche  Probefahrt  auf  dem  bereits  vollendeten  Theil  der  Bahn 
gemacht,  wobei  sich  die  Locomotive  als  zweckmässig  construirt 
1  zeigte.  Der  Weg  von  der  unteren  bis  zur  zweiten  Station,  5300  Fuss 
über  dem  Meeresspiegel,  wurde  in  1  Stunde  20  Min.  zurückgelegt,  mit 
Einrechnung  eines  zweimaligen  Aufenthalts  zum  Wassernehmen. 
Das  Abwärtsfahren  dauerte  nur  38  Minuten.  Der  Personenwagen 
fasst  50  Passagiere.  (Nach  dem  Engineering.) 

t.  —  North  Western  und  Charing  Cross  Junction  Bahn.  Das 
Englische  Handelsministerium  hat  sich  kürzlich  geweigert,  die  be¬ 
treffende  Gesellschaft  auf  deren  Nachsuchen  von  der  Verpflichtung 
zum  Bau  dieser  Bahn  zu  entbinden,  weil  (die  Bauconcession  bereits 
ertheilt  war  und  die  Ausführung  der  Bahn  als  im  öffentlichen  Inter¬ 
esse  liegend  anzusehen  ist.  Nach  dem  vorliegenden  Project  soll  die 
Bahn,  die  fast  auf  ihre  ganze  Länge  in  einem  Tunnel  liegen  wird, 
unterhalb  des  neuen  Themse-Quai’s  neben  der  jetzigen  Charing- 
Cross-Station  beginnen ,  dann  mit  1 : 100  Steigung  nach  St.  Martin s- 
lane,  gegenüber  Long-Acre,  hinaufsteigen,  dann  in  einer  Horizontalen 
bis  Oxford-street  liegen,  von  dort  mit  Steigungen  1:161  und  1:150 
unter  Tottenham  Court-road  und  Hampstead-road  entlang  bis  zu 
einem  Punct  gegenüber  Caraington-street  gehen  und  hier  zur  Linken 
abbiegen,  um  sich  mit  der  London  and  North  Western  Bahn,  in  etwa 
s/8  Engl.  Meile  Entfernung  von  der  Station  bei  Euston-square,  zu 
vereinigen.  Die  Gesammtlänge  der  projectirten  Bahn  beträgt  nur  2 
Engl.  Meilen. 

Obwohl  die  Bahn  einen  dichtbevölkerten  Stadttheil  durchschnei- 
den  soll,  hofft  man  sie  doch  verhältnissmässig  billig  ausführen  zu 
können,  da  die  Bahn  so  tief  unter  dem  Strassen-Niveau  liegen  wird, 
dass  sie  wenig  Veränderungen  der  Abzugscanäle,  Gas-  und  Wasser¬ 
leitungen  erforderlich  machen  wird.  Man  beabsichtigt  nämlich  die 
Bahn  fast  überall,  ohne  das  Stra6senpflaster  aufreissen  zu  müssen, 
durch  vollständigen  Tunnelbau  mit  Hülfe  einer  Menge  von  Schächten 
auszuführen.  Ausser  der  Station  bei  Charing-Cross  soll  die  Bahn 
noch  Stationen  bei  Oxford-street,  bei  Euston-road  (in  der  Nähe  der 
Metropolitan  Bahn),  ferner  bei  Morningtou  erescent  (beim  Anschluss 
an  die  London  and  North  Western  Bahn)  und  bei  Chalk  Farm  erhal¬ 
ten,  und  vor  der  Charing  Cross  Station  auf  der  dortigen  grossen  Ei¬ 
senbahnbrücke  in  directe  Verbindung  mit  der  South  Eastern  Bahn 
gestzt  werden,  um  den  durchgehenden  Verkehr  zwischen  der  London 
and  North  Western  Bahn  einerseits  und  den  Bahnen  südlich  der 
Themse  andererseits  zu  vermitteln. 

Nach  dem  vorliegenden  Project  ist  vorläufig  nur  auf  2  Bahngeleise 
gerechnet,  indessen  würde  es  sich  empfehlen,  die  Bahn  sofort  vier¬ 
geleisig  auzulegen,  da  die  Bahn  voraussichtlich  einen  sehr  bedeuten¬ 
den  Verkehr  bekommen  wird  und  vermuthlich  2  Geleise  für  den  Local- 
Verkehr  und  2  Geleise  für  den  durchgehenden  Verkehr  erforderlich 
sein  werden.  Man  rechnet  auf  mindestens  30  000  Passagiere  täglich 
zwischen  Camden-town  und  Charing-Cross.  Insbesondere  werden 
durch  diese  Bahn  die  nordwestlich  von  London  an  der  London  and 
North  Western  Bahn  belegenen  ländlichen  Districte  weit  besser  wie 
bisher  von  der  Geschäftsgegend  der  Stadt  aus  zugänglich  gemacht 
werden.  Es  wäre  sehr  zu  wünschen,  dass  auch  die  Great  Northern 
Bahn  auf  ähnliche  Weise  mit  dem  Mittelpunct  der  Stadt  in  directe 
Verbindung  gesetzt  würde.  (Nach  dem  Engineering.) 

Technisches. 

st.  Erfahrungsresultate  über  Schalengussräder.  Die  Erfahrun¬ 
gen,  die  die  k.  k.  priv.  Oesterr.  Staatsbahngesellschaft  mit  den 
Schalengussrädern  von  Ganz  gemacht  hat,  sprechen  sehr  zu  Gun¬ 
sten  dieser  Räder. 

Die  genannte  Gesellschaft  hatte  bis  zu  Ende  1867  im  Ganzen 
18  952  Stück  bezogen,  von  welchen  sich  gegenwärtig  noch  16  000  Stück 
im  Betriebe  befinden.  Von  allen  diesen  Rädern  sind  seit  den  letzten 
10  Jahren,  in  welchen  detaillirte  Aufschreibungen  über  das  Verhalten 
der  Schalengussräder  geführt  wurden,  14  Stück,  d.  i.  0,O74  %  der  Ge- 
sammtmeuge  im  Betriebe  gebrochen.  Keine  der  auf  der  Linie  der 
Staatsbahn  verwendeten  Tyres-Gattung,  selbst  nicht  die  Gussstahl- 
Tyres  der  renomirtesten  Firmen  haben  relativ  so  wenig  Brüche  auf¬ 
zuweisen.  Durch  die  gegenwärtig  eingeführte  verbesserte  Construc- 
tion  der  Schalengussräder  von  Ganz  &  Comp,  wird  aber  noch  eine 
bedeutende  Verminderung  von  Brüchen  in  Aussicht  gestellt. 

Die  durchschnittliche  Dauer  der  Schalengussräder  berechnet  sich 
zu  7V2  Jahren,  welche  Dauer  jedoch  als  Minimalwerth  anzusehen  ist, 
da  bei  den  meisten  spätem  Lieferungen  ein  geringerer  Procentsatz 
in  den  gleichen  Betriebsjahren  ausgeschieden  wurde. 

Der  Preis  der  Schalengussräder  beträgt  gegenwärtig  54*/a  fl.  pro 
Stück  franco  loco  Pest. 

Für  die  Güte  des  Materials  garantirt  die  Firma  Ganz  &  Comp, 
fünf  Jahre  in  der  Weise,  dass  jedes  Schalengussrad,  welches  inner¬ 
halb  dieser  Zeit,  vom  Tage  der  Uebernahme  an  gerechnet,  betriebs¬ 
unfähig  wird,  unentgeldlich  durch  ein  neues  ersetzt  wird.  Ferner 
wird  jedes  nach  Ablauf  der  Haftzeit  schadhaft  werdende  Rad  unter 
Rückstellung  desselben  bei  einer  Aufzahlung  von  25  fl.  gegen  ein 
neues  Schalengussrad  umgetauscht. 

Unter  Annahme  von  einer  Dauer  von  7y2  Jahren  für  ein  Schalen- 
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gussrad  als  Minimalwerth  und  7  Jahren  für  einen  Puddelstahltyre  als 
Maximalwerth,  wie  sieh  diess  in  der  Wirklichkeit  herausgestellt  hat, 
kommt  die  Erhaltung  eines  Räderpaares  mit  Schalengussrädern  jähr¬ 
lich  um  5  fl.  38  kr.  billiger  zu  stehen,  als  die  jährliche  Erhaltung  eines 
Steruräderpaares  mit  Puddelstahltyres.  Berücksichtigt  mau  da¬ 
gegen  den  Einfluss  der  Ersatzräder  ,  welche  ungefähr  25  %  der  gelie¬ 
ferten  Räder  betragen,  so  stellen  sich  die  Kosten  für  die  Erhaltung 
eines  Schalengussräderpaares  beiläufig  nur  halb  so  hoch,  als  die 
eines  Sternräderpaares  mit  Puddelstahltyres.  Die  Ersparnis  wird 
in  diesem  Falle  77z  fl.  pro  Räderpaar  und  Jahr  betragen.  Im  ersteren 
Falle  würde  sich  bei  den  8000  Räderpaaren ,  welche  auf  den  Linien 
der  Staatsbahn  vorhanden  sind,  eine  jährliche  Ersparnis  von  43000A., 
im  letzteren  Falle  von  60  000  fl.  ergeben.  Die  Beträge  aus  den  Er¬ 
sparnissen  für  Werkstätteeinrichtungund  der  wegen  geringerer  Rader- 
reparatur  durch  wesentlich  geförderte  Ausnutzung  der  Wagen  im 
Verkehr  ermöglichten  höheren  Einnahmen  belaufen  sich  jedenfalls 
aber  noch  höher,  als  die  Ersparnisse  an  Betriebsauslagen. 

Daraus  resultirt,  dass  die  Schalengussräder  von  Ganz  —  aber 
auch  nur  diese  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  —  eine  der  billigsten 
und  den  Anforderungen  des  Verkehrs  am  besten  entsprechenden  Rad- 
construetionen  für  Lastwagen  ohne  Bremse  in  Oesterreich  ist,  wo  der 
Bezug  von  Tyres  und  Sternrädern  oft  die  grössten  Verlegenheiten 
bereitet  und  man  häufig  mit  der  Deckung  eines  grossen  Theils  des 
Bedarfs  an  derartigen  Materialien  auf  das  Ausland  angewiesen  ist. 
Ohne  die  Ganz’schen  Schalengussräder  hätte  der  starke  Verkehr  der 
vorhergehenden  Jahre  auf  den  Linien  der  Staatsbahn  nur  mit  ander¬ 
weitigen  grossen  Anstrengungen  und  Opfern  bewältigt  werden  können. 

Bemerkt  muss  schliesslich  noch  werden ,  dass  Schalengussräder 
auf  den  Linien  der  Staatsbahn  für  Personenwagen  und  gebremste 
Lastwagen  nicht  verwendet  werden  und  sich  für  diese  Wagengattun¬ 
gen  überhaupt  nicht  empfehlen,  weil  die  Personenwagen  mit  zu  gros¬ 
ser  Geschwindigkeit  verkehren  und  durch  das  Bremsen  flache  Stel¬ 
len  entstehen,  welche  auf  eine  zu  rasche  Abnutzung  der  Räder  hin- 
wu-ken.  (Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch.- Vereins.) 

st.  Notizen  über  die  Bauzeit  verschiedener  Tunnels.  Der  durch 
seine  Arbeiten  im  Fache  des  Tunnelbaues  bekannt  gewordene  In¬ 
genieur  Franz  Rziha  veröffentlicht  in  den  Heften  IX  u.  X  der  Zeit¬ 
schrift  des  Oesterr.  Ingen.-  u.  Arch.-Verreins  eine  Tabelle  über  die 
Bauzeit  von  86  verchiedenen  Tunnels,  geordnet  nach  der  Länge  der 
letzteren.  Der  kürzeste  hat  eine  Länge  von  53,  der  längste  eine 
solche  von  12  000  Meter.  Diese  Tabelle  kann  bei  Dispositionen  über 
auszuführende  Tunnelbauten  zum  generellen  Anhalt  dienen. 

t.  —  Hurry’s  Hemmvorrichtung  für  Nebengeleise.  Das  Journal 
Engineering  vom  25.  September  d.  J.  enthält  Zeichnung  und  Beschrei¬ 
bung  einer  sinnreichen  Hemmvorrichtung  für  Wagen,  welche  nament¬ 
lich  für  Bahnhofs-Nebengeleise  bestimmt  ist  und  von  der  Firma 
Yardley  &  Co.  in  Manchester  geliefert  wird.  Diese  Construction, 
welche  nur  durch  Beschreibung  ohne  Zeichnung  kaum  verständlich 
zu  machen  ist,  besteht  im  Wesentlichen  aus  einem  gusseisernen  Klotz, 
der  um  die  Schiene  des  Bahngeleises  in  solcher  Weise  drehbar  ist, 
dass  derselbe,  wenn  er  als  Hemmvorrichtung  dient,  entweder  obenauf 
dem  Schienenkopf  oder,  wenn  das  Geleis  frei  sein  soll,  in  horizontaler 
Lage  seitwärts  neben  dem  Schienenkopf  (an  der  äusseren  Seite  des 
Geleises)  liegt.  Dieser  Klotz  wird  regiert  durch  einen  grossen  Schlüs¬ 
sel,  der  auf  verschiedene  Weise  in  eine  entsprechende  Büchse  hinein¬ 
geschoben  werden  und  dann  den  Klotz  in  richtiger  Lage,  entweder 
auf  der  Schiene  oder  neben  derselben,  festhalten  kann.  Wenn  der 
Klotz  auf  der  Schiene  liegt,  so  ist  der  scheibenförmige  Griff  des 
Schlüssels  rechtwinklig  zur  Achse.’  des  Geleises  gerichtet,  also  schon 
aus  grösserer  Entfernung  zu  erkennen.  Diese  Hemmvorrichtung  kann 
an  jedem  beliebigen  Punct,  also  auch  am  äussersten  Ende  eines  Ge¬ 
leises  ohne  Weiteres  angebracht  und  nöthigenfalls ,  wenn  ein  Wagen 
dagegen  geschoben  ist,  bei  Seite  gedreht  werden,  ohne  deshalb  den 
Wagen  zurückschieben  zu  müssen,  wie  solches  bei  allen  anderen 
Hemmvorrichtungen  erforderlich  ist,  bevor  man  dieselben  lösen  und 
beseitigen  kanu. 

t.  —  Die  grösste  Americanisehe  Locomotive.  Nach  der  Chicago 
Railway  Review  soll  die  Maschine  „Pennsylvania“,  welche  zum 
Hinaufschieben  der  Züge  auf  den  starken  Steigungen  der  Reading- 
Bahn  zwischen  den  Falls  und  Port  Richmond  benutzt  wird,  die  grösste 
Locomotive  in  den  Vereinigten  Staaten  sein.  Sie  hat  12  Treibräder 
und  wiegt  über  44  Tons.  Die  Räder  haben  3  Fuss  11  Zoll  Durch¬ 
messer,  die  Dampfcy linder  20  Zoll  Durchmesser  bei  26  Zoll  Hub. 
Diese  Maschine  ist  indessen  nicht  im  Stande,  bei  einem  gegebenen 
Dampfdruck  eine  ebenso  grosse  Zugkraft  auszuüben  wie  die  von 
Petiet  construirteu  Güterzugs-Mascbinen  mit  4  Cylinderu,  welche 
auf  der  Französischen  Nordbahn  im  Gebrauch  sind.  Dieselben  wie¬ 
gen  59  Tons,  haben  gekuppelte  Räder  von  3  Fuss  6  Zoll  Durchmesser 
und  4  Cylinder  von  177s  Zoll  Durchmesser  und  ebenso  viel  Hub.  Für 
jedes  Pfund  Dampfdruck  üben  diese  Maschinen  (abgesehen  von  den 
Verlusten  durch  Reibuug)  eine  Zugkraft  von  247, 8  Pfund  aus,  während 
bei  der  Maschine  „Pennsylvania“  unter  gleichen  Voraussetzungen  nur 
221, s  Pfund  Zugkraft  auf  jedes  Pfund  Dampfdruck  kommen.  Was 
das  Gewicht  der  letzteren  Maschine  anbetrifft,  so  wird  dieselbe  in 
Europa  von  vielen  Güterzugs-Locomotiven,  u.  A.  von  den  achtfach 
gekuppelten  Tendermaschinen  auf  der  Vale  of  Neath  Bahn  und  der 


Great-Northern  Bahn,  welche  56  Tons  wiegen,  und  von  den  nach  Sy¬ 
stem  Vaessen  construirteu  Tendermaschinen  auf  Spanischen  und 
Holländischen  Bahnen,  die  48  Tons  wiegen,  bei  Weitem  übertroffen. 

(Nach  dem  Engineering.) 

t.  —  Optische  Controlvorriehtungen  (Repeaters)  für  Distanzsig¬ 
nale.  Um  den  richtigen  Stand  der  Distanzsignale  zu  controiiren, 
welche  vor  dem  Eingang  der  Stationen,  der  Einmündung  von  Zweig¬ 
bahnen,  vor  Drehbrücken ,  Tunuelmünduugen  etc.  aufgestellt  sind, 
dienen  verschiedene  Vorrichtungen,  worunter  die  bekannteste  und 
am  weitesten  verbreitete  eine  electrische  Läutevorrichtuug  ist,  die  auf 
dem  betreffenden  Bahnhof  oder  Wärterposten  unaufhörlich  läutet,  so 
lange  eben  durch  das  Distanzsignal  die  Bahn  abgesperrt  ist.  Zweck¬ 
mässiger  erscheint  eine  von  W.  H.  Preece  erfundene  optische  Control¬ 
vorrichtung  (Repeater),  welche  aus  einem,  in  electrischer  Verbindung 
mit  dem  Distanzsignal  stehenden,  sehr  kleinen  Flügeltelegraphen 
(Semaphor)  besteht,  der  von  genau  derselben  Form  wie  das  Distauz- 
signal  ist  und  das  daran  gegebene  Signal  vollständig  nachahmt.  Auf 
mehreren  grossen  Englischen  Bahnen,  wie  auf  der  London  and  South 
Western,  der  Lancashire  and  Yorkshire,  der  Midland  Bahn  etc.  haben 
diese  electrisch- optischen  Controlvorrichtungen  für  Distanzsignale 
in  den  letzten  Jahren  bereits  eine  ausgedehnte  Anwendung  gefunden. 

Eine,  von  Preece  und  Warwick  gemeinschaftlich  erfundene,  Ver¬ 
vollkommnung  dieser  optischen  Controlvorrichtung  besteht  darin,  dass 
auch  controlirt  wird,  ob  das  Licht  in  der  Laterne  des  Distanzsignals 
(bei  Nacht)  nicht  erloschen  ist.  In  der  Laterne  ist  nämlich  über  der 
Flamme  ein  Stück  Metall  in  Verbindung  mit  einer  Hebelvorrichtung 
angebracht,  welches  bei  seiner  Ausdehnung  durch  die  Hitze  der 
Flamme  einen  electrischen  Strom  unterbricht,  wodurch  am  Signal¬ 
wärterposten  ein  entsprechendes  optisches  Signal  (Licht)  gegeben 
wird.  Wenn  dagegen  die  Laterne  erloschen  ist,  so  zieht  sich  jenes 
Stück  Metall  wieder  zusammen,  die  Hebelvorrichtung  nimmt  dann 
eine  etwas  veränderte  Lage  an,  wobei  der  electrische  Stimm  in  der 
zum  Signalwärterposten  führenden  Drahtleitung  nicht  unterbrochen 
wird.  Durch  diesen  electrischen  Strom  wird  dann  am  Signaiwärter- 
posten  das  Signal  „Licht  aus“  gegeben  und  gleichzeitig  ein  Läute¬ 
werk  in  Gang  gesetzt,  welches  so  lange  ununterbrochen  läutet,  bis  die 
Laterne  des  Distanzsignals  wieder  angezündet  ist.  Dieser  sinnreiche 
Licht-Indicator  muss  natürlich  mit  der  oben  beschriebenen  optischen 
Controlvorrichtung  (Repeater)  verbunden  sein,  sonst  würde  er  so  gut 
wie  nutzlos  sein;  denn  man  muss  nicht  nur  sehen  können,  ob  das  Licht 
noch  brennt,  sondern  auch  ob  die  Laterne  dem  ankommenden  Zuge 
weisses,  grünes  oder  rothes  Licht  zeigt. 

(Nach  dem  Engineering.) 

Juristisches. 

*  Straffall,  betreffend  fahrlässige  Eisenbahn-Beschädigung  mit 
erfolgter  Körperverletzung.  Am  20.  Januar  d.  J.  übergab  Valentin 
Schmitt  von  Mannheim  eine  Kiste  im  Gewichte  von  26  Prd.,  declarir- 
ter  Inhalt:  Glaswaaren,  Absender  F.  Müller,  Adressat:  Gebrüder 
Feisenberger  in  Frankfurt,  als  Eilgut  auf  Bahnhof  Mannheim.  Diese 
Kiste  ging  mittelst  eines  Güterzugs  mit  Personenbeförderung  am 
gleichen  Tage  von  Mannheim  ab.  Als  nun  in  Heppenheim  aus  dem 
Ueberladewagen  der  Station  Heppenheim  in  den  Eilgutwagen  des  von 
Heidelberg  gekommenen  Zuges  übergeladen  werden  sollte ,  und  zwar 
in  dem  Augenblick,  als  ein  Güterarbeiter  (Philipp  Mean)  die  Kiste 
aus  der  Seitenöffnung  des  Ueberladewagens  dem  in  dem  geöffneten 
Eilgutwagen  (Wagen  der  Hessischen  Ludwigsbahn)  stehenden  Fahr¬ 
spanner  (Philipp  Kuhn)  hinreichte  und  dieser  dieselbe  au  sich  nehmen 
wollte,  explodirte  der  Inhalt  dieser  Kiste  und  wurden  durch  die  Ex¬ 
plosion  bedeutende  Zerstörungen  augerichtet.  Au  dem  Ueberlade¬ 
wagen  der  Station  Heppenheim  wurde  die  Decke  in  die  Höhe  gehoben, 
die  eine  Seitenwand  ausgebogen,  eine  Stirnwand  zur  Seite  gedrückt 
und  die  der  geöffneten  Wagenthüre  gegenüberstehende  Ihüre  aus¬ 
gehoben  und  auf  den  Boden  zwischen  die  Geleise  geschleudert ;  an 
dem  Wagen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  war  die  Decke  in  die 
Höhe  gehoben,  der  Fussboden  auf  eine  Länge  von  272*  UU<I  eine 
Breite  von  1'  zertrümmert,  in  beiden  Wagen  lagen  Reste  der  explo- 
dirten  Kiste  und  fanden  sich  am  Holz  der  Wände  viele  Splitterungen. 

Ueberdies  waren  mehrere  Stücke  der  Ladung  beschädigt  und  drei 
Bedienstete  der  Eisenbahn  erheblich  verletzt.  Güterarbeiter  Mean 
hatte  Verletzungen  am  Gesicht  und  Fuss,  war  in  ärztlicher  Behand¬ 
lung  und  sechs  Tage  arbeitsunfähig,  Güterbegleiter  Johann  Schön¬ 
bett,  der  gerade  in  den  Wagen  steigen  wollte,  als  die  Explosion  er¬ 
folgte,  wurde  im  Gesicht  derart  verletzt,  dass  er  23  Tage  im  Spital  zu 
Heppenheim  verpflegt  werden  und  dann  nach  seiner  Angabe  noch 
3  Monate  zu  Haus  bleiben  musste,  Fahrspanner  Philipp  lvuhn,  ins¬ 
besondere  am  Daumen  der  linken  Hand  beschädigt,  war  4  Wochen  zu 
Bett  und  im  Ganzen  6  Wochen  absolut  arbeitsunfähig.  Die  zahlreich 
am  Orte  der  Explosion  aufgefundenen  Deckel  von  Pappschächtelcheu 
mit  der  Aufschrift:  ,,100  Amorces  pour  toucts“  geben  an  die  Hand, 
dass  die  explodirte  Kiste  Amorces  d.  h.  Zündplättchen  für  Kinder- 
pistoleu  enthalten  haben  müsse,  und  wurde  erwiesen,  dass  die  Kiste 
10  Gross  mit  je  100  Amorces  gefüllte  Scbächtelchen  also  1440  Scliäch- 
telchen  oder  144  000  Stück  Amorces  enthalten  hatte.  Nach  einem  Gut¬ 
achten,  welches  Professor  Dr.  Delfls  erstattete,  und  welchem  sich  der 
Sachverständige  Professor  Schröder  in  allen  wesentlichen  Puncten 


623 


namentlich  bezüglich  der  Quantität  der  Ziindmasse  anschloss,  stellen 
diese  144  000  Amorces,  eine  Mischung  von  Phosphor  und  chlorsaurem 
Kali,  einem  Zündstoff  im  Gewichte  von  2'/a  Pfd.  dar,  welcher  in  seinen 
Wirkungen  weit  über  ein  gleiches  Quantum  von  Sprengpulver  hinaus- 
ragt  und  eine  äusserst  gefährliche  Mischung  um  deswillen  ist,  weil 
zur  Explosion  kein  Stoss  oder  eine  andere  mechanische  Einwirkung 
nöthig  ist,  sondern  eine  Entzündung  auch  durch  Einwirkuug  von 
Säuren,  sogar  in  der  Luft  eintreten  kann.  Die  Sachverständigen  er¬ 
klärten  übereinstimmend,  dass  die  Verladung  einer  solchen  Masse  zur 
Eisenbahn  eine  gemeine  Gefahr  darstelle,  dass  im  vorliegenden  Falle 
die  Explosion  unter  verhältnissmässig  günstigen  Umständen,  nämlich 
bei  offenen  Wagenthüren,  also  halb  in  freier  Luft  und  bei  stehendem 
Zuge  eingetreten  sei,  und  dass,  da  sie  trotzdem  so  grossen  Schaden 
angerichtet  habe,  mit  Sicherheit  angenommen  werden  könne,  dass 
wenn  die  Explosion  im  geschlossenen  und  gefüllten  Wagen,  also  un¬ 
ter  grösserem  Druck,  und  während  der  Fahrt  erfolgt  wäre,  ein  unab- 
sehbahres  Unglück  hätte  eintreten  müssen,  da  in  diesem  Falle  eine 
complete  Zertrümmerung  des  Wagens  erfolgt  und  dadurch  das  Leben 
des  Zugpersonals  und  der  Passagiere  in  dringende  Gefahr  versetzt 
worden  wäre,  in  welcher  Richtung  sie  sich  auf  den  Vorfall  beriefen, 
der  am  29.  October  v.  Js.  auf  dem  Potsdamer  Bahnhof  zu  Berlin  sich 
ereignete,  bei  ■welchem  die  Explosion  eines  Packets  Amorces  im  Ge¬ 
wicht  von  15  Pfd.  so  furchtbare  Verheerungen  anrichtete,  wie  sich  dies 
näher  aus  den  vom  Königl.  Stadtgerichte  und  vom  Königl.  Kammer¬ 
gericht  zu  Berlin  in  Anklagesaehen  gegen  Wander  &  Knappe  erlas¬ 
senen  Urtheilen  ergiebt.  Nach  diesem  Gutachten  hielt  das  Grossh. 
Badische  Kreis- und  Strafgericht  zu  Mannheim,  bei  welchem  gegen 
Valentin  SchmittAnklage  wegen fahrlässigerEisenbahn-Beschädigung 
und  Körperverletzung  erhoben  worden  war,  für  erwiesen,  dass  die 
Aufgabe  einer  solchen  Sendung  zur  Eisenbahn  nur  mit  Gefährdung 
von  Leben  und  Gesundheit  Anderer  erfolgen  konnte.  Seitens  der 
Grossh.  Staatsanwaltschaft  wurde  nicht  behauptet,  dass  die  Absender 
von  dem  Vorsatz  einer  Eisenbahn  -  Beschädigung  oder  einer  Gefähr¬ 
dung  Anderer  an  Leben  oder  Gesundheit  geleitet  wurden,  so  dass 
zum  Voraus  der  Thatbestand  einer  vorsätzlichen  Eisenbahn-Beschä¬ 
digung  im  Sinne  des  St.-G.-B.  §  566  ausgeschlossen  war.  Dagegen 
nahm  der  Gerichtshof  mit  der  Anklagebehörde  an,  dass  wegen  der 
vorhandenen  Gemeingefährlichkeit  die  Aufgeber  den  eingetretenen 
Erfolg  der  mit  Körperverletzung  dreier  Bediensteten  verbundenen 
Eisenbahnbeschädigung  bei  Anwendung  gewöhnlicher  Aufmerksam¬ 
keit  oder  Beflissenheit  nach  allgemeiner  Erfahrung  und  ihrer  beson- 
dern  Kenntniss  vorhersehen  konnten,  wofür  insbesondere  noch  der 
Umstand  sprach,  dass  dieselbe  Kiste  vor  dem20.  Januar  mit  einem  an¬ 
dern  Frachtbriefe,  der  wahrscheinlich  „Valentin  Schmitt“  gezeichnet 
war,  von  der  Güterexpedition  beanstandet  und  deren  Oeffnung  ver¬ 
langt,  dieselbe  aber  unter  einem  Vorwände  zurückgezogen  und  dann 
am  20.  Januar  mit  falscher  Declaration  und  fingirtem  Absender- 
Namen  aufgegeben  wurde,  welche  Manipulation  nur  dem  Bewusstsein 
der  Gemeingefährlichkeit  der  Versendung  entsprungen  sein  konnte. 

Hiernach  lag  eine  nach  St.-G.-B.  §§  101,  569  zu  bestrafende  fahr¬ 
lässige  Eisenbahnbeschädigung,  mit  dem  Erfolge  eingetretener  Kör¬ 
perverletzung  vor. 

Wie  hier  nicht  weiter  auszuführen  ist,  war  der  Beweis  erbracht 
worden,  dass  Schmitt  es  war,  der  die  Kiste  mit  Amorces  zur  Bahn 
schickte  und  dadurch  die  Handlung  beging,  welche  ihm  zur  Fahr¬ 
lässigkeit  angerechnet  wurde.  (St.-G.-B.  §§  101,  569,  droht  im  Falle 
eingetretener  Körperverletzung  Gefangniss  nicht  unter  4  Wochen). 
Straferhöhend  war  zu  berücksichtigen,  dass  die  Versendung  unter 
falscher  Declaration  und  falscher  Namensangabe  des  Absenders  er¬ 
folgte,  nachdem  Tags  zuvor  die  Versendung  unter  dem  wirklichen 
Namen  misslungen  und  Schmitt  dadurch  auf  die  Gemeingefährlich 
keit  solcher  Sendungen  noch  besonders  aufmerksam  gemacht  wor¬ 
den  war.  In  Erwägung  dieser  Umstände  erklärte  der  Gerichtshof 
durch  Urtheil  vom  22.  Sept.  1868  den  Valentin  Schmitt  der  fahrlässigen, 
mit  eingetretener  Körperverletzungen  verbundenen  Eisenbahnbe¬ 
schädigung  für  schuldig  und  verurtheilte  denselben  deshalb  zu 
einer  Kreisgefängnissstrafe  von  vier  Monaten  und  zur  Tragung  der 
Kosten  des  Strafverfahrens;  überdies  wurde  derselbe  für  schuldig  er¬ 
klärt,  innerhalb  8  Tagen  bei  Vermeidung  der  Hilfsvollstreckung  eine 
Entschädigung  von  149  fl.  30  kr.  an  die  Main-Neckar- Eisenbahnver¬ 
waltung  und  eine  solche  von  82  fl.  36  kr.  an  die  Grossh.  Badische 
Eisenbahnverwaltung  zu  zahlen. 


Schifffahrt. 


Norddeutscher  Lloyd. 


Betriebseinnahmen 


Newyorker  Fahrt 
Baltimore  Fahrt  . 
Englische  Fahrt  . 
Flussschifffahrt 
Assecuranz  .  .  . 

bis  ultimo  August 
Total 


in  1868  im  September: 
251  027  Thlr.  39  Gr. 


in  1867  im  September: 
332  066  Thlr.  34  Gr. 
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_ 

_ 
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16 

27 
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18 
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’7 
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77 

7 

174 

'7 

44 

349  442 ' 

Thlr.  41 

Gr. 

408 

583  Thlr.  38 

2  586  536 

7» 

70 

77 

2364 

874 

77 

56 

2  935  979  ’J 

L’hii 

\  39  Gr. 

2  773 

458  Thlr.  22 

Marktbericht. 


L.  Hadra’s  Marktbericht  über  Bergwerks -Producte  und 
Metalle.  Berlin,  den  2.  December  1868.  Auch  das  letztwöchentliche 
Metallgeschäft  war  der  Saison  nur  angemessen  und  brachte  wenig 
Aenderung.  Kupfer.  Günstigere  Berichte,  da  mehrere  Posten  placirt 
wurden.  Englische  Marktpotirungen  für  Tougli  75  Pfd.  Sterl.,  Walerow  80 
Pfd.  Sterl.  per  Ton;  Americanisches  und  inländisches  25V2 — 2772  Thlr.  per 
Ctr.,  Russisches  momentan  wenig  vorhanden.  —  Zinn  wenig  offerirt  und 
preishaltend.  Banca-Zinn  in  Holland  5972  fl-  Loco-Preise  für  Banca  345/6— 

3572  Thlr.  Engl.  Lamm-Zinn  3472 — 35  Thlr.  Im  Detail  1 — 2  Thlr.  höher.  _ 

Blei.  Behauptet.  Sächsisches  und  Harzer  672  Thlr.  Tarnowitzer  63/4  Thlr 
Spanisches  7—  772  Thlr.  Im  Detail  1—2  Thlr.  per  Ctr.  mehr.  —  Zink. 
Gute  Stimmung.  W. H. Marke  ab  Breslau  65/, 2  Thlr.,  geringere  Marken  676 
Thlr.,  loco  Waare  im  Detail  P/g— 2  Thlr.  mehr.  —  R,  o  h  e  is  en  ruhig  aber 
fest.  Warrants  53  sh.  6  d.  bis  53  sh.  9  d.  Verschiffungseisen  Gartsherrie  58 
sh.  6  d.  bis  59  sh.  Coltness  I.  59  sh.,  Langloan  I.  54  sh.  6  d.  Andere  Schot¬ 
tische  Marken  55  sh.  Hiesige  Notirungen:  Gute  Glasgower  Marken  vom 
Lager  45  Sgr.,  der  vorgerückten  Jahreszeit  halber  aufLieferung  437,  —  447., 
Sgr.  Englisches  38  —  40  Sgr. ,  vom  Lager  4P/a  Sgr.  Oberschlesisches  be¬ 
gehrt.  Coaks-Roheisen  je  nach  Qualität  Joco  Hütte  42 — 42  72  Sgr.  Holzkoh- 
len  -  Roheisen  45  7S  —  467,  Sgr.  ebenfalls  ab  Hütte.  —  Stabeisen  hält 
sieh  gut  im  Preise.  Gewalztes  3Y„— 3Ya  Thlr.,  geschmiedetes  33/*  —  4  Thlr. 
per  Ctr.  ab  Werk.  —  Eisenbahnschienen.  Zum  Verwalzen  ab  hier 
53 — 54  Sgr  ,  zu  Bauzwecken  geschlagen  2Y2 — 3  Thlr.  per  Ctr. —  Kohlen 

und  Co  aks  mehr  gefragt.  Stückkohlen  19—2172  Thlr.,  Nusskohlen  19 _ 

20  Thlr.,  geringere  Sorten  1772  Thlr.  Coaks.  Vom  Lager  18—19  Thlr.,  auf 
Lieferung  167a — 1772  Thlr.  per  Last. 


Eisenbahn  -  Kalender. 

Einzahlungen. 

Thüringische  Eisenbahn.  Die  2.  Eiuzzlilung  auf  die  Stamm- 
Actien  Litt.  B  ist  mit  20°/o?  abzüglich  der  Zinsen  für  die  erste  Einzah¬ 
lung,  mit  18  Thlr.  8  Sgr.  pro  Actie  bis  zum  31.  Januar  1869  bei  den 
in  der  off.  Bekm  S.  724  genannten  Cassen  zu  leisten. 

Submissionen  und  Ergebnisse  derselben.  „ 

a)  Ergebnisse. 

Bei  der  am  25  v.  M.  fn  Lemberg  stattgehabten  zweiten  Offert-Verhand¬ 
lung  des  Baues  der  von  der  Galizischen  Carl-Ludwigbahn  zu  vergebenden 
Strecke  Zloczow-Podwolocsysea  bis  an  die  Russische  Grenze  wurde  zufolge 
derEintheilung  in  kleinereLoose  von  mehreren  Unternehmern  ein  um  430  000 
fl.  billigeres  Angebot  als  das  aus  der  ersten  Verhandlung  gemacht. 

Für  die  Theissbahn  werden  von  der  Maffei’schen  Fabrik  in  Hirschau  bei 
München  6  Locomotiven  geliefert.  Die  Lieferung  geschieht  pro  Woche  eine. 

b)  Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

5.  Dec.  zu  Berlin  Berlin-Potsdamer  E.  Materialien  pro  1869  _ 

7.  ,,  zu  Mainz  Hess.  Ludwigsbahn  Versteigerung  von  Materialien  — 

9.  ,,  zu  Wiesbaden  Coaks  und  Steinkohlen  — 

10.  „  zu  Münster  Venlo-Hamburg.  E.  Bruchsteine  und  2  Mill.  Ziegeln 

Hochbauten  Recklinghausen-Münster  — 
10.  ,,  zu  Stuttgart  Württemb.  Stsb.  Brücken-Oberbau  725 

14.  „  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Verkauf vonLoeomotiven etc.  727 

14.  „  zu  Berlin  Niederschles. -Mark.  E.  Locomotiven  etc.  726 

15.  ,,  zu  Hannover  Hannoversche  E.  Uniformen  _ 

15.  „  zu  Saarbrücken  Saarbrücker  E.  Oberbaumaterialien  726 

18.  ,,  zu  Köln  Köln-Mindener  E.  Eiserne  Ueberbrückungen  728 

21.  ,,  zu  Berlin  Niederschles. -Mark.  E.  Kies  726 


OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Einladung 

zur  ausserordentlichen  Generalversammlung  der  Actionäre  der  a. 
pr.  Buschtehrader  Eisenbahn,  welche  am  19.  December  1868  um 
10  Uhr  Vormittags  im  Gasthofe  zum  „blauen  Stern“  iu  Prag 
abgehalten  wird. 

Gegenstand  der  Verhandlung  ist: 


Berathung  und  Beschlussfassung  über  die  Aenderung  der 
Gesellschaftsstatuten  in  Folge  Beschlusses  iu  der  Generalversamm¬ 
lung  vom  7.  Juli  1868. 

Jeder  stimmberechtigte  Actionär,  welcher  dieser  Generalver¬ 
sammlung  beiwohnen  will,  hat  sich  innerhalb  acht  Tagen  vor  dem 
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zur  Abhaltung  der  Generalversammlung  bestimmten  Tage  über 
seinen  Actienbesitz  glaubwürdig  im  Directionsbüreau  Prag  No. 
995/1  auszuweisen,  wogegen  ihm  eine  Legitimationskarte  einge¬ 
händigt  wird. 

Prag,  am  17.  November  1868. 

Die  Direction. 


Thüringische  Eisenbahn. 

2.  Einzahlung  auf  die  Stammactien  Litt.  B. 

Die  Inhaber  der  über  40 °/0  Einzahlung  lautenden  Quittungs¬ 
bogen  zu  unseren  Stammactien  Litt.  B  für  den  Bau  der  Gotha- 
Leill efelder  Bahn  werden  hiermit  aufgefordert,  die  2.  Ein¬ 
zahlung  von  20 °/0  mit . Thlr.  20.  —  „  —  „ 

abzüglich  der  4 °/0  Zinsenvergütung  pro 
1.  Januar  1868  bis  31.  Januar  1869  auf 

40  Thlr.  —  erste  Einzahlung  ...  —  „  1.  22  Sgr.  —  „ 

also  mit  netto  Thlr.  18.  8  Sgr.  —  „ 

pro  Actie  bis  zum 


31.  Januar  1869 


bei  einer  der  nachgenannten  Stellen  zu  leisten. 

Wer  diesen  Einzahlungstermin  versäumt,  verfällt  den  im 
§  16  des  Statuts  unserer  Gesellschaft  vorgeschriebenen  Strafen. 

Die  Einzahlung  wird  geleistet: 

a)  in  Erfurt  bei  unserer  Hauptcasse, 

b)  in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft, 

c)  in  Leipzig  bei  der  Leipziger  Bank, 

d)  in  Cöln  bei  den  Herren  Sal.  Oppenheim  jr.  &  Cie., 

e)  in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild 

&  Söhne, 

überall  in  den  üblichen  Geschäftsstunden  von  Vormittags  9  bis 
12  Uhr. 

Bei  der  Einzahlung  sind  die  Quittungsbogen  behufs  Abquit- 
tirung,  nebst  einem  in  duplo  ausgefertigten  Nummern-Verzeich- 
nisse,  zu  welchem  Formulare  bei  obgenannten  Stellen  verabreicht 
werden,  orign.  vorzulegen.  Dieselben  können  nach  einigen  Tagen 
mit  Quittung  versehen  wieder  in  Empfang  genommen  werden. 

«  Jede  der  namhaft  gemachten  5  Einzahlungsstellen  ist  er¬ 
mächtigt,  über  diese  2.  Einzahlung  rechtsverbindlich  auf  den  Quit¬ 
tungsbogen  zu  quittiren. 

Die  Zu-  und  Rücksendungen  per  Post  erfolgen  auf  Kosten 
und  Gefahr  der  Inhaber. 

Erfurt,  den  19.  November  1869. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ermächtigt  von  der  am  31.  Mai  h.  J.  abgehaltenen  General¬ 
versammlung  stimmberechtigter  p.  t.  Herren  Actionäre  hiesiger 
Eisenbahngesellschaft,  für  die  Beschaffung  der  Geldmittel  zum 
Ausbau  der  Bahn  von  Dux  bis  Komotau  fürzusorgen,  hat  der  ge¬ 
fertigte  Verwaltungsrath  nebst  einer  gegen  Prioritäts-Obligationen 
Lit.  C  aufzunehmenden  Anleihe  die  Ausgabe  von 

4200  Stück  Actien  beschlossen. 

Hiernach  entfallen  für  die  nach  §  8  der  Gesellschafts-Statu¬ 
ten  den  p.  t.  Herren  Besitzern  der  bereits  emittirten  Actien  oder 
der  an  ihre  Stelle  getretenen  Genussscheine  vorbehaltene  Ueber- 
nahme  dieser  4200  Stück  neuen  Actien  zum  Pari-Course  auf  je 
3  Stück  alte  Actien,  beziehungsweise  Genusssaheine 
1  Stück  neue  Actie ,  und  werden  vorerwähnte  p.  t.  Herren 
Besitzer,  in  deren  Convenienz  es  liegen  möchte,  von  dem  Ueber- 
nahms -Rechte  zum  Pari-Course  Gebrauch  zu  machen,  ersucht, 
ihre  Actien  oder  Genussscheine  bei  sonstigem  Verluste  des  Be¬ 
zugsrechtes  spätestens  bis 

15.  Januar  1869 

bei  einer  der  nachbezeichneten  Cassen,  und  zwar: 


bei  der  Anglo-Oesterreiehisehen  Bank  in  Wien,  oder 
„  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag,  oder 
„  Herrn  Michael  Kaskel  in  Dresden,  oder 
,,  Herrn  S.  Bleichröder  in  Berlin,  oder 
„  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit- Anstalt  in  Leipzig 
oder  endlich 

,,  der  Direction  in  Teplitz 

mit  einem  doppelten,  nach  der  Nummernfolge  geordneten,  mit 
|  der  Namensunterscbrift  versehenen  Verzeichniss  zur  Abstempe¬ 
lung  einzureichen  und  eine  erste  ä  Conto-Zahlung  von 

24  fl.  —  kr.  Oest.  Whg. 

auf  jede  eingereichte  Actie,  beziehungsweise  auf  jeden  Genuss¬ 
schein  gegen  Empfangnahme  eines  auf  den  gleichen  Betrag  lau¬ 
tenden  Drittel-Interimsscheines  von  einer  neuen  Actie  zu  leisten. 

Die  weiteren  Einzahlungsfristen  und  sonstigen  Bestimmun¬ 
gen  werden  später  bekannt  gemacht  werden  ;  es  wird  aber  frei 
gestellt,  jetzt  schon  Volleinzahlungen  zu  leisten. 

Die  geleisteten  Einzahlungen  werden  mit  5 °/0  vom  Tage  des 
Erlages  am  Schlüsse  jedes  Jahres  so  lange  verzinst,  bis  der  Aus¬ 
bau  der  Strecke  Dux -Komotau  beendet  sein  wird,  und  die  neuen 
Actien,  für  deren  Hinausgabe  der  Zeitpunct  seiner  Zeit  bekannt 
gegeben  werden  wird,  an  dem  Jahres-Erträgniss  gleich  den  alten 
Actien  Theil  nehmen  wird. 

Teplitz,  22.  November  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

Vom  1.  December  a.  c.  ab  finden  folgende  Abänderungen 
des  bestehenden  Fahrplans  statt: 

1)  Die  Haupt -Personenzüge,  welche  bisher  von  Berlin  resp. 
von  Hamburg  um  7  Uhr  30  Min.  Morgens  abgingen,  wer¬ 
den  künftig  erst  um  7  Uhr  45  Min.  von  den  Endstationen 
abgehen,  in  ihrem  Gange  beschleunigt  und  in  Berlin  um 
3  Uhr  40  Min.,  in  Hamburg  um  3  Uhr  15  Min.  ankommen. 

2)  Der  gemischte  Zug,  welcher  bisher  von  Berlin  um  10  Uhr 
30  Min.  Vormittags  abging,  wird  künftig  erst  um  10  Uhr 
40  Min.  von  dort  abgehen. 

3)  Der  Abgang  des  Courierzuges  von  Hamburg,  welcher  bisher 
um  10  Uhr  30  Min.  Abends  stattfand,  wird  künftig  auf  11 
Uhr  Abends  verlegt. 

4)  Der  Schnellzug  von  Hamburg  über  Lauenburg  nach  Hohn¬ 
storf,  welcher  bisher  um  6  Uhr  Morgens  von  Hamburg  ab¬ 
ging,  wird  künftig  erst  um  6  Uhr  10  Min.  Morgens  von 
Hamburg  abgefertigt. 

5)  Der  von  Hohnstorf  über  Lauenburg  nach  Hamburg  gehende 
Schnellzug,  welcher  bisher  um  8  Uhr  35  Min.  von  Lauen¬ 
burg  abging,  wird  künftig  schon  um  8  Uhr  30  Min.  von 
dort  abgehen. 

6)  Die  Localzüge  zwischen  Lauenburg  und  Büchen,  welche 
bisher  um  8  Uhr  10  Min.  Morgens  von  Lauenburg  resp.  um 
9  Uhr  Morgens  von  Büchen  abgingen,  werden  künftig  um 
8  Uhr  von  Lauenburg  resp.  um  9  Uhr  10  Min.  von  Büchen 
abgelassen. 

Hinsichtlich  aller  übrigen,  durch  vorstehende  Abänderungen 
und  durch  die  Beschleunigung  der  Züge  eingetretenen  Verände¬ 
rungen  der  Abfahrtszeiten  von  den  einzelnen  Stationen  wird  auf 
den  bei  unseren  Billetexpeditionen  ausgehängten  Fahrplan  hin¬ 
gewiesen. 

Berlin  und  Hamburg,  den  21.  November  1868. 

Die  Direction. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahnen. 

Am  1.  December  d.  J.  wird  die  neuerbaute  Bahnstrecke 
Northeim -Herzberg  mit  den  Stationen  Catlenburg  und 
Herzberg  und  der  Haltestelle  Hattorf  dem  Betriebe  über¬ 
geben  werden. 
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Die  Beförderung  der  auf  derselben  coursirenden  Züge  findet 
nach  folgendem  Fahrplane  statt : 

A.  Von  Northeim  nach  Herzberg. 

Northeim  Abfahrt  860  Morgens,  255  Nachmittags,  810  Abends, 

Catlenburg  „  915  „  325  „  832  „ 

Hattorf  „  943  „  35ä  „  857  „ 

Herzberg  Ankunft  10  Morgens,  415  Nachmittags,  915  Abends. 

B.  Von  Herzberg  nach  Northeim. 

Herzberg  Abfahrt  645  Morgens,  1243  Nachmittags,  545  Nachmitt., 
Hattorf  „  74  „  1234  „  63  Abends, 

Catlenburg  „  731  „  l2  „  623  „ 

Norheim  Ankunft  745  Morgens,  l18  Nachmittags,  640  Abends. 

Für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Güter-Verkehr  der  genann¬ 
ten  Bahnstrecke  ist  das  Betriebs- Reglement  für  die  Königlich 
Preussischen  Staatsbahnen  maassgebend.  Die  in  Kraft  tretenden 
Fahrgeld-  und  Fracht- Tarife  können  bei  den  Billet-  und  Güter- 
Expeditionen  eingesehen  werden.  Auch  sind  vom  25.  November 
an  in  den  Güter-Expeditionen  Fracht-Tarife  zu  1  Sgr.  das  Stück 
käuflich  zu  haben. 

Hannover,  den  25.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Mayb  ach. 

Hannoversche  Staats-Eisenbahn. 

Am  1.  December  d.  J.  treten  neben  den  Aenderungen  des 
Fahrplans  vom  15.  October  d.  J.,  welche  die  Betriebs-Eröffnung 
der  Strecke  Northeim -Herzberg  mit  sich  führt,  noch  folgende 
Aenderungen  in  Kraft : 

1)  Um  245  Nachmittags  wird  ein  combinirter  Zug  von  Celle 
abfahren  und  um  454  Nachmittags  in  Hannover  eintreffen. 

2)  Mit  dem  1 35 Nachmittags  von  Hannover  nach  Nordstemmen 
abfahrenden  combinirten  Zuge  No.  44  werden  schon  von 
Hannover  aus  Reisende  in  2ter,  3ter  und  4ter  Wagenclasse 
—  auch  nach  und  von  Wülfel  —  befördert  werden. 

3)  Der  845  Morgens  von  Lüneburg  nach  Hohnstorf  abfahrende 
Zug  No.  30  wird  für  die  Folge  um  921  Morgens  in  Hohn¬ 
storf  eintreffen. 

Das  Nähere  besagen  die  auf  den  Stationen  ausgehängten 
Fahrpläne. 

Wir  machen  darauf  aufmerksam,  dass  die  Personenwagen, 
welche  in  den  Zug  No.  44  eingestellt  werden,  nach  dem  Ein¬ 
steigen  der  Reisenden  noch  umrangirt  werden  müssen,  und  dass 
daher  die  Reisenden,  welche  diesen  Zug  benutzen  wollen,  minde¬ 
stens  10  Minuten  vor  der  fahrplanmässigen  Abfahrtszeit  ihre 
Plätze  einzunehmen  haben. 

Hannover,  den  24.  November  1868. 

.  Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Durla  ch. 

Lieferung  des  eisernen  Oberbaues  für  Brücken  und 
Durchlässe  der  Tauberbahn. 

Für  den  Baubezirk  Weikersheim  der  Tauberbahn  ist  der 
eiserne  Oberbau  zu  18  Brücken  und  Durchlässen  von  5  bis  120 
Fuss  Lichtweite  mit  im  Ganzen 

9  146  Zollcentner  Schmied-  und  Walzeisen  und 
450  „  Gusseisen 

zu  liefern.  Die  Aufstellung  sämmtlicher  Brücken  hat  vom  Mai 
bis  Juli  k.  J.  stattzufinden  und  es  können  die  sonstigen  Liefe¬ 
rungsbedingungen  sowie  die  Zeichnungen  für  die  zu  liefernden 
Brücken  bei  unserem  technischen  Bureau  dahier  eingesehen  werden. 

Lieferungsanerbietungen  für  sämmtliche  Brücken  oder  eines 
Theils  derselben  sind  unter  Angabe  des  Preises  pr.  Zollcentner 
Schmied-  und  Walzeisen  und  pr.  Zollcentner  Gusseisen  der  auf¬ 
gestellten  Brücken  spätestens  bis 

10.  December  d.  J. 
bei  der  Unterzeichneten  Stelle  einzureichen. 

Stuttgart,  den  28.  November  1868. 

Königl.  Württemb.  Eisenbahnbau-Commission. 

Klein. 


Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Die  Anfertigung  und  Lieferung  von  6  neuen  Personenzugs- 
Maschinen  soll  im  Wege*  der  Submission  an  den  Mindestfordern- 
den  verdungen  werden. 

Lieferungsofferten  hierauf  sind  versiegelt,  portofrei  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  6  Personenzugs-Maschi- 
nen  für  die  Königl.  Ostbahn“ 

versehen,  bis  zu  dem  auf  Dienstag,  den  15.  December  d.  J. 
Vormittags  11  Uhr  in  unserem  Central-Büreau  auf  dem  Bahn¬ 
hofe  hierselbst  anberaumten  Termine  einzureichen,  in  welchem  die¬ 
selben  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  anwesenden  Submitten¬ 
ten  eröffnet  werden  sollen. 

Die  Submissions-  und  Lieferungs-Bedingungen  nebst  Zeich¬ 
nungen  liegen  in  unserem  Central-Büreau  zur  Einsicht  aus,  wer¬ 
den  auch  auf  portofreie  an  unseren  Obermaschinenmeister  Gr äf 
hierselbst  zu  richtende  Anträge  unentgeltlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  7.  November  1868. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 


Königlich  Preussische  Ostbahn. 

Für  den  Werkstätten-Betrieb  der  Königlichen  Ostbahn  sind 
für  das  Jahr  1869  Materialien  und  Werkzeuge  erforderlich, 
welche  auf  dem  Wege  öffentlicher  Submission  verdungen  werden 
sollen,  und  zwar: 

Stabeisen,  als:  Flach-,  Rund-,  Quadrat-,  Band-  und  Feinkorn- 
Eisen,  Eckeisen,  Gussstahl  zu  Werkzeugen  und  Federlagen, 
Schweissstahl,  Antimon,  Blei  in  Mulden,  Schmelzkupfer,  Stan¬ 
genkupfer,  Zinn  in  Blöcken,  Zinn  in  Stangen,  Eisenblech,  ver¬ 
zinntes  Eisenblech,  Kupferblech,  Messingblech,  Zinkblech,  ge¬ 
strichene  Drahtgace,  Eisendraht,  diverse  Gummiwaaren  in 
Ringen  und  Platten,  diverse  Glaswaaren ,  diverse  Seilerwaaren 
und  Polstermaterial,  diverse  Farben,  Chemikalien  und  D10- 
guen,  diverse  Lederwaaren,  diverse  Bürsten  und  Pinsel,  diverse 
Werkzeuge  und  Geräthe,  als:  Feilen,  Schraubenschlüssel, 
Schleifsteine,  Hammer-  und  Helmstiele  und  Feilenhefte,  di¬ 
verse  Posamentierwaaren ,  diverse  Mauufacte ,  als:  Drillich, 
Wachsparchend,  brauner  Plüsch,  erbsgraues  Tuch,  Nessel, 
Segeltuch  und  Leinwand,  diverse  Hölzer  und  Stammholzkohlen. 

Der  Submissions-Termin  hierzu  ist  auf  Dienstag ,  den  15. 
December  er.,  Vormittags  11  Uhr  im  Büreau  des  Unterzeich¬ 
neten  — -  Bahnbofsstrasse  No.  33  hierselbst  —  angesetzt. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Lieferung  der  für  die  Königliche  Ostbahn  pro  1869 
erforderlichen  Werkstatts-Materialien  etc.“ 
an  den  Unterzeichneten  zu  übersenden.  Auf  der  Adresse  ist  dem 
Bestimmungsorte  „Bromberg“  noch  das  Wort  „Bahnhof“  bei¬ 
zufügen. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zur  genannten  Termins¬ 
stunde  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Die  Lieferungsbedingungen  mit  Nachweis  der  Materialien 
sind  in  den  Büreaus  der  Werkstätten  zu  Berlin,  Landsberg  a/W., 
Bromberg  und  Königsberg  i/Pr.,  in  den  Stations-Büreaus  der  Ost¬ 
bahn-Bahnhöfe  zu  Berlin,  Frankfurt  a/O.,  Kreuz,  Danzig  —  Holie- 
Thor — ,  Elbing,  Dirschau,  Insterburg  und  Gumbinnnen,  ferner 
auf  den  Börsen  der  Städte  Berlin,  Cöln,  Breslau  und  Stettin  zur 
Einsicht  ausgelegt  und  werden  auf  portofreie  Gesuche  von  dem 
Unterzeichneten  unentgeldlich  mitgetheilt. 

Bromberg,  den  20.  November  1868. 

Der  Königliche  Ober-Maschinenmeister. 

Graef. 


Köuigl.  Mederschlcsisck-Märkisdie  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  des  zur  Bahnunterhaltung  pro  1869 
sowie  zum  Bau  der  neuen  Berliner  Verbindungsbahn  erforder¬ 
lichen  kleinen  Eisenzeuges,  und  zwar: 
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4060  Centner  Laschen  aus  Walzeisen, 

870  do.  Laschenbolzen  und 

2960  do.  Hakennägel 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  7.  December  d.  J.  Vormittags  ll1/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt ,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  kleinem  Eisenzeuge11 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen,  Modelle  und  Zeichnungen 
liegen  in  den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichueten  Locale 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedin 
gungen,  sowie  Copien  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der 
Kosten  in  Empfaug  genommen  werden. 

Berlin,  den  16.  November  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Königl.  Nicderschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

5  Stück  gekuppelten  Personenzug-Locomotiven 
nebst  Tendern  und  Reservestücken 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  14.  December  d.  J.  Vormittags  ll1j2  Uhr 
in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Locomotiven“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur  Ein¬ 
sicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen, 
sowie  Copieen  der  Zeichnungen ,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  21.  November  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Königl.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

15  250  Schachtruthen  gesiebten  Kies 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf : 

Montag  den  21.  December  d.  J.  Vormittags  ll1/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Uebernahme  der  Kieslieferung'1 
eingereicbt  sein  müssen. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  sowie  in  den  Betriebs-In- 
spectionsbüreaus  auf  den  Bahnhöfen  Guben ,  Görlitz  und  Breslau 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Be¬ 
dingungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen 
werden. 

Berlin,  den  28.  November  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Saarbrücker  Staatsbalm. 

8  Stück  verschiedene  Personen-Wagen, 

2  „  Gepäck- Wagen  und 

3  „  bedeckte  Güter- Wagen  sowie 

26  Satz  Achsen  mit  Rädern 

sollen  durch  öffentliche  Submission  in  Verding  gegeben  werden. 

Die  Offerten  hierauf  sind  mit  entsprechender  Aufschrift  ver¬ 
sehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Montag  den  14.  December  1868  Vormittags  11  Uhr 
an  uns  versiegelt  und  portofrei  einzusenden ,  wo  dieselben  in  Ge¬ 
genwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  geöffnet  wer¬ 
den  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 


Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  un¬ 
serem  hiesigen  Geschäfts-Locale  eiuzusehen,  auch  werden  Exem¬ 
plare  derselben  auf  portofreie  Gesuche  mitgetheilt. 
Saarbrücken,  den  16.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Königl.  Saarbrücker  und  Rhein -Nahe- Eisenbahn. 

75  000  Ctr.  eiserne  Schienen, 

33  400  Stück  Seitenlaschen, 

66  800  Stück  Laschenbolzen, 

17  700  Stück  Unterlagsplatten, 

38  000  Stück  grosse 
195  000  Stück  kleine 


Hakennägel, 


31  000  Stück  Sehwellenbezeiehnungs-Nägel, 

4  500  Stück  hölzerne  Stossschwellen, 

26  500  Stück  hölzerne  Mittelschwellen, 

16  914  Cubikfuss  Weichenhölzer, 

15  000  Stück  eiserne  Schwellen, 
nach  dem  System  Vautherin, 

58  Stück  Herzstücke  aus  Gussstahl, 

81  Stück  dergleichen  aus  Sehaalenguss, 
und  64  Stück  complete  Weichen, 
zur  Unterhaltung  der  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Eisenbahn, 
sowie  zum  Neubau  der  Saarbrüeken-Saargemiinder  Bahn,  sollen 
in  mehreren  Loosen  zur  öffentlichen  Submission  gestellt  werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschrift  „Offerte  auf  Ober¬ 
bau-Materialien“  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Dienstag  den  15.  December  d.  Js.  Vormittags  10  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen,  wo  dieselben  auf 
unserm  hiesigen  Central-Büreau  in  Gegenwart  der  persönlich  er¬ 
schienenen  Submittenten  eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  können  nicht  berücksichtigt 
werden. 

Die  Lieferungs- Bedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäfts-Locale  einzusehen  und  können  auch  auf  portofreie  Ge¬ 
suche  abschriftlich  von  uns  bezogen  werden. 

Saarbrücken,  den  26.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 
v.  Duering. 


Verkauf  von  Materialien-Abgängen. 

Die  im  Laufe  des  Jahres  1869  in  den  Werkstätten  zu  St. 
Johann  und  St.  Wendel  sich  ergebenden  alten  Materialien- Ab¬ 
gänge,  als: 

Schmiedeeisen- Abfälle, 

Bandagen  von  Puddelstahl  und  Eisen, 
dergl.  „  Gussstahl, 

Gusseisen, 

Drehspäne  von  Bandagen, 
dergl.  „  Gussstahl, 
dergl.  ,,  Gusseisen, 

Messing, 

Stahlabfälle, 

Gummiabfälle  und 
Wag  eu  decken 

sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Licitation  an  den  Meistbietenden 
verkauft  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Ankauf  von  Materialien-Abgängen“ 
zum  Submissionstermine 

am  Freitag,  den  18.  December  1868,  Vormittags  10  Uhr, 

an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  liegen  in  meinem  Bureau,  sowie 
auf  den  Bahnhöfen  zu  Trier,  Neunkirchen,  St.  Wendel  und 
Bingerbrück  zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf  portofreie  an 
mich  zu  richtende  Schreiben  unentgeldlich  verabfolgt. 
Saarbrücken,  den  21.  November  1868. 

Der  Königliche  Maschinen-Director. 
Kirchweger. 


circa  1450  Ctr. 
„  1150  „ 

„  100  „ 

,,  1350  „ 

„  1450  „ 

„  200  „ 

„  ho  „ 

„  50  „ 

„  350  „ 

„  30  „ 

„  8  „ 


Hannoversche  Staatseisenbahnen. 

Im  Wege  der  öffentlichen  Submission  sollen 
36  416  Centner  alte  Schienen, 

25  Centner  altes  Blei  und 

3  181  Centner  altes  Schmiedeeisen,  Gusseisen  und  Stahl  (La¬ 
schen,  Schrauben,  Nägel,  Herzstücke  etc.), 
welche  auf  verschiedenen  Stationen  der  Hannoverschen  Staats¬ 
bahn  lagern,  verkauft  werden  und  ist  dazu  Termin  auf 

Sonnabend  den  5.  December  c.  Morgens  10  Uhr 
im  Biireau  der  Königlichen  Ober-Betriebs-Inspection  angesetzt. 

Offerten  sind  bis  zum  genannten  Termine  portofrei,  versie¬ 
gelt  und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Ankauf  alter  Materialien“ 
einzureichen,  in  welchem  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  er¬ 
schienenen  Bieter  eröffnet  und  verlesen  werden. 

Die  Verkaufsbedingungen  sind  auf  den  Stations-Büreaus  zu 
Hannover,  Harburg,  Lüneburg,  Bremen,  Geestemünde,  Göttingen, 
Cassel,  Minden  und  Osnabrück  ausgelegt  und  können  auf  porto¬ 
freie  Gesuche  von  demBüreau  der  Unterzeichneten  Stelle  bezogen 
werden. 

Hannover,  den  20.  November  1868. 

Königliche  Ober-Betriebs-Inspection. 

W  ex. 

Hannoversche  Staats  -  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  31  000  Stück  buchenen  Bahn¬ 
schwellen  für  das  Jahr  1869  in  3  Loosen  zur  öffentlichen  Submis¬ 
sion  gestellt  werden. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift:  „Submission  auf 
Schwellen“  versehen  bis  zum  Submissions-Termine  am 
Donnerstag  den  10.  December  d.  J.  Vormittags  10  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  den  com.  Ober-Betriebs  -  Inspector, 
Herrn  Wex  einzureichen,  von  welchem  dieselben  in  seinem  Bü- 
reau  in  Gegenwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  ge¬ 
öffnet  werden  sollen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäftslocale,  sowie  auf  den  Büreaus  der  Betriebs-Inspectionen  zu 
Hannover,  Göttingen,  Harburg,  Bremen  und  Osnabrück  einzu¬ 
sehen,  können  auch  auf  portofrei  an  dieKönigliche  Ober-Betriebs- 
Inspection  hierselbst  zu  richtende  Schreiben  bezogen  werden. 

Hannover,  den  21.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Hannoversche  Staats-Eisenhahn. 

Es  sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 

a)  5  ausrangirte  Locomotiveu  mit  Tendern, 

b)  3  dergleichen  Tender-Locomotiven, 

c)  3  alte  Locomotivkessel, 

d)  12  entbehrlich  gewordene  Dampfpumjren, 

e)  diverse  Achsen ,  Käder  und  Bandagen  und  sonstige 

Keservetheile,  von  obigen  Locomotiven  und  Tendern 
verkauft  werden. 

Von  den  Locomotiven  sind  2  Stück  demontirt,  während  alle 
übrigen  sich  bis  jetzt  im  Betriebe  befanden  und  vollständig  mon- 
tirt  zum  Verkanfe  gestellt  werden.  Sämmtliche  Gegenstände  mit 
Ausnahme  der  3  alten  Locomotivkessel,  welche  in  der  Werkstatt 
zu  Göttingen  lagern,  stehen  wom  9.  kommenden  Mts.  an  zur  Be¬ 
sichtigung  der  Kauflustigen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Hannover. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

Offerte  auf  Ankauf  von  ausrangirten  Locomotiven, 
und  Tendern  etc. 

zum  Submissions-Termine  am  Montag,  den  14.  December  1808, 
Morgens  10  Uhr,  an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  liegen  im  Büreau  des  Unterzeich¬ 
neten  Ober-Maschinenmeisters  zur  Einsicht  aus  und  werden  auf 
portofreie  Gesuche  gegen  Erlegung  von  5  Sgr.  verabfolgt. 

Hannover,  den  28.  November  1868. 

Der  Kgl.  Ober-Maschinenmeister. 

K.  Schaffer. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  nachstehender  Materialien  zu  einem 
eisernen  Bahn-Oberbau  als 

9  719  Stück  oder  42  910  Centner  LangscLwellen  aus  Walzeisen, 
28  826  Centner  Stahl-Schienen  verschiedener  Gattung 
16  700  Stück  oder  1388  Centner  Laschen, 

„  Laschenbolzen  mit  Muttern, 

„  Deckplättchen, 

„  Bolzen  mit  Muttern, 

„  Verbindungsstangen, 

„  Unterlagsplättchen, 

„  grosse  Muttern, 

....  „  kleine  Muttern 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 
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„Offerte  auf  Oberbaumaterial“ 

versehen  bis  zum  Montag  den  7.  December  1.  J.  Vormittags 
11  Uhr  an  die  Unterzeichnete  Direction  einzureichen. 

Die  bis  dahin  eingegangenen  Offerten  werden  an  dem  be¬ 
zeichnten  Tage  in  dem  Directions -Büreau  in  dem  Stationsge¬ 
bäude  zu  Wiesbaden  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeichnungen  sind  dahier 
zur  Einsicht  aufgelegt,  und  können  gegen  Erstattung  der  Copial- 
Gebühren  auch  von  da  bezogen  werden. 

Wiesbaden,  den  13.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  die  Nassauische  Eisenbahn  im  Jahre 
1869  erforderlichen  Betriebs  -  und  Werkstätten-Materialien 
Werkzeuge  und  Geräthe  als: 

diverses  Walz-  und  Gusseisen,  Stahl  und  andere  Metallsorten, 
verschiedene  Holzsorten,  Gummi-  und  Lederwaaren,  Ellenwaa- 
len,  Seile,  Nieten,  Stifte  und  Schrauben,  Putz-  und  Ver¬ 
packungs-Materialien,  Farbwaaren,  Beleuchtungs-  und  Schmier¬ 
materialien,  Glasscheiben,  Kohlenkörbe,  Feilen,  Gussstahl-Spi¬ 
ralfedern,  Cylinder- Gläser,  Brennholz  und  Lohkuchen,  Holz¬ 
kohlen,  eiserne  Pufferboblen,  Wagendecken  etc.  sowie 
der  gleichfalls  erforderlichen  Coaks,  Locomotiv-,  Ofen- und 
Schmierkohlen 

soll  auf  dem  Wege  der  öffentlichen  Submission  verdungen  werden. 

Die  Lieferungs-Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei  mit  der 
Aufschrift : 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs-  und  Werkstät¬ 
ten-Materialien,  Werkzeuge  und  Geräthe“ 
bis  zum  Submissions-Termine 

Mittwoch  den  9.  December  1.  J.  Vormittags  10  Uhr 
resp.  mit  der  Aufschiift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Coaks  und  Steinkohlen“ 
bis  zum  Submissionstermine: 

Mittwoch  den  9.  December  11  J.  Mittags  12  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Königliche  Eisenbahn-Direction  zu  Wies¬ 
baden  einzureichen,  von  welcher  resp.  von  deren  damit  beauftrag¬ 
ten  Mitgliede  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub¬ 
mittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Bedarfsliste  sind  in  dem 
Directionsbüreau  zu  Wiesbaden,  in  dem  Büreau  der  Haupt-Maga- 
zinsverwaltung  zu  Limburg,  sowie  in  den  Stationsbüreaus  zu 
Oberlahnstein  und  Wetzlar  zur  Einsicht  aufgelegt.  Auch  können 
dieselben  gegen  Erstattung  der  Copialgebühren  von  der  Unter¬ 
zeichneten  Direction  bezogen  werden. 

Die  betreffenden  Muster  sind  auf  dem  Büreau  der  Haupt- 
Magazin-Verwaltung  zu  Limburg  einzusehen. 

Wiesbaden,  den  13.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


A 


-  728 


*'  1 


Köln-Mindcner  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  der  eisernen  Ueber- 
brückungen  von  Was^erläufen  und  Wegen  auf  der  Bahnstrecke 
der  Venlo-Hamburger  Balm  von  Pluto-Bahnhof  bis  Osnabrück 
soll  im  Submissionswege  verdungen  werden. 

Die  Submissionsformulare ,  sowie  die  Bedingungen  und 
maassgebenden  Zeichnungen  können  auf  portofreies  Ersuchen  und 


unter  Beifügung  von  4  Thlr.  sowohl  von  uns  als  auch  von  dem 
Ober-Baurath  Funk  zu  Osnabrück  bezogen  werden. 

Die  Offerten,  welche  für  die  Submittenten  noch  vier  Wochen 
von  dem  Submissionstermine  ab,  verbindlich  bleiben,  sind,  äusser- 
lich  mit  der  entsprechenden  Bezeichnung  versehen,  bis  zum  18. 
December  e.  portofrei  an  uns  einzureicben.  —  Die  Ertheilung 
des  Zuschlags  ist  unserer  freien  Entscbliessung  Vorbehalten. 

Köln,  den  26.  November  1868.  Die  Direction. 
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Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 


Albertsbahn  . 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

_ 

a.  Berg.-Märkische 1  . 

182950 

555300 

773600 

+86898 

6843576 

+819699 

b.  Ruhr-Siegbahn  .  . 

11700 

105750 

123450 

+11940 

1159268 

+  104441 

Berlin-Anhaltische  . 

108532 

232427 

345959 

—  7124 

2880459 

—68972 

Berlin-Görlitz2  .... 

24682 

45547 

74254 

— 

567766 

_ 

Berlin-Hamburg  .  .  . 

91065 

227211 

324789 

+2385 

2877424 

+55163 

Berlin-  Potsd.-  Magdb. 

90330 

135780 

226110 

+9273 

2040462 

+33254 

a.  Berlin-Stettin-Starg. 

65378 

126762 

194546 

+  16187 

— 

+49876 

b.  Stargard-Cösi.-Colb. 

18172 

19832 

38440 

+3807 

— 

+  14690 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 

28706 

23333 

52639 

+1958 

— 

+23514 

Breslau-Schweidn.-Fr. 
a.  Holsteinische  excl. 

35742 

95826 

137483 

+14896  — 

+44773 

Elmshorn-Glückst. . 

55620 

69129 

426430  3 

+  158861098370 

+  107037 

b.  Elmsh. -Glückstadt 

4297 

3418 

771". 

+  16 

71944 

+3459 

Homburger  E.  .  .  . 

10680 

1244 

11924 

— 

— 

— 

Klosterkrug-Schiesw. 

629 

816 

1445 

—112 

13115 

+975 

a. Köln-Mind.  Hauptb. 

b.  Oberhausen- Arn- 

141307 

447448 

645038 

—50178 

5830812 

—310802 

heimer  Zweigbahn 
c.  Köln-Giessen  und 

12295 

33400 

49010 

—3027 

423478 

+9012 

Rheinbrücken  .  .  . 

23752 

116512 

155656 

+12583 

1382097 

+  146083 

d.  Zusammen  .... 

177354 

597360 

849704 

—40622 

7636387 

-155707 

Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und \ 

86675 

186374 

273050 

— 

2433221 

+  147133 

Lübeck-Hamburg  .  ( 

— 

— 

62041 

+5574 

456588 

+4726 

a.  Magdeburg-Leipzig 

51202 

178101 

229303 

+  16318 

1860346 

+97212 

b.Halle-CasselerZwgb4 
Magdeb. -Haiberst.  E. : 

— 

— 

66284 

+13893 

552133 

+  183888 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Cöthen-Wegeleben, 

33191 

81464 

114655 

+3759 

— 

j+91324 

u.  Güsten -Stassfurt 

10374 

25158 

35532 

+5279 

_ 

e.  Mgdb. -Wittenberge 

13198 

55556 

70196 

+  17428 

_ 

j 

Mecklenburgische  E. 

27779 

26890 

54669 

+1567 

480581 

+ ca. 13000 

Nassauische  E.  .  . 

28861 

45943 

81971 

+4844 

812069 

+34697 

Neisse-Brieg . 

5871 

8700 

15440 

+16 

_ 

+  15202 

Niederschles.  Zweigb. 

7534 

19227 

27262 

+6729 

_ 

—4123 

a.  Oberschles.  Hauptb. 

62180 

451983 

572422 

—23052 

5080226 

+467340 

b.  „  Zweigb. 

— 

15819 

16317 

+  7234 

111315 

+23109 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

33192 

128395 

174256 

—8224 

1502038 

+251682 

d.  Stargard-Posen  .  . 

23720 

107039 

141366 

—8536 

1115281 

+251450 

Oppeln -Tarnowitz.  . 

3160 

14520 

22180 

+3020 

_ 

+25261 

Ostpreuss.  Südbahn 

12837 

19900 

34298 

_ 

_ 

_ 

Preuss.  Ostbahn  .  .  . 

258866 

368499 

643025 

+69433 

_ 

_ 

a.  Rheinische  .... 

220000 

357640 

596340 

+29319 

5006690 

+332457 

b.  Kempen-Venlo5  . 

1630 

900 

2530 

— 

23790 

— 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thalern  angegeben. 


a.  Rhein-Nahebahn 

b.  Saarbrücker  E.  .  . 
Schleswigsche  .  .  .  . 

Thüringische . 

Tilsit-Insterburger  E. 
Wilhelmsbahn  .  .  .  . 


22950! 

55924 

847081 

25600 

113178 

160246i 

24735! 

30109 

54844! 

91550 

203434 

2949841 

3690! 

3097 

7414' 

11684| 

84925 

109924 

+636i  743359  +18532 
+4584  1528504  +11180 
+3703  464886  +48083 
—1319  2638943  +145765 
+  1038,  78770  +10952 
+1884|  —  +349978 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Oesterr.  ff.  angegeben. 


Böhmische  Nordbahn 
Böhmische  Westbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Fünfkirchen-Barcs 1 
Galiz.  Carl-Ludwigb. 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 
Kais.  Franz  Josefb.9 
Kais.  Elisabethbahn. 
Kronprinz  Rudolf  bahD 
Lemberg-Czernowitz 
Mohäcs-Fünfkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  .  . 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

d.  Zusammen . 

Oesterr.Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 
Süd-Nordd.-V  erbindb. 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup  -  Prag 


1  Einschliesslich  der  Hessischen  Nordbahn  und  ohne  die  Ruhr-Sieghahn. 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,95M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Davon  kommen  auf: 

für  für  für  zusam-  gegen 
Name  der  Bahn  Personen  Güter  Militärtr.  men  das 

u.  Post  Vorjahr 

Altona-Kiel  u.Rendsb. -Neumünster  Thlr.  42880  59425  952  103257  +12488 

Ost-Holstein .  „  7064  6419  238  13721  +1592 

Hamburg-Altonaer  Verbindungsbahn  „  4141  3127  167  7435  +1571 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  .  „  1535  158  24  1717  +237 

4  Oie  9,S1  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  dem  Betriebe  übergeben. 

5  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 


4800 

47724 

47522 

175605 

5212 

20413 

81555 

385972 

5041 

51896 

392422 

1963981 

17004 

26194 

236245 

709387 

40676 

107453 

595220  2030185 


986466 

33899 

124968 

17682 


885192 

141885 

379517 

53823 


52524 

— 

523698 

223127 

+  17283 

1934806 

94428 

— 

853087 

25625 

— 

— 

467527 8 

__ 

— 

56937 

+17962 

436827 

2356403 

+  107563 

20  00t 152 

43198 

— 

89018 

949850 

-141932 

9137408 

148129 

+28862 

1441157 

1236150 

—99401 

10  589389 

1637623 

—46042 

,13120156 

190567 

—11099 

1718319 

3064340 

—156542 

25727  861 

2625405 

+140183 

22  695  693 

1871659 

—157869 

17  728  515 

175784 

— 

1645374 

504485 

+62679 

4620607 

71505 

+837 

604969 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein,  ff. 

—45429, 
+  758487 
+1549 
+5479 
+32255 
+  1902 
+325 


Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  .  . 
Hess. Ludwigsbahn  10 

a.  Pfäiz.  Ludwigsb.  . 

b.  „  Maximiliansb.  . 

c.  Neust.-Dürkheim  . 

d.  Landstuhl-Kusel 

Taunusbahn  . 

Werrabahn . 


176718 

569302 

23853 

128650 

71051 

16015 

4214 

4359 

44817 

26676 


618204 

1915284 

30468 

208433 

222834 

57266 

2788 

3845 

21164 

75548 


794923, 
2484586! 
55338 j 
341254! 
293885 
73281 1 
7002 
8204 11 
66535 
102224 


+373439 

+116033 

+3  860  345 
+  1853  410 

+234642 


+450962 

+4  762  927 
+  3  901  614 

+  482994 
+  161015 
+981116 
+60507 

angegeben. 

6849210  +889091 

20  042  993  +5  227  106 

519455  +46703 
2968094  +421362 


+3409 

—14218 


2451553 

655331 

57685 

672404 

996153 


+236684 

+32170 

+3677 

+35302 

+2362 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegeben. 


Aachen-Mastricht  .  .  i  32952 
Schweizer  Centralb. .  298000 


54882 

364000 


110899 

662000!+ ca.  iiooo 


Warschau- Wien 
Warschau-Bromberg 
Riga-Dünaburg  .  .  . 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  iu  Rubeln  angegeben. 


75061 

15858 

28840 


158588 

36839 

91077 


244403 

64687 

129917 


+42816 

+14086 

+1710 


1027857|  +  160615 


6  Teplitz-Dux  (l,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 


Diese  8,97  Meilen  lange  Bahn  wurde  am  6.  Mai  d.  J.  eröffnet. 

8  Die  Brutto-Einnahme  im  Monat  October  1867  betrug  377  253  fl.  98  kr,' 

9  Pilsen-Budweis  (18  Meilen)  wurde  am  1.  September  1868  eröffnet. 

10  Von  der  Mehreinnahme  ad  421  362  fl.  entfallen  321  642  fl.  auf  die 
al  ten  Strecken. 

11  Vom  22.  September  bis  incl.  31.  October  1868. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


Consistcntes  Maschinenöl 

des  Civil-Ingenieur  Fr.  Tovote  in  Hanau  a/M. 

Nach  dem  Urtheile  mehrerer  tüchtiger  Chemiker  und  circa  1200  Fabrikanten,  welche 
dieses  Oel  bereits  probirt  und  eingeführt  haben,  ist  dieses  von  allen  bis  jetzt  bekannten 
Schmiermaterialien  das  Beste  und  Sparsamste,  und  liefern  nachfolgende  Anerkennungs¬ 
schreiben  noch  den  besten  Beweis  dafür. 

,  C arls ruhe,  den  18.  October  1868. 

Wir  haben  das  consistente  Maschinenöl ,  von  Herrn  Ingenieur  Tovote  in  Hanau  gelie¬ 
fert,  versuchsweise  bei  einer  Transmission  in  einer  Werkstätte  verwendet  und  dabei  fol¬ 
gendes  Ergebmss  erhalten. 

Verbau ch  nach  Quantität: 

Vs  des  gewöhnlichen  Maschinenöls,  y2  der  Gessert’schen  Olivenschmiere,  y4  des  Vulkanöls. 

Verbrauch  nach  Preis  : 

Vs  des  gewöhnlichen  Maschinenöls,  2/5  der  Gessert’schen  Olivenschmiere,  1/a  des  Vulkanöls. 

Instrumente  zur  Messung  der  Reibungswiderstände  standen  uns  dabei  nicht  zu  Gebot, 
doch  konnten  grössere  Widerstände  bei  Verwendung  des  consistenten  Oeles  nicht  wahrge¬ 
nommen  werden  ° 

Es  ist  daher  aus  Rücksichten  der  Sparsamkeit,  besonders  aber  noch  wegen  der  damit 
verbundenen  grossen  Reinlichkeit  sehr  zu  empfehlen. 

Verwaltung  der  Grossh.  Bad.  Eisenbahn-Hauptwerkstätten. 

gez.  Itelisle. 

Das  von  Hin.  Fr.  Tovote  in  Hanau  für  die  Königl.  Saarbrücker  Eisenbahn  gelieferte 
consistente  Maschinenöl  wurde  in  der  Reparatur- Werks! ätte  zu  St.  Johann  seit  dem  27.  Juli 
v.  J.  angewendet  und  haben  sich  dabei  folgende  Resultate  ergeben: 

Am  27.  Juli  1867  wurden  25  Stück  Schmiergefässe  mit  je  3  Loth  dieses  Oels  gefüllt  und 
auf  die  Transmission  gesetzt  und  war  ein  Nachfüllen  derselben  bis  zum  12.  September  a.  pr. 
nicht  nöthig;  dagegen  wurde  ein  solches  bei  4  Gefässen  am  12.  Septbr.  v.  J.,  2  Gelassen  am 
13.  Octbr.  v.  J. ,  19  Gefässen  am  9.  Nov.  v.  J.  mit  je  3  Loth  vorgenommen. 

Am  13.  Novbr.  a.  p.  wurden  noch  fernere  2  Stück  Schmiergefässe,  mit  je  3  Loth  dieser 
Schmiere  gefüllt,  auf  die  Transmission  gebracht.  Nach  dieser  Zeit  mussten  am  12.  Januar 
1868  noch  12  Schmiergefässe  mit  je  3  Loth  nachgefüllt  werden,  so  dass  in  der  Zeit  vom 
27.  Juli  1867  bis  8.  Februar  1868  in  27  Schmiergefässen  das  geringe  Quantum  von 
6  Pfd.  12  Loth  dieses  Oeles  verbraucht  worden  war.  Sämmtliche  Lager  blieben  in  der 
vorerwähnten  Frist  kalt. 

Nach  diesen  Erfahrungen  kann  das  consistente  Maschinenöl  als  Schmiere  für  Trans¬ 
missionen  empfohlen  werden.  Auch  sind  in  letzter  Zeit  mit  diesem  Oele  Versuche  zum 
Schmieren  der  Achslager  an  Loeomotiven  gemacht  worden  und  zeigt  sich  auch  hierbei  ein 
günstiges  Resultat. 

Saarbrücken,  den  24.  Februar  1868.  Königliche  Eisenbahn-Direction. 

gez.  v.  Duering. 

Auf  Ihr  geehrtes  Schreiben  vom  20.  d.  M.  erwiedere  Ihnen  ergebenst,  dass  wir  seit  Juli 
v.  J.  30  Transmissionslager  und  1  Ventilator  —  letzterer  macht  1600  Umdrehungen  per 
Minute —  mit  Ihrer  consistenten  Schmiermasse  im  Betriebe  haben:  der  Verbrauch  stellt 
sich  bei  täglich  llstündiger  Arbeit  bis  heute  auf  annähernd  10  Pfund,  während  in  gleicher 
Zeit  der  Verbrauch  an  Schmieröl  nach  früherer  Erfahrung  circa  240  Pfund  betragen 
haben  würde.  f 

die  Masse  jetzt  auch  bei  Werkzeug-Maschinen  und  Loeomotiven 

Hochachtungsvoll 

Der  Ober-Maschinenmeister  der  Nassauischen  Eisenbahn 

den  27.  Januar  1868.  gez.  Heckmann. 


Ich  werde 
suchen  lassen. 

L  i m  bu r  a 


ver- 


Ernst  Brockelmann^ 

Eisengiesserei  &  Maschinenfabrik  ;n  Güstrow. 

Diese  seit  etwa  10  Jahren  bestehende  Anstalt  hat  sich  in  neuerer  Zeit  namentlich  «eit 
dem  Eintritt  Mecklenburgs  in  den  Zollverein,  der  Eabrication  von  ’ 

Eisenbahnbedarf, 

t  aller  Art ,  Centesimalwagen  ,  Drehscheiben,  Brücken  etc.  zugewandt  und 
Ä  V-  uen  Eisenbahndirectionen  zur  geneigten  Berücksichtigung  bei  öffentlichen 
una  beschrankten  Submissionen  angelegentlichst.  ° 

Ferner  ist  ihre  vortrefflich  eingerichtete  Kesselschmiede  aufs  beste  befähigt, 

Locomotivkessel 

emp6fohiefieWUnSChtenC011StrUCti0n  tadellos  herzustellen  und  hält  sich  auch  in  diesem  Fache 
Güstrow,  im  November  1868. 


Centrifngalpnmpen 

(garantier  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum 
Handbetrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle 
Pumpen  zu  Entwässerungsanlagen  liefert 
die  Maschinenfabrik  von  Möller  &Blum 
Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Traisinen  für  Eisenbahnen. 

Viersitzige  mit  eisernem  Obergestell  und 
eisernen  Rädern,  Gewicht  liy2  Ctr.  Mit 
hölzernem  Obergestell  und  eisern.  Rädern, 
Gewicht  8  Ctr.  Zweisitzige  ganz  aus  Eisen, 
Gewicht  7Va  Ctr.  fertigt  in  bewährter  Con- 
etruction  C.  Heekmann  in  Hamburg. 


Kess  ler ’s  selbstthätiger ,  patentirter 
Sebmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber¬ 
kasten  an  Loeomotiven  und  Condensationsma- 
sehinen  spart  2/s  an  Sebmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 


Für  einen  Thaler 

übersenden  wir  eine  echt  Pariser  Toilette  ,  ge¬ 
füllt  mit  feinsten  Parfümerien.  Eleganteste 
Ausgaben  l2/3,  2,  3  und  5  Thlr. 

Bergmann  A  Cie.  Rochlitz. 


Manilla  -  Pntz- 

Werg, 

sehrrein,  ergiebig,  langfasrig,  aCtr. 5Rthh\, 
als  auch  weisse  undbunte Putzwolle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

IK  Bruck’s 

Fabrik. 


Spielwerke 

mit  4  bis  48  Stücken,  worunter  Prachtwerke 
mit  Glockenspiel,  Trommel  und  Glocken¬ 
spiel,  mit  Himmelsstimmen,  mit  Mandolinen, 
mit  Expression  u.  s.  w.  Ferner: 

Spieldosen 

mit  2  bis  12  Stücken,  worunter  solche  mit 
Necessaires,  Cigarrenständer,  Schweizer¬ 
häuschen,  Photographie- Albums,  Schreib¬ 
zeuge,  Handschuhkasten,  Cigarren -Etuis, 
Tabaks- u. Zündholzdosen,  Puppen,  Arbeits¬ 
tischchen,  alles  mit  Musik  ,  ferner  Stühle, 
spielend,  wenn  man  sich  setzt,  empfiehlt 
J.  H.  Heller  in  Bern. 

Zu  Weihnachtsgeschenken  eignet  sich 
nichts  besser.  In  keinem  Salon,  an  keinem 
Krankenbette  sollten  diese  Werke  fehlen. 
Preiseourante  sende  franco;  auch  besorge 
Reparaturen.  Lager  fertiger  Werke. 

Schneeschaufeln 

für  Eisenbahnen  in  starker  Waare  liefern 

Bieck  &  Rosenberg,  Wien, 

Kolowratring  No.  9. 


von 


Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  Hessler  Comp. 

in  Schilrfau  bei  Torgau  a/Elbe. 

In  der  J.  C.  Hinrielis'schen  Buchhandlung  in 
Leipzig  ist  erschienen  und  durch  alle  Buchhand¬ 
lungen  zu  beziehen: 

Neuer 

Atlas  der  ganzen  Erde. 

Für  die  Gebildeten  aller  Stände  und  für 
höhere  Lehranstalten. 

Zweiunddreissigste  Auflage. 
Ausgabe  für  1867. 

28  Karten, 

mit  Berücksichtigung  der  geographischen 

Werke  von  Dr.  C.  G.  D.  Stein, 
entworfen  und  gezeichnet  von 
G.  Heck,  Dr.  H.  Lange,  J.  M.  Ziegler,  u.  A. 
neßfl  17  f)i(lori('d)cn  nnb  30  |lali(lifd)m  üaücl'lcn 
mit  Ergänzungen  bis  Anfang  1867 

über  alle  Länder  und  Staaten  der  Erde 
bearbeitet  von 

O.  Delitsch  und  Prof.  Dr.  H.  F.  Braehelli. 
gr.  Fol.  6  Thlr.,  cart.  6V2Thlr.,  in  Leinwandbd. 
7Ve  Thlr. 

Hieraus  ist  einzeln  zu  haben  : 

Auswahl  in  24  Karten  ohne  Tabellen, 
gr.  Fol.  geh.  4y3  Thlr.,  cart.  4%  Thlr., 
in  Leinwandbd.  5%  Thlr. 

Beide  Ausgaben  können  auch  in  Lieferungen 
h  10  Ngr.  bezogen  werden,  von  denen  die  com- 
plete  Ausgabe  18,  die  Auswahl  13  Lieferungen 
umfasst. 
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Von  Bremen: 

D.  America  5.  December 
D.  Weser  12.  „ 

D.  Hermann  19.  „ 

D.  Union  26.  „ 


Norddeutscher  Lloyd. 

Icdclmd^ipc 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

Southampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

31.  December  D.  Newyork  2.  Jan.  1869  28.  Jan.  1869 

7.  Jan.  1869.  D  Rhein  9.  „  4.  Februar 

14.  „  D.  Main  16.  „  11.  „ 

21.  „  D.  Donau  23  „  18.  „ 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 

ITebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

(Southampton  anlaufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 

D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869.  |  D.  Baltimore  1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ert.heilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremen“h868Be“te“’sowie  fif  PiHrtimi  brs  11  u rti ör u t fd>rn  flottb. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Das  Eisenhütten-  und  Eniaiilirwerk 
Tangerhütte  in  Magdeburg 

liefert  unter  Bezugnahme  auf  anliegenden  Prospectus 

Deflectoren 

von  51/2"  71/2"  10  Zoll  Rohrweite 

ä  Stück  7  Thlr.  10  Thlr.  14  Thlr. 
und  hält  diese  bewährten,  die  Ventilation  befördernden  und 
das  Einrauchen  in  die  Zimmer  verhütenden  Apparate  bestens 

empfohlen. 

Hamburg  -  Americanische  Packetfalirt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  P  o  st-D  ampfs  chifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 

Westphalia,  Mittwoch,  9.  Decbr.u  ;  Germania,  Mittwoch,  20.  Jan.  1869j 

Allemannia,  do.  23.  Decbr.yg  !  Silesia  (im  Bau). 

Hammonia,  do.  6.  Jan.  1869p  j 

Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

Eracht  £ 3,  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  —  Havana  —  und  BTew-Orleans, 

auf  der  Ausreise  Havre,  auf  der  Rückreise  Southampton  anlaufend. 

Saxonia, . 31.  December,  Teutonia, . 1.  März  1869. 

Bavaria, . 1.  Februar  1869, 

Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  300,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  3. 10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm,  Milier’s  Nachf.,  Hamburg. 

Segeltuch  und  Doppel-  Verdeckdrülich 

in  jeder  Breite  von  2  bis  15  Fuss  Rheinisch, 

Wasserdichte  Kautschuck-Decken 

in  jeder  beliebigen  Grösse  unter  Garantie  der  Güte 
liefert  die  Mechanische  Weberei 

von  E.  Bodewig  «fc  Freydanck  in  Mülheim  aKlioin. 

Proben  und  Preise  sowie  vielfache  Atteste  von  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrt -Ge¬ 
sellschaften  über  die  erprobte  Güte  der  Fabricate  stehen  auf  Verlangen  zu  Diensten. 


Elegantes  Geschenk  für  Damen. 

Die  seit  Jahren  beifälligst  bekannten  Franz, 
patent 

Blumengrüsse  ausNah  undFern, 

Toilettenetui  in  Buchform  mit  Deutschen  oder 
Franz.  Gedicht  empfehlen  in  echt  Pariser  Aus¬ 
stattung  k  2  Thlr.,  Prachtausgabe  mit  Photo¬ 
graphieeinrichtung  3  Thlr. 

Bergmann  «fc  Cie.,  Rochlitz  i/S. 
Lieferanten  8.  Hoh.  d.  Herzogs  v.  S.-C. -Gotha. 
Engroslager  bei  M.  G.  Pribsr  in  Leipzig. 


IDoltU'dnniöt’s  tmtrslmd). 

Goldschmidt’s  Courshuch  kann  bei  sei¬ 
ner  ungemein  grossen  Verbreitung  unter 
den  Reisenden  als  ein  vorzügliches  Anzei¬ 
gemittel  empfohlen  werden.  Die  Inserate, 
welche  dem  Coursbuche  angeheftet  sind, 
werden  während  des  ganzen  Jahres  fort¬ 
während  der  Aufmerksamkeit  der  Reisen¬ 
den  unterbreitet.  Die  Inserate  in  Gold¬ 
schmidt’s  Coursbuch  erzielen  erfahrungs- 
mässig  einen  grösseren  Erfolg,  als  die  In¬ 
serate  in  Zeitungen  und  Journalen. 

Die  Inserate  werden  in  sämmtliche 
Nummern  von  Goldschmidt’s  Coursbuch, 
welche  im  Laufe  des  ganzen  Jahres  1869 
sowohl  von  Ausgabe  A.  als  von  Ausgabe  B. 
erscheinen,  aufgenommeu. 

Jeder  Inserat- Einsender  erhält  gratis 
ein  Coursbuch  1869  No.  1,  Ausgabe  A  mit 
15  trefflichen  Karten. 

Die  Inserate  werden  in  der  Reihenfolge 
ihres  Eintreffens  aufgenommen  und  es  ist 
deshalb  eine  möglichst  frühzeitige  Einsen¬ 
dung  der  Inserate  wünschenswerth. 

Der  Preis  für  die  Inserate  ist  im  Verbält- 
niss  zu  der  enormen  Auflage  von  der  Ver¬ 
lagshandlung  sehr  niedrig  gestellt: 

Eine  ganze  Seite  kostet  für  das  ganze  Jahr 
1869  nur  30  Thlr.  Pr.  Crt. 

Eine  halbe  Seite  kostet  für  das  ganze  Jahr 
1869  nur  16  Thlr.  Pr.  Crt 
Eine  viertel  Seite  kostet  für  das  ganze  Jahr 
1869  nur  8V2  Thlr.  Pr.  Crt. 

Eine  achtel  Seite  kostet  für  das  ganze  Jahr 
1869  nur  4y2  Thlr.  Pr.  Crt. 

Für  diese  Preise  wird  das  Inserat  in  alle 
Nummern  und  in  beide  Ausgaben  1869  auf¬ 
genommen  und  ein  Coursbuch  No.  1  gratis 
geliefert. 

Inserate  beliebe  man  direct  an  die  Expe¬ 
dition  von  Goldschmidt’s  Cours¬ 
buch,  Berlin,  Leipzigerplatz  10, 

oder  an  eine  der  bekannten  Zeituugs -An¬ 
no  ncen-Expeditionen  einzusenden. 


In  der  J.  C.  Hinrichs’schen  Buchhandlung  in 
Leipzig  ist  erschienen  und  durch  alle  Buchhand¬ 
lungen  zu  beziehen: 

Hülfstafeln 

zur  Berechnung  der 

Invaliden-,  Wittwen-  u.  Waisen-Pensionen 

und  der 

Beständigkeit  der  Pensions  -  Cassen 

nebst  voraufgeschickten  Erläuterungen. 
Mit  besonderer  Berücksichtigung  der  bestehen¬ 
den  Pensions- Einrichtungen  der  Deutschen 
Eisen  bahn  Verwaltungen  und  der  bei  densel¬ 
ben  vorkommenden  Steigerungen  der  Pensions¬ 
berechtigung  mit  dem  Dienstalter  der  Genossen 

bearbeitet  von  L.  Albert, 

Special -Director  der  Mecklenburgischen  Eisenbahn. 

Quart,  geh.  Preis  1  Thlr.  10  Ngr. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactionslocal:  Dörrienstr.  No.2.)  —  Commissionair:  J.  0.  Hjnrichs’sche  Buchhandinng.  — Druck  von  Oiesecke  S  Dcvrient  in  Leipzig. 


N0'  50, 

Erscheint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlungu.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  d.  §iitrid)5'fd)e  BndjliattMntig 

in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusonden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


Inserate 

werden  ä  P/2  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  M  iederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher 


Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  11.  December  1868.  (Schluss  der  Nummer:  10.  December  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt:  Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffn  ete  Vereinsbahnen  :  Mülheim  a/Rh.  bis  Bergisch- Gladbach  von  der  Bergisch-Märkischen 

Eisenbahn  und  Neuhof-Steinau  der  Bebra-Hanauer  Eisenb.  eröffnet.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn -Actien  - Markt.  —  Wiener  Briefe. _ Projecte: 

Das  Eisenbahn-Project  Tilsit-Memel  in  seiner  Beziehung  zu  den  Russischen  Eisenbahnen.  Nassauische  Eisenbahn  -  Projecte.  Hessisch  -  Thüringische  Eisen¬ 
bahn -Projecte.  Dux-Bodenbach.  Ungarn,  Gesetzentwurf,  betr.  die  Verwendung  des  zur  Erbauung  von  Eisenbahnen  und  Canälen  aufgenommenen  Anlehens. 
Betrieb:  Obersehlesische  Eisenbahn,  Geschäftsbericht  pro  1867.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenb.,  Nachtrag  zum  Geschäftbericht  pro  1867.  —  Directe 
Verkehre,  Zoll-  und  Tarifwesen.  —  P  er  s  o  n  a  1  na  ehr  i  c  h  t  en.  — Ausland:  Schweizer  Eisenbahnen.  Französische  Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn, 
Charentes-Bahn,  Italienische  Südbahn:  Geschäftsberichte  für  1867.  Der  Personenverkehr  der  Englischen  Eisenbahnen.  Die  Londoner  Güterstationen. 
Technisches:  Bahnleger-Maschinen.  Güterwagen  zum  Fleisch-Transport.  Umsturz  eines  Eisenbahnzuges  durch  Sturm. --  Literatur:  Der  Gdldgulden 
als  die  demnächstige  Deutsche  Rechnungs-Münze ,  von  H.  Weibezahn.  Allgemeines  Depeschen-Tarif-Bucb ,  von  J.  Neumann.  Neueste  Uebersichtskarte  der 
Eisenbahnen  und  Eisenbahn -Verwaltungs-Gebiete  Europa’s  ,  von  Dr.  W.  Koch.  —  Eisenbahn-Kalender. —  O  ffi  ci  e  1 1  e  r  Anz  e  ig  e  r.  Coursblatt. 
Privat-Anzeigen. 


Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -  Stationen  etc. 

Umitt  $U’iit5d)cr  €iöenbal)n-üerumltun0cn. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Preuss.  Eisenbahn -Direction  zu  Elberfeld  ist  die  zur  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn 
gehörige,  1,25  Meilen  lange  Bahnstrecke  Mülheim  a.  Rh.-Bergiseh-Gladbaeh  mit  den  gleichnamigen  Stationen  am  1.  d.  Mts.  dem 
öffentlichen  Verkehre,  vorläufig  jedoch  nur  für  Güterverkehr,  übergeben  worden.  —  Berlin,  den  3.  December  1868. 


Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Preuss.  Eisenbahn-Direction  zu  Cassel  wird  die  letzte  Strecke  der  Bebra-Hanauer  Eisen¬ 
bahn  von  Neuhof  bis  Steinau  (3,8  Meilen)  mit  den  Stationen 

Neuhof,  Flieden,  Elm,  Schlüchtern  und  Steinau 
am  15.  d.  Mts.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.* 

Von  diesem  Tage  an  befindet  sich  die  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Betriebe. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  u.  s.  w.  hiervon  gefälligst  in 
Kenntnis,  seteen.  -  Berlin,  den  7.  December  1868.  K»  gesehäffeföhrende  »irecti« 

_  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 

*  Siehe  auch  die  officielle  Bekanntmachung  nebst  Fahrplan  S.  743. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Eisenbahn-Adien-Markt. 

Berlin,  6.  December.  Die  Pforte  will  ihre  diplomatischen  Be¬ 
ziehungen  zu  Griechenland  abbrechen;  sie  sendet  ein  „Geschwader 
nach  Kreta“,  also  steht  die  „Orientalische  Frage“  in  bester  Form 
wieder  auf  der  Tagesordnung,  aber  wie  ich  und  sehr  viele  Andere 
glauben,  in  weniger  bedrohlicherWeise,  denn  das  Bedürfniss  des 
Friedens  ist  zu  gross,  um  denselben  so  leicht  stören  zu  können.  Ein 
ganz  besonderes  Interesse  am  Frieden  hat  aber  Russland,  dessen  Hal¬ 
tung  in  erster  Linie  ins  Gewicht  fällt.  Die  im  Czarenreiche  im  Gange 
befindlichen  Eisenbahn -Bauten,  die  Reformen  der  inneren  Gesetz¬ 
gebung  und  der  Aufschwung  der  Industrie  in  Russland;  Alles  würde 
in  Frage  gestellt  werden.  Ob  die  Türkei  in  der  Lage  ist,  „Krieg 
führen  zu  können“,  will  ich  nicht  erörtern.  Wenn  die  Finanzfrage 
überhaupt  ins  Gewicht  fällt,  dann  muss  man  mit  „Nein“  antworten, 
denn  bis  auf  die  neueste  Zeit  hat  die  Türkei  fast  immer  ihre  Zinsen 
durch  Contrahirung  neuer  Schulden  decken  müssen  und  noch  jetzt  ist 
es  fraglich,  ob  der  Januar-Coupon  pünctlich  zur  Einlösung  kommen 
werde.  Aber  gleichviel,  die  Börsen  befanden  sich  bereits  „imKriegs- 
zustande“;  es  gab  für  dieselben  nur  einen  berechtigten  Einfluss,  und 
der  warihr,, Willen“ ;  man  „machte Hausse“  und  gab  sich  einer  Ueber- 
speculation  in  solchem  Grade  hin,  dass  die  oben  erwähnte  Nachricht 
wie  „ein  Kanonenschuss“  wirkte.  Das  Gesagte  gilt  eigentlich  von 
der  Wiener  Börse,  welche  auch  in  einem  rapiden  Fallen  der  Effecten 
und  einem  starken  Steigen  der  Valuta  das  Signal  zu  einer  grossen 


und  sonstige  Transport -Anstalten 

Deroute  und  gestern  zu  einer  Baisse  gab,  welche  unter  den  „stürmi¬ 
schen“  nicht  die  letzte  Stelle  einnimmt.  Der  Eisenbahn- Actien-Markt 
war  selbstverständlich  an  der  Baisse  betheiligt,  aber  nicht  in  solchem 
Grade  wie  sonst  unter  ähnlichen  Verhältnissen.  Dass  man  denselben 
von  der  Hausse  fast  ganz  ausgeschlossen  hatte ,  gilt  an  der  Börse 
nicht  als  Motiv,  ihn  auch  nicht  an  der  Baisse  mit  betheiligt  zu  hal¬ 
ten.  „Die  Speculanten  (d.  h.  die  in  Franzosen,  Lombarden  u.  s.  w. 
arbeitenden)  kaufen  nicht  inländische  Eisenbahn-Actien,  aber  sie 
verkaufen  (d.  h.  „fixen“)  dieselben“,  so  sagte  mir  einer  der  Herren, 
und  er  hat  Recht,  denn  in  der  Regel  nehmen  Viele  durch  Blanco- 
Verkäufe  auf  dem  Eisenbahn- Actien-Markte  Deckung  für  anderweite 
Hausse- Engagements.  Dass  nichtsdestoweniger  Eisenbahn- Actien 
gestern  verhältnissmässig  weniger  zu  leiden  hatten,  darf  als  Beweis 
dafür  angesehen  werden,  dass  man  die  Situation  nicht  so  bedrohlich 
hält,  wie  die  stürmische  Bewegung  an  der  Börse  voraussetzen  lässt. 
Das  Facit  der  Woche  ist — nachdem  in  den  ersten  Tagen  dieHausse 
herrschend  war — neue  theilweise  Baisse,  mehrere  Devisen,  Görlitzer, 
Potsdamer,  Halberstädter  u.  s.  w.  schlossen  gestern  sogar  erheblich 
über  vorwöchentliche  Course.  Die  ganze  Bewegung  spricht  sich  in 
folgenden  Coursen  der  Staats-  und  Südbahn-Actien  aus,  erstere  ver¬ 
kehrten  zu  1703/i,  177V2  bis  1713/4,  mit  schliesslich  1  Thlr.  Avance, 
während  Lombarden  zu  1103/4,  Hü1/*  bis  auf  1103/*  behauptet  blieben. 
Diese  Bewegung  und  das  Facit  derselben  lassen  nicht  auf  eine  wirk¬ 
lich  politische  Beunruhigung  schliessen. 


Der  Aufschwung  der  Südbahn- Actien  (Lombarden)  stützt  sich 
theilweise  auf  Wiener  Nachrichten  über  zwei  Abkommen,  welche  die 
Gesellschafts-Vorstände  mit  der  Italienischen  und  Oesterreichischen 
Regierung  geschlossen  haben  , .sollen.“  Ich  sage  „sollen“,  weil  die 
Nachrichten  nicht  verbürgt  sind.  Auf  eine  specielle  Beurtheilung 
muss  ich  deshalb  verzichten.  Das  eine  Abkommen  betrifft  die  pacht¬ 
weise  Uebernahme  der  Ligurischen  Bahnen,  für  welche  die  Italie¬ 
nische  Regieruug  sehr  günstige  Bedingungen  gestellt  haben  soll. 
Die  Ligurischen  Bahnen  vermitteln  die  Verbindung  zwischen  Frank¬ 
reich  und  Italien  und  erfreuen  sich  eines  guten  und  sehr  entwicke¬ 
lungsfähigen  Verkehrs.  Die  Uebernahme  würde  auch  jede  künftige 
Concurrenz  in  dieser  Richtung  ausschliessen.  Das  zweite  Abkommen 
soll  mit  der  Oesterr.  Regierung  getroffen  sein  und  den  Bau  der  Bah¬ 
nen  St.  Peter-Fiume,  7,*  Meilen,  und  Villach-Brixen,  26, 8 Meilen,  be¬ 
treffen.  Für  beide  soll  eine  selbstständige  Zinsgarantie  gewährt  wor¬ 
den  sein;  damit  würde  jede  Beeinträchtigung  der  Actionäre  durch 
den  Zutritt  dieser  Bahnen  ausgeschlossen  werden.  Diese  Verträge 
würden  also  einen  bedeutenden  Schritt  in  der  Consolidirung  des  gan¬ 
zen  Unternehmens  in  sich  schliessen. 

Auf  dem  inländischen  Gebiete  fiel  die  erste  Rolle  einigen 
leichten  Actien  zu;  der  Rechten  Oderuferbahn,  weil  die  Nach¬ 
richten  über  den  Verkehr  derselben  sehr  günstig  sind.  Ob  sich  die 
gehegten  Erwartungen  bestätigen  werden,  können  erst  die  Einnah¬ 
men  zeigen  ;  jedenfalls  wäre  es  überraschend,  wenn  die  Bahn,  noch 
bevor  sie  in  das  Oberschlesische  Bergwerks-Gebiet  hineingeht,  gute 
Resultate  lieferte.  Weiter  waren  Görlitzer  beliebt.  Der  Güter-Ver- 
kehr  soll  auf  der  Bahn  in  steter  Entwickelung  sein,  ungeachtet  die 
anschliessenden,  unter  Sächsischer  und  Preussischer  Staatsverwal¬ 
tung  stehenden  Linien  nichts  weniger  als  entgegenkommend  sind. 
Von  den  schweren  Actien  waren  Cosel -Oderberger  lehhaft;  auch  für 
denVerkehr  dieser  Bahn  liegen  gute  Nachrichten  vor,  namentlich 
schildert  man  den  Aufschwung  der  bis  jetzt  wenig  rentablen  Nicolaier 
Zweigbahn  als  sehr  gut.  Ich  habe  schon  früher  bemerkt,  dass  sich 
die  Verkehrs -Entwickelung  der  Bahn  meist  auf  den  Bedarf  Oester¬ 
reichs  an  Kohlen  stützt.  Weiter  sind  Rheinische,  Köln-Mindener  und 
Oberschlesische  als  Ubhaft  hervorzuheben,  aber  es  gilt  dies  fast  nur 
von  den  ersten  Tagen  der  Woche. 

Der  Prioritäten -Markt  war  nicht  sonderlich  lebhaft.  Trotz  der 
Ueberzeichnung  der  zur  Subscription  ausgelegten  Prioritäten  der 
Bahn  „Charkow-Krementschug“  blieben  Russische  Devisen  vernach¬ 
lässigt  Auch  hier  zieht  die  „Ueberproduction“  ihre  Consequenzen. 
Das  Publicum  nahm  Russische  Prioritäten  nur  bis  zu  einer  gewissen 
Grenze  auf;  nachdem  diese  erreicht  war,  stagnirte  die  Aufnahme,  und 
seitdem  die  Coursrichtung  eher  weichend  als  steigend  ist,  treten  auch 
Realisationen  an  den  Markt.  Vielleicht  wirkten  auch  die  Nachrich¬ 
ten  über  Unglücksfälle  auf  der  Kursk-Kiew-Eisenbahn,  aus  denen 
man  auf  einen  nicht  solide  ausgeführten  Bau  schliessen  will.  Die  zur 
Subscription  aufgelegten  3100000  Thlr.  4'/2proc.  Breslau- Schweid¬ 
nitz-Freiburger  Prioritäten  sind  ebenfalls  etwas  überzeichnet  worden. 
Der  Capitals-Zufluss  scheint  dadurch  grösstentheils  absorbirt  zu  sein, 
denn  seit  der  Zeichnung  sind  auch  inländische  Prioritäten  vernachläs¬ 
sigt  und  matt. 

Der  Geldmarkt  zeigt  keine  Symptome  einer  aus  dem  normalen 
Verkehr  hervorgehenden  gesteigerten  Nachfrage  und  doch  erachte 
ich  die  Möglichkeit  einer  Disconto-Erhöhung  für  naheliegend.  Der 
vom  Metall  ungedeckte  Noten-Umlauf  der  Preussischen  Bank  war 
schon  Ende  November  auf  57  756  000  Thlr.  gestiegen  gegen  46907000 
voriges  Jahr,  47  906  000  in  1866,  56  466  000  in  1865  und  48523000  Thlr. 
in  1864.  Ende  November  1864  und  1865  wurde  der  Disconto  7  Proc. 
notirt.  Die  Steigung  des  ungedeckten  Notenumlaufs  ist  theilweise 
auf  Rechnung  der  Inanspruchnahme  des  Metall -Vorraths  der  Bank 
zu  setzen,  derselbe  fiel  von  96  471000  Thlr.  am  31.  Juli  ohne  Unter¬ 
brechung  bis  86  928  000  Thlr.  Die  Bewegung  der  Edel-Metalle  tritt 
überhaupt  jetzt  schärfer  als  seit  langer  Zeit  hervor;  vom  höchsten 
Standpuncte,  der  bei  der  Englischen  Bank  vom  25.  Septbr.  1867  und 
der  Bank  von  Frankreich  vom  31.  Juli  d.  J.  datirt,  ist  der  Metall- Vor¬ 
rath  dieser  beiden  Banken  und  der  Preussischen  von  608  956  000  auf 
518  321  000  Thlr.  gefallen ,  von  der  90  635  000  Thlr.  betragenden  Dif¬ 
ferenz  kommen  allein  25  426000  Thaler  auf  den  November.  Es  ist 
schwer  zu  sagen,  wohin  die  Richtung  der  Metall-Strömung  ging,  dass 
Russland  bedeutende  Summen  an  sich  gezogen  hat,  ist  bekannt,  auch 
ging  Mehreres  nach  Belgien  zur  Ausprägung,  aber  dies  genügt  nicht 
zu  voller  Aufklärung.  Die  Voraussetzung  ist  aber  berechtigt,  dass 
die  Eisenbahn-Bauten  Russlands  und  Oesterreichs  und  die  mit  den¬ 
selben  im  Zusammenhänge  stehende  Aufnahme  neuer  Oesterr.  und 
Russischer  Werthpapiere  einen  Antheil  haben.  Auffallend  ist  gegen¬ 
über  dieser  Voraussetzung  und  dem  stockenden  Producten -Export 
die  feste  Haltung  der  Russischen  Valuta,  während  dieOesterreichische 
vorwiegend  weichend  bleibt.  Für  die  fallende  Richtung  der  letzteren 
liegt  eine  Erklärung  darin,  dass  die  Speculation  ausserhalb  Oester¬ 
reichs  sehr  viele  Oesterreichische  Papiere  aufgenommen  hat  und 
diese  jetzt  zurück  wandern,  ferner  darin,  dass  der  Eisenbahnbau  in  j 
Oesterreich  in  noch  grösserer  Ausdehnung  als  in  Russland  betrie¬ 
ben  wird  und  sehr  viele  Anschaffungen  im  Auslande  nothwendig 
macht. 

Der  „Geld-Ueberfluss“  scheint  der  Vergangenheit  anzugehören, 
in  wie  weit  eine  Disconto-Erhöhung  der  Preussischen  Bank  die  Börse 


i  beeinflussen  wird,  ist  schwer  zu  sagen,  die  Speculanten  fragen  in  der 
Regel  nicht  nach  dem  Preise,  sondern  ob  sie  überhaupt  Geld  erhal¬ 
ten  können.  Was  aber  den  Capitals-Markt  betrifft,  so  hat  derselbe 
niemals  Concessionen  gemacht,  welche  sich  den  niedrigen  Diconto- 
Sätzen  anschlossen.  Im  Gegentheil  ist  in  der  ganzen  Periode  des 
Geld-Ueberflusses  der  Cours  der  feste  Zinsen  tragenden  Papiere 
rückwärts  gegangen.  Die  Wirkungen  sind  nichtsdestoweniger  nicht 
zu  beurtheilen,  wenn  sie  der  Production  neuer  Werthpapiere  Einhalt 
thun,  dann  haben  wir  Disconto-Erhöhungen  wenigstens  in  dieser  Be¬ 
ziehung  nicht  zu  beklagen. 

In  den  nächsten  Tagen  kommen  30  Mill.  Franken  Obligationen 
der  Rumänischen  Bahnen  zur  Subscription.  Ich  werde  später  Gele¬ 
genheit  nehmen,  auf  die  Sache  zurückzukommen. 

Wiener  Briefe. 

<J  Wien,  am  8.December.  (VomEisenbahn-Actien-Markt. 
Ungarische  Bahnen.  Enquete-Commission.  Alföldbahn. 
Carl  -  Ludwigsbahn.  Südbahn.  Buschteh  rader  Bahn. 
Ungarisc  h  -  Galizi  sehe  Bahn.  Elisabethbahn.  Sieben¬ 
bürger  Eisenbahn.)  Die  Drohung  der  Pforte,  bei  Fortdauer 
der  Zuzüge  nach  Kreta  ihren  Gesandten  von  Athen  abberufen 
zu  wollen,  rief  eine  Reaction  in  den  Hausse-Coursen  der  Eisen¬ 
bahn-Papiere  hervor.  Indess ,  nachdem  die  schwache  Speculation 
realisirt  und  sich  bereits  eine  Contremine  etablirt  hatte,  fand  die 
Börse  theils  in  der  Demission  des  Ministeriums  Bratiano’s  und  der 
Haltung  Preussen’s  Bumänien  gegenüber,  vorzugsweise  jedoch  in  der 
parlementarischen  Sanction  der  Theissbahn  -  Angelegenheit  und  der 
Subscription  auf  6  Mill.  Alföld -Prioritäten,  den  Stimulus  zu 
einer  neuen  Hausse. 

Als  im  Juli  d.  J.  die  Actien  der  Alföldbahn  aufgelegt  wurden, 
gaben  wir  dahin  unser  Votum  ab,  dass  durch  die  Alföldbahn  die  Er¬ 
zeugnisse,  der  üppigsten  und  gesegnetsten  Landstriche  Ungarns,  die 
häufig  mit  Recht  als  die  Kornkammer  des  Landes  gelten,  in  den  all¬ 
gemeinen  Verkehr  gebracht  werden  sollen.  Der  Umstand,  dass  der 
Unterbau  dieses  Schienenweges  in  einer  Länge  von  28  Meilen  schon 
vor  vier  Jahren  hergestellt  worden;  die  Aussicht,  dass  diese  Bahn 
durch  ihre  Anschlüsse  in  Verbindung  mit  der  Siebenbürger,  Staats-, 
Theiss-  und  Südbahn,  ferner  mit  der  Donau,  dem  Adriatischen  und 
Schwarzen  Meere  treten  werde;  die  Bestimmung  endlich,  dass  die 
Bahn  binnen  drei  Jahren  vollendet  sein  müsse,  Hessen  für  die  Bahn 
ein  günstiges  Horoscop  stellen.  Die  Creditanstalt,  deren  Emissionen 
überhaupt  den  sich  daran  Betheiligenden  reichen  Gewinn  gebracht,  er- 
öffnete  nun  (7.Decbr.)  die  Zeichnung  auf  die  Prioritätsobligationen  der 
Alföldbahn  und  ohne  irgend  einen  Sanguinismus  lässt  sich  auch  dieser 
Operation  das  beste  Gelingen  prognosticiren.  Der  Emissionscours 
ist  82  fl.  in  Papier.  Die  Verzinsung  ist  in  Silber  6  fl.  per  Obligation. 

Das  Abkommen  der  Theissbahn  mit  der  Ungarischen  Regierung 
steigerte  Theissbahn-Actien  von  163  bis  170  Das  Ungarische  Fi¬ 
nanzministerium  genehmigte  nämlich  den  Antrag,  den  an  die  Staats- 
casse  schuldigen  Vorschuss  von  5x/a  Millionen  in  neu  zu  emittiren- 
den  Actien  der  Theissbahn  zu  refundiren ,  welche  von  der  Ungari¬ 
schen  Regierung  al  pari  übernommen  werden.  Die  Theissbahn  wird 
von  jeder  Verpflichtung  eines  Weiterbaues  losgesagt,  und  es  können 
daher  die  blos  mit  70%  Ratenzahlungen  ausgestatteten  Interimsscheine 
in  volle  Actien  convertirt  werden,  und  zwar  für  4  Interimsscheine  h 
147  =  588  fl.  werden  3  Actien  h  200  =  600  fl.  durch  Zuzahlung  von 
12  fl.  ausgefolgt.  Dieses  Uebereinkommen,  welches  den  gesammten 
Einnahme-Ueberschuss  den  Actionären  zur  Disposition  stellt,  wäh¬ 
rend  es  bis  jetzt  zur  Abzahlung  des  Vorschusses  an  die  Regierung 
ausgefolgt  werden  musste,  findet,  und  mit  Recht ,  einstimmige  Billi¬ 
gung;  man  berechnet,  dass  der  heurige  Ertrag  eine  Superdividende 
von  8 — 10%  in  Aussicht  stelle,  indem  blos  15  Millionen  in  Actien,  da¬ 
gegen  33  Mill.  in  Prioritäten  mit  fixem  Zins  angelegt  sind.  Nebst- 
dem  war  in  Staats-  und  Südbahnactien ,  welche  zum  Theil  unter  dem 
Einflüsse  der  bedeutenden  Schwankungen  der  Pariser  Börse  standen, 
der  grösste  Verkehr.  Staatsbahnactien ,  in  denen  in  Paris  namhafte 
Deckungskäufe  ausgeführt,  wurden,  stiegen  von  287  bis  315,  fielen 
jedoch  später  auf  303.  Südbahnactien  verkehrten  unter  dem  Ein¬ 
drücke  der  Nachricht,  dass  das  Rothschild’sche  Haus  in  Paris  seine 
seitherige  Stellung  zur  Südbahn  aufzugeben  beschlossen  habe,  in 
schwacher  Haltung;  erst  auf  die  Mittheilung,  dass  die  Südbahn  ein 
vortheilhaftes  Abkommen  mit  der  Italienischen  Regierung  betreffs 
der  Betriebsübernahme  der  Ligurischen  Bahnen  getroffen  habe,  stie¬ 
gen  sie  von  192  auf  204,  um  dann  auf  192  zurückzufallen.  Elisabeth- 
bahnactien  und  Ludwigsbahnactien  hoben  sich  um  je  %  A-,  Böh¬ 
mische  Westbahnactien  um  P/jfl. ,  Böhmische  Nordbahnactien  um 
%  fl.,  Theissbahnactien  um  7  fl.,  Ungarische  Nordbahnactieu  um  5  fl. 
und  Oesterr.  Nordwestbahnactien  um  %  fl.  Lemberg  -  Czernowitz- 
Jassy-Bahnactien  behaupteten  sich  fest  und  unverändert,  dagegen 
fielen  Nordbahnactien  um  lOfl,  Kaiser  Franz-Josefsbahn- und  Alföld- 
bahnactien  um  2  fl.,  Barcs-Fünfkirchner-Bahnactien  um  1  fl.  und  Un¬ 
garische  Nordostbahnactien  um  %  fl. 

Von  Prioritäten,  welche  stark  umgesetzt  wurden,  schlossen  jene 
der  Nordbahn  um  1%  fl.,  Südbahnbons  um  1  fl.  und  jene  der  Rudolfs- 
babn  um  %  fl.  höher.  Für  neue  Alföld-Prioritäten  wurden  1  bis  P/afl- 
über  den  Emissionscours  gegeben.  Die  Börse  schloss  in  fester 
Haltung. 
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Das  Ungarische  Abgeordnetenhaus  hat  sieh  während  seinen,  dem 
Abschlüsse  zueilenden  Sitzungen  viel  mitEisenbahnfragen  beschäftigt, 
und  es  sind  mehrere  diesbezügliche  Gesetzvorschläge  bereits  erledigt 
worden.  Der  Gesetzvorschlag  über  die  Concessionirung  der  Linie 
Gross  war  dein  - Klausen  bürg -  Krön  stadt  und  Walachische 
Grenze  wurde  unverändert  nach  der  Regierungsvorlage  angenom¬ 
men,  und  ist  diese  Bahn  somit  den  Herren  Baring  und  Bischoffsheim 
zugeschlagen  worden.  Die  Ungarische  Regierung  leistet  für  diese 
Eisenbahn  eineErträgnissgarantie  von  46500A.  per  Meile.  —  Auch  der 
Gesetzentwurf  bezüglich  der  Raab-Stuhlweissenburg-Grazer 
Bahn  wurde  ohne  wesentliche  Aenderung  angenommen.  Es  wurde 
übrigens  beschlossen,  dass  die  Concessions-Urkunde  erst  dannaus¬ 
gefolgt  werden  könne,  wenn  die  Concession  für  eine  Eisenbahnverbin¬ 
dung  von  Graz  bis  zur  Ungarischen  Grenze  vom  Oesterr.  Reichsrath 
gleichfalls  bewilligt  ist.  Diese  VV oche  hat  übrigens  die  commissioneile 
Begehung  letzterer  Linie  stattgefunden,  und  man  hat  sich  für  die 
Linie  Graz-Fürstenfeld-St.  Gotthardt,  anstatt  über  Feldberg  entschie¬ 
den.  Der  Ungarische  Theil  der  erwähnten  Bahn  soll  den  Namen 
Ungarische  Westbahn  erhalten.  —  Das  Gesetz  in  Betreff  der  Uuga- 
risch-Galizischen  Bahnverbindung,  welche  nach  dem  Regie- 
rungs Vorschläge  von  Ujhely  über  Homona  nach  Przemysl  führen 
sollte,  ist  nicht  erledigt  worden ,  weil  der  Reichstag  der  Kürze  der 
Zeit  wegen,  eine  gründliche  Erörterung  der  Frage,  ob  die  Verbin¬ 
dung  Ungarns  mit  Galizien  durch  eine  Eisenbahn  nicht  geeigneter 
von  Eperies  nach  Dukla  oder  durch  das  Popradis  Thal  über  Zipfen 
nach  Sandez  zu  bewerkstelligen  wäre,  nicht  vornehmen  konnte.  Es 
wurde  daher  die  Angelegenheit  vertagt. 

Das  durch  Ritter  von  Kozlowski  vertretene  Consortium  der 
erstenUngar  i  s  ch:Galizischen  Eisenbahn  ist  von  der  Concessions- 
werbuug  für  die  Strecke  Clyrow- Sambor-Drohobycz-Stry-Bortniki 
zurückgetreten  und  dagegen  der  Concessionswerbung  für  die  Linie 
Przemysl-Hussiatin  und  Stry-Lemberg  des  Consortiums  Berkowski 
und  Goluchowski  beigetreten. 

Die  Berathungen  der  aus  den  Vertretern  der  Oesterreichischen 
Eisenbahn -Verwaltungen  und  der  General -Iuspection  der  Oester¬ 
reichischen  Eisenbahnen  gebildeten  Enquete  -  Commission  über 
eine  Vervollständigung  in  den  bestehenden  Signalisirungsvorschriften 
für  Fälle  des  Nacheinanderfahrens  der  Züge  sind  mit  Ende  November 
d.  J.  geschlossen  worden.  Die  Commission  einigte  sich  schliesslich 
dahin,  es  sei  allen  Oesterreichischen  Eisenbahnen  zur  Pflicht  zu 
machen:  1)  längs  ihrer  Linien  die  telegraphischen  Glockensignale 
bei  den  Wächterhäusern  einzuführen;  2)  vor  jeder  Station  Deckungs¬ 
signale,  die  von  der  Station  aus  im  Wirksamkeit  gesetzt  werden  kön¬ 
nen,  anzubringen,  um  das  Einfahren  der  Züge  in  die  Station,  wenn  die 
Geleise  daselbst  verstellt  sein  sollten,  zu  hindern;  3)  über  eine  Maass¬ 
regel,  welche  das  Zusammenstossen  zweier  nachfahrender  Züge  in  der 
offenen  Strecke  verhindern  sollte,  wurde  lange  und  lebhaft  debattirt, 
indem  ein  grosser  Theil  der  Commissions-Mitglieder  eine  solche  Maass¬ 
regel  in  der  bis  jetzt  gesetzlich  bestimmten  Distanz  für  das  Hintereinan¬ 
derfahren  der  Züge  zu  finden  glaubte.  Endlich  drang  der  Betriebs- 
Director  der  Böhmischen  Westbahn  mit  seinem  Anträge  durch,  wel¬ 
cher  auf  die  Einführung  eines  eigenen  Deckungssignals  für  die  bei 
den  Bahnwächtern  vorbeifahrenden  Züge  lautete,  und  wonach  es  bei 
voller  Sicherheit  dahin  gebracht  werden  kann,  dass  nacheinander 
fahrende  Züge  stets  durch  zwei  Wächterstrecken  von  einander  getrennt 
bleiben  und  daher  nie  Zusammentreffen  können.  Nebstdem  wurden 
noch  einige  nebensächliche  Aenderungen  in  dem  Wortlaute  der  be¬ 
stehenden  Instruction  beschlossen  und  eine  neuerliche  Berathung 
anberaumt  und  für  sämmtliche  Oesterreichische  Eisenbahnen  eine  ge¬ 
meinschaftliche  Signalisirungsvorschrift  auszuarbeiten.  Zugleich 
haben  sich  die  Bahnverwaltungen  anheischig  gemacht,  eine  neue 
Dampfpfeife  mit  einem  sehr  grellen  und  weithin  schallenden  Tone  zu 
construiren  und  damit  Versuche  anzustellen,  um  dann  diese  Dampf¬ 
pfeife  als  eine  zweite  an  den  Locomotiven  anzubringen  und  damit  nur 
in  den  Fällen,  wenn  der  Zug  in  einer  besondern  Gefahr  sich  befindet, 
Signal,  d.  i.  Allarmsignale  zu  geben. 

Bei  der  in  Lemberg  stattgehabten  zweiten  Ofifertverbandlug  des 
Baues  der  von  der  Karl-Ludwigsbahn  zu  vergebenden  Strecke  Zloc- 
zow-Podwolocsyska  bis  an  die  Russische  Grenze  wurde  zufolge  der 
Lintheilung  in  kleinere  Loose  von  mehreren  Unternehmern  ein  um 
430  000  fl.  billigeres  Angebot  als  das  aus  der  ersten  Verhandlung  ge¬ 
macht.  Die  gegenwärtigen  Unternehmer  sind  zu  den  Fachmännern 
die  sowohl  durch  ihre  technischen  Leistungen,  wie  auch  durch  die 
ihnen  zu  Gebote  stehenden  Mittel  in  jeder  Beziehung  und  so  auch  für 
die  Ausführung  des  Unternehmens  in  der  bestimmten  Baufrist  die 
vollste  Sicherheit  bieten. 

Der  Verwaltungsrath  der  A  u  s  s  i  g-  T  e  p  1  i  t  z  er  Eisenb.  -  Gesell¬ 
schaft  hat  auf  Grundlage  des  diesjährigen  Beschlusses  der  General¬ 
versammlung  vom  31.  Mai  d.  J.  die  Ausgabe  von  4200  Stück  neuen 
Actien  beschlossen  um  so  die  Mittel  für  den  Ausbau  der  Linie  von 
Dux  bis  Komotau  zu  beschaffen.  Auf  drei  Stück  alten  Actien  resp. 
Bezugscheine  entfällt  eine  neue  Actie,  die  zum  Paricourse  ausge- 
geben  wird.  Siehe  off.  Bekm.  S  472. 

Zwischen  dem  Handelsminister  v.  Plener  und  der  Südbahnge¬ 
sellschaft  ist  eine  Vereinbarung  über  die  Inangriffnahme  des  Baues 
der  Eisenbahnlinie  Villach-Brixen  und  St.  Peter  Fiume  ge¬ 
troffen  wurden.  Diese  beiden  Strecken  sollen  längstens  binnen 


3. —  37a  Jahren  ausgebaut  werden  und  zwar  in  der  Weise,  dass 
diese  Linien  selbstständig  neben  dem  bisherigen  Südbahnnetz  für 
sich  mit  einem  selbstständigen  Actien -Capital  dotirt  und  auch 
mit  einer  abgesonderten  Zinsengarantie  Seitens  der  Staatsverwal¬ 
tung  versehen  werden  würden.  Hierauf  dürfte  auch  die  commissio- 
nelle  Begehung  der  Theilstrecke  Lienz -Brixen  endlich  stattfinden. 

Ls  bestätigt  sich ,  dass  die  Südbahn  mit  der  Italienischen  Regierung 
ein  Uebereinkommen  betreffs  der  Uebemahme  der  Ligurischen 
Eisenbahnen  geschlossen  hat,  es  sind  dies  die  von  der  Italieni¬ 
schen  Regierung  gebauten  Eisenbahnen  von  Pistoja  bis  Florenz,  dann 
von  Pistoja  nach  Pisa  und  Genua  (mit  Ausschluss  der  kleinen  Strecke 
Genua -Voltri,  welche  den  Südbahnnetze  bereits  angehört)  bis  an  die 
Französisch-Savoysche  Grenze. 

In  der  am  19.  December  d.  J.  in  Prag  stattfindenden  General¬ 
versammlung  der  Actionäre  der  Buschtehrader  Eisenbahn- Gesell¬ 
schaft  sollen  einige  Aenderungen  der  Gesellschafts  -  Statuten  in 
in  Folge  Beschlusses  der  General-Versammlung  von  7.  Juli  der  Be- 
rathungsgegenstand  abgeben.  In  Actionärkreisen,  ist  man  darüber 
einig,  trotz  der  nunmehr  verlängerten  Bahntrace  die  Zahl  der  Ver- 
waltungsräthe  nicht  zu  vermehren,  und  soll  das  Maximum  der  Bezüge 
eines  Verwaltungsrathes  nicht  3000  Fl.  pro  anno  übersteigen  dürfen. 
Die  Bezeichnung  Buschtehrader  Bahn  wünscht  man  beizubehalten, 
schon  der  Creditfähigkeit  der  neu  geschaffenen  Papiere  zu  Liebe. 
Was  den  Bau  der  Böhmischen  Nordwestbahn  betrifft,  so  wird  dieselbe 
nunmehr  ernstlich  in  Angriff  genommen  werden,  indem  die  strittige 
Frage  des  Anschlusses  bei  Weipert  an  das  Sächsische  Bahnnetz  vom 
Handelsministerium  gelöst  erscheint.  Nach  einem  auf  Grundlage  der 
angestellten  Tracestudien  erstatteten  Berichte  stellten  sich  in  Betreff 
dieses  Anschlusses  die  nachfolgenden  Linien  als  heachtenswerth 
heraus:  u.  z.  Komotau-Platz-Kupferberg-Schmiedeberg-Weipert;  Ko- 
motau-Molkau-Krima (Plateau)  und  von  hiernachSonnenberg-Reichs- 
dorf-Kupferberg-Schmiedeberg- Weipert ;  Sebastianberg-Raitzenhain- 
Kallich.  Sieben  Tunnels  wären  bei  der  zuerst  genannten  Linie  erfor¬ 
derlich. 

Der  Verwaltungsrath  der  Kaiserin-Elisabethbahn  hat  das  Bau- 
project  für  die  L  i  nz-Budweiser  Bahn  bereits  der  Regierung  vor¬ 
gelegt,  und  wird  sowohl  Seitens  des  Handels-  als  auch  des  Finanz¬ 
ministeriums  diese  Angelegenheit  sehr  dringlich  behandelt  und  be¬ 
ginnen  diesfalls  zwischen  der  Verwaltung  der  Elisabeth-Westbahn 
und  dem  Ministerium  die  betreffenden  Verhandlungen  bebufs  der 
Refundirung  der  der  Kaiserin- Elisabethbahn  im  Laufe  der  Jahre  aus 
dem  Titel  der  Zinsengarantie  vom  Staate  geleisteten  Vorschüsse  in 
der  Höhe  zwischen  6  bis  7  Millionen  im  Laufe  dieser  Woche.  Nach¬ 
dem  jedoch  die  General-Versammlung  beschlossen  hat,  die  Refun- 
dmungs-Augelegenheit  nur  im  Zusammenhänge  mit  dem  Baue  der 
Linz-Budweiser  Eisenbahn  auszutragen,  so  kann  der  Verwaltungsrath 
ohne  vorherige  Einberufung  einer  neuen  General-Versammlung  keine 
andere  Basis  zu  seinen  Verhandlungen  diesfalls  annehmen. 

Die  Betriebseröffuung  der  Strecke  Arad-Carlsburg  der  I.  Sie¬ 
benbürger-Bahn  wirdjedenfalls  nochim  heurigen  Jahre,  wahrscheinlich 
in  der  Zeit  von  15.  bis  20.  December  stattfinden.  Die  Bestimmung 
des  Termines  hängt  von  der  einzuholenden  Genehmigung  der  Regie¬ 
rung  ab. 

Projecte. 

b  Das  Eisenbahn-Project  Tilsit-Memel  in  seiner  Beziehung 
zu  den  Russischen  Eisenbahnen.  Wie  in  dieser  Zeitung  und 
in  anderen  Blättern  schon  öfter  nachgewiesen  ist,  vollziehen  sich 
in  Russland  in  Folge  einer  grossartigen  Vervollständigung  des 
Eisenbahnnetzes  Veränderungen  in  den  bisherigen  Verkehrsver¬ 
hältnissen,  welche  von  bedeutender  Tragweite  nicht  nur  für  Russ¬ 
land  selbst,  sondern  für  einen  grossen  Theil  von  Europa  sind. 
Ist  kürzlich  auf  die  Linie  Moskau- Smolensk -Witebsk- Königsberg 
hingewiesen,  so  verdienen  die  Linien,  welche  binnen  Kurzem  Russ¬ 
land  von  Norden  nach  Süden,  Petersburg-Moskau-Kiew-Odessa,  und 
von  Nördwesten  nach  Südosten  durchschneiden,  Riga-Dünaburg -Wi- 
tebsk-Orel-Saratow,  die  grösste  Aufmerksamkeit.  Die  grossen  Haupt¬ 
bahnen,  unterstützt  durch  zahlreiche  Wasserverbindungen ,  werden 
grosse  Waaren-  und  Productenquanta  zu  trausportiren  haben.  Tritt 
irgend  ein  Mangel  an  denjenigen  Waaren  und  Producten,  welche 
Russland  producirt,  im  übrigen  Europa  ein,  so  wird  Russland  künftig 
in  der  Lage  sein,  jede  Conjunctur  zu  benutzen.  Fassen  wir  nun  die¬ 
jenigen  Schienenwege  ins  Auge,  welche  überhaupt  und  insbesondere 
in  dem  angedeuteten  Falle  besonders  geeignet  sein  werden,  den  Ver¬ 
kehr  aus  Russland  her  zu  vermitteln,  so  werden,  so  lange  nicht  etwa 
eine  Bahn  von  Warschau  durch  Volhynien  nach  Kiew  gebaut  wird  — 
von  welcher  noch  gar  nicht  die  Rede  ist,  nur  die  von  Wilna  in  west¬ 
licher  Richtung  nach  Königsberg  und  Pillau  und  in  südwestlicher 
Richtung  nach  Warchau  laufenden  Linien  in  Betracht  kommen.  Die 
letztere  Linie  wird  den  Verkehr  nach  Mitteldeutschland  vermitteln 
und  sich  später  mit  der  Bahn  Wilna-Insterburg-Thorn-Posen-Guben- 
Leipzig  in  den  Verkehr  theilen.  Diejenigen  Waaren  und  Producte, 
welchefür  den  überseeischen  Verkehr  bestimmt  und  geeignet  sind,  wer¬ 
den  nun  zwar  zum  Theil  von  Dünaburg  nach  Riga  gehen,  ein  grosser 
Theil  derselben  geht  indessenschon  jetztüber Königsberg  nachPillau, 
dem  Vorhafen  der  erstgenannten  Stadt.  So  lange  nun  die  geschäft-’ 
liehen  Verhältnisse,  wie  gegenwärtig,  daniederliegen  und  die  bisheri  - 
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gen  Eisenbahnverbindungen  in  Russland  noch  zu  unvollkommen  wa¬ 
ren,  um  grössere  Transporte  schnell  aus  dem  Innern  von  Russland  zu 
expediren,  zumal  die  Betriebsmittel  der  vorhandenen  Bahnen  unzu¬ 
reichend  waren,  so  lange  mochte  es  ausreichen,  wenn  für  die  Eisen¬ 
bahnverbindung  nach  dem  Hafen  von  Pillau  gesorgt  wurde.  Mit  dem 
Herbste  des  Jahres  1869  wird  aber  das  Russische  Eisenbahnnetz  be¬ 
reits  so  vollständig  sein,  dass  wiederholt  und  zeitig  darauf  hingewie¬ 
sen  werden  muss,  dass  fürdenExportausRusslanddurchPreussen  dau¬ 
ernd  der  Transport  über  den  Pillauer  Hafen  allein  nicht  ausreichend 
ist,  vielmehr  so  schleunig  als  irgend  möglich  für  eine  Schienenver¬ 
bindung  nach  Memel  gesorgt  werden  muss, damit  der Memeler  Hafen 
mithelfen  kann,  den  zu  erwartenden  grossartigen  Verkehr  zu  bewäl¬ 
tigen.  Dafür,  dass  der  Memeler  Hafen  in  gleicher  Weise  wie  der 
Pillauer  benutzt  werden  kann  und  wird,  geuügt  es,  anzuführen,  dass 
Insterburg,  wo  sich  die  Bahn  nach  Memel  abzweigt,  gleic  h  weit 
von  Memel  wie  von  Pillau  entfernt  ist  (eine  Differenz  von  etwa  7* — 1 
Meile  spielt  keine  Rolle  im  Eisenbahnverkehr).  Im  Memeler  Hafen, 
auf  dem  durch  die  Kurische  Nehrung  geschützten  Haff,  im  Dange¬ 
fluss,  und  in  dem  neu  angelegten  Winterhafen  können  mehrere  Hun¬ 
dert  Schiffe  zugleich  löschen  und  laden. 

Mit  Recht  hat  sich  daher  die  Aufmerksamkeit  der  Regierung  wie 
des  Abgeordnetenhauses  im  wohlverstandenen  Interesse  des  Staates 
auf  Memel  gelenkt,  und  es  hat  nicht  nur  das  Abgeordnetenhaus  eine 
Petition  um  Ueberbrückung  des  Memel  -  Stromes  bei  Tilsit  und  Er¬ 
bauung  einer  Bahn  nach  Memel  der  Staatsregierung  zur  Berücksich- 
tigung  überwiesen,  sondern  der  Herr  Handelsminister  hat  die  speciel- 
len  Kostenanschläge  für  die  Memel-Brücke  bei  Tilsit  fertigen  lassen 
und  eine  Vorlage  an  den  Landtag  wegen  Bewilligung  der  Geldmittel 
zum  Brückenbau  schon  für  die  vorliegende  Session  in  gewisse  Aus¬ 
sicht  gestellt.  Andererseits  ladet  der  Verwaltungsrath  der  Tilsit- 
Insterburger  Eisenbahn  durch  Bekanntmachung  vom  1.  d.  M.  die  Ac- 
tionäre  zu  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung  auf  den  5. 
k.M.  nach  Tilsit  ein,  um  über  folgende  Tagesordnung  zu  beschliessen  : 

1)  Uebernahme  des  Betriebs  auf  der  neu  zu  erbauenden  Tilsit- 

Memeler  Bahn  und  Anschluss  .derselben  auf  dem  Bahnhofe 

Tilsit. 

2)  Eventuelle  spätere  Uebergabe  des  Betriebes  der  Tilsit- Inster¬ 
burger  Bahn  an  den  Staat. 

Es  wäre  wünschenswerth ,  dass  demnächst  der  Bau  so  gefördert 
werden  möchte ,  dass  die  Eröffnung  der  grossen  Völkertrassen  bis 
zum  Ural  und  der  Wolga  nicht  da,  wo  sie  in  ihrer  Strömung  nach 
Westen  das  Preussische  Gebiet  berühren,  unzureichende  Verkehrs¬ 
strassen  finden.  Nur  wenn  von  Insterburg  aus  die  Thorn-Posen-Gu- 
bener  Bahn  den  Verkehr  nach  Mitteldeutschland,  die  Königsberg- 
Dirschau  -  Schneidemühl  -  Berliner  Bahn  den  Verkehr  nach  Nord¬ 
deutsehland  und  die  Bahnen  Königsberg-Pillau  und Insterburg-Tilsit- 
Memel  den  überseeischen  Verkehr  vermitteln,  aber  auch  nur 
dann  wird  es  möglich  sein,  den  Verkehr  auch  in  einer  geschäftsrüh¬ 
rigen  Zeit  zu  bewältigen. 

Nassauische  Eisenbahnprojecte.  Bereits  zu  verschiedenen 
Malen  wurde  das  Project  einer  Bahnlinie,  welche  das  wegen  seines 
Mineralreichthums  berühmte  ehemalige  Herzogthum  Nassau  von 
Süden  nach  Norden  durchschneiden  sollte,  ventilirt  und  auch  in  die¬ 
sen  Blättern  (Jahrgge.  1862  u.  1863)  einige  Mittheilungen  hierüber 
gebracht. 

Nachdem  mitVollendungder  Köln-Giessener  Bahn  die  Preussische 
Regierung  sich  bereit  erklärt  hatte,  einem  derartigen  Projecte  förder¬ 
lich  sein  zu  wollen  und  zwar  sobald  sich  Unternehmer  finden  würden, 
welche  den  Bau  ohne  Preussische  finanzielle  Staatsunterstützung  aus¬ 
zuführen  bereit  und  im  Stande  seien,  bildete  sich  aus  den  verschiede¬ 
nen  Eisenbahn  -  Comites  des  Westerwaldes  und  des  Taunus  ein  Cen- 
tral-Comite  für  den  Bau  einer  ,,Main-Lahn-Sieg-Bahn“,  welches  sofort 
die  Zeichnung  und  Erhebung  der  erforderlichen  Geldmittel  und  die 
Vorarbeiten  des  Projectes  in  die  Hand  nahm.  Die  Nassauische 
Regierung  zeigte  sich  nunmehr  ebenfalls  geneigt,  die  zum  Bau  und 
Betrieb  der  gedachten  Bahn  erforderliche  Concession  zu  ertheilen. 

Die  fragliche  Bahnlinie  sollte  sich  von  Hattersheim,  Station  der 
TaunusbahD,  über  Idstein,  Camberg,  Limburg,  Hadamar, Westerburg, 
Hachenburg  und  Altenkirchen  nach  Au  ,  Station  der  Köln-Giessener 
Route  hinziehen  und  ausserdem  eine  Zweigbahn  von  Niederhausen 
bei  Idstein  nach  Wiesbaden  erhalten.  Wenngleich  dieselbe  durch 
das  Herz  des  Nassauischen  Landes  ging,  so  war  ihr  Schwerpunct  im 
Allgemeinen  doch  ausserhalb  desselben,  nämlich  nach  Frankfurt  ver¬ 
legt,  bezw.  die  Landeshauptstadt  nur  sehr  stiefmütterlich  bedacht. 
Mit  dieser  Linie  sollte  denn  auch  in  der  That  eine  Abkürzung  des 
directen  Weges  zwischen  Köln  und  Frankfurt  bezweckt  werden. 
Trotz  der  Thätigkeit  des  betreffenden  Comitds  wollte  das  Unter¬ 
nehmen  keinen  rechten  Fortgang  nehmen.  Darüber  kamen  die  Er¬ 
eignisse  des  Jahres  1866  und  die  Einverleibung  des  Herzogthums  iu 
den  Preussischen  Staat,  welches  Moment  jedoch  dem  Ganzen  eine 
andere  Wendung  zu  geben  schien.  Die  Preussische  Regierung  ge¬ 
nehmigte  alsbald  die  Erbauung  von  Zweigbahnen  von  Diez,  Station 
der  Lahnbahn  in  das  Aarthal  nach  Hahnstätten ,  sowie  von  Limburg 
nach  Hadamar.  Dieses  Vorangehen  gab  Anlass,  die  früheren  bereits 
ad  calendas  graecas  zurückgelegten  Projecte  wieder  an  das  Tageslicht 
zu  ziehen.  Der  Gemeinderath  von  Wiesbaden  glaubte  es  den  Inte¬ 
ressen  der  von  ihm  vertretenen  Stadt  schuldig  zu  sein,  mit  aller 


Energie  das  Project  einer  Bahn  durch  das  Nassauische  Land  aufgrei¬ 
fen  zu  sollen. 

Die  von  ihm  angeregte  Bahnlinie  sollte  gleichsam  Fortsetzungen 
;  der  bereits  im  Bau  begriffenen  beiden  vorgenannten  Zweigbahnen 
bilden,  sonach  von  dem  früheren  Projecte  einer  Main-Lahn-Sieg-Bahn 
iu  manchen  Puueten  abweichen.  Die  Richtung  derselben  ist  nämlich 
in  folgender  Weise  projectirt:  die  Bahnlinie  soll  unter  Benutzung  der 
bestehenden  Nassauischen  Staatsbahn  von  Wiesbaden  ausgehen  nach 
dem  Rheingau  bis  in  die  Gegend  von  Walluf,  hier  nach  Norden  ab- 
zweigen  über  Schlangenbad  und  Schwalbach  gehen  und  sich  in  Hahn¬ 
stätten  an  die  Zweigbahn  nach  Diez  anschliessen ,  von  da  bis  Lim¬ 
burg  die  Lahnbahu  und  von  letzterem  Orte  bis  Hadamar  die  Zweig¬ 
bahn  benutzen;  die  weitere  Strecke  soll  über  den  Westerwald  nach 
Betzdorf  zum  Anschluss  an  die  Köln- Giessener  mit  der  Ruhr -Sieg- 
Bahn  gehen.  Der  Schwerpunct  dieser  Bahn  ist  somit  nach  Wiesbaden, 
bezw.  der  Rheingegend  gelegt.  Als  eine  weitere  Ergänzung  resp. 
Fortsetzung  ist  eine  direete  Verbindung  von  Wiesbaden  mit  Mainz, 
dem  linken  Rheinufer  und  den  daselbst  befindlichen  Sehieuenstrassen 
mittelst  einer  Ueberbrückung  des  Rheines  zwischen  Biebrich  und 
Mombach,  Station  der  Mainz-Binger  Bahn  in  Aussicht  genommen. 

Bei  der  Wichtigkeit  dieser  Verbindung  unterliess  es  daher  auch 
|  der  Gemeinderath  der  Stadt  Wiesbaden  nicht,  ausser  der  für  den 
Handel  und  Verkehr  der  Stadt  Mainz  besonders  interessirten  Behörde, 
die  Grossh.  Handelskammer  daselbst,  auch  den  Gemeinderathe  sowie 
die  Verwaltung  der  Hessischen  Ludwigs -Eisenbahn  aufmerksam  zu 
machen.  In  einer  die  verschiedenen  Momente  klar  darlegenden  Denk¬ 
schriftwandte  sich  derselbe  an  vorgenannte  Stellen  mit  dem  Ersuchen, 
nach  Prüfung  der  gegebenen  Verhältnisse  sich  über  die  Opportunität 
des  Projectes  auszusprechen  und  event.  in  Gemeinschaft  mit  ihm  bei 
den  einschlägigen  Behörden  die  geeigneten  Schritte  zur  Durchfüh¬ 
rung  desselben  einzuleiten. 

Bei  diesen  Stellen  fand  der  fragliche  Vorschlag  in  Anbetracht 
seines  grossen  Nutzens  für  den  Verkehr  und  Handel  der  Stadt  Mainz 
eine  warme  Aufnahme  insbesondere  bethätigte  die  Verwaltung  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  ein  entsprechendes  Entgegenkommen.  Die¬ 
selbe  erklärte  sich  bereit  event.  den  Bau  der  fraglichen  Verbindung 
mit  Wiesbaden  in  die  Hand  nehmen  zu  wollen,  sobald  Seitens  des 
Gemeinderathes  von  Wiesbaden  bei  der  Kgl.  Preussischen  Regierung 
die  nöthigen  Schritte  zur  Vornahme  von  desfallsigeu  Vorarbeiten  ge¬ 
schehen  seien.  Diese  rege  Theilnahme  war  die  Veranlassung  zur 
Bildung  eines  Comites,  welche  in  den  jüngsten  Tagen  in  einer  zu 
Wiesbaden  abgehaltenen  Versammlung  von  Interessenten  bethätigt 
wurde.  Bei  der  seither  bewiesenen  Rührigkeit  des  Stadtvorstandes 
von  Wieshaden  steht  zu  erwarten,  dass  in  der  nächsten  Zeit  die  geeig¬ 
neten  Einleitungen  getroffen  werden.  Ueber  das  Resultat  derselben 
werden  wir  s.  Z.  Näheres  berichten. 

csj  Hessisch-Thüringische  Eisenbahn -Projecte.  Die  bereits 
vorhandenen  Linien  Cöln- Giessen  und  Coblenz-Giessen  werden  be¬ 
kanntlich  durch  die  im  Bau  begriffene  Bahn  Giessen-Fulda  eine  wei¬ 
tere  Fortsetzung  nach  Osten  hin  erhalten.  Es  wird  nunmehr  eine 
weitere  Fortsetzung  dieser  Linie  durch  Mitteldeutschland  direct  nach 
Go  tha  oder  Erfurt  angeregt.  Verschiedene  Linien  sind  dabei  ins 
Auge  gefasst:  Fulda-Meiningen,  Hünfeld- Wernshausen  und  weiter 
Schmalkalden- Waltershausen-Gotha,  Schmalkalden-Ohrdruf-Gotha, 
Schmalkalden-Olirdruf-Erfurt.  Ueber  die  Vorzüge  der  einen  vor  der 
anderen  Linie  lässt  sich  erst  nach  Vornahme  der  Nivellirungsarbeiten 
reden.  In  den  betheiligten  Gegenden  haben  sich  bereits  zahlreiche 
Ausschüsse  zur  Ausführung  dieses  Projectes  gebildet  und  hat  in 
Wernshausen  eine  allgemeinere  Versammlung  zur  vorläufigen  Ver¬ 
ständigung  stattgefunden.  Der  Communallandtag  zu  Cassel  hat 
1500  Thlr.  zur  Herstellung  der  Nivellirungsarbeiten  im  ehemals  Kur¬ 
hessischen  Gebiete  verwilligt,  während  ein  ähnlicher  Beschluss  der 
Grossherzoglich  Sächs.  Staatsregierung  in  Kürze  zu  erwarten  steht. 

Dux-Bodenbaeher  Eisenbahn.  Dr.  Franz  Stradal  in  Teplitz 
ist  in  Verbindung  mit  Otto  Seebe  und  C.  B.  Eisentraut  in  Dresden, 
dann  Rudolph  Stradal  in  Wien  beim  k.  k.  Handelsministerium  um  die 
Erwirkung  der  Concession  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Locomotiv- 
Eisenbahn  von  Dux  nach  Bodenbach  eingeschritten.  Die  ganze 
Länge  der  Bahn  beträgt  7  Meilen  50  Klafter.  Die  Concessionswerber 
sprechen  weder  Subvention  noch  Staatsgarantie  an,  sondern  nur  eine 
25jährige  Steuerbefreiung  und  stellen  die  grössten  Vortheile  für  In¬ 
dustrie  und  Kohlenbergbau  in  Aussicht. 

Ungarn.  Der  Finanzminister  v.  Lonyay  brachte  am  1.  d.  M. 
im  Ungarischen  Unterhause  folgenden,  die  Verwendung  des  zur  Er¬ 
bauung  von  Eisenbahnen  und  Canälen  aufgenommenen  Anlehens  be¬ 
treffenden,  Gesetzentwurf  ein: 

Im  Sinne  des  §  6  des  Gesetzartikels  XIII  vom  Jahre  1867  wird  ange¬ 
ordnet  : 

§  1.  Die  vom  Finanzministerium  aus  dem  Anlehen  zur  Erbauung  von 
Eisenbahnen  und  Canälen  bisher  angewiesenen  Summen,  welche 

a)  zur  Erbauung  der  Hatvan-Miskolczer  und  Zakany-Agramer 
Eisenbahnlinien,  sowie 

b)  zum  Ankauf  der  Pest-Hatvan-Salgo-Tarjaner  Eisenbahnlinien 
für  das  Aerar  verwendet  worden  sind, 

werden  genehmigt,  und  zugleich  wird  das  Finanzministerium  beauftragt 


735 


die  letztere  Eisenbahn  aus  dem  Anlehen  in  einen  solchen  Zustand  zu  bringen, 
welcher  den  Ansprüchen  des  gesteigerten  Verkehrs  entspricht. 

§  2.  Für  die  Zukunft  sind  aus  dem  Anlehen  zu  decken: 

a)  der  Ausbau  der  Ungarischen  Nordbahn  von  Salgo-Tarjan  bis  zu 
irgendeinempassenden  Puncte  derKaschau-OderbergerLinie; 

b)  die  Ausführung  der  von  Hatvan  nach  Szolnok  führenden  Neben¬ 
linie  der  Nordbahn; 

c)  neben  der  Ablösung  des  Privilegiums  der  bestehenden  Kettenbrücke 
die  Verbindung  der  Pester  und  Ofener  Bahnhöfe  durch  eine  Locomotivbahn 
und  eine  stabile  Donaubrücke,  sowie  die  Erbauung  eines  Central-Bahnhofes 
in  Pest; 

d)  die  Erbauung  einer  Eisenbahn  zurBeförderung  derBergwerk-Industrie, 
welche  von  Mi  sk  o  1  cz  gegen  Pu  tno  k  bis  zu  jenem  Puncte  zu  führen  ist,  von 
welchem  die  einzelnen  Thäler  der  mit  Eisen-Industrie  sich  beschäftigenden 
Bergwerksgegend  ausstrahlen. 

§  3.  Wenn,  von  der  unter  Punct  d  des  §  2  dieses  Gesetzes  erwähnten 
Linien  ausgehend  ,  einer  der  mit  Eisen-Industrie  sich  beschäftigenden  Mon- 
tan-Districte  im  eigenen  Interesse  sich  an  die  bezügliche  Linie  sollte  an- 
schliessen  wollen,  und  zu  diesem  Zwecke  für  die  Herbeischaffung  oder  Siche¬ 
rung  von  zwei  Dritttheilen  des  Eisenbahnbau-Capitals  schon  selbst  gesorgt 
hat,  so  wird  das  Finanzministerium  bevollmächtigt,  aus  Rücksicht  auf  die 
Hebung  der  Bergwerks-Industrie,  ein  Dritttheil  der  Baukosten  —  welche  Sub¬ 
vention  jedoch  bei  Locomotivbahnen  pro  Meile  100  000  fl.  nicht  übersteigen 
kann  —  gegen  Bindung  des  verhältnissmässigen  Theiles  vom  Rein-Einkom¬ 
men  der  Bahn  dem  betreffenden  Unternehmen  zur  Verfügung  zu  stellen. 

§  4.  Bezüglich  der  im  Puncte  c  des  §  2  erwähnten  Ablösung  des  Privi¬ 
legiums  der  Pest-Ofener  Kettenbrücke  und  resp.  bezüglich  desAnkaufes  dieser 
Kettenbrücke  hat  das  Finanzministerium  dem  nächsten  Reichstage  einen  Ge¬ 
setzentwurf  vorzulegen,  welchem  auch  die  Entwürfe  und  Einigungen  über  das 
Verhältniss  und  den  Modus  der  Mitwirkung  der  durch  diese  Ablösung  unmit¬ 
telbar  Interessirten,  und  besonders  der  Schwesterstädte,  beigefügt  sein  sollen. 

§  5.  Nachdem  der  Ausbau  der  Siebenbürger  Bahn  durch  ein  Gesetz  be¬ 
reits  concessionirt  ist,  so  sind  die  Summen,  welche  in  Folge  der  hiermit  gut¬ 
geheissenen  Regierungs- Verfügungen  für  die  Grosswardein-Klausen¬ 
burger  Linie  dieser  Bahn  bereits  aus  dem  Eisenbahn-Anlehen  vorgeschos¬ 
sen  wurden,  mit  den  nach  dem  Zinsfusse  dieses  letzteren  zu  berechnenden 
zeitweisen  Zinsen  zusammen  dem  Aerar  zurückzuzahlen. 

§  6.  Wenn  der  Karlstadt -Fiumaner  Theil  der  Al  fö  1  d-Fi  u  m  an  er 
Eisenbahn  gegen  Zinsgarantie  zum  Ausbau  ausgegeben  würde,  so  sind  die  vom 
Finanzminister  für  diese  Linie  gegen  nachträgliche  Bestätigung  bereits  vor¬ 
gestreckten  oder  vorzustreckenden  Summen  ähnlicherweise  nach  Verfügung 
des  §  4  dem  Aerar  zurückzuzahlen. 

§  7.  Die  nach  den  Puncten  a  und  b  des  §  1  bereits  angewiesenen,  ferner 
die  in  den  Puncten  a,  b  und  c  des  §2  concessionirten,  sowie  auch  die  im  Sinne 
des  §  3  entsprechendenfalls  anzuweisenden  Summen  werden  mit  den  nach  dem 
Zinsfusse  des  Eisenbahn-Anlehens  zu  berechnenden  zeitweiligen  Zinsen  zu¬ 
sammen  im  Sinne  des  §  3  des  Gesetzartikels  XIII  vom  Jahre  1867  nach  dem 
im  Gesetzartikel  I  vom  Jahre  1868  enthaltenen  Modus  auf  das  immobile  Ver¬ 
mögen  der  betreffenden  Communications-Organe  primo  loco  hypothekarisch 
intabulirt  werden. 

§  8.  Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  werden  der  Finanz-  und  Com- 
munications-Minister  betraut. 

Betrieb. 

*  Ostpreussisehe  Südbahn.  Die  Strecek  Raste nburg-Lyck 
ist  am  8.  d.  M.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden. 

tz.  —  Oberschlesisehe  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1867.)  Das  Unternehmen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  -  Gesell¬ 
schafthat  im  Jahre  1867  eine  Erweiterung  nicht  erfahren.  Dasselbe 
umfasst  die  in  No.  34  S.  477  dieser  Zeitung  näher  beschriebenen  Li¬ 
nien  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  von  35)35  Meilen,  die  Breslau- 
Posen-Glogauer  Eisenbahn  von  27, 84  Meilen,  die  Stargard-Posener 
Eisenbahn  von  22, 63  Meilen,  die  Zweigbahnen  im  Oberschlesischen 
Grubenreviere  von  12  Meilen  und  die  Steinkohlenbergwerke  bei  Zabrze. 

In  dem  Verhältnisse  der  Breslau-Posen-Glogauer  und  der  Star¬ 
gard-Posener  Eisenbahn  zu  der  Oberschlesischen  und  in  der  Organi¬ 
sation  der  Verwaltung  ist  keine  Aenderung  eingetreten. 

Concessionirt  ist  für  die  Oberschlesische  und  Breslau-Posen- 
Glogauer  Eisenbahn  ein  Capital  von  40003100  Thlr.  (darunter 
12  606  200  Thlr.  Oberschlesische  Stamm- Actien)  und  für  die  Stargard- 
Posener  Eisenbahn  von  7  300  000  Thlr.  (darunter  5  000  000  Thlr. 
Stamm-Actien). 

Amortisirt  sind  363  200  Thlr.  Stamm -Actien  und  1004  800  Thlr. 
Pnontäts  -  Obligationen  der  Oberschlesischen  und  782  200  Thlr. 
Stamm-Actien  (durch  den  Staat)  und  156  700  Thlr.  Prioritäts- Obli¬ 
gationen  der  Stargard-Posener  Eisenbahn. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  beträgt:  für  die 

überhaupt  per  Meile 

Oberschlesische  Eisenbahn  .  .  20  400 178  Thlr.  577  091  Thlr. 

schmalspurigen  Zweigbahnen  .  .  3388  302  „  282  358  „ 

Breslau-Posen-Glogauer  Eisenbahn  12  227  471  „  439  205  „ 

Stargard-Posener  Eisenbahn  .  .  6  708  261  „  296  432  „ 

An  Betriebsmitteln  waren  für  die  Oberschlesische  und  Bres¬ 
lau-Posen-Glogauer  Bahn  vorhanden:  181Locomotiven,  177 Personen¬ 
wagen  mit  8707  Plätzen  und  4890  Gepäck-  und  Güterwagen  mit  einer 
Gesammt-Ladungsfähigkeit  von  905  860  Ctrn.  Für  die  Stargard-Po- 
sener  Eisenbahn  bestanden  dieselben  aus  33  Locomotiven,  46  Perso¬ 
nenwagen  mit  2535  Plätzen,  387  Gepäck-  und  Güterwagen  mit  einer 


Gesammtladungsfäbigkeit  von  74133  Ctrn.  und  23  Arbeitswagen.  Die 
Locomotiven  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  haben  453166,  diejeni¬ 
gen  der  Stargard-Posener  93  317  Nutzmeilen  zurückgelegt.  Eigene 
und  fremde  Wagen  legten  auf  der  Oberschlesischen  und  Breslau-Po¬ 
sen-Glogauer  Eisenbahn  31516  837  Achsmeilen  und  auf  der  Stargard- 
Posener  4  671 391  Achsmeilen  zurück. 

Frequenz.  Der  regelmässige  Personenverkehr  zeigt  im  Ver¬ 
gleich  zum  Vorjahre  eine  bedeutende  Mehrbeförderung,  bei  den  Mili¬ 
tär-Beförderungen  resultirte  dagegen  ein  Ausfall ,  so  dass  die  Ge- 
sammtzahl  der  gefahrenen  Personen  geringer  war,  als  im  Jahre  1866. 

Sehr  erheblich  ist  der  Güterverkehr  gestiegen ,  namentlich  die 
Transporte  an  Kohlen,  Getreide,  Eisen  u.  dergl.  mehr. 

Zur  Beförderung  gelangten:  auf  der 

Oberseite-  Breslau-Posen-  Stargard- 
sischen 

Personen . Anz.  1 236  750 

Gepäck . Ctr.  75  631 

Equipagen . Stück  219 


Ctr. 


3  289 
2  345 
55  348  811 
2  053  449 

1154951 
170  451 


5,27 

15)40 

2,68 


Glogauer 

541 448 
49  238 
148 
2116 
1712 
11  523  901 
376  181 


Posener 

325  641 
25  903 
259 
4  516 
1609 
7  760  984 
133  267 


271  002 
230  285 

106  509 
5  559  284 


Pferde 

Plunde . 

tarifirte  Güter  ..... 

frachtfreie . 

Material  zur  Unterhaltung 
des  Bahnkörpers  .  .  . 

Thiere  aller  Art . 

Die  specifische  Frequenz  betrug: 
im  Personen-Verkehre  .  Pers. -Meilen  206  343 
„  Güter-  „  .  Ctr.-Meilen  25  296  054 

durchschnittlich  hat  durchfahren 

jede  Person . Meilen 

jeder  Zoll-Ctr.  Gut  ...  „ 

Eingekommen  sind: 

pro  Person  und  Meile  .  .  Sgr. 

„  Ctr.  Gut  „  „  .  .  Pfg. 

Es  wurden  gegen  das  Vorjahr 

weniger  befördert  .  .  .  Personen  133435  194  709  139  846 

Dagegen  sind  an  Gütern  mehr 

befördert . Ctr.  12  456  216 

Finanzielle  R  esultate.  Die  Einnahmen  der  Oberschlesi¬ 
schen  und  Stargard-Posener  Eisenbahn  sind  gegen  das  Vorjahr  ge¬ 
stiegen ,  bei  der  Breslau-Posen-Glogauer  resultirte  eine  Minder-Ein¬ 
nahme  in  Folge  des  Ausfalls  der  Militär-Transporte,  welche  bei  die¬ 
ser  Bahn  durch  die  Mehr-Einnahmen  aus  den  anderen  Verkehrszwei¬ 
gen  nicht  gedeckt  wurde. 


393  378 
146  069 

140  505 
7 196  593 

7.22 
17, ,4 

2.23 

1,90 


15, 

2,( 

2,! 


>72 


2  681537  2  250116 


Oberschle- 

sisehen 

Thlr.  594120 
„  4457  532 
„  692  978 

„  4  771 


bei  der 
Breslau-Posen- 
Glogauer 

352  282 
1 067  776 
133  228 
22 


Stargard- 

Posener 

223  476 
786  128 
86  889 
511 


Vereinnahmt  wurden: 

aus  dem  Personen-Verkehre  . 

,7  >>  Güter-  ,, 

aus  verschiedenen  Quellen  . 
an  Resten  aus  dem  Vorjahre  . 

in  Summa  Thlr.  5  749  401  1  553  308  1 097  004 

durchschnittlich :  pro  Meile  .  .  „  162  642  55  794  48  476 

pro  Nutzmeile  „  17.9Sg.5Pf.  12.24Sg.9P.  11.22S.  8P. 
Gegen  das  Jahr  1866  mehr  .  .  „  993  471  —  108  620 

weniger  .  „  —  19  998  — 

Die  Ausgaben  erhöhten  sich  in  Folge  des  gestiegenen  Güter-Ver- 
kehrs  und  aus  sonstigen  Gründen  bei  allen  3  Bahnen.  Sie  betrugen : 


für  die  Bahnverwaltung  .  Thlr 
,,  „  Transportverwaltung  „ 

„  „  allgemeine  Verwaltung  „ 


Oberschle- 

sischen 

544  373 
1  299  963 
91112 


bei  der 
Breslau-Posen- 
Glogauer 

275  995 
394  882 
59  437 


Stargard- 

Posener 

160  324 
312  456 
33  815 


47,oi 

100  718 


46,h 

82  439 


in  Summa  Thlr.  1  935  448  730  314  506  595 

Durchschnittl.  pro  Meile  .  „  54  750  39  376  37  803 

pro  Nutzmeile  „  5.24Sg.lOPf.  6. — Sg.llPf. 5.12Sg.lOPf. 
Im  Vergleich  gegen  die  Ein¬ 
nahmen  . Proc.  33,fl6 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  .  Thlr.  384  418 
Ausserdem  wurden  noch  gedeckt 

aus  dem  Reservefonds  .  Thlr.  3 145  —  — 

„  „  Erneuerungsfonds  „  1 095  881  365  909  348  885 

Der  Ueberschuss  betrug  .  „  3  813  953  822  994  590  409 

Gegen  das  Jahr  1866  mehr  „  609054  —  26181 

weniger  „  —  120  716  — 

Verwendet  wurde  der  Ueberschuss  der  Breslau-Posen-Glo¬ 
gauer  Bahn  wie  folgt:  zur  Verzinsung  der  Obligationen  469  414  Thlr., 
zur  Amortisation  derselben  61 250  Thlr. ,  zur  Einlage  in  den  Erneue¬ 
rungsfonds  268000  Thlr.  und  derjenige  der  Stargard-Posener: 
zur  Verzinsung  der  Prioritäts- Obligationen  64  175  Thlr.,  zur  Armor- 
tisation  derselben  17  557  Thlr.,  Einlage  in  den  Erneuerungsfonds 
229  000  Thlr.,  Eisenbahn-Abgaben  9479  Thlr.,  Superdividende  des 
Staats  9892Thlr.,  sowie  41/2Proc. Rente  an  die  Stamm-Actien-Besitzer 
225  000  Thlr. 

Aus  dem  Betriebe  der  schmalspurigen  Bahnen  resultirte  ein 
Ueberschuss  von  64 958  Thlrn.,  welche  dem  Ueberschusse  der  Ober¬ 
schlesischen  Bahn  nebst  den  bei  der  Breslau-Posen-Glogauer 
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Bahn  unverwendet  gebliebenen  24329  Thlrn.  und  denjenigen  der 
Stargard  Posener  von  35307  Thlrn.  hinzutreten,  so  dass  derselbe  im 
Ganzen  3  938  547Thlr.  beträgt,  welcher  folgende  Verwendung  erhielt: 
Dotirung  des  Reservefonds  2159  Thlr.,  des  Erneuerungsfonds  780  000 
Thlr.,  des  Erneuerungsfonds  der  schmalspurigen  Bahnen  28  117  Thlr  ,  j 
zur  Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen  416468  Thlr.,  zur  Armorti- 
sation  derselben  74  777  Thlr.,  zur  Superdividende  des  Staats  658  344 
Thlr.,  zur  Eisenbahn- Abgabe  269 588  Thlr.,  zur  Zahlung  von  132/3Proc. 
Dividende  170S  470  Thlr.  und  als  Uebertrag  auf  nächste  Rechnung  ! 
623  Thlr. 

Der  Reservefonds  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  hatte  ult.  j 
1867  einen  Bestand  von  72  318  Thlrn.,  derjenige  der  Stargard-Posener 
von  20 000  Thlrn. ,  die  Erneuerungsfonds  schlossen  ab  mit  einefn  Be¬ 
stände  von  1690  373  Thlrn.  bei  der  Oberschlesischen,  von  212  078  | 
Thlrn.  bei  der  Breslau-Posen-Glogauer  und  von  452  036 Thlrn.  bei  der  | 
Stargard-Posener  Eisenbahn. 

Die  Pensionscasse  der  definitiv  bei  der  Oberschlesischen  und 
Breslau-Posen-Glogauer  Eisenbahn  angestellten  Beamten  hatte  einen 
Bestand  von  56699  Thlrn.,  diejenige  der  ni  c  h  t  d  e  fi  n  i  tiv  Ange¬ 
stellten  von  389  746  Thlrn.  und  diejenige  der  Stargard-Posener  von 
106  789  Thlrn.  Eine  Vereinigung  der  letzteren  Casse  mit  derjenigen 
der  Oberschlesischen  steht  bevor. 

Dem  Geschäftsberichte  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  ist  eine 
„Vergleichende  Waaren-Statistik“  beigefügt,  welche  für  National- 
Oeconomen  etc.  recht  schätzbares  Material  bringt,  weshalb  wir  die¬ 
selben  hierauf  und  überhaupt  auf  den  volkswirtschaftlichen  Theil 
des  Geschäftsberichts  besonders  aufmerksam  machen. 


tz.  —  Niederschlesiseh-Märkische Eisenbahn.  (Nachtrag  zum 
Geschäftsbericht  pro  1867.)  Dieser  Nachtrag,  enthaltend  „die 
Zusammenstellung  des  Güterverkehrs  in  Waaren  -  Gattun  gen  nach 
und  von  den  einzelnen  Stationen  und  fremden  Eisenbahnen“  umfasst 
94  Bogen,  er  bildet  zusammen  mit  dem  Geschäftsberichte  der  Nie¬ 
derschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  eiuWerk,  welches  so  voluminös 
ist,  wie  5  ausführlich  bearbeitete  Geschäftsberichte  anderer  Verwal¬ 
tungen. 

Der  bedeutende  Güterverkehr  der  Niederschlesisch -Märkischen 
Eisenbahn  ist  nach  Waaren- Gattungen  in  XXXIV  Abtheilungen 
oder  113  Artikel  eingetheilt  und  nach  Versandt  und  Empfang  der  ver¬ 
schiedenen  Expeditionen  (Binnen-,  directer  undDurchgangs-Verkehr) 
für  jede  Station  und  Richtungsweise  zusammengestellt. 

Für  jede  Station  ist  der  directe  und  Durchgangs -Verkehr  mit 
den  einzelnen  Bahnen  noch  getrennt,  woher  es  kommt,  dass  allein  die 
Güterbewegung  von  und  nach  Berlin  resp.  deren  Transite  14  Druck¬ 
bogen  umfasst. 

Was  nun  die  Angabe  der  Richtung  anbetrifft,  so  ist  dieselbe,  wie 
bei  den  meisten  übrigen  Verwaltungen  in' der  Weise  dargestellt,  dass 
der  Anfangs-  und  Endpunct  der  Bahn  genommen  und  kurzweg  gesagt 
ist:  „Richtung  von  Berlin  nach  Breslau“  resp.  umgekehrt.  Bei  den 
Zweigbahnen  ist  ähnlich  verfahren. 

Das  Schema,  nach  welchem  diese  für  den  Eisenbahn-Statistiker 
überaus  interessante  mühsame  Arbeit  aufgestellt  wurde,  ist  hiernach 
folgendes  : 

I.  Abfälle. 

1.  Borsten,  Haare,  Hörner  etc. 

Centner 

Versandt  Empfang 

Richtung  von  Richtung  von 
Berlin  Breslau  Berlin  Breslau 
nach  nach  nach  nach 
Breslau  Berlin  Breslau  Berlin 


Station 


Nähere  Bezeichnung 
des  Verkehrs 


z.  B.  Berlin  a.  Binnenverkehr 
b.  directer  Verkehr 

1.  mit  der  Kgl.  Ostbahn 

a.  Berlin  mit  Königsberg 

b.  „  „  Danzig 

u.  s.  w. 

2.  mit  der  Russischen 

Eisenbahn. 

Die  gestellte  Aufgabe :  die  Güterbewegung  in  klarer  und  deut¬ 
licher  Weise  zur  Anschauung  zu  bringen,  ist  in  dem  vorliegenden 
Werke  vollkommen  gelungen,  gleichzeitig  kann  man  aber  auch  aus 
diesem  Nachtrage  ersehen,  welche  zeitraubende  ,  kostspielige  Arbeit 
diese  Zusammenstellung  für  ein  grösseres  Bahnnetz  macht.  Wir 
können  hier  nicht  auf  die  einzelnen  Details  des  Berichts,  welchen 
wir  jedem  Statistiker  zum  Studium  empfehlen  können,  eingehen,  da¬ 
gegen  wollen  wir  das  diesem  „Nachtrag“  beigefügte  Schluss-Resultat, 
die  Nachweisung  der  Centner-Massen  der  Hauptgüter-Gattungen, 
welche  im  Jahre  1867  auf  der  Niederschlesisch  -  Märkischen  Bahn 
transportirt  wurden,  wiedergeben.  Hiernach  gelangten  folgende  Ar¬ 
tikel  in  grösseren  Massen  auf  derselben  zum  Transporte. 


Steinkohlen  .  .  . 
Getreide  .  .  .  . 
Mehl,  Kleie  .  .  . 
Manufacturwaaren 
Steine . 


Ctr. 
15  349  955 
5 191  501 
1  048  752 
.  857  340 
.  719  689 


Ctr. 

Schmiede-  u.  Walzeisen  690  125 
Braunkohlen  ....  586  858 

Salz  etc.  _ . 518 116 

Schmelzeisen  ....  500959 


Ctr. 

unbearbeitetes  Bau-  und 

Nutzholz .  475  678 

Eisenbahnschienen  .  .  438 145 
Spiritus  und  Sprit  .  .  421  499 

Wolle . 411920 

Grobe  Eisenwaareu  (Ei¬ 
sen-  und  Stahlwaaren)  345  418 

Kalk .  331 090 

Kartoffeln .  328  976 

Flachs,  Hanf,  Heede  u. 

Werg . 310169 


Ctr . 

Fastagen,  leer  ....  256455 
Fette  Oele  in  Fässern  .  253463 
Chamott-,  Dach-,  Form- 
und  Mauerziegel,  auch 

Drains .  246  096 

Lumpen .  239  501 

Sämereien  allert  Art  .  225  689 
Leinewand  u.  Segeltuch  225  508 
rohe  Baumwolle  221077 

Zucker,  roh  und  raffinirt  218  192 


Von  einer  grösseren  Anzahl  Verwaltungen  sind  ähnliche  Tabellen 
über  die  Güterbewegung  in  benutzbarerWeise  bereits  angefertigt  und 
es  ist  auzunehmen,  dass  in  nicht  zu  ferner  Zeit  das  Material  zur  Auft 
Stellung  einer  Güter- Statistik  für  ein  grösseres  Bahngebiet  vorhan¬ 
den  sein  wird. 


Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Das  am  31.  October  d.  J.  in  Hamburg  in  Wirksamkeit  getretene  und 
der  Leitung  des  Provinzial-Steuer-Directors  vonSchleswig-Holstein  unterstellte 
zollvereinsländiscbe  Hauptzollamt  hat  als  Grenz -Ein-  und  Ausgangs¬ 
amt  des  Zollvereins  die  vollen  Befugnisse  eines  Hauptzollamtes,  und  übt  solche 
bezüglich  des  Verkehrs  auf  den  Eisenbahnen,  zunächst  durch  die  Zollabfer¬ 
tigungsstellen  auf  dem  Hauptfahrpostamte  und  auf  den  Bahnhöfen  der  Berlin- 
Hamburger,  sowie  der  Lübeck -Hamburger  Eisenbahn  aus.  Für  den  Ver¬ 
kehr  auf  der  Ober-Elbe  findet  eine  Abfertigung  in  Hamburg  für  jetzt  nicht 
statt,  vielmehr  bleiben  die  Abfertigungsstellen  an  der  Elbe  und  insonderheit 
das  Hauptzollamt  zu  Wittenberge  in  der  gedachten  Beziehung  in  der  bisheri¬ 
gen  Stellung. —  Gewöhnlich  wendet  man  sich  direct  oder  durch  Vermittelung 
der  Gesandtschaft  des  Norddeutschen  Bundes  etc.  an  das  Russische  Finanz- 
Ministerium  um  Niederschlagung  von  Zollstrafen  und  Confiscationen, 
welche  durch  Unregelmässigkeit  der  Declaration  oder  anderer  Versehen  ver¬ 
anlasst  worden  sind,  es  wird  jedoch  rascher  und  sicherer  zum  Ziele  führen, 
wenn  der  Absender  der  nach  Russland  gehenden  Waaren  den  Empfänger  der¬ 
selben  zur  Stellung  der  etwaigen  Anträge  auf  Straferlassung  etc.  veranlasst. 

Seit  1.  December  findet  zwischen  den  Stationen  Köln,  Dortmund  und 
Hamm  der  K ö  ln -M in  d en  e  r  Bahn  einerseits  und  der  Hannoverschen  Sta¬ 
tion  H  i  1  d  es  h  ei  m  andererseits  eine  directe  Personen-  und  Gepäckbeförde¬ 
rung  statt. 

Im  Bereiche  des  Westfälischen  Eisenbahnverbandes  wird  gereinigtes 
Petroleum  (cfr.  Seite  16  sub  2  des  Güterreglements)  auch  dann  zum  Trans¬ 
port  zugelassen ,  wenn  dasselbe  in  sorgfältig  verlöthete,  aus  starkem  Weiss¬ 
blech  angefertigte  Gefässe  von  quadratischer  Grundform  —  etwa  von  8“ 
Länge  und  Breite,  bei  12“  Höhe  —  gefüllt  wird  und  sofern  je  2  dieser  Blech- 
gefässe  in  einer  Kiste  von  1"  starken  Brettern  gelegt  werden,  deren  Raum 
der  Grösse  von  2  Gefässen  genau  entspricht,  so  dass  ein  Rütteln  der  Gefässe 
nicht  möglich  ist,  die  Verwaltungen  sind  jedoch  befugt,  wegen  der  mit  einer 
Verlöthung  schadhaft  gewordenen  Blechgefässe  verbundenen  Gefahr,  derartige 
Kisten  sofort  ausladen  und  auf  Rechnung  der  Versender  bestmöglichst  zu  ver- 
werthen. 

Für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks  von  den  Stationen 
Osnabrück,  Piesberg,  Ibbenbüren  und  Püsselbüren  der  Hannoverschen 
Staatsbahn  nach  den  Stationen:  Herford,  Bielefeld,  Brackwede,  Gütersloh, 
Rheda,  Oelde,  Beckum  und  Ahlen  ist  vom  1.  December  an  eine  Frachtermäs- 
sigung  eingetreten. 

Für  die  am  1. December  neu  eröffnete Bahnstrecke  von  Mülheim  amRbein 
bis  Bergisch-Gladbach  der  B  er  gis  ch-M ä  r  k is  ch e n  Bahn  wurde  ein  Nach¬ 
trag  zum  Localgütertarif  ausgogeben.  Preis  1  Sgr. 

Mit  dem  10.  December  tritt  ein  Tarif  nebst  Reglement  für  den  R  h  e  i  - 
ni s ch- B  e  r gi  s ch  -  We s  tf  ä  1  i s c h  e  n  Eisenbahnverband  behufs  directer 
Beförderung  von  Gütern,  Fahrzeugen,  lebenden  Thieren  und  sonstigen  Trans¬ 
portgegenständen  zwischen  Stationen  der  unter  Verwaltung  der  Köln-Min¬ 
den  er  Bahn  und  der  kgl.  Eisenbahndirection  zu  Elberfeld  stehenden  Eisen¬ 
bahnen  in  Kraft.  Exemplare:  11  Sgr.  —  Mit  demselben  Tage  werden  sämmt- 
liche  bisherige  Tarife  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
K  ö  1  n -Mi  n  d  en  e  r  und  der  B  er  gi  s  ch -Mär  kis  ch  e  n  Bahn ,  mit  alleiniger 
Ausnahme  des  Tarifs  für  Steinkohlen,  Coaks  und  Briquets,  an  dessen  Stelle 
binnen  Kurzem  ebenfalls  ein  neuer  Tarif  eingeführt  werden  wird,  aufgehoben. 

In  Gemässheit  der  Bestimmungen  im  §  14,  La.  C,  Ziff.  1,  Alinea  2  des 
Reglements  zu  den  Tarifen  für  den  Localverkehr  der  Rheinischen  Bahn, 
giltig  vom  1.  Juli  1866  an,  wird  vom  5.  December  d.  J.  an  bis  auf  Widerruf 
für  alle,  auf  der  in  Köln  gelegenen  Station  Pantaleon  eintreffenden  Kohlen¬ 
sendungen  die  Frist,  innerhalb  welcher  die  einzelnen  Wagen  nach  ihrer  Be¬ 
reitstellung  zum  Abladen  abzunehmen,  bezw.  auszuladen  sind,  von  6  auf 
4  Tagestunden  beschränkt. 

Am  1.  December  sind  für  den  Wechselverkehr  zwischen  Stationen  der 
Bayerischen  Statsbahnen  einer-  und  Stationen  der  Wür  tt  e  mb.  S  taat  s- 
b  ahnen  andererseits  neue  Tarife  für  Güter,  Fahrzeuge  und  Leichen  ins 
Leben  getreten,  nach  welchen  die  Auswechselung  der  Gütersendungen  zwi¬ 
schen  den  beiden  Staatsbahnen  nicht  nur  über  Ulm  und  Nördlingen,  sondern 
je  nach  der  geographischen  Lage  der  Versandt-  und  Empfangsstationen  auch 
über  Lindau  (über  den  Bodensee)  stattfindet.  —  Exemplar  24  kr. 

Zu  dem  Meilenzeiger  und  den  Tarifen  für  den  directen  Güterverkehr  zwi¬ 
schen  den  Kgl.  Bayer.  Staats  -  und  den  Bayer.  Ostbahnen  vom  1.  Febr. 
1867  ist  der  5.  Nachtrag  erschienen,  welcher  vom  1.  Decbr.  laufenden  Jahres 
gültig  ist  und  die  Meilenzeiger  für  den  Verkehr  zwischen  den  Ostbahnstatio- 
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nen  Pommel  sbrunn  und  Wiesau  einer-,  dann  den  Staatsbahnstationen 
anderseits,  sowie  die  Specialtarife  nach  und  von  Lindau  enthält.  Exemplare 
3  kr. 

Für  die  neu  eröfl'nete  Bahnstrecke  Northeim  -  Herzberg  der  Hannover¬ 
schen  Staatsbahn  sind  neue  Frachttarife  erschienen.  Preis  1  Sgr. 

Der  laut  Publication  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  vom 
26.  Juni  er.  vorläufig  nur  bis  zum  1  d.  Mts.  eingefiihrte ,  um  1  Sgr.  3  Pf.  pro 
Tonne  ermässigte  Tarif  für  Niederschlesische  Steinkohlen,  welche  mittelst  der 
Eisenbahn  in  Finkenheerd  eingehen  und  von  dort  zu  Wasser  weiter  gesandt 
werden,  bleibt  vorläufig  noch  bis  zum  1.  September  k.  J.  bestehen. 

Persoiittlnachrtrbteii. 

Freussen.  Der  bisherige  Gerichts- Assessor  Freiherr  Senfft  von 
Pilsach  zu  Hannover  ist  bei  seiner  definitiven  Uebernahme  in  die  Staats¬ 
eisenbahn-Verwaltung  zum  Königl.  Regierungs -Assessor  ernannt;  die  Kgl. 
Eisenbahn-Baumeister  Bender  zu  Saarbrücken  und  Uthemann  zu  Dort¬ 
mund  sind  zu  Königl.  Eisenbahn-Bau-Inspeetoren  (ersterer  bei  der  Hannover 
sehen  Staatsbahn  zu  Hannover,  letzterer  bei  der  Berg.-Märkischen  Eisenb.  zu 
Elberfeld)  ernannt  worden.  Der  Kgl.  Eisenbahn-Baumeister  Baedeker  zu 
Aachen  ist  zum  Königl.  Eisenbahn-Bau-Inspector  ernannt  und  demselben  die 
Betriebs-lnspeetorstelle  bei  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  in  Hirschberg  ver¬ 
liehen  worden. 

Ausland. 

X  Schweiz.  Zwischen  dem  Verwaltungsrath  der  B  er  n  i  s  c  h  e  u 
Staatsbahn  und  der  Direction  der  Schweizerischen  Central¬ 
bahn  ist  wegen  Uebernahme  des  Betriebs  der  Bernischen  Staatsbahn 
eine  Punctation  in  Betreff  der  Hauptbedingungen  unterzeichnet  worden, 
die  als  Basis  des  zu  vereinbarenden  Vertrags  gelten  soll.  1)  Pacht¬ 
summe  :  425  OOOFrcs.  in  2  jährl.  Raten  zahlbar.  2.,  Dauer  der  Pachtzeit: 
10  Jahre.  3)  Vorbehalt  des  Beschlusses  vom  7.  Febr.  1867  in  Betreff 
der  Jurabahn.  4)  Majoration  nach  Ablauf  des  2.  Betriebsjahres,  so 
dass  die  Pachtsumme  nach  den  gleichen  Procentsätzen  zunimmt,  |wie 
die  Dividende  der  Centralbahnactien  sich  erhöht.  — 

Jedenfalls  hat  die  Centralbahn  ein  für  ihre  Interessen  günstiges 
Abkommen  getroffen,  indem  der  in  eine  Hand  gelegte  Betrieb  zweier 
concurrirenden  Strecken  entschieden  mehr  rentirt  als  bei  getrenntem 
Betriebe. 

Die  (am  22.  November,  wo  auch  die  definitive  Winterfahrordnung 
ins  Leben  trat,  erfolgte)  Wiederherstellung  der  durch  die  Ueber- 
schwemmung  an  den  Vereinigten  S c h  w eiz er b a h n en  entstan¬ 
denen  Schäden  soll  die  verhältnissmässig  geringe  Summe  von  nicht 
ganz  200  000  fr.  kosten,  Dank  der  Energie  der  Bauverwaltung  bei  der 
schnellen  Reperatur. 

Hinsichtlich  der  Tessiner  Bahnen  hat  der  Grosse  Rath  be-  | 
schlossen:  „Für  den  Bau  der  Linie  Chiasso-Lugano  und  Locarno- 
Bel  linzona-ßiasca  wird  je  1  Million  fr.  als  Subvention  (h  fonds  perdus) 
bewilligt,  indessen  erst  nach  Vollendung  und  Inbetriebsetzung  der 
betreffenden  Bahn  an  den  Unternehmer  ausgezahlt.  Auch  für  die 
über  den  Lukmanier  zu  bauende  Strasse  wird  eine  Subvention 

Bewährt,  sobald  die  beiden  genannten  Eisenbahnen  vollendet  und  in 
etrieb  gesetzt  sind.“ 

+  Die  Französische  Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn.  (Aus  dem 
Geschäftsberich  t  für  das  Betriebsjahr  1867  etc.) 

A.  LängederBahn  am  31.  December  1867 : 

1)  Altes  Netz:  2012  Kilometer,  excl.  der  Linie  von  Alais  nach 
Besseges  mit  32  Kilom.,  deren  Einnahmen  nicht  in  die  Rechnung  der 
Gesellschaft  gehören. 

2)  Neues  Netz:  1737  Kilom.  Hiervon  waren  am  1.  Januar  1867 
eröffnet  1490  Kilometer ,  im  Laufe  des  Jahres  1867  traten  neu  hinzu 
247  Kilometer. 

Im  Bau  begriffen  waren  1867 : 

1)  Auf  dem  alten  Netze:  162  Kilom.,  und  zwar  die  Linien : 
a)  von  Nizza  nach  der  Italienischen  Grenze,  (wovon  die  Section 
Nizza-Monaco  (14  Kilcm.)  im  Herbst  1868  in  Betrieb  gesetzt  worden 
ist ,  während  die  ganze  Linie  vor  Ende  1869  eröffnet  werden  soll); 

b)  von  Avignon  nach  Salon.  Hiervon  ist  die  erste  Section  Avig- 
non-Cavaillon  (33  Kilom.)  im  October  1868  eröffnet.  Auf  der  zweiten 
Section  Cavaillon-Salon  ist  der  Bau  der  Brücke  über  die  Durance  bei 
Orgon  mit  5  Bogen  von  330  Meter  Lichtweite  in  Angriff  genommen; 

_  c)  von  Aubagne  nach  den  Bergwerken  von  Fuveau,  welche  kleine 
Linie  am  27.  Januar  1868  eröffnet  worden  ist; 

d)  von  Saint-Rambert  nach  Annonay,  welche  Mitte  nächsten  Jah¬ 
res  zur  Eröffnung  kommen  soll; 

e)  von  Arles  nach  Lunel  (44  Kilom.),  ebenfalls  am  27.  Januar  1868 
eröffnet; 

f)  der  neue  Bahnhof  von  Marseille  und  die  Vereinigung  mit  der 
Linie  Marseille-Toulon  sind  im  Laufe  des  Jahres  1868  zur  Vollendung 
gekommen. 

_  Ausserdem  ist  Concession  zum  Bau  der  Linie  Alais-Pouzin  defi¬ 
nitiv  ertheilt  worden. 

2)  Auf  dem  neuen  Netze  zehn  Linien  und  zwar : 
a)  von  Corbeil  nach  Montargis.  Hiervon  wurde  die  Section  Cor- 
beil-Maisse  (32  Kilom.)  im  Januar  1865,  der  übrige  Theil  am  6.  Mai 
1867  eröffnet; 

b)  von  Roanne  nach  Lyon  über  Tarare  wird  gegen  September 
1869  vollständig  zur  Eröffnung  kommen; 

c)  von  Brioude  nach  Alais.  Hiervon  wurde  eröffnet:  Section 
Brioude-Langeac  (32  Kilom.)  zu  Ende  1866.  Section  Villefort  nach 


la  Levade  (31  Kilom.)  am  12.  August  1867.  Die  Fertigstellung  der 
zur  Vermittelung  zwischen  Langeac  und  Villefort  dienenden  Linie 
von  107  Kilom.  Länge  wird  uoch  2  Jahre  in  Anspruch  nehmen  ; 

d)  von  Clermont  nach  Montbrison.  Hiervon  wird  die  Section 
zwischen  Clermont  und  la  Dore  (bei  Thiers)  im  Frühjahre  nächsten 
Jahres  zur  Eröffnung  kommen  ; 

e)  von  Nevers  nach  Chagny.  Diese  Linie  ist  seit  16.  Septbr.  1867 
ihrer  ganzen  Länge  nach  im  Betriebe; 

f)  von  Saintenay  nach  Etang.  Hiervon  ist  die  Section  Autun- 
Etang  mit  15  Kilom.  seit  Septbr.  1867  eröffnet,  der  übrige  Theil  wird 
successive  bis  Ende  1869  zur  Eröffnung  kommen  ; 

g)  von  Moulius  nach  Montchanin.  Diese  Linie  ist  zwischen  Dijoin 
und  Montchanin  im  Betriebe;  die  letzte  Section  Dijoin  -  Moulins  (56 

|  Kilom.)  wird  im  Frühjahre  1869  zur  Eröffnung  kommen; 

h)  Montbeliard-Delle  wird  zu  Ende  1868  eröffnet  werden; 

i)  von  Bertuis  nach  Aix  (völlig  im  Bau); 

k)  Zweigbahn  nach  Champagnole,  eröffnet  am  15.  Juli  1867. 

Diesen  Eisenbahnlinien  traten  ausserdem  hinzu  : 

a)  die  Linie  von  derR  hone  nach  demM  ont-Ceni  s  (früherVictor- 
Emauuel-Bahn).  Dieselbe,  am  11.  Novbr.  1867  von  der  Lyon-Mittelmeer- 
Eisenbahn  in  Besitz  genommen,  gehört  weder  dem  alten  noch  dem 
neuen  Netze  dieser  Bahn  an,  sondern  ist  vielmehr  Gegenstand  beson¬ 
derer  Rechnung  und  specieller  Staats-Garantie. 

Im  Betriebe  davon  ist  die  Linie  von  der  Rhone  nach  Saint-Michel 
|  mit  116  Kilom.,  die  übrigen  20  Kilom.  von  Saint-Michel  bis  zum  Fusse 
des  Mont-Cenis  sind  im  Bau  begriffen; 

b)  die  Algerischen  Bahnen,  welche  aus  den  beiden  im  Bau 
begriffenen  Hauptlinien  von  Algier  nach  Oran  (427 Kilom.)  und  von 
Philippeville  nach  Constantine  (87  Kilom.)  bestehen.  Von  er¬ 
sterer  Linie  ist  ausser  der  schon  seit  längerer  Zeit  in  Betrieb  befind¬ 
lichen  49  Kilom.  langen  Strecke  Algier-Blidah  am  1.  Novbr.  1868  die 
60  Kilom.  lange  Strecke  von  Oran  nach  Relizane  eröffnet  worden. 

B.  Ausgaben  für  Bau,  Unterhaltung  etc.  Die  Gesammt- 
Kosten  betrugen: 

l)  für  das  alte  Netz:  im  Jahre  1867  .  .  36  207195fr.  88  c. 

Hierzu  die  Kosten  bis  ult.  1866  ....  1 069  993  756  „  97 

mithin  Sa.  total  bis  ult.  1867  .  1 106  200  952  fr.  85  c. 

2)  für  das  neue  Netz:  im  Jahre  1867  .  .  61444069  fr.  8  c. 

Hierzu  die  Kosten  bis  ult.  1866  ....  952043125  „  16  „ 

mithin  Sa.  total  bis  ult.  1867  .  1 013  487  194  fr.  24  c. 

Die  Gesammtkosten  für  die  Algerischen  Bahnen  betrugen 

im  Jahre  1867  .  25  118  512  fr.  95  c. 

Hierzu  die  Kosten  bis  ult.  1866  ....  43505064,,  2  „ 

Sa.  bis  ult.  1867  .  .  68  623  676  fr.  97  c. 

Die  für  diese  Bahn  gewährte  Subvention  beträgt  80  Mill.  francs; 
die  Zins-Garantie  5%.  , 

C.  Finanzielle  Verhältnisse: 

I.  Altes  Netz. 

Das  Capital  betrug  .  .  .  1 111  248  942  fr.  47  c.  \  Ueberschuss 

Die  Kosten  stellen  sich  auf  1 106  200  952  „  85  „  (5  047  989  fr.  62  c. 

II.  N  e  u  e  s  N  e  t  z.  Capital  1  025  851  367  fr.  95  c.  I  Ueberschuss 

Kosten  1  013  487  194  „  24  „  f  12364 173  fr.  71  c. 

III.  Rhone-  (  Capital  45495416fr.  50  c.  1  Minus 

Mont-Cenis  (  Kosten  45549331  „  4l  „  (  53914  fr.  91c. 

IV.  Algerische)  Capital  77  746  201  fr.  92  c.  (  Ueberschuss 

Bahnen.  |  Kosten  68  623  576  „  97  „  f  9  122  624  fr.  95  c. 

Während  des  Jahres  1867  wurden  flüssig  gemacht  in  Summa 
117  054  235  fr.  80  c. 

Das  Gesellschafts-Capital  überstieg  sämmtliche  Kosten  pro  1867 
um  26  480  873  fr.  37  c. 

D.  Betriebs-Resultate: 

I.  AltesNetz.  Die  Einnahmen  betrugen  166  027  441  fr.  26c. 
nach  Abzug  der  Steuern  etc.,  die  Ausgaben  55  938  566  fr.  82  c. ,  Rein¬ 
ertrag  110088  874  fr.  44  c.  gegen  8  329  805  fr.  25  c.  =  21%  pro  1866. 

Von  vorstehender  Einnahme  eutfallen  auf  den  Personenverkehr 
55  499  324  fr.  96  c.,  den  Eilgut-  und  Gepäckverkehr  15  747  525  fr.  93  c., 
den  Frachtgutverkehr  101 846  568  fr.  33  c. 

II.  Neues  Netz.  Die  durchschnittliche  Betriebslänge  betrug 
1589  Kilometer.  Die  Einnahmen  betrugen  nach  Abzug  der  Steuern 
43102093  fr.  31c.,  die  Ausgaben  21  117  277  fr.  49  c.,  Netto-Ertrag 
21  984815  fr.  82  c.  gegen  19  457  991  fr.  91  c.  pro  1866. 

III.  Die  Algerischen  Bahnen  mit  einer  Betriebslänge  von 
49  Kilom.  (Section  Algier-Blidah)  lieferten  eine  Einnahme  von  902372 
fr.  74  c.  (18  400  fr.  pro  Kilom.),  die  Ausgaben  betrugen  638  419  fr.  70  c., 
Netto-Ertrag  263  953  fr.  4  c.  gegen  118093  fr.  lc.  pro  1866  ==  123%. 

E.  Dividende:  Zur  Vertheiluug  uuter  die  Actionäre  als  Divi¬ 
denden  wurden  zur  Disposition  gestellt  48  412  036  fr.  64  c. 

Vertheilt  wurden  auf  800  000  Actien  ä  60  fr.  =  48  Millionen.  Der 
Ueberschuss  von  412  036  fr.  64  c.  wurde  auf  das  neue  Geschäftsjahr 
übertragen. 

F.  Dem  B etri  ebs-Material  traten  1867  neu  hinzu:  10  Loco- 
motiven  nebst  Tender  für  Güterzüge,  410  Personenwagen  (ausser  58- 
von  der  Victor-Emanuel-Bahn),  3271  Güterwagen  (ausser  190  von  ge¬ 
nannter  Bahn).  In  Bestellung  wurde  gegeben  die  Herstellung  von  15 
Locomotiven  für  Personen- ,  75  Locomotiven  für  Güterzüge,  20  Sta¬ 
tions-Maschinen,  5  Personen-,  und  2760  Güterwagen. 
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Die  Charentes-Bahn  (Roehefort -Angouleme).  Die  Eröff¬ 
nung  derEisenbahulinie  Rochefort-Angoulöme  erfolgte  sections  weise 
und  zwar  am  15.  April  1867  die  Section  Roehefort-Saintes  (44  Kilom.), 
am  30.  April  1867  die  Section  Saintes-Cognac  (27  K.),  am  23.  October 
1867  die  Section  Cognac- Angouleme  (52  K.).  Während  dergenannten 
Zeit  (165  Tage;  wurden  auf  obigen  Strecken  befördert  247  674  Perso¬ 
nen  für  366  515  fr.  21  c.  excl.  34  618  fr.  85  c.  Nebengebühren,  35  531, 8 
Tonnen  Frachtgüter  für  236  426  fr.  11  c. ,  diverse  Einnahmen  8249  fr. 
30  c.,  Gesammt-Einnabmen  645806  fr.  48  c.,  oder  durchschnittlich  pro 
Kilometer  und  Jahr  11  450  fr.  46  c.  Die  Betriebs-Ausgaben  betrugen 
375  198  fr.  oder  6650  fr.  pro  Kilometer  =  60%  der  Einnahmen.  Die 
Kosten  für  Herstellung  des  ersten  Etablissementsbeliefen  sich  nach 
dem  letzten  Rechnungs-Abschluss  auf  29  947  771  fr.,  wozu  der  Staat 
vertragsmässig  Subvention  von  1/a  beizutragen  hat.  Gezahlt  sind 
hierauf  Seitens  des  Staates  jedoch  bisher  nur  5154  850  fr.  Das  Ge- 
sellschaftscapital  betrug  am  31.  Deebr.  1867  an  Actien,  Obligationen 
etc.  in  Summa  37  909  885  fr.  95  c.  Der  Bau  der  concessionirten  Li¬ 
nie  von  Saintes  nach  Coutras  und  der  Ve  n  d  e  er  Linie  sollte  bin¬ 
nen  Kurzem  in  Angriff  genommen  werden.  Neue  Concessionen  wur¬ 
den  Seitens  der  Gesellschaft  nachgesucht  zum  Bau  :  1)  der  Linie  von 
Saint-Jean-d’Angely ;  2)  der  Linie  nach  Marennes  und  der  Spitze  von 
Chapus;  3)  der  Linie  Rochefort-Rochelle;  4)  einer  Zweigbahn  nach 
Noutrou  der  Linie  Angouleme  Limoges;  5)  einer  Zweigbahn  von  der 
gegenwärtig  bestehenden  Linie  nach  Blaye  und  Libourne. 

*  Italienische  Südbahn.  (Soeiete  Italienne  pour  lesfChemins 
de  fer  Meridionaux.)  Nach  dem  Geschäftsbericht,  welchen  der 
Verwaltungsrath  der  am  13.  Juni  1868'abgehalteuen  Generalversamm¬ 
lung  der  genannten  Gesellschaft  erstattete,  hatte  am  1.  Januar  1867 
das  in  Betrieb  befindliche  Netz  derselben  eine  Ausdehnung  von  1102 
Kilometern,  wovon  892  Kilom.  auf  die  Adriatischen  Linien  (Bologna- 
Ancona-Foggia-Lecce  mit  Zweigbahn  Bari-Gioja  und  Foggia  -  Bo- 
viuo),  86  Kilom.  auf  die  Tyrrhenischen  Linien  ^Caserta-Neapel-Sa- 
lerno-Eboli  mit  Zweigbahn  nach  Castellamare)  und  124  Kilom.  auf  die 
Lombardischen  Linien  (Voghera-Pavia-Cremona-Brescia)  fallen.  Das 
auf  die  ausgeführten  Bauten  und  dasBetriebsmaterial  incl.  Gründungs¬ 
kosten  verwendete  Capital  (nach  Abzug  der  amortisirten  Actien)  be¬ 
lief  sich  am  1.  Januar  d.  J.  auf  268  848  345  L.  —  Für  die  Bahnbauten 
wurden  jährlich  während  6  Jahren  circa  5  Million  L.  verwendet,  zu 
welchem  Zweck  eine  Reserve  von  2572  Mill.  L.  gebildet  ist.  Im  Jahre 
1867  wurden  über  29  Mill.  L.  darauf  verwendet.  —  Nach  Vertrag 
mit  dem  Italienischen  Minister  der  öffentl.  Arbeiten  vom  16.  Novbr. 
1867  sind  die  Subventionen  pro  1868  und  1869  mit  46  425  000  L.  vor¬ 
ausgezahlt  worden ,  wogegen  die  Gesellschaft  sich  verpflichtet  hat, 
im  Lauf  des  Juli  1868  die  Strecken  Bovino-Savignano,  20  Kilom.,  Ca- 
serta-Montecalvo,  94  Kilom.,  und  Gioja-Tarento,  62  Kilom.  (zusammen 
166  Kilom.),  von  ihren  neuen  Linien  in  Betrieb  zu  setzen  und  im  Juli 
1869  die  Linie  Foggia-Neapef  zu  vollenden,  durch  welche  eine  leichte 
Verbindung  zwischen  der  Ost-  und  Westküste  Süd-Italiens  herge¬ 
stellt  wird. 

Im  Bau  sind  folgende  Linien  : 

1)  Foggia-Benevento-Neapel.  130  Kilom.  in  Betrieb,  67  Kilom.  in  Bau, 
nämlich  Foggia-Bovino  33  Kilom.  am  27.  Januar  1867  eröffnet, 
und  Neapel-Caserta,  35  Kilom.,  am  7.  Mai  1867  eröffnet; 

weiter  ist  Caserta-Benevento,  18  Kilom.,  im  April  1868, 
Caserta-Ponte ,  47  Kilom.,  15.  März  eröffnet;  Benevento -Monte- 
calvo  und  Bovino-Savignano,  im  Juli  fertiggestellt,  sind  am  1. 
August  186S  eröffnet  worden,  so  dass  auf  eine  Länge  von  182  von 
197  Kilom.  die  ganze  Linie  Foggia-Neapel  jetzt  befahren  werden 
kann.  Auf  der  dann  noch  fertig  zu  stellenden  Strecke  von  15  Kil. 
befindet  sich  der  grosse  Tunnel  von  Ariano,  3203  Meter  lang  (wo¬ 
von  im  April  2125  Meter  vollendet  waren),  sodann  der  von  Starza, 
2595  Meter,  und  der  von  Cristina,  1432  Meter  lang,  welche  sämmt- 
lich  mit  der  ganzen  Linie  in  der  Mitte  des  nächsten  Jahres  fertig 
sein  sollen. 

2)  Bari-Tarent  (Taranto),  in  Betrieb  53  Kilom.,  in  Bau  62  K.  Durch 
die  im  Juli  beabsichtigte  Vollendung  der  Strecke  Gioja-Tarent 
wird  die  ganze  Linie  in  Betrieb  gesetzt.  Die  grossen  Viaducte,  von 
welchen  der  bei  Palagianello  138  Meter  lang  und  38  M.  hoch  ist, 
bereits  vollendet  war,  sollten  die  von  Castellanetta  und  von  St.  Ste¬ 
phano  zugleich  mit  dem  provisorischen  Bahnhofe  von  Tarent  im 
Juli  d.  J.  vollendet  werden. 

3)  Lecce-Otranto,  46  Kilom. ,  wovon  18  Kilom.  vollendet,  28  in  Bau. 
Die  erste  Section  Lecce-Zollino,  18  Kilom.,  wurde  am  1.  Februar 
d.  J.  in  Betrieb  gesetzt,  die  Section  Zollino-Maglia  ist  in  Bau,  und 
soll  Alles  aufgeboten  werden,  um  die  Adriatische  Linie  baldigst 
bis  Otranto  zu  eröffnen. 

4)  Zweigbahn  nach  Candela,  38  Kilom.,  wurde  am  15.  Mai  d.  J.  in  Be¬ 
trieb  gesetzt.  Für  diese  Linie  geniesst  die  Gesellschaft  eine 
jährliche  Zinsgarantie  von  110  000  L.  (70000  Seitens  des  Staats, 
40  000  Seitens  der  Commune). 

5)  Voghera-Pavia  wurde  am  15.  Novbr.  1868  dem  Betrieb  übergeben 
und  übernahm  gleichzeitig  die  Gesellschaft  der  Oberitalienischen 
Eisenbahn  den  Betrieb  bis  nach  Brescia  nach  dem  Vertrag  vom  2. 
November  1867. 

6)  Die  Vorarbeiten  für  die  Linie  Ponte-Campobasso-Termoli-Pescara- 
Aquila-Rieti  sind  in  Ausführung  begriffen  und  wird  der  Regierung 
zur  Wahl  der  Trace  vorgelegt  werden. 


Dagegen  hat  die  Gesellschaft  auf  den  Bau  der  Linie  Gioja-Po- 
tenza,  auf  weiche  sie  ein  Vorrecht  hatte,  renoncirt,  nachdem  unterm 
10.  Deebr.  1867  dem  Ingenieur  Menin  von  der  Regierung  die  Conces- 
sion  zum  Bau  ertheilt  war. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1867  haben  8  701011  L.  (1798  963  L.) 
weniger  als  1866)  betragen,  7706  L.  pro  Kilometer  (2963  L.  pro  Kilom. 
weniger  als  1866).* 

Die  Subvention  der  Staats  betrug  in  1867  24  882  763  L.  gegen 
22  067  006  L.  in  1866  (die  Einnahmen  sind  gefallen,  die  Subventionen 
gestiegen).  —  Die  Subventionen  und  Einnahme  zusammen  betrugen 
in  1867:  33  583  004  L.,  1016  793  L.  mehr  als  1866.  Die  Minderung  der 
Einnahme  fällt  hauptsächlich  auf  die  Militärtrausporte,  indem  in  1866 
2  209  013  L.  mehr  hierfür  vereinnahmt  wurden.  Ebenso  ist  die  Ein¬ 
nahme  aus  dem  Personentransporte  um  136  641  L.  gefallen  (5  551020 
gegen  5  687  662  L.  in  1866),  was  ebenfalls  darauf  zurückgeführt  wird, 
dass  die  Bedürfnisse  des  Kriegs  in  1866  eine  ausserordentliche  Be¬ 
wegung  im  Personentransport  hervorgerufen  hatten ,  welche  in  1867 
fort  fiel.  Dagegen  hat  der  Gütertransport  eine  Vermehrung  der  Ein¬ 
nahme  um  394  256  L.  (2  610  533  gegen  2  063  842  in  1866)  gebracht, 
indem  751  160  Q.  mehr  als  in  1866  befördert  wurden,  welche  haupt¬ 
sächlich  auf  den  Getreidetransport  fallen,  welcher  eine  Vermehrung 
von  5  000  000  Q.  aufweist  (1  104  587  gegen  601  471  in  1868). 

Schliesslich  haben  wir  noch  zu  berichten,  dass  eine  am  28.  No¬ 
vember  d.  J.  abgehaltene  ausserordentliche  Generalversammlung  der 
Südbahn-Gesellschaft  einenam  14.  October  d.  J.  mit  der  Italienischen 
Regierung  abgeschlossenen  Vertrag  genehmigt  hat,  wonach  Seitens 
der  letzteren  die  Gesellschaft  von  der  Verpflichtung  zum  Ausbau 

1)  der  Linie  von  Termoli  zum  Anschluss  an  die  Eisenbahnlinie 

Neapel-Benevent, 

2)  der  Linie  Pescara-Aquila-Rieti 

entbunden  wird,  wogegen  die  Regierung  es  sich  vorbehält,  diese 
Linien  selbst  zu  bauen,  in  welchem  Falle  die  Gesellschaft  jedoch  ver¬ 
pflichtet  bleiben  soll,  diese  Linie  in  Betrieb  zu  nehmen. 

Die  Regierung  zahlt  im  laufenden  Monat  Deebr.  pränumerando 
einen  halbjährigen  Vorschuss  von  36  Millionen  in  Staatsbonds  an  die 
Gesellschaft  auf  1  Jahr  mit  der  Verpflichtung  der  Verzinsung  Seitens 
der  Gesellschaft.  Dagegen  willigt  die  Gesellschaft  darein ,  dass  die 
Staatsgarantie  von  20  ÖOü  Frcs.  pro  Kilometer  für  1869  auf  19000  Frcs., 
für  1870  auf  18  500  Frcs.  und  von  da  ab  bis  zum  Ablauf  der  Conces- 
sion  auf  18  000  Frcs.  ermässigt  wird.  Diese  reducirte  Garantie  er¬ 
streckt  sich  auf  das  ganze  Netz  der  Südbahn,  selbstverständlich  mit 
Ausschluss  der  320  Kilom.,  von  deren  Bau  die  Gesellschaft  nunmehr 
befreit  ist.  Auch  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft,  die  ihr  gewährten 
Vorschüsse  vom  Jahre  1870  an  bis  längstens  1876  zurückzuerstatten. 

t.  —  Der  Personenverkehr  der  Englischen  Eisenbahnen. 
Eine  auffallende  Erscheinung  bei  den  Englischen  Eisenbahnen  ist, 
wie  aus  den,  vom  Englischen  Handelsministerium  jährlich  veröffent¬ 
lichten,  statistischen  Nachweisungen  hervorgeht,  die  geringe  Durch¬ 
schnittszahl  von  Passagieren,  die  in  den  Personenzügen  befördert 
werden.  Es  kamen  nämlich  im  Jahre  1866  auf  3741086 Personenzüge, 
die  im  Durchschnitt  einen  Weg  von  19  Engl.  Meilen  zurücklegten, 
nur  274  293  668  Passagiere,  welche  durchschnittlich  nur  8V2  Meilen 
weit  fuhren,  so  dass  auf  jeden  Zug  durchschnittlich  nur  32Passagiere 
kommen,  und  zwar  ist  bei  dieser  Berechnung  der  starke  Personenver¬ 
kehr  zwischen  London  und  seiner  Nachbarschaft  mit  eingerechnet. 
Der  Schluss  liegt  also  nahe,  dass  zu  viel  Personenzüge  gehen  und 
dass  viel  Geld  verschwendet  wird,  indem  man  durch  überflüssige  Züge 
einen  Verkehr  zu  schaffen  sucht,  der  nicht  vorhanden  ist.  Die  Perso¬ 
nenzüge  haben  also  im  Allgemeinen  ganz  unverhältnissmässig  viel 
todte  Last  im  Vergleich  zur  Nutzlast  zu  befördern. 

Nicht  viel  besser  geht  es  mit  den  Güterzügen.  Nach  dem  Zeug- 
niss  der  bedeutendsten  Englischen  Eisenbahn-Ingenieure  ist  auch  bei 
den  Güterzügen  das  Verhältniss  der  todten  Last  zur  Nutzlast  höchst 
ungünstig.  Auf  der  Lancashire  and  Yorkshire  Bahn,  die  einen  sehr 
bedeutenden  Güterverkehr  hat,  enthält  jeder  Güterzug  durchschnitt¬ 
lich  nur  48  Tons,  auf  der  London  and  North  Western  Bahn  50  Tons, 
während  eine  tüchtige  Güterzugs-Maschine  mit  Leichtigkeit  einen 
Zug  mit  der  vierfachen  Nutzlast  befördern  kann. 

Auf  der  Great  Western  Bahn  haben  sich  die  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  seit  den  letzten  16  Jahren  verdreifacht,  die  von  den 
Personenzügen  durchlaufene  Meilenzahl  verfünffacht,  während  die 
Einnahmen  pro  Meile  von  9  Sh.  auf  5  Sh.  abgenommen  haben.  Ebenso 
haben  sich  auf  derselben  Bahn  und  in  demselben  Zeitraum  die  Ein¬ 
nahmen  aus  dem  Güterverkehr  verachtfacht ,  während  die  von  den 
Güterzügen  durchlaufene  Meilenzahl  auf  das  Zwanzigfache  zugenom¬ 
men  und  die  Einnahme  pro  Zugmeile  von  14  Sh.  auf  5x/2  Sh.  abgenom¬ 
men  hat.  Die  Resultate  dieser  Erscheinungen  sind  den  Actionären  zur 
Genüge  bekannt. 

Das  Ideal  des  Englischen  Eisenbahnbetriebes  sind  viel  Züge  und 
schnelle  Züge.  Schnellzüge  werden  überall  eingerichtet,  wenn  sie 
auch  die  Kosten  nicht  einbriugen;  der  ganze  übrige  Betrieb  muss 
sich  danach  richten,  denn  sie  sind  der  Stolz  der  Eisenbahnverwaltun¬ 
gen.  England  hat  deshalb  auch  Anspruch  auf  die  zweifelhafte  Ehre, 
dass  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  der  Züge  dort  grösser  ist, 

*  Die  grösste  Kilometer-Einnahme  hatte  die  Strecke  Neapel  -  Eboli  -  Ca¬ 
stellamare,  nämlich  16  693  L.,  dann  Bologna- Ancona  15  138  L. 
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wie  in  allen  anderen  Ländern.  Um  den  Schnellzügen  aus  dem  Weg 
zu  kommen,  müssen  die  Güter-,  Kohlen-  und  Vieh-Züge  häufig  mit 
geringer  Belastung  und  grosser  Geschwindigkeit  abgefertigt  werden. 
Auch  die  verhältmssmässig  grössere  Zahl  von  Unfällen  auf  den  Eng¬ 
lischen  Eisenbahnen  ist  zum  grossen  Theil  dem  dort  mit  Schnellzügen 
getriebenen  Luxus  zuzuschreiben. 

Unter  den  verschiedenen  Wagenclassen  im  Personenverkehr 
macht  sich  auch  in  England  die  dritte  Classe  verhältnissmässig  am 
besten  bezahlt,  obgleich  sie  dort  im  Allgemeinen  ziemlich  stiefmütter¬ 
lich  behandelt  wird.  In  der  dritten  Classe  ist  das  Verhältnis  der 
Nutzlast  zur  todten  Last  bekanntlich  weit  günstiger  wie  in  den  bei¬ 
den  oberen  Wagenclassen,  und  die  Passagiere  dritter  Classe  sind  ge¬ 
nügsamer,  während  eiu  Passagier  erster  Classe  in  der  Kegel  ausser 
einem  Platz  zum  Sitzen  noch  einen  zweitenPlatz  zum  Auflegenseiner 
Füsse  und  einen  dritten  zur  Unterbringung  seines  zahlreichen  Hand¬ 
gepäcks  beansprucht,  und  höchst  ungehalten  ist,  wenn  etwa  das 
Coupee  voll  besetzt  werden  sollte.  Auch  verlangen  die  Passagiere 
der  oberen  Wagenclassen  überall,  wo  täglich  im  Durchschnitt  auch 
nur  3 — 4  durchgehende  Passagiere  Vorkommen,  das  Durchgehen  der 
Personenwagen  von  den  Hauptbahnen  auf  die  Zweigbahnen  und  vice 
versa,  während  die  Passagiere  dritter  Classe  ohne  Umstände  mehrfach 
umsteigen  müssen. 

Nach  der  Ansicht  des  verstorbenen  Robert  Stephenson,  welcher 
im  Jahr  1856  über  diesen  Gegenstand  einen  Vortrag  in  der  Institution 
of  Civil  Engineers  hielt,  macht  sich  ein  Personenzug,  wenn  auch  nur 
die  Hälfte  der  Plätze  gefüllt  ist,  genügend  bezahlt,  wenn  pro  Person 
und  Engl.  Meile  nur  ®/8  Penny,  oder  pro  Person  und  Deutsche  Meile 
etwa  2y2  Sgr.  eingenommen  werden.  Stephenson  sagt  ferner  in  jener 
Rede:  „Nichts  ist  so  vortheilhaft  wie  der  Transport  von  Personen, 
weil  nichts  so  billig  transportirt  wird.  Der  Güterverkehr  muss  schon 
deshalb  kostspieliger  sein,  weil  die  Güter  ein-  und  ausgeladen,  ange¬ 
nommen  und  abgeiiefert  werden  müssen,  während  die  Passagiere  alles 
derartige  selbst  besorgen.  Die  Personenwagen  sind  freilich  in  der 
Anschaffung  kostspieliger  wie  die  Güterwagen,  dafür  laufen  sie  aber 
auch  weiter  und  werden  geringer  belastet,  erfordern  also  auch  weniger 
Zugkraft.  Im  Jahr  1854  haben  111000000  Passagiere,  welche  etwa 
8 000 000  Tons  wiegen,  auf  den  Englischen  Bahnen  durchschnittlich 
12  Engl.  Meilen  zurückgelegt  und  im  Ganzen  etwa  9  000  000  £,  also 
mindestens  2  Sh.  pro  Ton  Nutzlast  und  pro  Meile,  eingebracht.  Koh¬ 
len  werden  dagegen  in  einigen  Fällen  für  1/i  Penny  pro  Ton  und  pro 
Engl.  Meile  (oder  etwa  0,!  Sgr.  pro  Ctr.  und  pro  Deutsche  Meile)  be¬ 
fördert.  Dabei  ist  jedoch  zu  bemerken,  dass  die  Personenzüge  in  der 
Regel  nur  etwa  die  Hälfte  oder  den  dritten  Theil  der  Passagiere  ent¬ 
halten,  welche  darin  Platz  finden  könnten,  und  dass  das  Verhältniss 
der  todten  Last  zur  Nutzlast  dabei  sehr  ungünstig  ist  Im  Durch¬ 
schnitt  kann  ein  Personenzug  etwa  200  Passagiere  fassen.  Die  Be¬ 
triebskosten  sind  pro  Zug  und  Engl.  Meile  zu  15  Pce.  (etwa  2  Thlr.  pro 
Deutsche  Meile)  anzuuehmen.  Wenn  man  also  nur  100  Passagiere 
rechnet,  die  5/8  Penny  pro  Person  und  Engl.  Meile  oder  im  Ganzen 
5  Sh.  21/»  Pce.  pro  Meile  einbringen,  so  werden  dabei  4  Sh.  7*/2  Pce. 
verdient.  Es  sollten  daher  alle  Eisenbahn-Verwaltungen  sich  be¬ 
mühen,  dem  Personenverkehr  möglichst  viel  Erleichterungen  zu  ge¬ 
währen,  um  denselben  so  viel  wie  möglich  zu  entwickeln  und  daraus 
eine  möglichst  grosse  Einnahme  zu  ziehen.“ 

(Nach  der  Quarterly  Review). 

t-  — Die  Londoner  Güterstationen.  Der  Güterverkehr  auf  den 
Güterbahnhöfen  zu  London  ist  noch  immer  in  einem  enormen  Wachs-  j 
thum  begriffen.  Es  sind  erst  30  Jahre  verflossen,  seit  die  London 
and  Birmingham  Bahn  eröffnet  wurde  und  jetzt  passiren  monatlich 
etwa  80000  Tons  Güter,  abgesehen  von  den  Kohlen,  allein  über  die 
Londoner  Güterstationen  dieser  Bahn,  die  sich  jetzt  zum  grössten 
Englischen  Eisenbahnnetz  ausgedehnt  und  den  Namen  London  and 
North  Western  Bahn  angenommen  hat.  Vou  den  32  439  891  Tons  Gü-  ! 
tern,  die  im  Jahr  1866  auf  sämmtlichen  Englischen  Eisenbahnen  be-  ! 
fördert  wurden,  transportirte  jene  Bahn  allein  4  693  832  Tons,  also 
mehr  als  die  gesammte  Trausportmasse  der  Schottischen,  und  fast 
das  dreifache  der  Transportmasse  der  Irischen  Eisenbahnen.  Von 
diesem  colossalen  Güterverkehr  der  London  and  North  Western  Babu 
passirt  etwa  ein  Viertel  über  die  Londoner  Güterstationen  dieserBahn. 

Der  Betrieb  einer  solchen  Londoner  Güterstation  ist  während  der 
Nacht  ungemein  lebhaft;  fast  alle  abgehenden  Güter  werden  Nachts 
V  •  ivr  en  UI^  a^Seschickt,  und  fast  alle  ankommenden  Güter  kommen 
mit  Nachtzügen  in  den  frühesten  Morgenstunden  an,  so  dass  sie  schon 
an  demselben  Tage  während  der  Geschäftsstunden  an  die  Empfänger 
abgeliefert  werden  können.  Wenn  man  bedenkt,  dass  1500  Arbeiter  : 
dort  allein  in  den  Güterscboppen  einer  Bahn  mit  dem  Ent-  und  ße- 
laden  der  Güterwagen  beschäftigt  sind  und  dass  in  der  Zeit  von  6J/2 
Uhr  bis  91/ 2  Uhr  Abends  fortwährend  schwer  beladene  Güterkarren 
aus  allen  1  heilen  der  grossen  Stadt  aukommen,  wenn  man  sich  ferner 
das  Getöse  der  Stimmen  und  das  Geräusch  der  zahlreichen,  durch 
Maschinerie  bewegten  Krahne  und  Winden  hinzudenkt,  so  kann  man 
sieh  eine  Vorstellung  von  dem  nächtlichen  Leben  und  Treiben  auf 
einem  solchen  Londoner  Güterbahnhof  machen. 

.  ^’e  Camden-Station  der  London  and  North  Western  Bahn  hat 

eine  Grundfläche  von  14  Acres  und  enthält  fast  20  Engl.  Meilen  Ne¬ 
bengeleise,  welche  meistens  auf  den  grossen  Güterschoppeu  zulaufen, 
der  400  Fuss  lang  und  250  Fuss  breit  ist.  Derselbe  enthält  zwischen 


den  darin  liegenden  Geleisen  und  Drehscheiben  eine  Menge  von  La¬ 
deperrons  mit  hydraulischen  Winden,  Krahnen  und  Drehpfosten,  um 
welche  ein  Seil  geschlungen  wird,  um  die  Wagen  auf  den  Geleisen 
entlang  zu  ziehen.  Jede  Nacht  werden  dort  durchschnittlich  670  Wa¬ 
gen  beladen  und  in  27  Zügen,  jeder  Zug  25  Wagen  stark,  abgesandt. 
Obgleich  jede  Nacht  etwa  10  000  Stückgüter  von  durchschnittlich  90 
bis  100  Pfd.  Gewicht  dort  zu  verladen  sind,  so  sind  doch  kaum  2  Stun¬ 
den  Zeit  erforderlich  zwischen  der  Ankunft  dieser  Güter  auf  dem 
Bahnhof  und  deren  Absendung  per  Eisenbahn. 

Nach  Mitternacht  beginnen  die  ankommenden  Güterzüge  einzu¬ 
laufen  und  es  giebt  dann  etwa  eben  so  viel  Güter  aus  den  Eisenbahn¬ 
wagen  auszuladen ,  wie  vor  Mitternacht  eingeladen  und  abgesandt 
werden  mussten.  Nach  3  Uhr  Morgens  ist  der  Bahnhof  ebenso  mit 
Gütern  angefüllt  und  ein  ebenso  lebhaftes  Treiben  wie  am  vorher¬ 
gehenden  Abend.  Die  abgeheuden  Güter  sind  von  ganz  anderem 
Character  wie  die  ankommenden ;  die  letzteren  bestehen  meistens  aus 
Lebensmitteln  für  den  Londoner  Verbrauch.  Besonders  zu  erwähnen 
sind  2  Schnellzüge,  die  frisches  Fleisch  aus  Schottland  bringen,  wo¬ 
durch  eine  vollständige  Umwälzung  im  Viehhandel  der  Schottischen 
Hochlande  hervorgerufen  ist.  Der  eine  dieser  Fleischzüge,  von  In- 
verness,  Aberdeen  und  Umgegend,  bringt  44  Wagen,  mit  frischem 
Ochsen-  und  Hammelfleisch  angefüllt;  derselbe  gebraucht  zu  seiner 
Fahrt  30  Stunden  und  kommt  bereits  um  11  Uhr  5  Min.  Abends  auf 
der  Camden-Station  an.  Der  zweite  Fleischzug  besteht  aus  55Wagen 
und  kommt  aus  dem  westlichen  Schottland  ;  derselbe  kommt  um  2  Uhr 
40  Min.  Morgens  auf  der  Camden-Station  an.  Das  Fleisch  wird  dann 
schleunigst  nach  den  Märkten  von  Newgate  und  Leadenhall  weiter 
befördert,  so  dass  ein  Ochse,  der  in  den  Hochlanden  graste,  schon 
binnen  48  Stunden  in  London  als  Prachtstück  eines  Westend-Diner’s 
auf  der  Tafel  flguriren  kann.  (Nach  der  Quarterly  Review). 

Technisches. 

t. —  Bahnleger -Maschinen.  Die  Zeitschrift  Alta  California 
bringt  eine  Notiz  über  eine  Bahnleger  -  Maschine  (Railroad  -  Track- 
layer),  welche  bei  dem  Bau  der  Pacific-Bahn  in  Californien  mit  Vor¬ 
theil  zum  Legen  des  Oberbaues  verwendet  wird.  Die  Maschine  ruht 
auf  einem  grossen  Wagen  von  60  Fuss  Länge  und  10  Fuss  Breite;  sie 
besteht  in  der  Hauptsache  aus  einer  kleinen  Dampfmaschine,  welche 
mittelst  einer  Kette  ohne  Ende  die  Schwellen  undSchienen  von  einem 
zweiten  Wagen,  der  dem  ersten  folgt,  abnimmt  und  auf  die  Bahn  in 
richtiger  Reihenfolge  niederlegt.  Die  Schienen  werden  dann  durch 
Arbeiter  auf  den  Schwellen  festgenagelt.  Die  Maschine  wird  dabei 
durch  eine  Locomotive  vorwärts  geschoben,  und  die  Arbeit  geht  so 
schnell  von  Statten,  dass  60  Mann  mit  dem  Nageln,  Stopfen  etc.  zu 
thun  haben,  aber  durch  den  Transport  der  Materialien  bei  dieser  Ar¬ 
beit  gar  nicht  aufgehalten  werden,  so  dass  sie  täglich  1  Engl.  Meile 
Bahn  fertig  legen  können.  In  welcher  Weise  die  Auswechslung  der 
mit  Schienen  und  Schwellen  beladenen  Wagen  vorgenommen  wird, 
ist  aus  der  Beschreibung  nicht  klar  zu  ersehen.  Der  Bauunternehmer, 
welcher  diese  Maschine  benutzt,  hofft  durch  einige  Verbesserungen 
an  derselben  es  so  weit  bringen  zu  können,  dass  er  damit  täglich  5  bis 
6  Engl.  Meilen  Bahn  legen  kaun,  ein  Resultat,  welches  allerdings  für 
den  Bau  der  Pacific-Bahn  von  der  grössten  Wichtigkeit  sein  würde. 

t.  —  Güterwagen  zum  Fleisch- Transport.  Die  Anwendung 
von  gut  ventilirten,  durch  Eis  kühl  gehaltenen  Wagen  zum  Transport 
von  frischem  Rindfleisch,  Schweinefleisch,  Hammelfleisch  und  Ge¬ 
flügel  aus  den  westlichen  Staaten  nach  den  grossen  Seestädten  der 
Nordamericanischen  Union  wird  immer  allgemeiner,  und  der  alte  Ge¬ 
brauch,  das  lebende  Vieh  zu  transportiren,  wird  immer  seltener,  weil 
das  Vieh  durch  solche  weite  Transporte  bekanntlich  sehr  leidet,  das 
Fleisch  also  dadurch  ungesund  wird,  und  weil  man  beim  Transport 
des  Fleisches  ein  viel  geringeres  Gewicht  zu  befördern  hat,  als  beim 
Transport  des  lebenden  Viehs,  und  die  Abfälle  da  zurüeklassen  kann, 
wo  sie  als  Dünger  nützlich  wieder  verwendet  werden  können. 

Die  zu  diesen  Fleisch-Transporten  benutzten  Wagen  haben  dop¬ 
pelte  Wände  von  s/*  Zoll  starken  Brettern  mit  einem  3  Zoll  weiten 
Zwischenraum  dazwischen,  der  mit  dreizölligen  Korkscheiben  ausge¬ 
füllt  ist,  da  man  Kork  für  den  besten  Nichtleiter  der  Hitze  hält.  Oben 
auf  dem  Wagen  befindet  sich  ein  kleines  Windrad  von  Zink,  welches 
durch  den  bei  der  Fahrt  hervorgebrachten  Luftzug  in  Drehung  ver¬ 
setzt  wird.  Auf  derselben  Achse  mit  dem  Windrad  steckt  ein  kleiner 
Ventilator,  der  frische  Luft  durch  kleine  Röhren  bis  in  die  Eisbehäl¬ 
ter  am  Ende  des  Wagens  treibt.  Nachdem  die  Luft  sich  hier  abge¬ 
kühlt  hat,  sinkt  sie  zu  Boden  und  tritt  hier  durch  andere  Röhren  in 
das  Innere  des  Wagens  ein,  streicht  unter  dem  aufgehängten  Fleisch 
entlang,  umgiebt  dasselbe  und  erhebt  sich  langsam  bis  zur  Decke. 
Die  Temperatur  des  Fleisches  wird  dadurch  auf  5 — 6°  C.  über  Null 
erhalten  und  das  Fleisch  conservirt  sich  dabei  ausgezeichnet  gut.  Die 
Wagen  sind  achträdrig  und  tragen  200—250  Ctr. 

(American  Railway  Times). 

st.  —  Umsturz  eines  Eisenbahnzuges  durch  Sturm.  Nach  einer 
Mittheilung  von  N  ordling  im  2.  Hefte  des  laufenden  Jahrganges  der 
Annales  des  ponts  et  chaussöes  ist  vom  5.  Decbr.  v.  J.  auf  der  Fran¬ 
zösischen  Südbahn,  zwischen  den  Stationen  Leucate  und  Fitou,  ein 
Perpignan  nach  Narbonne  fahrender  Personeuzug  in  Folge  des  Stur¬ 
mes  verunglückt.  Derselbe  bestand  aus  1  Locomotive  und  7  Wagen 


und  lief  mit  30— 35  Kilometer  Geschwindigkeit  pro  Stunde  auf  einer 
geraden  ansteigenden  Strecke,  während  der  Sturm  ziemlich  recht¬ 
winklig  zur  Bahn  wehte.  Der  Locomotivführer,  welcher  sich  zufällig 
umschaute,  sah  die  Wagen  Umstürzen,  wobei  sie  in  einen  3  Meter 
tiefer  liegenden  Teich  fielen.  Nur  der  schwere  Gepäckwagen  am 
Ende  des  Zuges  blieb  neben  dem  Geleise  stehen,  ohne  umzufallen; 
auch  der  Tender  wäre  beinahe  mitgestürtzt,  wenn  die  Kuppelung  nicht 
gerissen  wäre. 

Eine  dieser  Mittheilung  beigefügte  Tabelle  macht  die  Gewichte 
der  Wagen,  die  Art  derselben  und  ihre  statischen  Verhältnisse  er¬ 
sichtlich.  Es  ergiebt  sich  daraus,  dass  der  Druck  des  Windes  über 
154  Kilogr.  pro  Qu.-Meter  betragen  haben  muss,  dass  er  aber  nicht 
254  Kilogr.  betragen  haben  kann.  Dies  beweist,  dass  die  gewöhnlich 
bei  der  Berechnung  der  Viaducte  zu  Grunde  gelegte  Stärke  des 
Winddruckes  vonl70Kilogr.pro  Qu-Meter(incl.der  Fläche  eines  Eisen¬ 
bahnzuges)  keinesweges  übertrieben  ist,  aber  auch  genügen  dürfte, 
da  die  Berechnungen  über  den  Druck,  bei  welchem  die  leeren  Wagen 
verschiedener  Bahnen  Umstürzen  müssten,  auf  einen  Druck  von  170 
Kilogr.  führen,  derartige  Umstürze  aber  nur  von  Narbonne  und  vom 
Karst  bekannt  geworden  sind.  (Civilingenieur.) 

Literatur. 

*  Der  Goldgulden  als  die  demnächstige  Deutsche  Rechnungs- 
Münze.  Von  H.  Weibezahn,  Secretär  der  Handelskammer  zu 
Cöln.  Zweite  und  vermehrte  Ausgabe.  Cöln  und  Leipzig  1808.  Das 
Verlangen  nach  einer  zeitgemässen  Umgestaltung  der  Deutschen 
Münz-Verhältnisse  hat  sich  in  neuester  Zeit  wieder  namentlich  im 
Handelsstand  lebhaft  geltend  gemacht.  Um  die  öffentliche  Meinung 
entsprechend  aufzuklären,  erscheint  es  deshalb  gewiss  nothwendig, 
dass  jeder  Gebildete  Gelegenheit  erhält,  über  die  Ziele  und  Wege 
der  Deutschen  Münz-Reform  sich  klar  zu  werden.  „Was  bisher  über 
diese  hochwichtige  Angelegenheit  in  unserer  Literatur  an  dieOeffent- 
lichkeit  trat,  insbesondere  auch  die  Sammlung  der  vom  bleibenden 
Ausschüsse  des  Deutschen  Haudelstages  gekrönten  5  Preisschriften, 
ist  nicht  danach  angethan,  das  Interesse  des  grösseren  Publicums  zu 
erregen  und  das  Verstäudniss  der  Sache  in  diesen  Kreisen  zu  fördern. 
Zu  diesem  Zwecke  muss  das  Ziel  und  der  Weg  der  Reform  in  kurzen 
und  grossen  Zügen  angedeutet  werden  und  darf  man  nur  bei  den 
Puncten  ausführlicher  verweilen,  welche  Jedermann  unmittelbar  be¬ 
rühren  und  worüber  ein  selbstständiges  Urtheil  sich  zu  bilden  Viele 
geneigt  und  auch  dazu  im  Stande  sind.“  Von  diesem  Gesichtspuncte 
ausgehend,  hat  der  Secretär  der  Handelskammer  zu  Cöln,  H.  Weibe¬ 
zahn,  die  vorstehend  erwähnte,  von  dem  Ausschuss  des  Deutschen 
Handelstages  als  dritte  Preisschrift  gekrönte  Broschüre  in  zweiter 
Auflage  erscheinen  lassen,  welche  (der  Hauptsache  nach)  die  für  eine 
Münzreform  entscheidende  Vorfrage:  welche  Werth -E  inheit 
der  Reform  des  Deutschen  Münzwesen  zu  Grunde  zu 
lege n  se  i ,  in  vollkommen  populärer  Weise  behandelt. 

Der  ursprüngliche  Zweck  des  Schriftchens  die  Aufmerksamkeit 
des  Berliner  Handelstags  von  dem  Franc  (welchen  der  Ausschuss  des 
Deutschen  Handelstages  als  Werth-Einheit  für  das  neue  Deutsche 
Münzsystem  in  Vorschlag  bringen  zu  wollen,  in  seinem  Preis-Aus- 
sehreiben  vom  December  1867  erklärt  hatte)  abzulenken  und  dem  Gul¬ 
den  zuzuwenden,  ist  dem  Hei-rn  Verfasser  vollständig  gelungen,  in¬ 
dem  der  genannte  Ausschuss  statt  des  Francs  nunmehr  das  Fünf- 
Frankenstück  (Doppelgulden)  und  den  Gulden  resp. Goldgulden 
(=  20  Sgr.)  als  Rechnungmünze  in  Vorschlag  brachte  und  der  Han¬ 
delstag  selbst  diesem  Anträge  zustimmte. 

Nach  der  Anerkennung,  welche  das  Schriftchen  in  erster 
Ausgabe  überall  gefunden  hat,  sind  wir  überzeugt,  dass  dasselbe  auch 
über  die  kaufmännischen  Kreise  hinaus  Beifall  finden  und  überall  an¬ 
regend  und  klärend  auf  die  Beurtheilung  dieser  so  wichtigen  Frage 
wirken  wird. 

*  Allgemeines  Depesehen-Tarif-Bueh  für  die  gesammte  te¬ 
legraphische  Correspondenz.  Nach  amtlichen  Quellen  bearbeitet 
von  J.  Neu  mann,  Telegraphen-Inspector  der  Oppeln  -  Tarnowitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Berlin,  Verlag  von  Ernst  Schotte.  1869.  „Ein 
unentbehrliches  Handbuch  für  Telegraphen -Beamte ,  Banquiers,  Fa¬ 
brikanten,  Kaufleute,  Hotelbesitzer,  Gewerbetreibende,  Beamte  und 
Privatpersonen“,  sagt  der  Titel  und  mit  vollkommenem  Recht.  Es  ist 
uns  bis  jetzt  kein  Handbuch  bekannt  geworden,  welches  in  so  vollstän¬ 
diger,  rascher  Weise  die  Feststellung  der  Gebühren  für  die  Beför¬ 
derung  von  Depeschen,  und  zwar  nicht  nur  für  den  Bereich  des  Nord¬ 
deutschen  und  Deutsch  -  Oesterreichischen  Telegraphen  -  Dienstes, 
sondern  auch  für  die  telegraphische  Correspondenz  überhaupt  er¬ 
möglichte  als  das  vorstehend  erwähnte  Werk.  Mittelst  der  sehr  leicht 
verständlichen  Anweisung  zum  Gebrauch  des  Buchs ,  auf  Seite  11, 
welche  nochmals  unmittelbar  hinter  dem  Titelblatt  abgedruckt  ist, 
kann  man  sofort  die  Gebühr  jeder  Depesche  berechnen.  Der  Verfasser 
hat  solches  auf  die  Weise  ermöglicht,  dass  er  die  Gebiete  des  Nord¬ 
deutschen  Telegraphen  -  Verkehrs,  die  sonstigen  Telegraphen  des 
Deutsch-Oesterr.  Telegraphen-Vereins  und  schliesslich  des  Auslandes 
von  einander  sondert.  —  Hinsichtlich  des  ersten  Gebiets  wird  nach 
Mittheilung  der  Telegraphen-Ordnung  mit  der  zugehörigen  Instruc¬ 
tion  zunächst  ein  alphabetisches  Verzeichniss  sämmtlicher  Telegra¬ 


phen-Stationen  gegeben  und  bei  jeder  Station  die  Nummer  de.s  Tax- 
quadrats  angeführt,  in  welchem  dieselbe  liegt;  sodann  wird  auf  die 
Seite  des  Werks  hingewiesen,  auf  welcher  sich  in  tabellarischer  Form, 
nach  den  3  Zonen  getrennt,  die  Stationen  mit  den  zugehörigen  Taxqua- 
draten  fortlaufend  zusammengestellt  finden.  Kin  Blick  in  diese  Tabel¬ 
len  und  die  dort  aufgeführten  Stationen  nebstTaxquadraten  genügt,  um 
zu  erfahren ,  in  welcher  Zone  die  Telegraphenstation,  nach  welcher  die 
Depesche  versandt  werden  soll,  zu  der  Versandt.-Station  liegt  und  wie 
viel  also  eine  einfache  Depesche  dorthin  kostet.  Hinsichtlich  des 
Verkehrs  mit  den  Telegrapheustationen  des  Deutsch  -  Oesterr.  Tele¬ 
graphenvereins  und  des  Ausländes  genügte  es,  da  solche  sämmtlich 
bekanntlich  in  einer  Gebührenzone  liegen,  neben  den  alphabetischen 
Verzeichnissen  dieser  Stationen  die  Gebühren  resp.  die  Tarife  für 
diese  Verkehre  wiederzugebeu.  In  den  alphabetischen  Verzeichnissen 
der  Telegraphenstationen  sind  uns  einige  Abweichungen  von  der  ge¬ 
wöhnlichen  Schreibweise  (z.  B.  Bourscheid  statt  ßurscheid)  aufgefal¬ 
len;  auch  giebt  es  keine  Eisenbahnstationen  Bergen,  Brielle  und 
Bruvershaven,  und  folgeweise,  wie  wir  annehmen  müssen,  auch  wohl 
keine  Eisenbahn-Telegraphenstationen  des  Namens. 

Empfehlen  möchte  es  sich,  da  wo  mehrere  Orte  desselben  Na¬ 
mens  Vorkommen,  von  denen  einer  nur  eine  Telegraphenstation  hat, 
stets  den  Ort  noch  näher  zu  bezeichnen,  welcher  die  Station  besitzt, 
um  Missverständnissen  vorzubeugen.  Namentlich  ist  uns  solches  S.13 
bei  Blankenhayn  aufgefallen'  bei  welchem  Namen  auf  S.  37  ver¬ 
wiesen  ist,  wo  wir  keine  Andeutung  finden,  welcher  Ort  Blankenhayn 
in  Frage  stehen  soll.  Wahrscheinlich  ist  Blankenhayn  in  der  Tele¬ 
graphenroute  Blankeubui-g- Jena  gemeint.  Wir  machen  auf  diese 
kleinen  Mängel  aufmerksam,  um  unser  lebhaftes  Interesse  an  dem 
sonst  so  vortrefflichen  Werkchen  zu  bethätigen. 

*  Neueste  Uebersiehtskarte  der  Eisenbahnen  und  Eisenbahn- 
Verwaltungs-GebieteEuropa’s  vonDr.  W.  Koc  h ,  Redacteurder  Zei¬ 
tung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Soeben  ist  die 
dritte  Auflage  unserer  Karte  erschienen,  welche  den  Stand  des  Euro¬ 
päischen  Eisenbahnnetzes  am  Schlüsse  des  Jahres  1868  zur  Anschau¬ 
ung  bringt.  Um  auf  die  Bahneröffnungen  aufmerksam  zu  machen, 
welche  seit  dem  Erscheinen  der  zweiten  Auflage  stattgefunden  haben, 
sind  solche  durch  stärkere  Linien  hervorgeboben  und  die  Zeit  der 
Eröffnung,  so  weit  es  möglich  war,  beigefügt.  Auch  die  voraussicht¬ 
lichen  Bahneröffuungen  des  Jahres  1869  sind  durch  Beifügung  der 
Jahreszahl  zu  den  betreffenden  Linien  bereits  angedeutet.  Ausser¬ 
dem  sind  auf  der  Karte  selbstverständlich  alle  seit  dem  Erscheinen 
der  vorigen  Auflage  eingetreteuen  Aenderungen  im  Europäischen 
Eisenbahnnetz  nachgetragen,  namentlich  die  vielen  Bahneröffnungen 
und  die  neu  in  Bau  genommenen  resp.  zum  Bau  vorbereiteten  Linien 
der  Oesterreich -Ungarischen  ,  Russischen  und  Französischen  Eisen¬ 
bahnen  etc.  Als  neuer  Karton  ist  ein  Kärtchen  der  Industriebahnen 
des  Saarbrücker  Kohlenreviers  beigefügt. 

Dass  durch  die.  neue  Auflage  der  Karte  einem  Bedürfniss  ent¬ 
gegengekommen  wird,  dürfen  wir  wohl  nach  dem  raschen  Absatz 
der  beiden  vorigen,  im  laufenden  Jahre  erschienenen  Auflagen 
derselben  annehmen.  Die  Karte  kann  durch  jede  Buchhandlung  zum 
Preis  von  15  Sgr.  bezogen  werden.  Dieselbe  wird  ausserdem,  wie 
bisher,  bei  directem  B ezu g  vom  Herausgeber  gegen  franco-Ein- 
sendung  des  Betrags  von  12  Sgr.  =  42  kr.  Rhein.  =  60  kr.  Oesterr. 
dem  genau  zu  bezeichnenden  Adressaten  sofort  franco  zugesehickt. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Generalversammlungen.  *  =  ausserordentl.  Gl. -Vers. 

16.  Decbr.  *  Berliner  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  zu  Berlin. 

19.  „  *  Buschtehrader  Eisenb. -Gesellschaft  zu  Prag. 

5.  Januar  1869  *  Tilsit-Insterburger  Eisenb. -Gesellschaft  zu  Tilsit. 

Tagesordnung  s.  S.  734. 

9.  Januar  *Bergisch-Märkische  Eisenb.- Gesellschaft  zuElberfeld. 

Auf  der  Tagesordnung  steht: 

1)  Bau  und  Betrieb  einer  directen  Eisenbahnverbindung  zwischen  der 
Ruhr-Sieg-  und  der  Main -Wese  r-B  ah  n  unter  der  Bedingung, 
dass  Seitens  des  Staats  eine  Zinsgarantie  für  das  erforderliche  ßau- 
capital  bewilligt  wird; 

2)  Ausführung  einer  Zweigbahn  von  Hagen  im  Volmethale  aufwärts 
bis  in  die  Nähe  der  Stadt  Lüdenscheid  unter  der  Bedingung,  dass 
Seitens  des  Staates  und  der  betheiligten  Gemeinden  geeignete  Sub¬ 
ventionen  bewilligt  werden; 

3)  Abänderung  der  Vertragsbestimmung  wegen  Verrechnung  der  dem 
Staate  zu  erstattenden  Zuschüsse  desselben  zur  Verzinsung  der  A  a  eh  e  n- 
Düsseldorfer  und  Ru  hr  o  r  t  -  C  r  e  f  el  d  -  Kr  e  i  s  Gladbacher 
Actien ; 

4)  Beschaffung  der  für  die  gedachten  Zwecke,  sowie  für  die  Erweiterung 
der  vorhandenen  Bahn-Anlagen  und  die  Ergänzung  der  Betriebsmittel 
erforderlichen  Geldmittel. 

18.  Januar  1869  Neumarkt-Ried-Braunauer  Eisenbahn  zu  L  in  z. 

Einzahlungen. 

1— 15.  Januar  1869  und  1.— 15.  März  1869:  Nordhausen  -  Erfurter 
Eisenbahn  je  10  Thlr.  pro  Actie  an  die  Thüringische  Bank  in  Son¬ 
dershausen. 


741 


Submissionen. 

Termiu  SubmittircDde  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

15.  Dec.  zu  Ludwigshafen  Pfälzische  E.  Materialien  pro  1869  744 

18.  „  zu  Elbing  Preuss.  Ostb.  Perionsteine,  Deckplatten  — 

20.  „  zu  Zürich  Schweiz  Nordostb.  Personenwagen  744 

22.  „  zu  Wien  Kaiserin  Elisabethb.  Schneider-  und  Kürschner-Ar¬ 
beiten  — 


Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 

22.  Dec.  zu  Breslau  Oberschlesische  E.  Schnellen  742 

31.  ,,  zu  Hamburg  Köln-Mindener  E.  3500 Kiefern- u.  Tannenhölzer  — 

1.  Januar  69  zu  Cöln  Rheinische  E.  -  Verkauf  von  Dampfmaschinen  742 

1.  ,,  zu  Berlin  Berlin-Hamb.  E.  1  Mil  1.  hartgebrannte  Mauer- 

u.  100000  gute  Verblendsteine. 


0FFICIELLER  ANZEIGER. 


Thüringische  Eisenbahn. 

2.  Einzahlung  auf  die  Stammactien  Litt.  B. 

Die  Inhaber  der  über  40 °/0  Einzahlung  lautenden  Quittungs¬ 
bogen  zu  unseren  Stammactien  Litt.  B  für  den  Bau  der  Gotha- 
Leinefelder  Bahn  werden  hiermit  aufgefordert,  die  2.  Ein¬ 
zahlung  von  20°/0  mit . Thlr.  20.  —  „  —  „ 

abzüglich  der  4 °/0  Zinsenvergütung  pro 
1.  Januar  1868  bis  31.  Januar  1869  auf 

40  Thlr.  —  erste  Einzahlung  .  .  .  =  „  1.  22  Sgr.  — -  „ 

also  mit  netto  Thlr.  18.  8  Sgr. —  ,, 

pro  Actie  bis  zum 

31.  Januar  1869 

bei  einer  der  nachgenannteu  Stellen  zu  leisten. 

Wer  diesen  Einzahlungstermin  versäumt,  verfällt  den  im 
§  16  des  Statuts  unserer  Gesellschaft  vorgeschriebenen  Strafen. 
Die  Einzahlung  wird  geleistet: 

a)  in  Erfurt  bei  unserer  Hauptcasse, 

b)  in  Berlin  bei  der  Direetion  der  Diseonto-Gesellschaft, 

c)  in  Leipzig  hei  der  Leipziger  Bank, 

d)  in  Cöln  bei  den  Herren  Sal.  Oppenheim  jr.  &  Cie., 

e)  in  Frankfurt  a/M.  hei  den  Herren  M.  A.  von  Rothschild 

&  Söhne, 

überall  in  den  üblichen  Geschäftsstunden  von  Vormittags  9  bis 

12  Uhr. 

Bei  der  Einzahlung  sind  die  Quittungsbogen  behufs  Abquit- 
tirung,  nebst  einem  in  duplo  ausgefertigten  Nummern-Verzeich- 
nisse,  zu  w-elchem  Formulare  bei  obgenannten  Stellen  verabreicht 
werden,  orign.  vorzulegen.  Dieselben  können  nach  einigen  Tagen 
mit  Quittung  versehen  wieder  in  Empfang  genommen  werden. 

Jede  der  namhaft  gemachten  5  Einzahlungsstellen  ist  er¬ 
mächtigt,  über  diese  2.  Einzahlung  rechtsverbindlich  auf  den  Quit¬ 
tungsbogen  zu  quittiren. 

Die  Zu-  und  Rücksendungen  per  Post  erfolgen  auf  Kosten 
und  Gefahr  der  Inhaber. 

Erfurt,  den  19.  November  1869. 

Die  Direetion  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Ausgabe  neuer  Zinseoupons  zu  den  Pr ioritäts- Obligationen 
der  I.,  III.  und  IV.  Anleihe. 


Wir  fordern  demnach  die  Besitzer  von  Obligationen  der  drei 
gedachten  Anleihen  unserer  Gesellschaft  hierdurch  auf,  vom  ge¬ 
nannten  Tage  ab  die  Talons  bei  einer  der  obigen  Ausgabestellen 
Behufs  Empfanguahme  der  neuen  Zinsbogen  portofrei  einzu¬ 
reichen. 

Die  Talons  müssen  mit  einer  doppelt  ausgefertigten  Desig¬ 
nation  versehen  und  auf  derselben  nach  Serien  und  der  Reihen¬ 
folge  ihrer  Nummern  nach  geordnet  verzeichnet  sein.  Zu 
verschiedenen  Anleihen  gehörige  Talons  dürfen  nicht  in  ein  und 
dieselbe  Designation  aufgenommen  werden,  sondern  über  jede 
Anleihe  sind  getrennte  Designationen  aufzustellen. 

Von  den  eingereichten  Designationen  bleibt  das  eine  Exem¬ 
plar  hei  den  Talons;  das  andere  erhält  der  Präsentant  sofort  mit 
Quittung  über  den  Empfang  der  darin  verzeichneten  Talons  ver¬ 
sehen  wieder  zurück. 

Die  Ausgabe  der  neuen  Zinscoupons  erfolgt  nur  gegen  Rück¬ 
gabe  dieses  quittirten  Exemplars. 

Formulare  zu  Designationen  sind  bei  den  obigen  Ausgabe¬ 
stellen  und  bei  sämmtlichen  Billet-Expeditionen  unserer  Bahn  un- 
entgeldlich  in  Empfang  zu  nehmen. 

Vom  1.  Februar  1869  ab  erfolgt  die  Ausgabe  ausschliesslich 
nur  noch  durch  unsere  Zinscontrole  in  Erfurt. 

Erfurt,  den  30.  November  1868. 

Die  Direetion  der  Thüringischen  Eisenhahn-Gesellschaft. 

Thüringische  Eisenbahn. 

(Zinsenzahlung  auf  Stammactien  Litt.  B.) 

Auf  die  vollgezahlten  Stammactien  Litt.  B.,  emittirt  zum  Bau 
der  Gotha-Leinefelder  Bahn,  werden  die  Zinsen  pro  1868  mit 
4  Thlr.  pro  Actie  gegen  Abgabe  des  Dividendenscheines  No.  2 
vom  2.  Januar  1869  an  in  den  üblichen  Geschäftsstunden  aus¬ 
gezahlt: 

1)  in  Erfurt  durch  unsere  Hauptcasse; 

2)  in  den  Stationsorten  unserer  Bahnen  durch  unsere  Billetex- 
peditionen  nach  vorhergegangener  Anmeldung; 

3)  in  Berlin  durch  die  Direetion  der  Diseonto-Gesellschaft; 

4)  in  Leipzig  durch  die  Leipziger  Bank; 

5)  in  Frankfurt  a/M.  durch  die  Herren  M.  A.  von  Roth¬ 
schild  &  Söhne; 

6)  in  Cöln  durch  die  Herren  Sal.  Oppenheim  jr.  &  Co. ; 
vom  1.  Februar  k.  J.  ab  erfolgt  die  Auszahlung  ausschliesslich 
nur  noch  bei  unserer  Hauptcasse  in  Erfurt. 

Erfurt,  den  30.  November  1868. 

Die  Direetion  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Am  2.  Januar  1869  wird  der  letzte  der  zu  unseren  Prioritäts- 
Obligationen  I.,  III.  und  IV.  Anleihe  gehörigen  Coupons  (No.  12) 
fällig  und  in  den  Händen  der  Besitzer  bleibt  dann  nur  noch  der 

Talon. 

Gegen  Rückgabe  des  Letzteren  soll 

vom  2.  Januar  1869  ab 

eine  neue  Reihe  Zinscoupons  ausgegeben  werden  und  zwar: 

a)  in  Erfurt :  durch  unsere  Zinscontrole, 

b)  in  Dessau:  durch  Herrn  J.  H.  Cohn, 

c)  in  Berlin:  durch  die  Herren  Breest  &  Gelpeke, 

d)  in  Frankfurt  a/M.:  durch  die  Herren  M.  A.  von  Roth¬ 

schild  &  Söhne  und 

e)  in  Leipzig:  durch  die  Leipziger  Bank, 

überall  in  den  Geschäftsstunden  von  9  bis  1  Uhr  Vormittags. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Die  am  2.  Januar  k.  J.  fällig  werdenden  Zinsen  derStamm- 
Actien  und  Prioritäts- Obligationen  der  früheren  Münster-Ham¬ 
mer  Eisenbahn  sind  von  gedachtem  Tage  ab  gegen  Einreichung 
der  Zinseoupons  bei  folgenden  Zahlungsstellen  zu  erheben : 

a)  bei  unserer  Haupt -Casse  in  Münster  in  den  Vormittags¬ 

stunden  von  9  bis  12  Uhr, 

b)  hei  unserer  Stations-Casse  in  Hamm, 

c)  bei  dem  Banquier  A.  Paderstein  in  Berlin. 

Mehrere  einzulösende  Coupons  sind  mit  einem  Verzeichnisse, 
nach  der  Nummernfolge  genrdnet,  einzureichen. 

Münster,  den  3,  December  1868. 

Königliche  Direetion  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

D  it  tm  er. 
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K.  k.  priv.  Aussig-Tcplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ermächtigt  von  der  am  31.  Mai  h.  J.  abgehaltenen  General¬ 
versammlung  stimmberechtigter  p.  t.  Herren  Actionäre  hiesiger 
Eisenbahngesellschaft,  für  die  Beschaffung  der  Geldmittel  zum 
Ausbau  der  Bahn  von  Dux  bis  Komotau  für/.usorgen,  hat  der  ge¬ 
fertigte  Verwaltungsrath  nebst  einer  gegen  Prioritäts-Obligationen 
Lit.  C  aufzunehmenden  Anleihe  die  Ausgabe  von 
4200  Stück  Actien  beschlossen. 

Hiernach  entfallen  für  die  nach  §  8  der  Gesellschafts-Statu¬ 
ten  den  p.  t.  Herren  Besitzern  der  bereits  emittirten  Actien  oder 
der  an  ihre  Stelle  getretenen  Genussscheine  vorbehaltene  Ueber- 
nahme  dieser  4200  Stück  neuen  Actien  zum  Pari-Course  auf  je 
3  Stück  alte  Actien ,  beziehungsweise  Genussscheine 
1  Stück  neue  Actie,  und  werden  vorerwähnte  p.  t.  Herren 
Besitzer,  in  deren  Convenienz  es  liegen  möchte,  von  dem  Ueber- 
nahms -Rechte  zum  Pari-Course  Gebrauch  zu  machen,  ersucht, 
ihre  Actien  oder  Genussscheine  bei  sonstigem  Verluste  des  Be¬ 
zugsrechtes  spätestens  bis 

15.  Januar  1869 

bei  einer  der  nachbezeichneten  Cassen,  und  zwar: 

bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in  Wien,  oder 
„  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag,  oder 
„  Herrn  Michael  Kaskel  in  Dresden,  oder 
„  Herrn  S.  Bleichröder  in  Berlin,  oder 
„  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit- Anstalt  in  Leipzig 
oder  endlich 

,,  der  Direction  in  Teplitz 

mit  einem  doppelten,  nach  der  Nummernfolge  geordneten,  mit 
der  Namensuntersckrift  versehenen  Verzeichniss  zur  Abstempe¬ 
lung  einzureichen  und  eine  erste  ä  Conto-Zahlung  von 

24  fl.  —  kr.  Oest.  Whg. 

auf  jede  eingereichte  Actie,  beziehungsweise  auf  jeden  Genuss¬ 
schein  gegen  Empfangnahme  eines  auf  den  gleichen  Betrag  lau¬ 
tenden  Drittel-Interimsscheines  von  einer  neuen  Actie  zu  leisten. 

Die  weiteren  Einzahlungsfristen  und  sonstigen  Bestimmun¬ 
gen  werden  später  bekannt  gemacht  werden;  es  wird  aber  frei 
gestellt,  jetzt  schon  Volleinzahlungen  zu  leisten. 

Die  geleisteten  Einzahlungen  werden  mit  5°/0  vom  Tage  des 
Erlages  am  Schlüsse  jedes  Jahres  so  lange  verzinst,  bis  der  Aus¬ 
hau  der  Strecke  Dux -Komotau  beendet  sein  wird,  und  die  neuen 
Actien,  für  deren  Hinausgabe  der  Zeitpunct  seiner  Zeit  bekannt 
gegeben  werden  wird,  an  dem  Jahres-Erträgniss  gleich  den  alten 
Actien  Theil  nehmen  wird. 

Teplitz,  22.  November  1868. 

_ Der  Verwaltungsrath. 

K.  k.  priv.  Oesterr.  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Bei  der  in  Gegenwart  zweier  Notare  am  4.  December  1868 
stattgefundenen  Ziehung  wurden  nachstehende  409  Stück  Actien 
gezogen : 


89  801  —  89  900  Stück 

100 

149  901  —  150  000 

100 

183  651  —  183  659 

9 

257  901  —  258  000 

100 

335  901  —  336  000 

100 

Zusammen  Stück  |  4ü9. 

Die  Rückzahlung  dieser  409  Actien,  deren  Verzinsung  mit 
1.  Jänner  1869  aufhört,  erfolgt  im  Betrage  von  500  Francs  per 
Actie  vom  2.  Jänner  1869  an  in  Wien  am  Sitze  der  Gesellschaft, 
Minoritenplatz  No.  7,  und  in  Paris  bei  der  Societe  genörale  de 
Credit  mobilier,  Place  Vendome  No.  15. 

Gegen  die  eingelösten  Actien  werden  laut  §  48  der  Statuten 
Genussscheine  mit  Dividenden-Coupons  ausgegeben. 

An  den  obengenannten  Orten  wird  gleichzeitig  der  am 
1.  Jänner  1869  fällige  Actien-Coupon  im  Betrage  von  12  Francs 
50  Cent,  eingelöst. 

Die  Zahlungen  der  Hauptcassa  in  Wien  finden  in  Oesterr. 
Währung  zum  Durchschnitts  -Course  der  vorhergehenden  Woche 
statt. 

Wien,  am  4.  December  1868. 

Die  General-Direction. 


Hannoversche  Staats-Eisenhahn. 

Es  sollen  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 

a)  5  ausran^irte  Locunotiven  mit  Tendern, 

b)  3  dergleichen  Tender- Locomotiven, 

c)  3  alte  Locomotivkessel, 

d)  12  entbehrlich  gewordene  Dampfpumpen, 

e)  diverse  Achsen,  Räder  und  Bandagen  und  sonstige 
Reservethcile,  von  obigen  Locomotiven  und  Tendern 

verkauft  werden. 

Von  den  Locomotiven  sind  2  Stück  demontirt,  während  alle 
übrigen  sich  bis  jetzt  im  Betriebe  befanden  und  vollständig  mon- 
tirt  zum  Verkanfe  gestellt  werden.  Sämmtliche  Gegenstände  mit 
Ausnahme  der  3  alten  Locomotivkessel,  welche  in  der  Werkstatt 
zu  Göttingen  lagern,  stehen  wom  9.  kommenden  Mts.  an  zur  Be¬ 
sichtigung  der  Kauflustigen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Hannover. 

Die  Offerten  sind  portofrei  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift : 

Offerte  auf  Ankauf  von  ausrangirten  Locomotiven, 
und  Tendern  etc. 

zum  Submissions-Termine  am  Montag,  den  14.  December  1868, 
Morgens  10  Uhr,  an  den  Unterzeichneten  einzureichen. 

Die  Verkaufsbedingungen  liegen  im  Büreau  des  Unterzeich¬ 
neten  Ober-Maschinenmeisters  zur  Einsicht  aus  und  werden  auf 
portofreie  Gesuche  gegen  Erlegung  von  5  Sgr.  verabfolgt. 
Hannover,  den  28.  November  1868. 

Der  Kgl.  Ober-Maschinenmeister. 

K.  Schaffer. 


Oberschk'siscke  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

185  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  und 
38  000  laufenden  Fuss  eichenen  Weichenschwellen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  22.  December  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  Central-Bureau  unserer  Abtheilung  II.  hierselbst  am  Ober- 
schlesischen  Bahnhofe  No.  7  (Germania)  auberaumt,  bis  zu  wel¬ 
chem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  zur  Lieferung  von  Bahnschwellen 
für  die  Posen  -  Thorn  -  Bromberger  Eisenbahn“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  genannten  Central- 
Büreau,  sowie  in  den  Abtheilungs-Büreaus  zu  Posen,  Gnesen  und 
Inowraclaw  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  Kopieen  derselben 
im  hiesigen  Büreau  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  5.  December  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Rheinische  Eisenbahn. 

Verkauf  von  Dampf  -  Maschinen. 

Wir  beabsichtigen,  die  auf  den  Stationen  Düren,  Aachen 
und  Ronheide  entbehrlich  gewordenenen  3  Dampfmaschinen  zu 
verkaufen. 

Die  Maschine  in  Düren  hat  einen  Mantel-Cylinder  von  9  Zoll 
Durchmesser,  19  Zoll  Hub  und  arbeitet  bei  3  Atmosphären  Ueber- 
druck  mit  fixer  Expansion. 

Die  Maschine  in  Aachen  ist  eine  direct  wirkende  Hochdruck¬ 
maschine  ohne  Condensation,  von  8  Zoll  Cy  linder  und  30  Zoll  Hub; 
der  Kessel  ist  für  4  Atmosphären  Ueberdruck  cencessionirt. 

Die  Maschine  in  Ronheide  ist  eine  Balanciermaschine,  Hoch¬ 
druck  ohne  Condensation  von  8  Zoll  Cylinder  und  34  Zoll  Hub. 
Der  Kessel  ist  für  4  Atmosphären  Ueberdruck  concessionirt. 

Wegen  der  Besichtigung  der  Maschinen  wolle  man  sich  an 
die  Bahnhofs-Inspectoren  wenden. 

Kaufliebhaber  ersuchen  wir,  uns  ihre  Offerten  bis  zum 
1.  Januar  1869  einzusenden. 

Köln,  den  2.  December  1868.  Die  Direction. 


- - - 
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Bebra-Hanauer  Eisenbahn. 

Wir  bringen  bierduich  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  am  15.  December  d.  J.  die  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  wird. 

Für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Güter,  Hunde  und  Privatdepeschen  von  und  nach  den  neu  in 
Betrieb  gesetzten  Stationen  Flieden,  Elm  und  Schlüchtern  sind  die  auf  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  bereits  eingeführten  Regle¬ 
ments  maassgebend;  die  Tarife,  welche  auch  für  die  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Strecken  einige  Aenderungen  enthalten,  sind  in 
den  Expeditionen  käuflich  zu  haben. 

Von  dem  gedachten  Tage  ab  wird  die  seit  1.  Juni  d.  J.  bestandene  Haltestelle  bei  Wärterbude  No.  63  in  der  Nähe  des  Dorfes 
Steinau  zwischen  den  Stationen  Hünfeld  und  Fulda  aufgehoben. 

Fahrplan,  gültig  vom  15.  December  1868  an  bis  auf  Weiteres, 
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Die  Zeiten  von  6  Uhr  Abends  bis  5  Uhr  59  Minuten  Morgens  sind  schwarz  umrahmt. 


Cassel,  den  7.  December  1868. 


Königliche  Eisenbahn-Direction. 


König!.  Niedcrschlesisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

5  Stück  gekuppelten  Personenzug-Locomotiven 
nebst  Tendern  und  Reservestücken 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  14.  December  d.  J.  Vormittags  11  ^  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Lieferung  von  Loeomotiven“ 
eingereicht  6eiu  müssen. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  in 
den  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichueten  Locale  zur  Ein¬ 
sicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Bedingungen, 
sowie  Copieen  der  Zeichnungen,  gegen  Erstattung  der  Kosten  in 
Empfang  genommen  werden. 

Berlin,  den  21.  November  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkiachen  Eisenbahn. 


Köuigl.  Niedcrscklesisch-Märkiscke  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

15  250  Schachtruthen  gesiebten  Kies 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Montag  den  21.  December  d.  J.  Vormittags  11 1/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts-Locale,  Koppenstrasse  No.  88/89  hierselbst, 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Uebernahme  der  Kieslieferung“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  in  den  Wochentagen 
Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  sowie  in  den  Betriebs-In- 
spectionsbüreaus  auf  den  Bahnhöfen  Guben,  Görlitz  und  Breslau 
zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der  Be¬ 
dingungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfang  genommen 
werden. 

Berlin,  den  28.  November  1868. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


Saarbrücker  Staatshalt!]. 

8  Stück  verschiedene  Personen-Wagen, 

2  „  Gepäck-Wagen  und 

3  „  bedeckte  Güter- Wagen  sowie 
26  Satz  Achsen  mit  Bädern 

sollen  durch  öffentliche  Submission  in  Verding  gegeben  werden. 

Die  Offerten  hierauf  sind  mit  entsprechender  Aufschrift  ver¬ 
sehen,  bis  zum  Submissions-Termine  am 

Montag  den  14.  Deeember  1868  Vormittags  11  Uhr 
an  uns  versiegelt  und  portofrei  einzusenden ,  wo  dieselben  in  Ge¬ 
genwart  der  persönlich  erschienenen  Submittenten  geöffnet  wer¬ 
den  sollen.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  in  un¬ 
serem  hiesigen  Geschäfts-Locale  einzusehen,  auch  werden  Exem¬ 
plare  derselben  auf  portofreie  Gesuche  mitgetheilt. 

Saarbrücken,  den  16.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Koiiigl.  Saarbrücker  und  Ithciii- Nahe- Eisenbahn. 

75  OOO  Ctr.  eiserne  Schienen, 

33  400  Stück  Seitenlasehen, 

66  800  Stück  Laschenbolzen, 

17  700  Stück  Unterlagsplatten, 

38  000  Stück  grosse  1  ,  ... 

195  000  Stück  kleine  j  Hakennäge1' 

31  000  Stück  Schwellenbezeichnungs-Nagel, 

4  500  Stück  hölzerne  Stossschwellen, 

26  500  Stück  hölzerne  Mittelschwellen, 

16  914  Cubikfuss  Weichenhölzer, 

15  000  Stück  eiserne  Schwellen, 
nach  dem  System  Vautherin, 

58  Stück  Herzstücke  aus  Gussstahl, 

81  Stück  dergleichen  aus  Schaalenguss, 
und  64  Stück  complete  Weichen, 

zur  Unterhaltung  der  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Eisenbahn, 
sowie  zum  Neubau  der  Saarbrücken-Saargemünder  Bahn  ,  sollen 
in  mehreren  Loosen  zur  öffentlichen  Submission  gestellt  werden. 

Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschrift  „Offerte  auf  Ober¬ 
bau-Materialien“  bis  zum  Submissions-Termine  am 


Dienstag  den  15.  Deeember  d.  Js.  Vormittags  10  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureicheu,  wo  dieselben  auf 
unserm  hiesigen  Central-Büreau  in  Gegenwart  der  persönlich  er¬ 
schienenen  Submittenten  eröffnet  werden  sollen. 

Später  eingehende  Offerten  können  nicht  berücksichtigt 
werden. 


Die  Lieferungs- Bedingungen  sind  in  unserem  hiesigen  Ge¬ 
schäfts-Locale  einzusehen  und  können  auch  auf  portofreie  Ge¬ 
suche  abschriftlich  von  uns  bezogen  werden. 

Saarbrücken,  den  26.  November  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

v.  Duering. 
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Pfälzische  Eisenbahnen.* 

Wir  beabsichtigen  den  Materialbedarf  für  den  Betrieb  unse¬ 
rer  Bahnen  pro  1869  im  Wege  der  allgemeinen  schriftlichen  Sub¬ 
mission  in  Lieferung  zu  vergeben. 

Derselbe  besteht  hauptsächlich  in: 

1)  Brennmaterial:  Holzkohlen. 

2)  Metallwaaren:  Schmied-  und  Walzeisen,  Kupfer,  Eisen- 

und  Kupferblech,  Bankazinn,  Blei,  Drahtstiften,  Nie¬ 
ten,  Holzschrauben  etc. 

3)  Holzwaaren:  Tannenborde,  Tannendielen,  Latten,  Pappel¬ 

dielen,  Rothrüstendielen ,  Hammerstiele,  Krampen¬ 
stiele  etc. 

4)  Pettwaaren:  Maschinenöl,  Lampenöl,  Repsöl,  Leinöl,  Talg, 

Kernseife,  Schmierseife. 

5)  Sonstigen  Materialien:  Petroleum,  Terpentinöl,  Paraf¬ 

finöl,  Stearinkerzen,  Colophonium,  verschiedene  Glas- 
und  Farbwaären  etc. 

Das  specielle  Verzeichniss  der  Materialien,  sowie  die  Liefe¬ 
rungsbedingungen ,  die  dieselben  sind,  wie  in  früheren  Jahren, 
können  von  unserer  Directions-Canzlei,  sowie  bei  den  Bahnhof¬ 
verwaltungen  Ludwigshafen,  Speyer,  Germersheim,  Neustadt, 
Landau,  Kaiserslautern,  Zweibrücken,  St.  Ingbert,  Homburg  und 
Kusel  in  einzelnen  Exemplaren  erhoben  werden. 

Lieferungslustige  sind  eingeladen,  ihre  dessfalsigen  schrift¬ 
lichen  Offerten  versiegelt,  von  heute  an,  bis  zum  15.  Deeember 
nächsthin,  Mittags  12  Uhr  hei  der  unterfertigten  Direction 
franco  und  mit  der  Bezeichnung: 

„Submission  für  Materiallieferung  pro  1869“ 
versehen  einzureichen  ,  oder  zur  Einsendung  an  obige  Bahnhof¬ 
verwaltungen  zu  übergeben. 

Die  Submittenten  bleiben  bis  zum  31.  Deeember  1.  Js.  ein¬ 
schliesslich  an  ihr  Angebot  gebunden. 

Ludwigshafen,  den  29.  November  1868. 

Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen. 

.  Jaeger. 


Schweizerische  Nordostbahn-  * 

Submission  für  die  Lieferung  von  Personenwagen. 

Die  Lieferung  von 

10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  II.  Classe, 

30  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  III.  Classe  und 
10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  II.  u.  III.  Classe  gemischt 
|  soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  für  die  Her¬ 
stellung  dieser  Wagen  liegen  auf  dem  Büreau  des  Maschinen¬ 
meisters,  Herrn  Maey,  im  Bahnhofe  Zürich  zur  Einsicht  bereit 
und  werden  auf  Verlangen  Copien  davon  abgegeben. 

Die  Angebote  für  diese  Lieferung  sind  mit  der  Aufschrift : 

:  „Submissi  on  für  die  Lieferung  von  Personenwagen“ 
bis  den  20.  Deeember  n.  k.  portofrei  an  die  Unterzeichnete  Di¬ 
rection  einzusenden. 

Zürich,  den  28.  November  1868. 

Die  Direction  der  Schweizerischen  Nordostbahn. 


*  Für  vorige  Nummer  zu  spät  (am  4.  d.  M.)  eingegangen.  Die  Red. 
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Eisenbahn- 
Priorit.-  Obligationen 


Zins- 

fuSS 


Notiz 


Versteht  sich 

in  nnd 

Nominal  -  Betrag 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien 


Berlin-Görlitz . 

Berlin-Hamburg  I.  Einiss. 

do.  II.  Emiss. 
Berlin-Potsdam-Magdbg.  A.  u 
do.  C. 

Berlin-Stettin . 

do.  II.  Emiss.  *  3% 

do.  III.  Emiss.  *  31/2 

do.  IV.  Emiss.  *  3l/2 

do.  VI.  Emiss.  *  3% 

Böhmische  Nordbahn  .  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  .  . 

Br  eslau-Sch  weidnitz-Freiburg 

Briinn-Rossitz . 

Bunchtehrader  (Böhm.  Nordwestb 
Chemnitz-Würschnitz  .  . 

Cöln-Crefeld . 


Cöln-Minden . 

do. 

II.  Emiss.  .  . 

do. 

do.  .  . 

do. 

III.  Emiss.  *  31/2 

do. 

do.  Lit.  B  *  31/2 

*  do. 

IV.  Emiss.  *  31/2 

do. 

V,  Emiss.  *  3*4 

Cosel-Oderberg  I.  u.  II.  Ser. 

do. 

III.  Emiss.  . 

do. 

IV.  Emiss. 

Frankfurt-Hanau  .... 
Fiinfkirchen-Barcser  *  .  . 
Hessische  Eudwigsbahn  . 

do.  do. 

Galizische  Carl-Lndwigbahn 
do.  n.  Emiss.  * 

Gloggnitzer . 

Graz-Köflach . 


Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
ditto 

Kaiser  Franz-Josephsbahn  * 
Kaiserin  Eüsabeilioahn  *  . 
ditto  * 

ditto  *  Emiss.  1S62 
Kronprinz  Rudolfebahn  *  , 

Leipzig-Dresden  .... 
do.  toi  1354  . 

do.  von  1860  . 

do.  von  1866  . 

Lemberg -Czernowitz  *  .  . 

do.  II.  Emiss.*  . 
Ludwigshafen-Bexbach 
do. 

Magdeburg-Halberstadt  . 

do.  do.  II.  Emiss 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priori 

Magdeburg-Leipzig  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

Niederschlesisch-Märkiscbe  I.  Ser 
do.  II.  Ser.  . 

do.  conv.  1.  u.  II 

do.  III 

do.  iv 

Niederschles.  Zweigbahn  Lit.  C 

Oberschlesische  A . 

do.  B . 

do.  C . 

do.  D . 

do.  E . 

d  0 .  F  •  *  3%  .  . 

do.  G . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . 

do.  Emiss.  1867*  .  .  . 

Oesterr.  Siidbabn  *  (Lombard.] 
do.  Bons  1875 — 76  .  .  . 
Ostpreuss.  Südbahn  .... 

Par  Uubilz-llemheuberg  .  . 

do.  * . 

Rheinische . 

do.  * . . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858  u.  186ü 
do.  do.  v.  1862  u.  18G5 

do.  * . 

Rhein-Nahe  Bahn  *  .... 

do.  II.  Emiss.  * 

Russische  *  (Mosco-Rjäsan)  . 
do.  *  (Rjasan-Kozlow) 

*  (K<'zlow-Woronesch) 

*  (J elez-W oroiiesch) 

*  I  .Tplpi/.nrnl 


Ser 

Ser 

Ser 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


*  ( Jelez-Orel 

*  (Kursk-Charkow) 

*  (Kursk-Kiew) 

*  (Schuja-Ivanovo) 

*  ^Poti-Tiflis)  .  . 
Ruhrort-Crefeld-Uladbach  . 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Schleswifrscbe  v.  Altona-Kiel  abgest 
I.  Siebenbiirger  * . 


Stargjirü-Posen 

do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 


Thüringische  I.  Emiss. 

do. 

II.  Emiss. 

do. 

III.  Emiss. 

do. 

IV.  Emiss. 

Turn  a  u-Kral  up-Prag. 
Ungarische  Nordbahn 
Waraohau-Terespol*  . 
Werrao&hu  *  .  .  . 


5 

B. 

1001/4 

°0 

k  100  Thlr 

4 

B. 

— 

°/o, 

k  500,  200.  100  und 

4 

B. 

— 

V 

50  Thlr. 

4 

4 

B. 

B. 

871/2 
84  7/ö 

O/ol 

°/ol 

k  200, 100  u.  25  Thlr 

4% 

B. 

— 

% 

k  200  Thlr. 

4 

B. 

831/s 

»/o 

4 

B. 

831/g 

2/0 

k  1000,  500,  200  und 

4% 

B. 

94 

°/o 

100  Thlr. 

4 

B. 

82 

°/o 

5i.  S 

w. 

921/4 

0/04  200  Thlr-  =  300  n.  B.  W.  i.  S. 

5  i.  S 

w. 

863/4 

w/„  1  200  Tlilr.—  300  0.  o.W.  1.  S. 

41/2 

B. 

— 

%  k  500  und  100  Thlr. 

5i.S. 

L. 

— 

o/o  k  ioOThlr.  — 1500. ö.W.  i.S. 

5i.S. 

L. 

791/4 

O/o 

a  100  Thlr. 

4 

L. 

— 

O/o 

k  100  Thlr. 

4% 

B. 

— 

o/o  k  100  Tlilr. 

41/2 

B. 

— 

»V 

5 

B. 

JOll'8 

o/o 

[  k  1000,  500,  200  und 

4 

B. 

81% 

o/o 

4 

B. 

821/2 

O/o 

(  100  Thlr. 

41/2 

B. 

92% 

O/o 

4 

B. 

82% 

°/o. 

4 

B. 

82% 

o/o  ä  dittö. 

4 

B 

813/4 

0/0 

>  a  100  u.  50  Thlr. 

41/2 

B. 

871/2 

°/o 

41/2 

B. 

37% 

°o 

41/2 

F. 

— 

o  o  m  fl.  S.  W.  rerschieden 

5  i.  s . 

w. 

8S% 

fl.ö.W.pr.  200  fl.  ö.W.  i.S. 

41/2 

F. 

94% 

o/o 

fl.  S.  W.  11175  und 

4 

F. 

85®  8 

% 

d».  Thlr.  1  105  kr.  i  350  11. 

5  i.S. 

L.  ' 

83% 

o/o  i  JOOTIilr  —  300  0. ö.W. i.S 

5  i.  S. 

L. 

791/2 

o/o 

ü. 

a  do.  =  do.  i.  S. 

5 

W. 

76% 

ö.W.  pr.  100  fl.  C.-M 

L. 

.o/o  H00  Thlr.— 150  ß.  ö.W.  i.  5. 

C.  M.  5 

w. 

91% 

5.  ö.W.  pr.iOOB.C.B.)  1  1000, 

ö.W.  5 

w. 

88 

do.  pr. 4000. ö.W. |500,  lOllil. 

5  i.  S. 

w. 

106% 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 

5  i.  S. 

w. 

86% 

o/o  k  200  fl.  ö.  W.  1.  S. 

5 

w. 

102% 

do.  pr.100 fl.  C.  M.l 

öi.Silb, 

w. 

83 

do.  pr.  100  fl.  O.W  U  300  11 

do. 

w. 

87 

0.  ö 

W. pr.100  11.  ö.  W  J 

5i.S 

w. 

83% 

o/o  a  300  fl.  ö.  W.  i  S. 

31/2 

L. 

102% 

o/o  a  100  und  50  Thlr. 

4 

L. 

o/o  k  100  Thlr. 

4 

L. 

— 

o/o  k  100  Thlr. 

4 

L. 

88% 

o/o  k  100  Thlr. 

5  i.  S. 

L. 

67% 

o/o i  200  Thlr.  =  300  fl.ö.W.  i.S. 

5  i.S. 

L. 

71% 

o/o  k  do.  =  do.  i.  S. 

41/2 

4 

F. 

F. 

100 

88 

o/o 

% 

1  1000,  500  u .  100  0.  S.W 

41/2 

B. 

— 

o/o  ä  100  Thlr. 

41/2 

B. 

92 

o/o  k 100  u.  500  Thlr. 

3 

B. 

681/4 

O/o 

k  200  Thlr. 

41/2 

B. 

94 

o/o  a  100  Thlr. 

4 

4 

L. 

L. 

88 

85® ’s 

°/o 

o/o 

k  100  Thlr. 

4 

B. 

861,4 

u/o 

4 

B. 

— 

o/o 

4 

B. 

861/, 

o/o 

>a  624, 100  u.  500  Thlr 

4 

B. 

821/2 

o/o 

41/2 

B. 

94 

o/o 

5 

B. 

99 

o/u  k  100  Thlr. 

4 

B. 

— 

0/ 0/ 

31/2 

B. 

— 

o/o 

4 

4 

31/3 

B. 

B. 

B. 

833'4 

833/4 

763'4 

O/o 

O/o 

o/o 

[  ä  1000,  500  unu 

1  100  Thlr. 

41/2 

B. 

90% 

o/o 

4% 

B. 

89% 

o/o 

3 

W. 

126 

u.0 

■  W.  pr. 500 fs.  »  500  fs. 

3 

w. 

1221/4 

fl. 

ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

3 

w. 

103% 

n.« 

W.  pr.  51)0  fs.  1  500  fs 

6 

w. 

220 

£1. 

ö.  W.  pr.  do.  k  do. 

5 

B. 

80% 

o/o  k  500  u.  100  Thlr. 

5 

w. 

791/2 

%  0-  ö.  w.  pr.  400  fl.  C.M. 

w. 

90% 

o/o  1200 Thlr.  =  300(1.  ö.W  .i.S. 

4 

B. 

— 

o/o 

31/2 

B. 

— 

o/o 

•  k  250, 200  u.lOOThl. . 

4% 

B. 

90 

o/o 

4% 

B. 

90 

o/o 

4% 

B. 

96% 

o/o. 

a  1000,  500  und 

41/2 

B. 

92 

0/0 

4A/2 

B. 

92 

o/o; 

100  Thlr. 

5 

B. 

86% 

o/o  ä  200  „ 

5 

B. 

82 

o/o  k  200  „ 

5 

B. 

793/4 

O'o 

k  200  Thlr. 

5 

B. 

79 

o/o  ä  136  Thlr. 

5 

B. 

783/4 

o/o  ä 

5 

B. 

791/4 

°/o 

a 

5 

B. 

79% 

o/o 

a  1000,  500  u.  200  Thlr. 

5 

B. 

783'4 

°/o 

1 

5 

B. 

781/2 

0,0 

a  680  u.  136  Thlr. 

41/2 

B. 

— 

o/o 

a  200  und  100  Thlr. 

4 

B. 

81% 

o/o, 

41/2 

B. 

87 

%J 

41/2 

L. 

89 

o/o»  1 000, 500. 200,nl  OOThlr. 

w. 

92% 

o/o  k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

4 

B. 

— 

o/o 

41/2 

B. 

— 

°/o 

k  100  und  50  Thlr. 

41/2 

B. 

— 

o/o. 

4 

L. 

— 

O/o 

41/2 

L. 

95 

O/o 

a  1000,  500,  200  und 

4 

L. 

871/4 

°/o 

100  Thlr. 

41/2 

L. 

— 

o/o 

5  I.S. 

L. 

823/4 

o/o  1  lOOThlr.  =150  fl  B.W.  i.S. 

5 

w. 

— 

°*o 

ä 

5 

B. 

781/2 

o/o  11000  n.  100*3. ß.  =  107Thl. 

5 

L. 

94% 

°,0 

k  500,200  u.  lOOThlr. 

Aachen-Mastricht .... 

Albertsb.  (Dresden-Tharand) 
Alföld-Fiumaner  *  .  .  . 

Altona-Kiel  ...... 

Amsterdam-Rotterdam  .  . 

Aussig-Teplitz . 

Bayerische  Ostbahn  *  .  . 

Bergisch-Märkische  .  .  . 

Berlin-Anhalt . 

Berlin-Görlitz  ... 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 

B  erlin-Potsdam-Magdeburg 

Berlin-Stettin . 

Böhmische  Nordbahn  .  . 

Böhmische  Westbahn  *  52/io 
Breslau  -  Schweidnitz  -  Freib 

Brieg-Neisse . 

Brünn-Rossitz  Stamm -Prior 

Buschtehrader . 

Ghemnitz-Würschnitz  .  . 

Cöln-Minden  * . 

Oosel-Oderberg  (Wilhelmsb.) 
do.  Stamm-Prior.-Actien 
do.  do. 

Prankfurt-Hanau . 

Fünfkirchen-Barcser  *  .  .  . 

GalizischeCarlLudwigb.*52/io 
Glückstadt-Elmshorn  .  .  . 

Graz-KÖflach . 

Halle-Sorau-Guben  .... 
damburg-Bergedorf  .  .  .  . 

dessische  Ludwigsbahn  .  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  .  . 
vaiserin  Elisabetflbahn  *  . 

K.  ung.  priv.  Nordostbahn*  . 
Kronprinz  Rudolfsbahn  *  52/i0 

Leipzig-Dresden . 

do.  m.  90°/oEinz. 

Lemberg-Czernowitz  .  .  . 

Löbau-Zittau  Lit.  A.  .  .  . 

do.  Lit.  B.  ... 

Lübeck-Büchen . 

Lud  wigsh. -Bexbach  (Pfalz.  L-B.)* 
Magdeburg-Halberstadt  .  . 

do.  Lit.  B . 

Magdeburg-Leipzig  .  .  .  . 

do.  Emiss.  1868  .  . 

do.  Lit.  B. *  . 

Märkisch-Posener  .  .r\f.  ,  . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 
Mecklenburgische  .  .  .  . 

Munster-Hamm* . 

Neustadt-Dürkheim  .... 
Neust.-Weissen  bürg*  (Pfalz.  Max.) 
Niederschlesisch-Märkische  * 
Niederschles.  Zweigbahn  . 
Nordhausen-Erfurt  *  .  .  .  . 

do.  Stamm-Prior.  .  . 
Iberschlesische  Lit.  A.  u.  C. 
do.  *  Lit.  B.  .  . 

Oberhessische  * . 

Jesterr.  Staats*  5 2/10  (Oest.  Franz.) 
Jesterr. Südbahn*  (Lombard.) 
)ppeln-Taruowitz  .... 
Ostpreuss.  Südbahn  .... 

do.  Stamm-Prior. 
Pflrdub.-Reicbenb.*(S.-Rdd.F.-B.) 
Pfalz.  Alsenzb.  *  m.  40°/o  Einz. 
Pfalz.  Nord b.*  m.  80% E.  .  . 

Rechte  Oderufer . 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinische . 

do.  Stamm-Prior.  .  .  . 

do.*  Lit.  B . 

Rhein-Nahe-Bahn  .... 
Russische  Bahnen*  .... 

£.  Siebenbürger* . 

Stargard-Posen  * . 

Taunusbahn  . 

Thüringische . 

do.  II. Emiss.  m.  40O/o  Einz. 
do.  Em.y.l868(GothaLeinef.)* 

I  heissbahn  *  52/io  .... 

Turnau-Kralup-Prag.  .  .  . 

Ungar.  Nordbahn . 

Warschau-Terespol*  .... 

Warschau-Wien . 

vVerrabahn  (beschränkt  gar.) 
Schweizer  Centralbahn  .  .  . 

do.  Nordostbahn  .  . 
Vereinigte  Schweizerbahnen  . 
Schweizer  Westbahn  ,  .  . 

Französische  Orleans  .  .  . 

do.  Nordbahn 

do.  Ostbahn  .  .  . 

do.  Südbahn  .  . 

do.  Westbahn  .  . 
Paris-Lyon-Mittelmeer  .  .  . 


Dividende  und 

Zinsen  in% 

s  1 

:o.2 
CP  Ni 

Börsen 

• 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal -Betrag 

1862|l863|l864|l865|l866|l867 

0 

0 

0 

0 

0 

i4 

B. 

307/8 

»Io  a  200  Thlr. 

2 

21/4 

4 

6'/2 

7 

— 

4 

L. 

1431/2 

0/0  k  100  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

— 

,5 

W. 

151% 

fl.ö.W.pr.  200fl.ö.W.i.S. 

91/2 

10 

11% 

10 

9 

5 

|4 

B. 

113 

0/0  al00  8pec.=  150Thlr. 

6 

6% 

64* 

71/4 

43/4 

51/2 

k 

B. 

97% 

°/o  ä250fl.holl.=145Thlr. 

6 

71/2 

9 

91/8 

81/4 

10 

ob.Z 

W. 

298 

11.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.M. 

5 

5 

5 

5% 

6 

7 

41/2 

F. 

127% 

o/0  k  200  fl.  S.  W. 

6% 

61/2 

71/2 

9 

8 

71/? 

4 

B. 

1371/4 

w/o  k  100  Thlr. 

8% 

9% 

11% 

13 

131/s 

13% 

4 

B. 

1978,4 

%  a  200  „ 

4 

B. 

713/4 

0/0  k  100  Thlr. 

— 

— 

— 

b 

5 

5 

5 

B. 

931/8 

0/0  ä  200  „ 

6% 

7% 

10 

91/2 

9 

91% 

4 

B. 

169 

0/0  k  200  „ 

14 

14 

16 

16 

16 

16 

4 

B. 

196% 

O/o  a  100  „ 

8% 

7®/e 

8 

8 

[4 

B. 

131 

°/o  ä  200  ,, 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

w. 

136 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.W. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

162% 

fl  ö.W.  pr.  200 fl.  ö.  W. 

8 

<% 

8  % 

9 

91/e 

8 

4 

B. 

114% 

0/0  k  200  Thlr. 

4% 

41/3 

4l/s 

Ü®/l2 

51/2 

5I/12 

4 

B. 

100 

0/0  k  100  „ 

6 

6 

6 

6 

4 

6 

,5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  20011.  C.M. 

Ql  3 

yT4 

»T4 

Ql  3 

yr<r 

q  1  3 

5 

w. 

715 

do.  pr.  50Öfl.  C.M. 

»1'2 

10 

91/8 

11 

8 

61/2 

14 

L. 

— 

0/0  k  100  Thlr. 

126/8 

15% 

172/3 

9tV 

81/, 

31/2 

B. 

1261/4 

%  ä  200  „ 

% 

1% 

3/4 

m/4 

m/s 

4 

4 

B. 

1141/2 

0/0  ^  100  „ 

4% 

41/2 

41/2 

41/2 

4% 

41/2 

41/2 

B. 

111% 

0/0  ä  100  „ 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

0 

B. 

111% 

0/0  k  100  ,, 

31/2 

51/2 

51/2 

51/2 

5% 

61/10 

|3% 

F. 

112% 

o/o  ä  250  fl.  S.  W. 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

w. 

161% 

fl.  ö.W.  pr.  200  ö.W.  i.S. 

8 

6 

9 

5 

91/2 

5 

w. 

2131/2 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 

0 

0 

0 

0 

0 

4t/2 

H. 

— 

°/o  a  150  Thlr. 

5 

3 

5 

3 

21/2 

4% 

oh.Z 

W. 

165 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

B. 

701/2 

0/0  k  100  Thlr. 

7®/r 

8% 

10% 

9% 

85  6 

9% 

4 

H. 

o/o  k300B.M.=  150 Thlr. 

71/2 

7 

7  % 

8 

7% 

81/2 

4 

F. 

138 

o/o  k  250  fl.  S.  W. 

13 

12 

14  3/e 

13 

13% 

ISIO 

10  2  X 

5 

W. 

1981/2 

fl.  ö.W.  pr.  lOOfl.  C.M. 
k  fl.  1000,  500,200  C.M. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

W. 

1623/4 

fl.ö.W.pr.  200 fl.  Ö.W.i.  S. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

173% 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.M. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

15 

w. 

139% 

fl.  Ö.W,pr.200fl.o.W.i.S 

— 

— 

— 

— 

— 

3 

5 

w. 

143% 

fl.  ö.W.pr.  200fl. Einz. i.S. 

18 

20 

20 

23 

20 

25 

4 

L. 

288 

o/o  k  100  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

5 

5 

5 

L. 

2643/4 

0/0  k  100  „ 

— 

— 

— 

— 

7 

7 

5 

W. 

175 

fl.ö.W.pr.200fl.ö.W.i.S. 

% 

0 

1/2 

0 

0 

% 

4 

L. 

51 

o/0  k  100  Thlr. 

4 

4 

4 

0 

0 

4 

4 

L. 

— 

o/o  a  25  ,, 

3% 

41/2 

3% 

41 

43/4 

4 

H. 

— 

0/0  k  200  „ 

9 

y 

91/6 

10 

1 02/5 

9% 

4 

F. 

I60 

o/o  k  500  ü.  S.W. 

25% 

223/s 

25 

,15 

14 

13 

4 

B. 

1553/4 

0/0  k  100  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

— 

31/2 

31,2 

B. 

71 

0/0  k  100  „ 

17 

17 

183/4 

20 

20 

18 

4 

L. 

2173/4 

°/o  k  100  „ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

'41/2 

L. 

200% 

°/o  ä  100  „ 

— 

— 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

90®  8 

0/0  k  100  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

B. 

64% 

0/0  k  100  „ 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

5 

B 

84% 

o/o  k  200  „ 

21/8 

21/2 

3% 

3 

3 

2% 

4 

B. 

73 

0/0  a  200  Thlr. 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

88 

0/0  a  100  „ 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

F. 

86% 

0/o  k  500  fl.  S.  W. 

41/2 

44/2 

41/2 

4% 

5re 

5 

41  k 

F. 

1065,8 

0/0  a  500  „  „ 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

871/2 

0/o  k  100  Thlr. 

2% 

^12 

3% 

51/2 

3% 

5 

B. 

813/4 

0/0  k  100  „ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

B. 

75 

O/o  ä  100  „ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

B. 

0/0  k  100  u.  500  Thlr. 

1041 

101/2 

10 

112/8 

12 

13% 

3 1/2 

B. 

195% 

0/0  k  100  „ 

10|? 

101/2 

10 

112/8 

12 

132,8 

3% 

B. 

.75 

0/0  a  100  „ 

— 

— 

— 

— 

31,2 

F. 

68% 

0/0  k  350  fl.  S.  W, 

5 

5 

5 

5 

7 

8% 

5 

W. 

300 

ü.  0.  W.  pr.  Stück  toü  frs.  500. 

8% 

8 

8 

7% 

71/2 

63/6 

5 

W. 

195 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  Einz. 

2l/s 

21/2 

31/4 

3% 

5 

5 

5 

B. 

_ 

o/o  k  200  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

B. 

321/2 

o/o  k  200  Thlr. 

— 

— 

— 

5 

5 

— 

5 

B. 

O/o  ä  200  Thlr. 

41/2 

4% 

4% 

41/2 

4lö 

5 

41/2 

W. 

1521/2 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.'M. 

— 

-  * 

— 

— 

4 

F. 

831/2 

o/o  a  500  fl.  S.  W. 

— 

— 

— 

— 

4 

4 

4 

F. 

o/„  k  500  fl.  S.  W. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

B. 

81 ' 

o/o  k  200  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

B. 

90 

o/o  ä  200  „ 

6 

6 

7 

6% 

71/2 

4 

B. 

119% 

w/o  k  250  „ 

6 

6 

61/4 

7 

6% 

7% 

4 

B. 

w/o  k  250  „ 

— 

— 

— 

— 

4 

B. 

81% 

o,o  k  250  „ 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

263;8 

O/o  k  200  „ 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

B. 

83 

o/o  a  125  Rb.  =  134  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

W. 

148  Va 

fl.  ö.W.pr.  200  fl.  ö.W.  1.8. 

6 

4®/e 

31/2 

4% 

41/2 

4% 

31/2 

B. 

941/2 1 

o/o  k  100  Thlr. 

93  k 

64/ß 

71/6 

8 

3% 

7 

oh.Z 

F. 

321 

fl.  S.W.  pr.  250  fl.  S.W. 

7% 

7% 

8 

8% 

72/8 

8% 

4 

L. 

1413/4 

o/o  k  100  Thlr. 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

L. 

123*/2 

o/o  ä  100  „ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

L. 

801/4 

o/o  ä  100  „ 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

163% 

fl.  ö.W.  pr.  140  fl.  Einz. 

— 

— 

— 

— 

5 

6 

0 

W. 

200 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

w. 

94 

fl  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.W. 

— 

— 

— 

— 

— 

5 

B. 

8O8/4 

o/o  k  100  S.-R.  =  107  Thlr. 

— 

81/3 

7W 

S% 

8i/a 

8% 

5 

B. 

59% 

Thlr.  pr.  60  Hub. 

2  8 

2-ri 

22/a 

2A 

2«/m 

4 

B. 

o/o  k  100  Thlr. 

5*0 

5ÖU 

5Bu 

5  6° 

5Ä 

56/ro 

oh.Z 

Ba. 

193% 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

8 

7  25 

7 

8 

8 

71/2 

Ba. 

657% 

fs.  pr.  500  „  „ 

— 

— 

— 

— 

0 

0 

Ba. 

30 

fs.  pr.  500  „  „ 

— 

— 

— 

— 

0 

0 

Ba. 

31% 

fs.  pr.  500  „  „ 

20 

20 

20 

11% 

11% 

11% 

ob.Z 

p. 

918% 

fs.  pr.  500  fs.  Einz. 

15% 

151/2 

163/4 

17% 

171/2 

18 

p. 

1210 

fs.  pr.  400  •,  „ 

7 

63  /6 

63lß 

63/a 

63/6 

6% 

p. 

5671/2 

fs.  pr.  500  „  „ 

10% 

9 

31/2 

81/2 

8 

8 

p. 

64U/4 

fs.  pr.  500  „  ,, 

7% 

7% 

71/2 

7 

7 

1» 

p. 

570 

fs.  pr.  500  „  „ 

15  j 

15 

13 

12 

12  1 

12 

>> 

p. 

976 

fs.  pr.  500  „  „ 

* 


746 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


M.  Selig  junior  Kaiserstrasse  31  Berlin, 

Import-Geschäft,  Engl.  Eisenwaaren  &  Maschinen,  Lager  von  Amerik.  Spiral¬ 
bohrern,  Universalklemmfutter  für  Drehbänke,  Locomotiv-  &  Wagen- Winden, 

Flaschenzügen,  Farbemühlen  etc. 

Denison’s 
hängende  Waage- 
Maschine 

(patentirt). 

Der  Zweck  dieser  Waage-Maschine  ist, 
Güter  während  des  Ausladens  aus 
Schiffen,  Eisenbahnwaggons,  Frachtwa¬ 
gen  etc.  sogleich  wiegen  zu  können.  — 
Die  Maschine  wird  an  den  Krahn  ange¬ 
hängt,  wodurch  ein  Waagekrahn  herge¬ 
stellt  ist,  mit  welchem  man  die  Lasten 
eben  so  schnell  wiegt,  wie  man  sie  hebt.  — 
Es  wird  hierdurch  ungeheuer  viel  an  Zeit 
und  Arbeit  gespart  und  ist  die  Maschine 
für  Eisenbahnen,  Maschinen-Bauan- 
stalten,  Eisen-  &  Kohlenwerke  und 
zum  Wiegen  von  grossen  Guss-  &  Schmie¬ 
destücken  von  unberechenbarem  Werth. 
Dieselbe  wird  geliefert,  um  von  2000  bis 
80000  Zoll-Pfd.  zu  wiegen  und  ist  mit 
einem  Tarirhebel  versehen,  wodurch  die 
Schlingen  und  Ketten  zum  Heben  der 
Güter  sowie  jede  Art  von  Emballage 
tarirt  werden  kann. 


Manilla-Putz-  j 


Werg, 


sehrrein,  ergiebig,  langfasrig,  a Ctr.5  Rthlr., 
als  auch  weisse  midbunteI*ntzwoIle 
empfiehlt  billigst 
Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’s 


Fabrik. 


Traisinen  für  Eisenbahnen. 

Viersitzige  mit  eisernem  Obergestell  und  eiser¬ 
nen  Rädern,  Gewicht  ll]/2  Ctr.  Mit  hölzernem 
Obergestell  und  eisern.  Bädern,  Gewichts  Ctr. 
Zweisitzige  ganz  aus  Eisen  Gewicht  71/*  Ctr. 
fertigt  in  bewährter  Construction 
_  C.  Heckmann  in  Hamburg. 

Kessler’ s  selbstthätiger ,  patentirter 
Schmierapparat  für  Cylinder  und  Schieber- 
Fasten  an  Locomotiven  und  Condensationsma- 
schinen  spart  %  an  Sehmiermaterial  und 
Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Elegantes  Geschenk  fiir  Damen. 

Die  seit  Jahren  beifälligst  bekannten  Franz, 
patent. 

ß®-  Blumengrüsse  ausNah  undEern, 

Toilettenetui  in  Buchform  mit  Deutschen  oder 
Franz.  Gedicht  empfehlen  in  echt  Pariser  Aus¬ 
stattung  a  2  Thlr. ,  Prachtausgabe  mit  Photo¬ 
graphieeinrichtung  3  Thlr. 

Bergmann  &  Cie.,  Rochlitz  i/S. 
Lieferanten  S.  Hoh.  d.  Herzogs  v.  S.-C. -Gotha. 

Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb  ,  Stationspumpen ,  sowie  alle  Pumpen 
;  zu  Entwässerungsanlagen  liefert  dieMaschinen- 
fai.rik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 

Zu  verkaufen 


D. 

D. 

D. 

D. 


Von  Bremen : 
Weser  12.  December 
Hermann  19.  „ 

Union  26.  „ 

Newyork  2.  Jan.  1869 


Norddeutscher  Lloyd. 

Regelmäßige  Ph|limmpJTcf)iJTfa!)rt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

iouthampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  _  Von  Bremen:  Von  Newyork: 

9.  Jan.  1869  4.  Februar 


D  Rhein 


16. 

23. 


11. 

18. 


7.  Jan.  1869. 

14.  „  D.  Main 

21.  „  D.  Donau 

28.  „ 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  l«io  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 


eine  im  Besitz  eiuercrossen  Kundschaft  mit  den 
besten  Hülfsmaschinen  versehene  und  mit  Auf- 
j  trägen  überhäufte  Eisengiesserei  und  Ma¬ 
schinenfabrik  in  Breslau  für  Thlr.  50  000. 
Familien  Verhältnisse  allein  machen  den  Ver¬ 
kauf  erwünscht.  Näheres  brieflich  durch  N.  R. 
13b.  Neue  Gasse,  Breslau. 

§i  f -  Für  einen  Thaler  -^sg 

übersenden  wir  eine  echt  Pariser  Toilette,  ge¬ 
füllt  mit  feinsten  Parfümerien.  Eleganteste 
Ausgaben  1%,  2,  3  und  5  Thlr. 

_ Bergmann  «fcCie.  Rochlitz. 

Hanfgurte  für  Fahrstühle  bis  100  Ctr. 
Last,  Drahtseile,  Ledertreibriemen.  Fabrik : 
H.  IJIfert,  Berlin,  56  Schönhaus.  Allee. 


BREMEN  und  BALTIMORE 

iSouthampton  anlaufend. 

^  -r,  Von  Bremen:  Von  Baltimore:  Von  Bremen:  Von  Baltimore: 

D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869.  |  D.  Baltimore  l.Febr.  1869  1.  März  1869. 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1*0  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler 
Fracht  bis  auf  Weiteres :  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

ISahere  Auskunft  ertheilen  sammtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Br,mei,;?868geo,e”'‘owie  P  pnrtion  Da  ttortkutlanii 

_ Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Schneeschaufeln 

für  Eisenbahnen  in  starker  Waare  liefern 

Bieck  &  Rosenberg,  Wien, 

Kolowratring  No.  9. 


Sicherheitszünder-Fabrik 

C.  Messler  «&  Comp. 

in  Schilda»  bei  Torgau  a/Elbe. 


Im  J. C. Hinrichs’schen  Verlage  in  Leip¬ 
zig  ist  soeben  erschienen  und  durch  alle  Buch¬ 
handlungen  zu  beziehen: 

Neuestes 

Städte-Lexicon 

enthaltend  sammtliche  Städte,  Flecken 
und  Verkehrsorte  von  Europa,  sowie  die 
bedeutenderen  aussereuropäischen 
Handelsplätze  etc. 
Herausgegeben  von 

Hermann  Mertens, 

weil.  K.  S.  Oberpostamtssecretair. 

Dritte,  wesentlich  vermehrte  Auflage. 
Vollständig  umgearbeitet 
vom  Postsecretair  Ferd.  Hartung. 

354  Seiten.  Lex.-8. 

Preis  l%Thlr.;  cart.  la/3Thlr.;  geb.  1%  Thlr. 


Kr^oKeint 

jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
durchjede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Commissionär : 

3.  (L  ^inridjs'fdj«  BttcfifianMutig 

in  Leipiig, 

an  welche  Inserate  nnd  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Officielle  Bekanntmachungen  u.  Beiträge  sind 
an  die  Redaction  franco  einzusenden. 


1868, 

Inserate. 

werden  ä  1  >  2  Kgr- 

für  die  dreigespaltene  Petitzeile 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis, 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  BuchhandaX 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  18.  December  1868.  (Schluss  der  Nummer:  17.  December  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt  des  Beiblatts:  Zur  Frage  der  seeundären  Eisenbahnen.  —  Oeffentliche  und  Privat- Wege  in  Collision  mit  den  Eisen¬ 
bahnen.  —  Zur  Frage  von  der  Organisation  der  Arbeiterverhältnisse  bei  Eisenbahnbauten.  —  Grundzüge  eines  neuen  Locomotiv- 
systems  für  Gebirgsbahnen  mit  Bezugnahme  auf  die  Schweizerische  Alpenbahnfrage.  —  Inhalt  des  Hauptblatts:  Oflicielle  Mit¬ 
theilungen  über  neu  eröffn ete  Vereinsbahnen :  St.  Michael -Leoben  (Kronprinz-Rudolfs-Bahn),  Rastenburg-Lyck  (Ostpreussische  Südbahn)  und 
Mülheim  a/Rh. -Bergisch-Gladbach  (Bergisch-Märkische  Eisenh.)  eröffnet.  —  ZurSituation  des  Gütermarktes.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn- 
Act  i  en  -  Ma  rk  t.  —  Projecte:  Hannover-Altenbeken,  Constituirung  der  Gesellschaft.  Alföld-Obligationen. —  Betrieb:  Klosterkrug-Schleswig,  General- 
versammlungsheschlüsse.  Kronprinz  -  Rudolfsbahn. —  Directe  Verkehre,  Zoll-  und  Tarifwesen.  —  P  er  s  o  n  a  1  na  c  hr  i  c  h  t  en.  —  Einzahlungen. 
Submissionen.  —  Officieller  Anzeiger.  Privat-Anzeigen. 

Officielle  Mittheilungen  über  neu  eröffhete  Vereins-Bahnen  und  -  Stationen  etc. 

herein  $mt0d)cr  €i0enbal)u-$mMltumjcn. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der  K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolfs-Bahn  ist  die  1,56  Meilen  lange  Verbindungsbahn 
St.  Miehael-Leoben  mit  den  gleichnamigen  Stationen  am  1.  d.  Mts.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  10.  December  1868. 


Nach  der  Mittheilung  des  Verwaltuugsraths  der  Ostpreussisehen  Südbahn-Gesellschaft  ist  die  10, 2  Meilen  lange  Strecke 
Rastenburg-Lyck  mit  den  Stationen 

S  tyrlack,  Lötzen,  Widmiunen,  Jucha  und  Lyck 

am  8.  d.  Mts.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden.  Die  Ostpreussische  Südbahn  ist  nunmehr  in  ihrer  ganzen  Aus¬ 
dehnung  im  Betriebe.  —  Berlin,  den  12.  December  1868. 


Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  findet  auf  der  zur  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  ge¬ 
hörigen,  am  1.  d.  Mts.  für  den  Güterverkehr  eröffneten  Bahnstrecke  Mülheim  a.  Rh.-Bergisch-Gladbach  (No.  50  dieser  Zeitung)  vom 
15.  d.  Mts.  an  auch  Personen-,  Gepäck-  und  Privat-Depeschen-Verkehr  statt. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditionen  u.  s.  w.  hiervon  gefälligst  in 
Kenntniss  setzen.  Berlin,  den  13.  December  3868.  J)ie  geschäftsführende  Direction 

des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fournier. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen  und  sonstige  Transport -Anstalten. 


Zur  Situation  des  Gülermarktes. 

Das  Jahr  neigt  sich  seinem  Ende  zu  und  es  ist  uns  erfreulich, 
beim  letzten  Bericht  sagen  zu  können,  dass  die  allgemeinen  Lage 
bereits  klar  und  bestimmt  die  Wendung  zum  Bessern  auch  in  den¬ 
jenigen  Gebieten  der  Volkswirtschaft  anzeigt,  welche  bisher  nur  für 
das  dringendste  Bedürfnis  arbeiteten:  in  der  für  den  Export  arbei¬ 
tenden  Grossindustrie.  Die  letzten  Nachrichten  aus  America  und 
England  zeigen  die  Besserung  der  Conjunctur  und  es  ist  schon  von 
den  ersten  Monaten  des  neuen  Jahres  sicher  zu  erwarten,  dass  Ex- 
und  Import  einen  neuen  Aufschwung  gewinnen  werden,  der  auch  den 
Eisenbahnen  in  erster  Linie  mit  zugutkommen  muss.  In  America  ist 
die  Goldzahlung  der  Nationalschuld  sicher  und  eine  Reform  des  bis¬ 
herigen  prohibitiven  Zollsystems  in  Aussicht  gestellt.  Was  England 
anbetrifft,  so  sind  die  Berichte  aus  ziemlich  säinmtlicnen  Industrie- 
Centren  wieder  günstiger  und  wird  eine  erhöhtere  Tbätigkeit  für 
Jahresschluss  und  die  folgende  Zeit  bestimmt  zu  verhoffen  gemeldet. 
Die  neuliche  Erhöhung  des  Disconts  hing  zwar  damit  nicht  zusam¬ 
men,  indessen  ist  man  für  nächste  Zeit  auch  auf  eine  erhöhte  Geld¬ 
nachfrage  für  die  industriellen  Speculationen  gefasst.  In  beiden 
Staaten  hatten  die  Wahlen  das  Geschäft  bisher  noch  zurückgehalten. 
Auch  vom  Russischen  Markte  hofft  man  Besserung.  Ich  möchte  das 
freilich  einigermassen  bezweifeln,  einmal,  weil  die  Herabsetzungen 
des  neuen  mit  dem  1.  Januar  eintretenden  Zoll -Tarifs  gering  sind, 


neben  ihnen  auch  nicht  wenige  Erhöhungen  stehen,  andrerseits,  weil 
die  Kaufkraft  des  Volkes  durch  die  Misserndten  bedeutend  geschwächt 
ist.  Die  Getreidetransporte  ,  die  sich  theils  über  Stettin ,  theils  über 
die  Preuss.  Ostbahn  und  die  übrigeu  ostwärts  zur  Grenze  gehenden 
Linien  für  die  erstenMonaten  des  neuen  Jahres  erwarten  lassen,  wer¬ 
den  hauptsächlich  von  den  Vorschüssen  der  Regieruug,  der  Provin¬ 
ziallandtage  nnd  aus  den  Mitteln  der  Notbstands-Comite  in  Bewegung 
gesetzt  werden. 

Was  Deutschland  oder  vielmehr  den  Bere  ich  des  Vereinsgebiets 
D.  E.-B.-V.  anlangt,  so  dürfen  wir  uns  zwar  u  icht  von  dem  treibhaus- 
artigen  Leben  der  Wiener  Börse  beirren  lassen,  es  melden  aber  die 
Berichte  auch  aus  unsern  industriellen  Bezirken,  dass  man  sich  wie¬ 
der  Muth  fasst  und  dem  neuen  Jahr  ein  zuversichtlicheres  Gesicht  ent- 
gegenbringt.  Die  grössere  Fracht-Bewegung  in  den  Roh-  und  Hilfs¬ 
stoffen,  in  Wollen,  Baumwolle  und  Garnen  deutet  die  sich  bessernde 
Conjunctur  schon  an  und  ein  entschiedenes  Zeichen  für  den  mehr 
gehobenen  Muth  ist  die  grössere  Lebhaftigkeit  in  den  Frachten  der 
Luxuswaaren.  Wenn  auch  die  Colonialien  steigende  Bewegung  hat¬ 
te)},  so  möchte  ich  das  mehr  eine  Discontirung  der  zu  verhoffenden 
günstigeren  Situation  des  neuen  Jahres  neunen. 

Die  Getreidetransporte  stoppen  noch  immer.  Die  ganze  Lage  des 
Getreidemarktes  ist  eine  eigenthümliche.  Eine  Signatur  dieser  Lage, 
die  auch  gewiefte  Fachleute  der  Börse  täuscht,  ist  es  ,  dass  mau  mit 


Force-Operationen  an  mehreren  Plätzen  versuchte,  die  Bewegung  in 
Fluss  zu  bringen,  natürlich  vergebens.  Man  hat  von  Pest  bis  Stettin 
jedenfalls  die  diesjährige  Erndte  Westeuropas  unterschätzt.  Wenn 
im  October  von  Pest  aus  per  Südbahn  364  098  Ctr.  Getreide  und 
73  600  Ctr.  Mehl  nach  Triest  an  Bord  gingen,  so  ist  eine  derartige 
Monatsverfrachtung  gegen  das  Vorjahr  und  gegen  die  Erwartung  der 
dortigen  reichen  Lager  ein  so  geringer  Abzug ,  dass  sie  nicht  ins  Ge¬ 
wicht  fällt.  Wird  die  Versendung  auch  gegen  die  Feiertage  immer 
flau,  so  müsste,  um  Ungarn  nur  einigermassen  zufriedenzustellen,  der 
bisherige  Versandt  schon  ganz  andere  Dimensionen  aufzuweisen 
haben.  Die  rückgängige  Preisbewegung  in  mehreren  Producten- 
classen  von  Birmingham  bis  Taganrog  und  Odessa  giebt  Ungarn  nicht 
einmal  bessere  Aussichten,  was  das  Lohnende  des  Exports  aulangt. 
Augenblicklich  sind  ca.  560  Getreideladungen  von  Häfen  östlich  von 
Gibraltar  unterwegs!  Ob  das  Zufrieren  der  Flüsse,  wie  man  Seitens 
der  Speculation  hofft,  die  östlichen  Zufuhren  in  hohem  Maasse  brem¬ 
sen  wird,  hängt  vom  Winter  ab,  der  launisch  genug  beginnt.  (Der 
Dniepr  ist  plötzlich  mit  15°  Kälte  zugegangen).  Unsere  Bahnen  an 
der  Ostsee  haben  z.  Th.  von  dem  Zugehen  der  Häfen  plötzliche 
Frachtvermehrungen  erhalten.  Während  ich  diess  schreibe,  erhalte 
ich  die  Nachricht,  dass  Kowno-Libau  genehmigt  ist,  also  die  Absicht 
der  fanatischen  Moskowiten-Partei  realen  Ausdruck  erhält,  der  Preus- 
sischen  Ostbahu  ihr  aussichtsreiches  Frachtgeschäft,  namentlich  im 
W  inter,  für  den  Russischen  Import  einigermaassen  zu  legen.  Die 
Zufuhren  zu  den  Norddeutschen  Plätzen  pr.  Eisenbahn  nahmen  mit 
Anfang  December,  wie  alljährlich,  zu,  auch  gehen  um  diese  Zeit  die 
1  rächten  aus  den  Canälen  und  Flüssen  auf  die  Schienen  über.  Die 
Zunahme  des  Berliner  Marktes  in  der  ersten  Woche  des  Decembers 
betrug  über  100  Procent  gegen  die  Vorwoche. 

Die  in  dem  noch  laufenden  Jahre  glänzend  bewährterelative  Unab¬ 
hängigkeit  des  Güterfrachtverkehrs  unserer  Bahnen  von  der  Conjunc- 
tur  und  Speculation  hat  herausgestellt,  dass  es  die  zu  enormen  Di¬ 
mensionen  augewaehsenen  Massenfrachten,  die  Centner-Meilen-Güter 
vorzugsweise  sind,  welche  die  Ausfälle  decken.  Der  Kohlenconsum 
ist  noch  in  fortwährendem  Steigen  begriffen,  wie  die  uns  vorliegenden 
Berichte  über  den  Versandt  aus  den  drei  grossen  Rohlencentren  zei¬ 
gen  und  die  Eisenverfrachtungen  werden  mit  dem  Aufhören  der 
Schifffahrt  nicht  abnebmen ,  wie  man  vom  Winter  fürchtete,  sondern 
für  die  Schienenwege  nur  steigen  müssen.  Unsere  Eisenbahnen  sind 
mit  geringen  Ausnahmen  fast  die  einzige  Verkehrsclasse,  welche  dem 
scheidenden  Jahre  einen  aufrichtigen  Segensgruss  nachsenden  kann. 
Möge  das  neue  Jahr  die  Entwicklung  gleich  stetig  und  glücklich 
uns  erhalten! 

Vorn  Eisenbahu-Actien-Markt. 

Berlin,  13.  December.  Die  Börse  hat,  wenigstens  vorläufig, 
ihre  Spannkraft  verloren,  nicht  etwa  weil  sie  in  Folge  des  Türkisch- 
Griechischen  Conflicts  die  Möglichkeit  eines  Europäischen  Krieges 
voraussetzt,  sondern  weil  sie  nicht  mehr  an  die  Chance  der  Hausse  und 
namentlich  an  die  treibende  Kraft  der  Wiener  glaubt.  Die  Letztere 
hat  zwar  in  den  letzten  Monaten  Ausserordentliches  geleistet  und 
eine  „Aufnahmefähigkeit“  entwickelt,  welche  in  Staunen  setzen 
musste.  Aber  die  Speculation  findet,  und  mit  Recht,  in  dieser  ausser¬ 
ordentlichen  Leistung  Motive  für  die  Nothwendigkeit  einer  Reaction, 
weil  sie  aus  Quellen  entsprungen  ist  und  das  Material  in  Canäle  ge¬ 
leitet  hat,  welche  die  Wasser  nur  bis  zu  einem  gewissen  Moment  flies¬ 
send  erhalten  können.  Die  Quellen  sind  mindestens  theilweise  in 
dem  Zuflusse  solcher  Capitalien  zu  suchen,  welche  die  Stockung  des 
Productenhandels  und  der  Industrie  brach  gelegt  hatte.  Dass  aber 
eine  solche  Stockung  besteht,  dafür  sprechen  die  neuerdings  veröf¬ 
fentlichten  Tabellen  über  den  auswärtigen  Handel  im  Oesterreichi- 
sehen  Zollgebiete,  welche  zwar  nur  bis  31.  August  datiren,  aber 
doch  maassgebend  sind,  weil  sich  seitdem  die  Verhältnisse  eher  noch 
ungünstiger  gestaltet  haben.  Vom  1.  Januar  bis  31.  August  stieg  der 
Einfuhr-Werth  um  66  261  656  Gulden  ,  die  Ausfuhr  nur  um  33  482  998 
Gulden,  diejenige  der  Garten-  und  Feldfrüehte  um  40  781439  Gulden 
Der  Ueberschuss  der  Ausfuhr  ist  also  von  80102008  fl.  in  1867 
auf  47  323  350  fl.  in  1868  gefallen.  Von  der  Gesammt- Ausfuhr  an 
„Garten-  und  Feldfrüchten“  von  82  111 524  fl.  mussten  ca.  35  Mill.  fl. 
zur  Deckung  anderer  eingeführter  Artikel  verwendet  werden  Bedeu¬ 
tend  ungünstiger  ist  das  Resultat  für  die  Monate  Juli  und  August,  in 
15  801  638  fl.  mehr  importirt  und  11 104  935  fl.  weniger  ausge¬ 
führt  wurden  als  1867.  Der  Import  überstieg  denExportum  ca.  3l/4Mill. 
Gulden,  während  in  1867  der  letztere  ein  Plus  von  ca.  23%  Mill.  fl. 
lieferte.  Der  Rückgang  der  Valuta,  welcher  sich  fortdauernd  ent¬ 
wickelt,  wird  den  Exporthandel  begünstigen,  dann  aber  der  Börse 
Geldmittel  entziehen,  über  welche  sie  jetzt  etwas  rücksichtslos  dispo- 
mrt  hat.  Ich  würde  den  dann  bevorstehenden  Geld-Zufluss  nach  Oester- 
reich  in  Rechnung  stellen,  wenn  ich  nicht  wüsste,  dass  der  in  gros¬ 
sem  Umfange  aufgenommene  Eisenbahnbau  starke  und  mit  fremden 
Valuten  zu  deckende  Beziehungen  vom  Auslande  noth wendig  macht: 
wenn  ich  nicht  in  Betracht  ziehen  müsste,  dass  auch  die  finan¬ 
ziellen,  in  Metall  zu  realisirenden  Verpflichtungen  Oesterreichs  an 
“as  Ausland  in  letzter  Zeit  bedeutend  gestiegen  sind.  Genug,  die 
Verhältnisse  liegen  für  die  Wiener  Börse,  und  weil  diese  für  alle 
Deutschen  Börsen  Ton  angebend  ist,  nicht  günstig. 

Ich  habe  wiederholt  bemerkt,  dass  der  Eisenbahn-Actien-Markt 
in  vollster  Abhängigkeit  von  der  Stimmung  steht,  welche  für  fremde 


Speculations-Papiere  vorliegt.  Die  Folge  ist,  dass  auch  für  diesen 
die  Verhältnisse  nicht  günstig  sind.  In  der  abgelaufenen  Woche 
kamen  noch  2  Momente  hinzu,  welche  einen  Druck  ausübten.  Die 
Bergisch-Märkische  Eisenbahn-Verwaltung  hat  auf  den  9.  Januar  eine 
ausserordentliche  Generalversammlung  berufen,  welche  über  den 
Bau  einer  Verbindungsbahn  zwischen  der  Ruhr-Sieg  und  Main-Weser¬ 
bahn  und  einer  Zweigbahn  von  Hagen  bis  Lüdenscheid  Beschluss 
fassen  soll.  Dass  der  Bau  der  ersteren  von  einer  Staats -Zinsen -Ga¬ 
rantie,  der  der  letzteren  von  Subventionen  des  Staates  und  der  Ge¬ 
meinden  abhängig  gemacht  werden  soll,  darüber  ging  man  stillschwei¬ 
gend  hinweg,  man  sah  nur  abermalige  „Erweiterungsbauten“  und  war 
verstimmt,  nicht  allein  für  Bergisch -Märkische,  sondern  auch  für 
andere  Eisenbahn-Act, ieD.  Weiter  erfuhr  man,  dass  die  Staatsregie¬ 
rung  dem  Abgeordnetenhause  eine  Vorlage  gemacht  hat,  welche  die 
Vervollständigung  und  weitere  Ausrüstung  der  Staatsbahnen  betrifft 
und  zu  diesem  Zwecke  2  142000  Thlr.  fordert.  Von  denselben  sollen 
781  334  Thlr.  21  Sgr.  durch  Verwendung  der  Ersparnisse  aus  früheren 
Eisenbahn-Anleihen  gedeckt  werden.  Den  Rest  will  die  Staatsregie¬ 
rung  durch  Reduction  des  Garantiefonds  der  Breslau-Posen-Glogauer 
Bahn  auf  200000  Thlr.  flüssig  machen.  Zu  dieser  Reduction  ist  sie 
berechtigt,  sobald  die  Breslau-Posen-Glogauer  Bahn  während  fünf 
hinter  einander  folgender  Jahre  3%  Proc.  des  Anlage-Capitals  auf¬ 
gebracht  hat,  und  dieser  Moment  ist  jetzt  eingetreten.  Der  Fonds 
besitzt  zur  Zeit  8858  Oberschlesische  Stamm-Actien  A  und  C  und  1146 
dto.  Lit.  B.  Die  Vorlage  veranschlagt  den  Erlös  zu  185  und  resp.  165 
Proc.  mit  1  827  820  Thlr. ,  ab  die  dem  Fonds  verbleibenden  200000 
Thlr.,  es  bleiben  also  für  den  obengedachten  Zweck  1627  820  Thlr. 
disponibel,  gebraucht  werden  aber  1 360 665  Thlr.  Die  in  Aussicht 
stehenden  Verkäufe  der  erwähnten  Actien  riefen  ein  starkes  fixes 
Angebot  hervor,  welches  überhaupt  verstimmend  auf  den  Markt 
wirkte.  Derselbe  litt  nicht  allein  in  den  Coursen,  sondern  auch  in 
einer  sofort  ausgeprägten  Geschäftsstille.  Die  Speculanten  bringen 
die  Mitleidenschaft  der  Eisenbahn-Actien  an  einer  etwaigen  Deroute 
auf  internationalem  Gebiete  in  Anschlag  und  fürchten  dann  wegen 
der  engen  Begrenzung  des  Marktes  die  Schwierigkeit  der  Realisation. 
Es  fehlt  deshalb  die  Theiluahme  für  die  Hausse,  die  Contremiue  kann 
sich  aber  in  grösserem  Umfange  nicht  entwickeln,  weil  bedeutende 
Verkäufe  nur  um  den  Preis  grosser  Concessionen  möglich  wären  und 
sie  diese  nicht  gewähren  will.  Das  sind  die  Gründe  der  Geschäfts¬ 
stille. 

Die  November- Eisenbahn  -  Einnahmen  blieben  ganz  einflusslos ; 
sie  sind  befriedigend,  sobald  man  den  Ausfall  der  Getreide -Trans¬ 
porte  in  Rechnung  stellt;  sie  sind  zu  gut,  um  ihnen  gegenüber  in 
Blanco  zu  verkaufen  und  nicht  gut  genug,  um  einen  Impuls  zur 
Hausse  zu  bieten.  Gegen  die  Blanko-Verkäufe  schwerer  Actien  wirkt 
auch  die  Nähe  des  Jahresschlusses  und  die  am  2.  Januar  bevorste¬ 
hende  Lostrennung  der  Dividenden-Coupons,  mit  welcher  bekannt¬ 
lich  eine  Cours-Reduction  um  die  Differenz  zwischen  dem  laufenden 
Zinsfusse  und  der  muthmaasslichen  Dividende  verknüpft  ist. 

Auf  internationalem  Gebiete  erhielten  sich  Staats-  und  Südbahn- 
Actien  im  Vordergründe,  in  den  Coursen  derselben  spiegelte  sich 
weniger  der  Eindruck  der  politischen  Nachrichten,  als  der  Ansichten 
über  die  fernere  Leistungsfähigkeit  der  Wiener  Börse  ab.  Der  Sturm, 
welcher  durch  Deutschland  gewüthet,  hat  mittelbar  auch  die  Börse 
in  der  deshalb  eingetretenen  Unterbrechung  der  telegraphischen  Ver¬ 
bindung  mit  Wien  getroffen.  Dieselbe  rief  au  einigen  Tagen  eine 
scharf  ausgeprägte  Unentschlossenheit  hervor,  welche  zweimal  An¬ 
fangs  der  Börse  zu  einer  solchen  Unruhe  führte,  dass  sich  iu  den 
Coursschwankungen  sogar  eine  „Panique“  ausprägte.  Die  Cours- 
Herabsetzungen  hielten  sich  gleichwohl  in  solchen  Grenzen,  dass  aus 
ihnen  nichts  weniger  als  die  V oraussetzung  kriegerischerEventualitäten 
gefolgert  werden  kann.  In  jenen  selbstständigen  Cours-Bewegungen 
sprach  sich  gewissermaassen  eine  pessimistische  Beurtheilung  der 
Börsen- Verhältnisse  aus;  dieselbe  hatte  das  Gute,  dass  in  letzter  Zeit 
ungleich  mehr  Material  von  hier  nach  anderen  Börsen  abgeflossen, 
als  hier  aufgenommen  worden  ist.  Ich  kann  also  eine  Entlastung 
und  mit  derselben  die  Thatsache  constatiren,  dass  die  Börse  mit 
fremden  Werth-Papieren  nicht  überladen  ist. 

Vielleicht  lag  darin  zum  Theil  der  Grund  für  die  starke  Theil- 
nahme,  welche  sich  für  die  Rumänischen  Eisenbahn-Obligationen 
aussprach;  die  Zeichnungen  sind  bedeutend  über  die  geforderte 
Summe  hiuausgegangen.  Ich  muss  aber  auch  eine  bedeutende  Theil- 
nahme  des  Publicums  constatiren  und  finde  in  derselben  nicht  allein 
einen  abermaligen  Beweis  der  Vorliebe,  welche  für  hohe  Zinsen  tra¬ 
gende  Papiere  besteht,  sondern  auch  dafür,  dass  das  Publicum  die 
Regentschaft  eines  dem  Hause  Hohenzollern  angehörenden  Fürsten 
sehr  hoch  anschlägt. 

Der  Prioritäten  Markt  war  sehr  still,  für  inländische  Devisen  fast 
geschäftslos.  Die  Zeichnungen  auf  die  Breslau-Schweidnitz-Freibur- 
ger  Prioritäten  scheinen  nicht  allein  den  Bedarf  zunächst  gedeckt, 
sondern  auch  Offerten  anderer  höher  einstehender  Devisen  veranlasst 
zu  haben.  Die  schwierige  Realisation  dieser  Verkaufs-Ordres  hat 
einen  Druck  auf  alle  inländischen  Devisen  ausgeübt,  so  dass  auch 
hier  Baisse  das  Resultat  der  Woche  war. 

Das  Resultat  der  Woche  ist  also  eine  mit  kurzen  Unterbrechun¬ 
gen  anhaltende  matte,  theilweise  flaue  Haltung,  welche  für  Eisen¬ 
bahn-Actien  eiuen  Coursdruck  von  ca.  1 — DA,  nur  ausnahmsweise 
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mehr,  für  inländische  Prioritäten  von  1  Procent  und  darüber  veran- 
lasste,  ungeachtet  sich  schon  am  5.,  mit  welchem  Tage  ich  die  Ver¬ 
gleichung  aufstelle,  der  Einfluss  des  Griechisch-Türkischen  Conflicts 
ausprägte,  auch  Russische  Prioritäten  schlossen  niedriger,  haben 
sich  aber  in  den  letzten  Tagen  befestigt. 

Projecte. 

Hannover- Altenbeken.  Hanno ver,  12.  November.  Die  Ge¬ 
sellschaft  zum  Bau  der  Bahn  Hannover-Hameln-Altenbeken  hat  sich 
nunmehr  endgültig  constituirt.  Gutsbesitzer  Adickes  (Dorum)  ist 
zum  Präsidenten  erwählt;  zum  Vicepräsidenten  Banquier  Jacques  aus  | 
Berlin,  zu  Mitgliedern  des  Verwaltungsraths :  R.  v.  Bennigsen,  Graf 
Münster,  Schatzrath  Hugenberg ,  Kommerzienrath  Buresch  (Linden), 
Bürgermeister  Neuburg  (Stade),  Consul  LenzUGeestemünde). 

(Z.  f.  N.) 

Alföldbahn-Obligationen.  Wi  e n ,  12.  December.  Es  liegt  jetzt 
die  Bekanntmachung  der  Creditanstalt  in  Betreff  des  Ergebnisses  der 
am  7.  d.  M.  stattgefundenen  Subscription  auf  die  Prioritäten  der  Al- 
földbahn  (Grosswardein-Essegger  Strecke)  vor.  Statt  der  zur  Zeich¬ 
nung  aufgelegten  30  000  Stück  Obligationen  wurden  829  865  Stück, 
also  fast  der  28fache  Betrag  gezeichnet.  Die  Repartitiou  wird  in 
Folge  dieser  Ueberzeichnung  derart  vorgenommen,  dass  jeder  Sub- 
scribent  drei  Procent  der  gezeichneten  Summe  erhält,  wobei  Bruch- 
theile  unter  ein  Halb  nicht  gerechnet,  während  Bruchtheile  von  und 
über  ein  Halb  für  ein  Ganzes  gerechnet  werden,  und  jedem  Subscri- 
benten  mindestens  Eine  ganze  Obligation  zugetheilt  wird. 

Betrieb. 

*  Klosterkrug-Sehleswiger  Eisenbahn.  Bei  der  am  30.  v.  Mts. 
abgehaltenen  ausserordentlichen  Generalversammlung  der 
Actionäre  der  Klosterkrug-Sehleswiger  Eisenbahn  sind,  unter  Vorbe¬ 
halt  der  Allerhöchsten  Genehmigung,  die  Fragen 

1)  ob  das  von  der  Direction  der  Schleswigschen  Eisenbahn-Actien- 
gesellschaft  für  die  Uebertragung  der  Klosterkrug- Schleswiger 
Eisenbahn  cum  pert.  zum  Eigenthum  gethane  Gebot  anzuneh¬ 
men  sei? 

2)  ob  die  Gesellschaft  sich  nicht  sofort  beim  Empfang  des  festge¬ 
setzten  Kaufschillings  und  event.  unter  den  von  der  Versammlung 
oder  der  Direction  näher  zu  bestimmenden  Bedingungen  eo  ipso 
für  aufgelöst  erklären  wolle,  unter  Wegfall  einer  zu  dem  Zweck 
abzuhaltenden  ferneren  Generalversammlung?  sowie 

3)  der  Antrag  einiger  Actionäre:  „die  Generalversammlung  wolle 
beschlossen,  dass  die  in  der  Frage  2  erwähnten  Bedingungen 
lediglich  von  der  Direction  festzustellen  seien,  und  überhaupt  die 
Direction,  als  Vertreterin  der  aufgelösten  Gesellschaft,  das  ganze 
Geschäft  abzuwickeln  und  zu  erledigen  habe“, 

einstimmig  von  der  Generalversammlung  genehmigt  worden. 

Bei  der  unmittelbar  hierauf  abgehaltenen  ordentlichen  Ge¬ 
neralversammlung  der  gedachten  Actionäre  wurden  zunächst 
fünf  Prioritätsobligationen,  nämlich  die  No.  183.  189.  217.  472  und  487 
zur  Einlösung  und  Cassation  ausgeloost,  welches  die  Direction  mit 
dem  Beifügen  zur  öffentlichen  Kunde  bringt,  dass  von  den  ausge- 
loosten  und  demnächst  zur  Einlösung  einzuliefernden  Obligationen 
nach  dem  11.  December  d.  Js.  ferner  keine  Zinsen  bezahlt  werden. 
Die  ab  treten  den  Mitglieder  der  Direction,  die  Herren  Amtmann  Da¬ 
vids  und  Fabrikant  Firjahn,  wurden  einstimmig  wiedergewählt 
und  sind  zu  Revisoren  die  Herren  Tr  u  Isen  und  Myohl  statuten- 
mässig  gewählt  worden. 

Kronprinz-Rudolfsbahn.  Am  9.  November  d.  J.  wurde  nach 
dem  Oe.  C.-Bl.  das  Zweiggeleise  der  Rudolfsbahn  von  Zeltweg  bis  zur 
dortigen  Graf  Henkel  v.  Donnersmark’schen  Hugohütte  für  den 
Betrieb  eröffnet. 

Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Der  Nord-Westdeutsche  Eisenbahn -Verband  und  West¬ 
deutsche  E  i  s  en  bah n  -  V e  rb  an d  haben  sich  neu  constituirt.  Siehe  die 
off.  Bekanntmachungen  S.  751. 

Im  Norddeutschen  Eisenbahnverband  wird  der  Artikel:  jParaffinöl 
fortan  bei  Quantitäten  von  100  Centnern  und  darüber  den  Sätzen  der  Tarif- 
classe  A,  bei  Quantitäten  unter  100  Centner  den  Sätzen  der  Tarifclasse  II  un¬ 
terzogen. 

Am  1.  Januar  k.  J.  kommt  im  Localverkehr  der  Main-Weserbahn  ein 
neues  Betriebsreglement,  und  am  1.  Februar  k.  J.  ein  neuer  Tarif  für  Perso¬ 
nen-,  Gepäck-  und  Güterbeförderung  zur  Anwendung.  Cfr.  off.  Bekm.  S.  751. 

Mit  dem  10.  Decbr.  ist  auf  der  Bergisch  - Märkischen  Bahn  für  den 
Bezug  von  Roheisen  aus  Luxemburg,  Belgien  und  F  r  an  k  r  e  i  c  h  in 
Wagenladungen  von  mindestens  200  Ctrn.  ein  neuer  ermässigter  Specialtarif 
von  Aachen  in  Kraft  getreten.  Exemplare  gratis. 

Für  den  directen  Güterverkehr  der  Stationen  Bingen,  Mainz  und  Frank¬ 
furt  der  Hessischen  Ludwigsb.  und  der  T au nus-B  ah n - S ta t i o n 
Frankfurt  a/M.  und  Castel  einerseits  mit  Paris  via  Forbach  andererseits  ist 
unter  Aufhebung  des  seitherigen  Tarifs  resp.  der  Auflage  vom  10.  December 
1867  ein  neuer  revidirter  Tarif  mit  Transportbestimmungen,  Auflage  vom 
25.  November  1868  in  Anwendung  gekommen.  Preis  24  kr. 

Zu  dem  directen  Tarif  vom  1.  April  c.  für  den  Transport  von  Steinkohlen, 


Coaks  von  Köln  -  Mindener  Stationen  via  Oberhausen,  Ruhrort -Venlo 
nach  Stationen  der  Niederländischen  Staatseisenbahn  trat  mit  dem 
10.  December  ein  2.  Nachtrag,  enthaltend  Frachtsätze  nach  der  Station 
s’ Hertogenbosch  in  Kraft.  Exemplare  gratis. 

Mit  dem  15.  December  tritt  die  Station  Rheinhausen  der  Rheini¬ 
schen  Eisenbahn  in  directen  Verkehr  mit  den  im  Kohlentarife  vom  24.  De- 
eember  1867  genannten  Stationen  der  Niederländischen  Staats  -  Eisen¬ 
bahn.  Exemplare  gratis. 

Seit  15.  d.  M.  ab  werden  Roheisen,  Brucheisen  und  alte  Schienen  bei  voll¬ 
ständiger  Ausnutzung  der  zum  Transport  verwendeten  Wagen  im  Localver¬ 
kehr  auf  den  unter  Verwaltung  der  Niederschlesisch-Märkischen  Ei¬ 
senbahn-Di  rection  stehenden  Bahnen  zu  dem  Frachtsätze  von  1  Pf.  pro- 
Centner  und  Meile  nebst  einer  Expeditionsgebühr  von  2  Thlr.  pro  100  Centner 
befördert.  Die  Position  „Roheisen“  fällt  demnach  aus  dem  Specialtarife  für 
fa^onnirtes  Eisen  (S.  141  desTarifes),  die  Position  „Eisen  (altes  zum  Ein¬ 
schmelzen,  auch  Brucheisen)“  aus  dem  Güterverzeichnisse  der  ermässigten 
Classe  C  (S.  9.  des  Tarifes)  aus.  Ausserdem  werden  von  genannten  Tage  ab 
Eisenbleche  (Schwarzblech),  welche  bisher  zu  der  ermässigten  Classe  B.  ge¬ 
hörten,  wie  Kesselbleche  und  Eisenplatten  zu  dem  Specialtarif  für  faQon- 
nirtes  Eisen  tarifirt. 

Auf  den  Pfälzischen  Eisenbahnen  gelangte  für  die  directe  Beförde¬ 
rung  von  Gütern  zwischen  den  Stationen  der  Niederländischen  Rhein. 
Eisenbahn:  Amsterdam  und  Rotterdam  einerseits  am  1.  December  nach 
den  Stationen  obiger  Bahn:  1)  Homburg,  St.  Ingbert,  Zweibrücken  und  Land¬ 
stuhl  und  am  10.  nach  2)  Kaiserslautern,  Neustadt,  Weissenburg,  Maximi¬ 
liansau,  Landau,  Dürkheim,  Speyer,  Ludwigshafen  und  Frankenthal  anderer¬ 
seits  ein  Reglement  nebst  Waaren -Verzeichniss  sammt  Tarifen  1)  via  Neun- 
kirchen-Bingerbrück  (Exempl.  6  kr.)  und  2)  via  Cleve-Bingerbrück  (Exempl. 
9  kr.)  zur  Einführung. 

Im  Binnenverkehr  der  Hessischen  Ludwigsbahn  wird  künftig 
Bauholz  gleich  Holz  aller  Art  in  CI.  C  tarifirt  und  fällt  somit  die  Anmerkung 
bei  dem  Artikel  Bauholz  in  dem  Waarenverzeichniss  weg.  Gleichzeitig  wird 
die  Zusatzbestimmung  8  §  7  des  Betriebsreglements  dahin  modificirt,  dass 
für  Holz  aller  Art,  welches  der  Länge  halber  zum  Transporte  2  oder  mehrere 
Wagen  erfordert,  mindestens  die  Fracht  von  100  Ctr.  für  jeden  verwendeten 
Wagen  berechnet  wird. 

Auf  der  O  e  s  t  e r r ei chis  c  h  e n  S  t aa  ts  - E  i s  e  n b  a h  n  sind  mit  dem 
10.  December  für  den  directen  Gütertransport:  a)  von  den  Stationen  der  süd¬ 
östlichen  und  Wien-Neu-Szönyer  Linie  nach  Magdeburg,  Halle,  Eisleben, 
Nordbausen,  Leinefelde  und  Arenshausen;  b)  zwischen  Stationen  der  nörd¬ 
lichen  Linie  und  Hamburg,  Berlin,  Leipzig,  Magdeburg,  Halle,  Arenshausen 
und  Dresden;  c)  zwischen  Bodenbach  und  Prag  einerseits,  und  Bremerhafen, 
Geestemünde,  Bremen,  Harburg,  Lüneburg,  Hannover  und  Braunschweig  an¬ 
dererseits  neue  Tarife  in  Wirksamkeit  getreten. 

Vom  15.  December  an  ist  ein  Eilguttarif  zwischen  Bremen,  Bremer¬ 
hafen,  Geestemünde  und  Harburg  einerseits  und  Wien,  Marchegg,  Pressburg, 
Palota  und  Pest  (Stationen  der  Oesterr.  Staats-  und  der  Kaiser  Ferdi¬ 
nands -N  or  db  a  h  n)  andererseits  in  Wirksamkeit  getreten. 

Die  Verhandlungen,  welche  zwischen  den  General  -  Directionen  der 
O  e s  t err  e i  ch i sch  e n  Südbahn,  der  O  b  e r i t a  1  i  e ni s c h e  n  Bahnen  und 
der  B  ay  e  r  i  s  ch  e  n  Verkehrsanstalten  seit  dem  1.  Decbr.  d.  J.  in  München 
behufs  Einrichtung  eines  directen  Eil-  und  Frachtgüterverkehrs  aus  Bayern 
nach  Italien  stattfänden,  wurden  am  9.  Decbr.  beendigt  und  werden  in  Kur¬ 
zem  nach  erzieltem  Einverständniss  in  den  Hauptpuncten  Tarife  für  den 
directen  Bayerisch-Italienischen  Verkehr  zur  Einführung  gelangen. 

Personalnachricbten. 

Preussen.  Das  erste  technische  Mitglied  der  Direction  der  Nieder- 
schlesisch- Märkischen  Eisenbahn,  Baurath  Me  llin  zu  Berlin,  ist  zum  Re¬ 
gierungs-  und  Baurath  ernannt,  dem  Vorsitzenden  der  Kgl.  Commission  für 
den  Bau  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn,  vormals  Kurhess.  Geheimen  Finanz- 
Rathe  Carl  Thomas  ist  der  Character  als  Geheimer  Regierungs-Rath  ver¬ 
liehen,  der  Sections-Ingenieur  Rupertus  zu  Salmünster  zum  Kgl.  Eisenbahn- 
Baumeister  ernannt  und  demselben  die  Verwaltung  der  2.  Eisenbahn  -  Bau¬ 
meisterstelle  bei  der  Bebra-Hanauer  Bahn,  mit  dem  Wohnsitze  zu  Hanau,  über¬ 
tragen  worden.  —  Der  Betriebs-Director  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn 
Krancke  ist  zum  Mitgliede  des  Directoriums  der  genannten  Bahn  erwählt 
worden.  —  Dem  Herrn  J.  C.  C.  Anthes  wurde  die  Function  eines  Obergü¬ 
terverwalter  bei  der  Main-Weserbahn  übertragen  worden. 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Einzahlungen. 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  Die  zweite  Einzahlung 
mit  20  Proc.  ist  auf  die  Prioritäts-Stammactien  mit  40  Thlr.  und  auf 
die  Stammactien  mit  20  Thlr.  (abzüglich  Zinsen  der  ersten  Einzah¬ 
lung)  in  der  Zeit  vom  2.  bis  31.  Januar  bei  der  Hauptcasse  in  Cottbus 
zu  leisten. 

Märkisehe-Fosener  Eisenbahn,  Die  fünfte  Einzahlung  von 
15%  ist  bis  spätestens  1.  Februar  1869  an  das  Bankhaus  F.  W.  Krause 
&  Comp,  zu  Berlin  einzuzahlen. 

Rechte  Oder-Ufer-Bahn.  Die  6.  Einzahlung  von  20%  auf  die 
gezeichneten  Actien  ist,  unter  Abzug  von  je  2  Thlr.  7  Sgr.  6  Pf.,  als 
Zinsen  für  die  bereits  eingezahlten  45%,  vom  1 — 10  Februar  1869  bei 
der  Gesellschaftscasse  in  Breslau,  bei  Ruffer  und  Co.  ebendaselbst, 
oder  bei  der  Hypotheken-Credit-  und  Bank-Anstalt  Hermann  Henckel 
in  Berlin  zu  entrichten. 
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Submission  en. 


Termin  Submittirende  Bahn 

20.  Dec.  zu  Linz  Rheinische  E. 

21.  „  zu  Frankfurt  Main-Neckar-E. 

22.  „  zu  Cöln  Cöln-Mindener  E. 

28.  „  zu  Wiesbaden  NaussauischeE. 

28.  „  zu  Mainz  Hess.  Ludwigs!).  E. 

28.  ,,  zu  Cöln  Cöln-Giessener  E. 

29.  „  zu  Saarbrücken  SaarbrückerE. 

29.  ,,  zu  Breslau  Oberschlesische  E. 

29.  „  zu  Breslau  „ 


Gegenstand  der  Submission  Seite 

III.  Abthlg.  der  Rechtsrhei¬ 
nischen  E.  — 

Materiallieferung  pro  1869  — 

100000  Schienen  — 

Uniformmaterialien  pro  1869  — 

I.  Abthlg.  der  Odenwald  E.  755 

Restaurations  Verpachtung 
Bahnhof  Wissen.  — 

Verkauf  von  20000  Ctr.  Schienen  — 
Stossverbindungsmaterial  etc.  756 

Schienen  etc.  756 


Termin 

30.  Jan.  zu  Erfurt 

31.  „  zu  Wien  Lemberg-Czernowitz- 

Jassy-Eisenb. 

4.  Jan.  1868  zu  Hannover  Hannov.  E. 


Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission 
Thüringische  E.  Betriebsmaterialien 

Hochbauten  auf  der  Strecke  Itz- 
kany-Jassy  nebst  Zweigb. 
Stahlschienen 


4.  „  „  zu  Saarbrücken  Rhein-Nahebahn  Locomotiven 

4.  „  „  zu  Erfurt  Werrabahn  Schienen 

4.  „  „  zu  Breslau  Bresl.-Sch.-Frbgr.E.  Schwellen 

5.  „  „zu Breslau  Oberschlesische E.  Schienen 

8.  ,,  „  zu  Ratibor  Wilhelmsbabn  Schwellen,  Laschen  etc. 

8.  „  ,,  zu  Ratibor  dieselbe  Verkauf  alter  Schienen 

10.  „  „  zu  Cöln  Rheinische  E.  14  Stations-Pendel-Uhren 

18.  „  „  zu  Breslau  Bresl.-Sch.-Frbgr.E.  Schienen 
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OFFICIELLER  ANZEIGER. 


Berlin  -  Aiihaltische  Eisenbahn. 

Nachdem  die  statutenmässige  Wahl  Statt  gefunden,  besteht 
die  Direction  der  diesseitigen  Verwaltung  ab  1.  Januar  1869 
aus  folgenden  Mitgliedern: 

1)  dem  Königl.  Geheimen  Regieruugsrath  Fournier,  als 
Vorsitzenden, 

2)  dem  Königl.  Geheimen  Kegierungsrath  Dr.  Esse,  als  stell¬ 
vertretenden  Vorsitzenden, 

3)  dem  Geheimen  Commerzienrath  Ed.  Conrad, 

4)  dem  Banquier  und  Stadtrath  M.  Meyer, 

5)  dem  Director  Julius  Martini, 

6)  dem  Geheimen  Commissionsrath  H  en  och, 

7)  dem  Geheimen  Commerzienrath  M.  Güter  bock, 

8)  dem  Königl.  Baurath  Königk. 

Berlin,  den  12.  December  1868. 

Die  Direction. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ermächtigt  von  der  am  31.  Mai  h.  J.  abgehaltenen  General¬ 
versammlung  stimmberechtigter  p.  t.  Herren  Actionäre  hiesiger 
Eisenbahngesellschaft,  für  die  Beschaffung  der  Geldmittel  zum 
Ausbau  der  Bahn  von  Dux  bis  Komotau  fürzusorgen,  hat  der  ge¬ 
fertigte  Verwaltungsrath  nebst  einer  gegen  Prioritäts-Obligationen 
Lit.  C  aufzunehmenden  Anleihe  die  Ausgabe  von 

4200  Stück  Actien  beschlossen. 

Hiernach  entfallen  für  die  nach  §  8  der  Gesellschafts-Statu¬ 
ten  den  p.  t.  Herren  Besitzern  der  bereits  emittirten  Actien  oder 
der  an  ihre  Stelle  getretenen  Genussscheine  vorbehaltene  Ueber- 
nahme  dieser  4200  Stück  neuen  Actien  zum  Pari-Course  auf  je 
3  Stück  alte  Actien,  beziehungsweise  Genussscheine 
1  Stück  neue  Actie,  und  werden  vorerwähnte  p.  t.  Herren 
Besitzer,  in  deren  Convenienz  es  liegen  möchte,  von  dem  Ueber- 
nahms  -Rechte  zum  Pari-Course  Gebrauch  zu  machen,  ersucht, 
ihre  Actien  oder  Genussscheine  bei  sonstigem  Verluste  des  Be- 
zugsrechtes  spätestens  bis 

15.  Januar  1869 

bei  einer  der  nachbezeichneten  Cassen,  und  zwar: 

bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in  Wien,  oder 
„  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag,  oder 
„  Herrn  Michael  Kaskel  in  Dresden,  oder 
,,  Herrn  S.  Bleichröder  in  Berlin,  oder 
„  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit-Anstalt  in  Leipzig 
oder  endlich 

„  der  Direction  in  Teplitz 

mit  einem  doppelten,  nach  der  Nummernfolge  geordneten,  mit 
der  Namensunterschrift  versehenen  Verzeichniss  zur  Abstempe¬ 
lung  einzureichen  und  eine  erste  k  Conto-Zahlung  von 

24  fl.  —  kr.  Oest.  Whg. 

auf  jede  eingereichte  Actie,  beziehungsweise  auf  jeden  Genuss¬ 
schein  gegen  Empfangnahme  eines  auf  den  gleichen  Betrag  lau¬ 
tenden  Drittel-Interimsscheines  von  einer  neuen  Actie  zu  leisten. 

Die  weiteren  Einzahlungsfristen  und  sonstigen  Bestimmun¬ 
gen  werden  später  bekannt  gemacht  werden ;  es  wird  aber  frei 
gestellt,  jetzt  schon  Volleinzahlungen  zu  leisten. 


Die  geleisteten  Einzahlungen  werden  mit  5°/0  vom  Tage  des 
Erlages  am  Schlüsse  jedes  Jahres  so  lauge  verzinst,  bis  der  Aus¬ 
bau  der  Strecke  Dux -Komotau  beendet  sein  wird,  und  die  neuen 
Actien,  für  deren  Hinausgabe  der  Zeitpunct  seiner  Zeit  bekannt 
gegeben  werden  wird,  au  dem  Jahres-Erträgniss  gleich  den  alten 
Actien  Theil  nehmen  wird. 

Teplitz,  22.  November  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Die  am  2.  Januar  1869  fälligen  Zinscoupons  der  4  und  JUgpro- 
centigen  Prioritäts-Obligationen  der  Thüringischen  Eisenbahn-Ge¬ 
sellschaft: 

1)  Serie  I  (4°/0)  Coup.  No.  12 

2)  II  (41/2°/o)  „  „  10 

3)  „  III  (4°/0)  „  „  12 

4)  „  IV  (41/ 2°/ 0)  „  „  12 

werden  von  dem  gedachten  Tage  ab  bis  Ende  des  Monats 

a)  durch  unsere  Hauptcasse  in  Erfurt  (Vormittags  in  den  ge¬ 
wöhnlichen  Geschäftsstunden), 

b)  durch  die  Billet-Expeditionen  in  den  an  der  Thüringi¬ 
schen  Eisenbahn  belegenen  Städten  nach  vorausgegangener 
Anmeldung, 

c)  die  unter  1.  3.  4  erwähnten  Coupons  durch  Herrn  J.  H. 
Cohn  in  Dessau,  und  für  dessen  Rechnung 

durch  die  Herren  Breest  &  Gelpeke  in  Berlin, 
durch  die  Herren  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in 
Frankfurt  a/M.  und 
durch  die  Leipziger  Bank  in  Leipzig, 

d)  dagegen  die  Coupons  unter  2 

durch  die  Herren  Breest  &  Gelpeke  in  Berlin, 
die  Herren  M.  A.  von  Rothschild  &  Söhne  in  Frank¬ 
furt  a/M., 

die  Leipziger  Bank  in  Leipzig  und 
durch  Herrn  A.  Stiircke  in  Erfurt 

bezahlt. 

Die  Einlösung  bei  den  auswärtigen  Stellen  ad  c  und  d  er¬ 
folgt  nur  von  9 — 12  Uhr  Vormittags.  Vom  1.  Februar  k.  J.  ab 
findet  die  Einlösung  sämmtlicher  Coupons  nur  durch  unsere 
Hauptcasse  statt. 

Da  bei  den  Obligationen  Serie  I. ,  III.  und  IV.  hiermit  der 
letzte  Ziuscoupon  realisirbar  wird,  so  beziehen  wir  uns  auf  unsere 
Bekanntmachung  vom  30.  November  c. ,  wonach  die  Ausgabe  der 
neuen  Zinsbogen  vom  2.  Januar  k  J.  ab  stattfinden  wird. 

Erfurt,  den  5.  December  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Berlin  -  Auhaltisclie  Eisenbahn. 

Vom  15.  December  er.  ab  und  während  des  ganzen  Monats 
Januar  fut.  werden  die  zum  2.  Januar  fut.  fälligen: 

Zins-Ooupons  der  4 °/0  Prioritäts-Actien  und  41/2°/o  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  unserer  Gesellschaft,  sowie  die  an  frühe¬ 
ren  Fälligkeitsterminen  bis  jetzt  nicht  abgehobenen, 
in  den  Vermittagsstunden  der  Wochentage  von  9 — 12  Uhr  in  un¬ 
serer  Gesellschafts-Hauptcasse ,  am  Askanischen  Platz  No.  6  hier- 
selbst  eingelöst  werden. 
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Es  wird  gebeten ,  diesen  Coupons  nur  einen  Nachweis  über 
die  Stückzahl  und  den  Werth  derselben,  nach  den  verschiedenen 
Kategorien  gesondert,  beizufügen. 

In  Leipzig  geschieht  die  beregte  Einlösung  in  den  Wochen¬ 
tagen  vom  2.  bis  12.  Januar  fut.  einschliesslich,  bei  unserer 
Gütercasse  auf  dortigem  Bahnhofe. 

Berlin,  den  9.  December  1868. 

Die  Lirection. 

Westfälische  Eisenbahn. 

Die  am  2.  Januar  k.  J.  fällig  werdenden  Zinsen  derStamm- 
Actien  und  Prioritäts-  Obligationen  der  früheren  Münster-Ham¬ 
mer  Eisenbahn  sind  von  gedachtem  Tage  ab  gegen  Einreichung 
der  Zinscoupons  bei  folgenden  Zahlungsstellen  zu  erheben : 

a)  bei  unserer  Haupt -Casse  in  Münster  in  den  Vormittags¬ 

stunden  von  9  bis  12  Uhr, 

b)  bei  unserer  Stations-Casse  in  Hamm, 

c)  bei  dem  Banquier  A.  Paderstein  in  Berlin. 

Mehrere  einzulösende  Coupons  sind  mit  einem  Verzeichnisse, 

nach  der  Nummernfolge  geordnet,  einzureichen. 

Münster,  den  3.  December  1868. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn. 

Dittmer. 

Westdeutscher  Eisenbalm  -  Verband. 

Im  Anschluss  an  die  Bekanntmachungen,  wonach  mit  dem 
Schlüsse  des  laufenden  Jahres  die  unter  dem  Namen  des  Mittel¬ 
deutschen  Eisenbalm -Verbandes  bestehende  Vereinigung  meh¬ 
rerer  Eisenbahnen  sich  auflöst,  wird  zur  öffentlichen  Kenntniss 
gebracht,  dass  der  im  Mitteldeutschen  Verbände  über  Cassel 
bestehende  directe  Verkehr  für  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
Beförderung  der  Stationen: 

Stettin,  Berlin,  Potsdam,  Magdeburg,  Oschersleben,  Wolfen¬ 
büttel,  Braunschweig  und  Warburg 

nach  und  von  den  Stationen: 
der  Main -Weser-Bahn,  der  Main-Neckar-Bahn  (einschliesslich 
Offenbach) ,  der  Grossherzoglich  Badischen  Bahn  und  der  Kö¬ 
niglich  Württembergischen  Bahn, 

sowie  der  directe  Verkehr  der  Stationen: 

Stettin,  Berlin  uud  Magdeburg 

nach  und  von  den  Stationen 
Göttingen,  Münden  und  Carlshafen, 

und  der  directe  Verkehr  der  Stationen: 

Cassel,  Guntershausen,  Marburg  und  Giessen 
nach  und  von  den  Stationen: 
der  Grossherzoglich  Badischen  und  der  Königlich  Württem¬ 
bergischen  Bahn 

vom  1.  Januar  k.  J.  an  in  den  Westdeutschen  Eisenbahn -Ver¬ 
band  übergeht. 

Für  den  directen  Personenverkehr  werden  bis  auf  Weiteres 
die  seither  gültigen  Fahrpreise  und  Gepäcktaxen  unverändert 
beibehalten;  für  den  directen  Güterverkehr  aber  kommen  die 
Bestimmungen  und  Tarifsätze  des  vom  1.  Januar  1869  ab  gülti¬ 
gen  neuen  Tarifes  des  Westdeutschen  Verbandes  zur  Anwendung. 

Cassel,  am  9.  December  1868. 

Für  die. Verwaltungen  des  Westdeutschen  Eisenbahn -Verbandes. 

Die  Königliche  Direction  der  Main -Weser -Bahn. 


Nord -Westdeutscher  Eisenbahn -Verband. 

Nachdem  die  unter  dem  Namen  des  Mitteldeutschen  Eisen¬ 
bahn-Verbandes  bestehende  Vereinigung  mehrerer  Eisenbahnen 
mit  dem  Schlüsse  des  laufenden  Jahres  sich  auflöst,  geht  der  im 
Mitteldeutschen  Verbände  über  Cassel  bestehende  directe  Ver¬ 
kehr  für  Personen,  Gepäck  und  Güterbeförderung  der  Stationen 
Stettin,  Berlin,  Magdeburg,  Oschersleben,  Wolfenbütte],  Braun¬ 
schweig  und  Warburg 
nach  und  von  den  Stationen 

der  Taunusbahn,  der  Nassauischen  Staatsbahn  ,  der  Hessischen 
Ludwigsbahn,  der  Pfälzischen  Bahnen  und  der  Rhein -Nahe-, 
der  Königlichen  Saarbrücker  und  Saarbrücken-Trierer  Bahn 


vom  1.  Januar  k.  J.  au  in  den  Nord -Westdeutschen  Verband 
über.  Von  dem  gleichen  Zeitpuncte  an  tritt  auch  der  directe 
Verkehr  der  Stationen 

der  Hannoverschen  Bahnen  und  der  Main -Weser -Bahn  sowie 
der  Stationen  Lübeck,  Büchen  und  Hamburg 
nach  und  von  den  Stationen  der  vorgenannten  südlich  von  Frank¬ 
furt  beleg enen  Bahnen  in  deu  Nord -Westdeutschen  Verband  ein. 
Für  den  directen  Personenverkehr  werden  bis  auf  Weiteres  die 
seitherigen  Fahrpreise  und  Gepäcktaxen  unverändert  beibehalten, 
für  den  directen  Güterverkehr  aber  kommen  die  Bestimmungen 
und  Tarifsätze  des  vom  1.  Januar  1869  ab  zur  Einführung  gelan¬ 
genden  Tarifes  des  Nord -Westdeutschen  Eisenbahn -Verbandes 
zur  Anwendung. 

Cassel,  am  9.  December  1868. 

Für  dieV erwaltungen  desNord-Westdeutschen  Eisenbahn-Verbandes 

Die  Königl.  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 

Main-Weser-Bahn. 

Vom  1.  Januar  1869  an  kommt  ein  neues  Betriebsreglement 
für  den  Local -Verkehr  der  Main-Weser-Bahn  in  Anwendung, 
welches  auf  den  Billet-  und  Güter-Expeditionen  der  Main-Weser- 
Bahn  zum  Preise  von  5  Silbergroschen  zu  erhalten  ist. 

Das  Betriebs -Reglement  für  den  Personen -Verkehr  auf  der 
Main-Weser-Bahn  vom  1.  Juli  1865  und  das  Betriebs-Reglement 
für  den  Güter- Verkehr  auf  der  Main-Weser-Bahn  vom  1.  Novemb. 
1865  und  die  zu  diesen  Reglements  erschienenen  Nachträge  treten 
hiermit  ausser  Kraft. 

Cassel,  am  7.  December  1868. 

Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 

Main-Weser-Bahn. 

Vom  1.  Februar  k.  J.  an  kommt  im  Localverkehr  auf  der 
Main-Weser-Bahn  ein  neuer  Tarif  für  Personen-,  Gepäck-  und 
Güter-Beförderung  in  Anwendung,  welcher  auf  allen  Stationen 
der  Main-Weser-Bahn  vom  20.  d.  Mts.  an  zum  Preise  von  10  Sil¬ 
bergroschen  =  35  Kreuzer  zu  erhalten  ist. 

Cassel,  am  12.  December  1868. 

Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 

Vereinigte  Siidösterr.,  Lombardische  und  Central- 
Italienische  Eisenbahn  -  Gesellschaft. 

Bei  der  am  14.  December  laufenden  Jahres  stattgehabten 
öffentlichen  Ziehung  von  5974  gesellschaftlichen  Obligationen 
sind  nachstehende  Nummern  gezogen  worden : 

Serie  A  Nr.  1  301  bis  1  400  =  100  Stück 


Serie  K  Nr 


11 

20  501 

11 

20  600  = 

=  100 

11 

)) 

110  354 

11 

110  400  = 

=  47 

11 

111  001 

11 

111  100  = 

=  100 

11 

11 

135  601 

11 

135  700  = 

=  100 

11 

447  1 

3tück 

Nr. 

23  601 

bis 

23  700  = 

=  100  Stück 

11 

28  276 

11 

28  300  = 

=  25 

11 

125  Stück 

Nr. 

64  128 

bis 

64  200  = 

=  73  Stück 

11 

122  701 

11 

122  800  = 

=  100 

11 

11 

122  901 

11 

123  000  = 

=  100 

11 

11 

161  201 

n 

161  300  = 

=  100 

11 

11 

186  801 

n 

186  900  - 

-  100 

11 

473  Stück 

Nr. 

91  711 

bis 

91  749  = 

=  39  Stück 

11 

100  301 

11 

100  400  = 

=  100 

11 

11 

102  101 

11 

102  200  = 

=  100 

11 

11 

106  401 

11 

106  500  = 

=  100 

11 

11 

194  501 

ii 

194  600  = 

=  100 

11 

11 

229  501 

ii 

229  600  = 

=  100 

11 

261  801 

ii 

261  900  = 

=  100 

11 

264  301 

ii 

264  400  = 

=  100 

11 

739  Stück 
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Serie  H  Nr. 


9 

101 

bis 

9 

200  = 

100  Stück 

53 

001 

77 

53 

100  = 

100 

77 

119 

101 

119 

200  = 

100 

77 

125 

901 

126 

000  = 

100 

77 

201 

301 

71 

201 

400  = 

100 

71 

229 

801 

229 

900  = 

100 

11 

258 

921 

77 

258 

959  = 

39 

11 

294 

501 

77 

294 

600  — 

100 

11 

739  Stück 


Serie 


Serie  S 


I  Nr.  303  001  bis 

303  100  =  100  Stück 

„  343  901 

77 

344  000  =  100 

77 

„  379  701 

77 

379  800  =  100 

77 

„  382  001 

77 

382  100  =  100 

77 

„  432  801 

77 

432  900  =  100 

77 

„  474  101 

77 

474  200  =  100 

77 

539  801 

77 

539  900  =  100 

77 

„  580  401 

7) 

580  500  =  100 

77 

„  662  001 

77 

662  100  =  100 

77 

„  688  501 

77 

688  585  =  85 

77 

985  Stück 

Nr. 

703  601 

bis 

703  700  =  100 

Stück 

711  101 

77 

711  200  =  100 

77 

736  701 

77 

736  800  =  100 

77 

783  101 

77 

783  200  =  100 

77 

784  016 

77 

784  100  =  85 

77 

818  601 

77 

818  700  =  100 

77 

912  801 

912  900  =  100 

77 

1  034  801 

77 

1  034  900  =  100 

77 

1  057  301 

1  057  400  =  100 

77 

1  098  701 

77 

1  098  800  =  100 

77 

985  Stück 

Nr. 

1  104  001 

bis 

1  104  100  =  100  Stück 

1  158  201 

77 

1  158  300  =  100 

77 

1  209  501 

77 

1  209  600  =  100 

77 

1  263  201 

77 

1  263  300  =  100 

77 

1  395  501 

77 

1  395  600  =  100 

77 

1  451  701 

1  451  800  =  100 

77 

1  456  201 

1  456  300  =  100 

77 

1  459  801 

1  459  900  =  100 

77 

1  463  401 

1  463  500  =  100 

77 

11 

1  479  111 

77 

1  479  195  =  85 

77 

985  Stück 

Nr.  1  511  601  bis 

1  511  696  =  96 

Stück 

1  530  401 

77 

1  530  500  =  100 

77 

1  567  201 

77 

1  567  300  =  100 

77 

1  572  101 

77 

1  572  200  =  100 

77 

11 

1  642  201 

77 

1  642  300  =  100 

77 

496  Stück 


Die  Rückzahlung  der  gezogenen  Obligationen  mit  je  500 
Francs  findet  vom  2.  Jänner  1869  an  gegen  Rückgabe  der  Ori¬ 
ginal-Urkunden  bei  den  unten  bezeichneten  Cassen  statt: 

in  Wien  bei  der  k.  k.  priv.  Oesterr.  Credit-  1  in  Oesterr.  Währ,  nach 
Austalt  für  Handel  und  Gewerbe, 
in  Triest  bei  den  Herren  Morpurgo  &  Auszahlung  vorber- 
Parente,  J  gehenden  Tage, 

in  Frankfurt  a./M.  bei  den  Herren  M.  A.  v.  Rothschild  &  Söhne 
in  Francs ; 

in  Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder  in  Thalern ,  letztere  mit  3 
francs  75  Cent,  berechnet; 

in  Hamburg  bei  der  Norddeutschen  Bank  in  Mark  Banco  (1  fcs. 
87!/2  Cent.  pr.  M.  B.  berechnet). 

Vom  1.  Jänner  1869  an  findet  eine  weitere  Verzinsung  der 
gezogenen  Obligationen  nicht  statt. 

WieD,  14.  December  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 


Brcslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  40  000  Centnern  Eisenbahnschienen 
aus  Eisen  für  unsere  Neubauten  im  Submissionswege  verdungen 
werden.  Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserem  Central- 
Bau-Büreau,  Nicolai-Stadtgraben  Nr.  5  hierselbst,  einzusehen, 
werden  auf  portofreies  Erfordern  auch  abschriftlich  mitgetheilt. 
Versiegelte  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen“ 
versehen,  sind  bis  zum  Termine 

Montag  den  18.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 
portofrei  unter  der  Adresse  des  obenbezeichneten  Büreaus  an  uns 
einzusenden. 

Breslau,  den  13.  December  1868. 

Directorium  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn- 

Gesellschaft. 

Thüringische  und  Werra-Eisenbahn. 

Die  im  Jahre  1869  für  die  Thüringische  und  Werra-Eisen¬ 
bahn  erforderlichen  Betriebsmaterialien  und  zwar: 

Stabeisen . ca.  3260  Centner, 

Roststabeisen . „  2800  „ 

Schweissstahl . „  170  „ 

Gussfederstahl . „  560  ,, 

Eisenbleche . *  „  760  „ 

Eisendraht . 25  ,, 

Weissbleche . „  7  Kisten, 

Kupfer  in  Stangen  und  Blechen  .  ,,  600  Centner, 

Messingbleche . 5  „ 

Messingraht . „  4  „ 

Blei . 165  „ 

Antimon  regul . „  8  ,, 

Lammzinn . „  90  „ 

Rohzink . „  25  „ 

Holzschrauben . „  200  grs. 

Schlüsselschrauben  .....  „  5000  Stück. 

Tafelglas  ........  „3100  Tafeln, 

Lampencylinder . .  1800  Stück, 

Tuche . .  600  Berl.  Ellen, 

Plüsche . „  350  „  „ 

Thybet . „  950  ,,  „ 

Leinenwaaren . „  4100  ,,  „ 

Schnittwaaren  diverse  ....  „  1400  „  „ 

Borden  und  Schnuren  ....  „  6950  „  „ 

Abheftknöpfe . „  8500  Stück, 

Möbelgurte  .  „  3000  Berl.  Ellen, 

Watte  . „  350  Tafeln, 

Rosshaare . „  10  Centner, 

Alpengras . „  20  „ 

Oelkissen . „  1500  Stück, 

Hanf . 85  Centner, 

Leder . 40  „ 

Gummiringe . 450  Stück, 

Firniss . 160  Centner, 

Lacke  . ,,  19  ,, 

Terpentinöl . 18  „ 

Kienöl . 160  „ 

Farbewaaren . 290  „ 

Terra  japoni ca . 15  „ 

Eichenlobe . 8  „ 

Amoniakspiritus . „  3  „ 

Talg . 145  „ 

Cohäsionsöl . 1610  „ 

Putzfäden . 875  „ 

Heede . 145  „ 

Reissigbesen . „  330  Schock, 

Seife . 210  Centner, 

Pinsel . 120  Dutzend, 

Feilen . 300  „ 


753 


Niete . ca.  100  mille, 


?? 

?? 

7? 


Leim 

Lichte  . 

Dochte . 

Tafeldochte . 

Dochte,  gedrehte 

Stärke  . 

Soda . 

Bindfaden  . 

Kupfervitriol  .... 

Holzkohlen . 

Gusseisen . 

Messingene  Siederohre  . 

Locomotiv-Treibradreifen 
„  Laufradreifen 
Badreifen  zu  Güterzugsmaschinen 
Tenderradreifen  .... 

Badreifen  zu  Personenwagen 
Badreifen  zu  Güterwagen  . 
sollen  durch  Submission  beschafft  werden. 

Die  hierüber  maassgebenden  Bedingungen  liegen  bei  unserer 
TV  erkstatts-Magazin- Verwaltung  hier  zur  kostenfreien  Entnahme 
bereit;  Beflectanten  werden  ersucht,  dieselben  von  genannter  Stelle 
zu  beziehen  und  nach  Vorschrift  des  §  2  der  allgemeinen  Bedin¬ 
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?? 

?? 

?? 

?? 
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10  Centner, 

15  „ 

22000  Berl.  Ellen, 
1000  Stück, 

1  Centner, 

25 
90 

45 
50 

1000  Körbe, 

700  Centner, 
2200  Stück, 

46 
34 
18 
70 

137 
600 


?? 
?  7 
?? 
1? 
?? 
7? 


gungen,  ihre  Offerten  unter  Beifügung  von  Material-Proben  bis 
spätestens 

den  29.  December  d.  J.  Mittags  12  Uhr 
an  die  untei zeichnete  Materialien-Commission  einzusenden,  da  die 
Oeffnung  der  Offerten  am 

30.  Deeember  d.  J.  von  Vormittags  9  Uhr  ab 
im  Directions -  Locale  der  Thüringischen  Eisenbahn,  Bahnhof 
Erfurt,  stattfinden  soll. 

Später  eingehende  Anerbietungen  oder  Offerten  ohne  Pro¬ 
ben  finden  auf  keinen  Fall  Berücksichtigung ;  ausserdem  bemer¬ 
ken  wir  noch  ,  dass  jedem  einzelnen  Offerenten  anheimgestellt 
wird,  dem  Oeffnungstermine  persönlich  beizuwohnen. 

Erfurt,  den  12.  December  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Main -Weser- Balm. 

Montag  den  4.  Januar  1869  wird  bei  der  W ärterbude 
No.  127  in  der  Nähe  des  Dorfes  Kölbe  zwischen  Marburg  und 
Kirchhain,  eine  Haltestelle  für  die  Beförderung  von  Personen, 
einschliesslich  Militärs  nach  und  von  den  Stationen  Marburg  und 
Kirchhain  und  zwar  bis  auf  Weiteres  mit  den  Zügen  HI,  XI,  XV 
und  XII,  XIV  und  XX  des  Fahrplanes  vom  15.  Juni  d.  J.  eröff¬ 
net  werden. 

Cassel,  den  8.  December  1868. 

Die  Königliche  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 


Befora-Haoaiier  Eisenfouhn. 


keäUrC+r  r  Ke“ntniss.  dass  am  15.  Deeember  d.  J.  die  Bebra- Hanauer  Eisenbahn  in  ihrer 

ganzen  Ausdehnung  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  wird. 

Betrieb  Reisegepäck,  Leichen,'  Güter,  Hunde  und  Privatdepeschen  von  und  nach  den  neu  in 

meltsmia^le^  Sd E“  "nd  Schlüchtern  sind  die  auf  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  bereits  eingeführten  Kegle- 
rÄt’ÄT  “C>  fÜrdle  bere,tS  !m  B6triebe  befMli0h“  **«•  Aeadenmgen  enthalten,  sind* in 

Steinau  ^“dÄSnl^H^^  EUl“W1*  W  W***«'*  63  h  Nähe  d«  D»rfes 

__ _  Fahrplan,  gültig  vom  15.  December  1868  an  bis  auf  Weiteres, 
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Die  Zeiten  von  6  Uhr  Abends  bis  5  Uhr  59 

Cassel,  den  7.  December  1868. 
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Königliche  Eisenbahn-Direction. 
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Hessische  Nordbahn. 

Vom  16.  d.  Mts.  ab  tritt  auf  der  Hessischen  Nordbahn  der  nachfolgende  Fahrplan  in  Kraft,  was  wir  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss  bringen. 


Beiblatt  zu  No.  51  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen. 


Zur  Frage  der  secundären  Eisenbahnen. 

Bei  der  vom  1. — 4.  September  in  Hamburg  stattgebabteu 
Versammlung  Deutscher  Architecten  und  Ingenieure  setzte  die 
Section  für  Ingenieurwesen  eine  Commission  nieder,  bestehend 
aus  den  Herren  Baumeister  in  Carlsruhe,  Funk  in  Osnabrück, 
Gerwig  in  Carlsruhe,  Köp  ke  in  Dresden,  Tellkampf  in  Al¬ 
tona  und  den  cooptirten  Mitgliedern,  den  Herren  Basler  in  Lud¬ 
wigshafen,  v.  Beckh  in  Stuttgart,  Buresch  in  Oldenburg,  Köst- 
lininWien,  Korn  in  Berlin,  Freiherr  v.  We ber  in  Dresden, 
welche  „über  Anlage  und  Betrieb  secundärer  Eisenbahnen“  näher 
berathen  und  der  nächsten  allgemeinen  Versammlung  in  2  Jahren 
Bericht  erstatten  sollte. 

Es  schwebte  der  Section ,  welche  von  zahlreichen  und  nam¬ 
haften  Ingenieuren  aus  allen  Theilen  Deutschlands  besucht  war, 
im  Allgemeinen  als  Ziel  vor,  dass  technische  Grundzüge 
über  die  secundären  Eisenbahnen  aufgestellt  werden 
möchten ,  welche  eine  ähnliche  Geltung  wie  die  bekannten ,  für 
Hauptbahnen  längst  bestehenden  Normen  erreichten.  Jene  Grund¬ 
züge  sollten  einerseits  Freiheit  und  Vielseitigkeit  in  der  Anlage 
von  Nebenbahnen  zum  Grundsatz  nehmen,  andererseits  aber  ge¬ 
naue  Grenzen  über  zulässige  Ersparungen  und  Vereinfachungen 
aller  Art  fixiren.  Auf  diese  Weise  wäre  zu  hoffen,  dass  man  die 
secundären  Bahnen  den  gegebenen  Localverhältnissen  tbunlich 
anschmiegen  könne,  und  beim  Projectiren,  bei  Concessionserthei- 
lungen,  beim  Anschluss  an  Hauptbahnen  und  Verpachten  des  Be¬ 
triebes  etc.  eine  allgemein  anerkannte  Grundlage  zum  Ausgangs- 
punct  und  zur  Richtschnur  bei  Meinungsverschiedenheit  gewönne. 

Zwei  schätzbare  Vorarbeiten  liegen  anf  dem  fraglichen  Ge¬ 
biete  bereits  vor:  die  Sätze,  welche  die  Versammlung  Deutscher 
Eisenbahn-Techniker  in  Dresden  1865  aufgestellt  hat  (abgedruckt 
im  Jahrgang  1865  S.  580  dies.  Zeitung),  und  eine  umfangreiche 
Ai  beit ,  welche  der  Oesterr.  Ingenieur-Verein  veranlasst  und  in 
seiner  Zeitschrift  zu  Anfang  d.  J.  veröffentlicht  hat.  Indessen 
glaubte  die  Section,  dass  die  erstere  Arbeit  noch  zu  allgemein  ge¬ 
halten  sei,  die  letztere  vielleicht  noch  einige  Umgestaltung  be¬ 
dürfe,  um  sie  als  Norm  für  ganz  Deutschland  anzusehen. 

Demgemäss  wandte  sich  der  Vorsitzende  der  Commission, 
der  Grossh.  Badische  Oberbaurath  Gerwig  an  die  im  October  in 
München  tagende  Techni k er- Versammlung  ,  um  die  Frage  der  se¬ 
cundären  Bahnen  wieder  anzuregen,  wo  denn  auch  aus  dieser  Ver¬ 
sammlung  selbst,  von  anderer  Seite  in  dieser  Richtung  Anträge 
gestellt  wurden. 

Nachdem  auch  die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins 
die  Sache  lebhaft  aufgegriffen  und  die  technische  Commission  mit 
einem  bezüglichen  speciellen  Aufträge  versehen  hat,  wird  von  der 
letzteren  nun  ein  Entwurf  der  Grundzüge  für  die  Anlage  secun¬ 
därer  Eisenbahnen  bearbeitet,  welcher  schon  in  erster  Redaction 
den  sämmtlichen  Vereins- Verwaltungen  zur  Aeusserung  mitge- 
theilt,  darnach  einer  weiteren  Redaction  unterworfen  und  dann  der 
Ende  Juli  k.  J.  in  Wien  zusammentretenden  Generalversammlung 
des  Vereins  zur  Beschlussfassung  vorgelegt  werden  soll. 

Die  technische  Vereins-Commission  trat  bereits  vom  26.  bis 
29.  November  zu  Conferenzen  in  Leipzig  zusammen.  In  eingehen¬ 
den  Debatten  wurde  sofort  ein  Entwurf  jener  Grundzüge  durchbe- 
rathen  und  eine  Subcommission  zur  weiteren  Vorbereitung  der 
noch  nicht  spruchreifen  Frage: 

ob  und  unter  welchen  Modalitäten  die  Anwendung 
abweichender  Spurweite  für  secundäre  Bahnen  zu 
empfehlen  sein  werde? 

niedergesetzt  wurde,  deren  Arbeit  bis  Mitte  Februar  k.  J.  den 
Commissions-Verwaltungen  übermittelt  und  dann  in  einer  voraus¬ 
sichtlich  Anfangs  März  nach  Berlin  zusammenzurufenden  Ver¬ 
sammlung  der  technischen  Commission  festgestellt  werden  soll.  — 
In  die  vorerwähnte  Subcommission  wurden  die  nachgenannten 
Herren  gewählt: 


1) W  Bender,  General -Inspector  der  Oesterr.  Staatseisenbahn  zu 
Wien, 

2)  E.  Buresch,  Eisenbahn-Bau-Director  zu  Oldenburg, 

3)  Keil,  Regierungs-  und  Bau-Rath  zu  Hannover, 

£)  SÖmli,I!’,0beringenieurder0esterr-  Staatseisenbahn-Ges. zuWien, 

5)  H.  iellkampf,  Betriebs-Inspector  der  Altona-Kieler  Eisenbahn 
zu  Altona, 

6)  M.  M.  von  Weber,  Königlich  Sächsischer  Finanzrath  und  Eisen- 
bahn-Director  zu  Dresden,  als  Vorsitzender  ; 

für  angemessen  hielt  man  es  weiter  die  Herren : 

7)  R.  Gerwig,  Grossherzoglich  Badischer  Oberbaurath  zu  Carlsruhe, 

8)  Baumeister,  Professor  ebendaselbst 

zur  Betheiligung  an  den  Arbeiten  der  Submission  einzuladen. 

Wenn  wir  das  Interesse,  welches  der  Verein  durch  seine  ge¬ 
schäftsführende  Direction  von  vornherein  für  die  Sache  gezeigt 
hat  und  den  Eifer,  mit  welchem  die  technische  Vereins  -  Commis¬ 
sion  derselben  sogleich  sich  annahm,  zunächst  freudig  begrüssen, 
so  glauben  wir  doch  zugleich  darauf  hinweiseu  zu  sollen,  wie  nach 
beidem  zu  urtheilen,  das  fragliche  Vornehmen  ein  durchaus  zeit- 
gemässes  sein  muss.  Wir  unseres  Ortes  zweifeln  auch  nicht,  dass, 
wenn  zur  Zeit  in  der  technischen  Commission  die  Meinungen 
auch  noch  getheilt  darüber  waren:  ob  sogenannte  secun¬ 
däre*  Bahnen,  namentlich  solche  mit  abweichender 
Spur  überhaupt  als  Sache  desVereins  anzusehen  seien? 
die  anscheinend  schon  jetzt  für  die  Bejahung  dieser  Frage  vor¬ 
handene  Majorität  in  eine  überwiegende,  wahrscheinlich  sogar 
in  Stimmen-Einhelligkeit  sich  verwandeln  wird,  nachdem  man  die 
Sache  erst  eingehender  behandelt  hat.  Die  Umstände: 

1)  dass  jede  secundäre  Bahn,  gleichviel  welcher  Art,  den  Ver¬ 
kehr,  also  auch  die  Prosperität  der  vorhandenen  Bahnen  fördern 
muss  und  wird, 

2)  dass  die  Vereins -Statuten  keinerlei  Bestimmungen  enthal¬ 
ten,  welche  Bahnen  irgend  welcher  Art,  also  auch  schmalpurige 
nicht  —  vom  Vereine  ausschliesseu,  sowie  endlich 

3)  dass  gerade  einVerein  wie  der  der  Deutschen  Eisenbahn- Ver¬ 
waltungen  vor  Anderen  berufen  erscheint:  eine  Frage  wie  die  der 
secundären  Eisenbahnen  durch  seine  technische  Commission  —  sei 
es  auch  nur  in  rein  wissenschaftlichem  Interesse  —  eingehend  be¬ 
handeln  zu  lassen,  — 

diese  Umstände  scheinen  uns  dafür  zu  sprechen,  dass  die  Com¬ 
mission  eine  ganz  allgemeine  Behandlung  der  Sache  zu  ihrer 
Aufgabe  machen  und  voraussichtlich  eine  Erweiterung  der  „Tech¬ 
nischen  Vereinbarungen“  liefern  wird,  welche  vom  Vereine  sanc- 
tionirt,  dieselbe  Geltung  wie  jene,  selbst  über  die  Grenzen  des 
Vereins  hinaus,  sich  erwerben  und  denselben  fördernden  Einfluss 
wie  jene  auf  die  Entwickelung  dieses  neuen  Zweiges  des  Eisen¬ 
bahnwesens  ausüben  wird. 

Ueber  das  Sachliche  der  Commissions- Verhandlungen  werden 
wir  in  dem  Stadium  ,  in  welchem  dieselben  jetzt  liegen,  weiterer 
Mittheilungen  zur  Zeit  uns  zu  enthalten  haben,  hoffend,  dass  wir 
bald  in  der  Lage  sein  werden,  über  die  gefassten  Beschlüsse  zu 
referiren.  Nur  das  glauben  wir  hier  anführen  zu  sollen,  dass  im 
Allgemeinen  eine  viel  grössere  Geneigtheit  sich  zeigte:  den  se¬ 
cundären  Bahnen  erhebliche  Erleichterungen  im  Bau  und  im  Be¬ 
triebe  zu  gewähren,  als  von  vornherein  anzunehmen  stand.  Es 
waren  dabei  in  vielen  Fällen  die  Ansichten  der  Vertreter  Süd¬ 
deutscher  und  Oesterreichischer  Bahnen  leitend,  um  so  mehr ,  als 
dieselben  meistens  durch  Beispiele  belegt  und  mit  Thatsachen 
unterstützt  werden  konnten,  welche,  als  der  anscheinend  dort  in 
vielen  Fällen  milderen  Praxis  derEisenbahntechnik  entnommen,  der 
abstracten Theorie  und  der  persönlichen  Ansicht  —  selbst  des  ge- 
wiegtestenFachgenossen — gegenüber  ihreWirkung  nicht  verfehlen 
konnten.  Gern  constatiren  wir  bei  dieser  Gelegenheit  die  dadurch 
hervorgetretene  principielle  Uebereinstimmung  mit  der  oben  er¬ 
wähnten  Arbeit  des  Oesterreichischen  Ingenieur-  Vereins  ,  dessen 
Comite  in  seinem  Begleitberichte  zu  den  aufgestellten  „Grund- 

*  Voraussichtlich  werden  [die  hoffentlich  bald  in  die  Oeffentlichkeit  ge¬ 
langenden  Arbeiten  der  Commission  auch  den  bisher  noch  sehr  schwankenden 
Begriff  „secundäre  Bahnen“  feststellen. 
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zügen“  Freiheit!  und  wieder  Freiheit!  als  die  Aegide  be¬ 
zeichnet,  unter  welcher  allein  —  selbstverständlich  an  der  Hand 
der  Wissenschaft  und  Erfahrung  —  eine  freudige  und  gedeihliche 
Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  möglich  sei. 

Ungern  vermissten  wir  deshalb  auch  als  wesentliche  Träger 
solcher  Ansichten  bei  der  Leipziger  Conferenz  die  Herren  Ober- 
Ingenieur  Köstlin  und  General-Inspector  Bender  von  Wien, 
deren,  wie  auch  der  Herren  Stockert,  Bolze  und  Anderer 
warmes  Interesse  und  bewegte  Worte  für  diese  wichtige  Sache 
auf  der  Münchener  technischen  Conferenz,  uns  noch  in  lebhafter 
Erinnerung  sind. 

Wenn  wir  demRufe  jener  geehrten  Facbgenossen  nach  I  rei- 
heit!  aus  voller  Ueberzeugung  freudig  beistimmen,  so  brauchen 
wir  wohl  kaum  hinzuzufügen,  wie  wir  zugleich  weit  davon  ent¬ 
fernt  sind:  die  hohe  Wichtigkeit,  das  grosse  Verdienst,  ja  sogar 
die  volle  Nothweudigkcit  der  „Technischen  Vereinbarungen“  etc. 
des  Vereins  nicht  vollkommen  anzuerkennen.  Die  Erfolge  der¬ 
selben  sind  wahrlich  nicht  gering  gewesen  und  sie  werden  ihren 
Werth  immer  behalten.  Aber  die  Zeit  schreitet  fort  und  mit  ihr 
der  Geist,  es  kann,  es  darf  also,  namentlich  in  einer  so  neuen 
Disciplin  wie  das  Eisenbahnwesen  ist,  nichts  constant  bleiben,  was 
der  weiteren  Entwickelung  Schranken  setzt. 

Für  den  Bau  und  die  Betriebs-Einrichtungen  der  sogen,  secun- 
dären  Bahnen  wird  anscheinend  ein  angemessenes  Maass  der  Frei¬ 
heit  von  vornherein  gewährt.  Was  aber  nicht  unter  die  zu  erwar¬ 
tende  Definition  „secundär“  fällt,  wird  nach  wie  vor  den  „Techni¬ 
schen  Vereinbarungen  etc.“  sich  unterwerfen  müssen!  Und  dennoch 
wie  verschieden  sind  die  Verhältnisse  der  Hauptbahnen!  Es  wäre 
nicht  logisch  und  kann  deshalb  auch  unmöglich  die  Absicht  sein, 
alle  unter  dieselben  Normen  zu  bringen.  Für  Bahnen  ersten  Ranges 
mögen  die  „Technischen  Vereinbarungen  etc.“  in  ihrer  jetzigen  Form 
immerhin  volle  Geltung  behalten.  Für  Bahnen  mit  geringerem  Ver¬ 
kehr,  welche  aber  gleichwohl  nicht  zu  den  secundären  gerechnet  wer¬ 
denkönnen,  wird  man,  ohne  die  Vereinszwecke  zu  gefährden  oder  zu 
vereiteln,  unbedenklich  mehr  Freiheit  gestatten  können,  man  wird 
sie  gewähren  müssen,  sollen  einer  gedeihlichen  Entwickelung  des 
Deutschen  Eisenbahnwesens  nicht  gerade  von  der  Seite  Schwie¬ 
rigkeiten  und  Hindernisse  erwachsen,  von  welcher  dieselbe  natur- 
gemäss  nur  Förderung  zu  erwarten  hat. 

Zweimal  sind  die  „Technischen  Vereinbarungen“  bereits  re- 
vidirt  worden,  sie  sind  also  kein  unabänderliches  Gesetz.  Möge 
die  dritte  Revision  nicht  zu  weit  hinausgeschoben  werden,  sie 
ist  nothwendig!  h. 


Oeffentliche  und  Privat-Wege  in  Collision  mit 
den  Eisenbahnen. 

Wie  die  Eisenbahnen  überhaupt  in  eine  grosse  Reihe  von  Ver¬ 
hältnissen  störend  und  ändernd  eingreifen,  so  gerathen  namentlich 
auch  die  bestehenden Wfigverbindungen  in  zahlreiche  Collisionen  mit 
den  scharfgezogenen  Linien  der  Schieneustrasse. 

Diese  Verwicklungen  müssen  beiderseits  befriedigend  gelöst 
werden;  wie  die  Eisenbahnen  nicht  die  besonderen  Verbindungen  der 
Landestheile  und  Ortschaften  untereinander,1  dann  der  Grundbesitzer 
mit  ihren  Ländereien  ersetzen ,  so  dienen  die  Eisenbahnen  wieder 
höheren,  allgemeineren  Zwecken,  welche  durch  jene  localen  Verbin¬ 
dungen  nicht  befriedigt  werden  können. 

Von  diesem  allgemeinen  Gesichtspuncte  aus  sind  alle  einzelnen 
Collisionsfälle  auszugleichen  und  nur  im  Falle  einer  unlöslichen  Ver¬ 
wicklung  müssen  die  untergeordneten  Interessen  dem  höheren 
Zwecke  geopfert  werden. 

Landstrassen  und  Ortsverbindungen  dienen  immer  so 
zahlreichen  Interessen  und  sind  daher  in  den  meisten  Fällen  so  un¬ 
entbehrlich,  dass  sich  nur  selten  die  Zusammenlegung  mehrerer  sol¬ 
cher  Strassenzüge  in  ihrer  Ueberführung  über  die  Balm  oder  gar  die 
gänzliche  Unterdrückung  einer  Strasse  wird  bewerkstelligen  lassen. 

Diese  Ueberführung  erfolgt  bald  im  Niveau  der  Bahn,  bald  unter, 
bald  über  derselben  (Ueberfahrt,  Durchfahrt,  Wegbriicke). 

Einen  viel  häufigeren  Fall  bilden  die  Verwicklungen  mit  Oeco- 
nomiewegen,  bestimmt  zur  Bewirthschaftung  von  Feld  und  Wald. 

Hier  treffen  wir  bald  Wirthschaftswege  durch  ganze  Fluren  sich 

1  Die  der  neuesten  Zeit  angehörenden  Vicinalbahnen  bilden  hiervon  eine 
Ausnahme,  die  jedoch  noch  sehr  vereinzelt  auftritt. 


erstreckend  (Flur-,  Feld-,  Waldwege  etc.),  bald  Verbindungen  für 
einzelne  Grundstücke. 

Sie  sind  bald  Ausfluss  des  Eigenthumsrechtes,  bald  Weggerech¬ 
tigkeiten  auf  fremdem  Grund  und  Boden  (z.  B.  ein  Grundbesitzer 
fährt  zu  seinem  Grundstücke  C  über  sein  Grundstück  B,  das  an  einer 
Strasse  liegt,  oder  über  das  fremde  Grundstück  D  vermöge  einer 
Servitut). 

Die  Lösung  di  eser  Verwicklungen  ist  bei  Weitem  schwieriger, 
weil  jede,  wenn  auch  an  sich  unbedeutende  Verlegung  einer  Land¬ 
strasse,  eines  Ortsverbindungs-  oder  eines  Flurweges  im  Zusammen¬ 
hang  mit  der  durch  die  Bahn  erfolgenden  Durchschneiduug  der  Län¬ 
dereien  eine  ganze  Reihe  von  Einzelverbindungen  bald  ganz  aufhebt, 
bald  wesentlich  erschwert. 

Die  Bahnverwaltungen  werden  gern  die  Schwierigkeiten  zuge¬ 
stehen ,  welche  ihnen  aus  diesen  Oollisionen  beim  Baue  erwach¬ 
sen  sind  und  selbst  während  des  Bahnbetriebs  noch  erwachsen.  Diese 
Schwierigkeiten  liegen  aber  nicht  allein  in  den  factischen  Verhält¬ 
nissen,  sondern  darin,  dass  die  Gesetzgebung  dieses  Gebiet  noch 
wenig  bebaut  hat  und  die  vorhandenen  fragmentarischen  Bestimmun¬ 
gen  manchmal  —  wie  unten  an  einem  Beispiele  gezeigt  werden  wird 
—  die  Ordnung  dieser  Verhältnisse  mehr  erschweren ,  als  wenn  man 
lediglich  auf  allgemeine  Rechtsgrundsätze  sich  würde  zu  stützen 
haben. 

Der  Versuch,  diese  verwickelten  Verhältnisse  übersichtlich  zu 
schildern  und  dadurch  zu  weiteren  Besprechungen  derselben  anzu- 
regeu,  dürfte  daher  nicht  ohne  Nutzen  sein. 

Zu  diesem  Zwecke  sind  aber  drei  Hauptfragen  getrennt  zu  unter¬ 
suchen,  nämlich 

1)  wie  die  Vereinigung  der  streitenden  Interessen  zu  geschehen 
habe  —  also  die  Frage  hinsichtlich  der  Anlage  der  neuen  Wege, 
sodann 

2)  die  Eig  enthums  -  und  Entschädigungs-,  endlich 

3)  die  Unterhaltungsfrage. 

1.  Die  Anlage  der  neuen,  bezw.  Aenderung  der  alten  Wege 
anlangend,  so  müssen  öffentliche  und  Privatwege  unterschie¬ 
den  werden. 

Die  ö ffe ntlichen  Wege  sind  bald  Strassen  des  S  taa t es ,  der 
Kreise,  Districte,  bald  Strassen  der  Gemeinden.  Sie  verbin¬ 
den  entweder  die  Staaten ,  Staatsabtheilungen  und  Gemeinden  unter 
einander,  bald  die  einzelnen  T  h  e  ile  eines  Staates  ,  einer  Staatsab¬ 
theilung,  einer  Gemeinde. 

Ihre  Bestimmung  ist  immer  eine  allgemeinere,  der  Einzelbenutzung 
entgegengesetzte,  ihre  Errichtung  und  Erhaltung  daher  durch  das 
ö.ff  entliehe  Recht  zu  regeln.  Trotzdem  ist  das  Verhältuiss  dieser 
Strassenzüge  zu  den  Eisenbahnen  in  erster  Linie  der  privativen  Aus¬ 
einandersetzung  nicht  zn  entziehen,  denn  ausser  der  öffentlichen  Be¬ 
nutzung  der  Strasse  kommt  doch  auch  das  Eigenthumsrecht  in  Be¬ 
tracht,  dessen  Träger  derFiscus,  oder  eine  Kreis-,  Districts-  oder 
Gemeindecorporation  ist;  die  Verwaltungsbehörden  des  Staates  haben 
erst  dann  mit  entscheidender  Stimme  einzutreteu,  wenn  die  Interes¬ 
senten  sich  nicht  vereinigen,  oder  wenn  das  auf  privatem  Weg  erzielte 
Uebereinkommen  den  höheren,  allgemeinen  Interessen  nicht  entspricht. 
Formell  müssen  sich  die  Verwaltungsbehörden  aber  auch  in  dem  entge¬ 
gengesetzten  Falle  insofern  betheiligen,  als  sie  bei  Gegenständen  des 
öffentlichen  Interesses  als  Aufsichts-  (Curatel-)  Behörde  ihre  Genehmi¬ 
gung  zu  ertheileu  haben,  wenn  irgend  ein  rechtlicher  Vorgang  perfect 
werden  soll. 

Wie  man  schon  zur  Zeit  des  Reichs  die  Genehmigung  der  öffent¬ 
lichen  Strassen  als  ein  Recht  der  Landeshoheit  (allerdings  unter  der 
Controle  der  Reichsgewalt)  betrachtet  hat,  so  steht  auch  im  moder¬ 
nen  Staate  das  Oberaufsichtsrecht  über  diese  Strassenzüge  unbestrit¬ 
ten  der  Staatsgewalt  zu.2 

Wo  aber  die  Eigenschaft  eines  Weges  als  eines  öffentlichen  oder 
privaten  in  Frage  ist,  da  muss  zwar  die  Verwaltung  ein  klares  Pri- 
vatrechtsverhältniss  beachten,  in  Ermangelung  eines  solchen  aber 
Uber  die  Frage  der  Oeffentlichkeit  erkennen  mit  eventuellemVorbehalte 
für  etwaige  Privatrechtsansprüche. 3  Denn  die  Aufrechthaltung  der 
öffentlichen  Rechtszustände  darf  nicht  von  der  etwaigen  Durchfüh¬ 
rung  civilrechtlicher  Ansprüche  abhänig  gemacht  werden. 

Die  allgemeinsten  Grundsätze  über  das  Verhältniss  der  ö  ffent- 
lichen  Strassen  zu  den  Eisenbahnen  haben  zum  Theil  in  den  ver¬ 
schiedenen  Eisenbahngesetzen  und  Concessionsurkunden  ihre  Fest¬ 
stellung  gefunden. 

So  verlangt  die  Oesterr.  Verordnung  vom  14.  Septbr.  18o4  §10 
lit;  c,  ebenso  die  Bayer.  Verordnung  vom  20.  Juli  18j5  §  10  Ziff.  3, 
dass  die  Eisenbahnunternehmuug  die  durch  den  Bahnbau  gestörten 
oder  unfahrbar  gemachten  öffentlichen  Wege,  Brücken  oder  sonstigen 
Communicationsmittel  „nach  Anordnung  der  Behörden“  wie¬ 
der  herzustellen  habe.  _  .  .. 

Demgemäss  müssen  sich  diese  Communicationen  zwar  die  Störung 
gefallen  lassen,  aber  der  Eisenbahn  obliegt  die  Wiederherstellung 


2  So  nach  der  Bayer.  Verordnung  vom  17.  Deebr.  1825,  die  Formation 
der  obersten  Verwaltungstellen  in  den  8  Kreisen  betreffend,  §  65. 

3  cfr.  die  Erkenntnisse  des  Oberappellationsgerichts  in  München  vom  20. 
Juni  1854.  Reg  -Blatt  S  504 — 521. 
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eines  gebrauchsfähigen  Zustandes  auf  eigene  Kosten  und  nach 
Anordnung  der  Behörden. 

Ein  ähnliches  Verhältuiss  geht  auch  aus  dem  §  14  des  Preus  s  i  - 
sehen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  Novbr.  1838  hervor. 

In  Bayern  werden  denn  auch  vor  Beginn  des  Baues  durch  die 
unterste  Verwaltungsinstanz  sogenannte  Wegübergangsverhandlun- 
gen  gepflogen,  bei  denen  auf  Grund  der  vou  der  Bauunternehmung 
vorgelegten  Pläne,  einer  Ortsbesichtigung  und  Einvernahme  der  In¬ 
teressenten  die  Wegkreuzungen  und  Wege  längs  der  Bahn  ihre  Fest¬ 
stellung  erlangen.  Gegen  die  Beschlüsse  dieser  Behörde  ist  den  etwa 
dissentirenden  Interessenten  Recurs  zu  den  höheren  Verwaltungs- 
instanzen  gestattet. 

Es  unterliegt  nun,  strenge  genommen,  keinem  Zweifel,  dass  man 
hei  diesen  Wegübergangsverhandlungen  sich  eigentlich  auf  die  öf¬ 
fentlich  en  Wege  beschränken  müsste,  indem  die  Verwaltungsbe¬ 
hörden  im  Allgemeinen  kein  Recht  haben,  über  Privatrechte  zu  ver¬ 
fügen.  Darum  müssten  von  jenen  Verhandlungen  der  Verwaltungsbe¬ 
hörde  auch  diejenigen  F 1  u rw  e ge  ausgeschieden  werden,  welche, 
obwohl  sie  den  Grundbesitzern  einer  ganzen  Gemarkung  dienen,  also 
ganzen  Abtheilungen  der  Gemeinde,  dennoch  nachweisbar  im  Privat¬ 
eigenthum  stehen. 

Andererseits  kann  auf  die  durch  die  Behörden  und  wenn  auch  aus 
Veranlassung  des  Bahnbaues  vorgenommene  Aeudei  ung  der  öffent¬ 
lichen  Strassen  kein  privatrechtlicher  Anspruch  gegründet,  ebenso 
kein  Privatrecht  hierdurch  verletzt  werden,  weil  öffentliche  Wege  als 
solche  dem  Privaterwerbe,4  folglich  auch  dem  Civilrechte  entzogen 
sind  (res  extra  commercium). 

Dennoch  hat  es  sich  überall  probat  erwiesen,  auch  die  Privat¬ 
wegberechtigten  zu  den  amtlichen  Verhandlungen  beizuziehen, 
weil  durch  den  Dazwischentritt  der  unparteiischen  Verwaltungsbe¬ 
hörde  Vergleiche  begünstigt  werden,  bei  Feststellung  der  neuen 
Wegrichtung  doch  zugleich  auch  auf  die  Privatinteressen  die  thun- 
lichste  Rücksicht  genommen  und  über  den  Interessen  des  grösseren 
Verkehrs  die  Forderungen  der  Landwirthschaft  und  des  Privatver¬ 
kehrs  nicht  vergessen  werden  sollen. 

Für  diese  Zweckmässigkeitsmaassregel  liegen  aber  in  vielen 
Staaten  auch  rechtliche  Gründe  vor  und  zwar  überall  da,  wo,  wie 
in  Bayern,  der  Verwaltung  die  Feststellung  der  Expropriationsobjecte 
und  der  Versuch  einer  gütlichen  Vereinbarung  über  die  Entschädi¬ 
gung  zufällt.  Die  Frage,  ob  Privatwege,  mögen  sie  eigentümlich 
oder  jure  servilutis  besessen  werden  ,  abzutreten  seien  und  der  Ver¬ 
such,  bezüglich  der  Entschädigung  einen  Vergleich  herbeizuführen, 
gehört  in  solchen  Staaten  unzweifelhaft  zu  den  Aufgaben  der  Ver¬ 
waltungsbehörde.  5 

Wenn  erst  durch  den  Bahnbau  selbst,  z.  B.  wegen  Durclischnei- 
dung  von  Grundstücken,  das  Bedürfniss  eines  Weges  entsteht  —  und 
dies  ist  ein  sehr  häufiger  Fall  und  der  hauptsächlichste  Entstehungs¬ 
grund  für  die  sog.  Parallel-  oder  Län  gs  we  g e —  so  könnte  füg¬ 
lich  die  betreffende  Feststellung  der  eigentlichen  Zwangsabtretungs¬ 
verhandlung  überlassen  werden. 

Weit  zweckmässiger  ist  es  trotzdem,  auch  solche  Fälle  zur  Weg¬ 
übergangsverhandlung  herüberzunehmeu ,  weil  sich  hier  die  sämmt- 
Jichen  Collisionen  überschauen  und  oft  vielerlei  Zwecke  durch  ein 
Project  befriedigen  lassen. 

Dennoch  tritt  uns  immerhin  noch  ein  wichtiger  Unterschied  ent- 
gegen: 

Während  nämlich  die  Verwaltungsbehörde  in  ihrem  Instanzen¬ 
zuge  über  die  Abänderung  der  öffentlichen  Communicationen 
endgültig  erkennen  und  ein  gerichtliches  Verfahren  ausgeschlossen 
ist,  auch  die  gewöhnlichen  Verwaltungsprocessformen  genügen,  kann 
die  Verwaltung  den  Privatwegen  gegenüber  weiter  nichts  thun,  als 
was  ihr  das  Expropriationsgesetz  gestattet,  so  dass  namentlich  die 
Frage  der  Entschädigung  im  Nichteinigungsfalle  lediglich  durch  die 
Gerichte  zu  entscheiden  ist. 

Wie  die  Wiederherstellung  der  gestörten  öffentlichen  Zustände 
zu  geschehen  habe,  ist  allerdings  ,,der  Anordnung  der  Behörden“  an¬ 
heimgegeben,  welche  übrigens  sicherlich  die  Aufgabe  haben,  die 
Befriedigung  der  verschiedenen  Verkehrsbedürfuisse  in  der  technisch 
richtigsten  und  öconomisch  vernünftigsten  Weise  zu  bezwecken.  In 
vielen  Fällen  wird  die  Wiederherstellung  wegen  der  Berührung  mit 
dem  Bahndamme  kostspielige  Kunst- und  Schutzbauten,  wie  Brücken, 
Durchlässe,  Stützmauern,  Auffahrtsrampen,  Geländer,  Abschlussbar¬ 
rieren  etc.  erfordern,  die  vor  dem  Bahnbaue  nicht  vorhanden  waren. 

Abgesehen  davon  muss  jedoch  immerhin  der  Grundsatz  aufrecht 
erhalten  bleiben,  dass  der  für  die  fragliche  Strassengattung  allge¬ 
mein  vorgeschriebene  Zustand  in  Bauart,  Breite,  Steigung,  Krüm¬ 
mung  auch  den  Eisenbahnen  gegenüber  festzuhalten  sei,  dass  also 
nicht  etwa  die  Behörden  die  kunstmässige  Ueberführung  einer  Land¬ 
strasse  erlassen,  oder  aber  verlangen  können,  dass  ein  schlichter 
Ortsverbindungsweg  in  eine  Kunststrasse  umzuwandeln  sei.  Die  „An¬ 
ordnung  der  Behörden“  kann  daher  nur  in  dieser  naturgemässen  Be¬ 
schränkung  verstanden  und  geübt  werden.  Abweichungen  erscheinen 
nur  da  zulässig,  wo  die  Eisenbahn  besondere  Verkehrsveränderungen 


4  S.  auch  Koch  Deutschlands  Eisenbahnen  Abth.  I.  §  44. 

6  cfr.  das  Bayer.  Zwangsabtretungsgesetz  vom  17.  Novbr.  1837,  Art.  1,  2, 
15,  17  u.  ff. 


hervorruft,  bei  welchen  nur  unter  gewissen  Bedingungen  eine  Er¬ 
schwerung  des  Verkehrs  vermieden  werden  kann,  z.  B.  wenn  zwei 
Strassen  zusammengelegt  über  die  Bahn  geführt  wei-den.  Obwohl  in 
der  Vereinigung  nur  eine  Strasse  vorhanden  ist,  so  kann  doch  billig 
hierfür  eine  grössere  Breite.  Bequemlichkeit,  Bausicherheit  verlangt 
werden,  als  dies  für  die  gewöhnlichen  Strassen  der  betreffenden  Gat¬ 
tung  vorgeschrieben  ist. 

Wo  ferner  an  Stelle  von  Privatwegen  einzelner  Grundbesitzer  ge¬ 
meinsame  Parallelwege  (Längswege)  errichtet  werden,  muss  natürlich 
deren  Bauart  etc.  den  Anforderungen  von  Flurwegen  entsprechen, 

|  weil  ein  und  derselbe  Weg  eine  Mehrzahl  von  Einzelwegen  zu  er¬ 
setzen  bestimmt  ist.  Auch  hierdurch  wird  nur  die  oben  aufgestellte 
Regel  bestätigt. 

Die  Anlage  neuer  Wegverbindungen,  welche  nicht  den  Ersatz 
für  früher  schon  vorhandene  Communicationen  bilden,  sondern  sich 
erst  gelegentlich  des  Bahnbaues  oder  nach  demselben  als  wiinschens- 
werth  heraussteilen,  also  namentlich  die  Verbindung  der  Ort¬ 
schaften  mit  den  Eisenbahnstationen  fällt  nach  richtiger 
Anschauung  den  Eisenbahnen  nicht  zur  Last.  Sich  die  Vortheile  der 
neuen  Verkehrsstrasse  zu  sichern,  muss  vielmehr  den  Gemeinden, 
Districten  etc.  überlassen  bleiben,  und  steht  denselben  in  keiner 
Weise  ein  Rechtsgruud  zur  .Seite,  die  entstehenden  Kosten  der  Eisen¬ 
bahn  zu  überwälzen,  welche  sieh  hier  weder  einer  Störung  noch  einer 
Schädigung  schuldig  gemacht  hat.6 

Immerhin  wird  sich  aber  die  Bahnverwaltung  in  zahlreichen  Fäl¬ 
len  zu  einer  billigen  Antheilnabme  verstehen,  weil  die  Belebung  des 
in  dem  Bahngebiete  sich  bewegenden  Localverkehrs  auch  zu  ihren 
Aufgaben  gehört. 

An  die  Frage  der  Anlage  reiht  sich 

II.  die  Eigenthuins-  und  Entschädigungsfrage. 

Zum  Begriffe  der  öff  en  tli ch e n  Strasse  gehört  nicht  mehr,  wie 
im  Römischen  Rechte, 7  dass  sie  im  Eigeuthum  des  Staates  stehe. 

Nach  deutschrechtlichen  Grundsätzen  können  auch  andere  öf¬ 
fentliche  Corporationen,  namentlich  die  Kreis-,  Districts-  und  Einzel¬ 
gemeinden,  oder  Kirchspiele  (England),  ja  —  wie  wir  dies  bei  den  Ei¬ 
senbahnen  täglich  sehen  —  selbst  Privaten  oder  Privatgesellschaften 
die  Eigenthiimer  von  öffentlichen  Strassen  sein. 

Zürn  Merkmale  der  öffentlichen  Strasse  genügt  deren  Bestimmung 
zum  öffentlichen  Gebrauche.  8  Das  Strasseueigenthum  ist  aber  aller¬ 
dings  mit  Rücksicht  auf  den  öffentlichen  Zweck  ein  beschränktes  und 
zwar  namentlich  insofern,  als  es  über  die  Strasse  als  solche  keine 
Privatdisposition  gestattet.  Dem  öffentlichen  Zwecke  kann  die  Strasse 
ohne  ausdrückliche  Genehmigung  der  Staatsbehörden  weder  durch 
Veräusserung  noch  durch  dingliche  Belastung  etc.  entzogen  werden ; 
aber  ein  Wechsel  im  Eigenthume  der  Strasse  ist  hierdurch  nicht 
ausgeschlossen. 9 

Wenn  nun  öffentliche  Wegverbindungen  zum  Zwecke  des  Bahn¬ 
baues  nicht  blos  einfach  übergeleitet,  sondern  verlegt  werden  müs¬ 
sen,  so  handelt  es  sich 

a)  um  die  verlassene  Strecke, 

b)  um  das  neue  Ergänzungsglied  der  Strasse. 

Die  verlassene  Strecke  hat  in  Folge  Anordnung  der  Verwal¬ 
tungsbehörde  aufgehört,  öffentliche  Strasse  zu  sein.  Das  Eigenthum 
wird  insoweit  wieder  ein  unbeschränktes  und  der  Veräusserung  steht 
kein  Hinderniss  mehr  im  Wege. 

Das  neugeschaffene  Ergänzungsglied  gehört  dem  Ei¬ 
genthume  nach  Demjenigen,  auf  dessen  Grund  und  Boden  es  erbaut 
worden  ist,  also  in  der  Regel  der  Eisenbahn,  welche  den  bezüglichen 
Platz  entweder  schon  erworben  hatte,  oder  gerade  zum  fraglichen 
Zwecke  erwerben  musste. 

Da  es  jedoch  naturwidrig  und  bezüglich  der  Gemeindewege  z.  B. 
in  Bayern  sogar  verfassungswidrig  erscheinen  müsste,  wenn  ein  Theil 
eines  öffentlichen  Weges  in  fremdem  Eigenthum  verbleiben  würde, 10 
so  ist  es  eine  den  Umständen  entsprechende  häufige  Erscheinung, 
dass  die  verlassene  Strassenstrecke  der  Eisenbahn,  das  neue  Ergän¬ 
zungsglied  aber  dem  Staate,  Districte,  der  Gemeinde  zu  Eigenthum 
vertauscht  wird,  und  zwar  ohne  eine  ängstliche  Abmessung  der  bei¬ 
derseitigen  Strassenlängen.  Wenn  dies  z.  B.  in  Bayern  Seitens  des 
Staatsärars  beobachtet  zu  werden  pflegt,  so  finden  sich  dagegen  die 
Gemeinden  oft  nicht  so  leicht  mit  ihren  alten  Wegen  ab  und  verlan¬ 
gen  Entschädigungen  für  die  verlassenen  Strecken  (welche  in  das 
Bahnareal  fallen),  ungeachtet  auch  die  Ergänzungsstücke  auf  frem¬ 
dem  Eigenthum  erbaut  werden  mussten. 

Im  Streitfälle  kommt  bezüglich  der  Entschädigungsfrage  der 
Verwaltung  natürlich  keine  weitere  Zuständigkeit  zu ,  als  sie  das  je¬ 
weilige  Zwangsabtretungsgesetz  ihr  überhaupt  zuweist.  Denn  wenn 
die  Verwaltung  auch  die  Veränderung  der  alten  und  die  Richtung  der 
neuen  öffentlichen  Wege  mit  Ausschluss  der  Gerichte  endgültig  fest- 

6  cfr.  des  Verfassers  Schrift:  Die  Lehre  von  den  Eisenbahnen  auf  Grund¬ 
lage  des  Staates,  §  26. 

7  Viam  publicam  eam  dicimus,  cujus  et  solum  publicum  est.  Ulpian  L.  2. 
§  21,  22  ne  quid  in  loco  publ  vel  itin.  fiat  (43.  8). 

8  S.  die  angeführte  Schrift  des  Verfassers  §  6. 

9  cfr.  ibid.  §  14. 

10  Nach  §  24  des  Bayer.  Gemeindeedictes  sind  die  nothwendigen  öffent¬ 
lichen  Gemeinde-Wege  ein  ganz  unveräusserliches  Eigenthum  der  Gemeinde. 


setzt ,  so  ist  doch  die  Eigenthums-  und  hieraus  entspringende  Entschä¬ 
digungsfrage  —  wo  die  speeielle  Gesetzgebung  nichts  anderes  be¬ 
stimmt  —  unabhängig  von  der  Competenz  der  Verwaltung. 

Wenn  folgeweise  die  Uebertragung  von  Eigenthum  durch  die  be¬ 
zügliche  Gesetzgebung  an  eine  gewisse  Form,  z.  B.  notarielle  Ver¬ 
tragserrichtung,  geknüpft  ist,  so  kann  auch  das  Eigenthum  an  Grund 
und  Boden  einer  öffentlichen  Strasse  ohne  Einhaltung  dieser  Form 
nicht  übertragen  werden.  Die  Verwaltungsbehörde  kann  immer  nur 
die  Veräusserungserlaubniss  ertheilen. 

Das  Eigenthum  der  verlassenen  Strecke  kann  die  Ei¬ 
senbahn  auf  dem  Zwangswege  immerhin  nur  dann  beanspruchen, 
wenn  sie  desselben  zum  Baue  der  Bahn  bedarf. 

Umgekehrt  kann  auch  nur  in  diesem  Falle  die  Ablösung  einer 
solchen  Wegstrecke  der  Eisenbahnunternehmung  zugemuthet.  werden. 

Das  Eigenthum  der  neuen  Strecke  braucht  die  Bahnver¬ 
waltung,  strenge  genommen ,  auch  nur  gegen  Entschädigung  abzu¬ 
lassen.  Dass  aber  in  praxi  hiervon  Umgang  genommen  wird,  begreift 
sich  leicht  bei  der  Werthlosigkeit  der  Strassenflächen  und  hat  in 
Bayern  noch  einen  besonderen  Grund,  welcher  mit  der  unten  zu  be¬ 
sprechenden  Unterhaltungsfrage  zusammenhängt. 

Erfolgt  die  Abtretung  der  neuen  Strassenstrecken  nicht  blos  bis 
zu  den  Bahnbarrieren,  sondern  auch  innerhalb  derselben,  so  wird  na¬ 
türlich  dem  Bahnunternehmen  das  Recht  gewahrt,  auf  dem  Strassen- 
übergange  den  Bahnbetrieb  ungehindert  auszuüben.  Es  ist  dies  nicht 
sowohl  eine  privatrechtliche  Servitut  auf  der  öffentlichen  Strasse  — 
dies  würde  der  Natur  einer  res  extra  commercium  widersprechen  — , 
als  die  nothwendige  Folge  einer  Coliision  zweier  öffentlichen  Wege 
—  der  Eisenbahn  und  der  gewöhnlichen  Strasse  — ,  wo  dann  gewis- 
sermaassen  der  Satz  gilt:  privilegiatus  contra  aeque privilegiatum  jure 
suo  (sc.  exclusive )  non  utitur. 

Was  die  Collisionen  mit  Privatwegen  anlangt,  so  sind  sehr 
verschiedene  Fälle  möglich  : 

Verliert  ein  Grundstück  nur  factisch  seine  Zufahrt,  entweder  in 
Folge  Veränderung  der  öffentlichen  Wege,  oder  in  Folge  Durch¬ 
schneidung  eines  zusammenhängenden  Grundbesitzes  durch  die  Ei¬ 
senbahn ,  so  kann  der  Besitzer  im  ersten  Falle  zwar  einen  Nothweg, 
möglicherweise  auf  dem  Territorium  der  Bahn  selbst,  verlangen, 
nicht  aber  auf  Entschädigung  klagen,  weil  die  Bahn  hier  keine  be¬ 
stehenden  Privatrechte  verletzt  hat.  Im  Falle  einer  Durchschneidung 
wird  er  sich  aber  für  das  entsprechende  Wegbedürfniss  von  der  er¬ 
werbenden  Bahn  entweder  eine  Zufahrt,  oder  aber  eine  Entschädi¬ 
gungssumme,  oder  endlich  die  Ablösung  der  abgeschnittenen  Par- 
celle  ausbedingen. 

Ist  solches  bei  der  Grundabtretung  unterlassen  worden,  so  wird 
man  den  Grundabtrefenden,  strenge  genommen,  keinenEntschädigungs- 
anspruch  einräumen  können,  da  es  in  seiner  Hand  lag,  die  Vertrags¬ 
modalitäten  zu  reguliren  und  die  Eisenbahn  sich  keiner  Verletzung 
eines  Privatrechts  schuldig  gemacht  hat. 

DieBilligkeit  undKlugheit  verlangt  es  aber,  auch  für  solcheFälle 
Vorsorge  zu  treffen  und  schon  in  die  allgemeinen  Grunderwerbungs¬ 
bedingungen  für  die  Bahnverwaltung  die  Verpflichtung  aufzunehmen, 
den  abgeschnittenen  Parcellen  die  Zufahrt  zu  vermitteln. 

Eine  ganz  andere  Bewandtniss  hat  es  mit  dem  Falle,  dass  beste¬ 
hende  Privatwege  in  das  zu  erwerbende  Bahnareal  sich  erstrecken, 
ohne  dass  sie  ihrem  Zwecke  erhalten  werden  können.  Hier  müssen 
nicht  nur  die  Eigenthümer  des  Grund  und  Bodens,  sondern  auch  die 
Wegberechtigten  entschädigt  werden. 11  Gewöhnlich  geschieht  letz¬ 
teres  durch  Errichtung  neuer  Wege,  oder  durch  Bestellung  von  Ser¬ 
vituten  auf  fremdem  oder  eigenem  Grunde,  öfters  auch  durch  Ablö¬ 
sung  der  ihre  Zufahrt  einbüssendeu  Grundstücke. 

Ergeben  sich  in  den  beiden  ersten  Fällen  Umwege  oder  sonstige 
Erschwernisse  der  Fahrt,  z.  ß.  grössere  Steigungen  oder  Krümmun¬ 
gen  etc. ,  so  kann  der  Privatwegberechtigte  immerhin  noch  auf  Ent¬ 
schädigung  dringen,  weil  er  verlangen  kann,  für  das  verlorene  Privat¬ 
recht  vollkommen  entschädigt  zu  werden. 

Die  neuen  Privatwege,  welche  die  Bahn  nicht  durch  Servituterrich¬ 
tung  auf  fremdem  Grund  vermittelt,  sondern  auf  eigenem  Grund  und 
Boden  errichtet,  werden  in  vielen  Fällen  den  Wegberechtigten  unent¬ 
geltlich  zu  Eigenthum  überlassen.  Hierüber  weiter  unten. 

III.  Die  Unterhaltung  der  Wege 

trifft  naturgemäss  die  Interessenten  derselben,  also  den  Staat,  Kreis, 
District,  die  Gemeinde  oder  die  Privaten  nach  Verschiedenheit  der 
Fälle;  die  genannten  Corporationen,  weil  und  wenn  es  sich  um  ein  j 
ihnen  eigentümliches,  öffentliches  Interesse  handelt  —  die  Privat¬ 
wegberechtigten,  weil  sie  als  Eigenthümer  der  Wegfläche  die  Unter¬ 
haltung  auf  Niemanden  überwälzen  können,  als  blose  Servitutberech¬ 
tigte  aber  von  dem  Herrn  des  dienenden  Grundstücks  die  Unterhal¬ 
tung  nicht  beanspruchen  können. 

Diese  Grundsätze  erleiden  durch  den  Dazwischentritt  der  Eisen¬ 
bahn  an  und  für  sich  keine  Aenderung. 

Die  Uebergänge  und  verlegten  Strecken  der  Staats-,  Kreis-, 
District- und  Gemeindestrassen  sind  von  den  Eisenbahnen  nur 
kunstmässig  herzustellen,  dann  aber  zur  Unterhaltung  an  jene  Corpo¬ 
rationen  zu  übergeben. 

Dass  die  Unterhaltung  auf  dem  Bahnkörper  selbst  nur 

11  cfr.  Bayer.  Expropriationsgesetz  Art.  2,  Ziff.  2. 


I  unter  Aufsicht  der  Bahnbehörde  vorgenommen  werden  darf  und  dass 
letztere  füglicher  für  diese  Strecke  die  Unterhaltung  freiwillig  über¬ 
nimmt,  folgt  aus  der  Natur  des  Eisenbahnbetriebs,  dessen  Anforde¬ 
rungen  an  die  Sicherheit  der  Strasse  die  höchsten  sind. 

Die  verlegten  oder  neu  hergerichteten  Privatwege  zu  unterhal¬ 
ten,  besteht  für  die  Eisenbahn  eben  so  wenig  eine  Nöthigung;  hat  sie 
diese  Communicationen  auch  nicht  blos  jure  servitutis  auf  fremdem 
Eigenthume,  sondern  den  Grund  und  Boden  hierzu  eigeuthümlich  er¬ 
worben,  so  braucht  sie  den  VVegbedürftigen  doch  wiederum  nur  Weg¬ 
rechte  —  Servituten—  einzuiäuinen,  wobei  die  Unterhaltung  der  Weg¬ 
fläche  nicht  ihre  Sache  ist. 

In  den  Fällen  der  Privatwege  spielen  aber  immerhin  so  viele  Ent¬ 
schädigungsforderungen  wegen  erschwerter  Unterhaltung,  erschwer¬ 
ten  Oeconomiebetriebes  (Umwege,  schlechter  Untergrund,  Steigungen, 
Krümmungen,  grössere  Frequenz  etc.)  mit,  dass  in  vielen  Fällen  die’ 
Bahnverwaltung  mit  der  Herstellung  der  Wege  nicht  abkömmt, 
sondern  entweder  zu  Geldentschädigungen  greifen  muss,  oder  —  was 
besser  ist  —  durch  Hingabe  der  Grundflächen  dieser  Wege  (wo  sie 
Eigenthümerin  ist)  und  ihrer  Grasnutzungen  die  sämmtlichen  Weg¬ 
berechtigten  oder  doch  die  Hauptbetheiligten  abfindetuud  zu  Gunsten 
der  übrigen  die  Fahrtberechtigung  ausbedingt 

Der  oben  vorangestellte  Grundsatz  überdieUnterhaltungder  Wege 
ist  ausdrücklich  sanctionirt,  in  der  Oesterr.  Eisenbahnverordnung 
vom  14.  September  1854  §  10  Lit.  C:  „die  anstatt  der  zerstörten  oder 
unfahrbar  gewordenen  neu  hergestellten  (sc.  öffentlichen)  Wege, 
Brücken  etc.  haben  Diejenigen  im  brauchbaren  Zustande  zu  erhalten, 
welchen  die  Unterhaltung  der  früheren  Wege,  Brücken  etc.  oblag.“ 

Im  Interesse  der  Billigkeit  ist  jedoch  diese  Regel  einer  Beschrän¬ 
kung  unterworfen  worden,  welche  aus  derNatur  des  hier  maassgeben- 
den  öffentlich-rechtlichen  Verhältnisses  an  und  für  sich  nicht  hervor¬ 
gehen  würde  und  sich  den  Anschauungen  des  Privatrechtesanschliesst. 
Es  heisst  nämlich  im  nachfolgenden  Satze: 

„Dieselben  (sc.  die  Unterhaltungspflichtigen)  können  jedoch  von 
der  Eisenbahnunternehmung  den  Ersatz  eiues  verhältnissmässigen 
Theils  der  Kosten  insoferue  ansprechen,  als  die  Erhaltungs  kosten  die¬ 
ser  Wege,  Brücken  etc.  durch  den  Bau  der  Eisenbahn  vergrössert 
worden  siud.“ 

„Iu  so  ferne  zur  Herstellung  der  durch  die  Eisenbahn  zerstörten 
Communication  besondere,  früher  nicht  vorhanden  gewesene  Bau¬ 
ten  z.  B.  an  Brücken,  Dämmen  etc.  nothwendig  sind,  fällt  der  Eisen¬ 
bahnunternehmung  nicht  blos  die  erste  Herstellung,  sondern  auch  die 
künftige  Unterhaltung  zur  Last.“ 

Der  §  14  des  Preussischen  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
verpflichtet  die  Gesellschaft  zur  Einrichtung  uud  Unterhaltung 
aller. An  läge  n ,  welche  die  Regierung  a  n  Wegen,  Ueberfahrten  etc. 
nöthig  findet. 

Hieraus  geht  wohl  hervor,  dass  bezüglich  der  Unterhaltung  der 
Wege  s  elb  st  nichts  Anderes  gilt,  als  was  die  allgemeinen  gesetz¬ 
lichen  Bestimmungen  vorschreiben. 

Eine  weniger  klare  Fassung  hat  der  §  10  Ziff.  3  der  Bayer.  Ver¬ 
ordnung  vom  20.  Juli  1855  erhalten,  welcher,  sich  der  Oesterr.  Bestim¬ 
mung  hinsichtlich  Herstellung  der  Wege  anschliessend,  den  conces- 
sionirten  Unternehmer  dagegen  verpflichtet,  die  wiederhergestellte 
(öffentliche)  Communication  „im  Umfange  des  Bahneigen¬ 
thums  zu  unterhalten.“ 

Der  Begriff  des  Wortes  Bahneigenthum  wird  hier  zum  Zankapfel. 

Versteht  man  darunter  —  wozu  die  logische  Interpretation  hin¬ 
leitet  und  was  ohne  Zweifel  auch  die  Absicht  jener  Bestimmung  ist  — 
nur  den  Bahnkörper  mit  noth wendigem  Zubehör,  also  das  Bahnbe¬ 
triebsareal,  daun  schliesst  sich  dieselbe  den  bestehenden  allgemeinen 
Gesetzen  an  und  entspricht  zugleich  der  Billigkeit  und  Zweckmässig¬ 
keit,  weil  die  Unterhaltung  der  Wege  auf  dem  Bahnkörper  am  leich¬ 
testen  und  am  besten  durch  die  Bahnverwaltung  erfolgt. 

Dieser  Interpretation  steht  aber  eine  andere,  nämlich  die  wört¬ 
liche  entgegen,  deren  Anwendung  —  wie  die  Erfahrung  lehrt  —  so¬ 
wohl  bei  den  betheiligten  Corporationen,  als  auch  bei  manchen  Be¬ 
hörden  mehr  Anklang  findet,  wie  die  erstere. 

Man  will  nämlich  unter  Bahneigenthum  das  gesammte  erworbene 
Gesellschaftsgrundeigenthum  verstehen,  mag  es  zu  Bahnbetriebs¬ 
zwecken  bestimmt  sein  oder  nicht,  also  namentlich  auch  alle  diejeni¬ 
gen  Parcellen,  welche  eben  erworben  werden  mussten,  um  darauf  die 
neuen  Wege  hersteilen  zu  können. 

Hierin  liegt  aber  eine  grosse  Unbilligkeit  und  selbst  ein  Wider¬ 
spruch  mit  den  in  Bayern  bestehenden  allgemeinen  Gesetzen.  Die 
Unbilligkeit  liegt  darin,  dass  die  Eisenbahn  Strassen  unterhalten  soll, 
die  ihren  Zwecken  ganz  fremd  sind  und  möglicher  Weise  durch  den 
Bahnbau  besser  oder  kürzer  geworden  und  leichter  zu  unterhalten  sind. 
Ohne  jede  Noth  würde  daher  die  den  allgemeinen  Verkehrs¬ 
zwecken  dienende  Eisenbahn  zu  Gunsten  untergeordneter,  localer 
Interessen  belastet  werden.  Der  Widerspruch  mit  den  allgemeinen 
Gesetzen  beruht  aber  darin,  dass  z.  B.  das  Bayer.  Gemeindeedict  vom 
17.  Mai  1818  in  §  24  und  27  —  wie  diess  in  der  Sache  liegt  —  die  Ge¬ 
meinden  zur  Unterhaltung  ihrer  Wege  verpflichtet  und  dass  eine 
blose  Verordnung,  selbst  wenn  sie  dieser  unlogischen  Auslegung  fähig 
wäre,  doch  nimmermehr  einem  Gesetze  derogiren  könnte. 

Trotzdem,  dass,  wie  gesagt,  die  logische  Interpretation  mit  Be¬ 
stimmtheit  darauf  hinweist,  das  Wort  „Bahneigenthum“  durch  die 
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dem  gesetzgeberischen  Gedanken  entsprechende  Bezeichnung  „Bahn¬ 
betriebsareal“  zu  ersetzen  und  zu  erklären,  so  musste  man  doch  bei 
der  Beliebtheit  der  wörtlichen  Interpretation  und  weil  nicht  voraus¬ 
zusehen  war,  wie  die  Sache  bei  der  letzten  Verwaltungsinstanz  würde 
aufgefasst  werden,  die  Auseinandersetzung  mit  den  Gemeinden  in 
gütlicher  Weise  zu  erstreben  und  die  behördliche  Entscheidung  mög¬ 
lichst  zu  vermeiden  suchen. 

Ersteres  gelang  in  sehr  vielen  Fällen  dadurch,  dass  man  den  Ge¬ 
meinden  das  Eigenthum  und  die  Nutzungen  der  neuen  Wege  ausser¬ 
halb  des  Bahndammes  unentgeltlich  hingab  und  da,  wo  eine  Mehrun- 
terhaltiingslast  zu  Tage  trat,  durch  Geldentschädiguugen  oder  über¬ 
schüssige  Parcellen ,  oder  endlich  durch  Mitwirkung  bei  der  Unter¬ 
haltung  (z.  B.  bei  Mehrlängen)  nachhalf. 

In  mehreren  Fällen  sind  aber  solche  Abmachungen  an  dem  Starr¬ 
sinne  der  Gemeinden  oder  an  der  Besonderheit  der  Verhältnisse  ge¬ 
scheitert  und  war  man  genöthigt,  in  das  administrative  Verfahren  ein¬ 
zutreten.  .  Musste  dabei  die  bittere  Erfahrung  gemacht  werden,  dass 
selbst  einige  höhere  Instanzen  der  wörtlichen  Interpretation  den  Vor¬ 
zug  gaben,  so  wurde  doch  unlängst  in  einem  concreten  Falle  eine 
letztinstanzielle  Entscheidung  erlangt,  worin  zwar  die  Bedeutung  des 
Wortes  „Bahneigenthum“  nicht  erläutert,  jedoch  wenigstens  der  Satz 
ausgesprochen  worden  ist,  dass  die  fragliche  Bestimmung  als  eine 
exceptionelle  strengstens  zu  interpretireu  und  jedesmal  der  Nachweis 
zu  liefern  sei,  dass  eine  Wegstrecke  wirklich  zum  Bahneigenthum  ge¬ 
höre.^  Ist  diess  allerdings  ein  nicht  unwichtiger  Stützpunct  für  künf¬ 
tige  Streitigkeiten  dieser  Art,  so  wird  es  doch  als  ein  Bedürfniss  er¬ 
kannt  werden  müssen,  dass  jene  Bestimmung,  welche  zumal  nur  für 
die  Privatbahnen  gilt  und  auch  in  die  Concessionsurkunde  der  Bayer. 
Ostbahnen  (§  9)  übergegangen  ist,  sei  es  bei  Erlassung  neuer  Conces- 
sionsbestimmungen  überhaupt,  sei  es  beiErtheilung  neuer  Concessio- 
nen  auf  ihre  wahre  Bedeutung  zurückgeführt  und  dadurch  dem  künf¬ 
tigen  Baue  von  Privatbahnen  in  Bayern  ein  Anlass  vielfacher  Ver¬ 
wicklungen,  Kosteu  und  Gehässigkeiten  ferngehalten  werde. 

Der  Gedanke  scheint  zwar  nahe  zu  liegen,  man  solle  eben  zur 
Herstellung  neuer  Wege  kein  Eigenthum  erwerben.  Das  geschieht 
auch  nicht  bei  vereinzelten  Privatwegen,  wo  man  sich  durch  Servitut¬ 
bestellung  hilft.  Aber  bei  öffentlichen  Wegen  —  um  welche  es  sich 
hier  allein  handelt  —  wird  sich  diess  fast  niemals  durchführen  lassen. 
Denn  abgesehen  davon,  dass  ein  bloses  Servitutrecht,  das  noch  eine 
freie  Verfügung  des  Grundherrn  zulässt,  dem  Wesen  der  öffent¬ 
lichen  Strassen  widerspricht,  Hesse  sich  auch  ein  derartiges  Vorgehen 
in  den  wenigsten  Fällen  durchführen.  Man  müsste  schon  bei  der 
Grunderwerbung  dieSituation  der  neuenWege  ganz  genau  vermessen 
haben  und  ihrer  Beibehaltung  gewiss  sein;  sodann  in  der  Weise  er- 
Tn1r\en-’  dass  z-  ^er  Grundbesitzer  X  von  seinem  Grundstücke  A 
lü  Decimalen  zu  Bahnzwecken  eigenthümlich  abtritt,  auf  den  an¬ 
schliessenden  10  Decimalen  aber  nur  ein  Fahrtrecht  zu  Gunsten  einer 
y^.m(!mde  etc-,  ßinräumt,  oder  aber  diese  10  Decimalen  sofort  eigen- 
thumlieh  an  die  Gemeinde  und  nicht  an  die  Bahnverwaltuug  abtritt. 

Abgesehen  von  der  offenbaren  Uuthunlichkeit  einer  solchen  Aus¬ 
scheidung  zur  Zeit  der  Grunderwerbung  würde  man  sich  diese  auch 
in  hohem  Grade  erschweren  und  braucht  sich  zudem  weder  der  Grund¬ 
besitzer  eine  blose  Servitutbestellung  gefallen  zu  lassen12,  noch  auch 
im  anderen  1  alle  die  Gemeinde  etc.  eine  solche  Eigenthumsübertra¬ 
gung  zu  acceptiren. 

Nur  da,  wo  öffentliche  Wege  nicht  verlegt,  sondern  einfach  über 
/  r  *  j  n  werden,  ist  es  möglich,  den  Eigenthumserwerb 
(selbst  auf  dem  Bahnkörper)  zu  unterlassen  und  so  allen  üblen  Con- 
sequenzen  auszuweichen. 

tt  d‘ess  s*nc*  leider  nur  die  Fälle,  welche  am  wenigsten  zu 

Verwicklungen  Anlass  geben. 

G  e®^erre^cb  werden  auf  Grund  der  oben  erwähnten  V  eror  dnung 
vom  14.  September  1854  §  10  Lit.  C  die  Verhältnisse  zwischen  Eisen¬ 
bahn  und  Gemeinde  leicht  geregelt,  weil  die  Bestimmungen  dieser 
Verordnung  pnncipielle  Streitigkeiten  ausschliessen  und  Billigkeit 
tur  beide  Theile  enthalten.  6 

Möchte  diese  kurze,  zunächst  aus  den  Bayer.  Verhältnissen  ge- 
bklzze  über  ein  wichtiges  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  zu 
Mittheilungen  Anlass  geben  über  die  anderwärts  hierüber  geaammel- 
ten  -briahrungen. 

n  ,Pass  aber  üer  künftigen  Eisenbahngesetzgebung  auch  in  diesem 
Gebiete  noch  etwas  zu  thun  übrig  bleibt,  das  dürfte  aus  den  obigen 
Erörterungen  zur  Genüge  zu  entnehmen  sein. 

München,  den  16.  November  1868.  J  u  1  i  u  s  J  äg  e  r 


Zur  Frage  von  der  Organisation  der  Arbeiter¬ 
verhältnisse  bei  Eisenbahnbauten.' 

Von  Secretär  Göz  in  Stuttgart. 

.  Bei  dem  Bau  einer  Württemb.  Bahnstrecke  war  mir  in  der  letzten 
/-eit  Gelegenheit  gegeben,  die  öconomischen  und  sittlichen  Zustände 
er  Eisenbahn- Arbeiter  durch  unmittelbare  Anschauung  kennen  zu 
lernen.  Bis  dahin  hatte  ich  nur  im  gelegentlichen  Verkehr  mitEisen- 

12  cfr.  Art.  1  des  Bayer.  Expropriationsgesetzes. 


bahn-Unternehmern  von  den  vielfachen  Klagen  und  Beschwerden  ge¬ 
hört,  zu  welchen  dieser  Arbeiterstand  den  Arbeitgeber- veranlassen 

“eTzVbauen1“manebengenÖthigtSei’  ’’mit  LumPen  die  Eisenbah- 

Die  Erdarbeiten  für  den  Bahnbau  -  welchen  die  Classe  der  Ei¬ 
senbahnarbeiter  ihre  Bedeutung  zuzuschreiben  hat  -  liefern  ein  sehr 
IrhJf U  AChfeS)  B‘  •  d^  unvermittelten  Gegensatzes  von  Capital  und 
Arbeit.  Auf  der  einen  Seite  der  Bau-Accordant,  gewöhnlich  ein  Mann 

fiUrtInrr,°n  tni  und,  9.™ dlt’  ,der  neben  Urnern  im  Betriebsmaterial 
faxirten  Capital  noch  über  grossere  parate  Geldmittel  disponirt;  auf 
der  anderen  Seite  der  Handarbeiter,  beim  Diensteintritt  ohne  das 
auch  nur  für  wenige  Tage  erforderliche  Geld,  ohne  genügende  Klei- 
tiung  und  schon  als  Fremder  und  Eisenbahnbau  -  Arbeiter  ohne  allen 
persönlich enCredit,  beim  Dienstaustritt  häufig  nicht  in  der  Lage  die 
Kosten  der  Heimreise  bestreiten  zu  können.  °  ’ 

Mit  einem  solchen  Arbeiterstand  operirt  der  Accordant  in  ee- 
wmnlustiger  Absicht,  und  ist  sein  1—3  Jahre  erforderndes  Unterneh¬ 
men  zu  Ende  geführt,  so  hat  sich  jeder  Zusammenhang  zwischen  Ar¬ 
beitgeber  und  Arbeiter  wieder  von  selbst  aufgehoben 

Während  der  Bauzeit  aber  kann  sich  das  factische  Uebergewicht 
des  Unternehmers  bei  Bestimmung  des  Lohnsatzes  in  vollem  Maasse 
geltend  machen.  Die  Erde  aus  den  Gräben  zu  nehmen,  Aushebungen 
zu  machen  und  damit  Erdwälle  zu  bilden,  Anschüttungen  zu  machen 
oder  im  Wege  der  Ausgleichung  zu  arbeiten;  alle  diese  Geschäfte 
erfordern  auf  der  Baustrecke  einen  massenweise  gruppirten  Arbeiter¬ 
stand,  für  welchen  der  Eine  Unternehmer  den  Arbeitslohn  festsetzt 
in  a  Spende  Unternehmer,  deren  es  auf  einer  ganzen  Linie  von 
lü  und  mehr  Stunden  immerhin  nur  wenige  sind,  können  sich  leicht 
über  die  Hohe  des  Lohnes  mit  einander  verständigen  und  werden  dies 
gewöhnlich  auch  thun,  um  förmliche  Arbeiterwanderungen  von  einem 
Arbeitsioos  zum  andern  nicht  aufkommen  zu  lassen. 

Will  der  einzelne  Arbeiter  den  Lohnherrn  wechseln  und  den  Ver¬ 
such  der  Verbesserung  seiner  Lage  machen,  so  muss  er  in  eine  andere 
Gegend  gehen  und  sich,  um  nur  wieder  existiren  zu  können,  dem 
dortigen  Arbeitgeber  zur  Verfügung  stellen. 

a  .  Nur  auf  diese  Weise  wird .  es  erklärlich,  dass  die  Erdbewegungs- 
Arbeiten  beim  Bahnbau  als  die  vorzugsweise  gewinnbringenden  von 
den  Unternehmern  angesehen  werden;  diese  hergelaufene  Bevölke¬ 
rung,  ohne  Aussicht  auf  Unterkommen  bei  einem  anderen  Erwerbs¬ 
zweig,  wird  mit  ihrer  Fertigkeit  für  Erdarbeiten,  ihrem  zähen  Fleiss 
ausgenutzt,  um  nachher,  wie  ein  ausgelaufener  Rollkarren,  wieder 
Tvßggeworfen  zu  werden.  Kein  Wunder  daher,  wenn  die  Handarbeit 
beim  Bahn-Unterbau  von  der  solideren  Arbeiterclasse  nicht  gesucht  ist 
und  nur  die  Unmöglichkeit,  anderen  Verdienst  zu  finden,  den  Ueber- 
tntt  zu  diesem  Geschäft  bewirkt.  Nun  bestehen  aber  reichlich  40% 
eles  gesammten  Eisenbahnbau-Aufwauds  in  Arbeitslöhnen  und  es  ist 
sehr  der  Muhe  werth,  so  enorme  Summen  als  eine  nachhaltig  flies¬ 
sende  Quelle  für  die  oconomische  und  damit  sittliche  Hebung  der 
untersten  Volksclassen  in  Circulation  zu  bringen. 

Es  bleibt  verglichen  mit  den  Bergbau-Arbeiten ,  ein  sehr  miss- 
licner  Umstand,  dass  das  Interesse  des  Bauunternehmers  für  seine 
Arbeitermassen  sich  mit  der  Vollendung  der  ihm  übertragenen  Bau¬ 
strecke  erschöpft  und  dass  er  sich  zur  Heranziehung  und  Erhaltung 
eines  tüchtigen,  soliden  Arbeiterstammes  nicht  herbeilassen  kann 
Anders  freilich  stellt  sich  die  Sache  auf  dem  Standpuncte  der  Bau¬ 
verwaltung  selbst  —  (sei  diese  vom  Staate  oder  einer  Privatge¬ 
sellschaft  bestellt)  wenn  derselben  die  Sorge  für  den  viele  Jahre  er¬ 
fordernden  Ausbau  grösserer  und  mehrerer  Bahnlinien  obliegt. 

Nach  diesen  wenigen  Bemerkungen  über  die  für  die  Eisenbahn- 
bau-Arbeiter  maassgebenden  Verhältnisse  wird  es  kaum  noch  der 
Rechtfertigung  bedürfen,  wenn  ich  mit  dem  ernstlichen  Wunsche 
dem  Arbeiter  den  ganzen  Preis  seiner  Arbeit,  unverkürzt  durch  den 
Gewinn  des  Zwischenunternehmers,  zu  sichern,  eine  Einrichtung  zur 
Sprache  bringe,  die,  theoretisch  tadelfrei,  nur  der  Verbesserung  durch 
den  erfahrenen  Baupractiker  bedürfen  sollte,  um  beim  Bahnbau,  ins¬ 
besondere  dem  Unterbau,  die  höchst  mögliche  Arbeitsleistung  mit  der 
richtigen  Vertheilung  des  Entgelts  für  die  Leistung  zu  verbürgen. 

Der  Unterbau  der  seit  dem  11.  Juli  1868  dem  Betrieb  übergebe¬ 
nen,  6  Stunden  langen  Württemb.  Bahnstrecke  Wildbad -Pforzheim 
war  bis  23.  September  des  vergangenen  Jahres  zwei  Grossaceordanten 
übertragen,  welche  beinahe  auf  der  ganzen  Linie  das  sogenannte 
Schachtmeister  -  Institut  in  Anwendung  gebracht  hatten.  Sie  waren 
später  für  dasselbe  nicht  sehr  eingenommen;  denn  während  sie  selbst 
das  Geschäft  mit  einem  grösseren  Verlust  abschlossen,  hatten  die 
Schachtmeister  —  Unteraccordanten  —  sich  günstig  gestellt.  Diese 
Wahrnehmung  kann  aber  dem  Institut  selbst  nicht  zum  Nachtheil 

gereichen,  da  eben  der  Hauptunternehmer  von  Erdarbeiten  sich  den 
-ewerksverdienst  möglichst  ganz  und  ungetheilt  sichern  muss. 

Es  ist  aber  auch  nicht  so  gemeint,  den  Bauaccordanten  ein  Re- 
cept  für  ausgiebigen  Unternehmergewinn  zu  verschaffen;  denn  das 
Trachten  nach  eigenem  Nutzen  macht  scharfsinnig  genug,  um  die 
jedesmal  einträglichste  Arbeitsform  zu  entdecken;  vielmehr  liegt  an 
der  Frage,  ob  es  nicht  dem  Interesse  der  Bauverwaltungen  und  der  Ar- 
beiterclassen  entspricht,  wenn  sich  die  ersteren  bei  den  Unterbauten, 
soweit  nur  immer  möglich,  mit  dem  System  der  Kleinaccorde  be¬ 
freunden  und  damit  die  Sorge  nicht  für  sie  zu  gering  achten,  unmit- 
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telbar  auf  die  persönlichen  Verhältnisse  des  einfachen  Arbeiters 
Rücksicht  zu  nehmen  und  günstig  eiuzuwirken? 

Auf  die  weitere  Frage,  wie  denn  dieser  weitgehenden  Forderung 
genügt  werden  könne?  sei  es  erlaubt,  was  zunächst  die  Einwirkung 
der  Bauverwaltung  auf  die  Arbeitslöhne  betrifft,  die  Antwort  in  die 
Form  eines  Vertrags-Entwurfs  zu  kleiden,  dessen  wesentlicher  Inhalt 
den  Einrichtungen  bei  dem  schon  erwähnten  Schachtmeister-Institut 
entlehnt  ist.  Es  wird  uns  damit  das  Material  für  weitere  Vorschläge 
gegeben  sein. 

Vertrags-Entwurf. 

§  1.  Die  —  näher  zu  bezeichnenden  —  Arbeiten  werden  von  der 
Bauwrwaltung  an  den  N.  N-  accordsweise  vergeben.  Der  Accordant 
ist  berechtigt,  sich  die  zur  Bauausführung  nothwendigen  Arbeiter 
selbst  zu  wählen,  unter  Beachtung  der  Bestimmungen,  welche  für  die 
Annahme  der  Arbeiter,  deren  Legitimation  etc.  bei  der  Verwaltung  in 
Gültigkeit  sind. 

Ausser  den  mit  den  Aceordanten  vereinbarten  Preisen  weiden 
zugleich  diejenigen  Preise  festgestellt,  welche  der  Accordant  den 
Arbeitern  zu  zahlen  verpflichtet  ist  und  darf,  da  jede  Arbeitergruppe 
wieder  in  einem  besonderen  Accord  arbeitet,  niemals  der  Lohn  aus 
dem  einen  Accord  mit  dem  des  anderen  vermischt  werden  (vgl.  §  4). 

§  2.  Die  Vertrags-Urkunde  wird  doppelt  ausgefertigt;  das  eine 
Exemplar  bleibt  in  der  Verwahrung  der  Bauverwaltung,  das  andere 
Exemplar  wird  dem  Aceordanten  behändigt,  welcher  die  unbedingte 
Verpflichtung  hat ,  alsbald  nach  Empfang  dasselbe  seiner  Arbeiter- 
parthie  vorzuzeigen  und  deutlich  vorzulesen.  Geschieht  dies  innerhalb 
24  Stunden  nach  Empfang  der  Vertrags-Urkunde  nicht,  so  verfällt 
der  Accordant  in  eine  Strafe  von  2  fl.  Ebenso  ist  derselbe  verpflietet, 
den  Vertrag  den  während  der  Arbeit  eintretenden  Leuten  innerhalb 
24  Stunden  nach  dem  Eintritt  vorzulesen,  unterlässt  er  dies,  so  ver¬ 
fällt  er  in  eine  Strafe  von  30  kr.,  dagegen  erklärt  sich  ein  jeder  Ar¬ 
beiter,  der  nach  dem  Vorlesen  noch  einen  Tag  arbeitet,  mit  den  Prei¬ 
sen  und  Bedingungen  des  Vertrags  einverstanden. 

§  3.  Die  dem  Aceordanten  ausgehändigten  Ai beitsgeräthe  wer¬ 
den  demselben  in  das  eigens  hierfür  angelegte  Buch,  von  diesem 
aber  jedem  Arbeiter  die  ihm  übergebenen  Geräthe  in  die  Arbeits¬ 
karte  getragen  und  sind  beide  für  die  richtige  Rückgabe  mit  ihrem 
ganzen  Verdienste  verhaftet.  Fehlt  bei  der  Rückgabe  etwas,  so  findet 
keinerlei  Entschuldigung  statt,  sondern  es  wird  zum  Selbstkosten¬ 
preis  von  der  demnächstigen  Zahlung  in  Abrechnung  gebracht.  Ebenso 
werden  die  Maasse  der  Gerätbschaften  in  das  Buch  und  die  Karten 
getragen;  verändert  ein  Arbeiter  dasselbe,  so  verfällt  er  in  30  kr. 
Strafe  und  das  Geräth  wird  auf  seine  Kosten  wieder  hergestellt; 
bringt  der  Schachtmeister  aber  die  Veränderung  nicht  zur  Anzeige, 
so  verfällt  er  in  1  fl.  Strafe  und  wird,  wenn  er  die  Schuldigen  nicht 
glaubhaft  nachweist,  die  Wiederherstellung  auf  seine  Kosten  vorge¬ 
nommen. 

§  4.  Um  den  Arbeitern  die  bestimmte  Ueberzeugung  zu  verschaf¬ 
fen,  dass  sie  nicht  in  Taglohn,  sondern  in  Accord  arbeiten,  ist  die 
Einrichtung  getroffen,  dass  die  Arbeiter  in  kleinen  Abtheilungen,  und 
zwar,  bei  Bodenförderungen  nach  Waggons,  Wipp-  oder  Handkarren, 
dagegen  die  Aceordanten  (Schachtmeister)  nach  Schachtruthen  ar¬ 
beiten  und  bezahlt  werden  unter  Einhaltung  folgender  Ordnung: 

A.  Der  Accordant  überträgt  das  Losmachen,  Einladen  und  den 
Trausport  des  Bodens  nach  Waggons,  Wipp-  oder  Handkarren  an 
eine  Parthie  Arbeiter,  —  sog.  Gruppe  oder  Rotte  —  die  nach  seinem 
Ermessen  zu  einem  Waggon,  Wipp-  oder  Handkarren  erforderlich 
sind.  Diese  Gruppe  arbeitet  gemeinsam  in  einem  Accord,  Einer  für 
Alle  und  Alle  für  Einen;  sie  beziehen  den  gleichen  Autheil  vom  ver¬ 
dienten  Lohn,  haben  mithin  auch  unter  einander  dahin  Zusehen,  dass 
ein  jeder  gleichmässig  und  fleissig  arbeitet.  Die  Arbeiter  sind  ver¬ 
pflichtet,  jeden  Waggon,  Wipp-  oder  Handkarren  vollständig  in 
allen  Theilen  gefüllt  und  mit  einem  solchen  Häufen  zu  laden,  dass 
kein  Boden  mehr  darauf  liegen  kann.  Der  Accordant  giebt  für  jeden 
geförderten  Waggon,  Wipp-  oder  Handkarren  dem  hierzu  von  der 
Gruppe  gewählten  Arbeiter  eine  Marke;  diese  Marken  giebt  der  Ar¬ 
beiter  dem  Aceordanten  zurück  und  erhält  dagegen  eine  zugleich  den 
Preis  der  Arbeit,  enthaltende  Bescheinigung  über  die  Zahl  der  den 
ganzen  Tag  geförderten  Waggons,  Wipp-  oder  Handkarren.  Die 
Bescheinigungen  heben  die  Arbeiter  bis  zum  nächsten  Zahlungstag 
(regelmässig  von  14  zu  14  Tagen)  auf  und  erhalten  dann  vom  Accor- 
danten  so  viel  Geld,  als  sie  laut  den  Bescheinigungen  für  die  geför¬ 
derten  Waggons,  Wipp-  oder  Handkarren  verdient  haben. 

B.  Bei  den  Waggons  und  Wippkarren  bildet  jedesmal  eine 
Gruppe,  beiHandkarren  dagegen  eine  sogenannte Colonne  dieParthie 
welche  eineMaike  erhält.  Wird  ein  Arbeiter  wegen  irgend  eines  Ver¬ 
gehens  oder  wegen  Faulheit  von  dem  Beamten  oder  Aceordanten  im 
Laufe  der  Zahlungsperiode  fortgeschickt,  oder  verlässt  er  während 
derselben  die  Arbeit,  so  verliert  er  für  jeden  Tag,  den  er  vom  letzten 
Zahltag  ab  noch  gearbeitet  hat,  10  kr.  zu  Gunsten  seiner  Arbeiter- 
Gruppe. 

Hört  eine  ganze  Gruppe  oder  Colonne  währeud  der  Zahlungs¬ 
periode  aus  anderen  als  den  oben  angegebenen  Gründen  auf,  so  ver¬ 
fallen  die  Abzüge  von  10  kr.  pro  Tag  der  Krankencasse. 

C.  Um  bei  Handkarren  eine  Gleichmässigkeit  der  Arbeit,  Aus¬ 
gabe  der  Marken,  Bescheinigungen  und  Verdienstberechuungen  be¬ 
wirkenzukönnen,  ist  ausdrücklich  bestimmt,  dass  eine  solche  Co¬ 


lonne  den  ganzen  Tag  über  gleich  stark  ist;  es  wird  daher  streng  ver¬ 
boten,  dass  ein  Arbeiter  später  an  die  Arbeit  kommt  oder  dieselbe 
früher  verlässt.  Kommt  ein  Arbeiter  dennoch  zu  spät,  und  zwar  nach¬ 
dem  schon  3  Karren  von  der  betreffenden  Colonne  gefördert  sind,  so 
ist  er  für  den  ganzen  Tag  von  der  Arbeit  zurückzuweisen;  kommt  er 
innerhalb  der  Zeit,  dass  3  Karren  gefördert  werden,  so  hat  er  das 
Doppelte  während  der  Ruhezeit  nachzukarren;  der  dadurch  entste¬ 
hende  Ueberschuss  kommt  dem  Aceordanten  zu  gut.  Verlässt  ein 
Arbeiter  vor  dem  allgemeinen  Feierabend  die  Arbeit,  so  verliert  er 
an  die  übrigen  Arbeiter  der  Colonne  den  ganzen  für  diesen  Tag  ver¬ 
dienten  Lohn,  selbst  die  Verhinderung  durch  Krankheit  nicht  aus¬ 
genommen. 

D.  Zieht  aber  die  Bauverwaltung  vor,  die  Arbeiten  nicht  von 
einem  Aceordanten,  sondern  au  die  Arbeiter  direct  zu  vergeben,  so 
bleiben  vorstehende  Bedingungen  gleichfalls  in  Kraft,  nur  dass  die 
Marken,  Bescheinigungen,  Gelder  etc.  von  der  Bauverwaltung  selbst 
durch  ihre  Angestellten  vertheilt  werden. 

E.  Werden  andere  Arbeiten  als  Bodenförderungen  verdungen,  so 
wird  auch  hier  der  Preis  für  die  Arbeit,  und  zwar  ebenso  für  den  Schacht¬ 
meister  und  die  Leute  getrennt  eingeschrieben.  Die  Arbeiter  ziehen 
hier,  wenn  nicht  ganz  besondere  Bestimmungen  für  einzelne  Arbeiter 
vorliegen,  zu  gleichen  Theilen  gleichen  Lohn;  eine  Abnahme  findet 
erst  nach  erfolgter  vollständiger  Beendignng  der  Arbeit  statt,  woge¬ 
gen,  wenn  die  Arbeit  länger  als  14  Tage  dauert,  ein  Vorschuss  nach 
dieser  Zeit  bewilligt  wird,  der  ungefähr  mit  den  bis  dahin  geleisteten 
Arbeiten  im  Verhältniss  steht. 

Die  Höhe  des  Vorschusses  wirdllediglich  von  der  Verwaltung  be¬ 
stimmt. 

§  5.  Die  Anzahl  der  von  dem  Aceordanten  anzustellenden  Arbeiter 
hängt  jedesmal  von  der  Grösse  und  Ausdehnung  der  Arbeit  selbst  ab ; 
um  die  Ueberhäufung  und'die  daraus  entstehenden  unvorteilhaften 
Arbeiten  zu  vermeiden,  behält  sich  die  Bauverwaltung  vor ,  die  Zahl 
der  Arbeiter  festzustellen  und  ist  der  Accordant  verpflichtet,  dieser 
Bestimmung  strenge  Folge  zu  leisten,  bei  Vermeidung  von  10  kr. 
Strafe  für  jeden  überzähligen  Arbeiter. 

§  6.  Der  Accordant  (Schachtmeister)  führt  die  Rechnung  des 
Schachtes,  um  aber  den  Beschwerden  wegen  Lohnverkürzung  Seitens 
der  Arbeiter  vorzubeugen,  muss  in  jedem  Schachte  ein  Arbeiter  als 
Rechnungsführer  gewählt  werden ,  der  dem  Aceordanten  gegenüber 
Gegenrechnung  führt;  diese  Rechnung  besteht  nicht  allein  in  der 
Controle  über  die  ausgegebenen  Marken  und  Bescheinigungen,  sowie 
über  Geldzahlungen,  sondern  auch  über  die  zu  Gunsten  der  Arbeiter 
und  der  Krankencasse  eingegangeuen  Strafgelder.  Für  den  Rech¬ 
nungsführer  wird  gleichzeitig  ein  Stellvertreter  gewählt,  der  in  Ab¬ 
wesenheit  des  ersteren  die  Rechnung  führt,  derselbe  hat  jedoch  nach 
seiner  Rückkehr  die  Rechnungen  selbst  wieder  abzunehmen  und 
weiter  zu  führen. 

Die  Wahlen  finden  jeden  Monat  aufs  Neue  statt  und  müssen  die 
Gewählten  die  Wahl  anuehmen,  ohne  für  ihre  Verrichtungen  eine 
Entschädigung  ansprechen  zu  dürfen. 

Die  Wahlen  finden  unter  Aufsicht  des  Bauaufsehers  statt,  wobei 
der  Accordant  sich  ganz  fern  zu  halten  hat. 

§  7.  Die  Zahlungen  finden  in  der  Regel  alle  14  Tage  statt  und 
erscheint  zur  Empfangnahme  des  Geldes  der  Accordant  inBegleitung 
zweier  Deputirter.  Die  letzteren  werden  von  den  Arbeitern  in  Ge¬ 
genwart  des  Bauaufsehers  gewählt  und  empfangen  von  dem  letzteren 
eine  Bescheinigung  über  ihre  Wahl.  Nur  gegen  deren  Vorzeigung 
ist  der  Rendant  befugt,  dem  Aceordanten  den  Verdienst  auszube¬ 
zahlen. 

§  8.  In  Wirthshäusern  und  Schenken  dürfen  keine  Auszahlungen 
stattfinden,  der  dagegen  handelnde  Accordant  verfällt  in  eine  Strafe 
von  2  fl. 

§  9  Dem  Aceordanten  ist  jedes  Creditgeben  an  die  Arbeiter 
durch  Lieferung  von  Naturalien  aller  Art  mit  Ausnahme  des  ein¬ 
fachen  Geldvorschusses  untersagt. 

Aceordanten  oder  deren  Familienglieder  dürfen  keinen  Schank¬ 
verkehr  oder  Handel  mit  Victualien  für  die  Arbeiter  betreiben,  bei 
Vermeidung  von  5  fl.  Strafe  und  der  sofortigen  Entlassung. 

§  10.  Von  jedem  Gulden  Accordsverdienst  wird  1  kr.  für  die 
Krankencasse  abgezogen. 

§  11.  Lässt  der  Accordant  sich  während  der  Arbeit  oder  der 
Auszahlung  etwas  zu  Schulden  kommen,  das  seine  Entlassung  nach 
sich  zieht,  so  wird  von  der  Bauverwaltung  sofort  ein  Stellvertreter 
eingesetzt,  der  die  Arbeiten  bis  zum  nächsten  Zahltag  fortführt. 
Jeder  mit  dem  Aceordanten  austretende  Arbeiter  verliert  die  in  §  4 
festgesetzten  10  kr.  zu  Gunsten  der  bleibenden  Arbeiter.  Nach  dem 
Zahltage  wird  sodaun  ein  neuer  Accordant  aufgestellt,  dem  die  Ar¬ 
beiten  übertragen  werden;  er  wählt  sich  die  Arbeiter  von  Neuem, 
dagegen  steht  es  jedem  Arbeiter  frei,  die  Arbeit  ohne  Strafe  zu  ver¬ 
lassen. 

§  12.  Glauben  einzelne  Arbeiter  Grund  zu  irgend  welcher  Be¬ 
schwerde  zu  haben,  so  sind  sie  berechtigt,  dieselbe  durch  den  Bau¬ 
aufseher  bei  der  Baubehörde  vorzutragen.  Beschwerden  mehrerer 
oder  aller  Arbeiter  eines  oder  mehrerer  Schachte  werden  durch  eine 
Deputation  von  3  Mauu  in  gleicher  Weise  vorgetragen. 

Die  Beschwerde  muss  binnen  3 Tagen  angebracht  sein;  sind  mehr 


als  8  Tage  seit  dem  Besehwerden-Fall  verflossen,  so  muss  die  Klage, 
selbst  wenn  sie  begründet  wäre,  zurückgewiesen  werden. 

Sollten  wir  wirklich  irren,  wenn  wir  glauben  ,  dass  bei  der  Aus¬ 
führung  der  Kleinaccorde  über  Ei  darbeiten  in  der  präcisirten  Weise 
manche  der  Einwände  wegfallen,  welche  gegen  das  Kleinaccords- 
system  gewöhnlich  erhoben  werden? 

Ganz  unumwunden  räumen  .wir  die  grossen  Schwierigkeiten  für 
den  richtigen  Accordsabschluss  ein;  unerlässliche  Bedingung  dabei 
ist  eine  zuverlässige,  in  der  Ausführung  Probe  haltende  Bestim¬ 
mung  der  Preise  sowohl  für  den  Accordanten  als  der  Löhne  für  den 
einzelnen  Wagen,  Karren  etc.  Es  wird  sich  eben  darum  handeln,  für 
die  in  dieser  Accordsform  auszuführenden  Bauten  das  technische 
Personal  mit  Rücksicht  auf  Erfahrung  und  guten  Willen  auszuwählen 
und  dessen  Eifer  durch  Bewilligung  von  Ersparnjss -Prämien  (keine 
Gratification,  wobei  alles  von  der  Gunst  und  dem  Belieben  der  oberen 
Beamten  abhängt!)  anzuspornen.  Ebenso  ist  vorausgesetzt,  dass  die 
Accorde  auf  einer  grösseren  Strecke  der  Cognition  eines  und  dessel¬ 
ben  bauleitenden  Beamten  unterstehen  und  nicht  die  Bauverwal¬ 
tung  ceteris  paribus  durch  ungleiche  Accordslöhne  sich  selbst  Con- 
currenz  bereite. 

Eine  grosse  Bürde  ladet  sich  die  Bauverwaltung  beim  Klein- 
accordsbau  allerdings  auch  dadurch  auf,  dass  sie  die  Betriebsgeräth- 
schaften  selbst  anzuschaffen ,  deren  schonenden  Gebrauch  zu  über¬ 
wachen  und  sieh  gegen  Verluste  sicherzustellen  hat.  Sie  ist  übrigens 
dabei  immer  noch  in  einer  vergleichsweise  günstigeren  Lage  als  der 
Entrepreneur,  welcher  zur  Ausführung  des  übernommenen  Looses 
sich  die  Geräthschaften  erwirbt,  ohne  Garantie  für  die  Uebertragung 
weiterer  Accorde;  die  Bauverwaltung  kann  den  Inventarvorrath  je 
nach  Bedarf  von  Strecke  zu  Strecke  verwenden  lassen.  Der  Ver¬ 
schleuderung  der  einzelnen  Inventarstücke  sollte  durch  genaue  Ein¬ 
haltung  des  §  3  des  Vertrags  vorzubeugen  sein. 

Für  die  Üebernahme  von  Klein-Aceorden  nach  dem  vorgoschla- 
geuen  Vertrags-Inhalt  wird  es  an  lebhafter  Nachfrage  nicht  fehlen; 
es  giebt  überall  Leute  genug,  die,  nicht  gerade  im  Besitze  grösserer 
Mittel,  doch  hinlängliche  Erfahrung  und  praetisehes  Geschick  haben, 
um  eine  Stellung  auszufüilen,  welche  die  Aufgabe  des  Aufsehers  mit 
der  des  Accordanten  in  sich  vereinigt. 


Grundzüge  eines  neuen  Locomotivsystemes  für 
Gebirgsbahnen  mit  Bezugnahme  auf  die 
Schweizerische  Alpenbahnfrage. 

Von  K.  Wet li. 1 

Die  Geschichte  des  Locomotivbaues  weist  neben  einer  staunen- 
erregenden  Entwickelung  der  Locomotive  auf  den  von  Trevithik  und 
Stephenson  gegebenen  Grundlagen  zahlreiche  Bestrebungen  auf, 
welche  sich  den  Constructionen  Murray’s,  Blenkinsop’s  und  Anderer 
anschliessen,  bei  denen  die  Fortbewegung  der  Maschine  an  einer  zwi¬ 
schen  den  Fahrschienen  liegenden  gezackten  Mittelschiene  oder  in 
ähnlicher  Weise  geschah.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  Locomotiven 
der  fraglichen  Art  auf  stärkeren  Steigungen  benutzt  werden  können, 
wie  gewöhnliche  Locomotiven.  Die  älteren  bezüglichen  Bestrebungen 
sind  weniger  bekannt2,  dagegen  hat  die  Kühnheit  des  Fell’sehen 
Unternehmens,  unter  Benutzung  eines  neuen  Locomotivsystems  eine 
provisorische  Bahn  mit  ausserordentlich  starken  Steigungen  und 
scharfen  Curven  über  den  Mont-Cenis  zu  führen,  allgemeine  Aufmerk¬ 
samkeit  erregt.  In  demselben  Grade  indess,  wie  der  Erfolg  dieses 
Unternehmens  zweifelhaft  wird,  muss  sich  der  Blick  anderen  ähnlichen 
Bestrebungen  zuwenden  und  ist  deshalb  die  oben  namhaft  gemachte, 
kleine  Schläft  wohl  geeignet,  Interesse  zu  erwecken  Es  ist  auzuneh- 
men,  dass  ein  kurzer  Bericht  über  dieselbe  dem  Leser  nicht  unwill¬ 
kommen  sein  wird. 

Die  Schrift  zerfällt  in  zwei  Theile,  in  dem  ersten  werden  die 
Grandzüge  eines  neuen  Locomotivsystems  für  Gebirgsbahnen  erörtert, 
im  zweiten  Anwendungen  auf  die  Gotthardbaku  unter  Rlicksichts- 
nahme  auf  die  Schweizerische  Alpenbahnfrage  im  Allgemeinen 
gemacht. 

Ueber  die  Grundzüge  des  neuen  Systems  mag  hier  Folgendes 
bemerkt  werden: 

Unter  den  älteren Projecteu,  durch  welche  die  Ueberwindung  sehr 
starker  Steigungen  durch  Locomotiven  erzielt  werden  sollte,  befindet 
sich  eines  ,  bei  welchem  unter  der  Locomotive  eine  mit  der  Bahnlinie 


1  Zürich,  Verlags-Magazin  1868. 

2  1848  baute  Baldwin  in  Philadelphia  zwei  Maschinen  für  gezahnte  Mit¬ 
telschienen  einer  mit  1:17  ansteigenden  Strecke  der  Madison-Indianopolis- 
Bahn.  Etwas  später  wurden  von  Seiler  Maschinen  für  ebene  Mittelschienen 
mit  horizontalen  Triebrädern  für  die  Panama-Bahn  und  für  eine  Gesellschaft 
in  Pensylvanien  erbaut,  welche  jedoch  nicht  in  Gebrauch  gekommen  sind. 
Man  vergl.  auch  ,,Neue  Locomotive  für  starke  Steigungen  von  C.  Krauss“  Or¬ 
gan  1853,  p.  1  und  „Das  Bergbahnsystem  Marsh‘‘  daselbst  1868,  p.  89. 


parallel  laufende  und  durch  Dampfkraft  bewegte  Axe  angebracht  ist, 
auf  der  sich  eine  kurze  kräftige  eiserne  Schraube  befindet.  Wenn 
man  die  Gewinde  dieser  Schraube  in  eine  zwischen  den  Fahrschienen 
liegende  ausgehöhlte  Schiene  eingreifen  lässt,  die  mit  schrägen  Ein¬ 
schnitten  versehen  ist,  so  gewährt  die  Schraube  einen  Stützpunct  für 
die  Locomotive  und  muss  dieselbe  nach  Maassgabe  der  Umdrehung  der 
Schraube  fortschreiten.  Mit  dieser  Anordnung  hat  das  neue  in  Rede 
I  stehende  System  eine  entfernte  Aehnlichkeit. 

Man  bat  sich  an  der  Locomotive  und  in  Verbindung  mit  den 
Triebrädern  derselben  eine  schraubeuartige  Vorkehrung  zu  denken. 
Die  Axe  derselben  sitzt  indess  rechtwinklich  zur  Bahnlinie  und  etwa 
0m,5  über  den  Schienen.  An  dieser  Axe  sind  zwei  starke  Spiralen  be¬ 
festigt,  von  denen  die  eine  rechtsgängig,  die  andere  linksgängig  ist, 
so  dass  zwei  ihrer  Spitzen  in  der  Mitte  zusammenstossen,  während  die 
andern  beiden  Spitzen  fast  bis  in  die  Gegend  der  Schienen  reichen. 
Das  auf  diese  Weise  gebildete  Spiralrad  soll  der  Bewegung  der  Loco- 
|  motive  auf  starken  Steigungen  zu  Hülfe  kommen  und  bedarf  dazu 
j  natürlich  eines  Stützpunctes  auf  der  Eisenbahn.  Zu  diesem  Ende  sind 
j  zwischen  den  Fahrschienen  schräg  liegende  Leitschienen  angebracht, 
j  von  denen  je  zwei  und  zwei  in  der  Mitte  des  Geleises  Zusammentreffen, 
während  ihre  Enden  sich  bis  in  die  Nähe  der  innern  Kanten  der  Fahr¬ 
schienen  erstrecken.  Diese  Leitschieuen  wiederholen  sich  in  Ent¬ 
fernungen  von  lm,6.  Dieselben  erfordern  natürlich  starke  Querver¬ 
bindungen  und  magdeshalb  eine  nach  fraglichem  System  angeordnete, 
in  kleinem  Maassstabe  gezeichnete  Bahn  ungefähr  das  Aussehen 
gewähren,  wie  zwei  parallele  Linien,  zwischen  welche  ein  A  über  das 
andere  gezeichnet  ist. 

Das  von  den  Seitenflächen  der  Leitschienen  gestützte  Spiralrad 
soll  aber  nicht  dazu  dienen,  die  Bewegung  der  Maschine  allein  zu 
vermitteln.  Solange  bei  schwächeren  Steigungen  oder  günstigen 
Witterungsverhältnissen  die  Reibung  der  Laufflächen  der  gewöhn¬ 
lichen  Triebräder  auf  den  Schienen  ausreichend  und  grösser  wie  der 
Widerstand  des  Zuges  ist,  bewegt  die  Maschine  in  gewöhnlicher 
Weise  sich  vorwärts.  Genügt  aber  jene  Reibung  nicht  mehr,  so  wird 
ein  Gleiteu  der  Triebräder  auf  den  Fahrschienen  eintreten,  bis  die 
Seitenflächen  der  Felgen  des  Spiralrades  die  Seitenflächen  der  Leit¬ 
schienen  berühren,  von  welchem  Augenblicke  an  die  Triebräder  und 
das  Spiralrad  vereinigt  wirken. 

Dies  sind  die  ersten  Elemente  des  neuen  Systems. 

Der  Verfasser  erörtert  nun  zunächst  die  Wirksamkeit  des  Spiral¬ 
rades  unter  normalen  Verhältnissen,  unter  der  Annahme  nämlich,  die 
Leitschienen  lägen  in  der  Weise  mathematisch  genau,  dass  ihre  Rich¬ 
tung  und  die  Richtung  der  Tangenten  an  den  Spiralfelgen  keinerlei 
Abweichungen  zeigen.  In  der  Ausführung  ist  aber  hierauf  nur  aus¬ 
nahmsweise  zu  rechnen,  in  der  Regel  müssen  Ungenauigkeiten  in  der 
Anlage  berücksichtigt  werden,  die  Leitscbienen  können  in  Folge  des 
auszuhaltenden  Druckes  sich  etwas  verbiegen,  auch  kann  der  Ab¬ 
stand  der  Berührungsstelle  von  der  Axe  des  Spiralrades  ein  unrichti¬ 
ger  sein.  Diese  Verhältnisse  werden  nun  eingehend  erwogen  und 
ihre  Einwirkung  auf  die  Thätigkeit  des  Spiralrades  geprüft,  zugleich 
aber  Mittel  und  Wege  angegeben,  wie  man  die  Folgen  der  schädlichen 
Fehler  weniger  fühlbar  machen  kann. 

Sodann  wird  naehgewiesen ,  weshalb  es  nicht  zweckmässig  sein 
würde,  das  Spiialrad  auf  der  Axe  eines  der  gewöhnlichen  Triebräder 
zu  befestigen.  Es  wird  vielmehr  eine  Absonderung  der  verschiedenen 
Räder  in  Aussicht  genommen,  wobei  allerdings  erforderlich  ist,  dass 
die  Lager  derselben  unter  einander  in  fester  Verbindung  stehen, 
damit  die  Höhenlage  des  Spiralrades  von  den  verticalen  Schwankun¬ 
gen  des  Hauptrahmens  der  Maschine  unabhängig  bleibt.  Dies  ist 
ausführbar,  indem  man  z.  B.  ein  Spiralrad  zwischen  zwei  gewöhnliche 
Räder  legt  und  alle  drei  Axenlager  durch  zwei  mit  dem  Hauptrahmen 
vermittelst  der  Tragfedern  zusammenhängende  Balken  verbindet. 
Hierdurch  wird  die  Möglichkeit  gegeben,  das  Spiralral  entweder  so 
hoch  zu  legen,  dass  es  beim  Passiren  von  Ausweichungen  über  die 
Schienen  der  abzweigenden  Geleise  hinweggehen  kann,  oder  dasselbe 
zum  Verstellen  einzurichten,  um  es  beim  Einlaufen  in  die  Stationen 
nach  Bedarf  zu  heben.  In  Betreff  einer  weitern  Schwierigkeit,  welche 
sich  daraus  ergiebt,  dass  die  Spiralräder  vor  einem  Aufschlagen  auf 
die  Leitschienen  bewahrt  werden  müssen,  wenn  die  Maschine  aus 
einer  Strecke  ohne  Leitschienen  in  eine  solche  mit  Leitschienen  über¬ 
geht,  wird  eine  selbstwirkende  Einrichtung  in  Aussicht  genommen, 
„durch welchebei  fehlerhafter  Stellung  der  Spiralräder  eine  Aenderung 
des  Verhältnisses  der  Drehung  zur  fortschreitenden  Bewegung  bis  zur 
richtigen  relativen  Lage  zu  den  Schienen  bewirkt  wird.“ 

Nachdem  sodann  erwiesen  ist,  dass  die  Spiralräder  nur  einen  ver¬ 
gleichsweise  unbedeutenden  Widerstand  verursachen  (worin  ein 
Hauptvortheil  des  neuen  Systems  gegenüber  altern,  die  denselben 
Zweck  verfolgen,  zu  bestehen  scheint),  wird  die  Leistungsfähigkeit 
einer  Maschine  nach  dem  vorgeschlagenen  System  in  Bezug  auf  das 
Traingewicht  bei  verschiedenen  Steigungen  und  Geschwindigkeiten 
näher  untersucht.  Hierbei  werden  mit  Spiralrädern  ausgerüstete 
Zwillings -Tendermaschinen  mit  vier  Achsen,  von  denen  je  zwei  und 
zwei  gekuppelt  sind,  36  Tonnen  Gesammtgewicht.  und  einer  Leistung 
von  500  Pferden  angenommen.  Die  Resultate  dieser  Untersuchungen 
ermöglichen  sodann  einen  Vergleich  der  Leistungsfähigkeit  einer 
Maschine  nach  dem  neuen  System  mit  einer  im  Uebrigen  gleich  con- 
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struirten  und  gleich  schweren  Maschine,  bei  der  die  Spiralräder  feh¬ 
len  , welcher  Vergleich  folgendes  Resultat  liefert: 

„Bei  einer  Adhäsion  vonO,10  kann  die  Locomotive  mit  den  Spiral¬ 
rädern  je  nach  der  Bahnsteigung  von  2  bis  8  Procent  das  zwei-  bis 
dreifache  Traingewicht  ziehen,  als  ohne  dieselben  bei  dem  grossem 
Reibungscoefficienten  von  0,]5  und  das  3,6-  bis  18fache  bei  gleich 
ungünstigem  Schienenzustande.  Je  ungünstiger  die  Adhäsions-  und 
Steigungsverhältnisse  sind,  desto  grösser  ist  der  Nutzeffect  zu  Gun¬ 
sten  des  neueu  Systems.“ 

Den  Schluss  der  theoretischen  Untersuchung  des  neuen  Loco- 
motivsystems  macht  eine  Erörterung  über  die  Fahrzeit.  Für  eine 
gewöhnliche  Maschine  wird  eine  gleichmässig  ansteigende  Strecke 
vorausgesetzt,  für  die  Maschine  mit  Spiralrädern  eine  ebensolange 
Strecke,  deren  Steiguug  mit  4  pro  mille  beginnt,  dann  auf  4  Proc.  und 
endlich  auf  7  Proc.  zunimmt.  Der  Vergleich  ergiebt,  dass  das  neue 
System  es  ermöglicht,  mit  einem  gewöhnlichen  Train  der  Thalbahnen 
eine  gegebene  Höhe  nach  sehr  ungleichen  Steigungsverhältnissen 
in  derselben  Zeit  zu  ersteigen,  welche  auf  einer  gleichmässig  geneig¬ 
ten  Bahn  von  gewöhnlichen  Locomotiven  gebraucht  wird. 

Der  zweite  Theil  der  Broschüre  beschäftigt  sich  mit  den  Erfol- 
en,  welche  eine  Anwendung  des  neuen  Locomotivsystems  auf  die 
chweizerischen  Alpenbahnen  und  namentlich  auf  die  Gotthardlinie 
haben  würde.  Den  Hauptinhalt  dieses  Theils  bildet  eine  Berechnung 
der  Betriebskosten  für  Strecken  mit  wesentlich  verschiedenen  Stei¬ 
gungen  und  werden  zu  diesem  Ende  die  Betriebskosten  pro  Kilometer 
(in  Franken)  für  Steigungen  von  5%o,  25 °/00,  4%  und  7%  ermittelt, 
unter  der  Annahme,  dass  für  die  beiden  letztgenannten  Steigungen 
das  neue  Locomotiv-  und  Oberbausystem  zur  Anwendung  komme. 

Hervorzuheben  sind  namentlich  die  Eesultate  ,  welche  in  Betreff 
der  Kosten  der  Schienen  und  Eäder  gewonnen  werden.  Gestützt  auf 
die  theoretischen  Untersuchungen  des  ersten  Theils  und  auf  die  An¬ 
nahme,  dass  die  vermehrten  Schienenerneuerungskosten  bei  stark 
ansteigenden  Strecken  gewöhnlicher  Locomotivbahnen  vorzugsweise 
die  Folge  sind  eines  gewissen  fortwährenden  Gleitens  der  Triebräder 
auf  den  Schienen  oder  der  grossen  Arbeit,  welche  durch  den  Contact 
der  Schienen  und  Eäder  zu  verrichten  ist,  wird  der  Nachweis  versucht, 
dass  bei  Anwendung  des  neuen  Systems  eine  ganz  erhebliche  Ver¬ 
minderung  der  fraglichen  Kosten  eintreten  müsse,  und  zwar  in  dem 
Grade,  dass  angesetzt  werden:  Die  Schienenerneuerungskosten  pro 
Kilometer 

für  Steigungen  von  5%0  zu  800  fr., 

»  »*  »  25°/oo  j»  3200  ,, 

n  ii  i,  4%  ,,  500  ,, 

i>  ii  ii  7%  ,,  600  ,, 

(Die  beiden  letzten  Steigungen  sind,  wie  gesagt,  mit  Leitschienen 
ausgerüstet  gedacht.) 

In  ähnlicher  Weise  wird  auch  in  Betreff  der  Kosten  für  Abnut¬ 
zung  der  Locomotiv-  und  Wagenräder  von  dem  neuen  System  eine 
grosse  Ersparung  erwartet  und  schliesslich  das  Eesultat  gezogen,  dass 
die  Betriebskosten  pro  Kilometer  zu  voranschlagen  seien : 

für  Steigungen  von  5%0  mit  16560  fr., 

it  ii  ii  25%0  ii  27510  ,, 

.»  ,,  „  4%  „  24090  „ 

ii  n  n  7%  ii  34370  „ 

Bei  der  Berechnung  dieser  Betriebskosten  sind  die  Verkehrs¬ 
verhältnisse  zu  Grunde  gelegt,  welche  in  einem  Gutachten  über  die 
Gotthardbahn  vom  commerciellen  Experten  ermittelt  sind. 

Zu  weiterer  Ausführung  des  Vergleichs  zwischen  einer  Bahn  nach 
dem  neuen  und  einer  Bahn  nach  dem  gewöhnlichen  System  werden 
nun  zwei  Linien  über  den  Gotthard  mit  einander  verglichen,  ein  älte- 

*>r?J.ec*;  25%o  Maximalsteigung,  15  Kil.  langem  Haupttunnel, 

300®  Minimalradius  der  Bahncurven  und  1137“  Höhe  des  Culmina- 
tionspunctes  über  dem  Meere  —  und  ein  Project,  wie  es  sich  unter 
Annahme  des  neuen  Locomotivsystems  gestalten  würde.  Die  Länge 
der  Bahnlinie  und  der  Minimalradius  der  Curven  bei  beiden  Projecten 
weichen  wenig  oder  resp.  gar  nicht  von  einander  ab,  die  Linie  des 
zweiten  Proj'ects  hat  jedoch  auf  bedeutenden  Strecken  4  und  7%  Ma¬ 
ximalsteigung,  sie  erhebt  sich  1849m  über  das  Meer,  hat  aber  nur 
einen  4800“  langen  Tunnel.  Es  wird  nun  auf  Grundlage  der  vorhin 
erwähnten  Einheitspreise  und  der  sonstigen  vorausgeschickten  Unter¬ 
suchungen  berechnet,  dass  die  Betriebskosten  beider  Linien  nahezu 
gleich  ausfallen  würden,  dass  die  Fahrzeit  auf  der  neuen  Linie  nur 
unbedeutend  grösser  sein  könnte,  wie  auf  der  früher  projectirten, 
wahrend  die  Baukosten  der  erstem  unter  Berücksichtigung  der  Ver¬ 
zinsung  des  Baucapitals  gegen  69  Mill.  Franken  geringer  sich  stellen 
wurden,  wie  diejenigen  der  letztem.  Das  soeben  genannte  Eesultat 
scheint  erklärlich,  wenn  man  die  geringere  Länge  des  Haupttunnels, 
die  längere  Fuhruug  der  Bahn  in  den  Thalsohlen  und  die  erhebliche 
Ersparung  an  Zinsen  bei  einer  um  6  Jahr  verkürzten  Bauzeit  erwägt. 

Schliesslich  wird  dann  nachgewiesen,  dass  eine  Bahn  nach  dem 
neuen  Project,  obwohl  dieselbe  immerhin  eine  namhafte  Subvention 
erfordern  wurde,  als  ausführbar  bezeichnet  werden  könne  wohinge¬ 
gen  die  Ausführung  der  Gotthardbahn  nach  bisherigen  Pröiecten  bei 
der  in  dem  betreffenden  Gutachten  als  erforderlich  bezeiehneten  Sub¬ 


vention  von  84  Mill.  Franken  wenig  Aussicht  auf  Realisirung  habe 
und  dass  mit  Verminderung  der  Baukosten  für  die  Alpenbahnen  die 
Möglichkeit  gegeben  sei,  mehrere  derselben  auszuführen. 

Die  gesammten  Vortheile  des  neuen  Systems  fasst  der  Verfasser 
in  folgenden  Sätzen  zusammen: 

1)  Die  Wagen  gewöhnlicher  Eisenbahnen  können  unverändert 
auf  das  neue  Bahnsystem  übergehen. 

2)  Die  Motoren  sind  Locomotiven,  die  auch  gewöhnliche  Bahnen 
befahren  können. 

3)  Die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven  wird  in  der  Art  erwei¬ 
tert,  dass  die  Zugkraft  auf  Rechnung  der  Geschwindigkeit  ausser¬ 
ordentlich  vergrössert  werden  kann,  so  dass  gewöhnliche  Züge  von 
schwach  geneigten  Bahnen  auf  starke  Steigungen  von  5  bis  7 Procent 
mit  reducirter  Geschwindigkeit  übergehen  können. 

4)  Die  Betriebskosten  wachsen  in  viel  geringerem  Grade  mit  der 
Steigung  der  Bahn  als  nach  bisherigem  System;  Steigungen  von  4 
bis  5  Procent  z.  B.  werden  keine  grossem  Kosten  verursachen,  als 
Steigungen  einer  gewöhnlichen  Bahn  mit  2,5  Procent.  Es  wird  na¬ 
mentlich  die  Abnutzung  des  Materials  verhältnissmässig  viel  gerin¬ 
ger  sein. 

5)  Die  Sicherheit  des  Betriebes  wird  nicht  beeinträchtigt. 

Soweit  haben  wir  uns  lediglich  an  den  Inhalt  der  vorliegenden 

Broschüre  zu  halten  versucht.  Eine  Erprobung  der  Construction 
durch  Versuche  in  grossem  Maassstabe,  welche  der  Verfasser  selbst 
als  erforderlich  bezeichnet,  würde — namentlich  auf  einer  Bahnstrecke 
mit  älterem  Oberbau  vorgenommen  —  ohne  Zweifel  manche  Berei¬ 
cherung  der  Erfahrungen  über  Eisenbahnconstructionen  zur  Folge 
haben  und  um  so  mehr  von  Interesse  sein,  als  mitHerstellung  billiger 
Bahnen  für  starke  Steigungen  nicht  allein  den  Hauptlinien  über  hohe 
Gebirge  gedient  wird,  sondern  auch  den  secundären  Bahnen  unter 
schwierigem  Terrainverhältnissen  —  und  vielleicht  diesen  sogar 
mehr  wie  jenen. 

Es  werden  indess  einige  Bemerkungen  über  das  Project,  soweit 
die  Construction  der  Bahn  in  Frage  kommt,  erlaubt  sein. 

Ein  Bedenken  gegen  die  vorgeschlagene  Construction  ergiebt 
sich  aus  den  Unvollkommenheiten  des  Bahnoberbaues  mit  Quer¬ 
schwellen.  Dass  diese  Art  des  Oberbaues  in  Aussicht  genommen  ist, 
geht  aus  der  Betriebskostenberechnung  hervor,  obwohl  nähere  Mit¬ 
theilungen  über  die  beabsichtigten  Detailcoustructionen  und  die 
Kosten  des  Oberbaues  mit  Leitschienen  nicht  gemacht  sind.  —  Es  ist 
bekannt,  wie  nachgiebig  der  Querschwelleu-Oberbau ist,  wie  leicht 
die  Schienen  ihre  Lage  nach  Höhe  und  Richtung  ein  wenig  ändern, 
wie  oft  die  Stösse  der  Schienen  sich  unter  derLast  der  Räder  senken, 
wie  oft  die  Schwellen  bei  Belastung  der  Schienen  und  festliegenden 
Mitten  sich  durchbiegen  u.  s.  w.  Die  gewöhnliche  Locomotiv-Con- 
struction  wird  durch  dies  Alles  wenig  angefochten,  ob  aber  dasselbe 
bei  einer  Locomotive  mit  Spiralrädern  der  Fall  sein  würde  und  zwar 
in  weit  höherem  Maasse,  wie  in  der  besprochenen  Schrift  bei  der 
Rechnung  berücksichtigt  ist  und  sich  überhaupt  berechnen  lässt,  das 
erscheint  doch  sehr  fraglich.  Es  möchte  namentlich  die  wechselnde 
relative  Höhenlage  der  Fahrschienen  zu  den  Leitschienen  der  Spiral¬ 
räder  zu  fürchten  sein. 

Eine  weitere  Schwierigkeit  dürfte  der  Schnee  bereifen,  selbst  un¬ 
ter  der  Annahme,  dass  grössere  Massen  auf  den  hoch  gelegenen 
Strecken  durch  Bedachung  der  Bahn,  wie  beabsichtigt  wird,  entfernt 
gehalten  werden.  Die  gewöhnlichen  Locomotivräder  überwinden  eine 
leichte  Bedeckung  der  Schienen  mit  Schnee  in  glücklichster  Weise. 
Kann  dies  bei  den  Spiralrädern  in  ähnlichem  Maasse  der  Fall  sein? 
Ist  nicht  zu  fürchten,  dass  zwischen  den  nahezu  verticalen  Berüh¬ 
rungsflächen  der  Spiralräder  mit  den  Leitschienen  der  Schnee  in 
höchst  störender  Weise  sich  einfindet? 

Drittens  kann  das  Resultat,  welches  in  Betreff  der  Unterhaltungs¬ 
kosten  der  Schienen  und  Wagenräder  gewonnen  ist,  wohl  mit  Recht 
angezweifelt  werden,  weil  ein  namhafter  Theil  jener  Kosten,  insofern 
derselbe  in  Unvollkommenheiten  der  Fabrication  und  der  Stossver- 
biudungen  der  Schienen  seinen  Grund  hat,  für  alle  Bahnverhältnisse 
und  Locomotiv-Constructionen  constant  ist,  weil  die  vorgeschlagene 
Bahn  mehr  wie  das  doppelte  an  Schienen  aufweist,  wie  eine  gewöhn¬ 
liche,  und  weil  ein  scharfes  Bremsen  auf  stark  fallenden  Strecken 
(auch  wenn  dasselbe,  wie  in  Aussicht  genommen  ist,  ohne  Anwendung 
gewöhnlicher  Bremsen  mit  Hülfe  von  Gegendampf  geschieht  und 
wenn  die  Spiralräder  ein  Gleiten  der  gebremsten  Triebräder  verhin¬ 
dern),  unter  allen  Umständen  für  die  Schienen  höchst  nachtheilig 
sein  muss. 

Es  liesse  sich  auch  vielleicht  in  Frage  stellen,  ob  das  vorge¬ 
schlagene  Locomotivsystem  sich  nicht  schärferen  Curven  weniger  gut 
accomodirt,  wie  das  übliche,  ob  die  Construction  der  Locomotive 
mit  Spiralrädern  nicht  wesentliche  Schwierigkeiten  in  Betreff  der 
Details  hat  u.  s.  w.  mehr.  Solche  und  ähnliche  Bedenken  lassen  sich 
erheben  und  —  widerlegen,  so  lange  nicht  die  Erfahrung  Weiteres 
über  die  vorgeschlagene,  jedenfalls  interessante  und  in  scharfsinniger 
Weise  erläuterte  Construction  an  die  Hand  giebt. 

S. 
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Werra -Eisenbahn. 

Zur  laufenden  Geleisunterhaltung  der  Werrabahn  pro  1869 
bedürfen  wir  3500  Stück  oder  circa  1  323  000  Pfund  gewalzte 
41/2<‘  hohe  und  18'  lange  Schienen,  zu  liefern 

zur  Hälfte  bis  zum  15.  März  |  jgg9 
»  D  i)  >'  April  \ 

Lieferungslustige  ersuchen  wir,  Ihre  Offerten,  denen  ein  un¬ 
terschriftlich  anerkanntes  Exemplar  der  Lieferungsbedingungen 
beigefügt  werden  muss,  frankirt,  versiegelt  und  mit  der  äusseren 
Bezeichnung 

„Offerte  zur  Schienenlieferung  für  die  Werra-Bahn“ 
bis  zu  dem  auf 

Montag  den  4.  Januar  1869  Vormittags  10  Uhr 
anberaumten  Submissionstermine  bei  uns  einzureichen,  in  welchem 
die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart  der  etwa 
erschienenen  Submittenten  stattfinden  wird.  Der  Zuschlag  erfolgt 
innerhalb  weiterer  10  Tage. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf  unserem  Secretariate 
hier  eingesehen  oder  auch  von  da  auf  portofreie  Requisition  gratis 
bezogen  werden. 

Erfurt,  den  11.  December  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Hessische  Ludwigs-Eisenhahn-GeseHschaft. 
Odenwaldbahn. 

Vergebung  von  Bauarbeiten. 

Die  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  der  Kunstbauten,  des 
'Unterbaues  und  der  Wegeübergänge  in  der  Abtheilung  I,  vom 
Pallaswiesenwege  bis  zur  Bessunger  Grenze  in  der  Gemarkung 
Darmstadt  erforderlichen  Arbeiten  und  Lieferungen  sollen  auf  dem 
Wege  der  Submission  im  Ganzen  vergeben  werden. 

Die  verschiedenen  Arbeiten  sind  veranschlagt,  wie  folgt: 
Erd-  und  Planierarbeiten  ....  99  816  fl.  54  kr. 

Kunstbauten .  53  772  „  34  „ 

Herstellung  des  Unterbaues  .  .  .  7 136  „  20  „ 
Pflasterungen  und  Chaussirungen  .  3  695  ,,  26  „ 

Zusammen  164  421  fl.  14  kr. 

Die  betreffenden  Voranschläge ,  Pläne  und  Bedingnisshefte 
sind  auf  dem  Büreau  des  Sections- Ingenieurs  zu  Darmstadt  zur 
Einsicht  der  Interessenten  offen  gelegt.  Die  Submissionen  sind 
längstens  bis  zum  28.  1.  M.  Vormittags  10  Uhr  verschlossen 
und  frankirt  auf  dem  Secretariate  des  Verwaltungsrathes  der  Lud¬ 
wigsbahn  abzugeben  und  müssen  die  Aufschrift  tragen: 

„Submission  zur  Uebernahme  von  Arbeiten  in  der  Abtheilung  I 
der  Odenwaldbahn.“ 

Mainz,  den  11.  December  1868. 

Im  Aufträge  des  Verwaltungsraths. 

Der  Ober-Ingenieur 
F.  Kramer. 


Breslau -Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

40000  Stück  8  Fuss  langer  Eisenbahnschwellen 
(kiefernen  oder  eichenen),  für  unsere  Neubauten,  soll  im  Submis¬ 
sionswege  verdungen  werden  und  sind  die  Lieferungsbedingungen 
in  unserem  Central-Bau-Bureau  Nicolai  Stadt-Graben  No.  5  hier- 
selbst  einzusehen,  werden  auch  auf  portofreies  Erfordern  abschrift¬ 
lich  mitgetheilt. 

Versiegelte  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschwellen“ 
sind  spätestens  bis  zum  Termine 

Montag  den  4.  Januar  1869  Vormittags  12  Uhr 
portofrei  unter  der  Adresse  des  obenbezeichneten  Bureaus  an  uns 
einzusenden.  -  '  '  u ■  m 

Breslau  den  13.  December  1868. 

Directorium  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn- 

Gesellschaft. 


Hannoversche  Staats-Eisenbahnen. 

Es  soll  die  Lieferung  von  5800  Ctr.  Eisenbahnschienen  aus 
Gussstahl,  resp.  Bessemerstahl  im  Wege  der  öffentlichen  Submis¬ 
sion  vergeben  werden. 

Termin  hierfür  ist  auf 

Montag,  den  4.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 

im  Büreau  des  comm.  Ober-Betriebs-Inspectors  Wex  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift :  „Submission  auf  Stahlschienen“  ein¬ 
gereicht  sein  müssen. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Büreau  der  König¬ 
lichen  Ober-Betriebs-Inspection  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  kön¬ 
nen  auch  auf  dorthin  portofrei  zu  richtende  Anträge  gegen  Er¬ 
stattung  von  5  Gr.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Hannover,  den  7.  December  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 

Wilhclmsbahn. 

Es  sollen  im  Wege  der  Submission  beschafft  werden: 

a)  12  760  Stück  eichene  Bahnschwellen, 

b)  915  Stück  eichene  Weichenschwellen, 

c)  156  Stück  eichene  Herzstückschwellen, 

d)  76  Stück  eichene  Bockschwellen, 

e)  76  Stück  Gerüstbalken, 

f)  8  600  Stück  =  587  Centner  Laschen  für  5“  hohe  homo¬ 

gene  Schienen, 

g)  1  200  Stück  =  114  Centner  Laschen  für  Gussstahlschienen, 

h)  18  000  Stück  =  135  Centner  Laschenschrauben  für  5“  hohe 

homogene  Schienen, 

i)  2  400  Stück  18,5  Centner  Laschenschrauben  für  5“  hohe 

Gussstahlschienen, 

k)  11  440  Stück  =  80  CeDtner  Laschenschrauben  für  4 1/2" 

hohe  Schienen, 

l)  300  Stück  =20  Centner  Laschen  für  41/2"  hohe  Schienen, 

m)  91  300  Stück  =  456, 5  Centner  Hakennägel, 

n)  3  000  Centner  Gussstahl-Eisenbahnschienen, 

o)  21  640  Centner  Eisenbahnschienen, 

p)  46  Schaalengussherzstücke. 

Submittenten  wollen  ihre  Offerten  portofrei  und  versiegelt 
mit  der  erforderlichen  Aufschrift  versehen  bis  zum  Termine: 

Freitag  den  8.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 
an  die  Unterzeichnete  Königliche  Direction  einreichen. 

Die  Bedingungen  können  von  unserem  Centralbüreau,  gegen 
portofreie  Einsendung  der  Copialen  bezogen  werden. 

Ratibor,  den  9.  December  1868. 

Königliche  Direction  der  Wilhelmsbahn. 

1  e  J uge. 


Wilhelmsbahn. 

Die  durch  Auswechselung  gewonnenen  alten  Schienen  im 
Gesammtgewicht  von  10540  Ctr.  sowie  180  Ctr.  diverses  Schmie¬ 
deeisen  und  251  Ctr.  Eisenguss  sollen  im  Wege  der  Submission 
verkauft  werden.  Submittenten  wollen  ihre  Offerten  mit  der  ge¬ 
hörigen  Aufschrift  versehen,  portofrei  und  versiegelt  an  die  Unter¬ 
zeichnete  Direction  bis  zum  Termine 

den  8.  Januar  k.  Js.  Vormittags  11  Uhr 

einreichen. 

Von  jedem  Bieter  ist  gleich  im  Bietungs -Termine  eine  Cau- 
tion  von  10  °/0  der  Kaufsumme  baar  zu  erlegen.  Offerten,  welche 
ohne  gleichzeitige  Erlegung  der  Caution  eingehen,  werden  nicht 
berücksichtigt. 

Die  Verkaufsbedingungen,  sowie  die  Nachweisungen  der  auf 
den  einzelnen  Stationen  lagernden  Schienenquantitäten  können 
von  unserem  Central- Büreau  gegen  portofreie  Einsendung  der 
Copialien  bezogen  werden. 

Ratibor,  den  9.  December  1868. 

Königliche  Direction  der  Wilhelms  bahn. 
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Rheinische  Eisenbahn. 

Lieferung  von  Stations-Pendel-Uhren. 

Wir  beabsichtigen  die  Beschaffung  von  14  grossen,  acht 
Tage  gehenden  Stations-Pendel-Uhren,  und  ersuchen  die  Herren 
Fabrikanten  von  dergleichen  Uhren,  ihre  Offerten  darauf  bis  zum 
10.  Januar  1869  an  uns  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  Anfragen 
mitgetheilt. 

Cöln,  den  9.  December  1868.  Die  Direction. 


Rhein-Nahe-Balm. 

Zwei  gekuppelte  Personenzug  -  Locomotiven  mit  Tender 
und  Zubehör  sollen  durch  öffentliche  Submission  in  Verding  ge¬ 
geben  werden. 

Die  Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschrift:  „Submissions- 
Offerte  auf  Locomotiven“  versehen  bis  zum 

Montag  den  4.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  die  Unterzeichnete  Eisenbahn-Direction 
einzureichen,  in  deren  hiesigem  Geschäftslocale  die  Eröffnung  der 
Offerten  am  bezeichneten  Termine,  in  Beisein  der  persönlich  er¬ 
schienenen  Submittenten,  erfolgen  wird. 

Die  Bedingungen  sind  in  unserm  hiesigen  Central-Büreau 
einzusehen,  können  aber  auch  auf  portofreie  Gesuche  abschrift¬ 
lich  von  uns  bezogen  werden. 

Saarbrücken,  den  10.  December  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


Schweizerische  lYordostbalm- 

Submission  für  die  Lieferung  von  Personenwagen. 

Die  Lieferung  von 

10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  II.  Classe, 

30  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  III.  Classe  und 
10  Stück  vierrädrigen  Personenwagen  II.  u.  III.  Classe  gemischt 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Zeichnungen  und  Lieferungsbedingungen  für  die  Her¬ 
stellung  dieser  Wagen  liegen  auf  dem  Büreau  des  Maschinen¬ 
meisters,  Herrn  Maey,  im  Bahnhofe  Zürich  zur  Einsicht  bereit 
und  werden  auf  Verlangen  Copien  davon  abgegeben. 

Die  Angebote  für  diese  Lieferung  sind  mit  der  Aufschrift : 
„ Submiss i  on  fü  r  die  Lieferung  von  Personenwagen“ 
bis  den  20.  December  n.  k.  portofrei  an  die  Unterzeichnete  Di¬ 
rection  einzusenden. 

Zürich,  den  28.  November  1868. 

Die  Direction  der  Schweizerischen  Nordostbahn. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

185  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  und 
38  000  laufenden  Fuss  eichenen  Weichenschwellen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 

Dienstag  den  22.  December  d.  J.  Vormittags  11  Uhr 
in  dem  Central-Bureau  unserer  Abtheilung  II.  hierselbst  am  Obet- 
schlesischen  Bahnhofe  No.  7  (Germania)  anberaumt,  bis  zu  wel¬ 
chem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  zur  Lieferung  von  Bahn  schwellen 
für  die  Posen  -  Thorn  -  Bromberger  Eisenbahn“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  unbe¬ 
rücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  genannten  Central- 
Büreau,  sowie  in  den  Abtheilungs-Büreaus  zu  Posen,  Gnesen  und 
Inowraclaw  zur  Einsicht  aus  und  können  auch  Kopieen  derselben 
im  hiesigen  Büreau  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  5.  December  1868. 

Königliche  Direktion  der  Oberschlesischen  Eisenbahn.  | 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

20  000  lfden.  Fuss  31/2//  hohen  Eisenbahnschienen  von  Eisen, 
1  600  Stück  Seitenlaschen, 

1  400  Stück  Laschenbolzen, 

32  000  Hakennägel 

für  die  Pferdebahnen  im  Oberschlesischen  Bergrevier  im  Wege 
der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf : 

Dienstag  den  29.  December  a.  c.  Vormittags  9  Uhr 
in  unserm  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Schienen,  bezw.  Kleineisenzeug 
für  die  Pferdebahnen“ 

eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  vom  15.  ds.  Mts.  ab  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst 
auch  Copieen  derselben  in  Empfang  genommen. 

Breslau,  den  9.  December  1868. 

Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Oberschlesischc  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

14  900  Stück  Unterlagsplatten, 

61  000  „  Seitenlaschen, 

165  000  „  Laschenbolzen, 

694  000  „  Hakennägeln 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Dienstag  den  29.  December  a.  c.  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Stossverbindungsmaterial 
und  Hakennägel“ 

eingereicht  sein  müssen  ,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions  -  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen  im 
obenbezeichneten  Büreau  vom  15.  ds.  Mts.  ab  zur  Einsicht  aus  und 
können  daselbst  auch  Copieen  derselben  in  Empfang  genommen 
werden. 

Breslau,  den  9.  December  1868. 

Königl.  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Oberschlesische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

57  200  Ctr.  eisernen  5"  hohen  Bahnsehienen  und 
122  800  „  Gussstahlschienen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Termin  hierzu  ist  auf: 

Dienstag,  den  5.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 

in  unserem  Central-Büreau  auf  hiesigem  Bahnhofe  anberaumt,  bis 
zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der  Auf¬ 
schrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Stahl-,  bezw.  eisernen  Schienen“ 
eingereicht  sein  müssen,  und  in  welchem  auch  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich  erschienenen  Submit¬ 
tenten  eröffnet  werden.  Später  eingehende  Offerten  bleiben  un¬ 
berücksichtigt. 

Die  Submissions -Bedingungen  liegen  im  obenbezeichneten 
Büreau  zur  Einsicht  aus  und  können  daselbst  auch  Copieen  dersel¬ 
ben  in  Empfang  genommen  werden. 

Breslau,  den  9.  December  1868. 

Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 
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PRIVAT-ANZEIGEN. 


Die  Berliner  Börsen-Zeitung 

erscheint  unverändert  wie  bisher  auch  im  nächsten  Quartal  täglich  zweimal. 

Die  Abend -Ausgabe  wird  fortfahren,  über  alle  Erscheinungen  auf  dem  Gebiete  des 
commerciellen  und  industriellen  Lebens  nicht  nur  prompt  und  ausführlich  Bericht  zu  er¬ 
statten,  sondern  auch  stets  in  kritischer  Weise  alle  Anhaltspuncte  für  ein  motivirtes  Urtheil 
darlegen,  und  so  also  auch  fernerhin  ein  Central-Organ  für  alle  Vorkommnisse  wirthschaft- 
lichen  Lebens  bilden.  Den  zahlreichen  Beilagen  treten  beim  Beginne  des  neuen  Jahres 
die  grossen  tabellarischen  Uebersichten  wieder  hinzu,  wie  wir  dieselben  bereits 
am  Anfänge  dieses  Jahres  gegeben  haben.  Dieselben  bieten  ein  völlig  übersichtliches  Bild 
des  gesammten  Deutschen  Actienwesens ,  nach  den  verschiedenen  Branchen  geordnet,  und 
ausserdem  eine  Menge  von  Zusammenstellungen,  welche  dem  practischen  Geschäftsmann 
so  wie  jedem  Capitalisten  fast  unentbehrlich  sein  dürften. 

Hierzu  gesellen  sich  als  Anhang  zu  unseren  wöchentlich  erscheinenden  Verloosungs- 
T abellen  vollständige  Re  s  tanten-L'isten  und  ferner  eine  Menge  von  Tabellen  localer 
Bedeutung,  sowie  das  feuilletonistische,  jeden  Sonntag  Morgen  erscheinende  Beiblatt  „Die 
Börse  des  Lebens“,  welches  sich  so  grossen  Beifall  in  unserem  Leserkreise  erworben  hat. 

Neben  dieser  umfangreichen  Abendzeitung,  bildet  unsere  Morgen-Zeitung  ein  poli¬ 
tisches  Blatt  im  ausgedehntesten  Sinne,  welches  nicht  nur  ausführlich  über  alles  zu  be¬ 
richten,  sondern  durch  zergliedernde  Besprechung  auch  auf  dem  Gebiete  des  politischen 
Lebens  unsere  Leser  allseitig  zu  orientiren  bemüht  bleiben  wird.  Unsere  Leser  haben  somit 
keine  Veranlassung, neben  unserer  Zeitungnochirgend ein  anderes  politisches  Blatt  zu  halten. 

Die  Abonnements-Bedingungen  bleiben  unverändert.  Bei  der  Bestellung'  bitten  wir 
um  Verwechslungen  zu  vermeiden,  genau  auf  den  Titel  unserer  Zeitung  achten  zu 
wollen.  Alle  Post -Anstalten  nehmen  Bestellungen  an,  hier  am  Orte  alle  Zeitungs-Spedi¬ 
teure  und  die  Unterzeichnete 

Expedition  der  „Berliner  Börsen-Zeitung.“ 

Berlin,  im  December  1868. _ (Charlotten-Strasse  No.  28.) 

Kölnische  Volkszeitnng.  ..fT“«,. 

(Von  1860  bis  1868  unter  dem  Titel:  „Konische  Blätter“.) 

Täglich  zwei  Blätter  und  Feuilleton. 

Vom  ersten  Jannar  1869  ab  wird  unsere  Zeitung  unter  dem  vorstehenden  Titel  erschei¬ 
nen  Was  uns  zu  dieser  Aenderung  veranlasst,  sind  hauptsächlich  nachtheilige  Irrungen 
welche  durch  die  doppelsinnige  Bezeichnung  „die  Kölnischen  -Blätter“  herbeigeführt  wur-  • 
den  und  denen  wir  nach  der  gemachten  längern  Erfahrung  nur  dadurch  vorzubeugen  hoffen 
dürfen,  dass  wir  das  Wort  „Zeitung“  in  den  Titel  aufnehmen. 

Dass  die  Haltung  der  Redaction  und  unserer  verehrlichen  Mitarbeiter  durch  diese 
Aenderung  nicht  berührt  wird,  bedarf  wohl  keiner  ausdrücklichen  Versicherung.  Den  von 
den  „Kölnischen  Blättern“  in  neun  Jahrgängen  erworbenen  Ruf  eines  selbsts  tändigen 
und  mit  Umsicht  redigirten,  den  Abonnenten  ein  vollständiges  und  geordnetes  Bild  der 
1  agesereignisse  gebenden  Blattes  wird  die  „Kölnische  Volkszeitung“  sich  zu  erhalten  wissen 

Die  „Kölnische  Volkszeitung“  ist  das  einzige  grössere  Tageblatt  im  nördlichen 
Deutschland,  welches  die  verfassungsmässigen  Rechte  der  Kat  h  oliken  in  Preussen 
und  ihre  anderwärts  gekränkten  oder  misskannten  Interessen  entschieden  vertritt 

Die  regelmässigenMittheilungen  der  Börsen- und  Handelsnachrichten  nament¬ 
lich  auch  die  Getreide  preise  (von  den  wichtigsten  Handelsplätzen  in  Telegrammen)  sind 
mit  dem  vierten  Quartale  1868  noch  mehr  ausgedehnt  worden. 

Täglich  erscheint  ein  Erstes  und  ein  Zweites  Blätt,  welche  nach  auswärts  zusammen 
versandt  werden.  Bei  wichtigen  Gelegenheiten  erscheint  ein  Drittes  Blatt  als  Extra-Blatt 
u  u  D5'  U£d  Feiertagen  geschieht  die  Versendung  mit  den  früh  Morgens  von  Köln 
abgehenden  Posten,  an  den  übrigen  Tagen  mit  den  Nachmittagsposten. 

Unter  der  Zahl  der  Abonnenten,  welche  viel  grösser  ist,  wie  die  Auflage 
sämmtlicher  politischen  Tagesblätter  im  ganzen  nordwestlichen 
Deutschland  mit  alleiniger  Ausnahme  der  „Köln.  Zeitung“,  sind 
6000  Abonnenten  allein  in  Preussen, 
was  für  die  Wirksamkeit  der  Inserate  offenbar  vom  grössten  Vortheil  ist. 

Einrückungsgebühren  für  Anzeigen  (nicht  höher  als  bei  allen  Blättern ,  die 
nur  ein  Drittel  dieser  Abonnentenzahl  haben)  Vj2  Sgr.  die  Zeile. 

Reclamen  4  Sgr.  die  Petitzeile  von  doppelter  Breite. 

Abonnements-Preis :  in  Köln  IThlr.  20  Sgr.,  bei  allen  Postanstalten  in  ganz  Deutsch- 
land,  Oesterreich  und  Luxemburg,  so  wie  bei  den  Agenturen  in  Aachen,  Bonn,  Düssel- 
dorf,  Coblenz,  und  Trier  1  Thlr.  27%  Sgr.  Einige  Nummern  zur  Probe  stehen  jederzeit 
gratis  und  franco  zu  Dienst. _  Verlag  von  J.  P.  Bachem  in  Köln. 

Specialität  im  LocomotiVbau  für  Industriebahnen. 

Das  Unterzeichnete  Etablissement  baut  ausser  Locomotiven  für  Hauptbahnen  auch  solche  für 

Vicinalbahnen,  Industriegeleise  und  Hilfsbahnen  beim  Eisenbahnbau 

nach  eigenem  in  der  Iltdustrie-AllSStclIlIllg  ZU  Paris  mit  der 

goldenen  Medaille 

prämiirtem  System.  Diese  Locomotiven  werden  für  jede  Spurweite  und  den  speciellen 
Anforderungen  entsprechenden  Coustruction  ausgeführt,  so  dass  ausserordentliche  öcono- 
mische  Vortheile,  namentlich  dem  Pferdebetrieb  gegenüber  garantirt  werden  können .  Pro- 
specte  und  Atteste  stehen  zur  Verfügung  und  werden  Aufschlüsse  bereitwilligst  ertheilt.  j 

Locomotivfabrik  Krauss  &  Comp,  in  München.  | 


Putzwolle 

bunt  und  weiss,  als  auch  das  beliebte  Ma- 
nilla- Putz  -  Werg ,  rein,  ergiebig  und 
langfaserig,  a  Ctr.  5  Thlr.  empfiehlt 
Frankenstein  in  Schles. 

II  Bruck’s 

Fabrik. 


Elegantes  Geschenk  fiir  Damen. 

Die  seit  Jahren  beifälligst  bekannten  Franz, 
patent. 

IMP“  Blumengrüsse  ausNah  undFern, 

Toilettenetui  in  Buchform  mit  Deutschen  oder 
Franz.  Gedicht  empfehlen  in  echt  Pariser  Aus¬ 
stattung  h  2  Thlr. ,  Prachtausgabe  mit  Photo¬ 
graphieeinrichtung  3  Thlr. 

Bergmann  &  Cie.,  Roehlitz  i/S. 
Lieferanten  S.  Hoh.  d.  Herzogs  v.  S.-C. -Gotha. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen 
zu  Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Wichtig  für  Eisenbahn -Baubüreaua  und 
Maschinen- W  erkstätten. 

Carl  Sehleicher  &  Schüll  in  Düren, 

Rhein-Pr.  empfehlen: 

luzerreissbarc  animalisch  doppelt  geleimte 
Rollenzeichen -Papiere.  Glatte  und  rauhe  ani¬ 
malisch  doppelt  geleimte  Rollenzeichen -Pa¬ 
piere.  Sehr  klare  geruchlose  äusserst  zähe 
Paus-Papiere  in  Rollen-Bogen. 

NB.  Diese  Rollenzeichen -Papiere  erhielten 
als  die  besten  in  ihrer  Art  auf  der  Pariser  Aus¬ 
stellung  die  goldene  Medaille. 

Muster  stehen  zu  Dienst. 


Hanfgurte  für  Fahrstühle  bis  100  Ctr. 
Last,  Drahtseile,  Ledertreibriemen.  Fabrik : 
H.  IJlfert,  Berlin,  56  Schönhaus.  Allee. 


99*  Für  einen  Tkaler 

übersenden  wir  eine  echt  Pariser  Toilette,  ge¬ 
füllt  mit  feinsten  Parfümerien.  Eleganteste 
Ausgaben  1%,  2,  3  und  5  Thlr. 

Bergmann  &  Cie.  Roehiitz. 

Sicherheitszünder-Fabrik 

von  C.  Hessler  Comp. 

in  Schildau  bei  Torgau  a/Elbe. 

Grassainenmischnngen 

zur  Ansaat  von  Eisenbahndämmen,  zu¬ 
sammengesetzt  aus  .den  hierzu  besonders 
geeigneten  Gras-  und  Kleearten,  sowie 
Mischungen  zur  Anlage  von  Wiesen, 

•„  „  „  ,,  Schafweiden, 

„  „  „  „  Gartenrasen 

in  bester  Qualität  und  zu  billigen  Preisen, 
empfiehlt  OllstaV  ieliott, 

Samenhandlung 
in  Aschaffenburg. 


Soeben  ist  in  neuer  Auflage  erschienen 
und  durch  die  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhand¬ 
lung  in  Leipzig,  sowie  durch  jede  ßuchhaudlung 
zu  beziehen: 

Br.  Koch,  Neueste  Heb  er  sichtskarte 
der  Eisenbahnen  und  Eisenbahn- Ver- 
waltungsgebiete  Europa’s. 

1869.  3.  Ausgabe  in  Buntdruck.  Preis  15  Sgr. 

Auf  der  Karte  sind  die  in  Aussicht  stehen¬ 
den  Eisenbahn-Eröffnungen  des  Jahres  1869  be¬ 
reits  angegeben. 
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Von  Bremen: 

D.  Hermann  19.  December 
D.  Union  26.  „ 

D.  Newyork  2.  Jan.  1869 


Norddeutscher  Lloyd. 

ftcnelmäfjige  $offtainpfTd)tfffal)rt 

BREMEN  und  NEWYORK, 

§OUthamptOIl  anlaufend. 

Von  Newyork:  VonBremen:  Von  Newyork: 

9.  Jan.  1869  4.  Februar 


1869. 


D  Rhein 


14.  Jan. _ 

21.  „  D.  Main  16.  „  11.  „ 

flBwjum  6.  ^ u.  28.  „  D.  Donau  23  „  18.  „ 

ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres :  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 

Uebereinkunft. 

BREMEN  und  BALTIMORE 

.Southampton  anlaufend. 

VonBremen:  Von  Baltimore:  VonBremen:  Von  Baltimore: 

D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869.  ]  D.  Baltimore  1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  ISO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt., 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Fracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän¬ 
dische  Agenten,  sowie  J)jf  fofg  lorfc&CUtfdKtt 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Bremen,  1868. 


Patent-Putztiicher 

Prima- Waare  fabricirt  und  liefert  in 
grossem  Formate 

C.  Louis  Klinge  in  Chemnitz. 

§  Bekainituiackiingcii  aller  Art 

Sj  in  sämmtliche  Deutsche ,  Französische, 
Englische,  Russische ,  Dänische ,  Hol- 
(&)  ländische.  Schwedische  etc.  Zeitungen  $ 
werden  prompt  zu  dem  Original  -  Inser- 
tionspreis  ohne  Anrechnung  von  Porti  ^ 
oder  sonstigen  Spesen  besorgt  und  bei  9$ 
grösseren  Aufträgen  entsprechender  Ra- 

9  batt  gewährt.  Annoncen-Büreau  & 
von  Engen  Fort  in  Leipzig. 

,  iW  Mein  neuester  Zeitungs -Catalog 
nebst  Insertionstarif  steht  auf  franco  Ver- 
laugen  gratis  und  franco  zu  Diensten. "  öj 


Die  Dampf-Trassmühle  von 
Jacob  Menrin, 

Eigenthümer  von  Tuf steingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

empfiehlt  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tufsteiii 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Cement, 

nimmtim  Mörtel  eine  ungleich  grössere  Festigkeit  au,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 
Cemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigen  Kalkzusatzes  nur  V,  des  Preises  dieser. 

Hamburg  -  Americanischc  Packetlahrt-  Actien  -  Gesellschaft. 

Directe  Post-Dampfschifffahrt  zwischen 

Hamburg  und  Newyork 

Southamptom  anlaufend,  vermittelst  der  Post-Dampfschiffe 
Allemannia,  Mittwoch,  23.  Decbr.  )  £  Holsatia,  Mittwoch,  20.  Jan.  18691  » 

Hammonia,  do.  6.  Jan.  1869%  Cimbria,  do.  27.  Jan.  do.  >© 

Germania,  do.  13.  Jan.  1869  j S  Westphalia,  do.  3.  Febr.  do. 

Silesia  (im  Bau). 

Passagepreise :  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  165,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  lOO,  Zwischendeck 

Pr.  Crt.-Thlr.  55. 

Fracht  £  a.  —  pr.  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage,  für  ord.  Güter  nach  Uebereinkunft. 
Briefporto  von  und  nach  den  Verein.  Staaten  4-  Sgr.,  Briefe  zu  bezeichnen  „per  Ham¬ 
burger  Dampfschiff“ 

und  zwischen  Hamburg  —  Havana  —  und  Jiew-Orleans, 

auf  der  Ausreise  Havre,  auf  der  Rückreise  Southampton  anlaufend. 

Saxonia, . 31.  December, 

Bavaria,  . 1.  Februar  1869, 

Teutonia, . 1-  März  1869. 

Passagepreise:  1.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  SOO,  2.  Cajüte  Pr.  Crt.-Thlr.  150,  Zwischendeck 
Pr.  Crt.-Thlr.  55.  Fracht  £  S.  10.  per  ton  von  40  Hamb.  Cubicfuss  mit  15%  Primage. 
Agent:  Herr  C.  0.  R.  Viehweg  in  Leipzig. 

Näheres  bei  dem  Schiffsmakler  AugustBolten,  Wm.  Miller’s  Nachf.,  Hamburg. 

Rohglastafeln, 

%  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen  Grössen 
als  Bedachung  für  Glashallen,  und  einzelne 
Oberlichter  liefert 

H.  Berg  in  Düsseldorf. _ 

Traisinen  für  Eisenbahnen. 

Viersitzige  mit  eisernem  Obergestell  und  eiser¬ 
nen  Rädern,  Gewicht  11%  Ctr.  Mit  hölzernem 
Obergestell  und  eisern.  Rädern,  Gewicht  8  Ctr. 
Zweisitzige  ganz  aus  Eisen  Gewicht  7%  Ctr. 
fertigt  in  bewährter  Construction 

C.  Heckmann  in  Hamburg. 


C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden. 

Durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen: 

Technisches 

Hilf's-  und  Handbuch 

zum  Gebrauche  für  Ingenieure ,  Architecten, 
Maschinen-  und  Mühlenbauer,  Fabricanten, 
technische  Behörden  und  Freunde  der 
Technik  überhaupt. 

Mit  vielen  Holzschnitten. 

Von 

Oberbauratb  H.  Roessler. 

Gross  Octav.  656  Seiten.  Preis  2  Thlr.  8  Ngr. 
Das  Werk  dient  dem  Architecten  und  In¬ 
genieur,  sowie  jedem  Techniker  als  ein  vor¬ 
treffliches  Naehschlagebueh,  und  ist  durch  die 
erläuternde  Behandlung  des  reiehen  Stoffes 
gleichzeitig  ein  Hand-  und  Lehrbuch,  das 

g-össere  Werke  zu  ersetzen  geeignet  ist.  Die 
ritik  hat  sich  über  dasselbe  bereits  in  der  an¬ 
erkennendsten  Weise  ausgesprochen  und  es  als 
das  beste  technische  Hilfsbuch  bezeichnet. 


Kessler’s  selbstthätiger,  patentir- 
ter  Sehmierapparat  für  Cylinder  und 
Schieberkasten  an  Locomotiven  undCon- 
densationsmaschinen  spart  %  an 
Schmiermaterial  und  Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 
_ Wirth  &  Co.  in  Frankfurt  a./M. 

Schneeschaufeln 

für  Eisenbahnen  in  starker  Waare  liefern 

Bieck  &  Rosenberg,  Wien, 

Kolowratring  No.  9. 


In  der  J.  C.  Dinrkhs’schen  Buchhandlung  in 
Leipzig  ist  erschienen  und  durch  alle  Buchhand¬ 
lungen  zu  beziehen : 

Neuer 

Atlas  der  ganzen  Erde. 

Für  die  Gebildeten  aller  Stände  und  für 
höhere  Lehranstalten. 

Zweiunddreissigste  Auflage. 
Ausgabe  für  1867. 

28  Karten, 

mit  Berücksichtigung  der  geographischen 

Werke  von  Dr.  C.  G.  D.  Stein, 
entworfen  und  gezeichnet  von 
G.  Heck,  Dr.  H.  Lange,  J.  M.  Ziegler,  u.  A. 
nebfl  17  l)i|lonfcfjeit  irnb  30  flafiflifdjett  (UMen 
mit  Ergänzungen  bis  Anfang  1867 

über  alle  Länder  und  Staaten  der  Erde 
bearbeitet  von 

O.  Delitsch  und  Prof.  Dr.  H.  F.  Brachelli. 
er.  Fol.  6  Thlr.,  cart.  6%  Thlr.,  in  Leinwandbd. 

7%  Thlr. 

Hieraus  ist  einzeln  zu  haben  : 

Auswahl  in  24  Karten  ohne  Tabellen, 
gr.  Fol.  geh.  4y3  Thlr.,  cart.  42/3  Thlr., 
in  Leinwandbd.  51/*  Thlr. 

Beide  Ausgaben  können  auch  in  Lieferungen 
a  10  Ngr.  bezogen  werden,  von  denen  die  com- 
plete  Ausgabe  18,  die  Auswahl  13  Lieferungen 
umfasst. 


•IS  I ' 


ErsioKoint 
jeden  Freitag. 

Vierteljährlich  für  1  Thlr.  zu  beziehen 
darch  j ede  Buchhandlung  u .  jedes  Postamt 
des  Deutsch-Oesterr.  Postgebietes 
Connnissionär : 

3.  (£.  §tttridis'fd')e  Sndj^aitMnitg 

in  Leipzig, 

an  welche  Inserate  und  Beilagen 
franco  einzusenden  sind. 

Ofücielle  Bekanntmachungen  n.  Beiträge  sind 
an  die  Bedaction  franco  einzusenden. 


Inserate 
werden  ä  P/a  Ngr. 

für  die  dreigespaltene  Petitzeilo 

oder  deren  Raum  aufgenommen. 

Bei  wiederholten  Inseraten 
erfolgt  jeder  vierte  Abdruck  gratis. 

1500  Beilagen  in  Quart  werden  den  von 
den  Eisenbahnen  und  durch  den  Buchhandel 
bezogenen  Exemplaren  für  2  Thlr. 
beigelegt. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 


Leipzig,  den  25.  December  1868.  (Schluss  der  Nummer:  23.  December  Vormittags  11  Uhr.) 


Inhalt  des  Hauptblatts:  Offleielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereinsbahnen :  Vereinigung  der  Albertsbahn  mit  den  Sächsi¬ 
schen  östlichen  Staatsbahnen.  Eröffnung  der  umgebauten  Bahnstrecke  Aprath-Neciges  der  Bergisch-Märk.  Eisenb.  —  Die  Eisenbahnen  ln  den  V  ereinig- 
ten  Staaten  von  Hordameriea.  Mit  Karte.  —  Vom  Berliner  Eisenbahn-Actien-Markt.  —  P  roj  ecte :  Norddeutsche  Eisenbahn  -Projecte. 
Taunus-Eisenbahn,  Genehmigung  zu  der  Anlage  einer  Zweigbahn  von  der  Station  Höchst  nach  Griesheim.  Neumarkt  -  Ried- Braunauer  Eisenbahn,  Statuten. 
Ungarische  Westbahn.  —  Betrieb:  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn,  Eröffnungsfeier.  Klosterkrug-Schleswiger  und  Friedrich-Franz-Eisenbahn,  Betriebsergeb¬ 
nisse  pro  1867.  Oesterr.  Frachttarifbuch  und  Waaren-Classification.  Kronprinz-Rudolfsbahn,  Generalversammlungsbeschlüsse.  Erste  Siebenbürger  Eisenb.: 
Arad-Karlsburg  eröffnet.  Bayer.  Ostbahnen.  Sachs.  Staats-  und  in  Staatsverwaltung  befindl.  Privatbahnen,  Octöber-Einnahmen.  —  Directe  Verkehre, 
Zoll-  und  Tarifwesen.  —  Ausland:  Der  Personenverkehr  der  Französischen  Eisenbahnen  während  der  Welt-Ausstellung  in  1867.  Russische  Eisen¬ 
bahnen.  Neue  Bahn-Eröffnungen.  Spanische  Eisenbahnen.  —  Technisches:  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Vorschlag  zu  allgemeinen  Profilen 
für  Eisenbahnschienen.  Neue  Beleuchtung.  • — -  Miscellen.  —  Eisenbahn-Kalender.  —  Officieller  Anzeiger.  —  Inhalt  des  Beiblatts: 
Verzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter.  Privat- Anzeigen, 


Offlcielle  Mittheilungen  über  neu  eröffnete  Vereins-Bahnen  und  -  Stationen  etc. 

herein  Pmtsdjcr  <Ei0?nbaI)n-$mMltungrn. 

Nach  der  Mittheilung  der  König!.  Sächsischen  Staats-Eisenbahn-Direction  zu  Dresden  ist  die  Albertsbahn  (Dresden-Tha¬ 
randt)  mit  allen  dazu  gehörigen  Zweigbahnen  am  28.  November  d.  J.  in  das  Eigenthum  des  Staats  übergegangen. 

In  Folge  dessen  ist  „das  Directorium  der  Albertsbahn“  zu  Dresden,  welches  sich  aufgelöst  hat,  aus  dem  Vereine  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen  geschieden. 

Den  Betrieb  der  erworbenen  Bahn,  welche  mit  den  Sächsischen  östlichen  Staatsbahnen  vereinigt  ist,  leitet  die  Eingangs 
genannte  Königl.  Directiou.  —  Berlin,  den  17.  December  1868. 


Nach  der  Mittheilung  der  Königl.  Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld  ist  von  der  zur  Bergiseh-Märkischen  Eisenbahn  gehö¬ 
rigen  Bahnstrecke  Steele-Vohwinkel  der  Theil  von  Aprath  bis  Neviges  umgebaut  und  am  21.  d.  Mts.  dem  Betriebe  übergeben, 
gleichzeitig  aber  die  bisherige  „Kopfstation“  (zwischen  Aprath  und  Neviges)  aufgehoben  worden. 

Die  dem  Vereine  angehörenden  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  ihre  Güter-Expeditioneu  u.  s.  w.  hiervon  gefälligst  in 
Kenntniss  setzen.  —  Berlin,  den  21.  December  1868.  J)je  gescllitftsfttlirend<!  Directioil 

des  Vereins  Deutsciier  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Eournier. 


Die  Eisenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Nordamerica. 

(Mit  Karte,  bearbeitet  nach  den  Berichten  in  dem  Americ.  Railroad- 
Journ.  vom  Januar  1867  bis  December  1868.) 

Im  Anschlüsse  an  unsere  in  der  No.  16  des  Jahrganges  1867  die¬ 
ser  Zeitung  enthaltenen  Mittheilungen  über  die  Eisenbahnen  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Nordamerica  und  unter  Hinweis  auf  die  die¬ 
ser  Nummer  beigefügte  Karte  erlauben  wir  uns,  unseren  geetirten 
Lesern  im  Nachstehenden  einen  Nachweis  über  die  Fortschritte  im 
Aushau  des  Eisenbahnnetzes  in  jenen  Ländern  seit  Anfang  des  Jah¬ 
res  1867  bis  zum  Monat  December  1868  zu  liefern. 

In  den  Vordergrund  tritt  diejenige  Thätigkeit.,  welche  darauf  ge¬ 
richtet  ist,  nicht  nur  möglichst  rasch,  sondern  auch  auf  verschiedenen 
Wegen  den  Osten  mit  dem  Westen,  den  Atlantischen  Ocean  mit  dem 
Stillen  Ocean  durch  eine  ununterbrochene  Schienenstrasse  zu  verbin¬ 
den  und  hat  diese  Thätigkeit,  wie  wir  sehen  werden,  gegen  früher 
nicht  nur  nicht  nachgelassen  ,  sondern  stellenweise  sogar  riesenhafte 
Dimensionen  erreicht  und  mit  jedem  Tage  wächst  das  Interesse,  stei¬ 
gert  sich  die  Ungeduld,  mit  welchem  die  ganze  Nation  dem  Augen¬ 
blicke  entgegensieht,  in  welchem  die  letzte  Schiene  zur  Vereinigung 
der  beiden,  von  den  entgegengesetzten  Enden  her  begonnenen  Ge¬ 
leisstrecken  eingelegt  wird  und  die  Locomotive  aus  San  Francisco 


mit  ihrer  Schwester  aus  New-York  sich,  Buffer  an  Buffer,  freund¬ 
schaftlich  begrüsst.  Für  die  ganze  Nation  wird  dieser  Augenblick 
ein  Fest  von  internationaler  Bedeutung  sein. 

Wir  wenden  uns  demnach  zuerst  wieder  zu  den 
I.  Pacific-Dahnen. 1 

1)  Die  Union-Pacific-Bahn  (No.  102)  von  Omaha  am  Mis¬ 
souri  in  westlicher  Richtung  bis  zum  Zusammentreffen  mit  der  Cen- 


1  Ueber  die  Bedeutung,  die  allgemeinen  Verhältnisse  und  die  Trace  die¬ 
ser  Bahnen  wollen  wir  Folgendes  aus  einem  uns  direct  von  Omaha  mit  einer 
genauen  Karte  der  Pacificbahnen  zugegangenen  Berichte  vorausschicken: 
Zwei  Compagnien ,  die  Union-Pacific-Railroad-Company  und  die  Central-Pa- 
cific-Company,  vom  Congress  concessionirt  und  unterstützt,  arbeiten  an  jenem 
Riesenwerk,  welches  die  Gestade  des  Atlantischen  mit  denen  des  Pacifisehen 
Oceans  mittelst  der  Schienen  vereinen  soll.  Unmöglich  konnte  eine  Privat¬ 
gesellschaft  dieses  Riesenwerk  auf  eigenes  Risico  unternehmen  und  anderer¬ 
seits  ist  es  gegen  die  wirthschaftliche  Politik  der  Vereinigten  Staaten,  sich 
als  solche  mit  derselben  zu  befassen.  Da  aber  die  Bahn  eine  politische  und 
materielle  Nothwendigkeit  ist,  so  musste  ein  Mittelweg  gesucht  werden  und 
dieser  lag  in  der  Gründung  der  Union-Pacific-Railroad-Company.  Die  Gesell¬ 
schaft  empfing  ihren  Freibrief  durch  verschiedene  Congressacte  ,  wovon  der 
letzte  vom  2.  Juli  1864  datirt.  An  der  Spitze  stehen  General  Dix  (Präsident), 
Thomas  C.  Durant  (Vicepräsident)  etc.  Das  autorisirte  Capital  beträgt  100 
Millionen  Doll.  Die  Regierung  bewilligte  davon  44^5  Mill.  Doll,  in  Gestalt 
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tral-Pacificbahn  von  Californien,  war  am  Anfänge  1867  bis  zur  306ten 
Meile  westlich  von  Omaha  vollendet  und  eröffnet.2  Mit  grosser 
Energie  und  das  bisherige  Maass  des  Fortschrittes  weit  übertreffend 
sind  hier  die  Arbeiten  weiter  gediehen  und  hatten  nur  durch  einen 
ungünstigen  Winter,  zeitweise  auch  durch  die  inzwischen  ausgebro¬ 
chenen  und  nach  einigen  Monaten  beigelegten  Feindseligkeiten  mit 
einigen  Indianerstämmen  nennenswerthe  Verzögerungen  erfahren. 
Bis  Ende  Juni  1867  wurde  die  Bahn  bis  Julesburg,  376  mls.  west¬ 
lich  von  Omaha,  Anfangs  October  weitere  74  mls.,  am  13.  November 


von  Bonds.  Diese  Bonds  werden  suecessive  ausgegeben,  jedes  Mai,  wenn  20 
Meilen  der  Bahn  vollendet  und  untadelliaft  befunden  sind.  Das  so  geliehene 
Capital  wird  als  zweite  Hypothek  betrachtet.  Rückzahlbar  ist  es  nach  30  Jah¬ 
ren.  Als  Amortisationsfonds  behält  die  Regierung  stets  die  Hälfte  dessen,  was 
die  Company  als  Fahrgeld  von  ihr  zu  fordern  hat  und  man  hofft  dadurch  in 
genannter  Zeit  das  ganze  Capital  zu  tilgen.  Ferner  ist  die  Company  autori- 
sirt,  eine  eben  so  grosse  Summe  durch  Ausgabe  von  Obligationen  zu  erheben, 
welche  als  erste  Hypothek  auf  ihr  ganzes  Eigenthum  gesichert  sind.  Endlich 
aber  wird,  wie  dort  üblich  ist,  der  Company  eine  grosse  Landschenkung  ge¬ 
macht,  20  Engl.  Meilen  zu  beiden  Seiten  jeder  zweiten  Section,  meist  guter 
Alluvialboden.  Dadurch  wird  der  Werth  der  auf  dieser  Route  verbleibenden 
Ländereien  für  die  Regierung  verzehnfacht.  Für  die  Zahlung  der  Zinsen  liegt 
eine  hinreichende  Garantie  in  der  laufenden  Einnahme  der  vollendeten  Sec- 
tionen.  Auf  den  305  Meilen  westlich  von  Omaha  betrugen  in  den  ersten  Mai¬ 
wochen  1867  die  Einnahmen  113  000  Dollars.  Statistischem  Nachweise  zu¬ 
folge  pflegen  jährlich  50  000  Passagiere  zur  See  von  'den  Atlantischen  Häfen 
nach  San  Francisco  zureisen. Berechnetman  diesen  die  Hälfte  der  Steamerpreise, 
150  Thlr. ,  so  ergiebt  das  eine  Einnahme  von  7  500000  Thlr.  Von  2  Puncten 
am  Missouri  setzten  sich  in  einem  Jahre  27  000  Wagen  zur  trostlosen  Pilger¬ 
fahrt  über  die  Steppe  in  Bewegung,  die  Einnahme  aus  dieser  Quelle  darf  min¬ 
destens  auf  15  Millionen  veranschlagt  werden. 

2  Ueber  die  Richtung  und  Trace  der  Bahn  sagt  unser  Bericht  aus  Omaha: 
„Von  New-York,  dem  eigentlichen  östlichen  Ausgangspunct  dieser  den  Osten 
der  Union  mit  dem  Westen  verbindenden  Pacific  Bahnen,  durchlaufen  bereits 
die  Eisenbahnen  in  direct  westlicher  Richtung  die  Staaten  New-York,  Penn¬ 
sylvania  über  Pittsburg,  Ohio,  Indiana,  Illinois  (über  Chicago)  und  Jowa  (nach 
Council-Bluffs  resp.  der  gegenüberliegenden  Stadt  Omaha,  von  welcher  aus 
die  eigentliche  Union-Pacificbahn  ihren  Anfang  nimmt,  von  Omaha  am  Mis¬ 
souri  zieht  sich  diese  Bahn,  bereits  fertig  und  befahren,  in  einem  Bogen  nach 
Elkhorn-City,  an  das  linke  Ufer  desPlattenflusses,  längs  diesesUfers  über  Co- 
lumbus  (Mündung  des  Wolffluss),  Ft.  Kearney  (Mündung  des  Wood-Fluss), 
bei  North  Platte,  den  North  Fork  de  Platte  an  seiner  Vereinigung  mit  dem 
South-Platte  R.  überschreitend,  läuft  sie  bis  nach  Julesburg  (Mündung  des 
Loode  Fole  Cr.-Fluss)  längs  des  linken  Ufers  des  South  Platte  R.  Bis  hier¬ 
her  kam  der  Bau  der  Bahn  im  Sommer  1867  und  von  Julesburg  aus  (eigent¬ 
lich  seit  dem  15.  Juli  v.  J.  erst  entstanden  durch  den  Umstand,  dass  es  eine 
Zeit  lang  der  Endpunct  der  Bahn  war,  von  wo  Materialien  etc.  weiter  west¬ 
wärts  geschafft  wurden),  erhebt  sich  die  Bahn  auf  die  Vorläufer  der  Rocky 
Mountains,  die  sog.  Hills  Mountains  nach  Cheyenne  laufend,  nachdem  sie  zu¬ 
vor  die  Grenze  zwischen  den  Unionen  Nebraska  und  Wyoming  überschrit¬ 
ten  hat. 

Der  Boden  steigt  von  hier  allmälig  und  beständig  vom  Ufer  des  Missouri 
bis  zu  dem  Fusse  des  Gebirges,  und  zu  einer  Höhe  von  ca.  4000'  über 
Omaha.  .  ’ 

Die  Bahn  erhebt  sich  immer  mehr  und  mehr,  hat  bei  Evans  Pass  die 
höchste  Höhe  8242'  erstiegen  und  damit  auch  das  Hills-Gebirge.  Immer 
tiefer  ins  Gebirg  eindringend,  am  Ursprung  des  Laramie  River  und  dem  Ft. 
Halleck  vorbei,  übersetzt  sie  nochmals  den  in  einem  grossen  Bogen  sich  nach 
Norden  wendenden  North-Plattefluss  bei  der  gleichnamigen  Station,  bei  Brid- 
gers-Pass  am  Ursprünge  des  Yampah-Flusses  auf  der  Höhe  der  Rocky  Moun¬ 
tains  (Felsengebirge) ,  immer  fallend ,  erreicht  sie  Bitter  Cr.,  am  Ursprünge 
des  Green-Flusses,  die  Station  Green  River,  wo  sie  zweimal  über  deu  gleich¬ 
namigen  Fluss  und  in  das  Gebiet  von  Utah  übersetzt,  dann  in  südwestlicher 
Richtung  nach  Reeds-Summit,  dann  in  nordwestlicher  Richtung  das  Wasatch- 
Gebirge  ersteigend  bei  Station  Bear  R.  und  über  den  Bear-Fluss  nach  Echo- 
Pass,  dem  höchsten  Puncte  des  vorstehend  erwähnten  Gebirges;  hier  ist  der 
Vereinigungspunct  der  beiden  Bahnen  der  Union-Pacitic  und  der  Central-Pa- 
cific.  In  Echo-Canyon,  der  vorläufigen  Station  für  die  weiter  südlich  liegende 
Great  Salt  Lake  City  (grosse  Salzseestadt),  läuft  die  Trace  in  scharf  nord¬ 
westlicher  Richtung  den  See  westlich  lassend  über  Weber  Chanyon,  Brigham- 
City  und  der  Bear  River-Station,  den  Fluss  Bear  übersetzend,  nach  Salt-Lake. 

Von  Saltlake-Station  in  südwestlicher  und  westlicher  Richtung  nach  Ne- 
vada-Stateline,  dem  Grenzpuncte  zwischen  Utah  und  Nevada.  Dann  in  süd¬ 
westlicher  Richtung  über  Humboldt  Wells,  Bishopscreek  (Quelle  des  Hum¬ 
boldtflusses),  South  Branch  längs  des  linken  Ufers  des  Humboldtflusses  noch 
Chavelly  Ford  an  den  Hängen  der  Quarte-Mountains.  Nun  in  westlicher  Rich¬ 
tung  über  Skull  Ranch,  über  den  Zufluss  des  Humboldtflusses,  in  derselben 
Richtung  nach  Big  Bend  of  Humboldt  zu  dem  Ausläufer.  Nun  wendet  sich  die 
Bahn  nach  Süden,  überschreitet  bei  Mill  City  den  Humboldfluss,  läuft  dann 
längs  des  rechten  Ufers  dieses  Flusses  nach  Orereana,  am  Humboldtsee,  dann 
längs  des  westlichen  Ufers  dieses  Sees  nach  Station  Humboldt  an  der  süd¬ 
lichen  Spitze  desselben.  Von  hier  aus  beginnt  die  Bahn  die  Sierra  Nevada 
zu  übersteigen,  über  Big  Bend ,  Glendule  nach  Eagle  Gap  ;  weiter  in  west¬ 
licher  Richtung  nachTruckee  der  Grenze  nach  Californien,  durch  denChrister 
Tunnel  an  den  westlichen  Hängen  der  Sierra  Nevada  herab  nach  Auburn ; 
weiter  über  Junction,  dem  Ausgangspuncte  der  Oroviller  und  Placerviller 
Zweigbahnen  nach  Sacramento. 


bis  Cheyenne,  510  mls.  westlich  von  Omaha  vollendet  und  in  Be¬ 
trieb  genommen,  mithin  vom  Mai  bis  November  täglich  1  mile  Bahn 
vom  1.  Spatenstich  bis  zur  Fahrbarkeit  hergestelit.  Das  Legen  des 
Oberbaues  wurde  mit  Hilfe  von  Maschinen  in  einer  Rate  von  2  mls.  pro 
Tag  bewirkt.  Von  Cheyenne  ab  wurden  die  Terrainschwierigkeiten 
erheblicher,  da  hier  die  geneigte  Ebene  zur  Ersteigung  des  höchsten 
Punctes  der  Bahn  im  Felserigebirge,  des  Evans-Passes  (8242'  über 
•Meeresspiegel)  beginnt.  Die  hier  vorkommende  Maximalsteigung  be¬ 
trägt  nur  1 :  70,  gegen  1  :  56  auf  der  Pacificbahn  in  Californien.  An¬ 
fangs  April  1868  rückte  das  Geleis  bis  zum  Evans-Pass  vor  und  Au- 
I  fangs  Mai  war  die  570ste  Meile  westlich  von  Omaha  erreicht. 

Die  sehr  günstige  Witterung  im  Sommer  dieses  Jahres  gestattete 
ein  Forciren  der  Arbeiten,  so  dass  unter  einem  Fortschreiten  des  Ge¬ 
leises  bis  zu  einer  Rate  von  5  m  i  1  e  s  p  er  Tag  zu  Ende  Novbr.  d.  J. 
820  miles  ab  Omaha  regierungsseitig  revidirt,  abgenommen,  dem  Be¬ 
triebe  übergeben  und  weitere  175  mls.  in  Bau  genommen  werden  konn¬ 
ten.  Hiermit  sind  die  Schwierigkeiten  östlich  des  Salzsees  vollständig 
überwunden  und  ist  zu  erwarten,  dass  in  wenigen  Monaten  die  gauze 
Bahn  bis  Echo-Canon,  der  vorläufigen  Station  für  Salt-Lake  City,  im 
Betriebe  sein  wird.  —  Uebrigens  haben  die  Vorarbeiten  auf  der  weiteren 
Strecke  sowohl  von  der  östlichen  als  auch  von  der  Californischen 
Seite  her  ergeben,  dass  die  Umgehung  des  grossen  Salzsees  auf  der 
Nordseite  weit  weniger  Schwierigkeiten  als  auf  der  sehr  sumpfreichen 
Südseite  darbietet,  es  wird  daher  die  Metropole  des  Mormonenstaates, 
Salt-Lake-City ,  von  der  Bahn  nicht  direct  berührt,  sondern  genöthigt 
sein,  sich  mit  einer  nicht  sehr  langen  Zweigbahn  der  Civilisation  zu 
erschliessen.3 

Der  Betrieb  auf  der  ersten  Theilstreeke  von  325  mls.  Länge  hat 
im  Jahre  1867  bereits  einen  solchen  Aufschwung  genommen,  dass  der 
Nettoertrag  =  67%  der  Bruttoeinnahme  betrug  und  das  Vierfache 
derZinsen  für  diese  Baustrecke  erreichte,  so  dass  die  Betriebsverwal¬ 
tung  sich  schon  veranlasst  finden  konnte,  die  Fahrpreise  und  Frach¬ 
ten  um  25%  zu  ermässigen. 

Von  grosser  Wichtigkeit  für  die  weitere  Belebung  des  Verkehrs 
auf  der  Pacificbahu  ist  die  Herstellung  einer  Brücke  über  den  Missis¬ 
sippi  bei  Omaha,  welche  die  3  in  Council-Bluffs ,  auf  dem  östlichen 
Ufer,  einmündenden  Bahnen  mit  der  Pacificbahn  verbinden  soll.  Das 
Project  zu  dieser  Brücke,  deren  Kosten  zu  3  Millionen  $  veranschlagt 
sind,  ist  kürzlich  festgestellt  und  soll  mit  der  Ausführung  baldigst 
begonnen  werden.  Die  Baukosten  sind  von  den  4  betheiligten  Eisen- 
bahngesellschaften  zu  gleichen  Theilen  übernommen. 

2)  Die  Union-Pacific-Ba  hn,  östliche  Abt  heilung  (No. 
103)  von  Kansas  westlich  bis  zum  Anschlüsse  an  dieHauptbahn  in  der 
Nähe  der  westlichen  Territorialgrenze  von  Nebraska  und  circa  430 
mls.  westlich  von  Kansas.  Im  Anfänge  des  Jahres  1867  waren  135  mls. 
dieser  Bahn  bis  Ft.  Riley  eröffnet.  Die  Bauthätigkeit  während  des 
Jahres  1867  ist  auch  hier  eine  bedeutende  zu  nennen,  denn  es  wurden 
bis  zum  13.  April  fernere  50  mls.,  bis  Salina  im  August  25  mls.,  am  14. 
October  nochmals  80  mls.  bis  Ft.  Hay,  Ende  December  15  mls.  und 
endlich  im  April  1868  weitere  55  mls.  vollendet  und  die  ganze  Strecke, 
360  mls.  westlich  von  Kansas,  im  Mai  d.  J.  betrieben.  Bis  zum  Schlüsse 
des  Jahres  1868  wird  zwar  eine  weitere  Strecke  dieser  Bahn  nicht 
vollendet  werden,  da  hier  die  Vorarbeiten  erst  Ende  November  abge¬ 
schlossen  sind  ;  jedoch  ist  sofort  eine  solche  Thätigkeit  im  Weiterbau 
entwickelt,  dass  voraussichtlich  mit  der  Beendigung  der  Haupt-Paci- 
fic-Bahn  auch  diese  Abtheilung  dem  Verkehre  wird  übergebeu  werden 
können. 

3)  Die  Atchison  Pi kes-Peak- Bahn  (No.  106)  von  St.  Jo¬ 
seph  über  Atchison  westlich  bis  zur  Vereinigung  mit  der  Hauptbahn 
in  der  Nahe  von  Ft.  Kearny,  war  Anfangs  1867  auf  50  mls.  Länge 
westlich  von  Atchison  im  Betriebe.  Die  Bauten  sind  hier  nur  wenig 
fortgeschritten,  denn  es  wurden  bis  Ende  1867  nur  30  mls.  weiter  vol¬ 
lendet,  im  Ganzen  also  80  mls.  westlich  von  Atchison.  Die  auf  dieser 
Bahn  zu  überwindenden  Terrainschwierigkeiten  sind  zwar  nicht  sehr 
gross,  desto  grösser  aber  der  Geldmangel,  da  sich  das  Capital  vor¬ 
zugsweise  dem  Baue  der  Hauptlinien  zuwendet. 

8  Nach  der  uns  von  Omaha  aus  mitgetheilten  Trace  der  Pacificbahn,  an 
deren  Richtigkeit  wir  nicht  wohl  zweifeln  können,  da  bei  derselben  alle  ein¬ 
zelnen  Stationen  zugleich  bildlich  dargestellt  sind,  war  auf  der  Karte 
der  Pacificbahnen ,  welche  wir  der  Nr.  16  vorigen  Jahrgangs  unserer 
Zeitung  beilegten,  die  dort  angegebene  Trace,  abgesehen  von  der  Aenderung 
der  Trace  am  Salzsee,  dahin  zu  berichtigen,  dass  dieselbe  nicht  vom  Platte¬ 
fluss  (Union  Nebraska)  einen  Bogen  nach  Süden  hin  zum  South  R.  über  St. 
Vrains  Fl.  macht,  sondern  vielmehr  in  gerader  Linie  von  dem  angegebenen 
Vereinigungspunct  der  Bahnen  No.  102  und  103  in  gerader  Linie  längs  der 
Grenze  des  Staates  Colorado  und  zwar  nördlich  von  dieser  Grenze  in  der 
Union  Nebraska  und  in  der  westlich  darangrenzenden  Union  Wyoming  in  der 
Art  läuft,  dass  sie  sich  bei  der  (über  der  Benennung  „New  Park“  angebrach¬ 
ten)  Zahl  102  mit  der  auf  der  Karte  eingezeichneten  Trace  wieder  einigt.  — 
Ebenso  war  die  Trace  der  Bahn  103  von  Ft.  Riley  statt  in  nordwestlicher 
Richtung,  an  die  nordöstliche  Ecke  der  Union  Colorado  in  die  Pacificbahn  102 
auslaufend,  derart  einzutragen  ,  dass  sie  von  Ft.  Riley  dem  linken  Flussufer 
der  Smoky  Hill  bis  zu  dessen  Quelle  folgend,  sich  dann  zum  linken  Ufer  des 
Sahd  Cr.  (dem  von  Nordwesten  kommenden  Zuflusse  des  Arcansas)  wendend 
über  Denver  City,  am  rechten  Ufer  des  South-Platte  R.  und  von  da  nordwärts 
nach  Cheyenne  (dem  Vereinigungspunctean  der  Union-Pacificbahn)  gebaut  wird. 
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4)  Die  Ce n tra  1  - Pac i fic-B a h n  von  Californien  (No.  104) 
von  Sacramento  ostwärts  bis  zum  Zusammentreffen  mit  der  Unions- 
Pacificbahn,  und  von  Sacramento  westwärts  nach  Stockton  und  San 
Francisco.  Mit  Rücksicht  auf  die  bekannten  enormen  Terrainschwie¬ 
rigkeiten  sind  hier  wohl  die  bedeutendsten  Fortschritte  gemacht. 
Anfangs  1867  waren  92  mls.  Bahnlänge  von  Sacramento  bis  Cisco 
vollendet  und  im  Betriebe.  Die  sich  hier  anschliessende  Scheitel¬ 
strecke  von  18  mils  Länge  mit  ihren  3  Tunnels  von  1000  bis  1700  Fuss 
Länge.  Gallerien,  hohen  Dämmen  und  Einschnitten  wurde  bis  zum 
Eintritt  des  Winters  im  Planum  hergestellt,  aber  mit  dem  Geleise 
nicht  versehen,  um  das  Winterwetter  auf  die  hohen  Dämme  gehörig 
eiuwirken  zu  lassen  und  im  Frühjahre  mit  desto  geringeren  Störun- 

fen  kräftig  weiterbauen  zu  können.  Der  Winter  brachte  starke 
ehneemassen  mit  und  gab  die  Erfahrung  an  die  Hand,  an  welchen 
Stellen  besondere  Schutzvorkehrungen  gegen  Schneeverwehungen 
erforderlich  werden.  Es  stellte  sich  hiernach  die Nothwendigkeit  her¬ 
aus,  die  Bahn  an  vielen  Stellen,  im  Ganzen  auf  etwa  10  mls.  Länge, 
zu  überdachen  und  gallerieartig  auszubauen.  Mit  Beginn  des  Früh¬ 
jahrs  1868  wurde  mit  vermehrten  Kräften  in  der  Arbeit  fortgefahren 
und  da  diesseits  der  18  mls.  langen  Scheitelstrecke  ein  Stück  der 
Bahn  von  25  mls.  Länge,  welches  geringere  Terrainschwierigkeiten 
dargeboten  hatte,  bereits  vollendet  war,  so  konnte  nach  Beendigung 
der  Tuunelarbeiten  das  Geleis  auf  der  Scheitelstrecke  gelegt  und  die 
Lücke  geschlossen,  und  im  Mai  1868  die  Bahn  bis  in  die  Nähe  von 
Virginia  City,  135  mls.  von  Sacramento  in  Betrieb  genommen  werden, 
lieber  10  000  Arbeiter  und  über  1000  Zugthiere  waren  zu  dieser  Zeit 
thätig,  um,  dem  Bauplane  entsprechend,  bis  zum  Schlüsse  1868  die 
Bahn  auf  400  mls.  östlich  von  Sacramento  fertig  zu  stellen.  In  der  That 
wurden  denn  auch  bis  EndeNovember  d.  J.  390  mls.  in  Planum  und 
überbau  fertig,  von  denen  370  mls.  als  betriebsfähig  abgenommen  und 
dem  Verkehre  übergeben  wurden,  so  dass  für  das  Baujahr  1869  noch 
circa  370  mls.  Bahn  bis  zum  Salzsee  und  dem  voraussichtlichen  Ver- 
einigungspuncte  mit  der  Union-Pacific-Bahn  übrig  bleiben. 

Von  Sacramento  westwärts  nach  Stockton  und  von  St.  Jose  ost¬ 
wärts  ist  die  Bahn  gleichfalls  in  Angriff  genommen.  Es  bleibt  hier  zu 
erwähnen,  dass  zwar  diese  Balm  nach  dem  bisherigen  Projeete  von 
Jose  über  Stockton  nach  Sacramento  von  der  Cent:  al-Pacific-Gesell- 
scbaft  weitergebaut  wird,  dass  aber  auch  von  derselben  Gesellschaft 
eine  directe  Linie  von  San  Francisco  über  Vallejo  nach  Stockton  und 
Sacramento  gebaut  wird,  welche  den  Weg  zwischen  S.  Francisco  und 
Sacramento  um  46 mls.  abkürzt  und  daher  dieHauptroute  bilden  wird. 

Auch  der  Betrieb  auf  der  ersten  92  mls.  laugen  Strecke  Sacra- 
mento-Cisco  hat  sich  so  ausserordentlich  günstig  gestaltet,  dass  die  Be¬ 
triebskosten  im  1.  Jahre  nur  52%  der  Bruttoeinnahme  betragen  haben 
und  die  Nettoeinnahme  die  Zinsen  des  Baucapitales  dieser  Strecke 
weit  übersteigt,  obgleich  die  ersten  150  mls.  der  Bahn  mehr  kosten, 
als  die  folgenden  650  mls.  zusammen. 

Wir  lassen  hier  eine  Tabelle  folgen ,  aus  welcher  die  Entfernun¬ 
gen  und  die  Höhenlage  der  Hauptpuucte  der  Pacificbahn  von  New- 
Y  ork  bis  San  Francisco  zu  entnehmen  sind. 
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Fremont 5 
Columbus  6 
Fort  Kearny7 * 
North-Platte  Junction 
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Evans  Pass 
Laramie  River 
Rattlesnake  Pass 
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Bear  River 
Salt  Lake  Ufer 
Nevada  Territorial-Gr 
Humboldts  Brunnen  (Wells) 
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Two  Mile  Canon 
Twelve  Mile  Canon 
Shoshone  point 
Reese  River  (Skull  Ranch) 
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Als  Zwischenstationen  folgen  nach  4:  Elkhorn  City,  5:  North  Bend  und 
Schell  Cr.,  6:  Silver  Cr.,  Lone  Tree  und  Grand  Island,  7:  Elker,  Plum  C. 
(Ft.  Pherson),  Willow  I  und  Brady  I,  8:  O’Fallons  Blufif  und  Alkal,  9:  Chey¬ 
enne,  10:  Lit.  Truckee,  11:  Blue  Canon,  12:  Coldrun,  13  :  Clipergap,  14:  Pino 
und  Broklin,  Junction  (Anschlusspunct  für  die  nach  Norden  gehende  Bahn 
nach  Oroville  und  die  nach  Osten  auslaufende  Bahn  nach  Placerville),  Ante- 
lope  und  Boada,  15:  San  Leandro,  Oakland  und  Goat. 

5)  Di  e  D  en  ver-S  outh-Park  -  Rio  Grande  Bahn.  Nach¬ 
dem  das  Project  für  die  Union-Pacific-Bahn  dahin  festgestellt  war, 
dass  die  bedeutende,  in  der  Goldregiou  von  Colorado  liegende  Stadt 
Denver  noch  circa  100  mls.  von  der  Hauptbahn  entfernt  blieb,  bildete 
sich  schon  im  Anfänge  des  Jahres  1867  eine  Gesellschaft,  welche  Vor¬ 
arbeiten  für  eine  Bahn  von  Denver  zum  Anschluss  an  die  Pacificbahn 
ausführen  liess.  Das  Ergebniss  dieser  Arbeiten  war  sehr  günstig  und 
die  Gesellschaft  erhielt  die  Concession  zum  Bau ,  mit  welchem  auch 
auf  der  ganzen  Linie  im  April  1868  begonnen  ist. 

Diese  Bahn  hat  112  mls.  Länge  und  nimmt  die  Richtung  von 
Denver  über  Cache  la  Poudre,  wo  sie  den  Platte-Fluss  übersetzt,  und 
Latham  nach  Cheyenne  City,  einem  Stationspuncte  der  Hauptbahn, 
510  mls.  westlich  von  Omaha. 

Die  Gesellschaft  erweiterte  alsdann  ihre  Projeete  und  beabsich¬ 
tigt  eine  Fortführung  der  Bahn  von  Denver  südlich  über  den  Poucha 
Pass  nach  St.  Fe,  hier  an  die  Südwest-Pacific-Bahn  an¬ 
schliessend. 

Die  Station  Cheyenne  wird  demnach  ein  wichtiger  Kreuzungs- 
punct  der  Pacificbahn  werden. 

6)  Die  Südwest-Pacific-Bahn  (No.  62)  von  St.  Louis  über 
Springfield  und  Ft.  Smith  nach  Santo  Fe  und  weiter  westlich  nach 
Californien.  Dieselbe  ist  im  Mai  1867  auf  13  mls.  südlich  des  bisheri¬ 
gen  Endpunctes  Rolla  vollendet  und  in  Betrieb  genommen.  Ueber  die 
Baufortschritte  seit  dieser  Zeit  wird  nichts  weiter  mitgetheilt,  als 
dass  man  die  besten  Absichten  zur  möglichst  raschen  Fortsetzung 
und  Beendigung  der  Arbeiten  hegt. 

7)  Die  südliche  Pacificbahn  (No.  63)  hat  es  trotz  vielen 

Geschreies  doch  nicht  weiter  bringen  können,  als  bis  zur  Vollendung 

einer  kleinen  30  mls.  langen  Strecke  in  Californien,  von  S.  Jose  süd¬ 

lich  bis  Gilroy,  welche  im  April  1868  in  Betrieb  genommen  ist.  Geld- 
und  Arbeiter-Mangel  sind  die  Hindernisse,  mit  denen  diese  Bahn  zu 

kämpfen  hat  und  zweifelsohne  wird  noch  manches  Jahr  vergehen,  ehe 
diese  Bahn  mit  der  Union-Pacific-Bahn  in  Concurrenz  treten  kann. 

II.  Die  übrigen  Bahnen  in  den  Vereinigten  Staaten, 

Wie  es  wohl  in  der  Natur  der  Sache  begründet  liegt,  ist  das  Be¬ 
streben  der  älteren  Eisenbahngesellschafteu  in  der  östlichen  Hälfte 
der  Union  darauf  gerichtet,  sich  möglichst  rasch  und  auf  kürzestem 
Wege  mit  der  Union -Pacificbahn,  welche  voraussichtlich  noch  auf 
mehrere  Jahre  nach  ihrer  Vollendung  die  einzige  durchgehende  Eisen¬ 
strasse  nach  dem  stillen  Ocean  bilden  wird,  in  Verbindung  zu 
bringen.  Vorzugsweise  begegnen  wir  daher  einer  erhöhten  Bauthätig- 
keit  auf  denjenigen  Linien,  welche  aus  allen  Himmelsgegenden,  vom 
Norden  durch  Ost  bis  zum  Süden  der  üsthälfte,  ihre  Richtung  auf  die 
Ausgangspuncte  der  Pacificbahn,  Omaha  und  Kansas  City,  nehmen. 

Es  sind  in  dieser  Beziehung  hervorzuheben: 

1)  Die  Winona-St.  P  e  t  e  r-S  io  u  x- Ci  ty  -  B  ah  n.  Dieselbe  ist 
auf  der  ersten  Strecke  von  Winona  bis  St.  Peter  bis  auf  wenige  Mei¬ 
len  vollendet  und  im  Betriebe.  Die  circa  180  Meilen  lange  Fort¬ 
setzung  von  St.  Peter  bis  Sioux-City  (Nr.  131)  ist  zwar  noch  nicht  viel 
über  den  Anfang  des  Baues  hinaus,  jedoch  leistet  das  bisher  von 
allen  betheiligten  Städten  und  Landschaften  bewiesene  Interesse  an 
dem  Zustandekommen  dieser  Bahn  die  Gewähr,  dass  der  Bau  dersel¬ 
ben  rasch  gefördert  und  baldthunlichst  vollendet  werden  wird. 


2)  Die  Mc.  Gregor-S.ioux- City-Bahn  (Nr.  132).  Auch  diese 
Bahn  ist  auf  der  ersten  Strecke  zwischen  Mc.  Gregor  und  Charles 
City  im  Bau  begriffen;  sie  erhält  eine  Länge  von  circa  250  mls. 

Auch  ist  von  Mc.  Gregor  eine  42  mls.  lange  Bahn  nach  Dubuque 
projectirt. 

3)  Die  Dubuque-Sioux  City  Bahn  (No.  110)  ist  im  Bau  so 
weit  vorgeschritten,  dass  deren  Vollendung  bis  Ende  1868  erwartet 
werden  kann.  Eine  Erweiterung  erfährt  diese  Bahn  durch  eine  von 
Dubuque  östlich  in  gerader  Richtung  auf  Milwaukee  projectirte,  ca. 
150  mls.  lange  Bahn  (No.  122),  deren  Bau  bereits  im  September  1867 
in  Angriff  genommen  ist. 

4)  Die  Burlington  -  Missouri  -  Bahn.  Dieselbe  wird  von 
Ottumwa  ab  nicht  nach  Pacific  City,  sondern  auf  Council -Bluffs  ge¬ 
baut  und  scheint  auf  der  letzten  Strecke  vor  diesem  Orte  mit  der 
American- Central- Bahn  (No.  37)  zusammenzufallen.  Von  Ottumwa 
ab  bis  Afton,  auf  eine  Länge  von  90  mls.,  war  diese  Bahn  im  Mai  vol¬ 
lendet  und  im  Betriebe.  Die  Fertigstellung  des  noch  fehlenden 
.Restes  von  ca.  100  mls.  bis  Council-Bluffs  hofft  man  noch  im  Jahre 
1868  oder  Anfang  1869  zu  erreichen. 

5)  Die  Sioux  City-Pacific-Bahu.  Dieselbe  beginnt  in  Sioux 
City,  führt  am  Missouri  hinunter,  verbindet  sämmtliche  von  Osten  her 
am  linken  Ufer  dieses  Flusses  ausmündenden  Bahnen  und  endigt  in 
St.  Joseph.  Ihre  ganze  Lange  beträgt  154  mls.,  von  diesen  sind  49 
mls.  von  Sioux  City  bis  Onawa,  und  die  ganze  Strecke  von  Council- 
Bluffs  ab  bis  St.  Joseph  fertig  und  im  Betriebe.  Die  Arbeiten  auf  der 
übrigen  Strecke  sind  so  weit  vorgeschritten,  dass  deren  Vollendung 
bis  Ende  1868  in  sicherer  Aussicht  steht. 

6)  Die  American-Central-Bahn  von  Ft.  Wayne  in  gerader 
Richtung  bis  Omaha,  585  mls.  lang  (No.  37).  Der  Bau  derselben  ist 
in  Angriff  genommen,  scheint  jedoch  nicht  besonders  kräftig  betrie¬ 
ben  zu  werden. 

7)  Die  Minnesota-Centralbahn  und  Jo wa-Centralbahn 
(No.  41  und  42)  sind  bis  auf  wenige  Meilen  in  ihrer  gesammten,  151 
mls.  betragenden  Länge  von  Owatonia  bis  Cedar  Falls  vollendet  und 
in  Betrieb  genommen. 

8)  Die  Bahn  von  Memphis  in  möglichst  gerader  Richtung 
nach  Topeka,  an  der  östlichen  Abtheilung  der  Union-Pacific-Bahn, 
in  einer  Länge  von  425  mls.  (No.  133),  ist  projectirt  und  hat  sich  eine 
Gesellschaft  zum  Bau  derselben  bereits  gebildet. 

9)  Die  Little-Rock-Ft.  Smith-Bahn  (No.  118)  ist  auf  eine 
Länge  von  50  mls.  von  Little  Rock  ab  in  Bau  genommen. 

10)  Die  St.  Paul-Pacific-Bahu  ,  die  erste  Strecke  der  Nörd¬ 
lichen  Pa  cific-Babn  (No.  120)  ist  bis  Wyzota,  auf  eine  Länge  von 
40  mls.  vollendet.  Im  Uebrigen  verlautet  nichts  über  weitere  Fort¬ 
schritte  im  Bau  der  nördlichen  Pacificbahn  und  scheint  deren  Aus¬ 
führung  um  so  mehr  in  weitere  Ferne  gerückt  zu  sein,  als  ein  neues 
Project: 

11)  die  Idaho-Oregon-Puget  Sound-Bahn  (No.  134)  aufge¬ 
taucht  ist  und  das  lebhafteste  Interesse  in  Anspruch  genommen  hat. 
Diese  Bahn  soll  von  derUnion-Pacificbahn  in  der  Nähe  des  Salz-Sees 
abzweigen  und  im  Snake-River  Thale  hinab,  alsdann  am  Columbia- 
River  entlang,  über  Oregon  City  nach  Olympia  und  dem  Puget-Sound 
geführt  werden.  Dieses  ist  auch  das  Endziel  der  projectirten  nörd¬ 
lichen  Pacificbahn  und  wird  das  Geld  zu  jener,  freilich  auch  ca.  300 
mls.  langen  und  zu  7  Millionen  $  veranschlagten  Bahn  um  so  eher  zu¬ 
sammen  zu  bringen  sein,  als  derselben  schon  von  vornherein  eine 
kräftige  Nahrung  durch  die  Union-Pacific-Bahn  zugeführt  und  das 
Baucapital  sich  viel  rascher  angemessen  verzinsen  wird. 


In  den  übrigen  Theilen  der  Union  ist  noch  über  folgende,  theiis 
im  Bau  begriffenen,  theiis  erst  noch  im  Projecte  befindliche  Bahnen 
zu  berichten: 

12)  die  Albany-Susquehanna-Bahn  von  Albany  nach  Bing- 
hamton  (No.  35)  ist  im  Jahre  1867um  weitere  14  mls.  vollendet  und  in 
Betrieb  genommen,  so  dass  jetzt  nur  noch  21  mls.  der  ganzen  Bahn 
restiren.  Diese  letzte  Strecke  soll  ziemlich  bedeutende  Schwierig¬ 
keiten  entgegenstellen,  so  dass  der  Fertigstellung  derselben  kaum 
noch  bis  Ende  des  Jahres  1868  entgegengesehen  wird. 

13)  Projectirt  und  concessionirt  ist  eine  Bahn  von  Porti  and 
über  dieWhite  Mts.  nach  Montpellier,  in  ISOmls.Läuge,  welche 
den  Weg  von  diesem  bedeutenden  Hafenorte  am  Atlantischen  Ocean 
nach  dem  Ontario-See  und  dem  ferneren  Westen  um  nahezu  100  mls. 
abkürzen  wird  (No.  135). 

14)  Die  Grand-Rapids-Indiana,  auch  genannt  die  St.  Jo- 
seph-Vall  ey-Bahn,  welche  sich  von  Three  Rivers  via  Kalmazoo 
bis  Grand-Rapids  erstreckt  und  demnächst  bis  Mackinow  fortgesetzt 
werden  soll  (No.  136)  ist  auf  der  ersten  Strecke  von  50  mls.  im  Bau 
begriffen  und  sind  von  diesen  bereits  20  mls.  vollendet. 

15)  Die  50  mls.  lange  Strecke  der  V irginia-C entr  a  1-B ah  n 
(No.  40t  von  Lynchburg  bis  Covington  ist  vollendet  und  dem  Ver¬ 
kehre  übergeben. 

16)  Der  Bau  der  Kentucky  - Tennessee  -  Central -  Bahn 
(No.  137)  von  Lexington  nach  Knoxville,  welcher  mehrere  Jahre  ge¬ 
ruht  hat,  ist  im  März  d.  J.  wiederaufgenommen  und  wird  energisch 
weitergeführt;  ebenso 

17)  die  90  mls.  lange  N  ashville  -  Kentucki  -  B  ahn  von  Nash- 
ville  bis  Henderson  (No.  138),  und 

18)  die  etwa  150  mls.  lange  Alab ama- Cen  tra  1-Bah  n  von 
Montgomery  nach  Decatur  (No.  139). 

19)  Die  Memphis-Savannah-Bahn  (No.  140)  von  Tuscumbia 
am  Tennessee  und  der  Memphis- Charleston  -  Bahn  via  Childersbury, 
an  der  Alabama-Tennessee-Bahn  nach  Opelika,  an  der  Montgomery- 
Westbahn,  im  Ganzen  200  mls.  lang,  ist  projectirt  und  concessionirt, 
ebenso 

20)  die  180  mls.  lange  Bahn  Atlanta- Jacksonville -De  ca- 
tur  (No.  141),  durch  welche  der  Weg  zwischen  Memphis  und  Char¬ 
leston  um  100  mls.  abgekürzt  wird. 

21)  Die  Ma co n - B run s v i ck -Bahn  (No.  142),  etwa  160  mls. 
lang,  ist  von  Macon  ab  auf  53  mls.  vollendet,  von  Brunsvick  ab  auf  47 
mls.  im  Planum  fertig  und  auf  der  übrigen  Strecke  im  Bau  begriffen. 

22)  Die  Reconstruction  der  102  mls.  langen  Charleston-Sa- 
vannah-Bahn  (No.  20),  welche  im  Anfänge  des  Jahres  subhastirt 
und  zu  500  000  $  verkauft  wurde,  ist  so  weit  vorgeschritten,  dass  der 
Betrieb  mit  Ablauf  des  Jahres  1868  auf  der  ganzen  Länge  wieder  er¬ 
öffnet  werden  wird. 

Endlich  bleibt  noch 

23)  die  140  mls.  lange  Küsteobahn  von  Mobile  nach  New- 
Orleans  (No.  143)  zu  erwähnen,  deren  Bau  imJanuar  1868  begonnen 
ist,  und 

24)  die  50  mls.  lange  Bahn  von  Natchez  (am  untern  Mississippi) 
nach  Jackson  (No.  144),  welche  sich  indessen  noch  im  Stadium  des 
Projectes  befindet. 

Selbstverständlich  sind  im  Vorstehenden  nur  solche  Bahnen  auf¬ 
geführt,  welche  als  grössere  Durchgangsbahnen  von  einigem  Interesse 
sein  dürften.  Die  im  Uebrigen  innerhalb  der  Unionsstaaten  ausser¬ 
dem  noch  eröffneten,  im  Bau  und  im  Projecte  begriffenen  Localbah¬ 
nen  umfassen  eine  Länge  von  mehreren  Tausend  miles.  Fr. 


Mittheilungen  über  Eisenbahnen 

Vom  Eisenbahn-Actien-Markt. 

Berlin,  20.December.  Die  Börse  hat  eine  bewegte  Woche  hinter 
sich,  und  doch  ist  die  Voraussetzung  berechtigt,  dass  die  Bewegun¬ 
gen  noch  nicht  zum  Abschluss  gekommen  sind,  sondern  auf  der  Ta¬ 
gesordnung  bleiben  werden.  Der  Türkisch- Griechische  Conflict  ist 
über  die  von  den  Grossmächten  gezogene  Grenze  bereits  binausge- 
gangen,  die  diplomatischen  Beziehungen  sind  abgebrochen  und  der 
casus  belli  durch  Ablehnung  des  Türkischen  Ultimatums  von  Seiten 
Griechenlands  gegeben.  Es  ist  gewiss  eine  traurige  Erfahrung,  dass 
sich  zwei  „Mächte“,  wie  die  Türkei  und  Griechenland,  dem  bestimmt 
ausgesprochenen  Willen  der  Europäischen  Grossmächte  nicht  fügen, 
sondern  auf  eigene  Hand  einen  Krieg  beginnen  wollen,  Griechenland 
wohl  nur  in  der  Voraussetzung,  dass  in  letzter  Instanz  die  Gross¬ 
mächte  für  seine  Existenz  eintreten  werden.  Es  hat  also  Nichts  zu 
verlieren;  seine  Finanzen  sind  ohnehin  so  schlecht,  dass  ein  Krieg 
dieselben  kaum  noch  verschlimmern  kann.  Die  weitere  Entwickelung 
der  Verhältnisse  liegt,  wenn  der  Krieg  ausbricht,  in  den  Händen  der 
Grossmächte;  sie  können  den  Krieg  localisiren,  und  dies  wird  der 
Fall  sein,  wenn  von  keiner  Seite  der  Versuch  gemacht  wird,  die  Ta- 

Sesorduung  zu  erweitern  und  statt  der  Türkisch -Griechischen  die 
rientalische  Frage  auf  dieselbe  zu  bringen.  Es  besteht  kein  Zweifel, 
dass  alle  Verhältnisse  für  Aufrechthaltung  des  Europäischen  Frie¬ 
dens  sprechen,  überall  giebt  es  im  Innern  Arbeit  genug,  um  nach 
aussen  Ruhe  zu  halten.  In  Russland  und  Oesterreich  würden  durch 
einen  Friedensbruch  alle  auf  dem  Gebiete  der  materiellen  Interessen 
gemachten  Errungenschaften  aufs  Spiel  gesetzt  werden. 


und  sonstige  Transport -Anstalten. 

Die  Börsen  haben  der  Intervention  des  Türkisch-Griechischen 
Conflicts  einen  zähen  Widerstand  entgegengesetzt.  Die  Nachrichten 
über  den  Abbruch  der  diplomatischen  Beziehungen  fanden  mehr  Un¬ 
gläubige  als  Gläubige,  bis  die  Wiener  Börse  durch  fallende  Course 
jene  Depeschen  bestätigte.  Die  Berliner  Börse  befiudet  sich  in  der 
glücklichen  Lage,  schon  vorher  sehr  viel  „Material“  an  fremde  Bör¬ 
sen  abgegeben  zu  haben;  eine  „Ueberladung“  besteht  nicht;  es  hat 
im  Gegentheil  die  kleine,  richtiger  gesagt  die  „leichte’Speculation“ 
realisirt.  Aber  „Berlin“  ist  nicht  für  die  Cours  -  Entwickelung  ent¬ 
scheidend,  „Wien“  giebt  den  Ton  an  und  dort  schwelgte  man  bis  zum 
Ausbruche  des  Türkisch -Griechischen  Conflicts  in  einem  solchen 
„Geld-Ueberflusse“,  dass  man  eine  Hausse  ohne  Ende  glaubte  in  Aus¬ 
sicht  nehmen  zu  können.  „Wien“  wird  jetzt  zeigen,  ob  die  Masse 
neuer  Werthpapiere  wirklich  in  feste  Hände  übergegangen  ist,  ob 
der  „Noten-Ueberfluss“  ausreicht,  um  das  vom  Auslande  rückströ¬ 
mende  Material  aufzunehmen.  Ich  habe  in  dieser  Beziehung  immer 
im  Widerspruche  mit  den  Wiener  Blättern  gestanden,  werde  aber 
gern  eine  Täuschung  anerkennen,  wenn  die  Haltung  der  Wiener  Börse 
gegen  meine  Ansichten  sprechen  sollte.  Vorläufig  ist  das  nicht  der 
Fall,  „Berlin“  ging  am  Freitage  und  gestern  mit  grosser  Bereitwilligkeit 
auf  den  „localisirten  Krieg“  ein,  d.h.  die  Börse  war  fest,  weil  man  die 
Voraussetzung  einer  „Europäischen  Verwickelung“  ablehnte,  Wien 
sendete  aber  wiederholt  „flaue  Course“  und  so  machte  denn  die  De- 
route  trotz  der  Festigkeit  Fortschritte. 

Die  ganze  Cours-Entwickelung  zeigt,  dass  man  bei  einer  Beur- 
theilung  der  Börse  den  Einfluss  der  Politik  nur  im  Zusammenhänge 
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mit  der  „Situation“  erkennen  kann,  in  welcher  sich  die  Börse  befand, 
als  der  Türkisch-Griechische  Conflict  auftauchte.  Die  Massen -Pro¬ 
duction  neuer  Werth-Papiere,  der  bestandene  Optimismus  der  Wiener 
Börse  und  die  bereitwillige  Aufnahme  alles  dorthin  strömenden  Ma¬ 
terials,  haben  eine  Position  begründet,  welche  längst  eine  Reaction 
in  ihrem  Schoose  trug.  Die  Ausdehnung  derselben  wird  von  dem 
Grade  der  weiteren  Leistungsfähigkeit  der  Wiener  Börse  abhängen. 
Bewährt  sich  diese,  steigen  die  Chancen  für  eine  „Localisirung“  des 
eventuellen  Krieges,  dann  werden  sich  die  vielleicht  in  nächster  Zeit 
hochgehenden  Wellen  wieder  beruhigen  und  dann  vielleicht  auch  die 
Hausse  wieder  zur  Geltung  kommen,  wenn  auch  in  einem  gemässig¬ 
ten  Tempo. 

Für  die  Berliner  Börse  sind  diese  Verhältnisse  von  entscheiden¬ 
der  Bedeutung,  weil  sie  in  absoluter  Abhängigkeit  von  ihrer  Wiener 
Schwester  steht.  Hier  kommt  aber  auch  der  Moment  in  Betracht,  dass 
Wien  nach  einer  schwankenden,  Berlin  nach  einer  festen  Valuta 
rechnet  und  deshalb  hier  in  den  Coursen  der  Oesterreichischen  Pa¬ 
piere  die  sich  in  Wien  entwickelnden  Schwankungen  der  Effecten- 
und  Valuta-Course  zum  Ausdrucke  kommen.  Fallen  —  wie  in  den  letz¬ 
ten  Tagen  —  die  ersteren  und  steigt  gleichzeitig  die  Valuta,  dann 
entsteht  ein  Doppeldruck,  und  dieser  wirkt  auf  die  Stimmung  der 
Börse  um  so  mehr,  weil  sich  dieselbe  nach  dem  Umfange  der  Cours- 
Herabsetzungen  regulirt. 

Der  Eisenbahn -Actien- Markt  steht  mit  den  geschilderten  Ver¬ 
hältnissen  im  engsten  Zusammenhänge;  er  ist  fest,  wenn  Oesterei- 
chische  Papiere  diese  Tendenz  zeigen,  und  matt,  wenn  „Credit“ 
niedriger  notirt  wird.  Diese  Wechselwirkung  wäre  vielleicht  zu 
acceptiren,  wenn  sie  um  den  Preis  eines  lebhaften  Geschäfts  bestände, 
aber  das  Gegentheil  liegt  vor;  der  Eisenbahn-Actien-Markt  war  todt, 
kein  einziges  Papier  gab  zu  grösseren  Umsätzen  Veranlassung  und 
diese  Stille  zehrte  im  Verein  mit  der  bestehenden  Stimmung  an  den 
Coursen.  Ich  brauche  wohl  nicht  nochmals  auf  die  Motive  dieser 
Stille  einzugehen,  sie  liegen  in  der  Theilnahmlosigkeit  des  Capitals 
und  der  Specution,  in  einer  Theilnahmlosigkeit,  welche  einen  chroni¬ 
schen  Character  anzunehmen  droht,  aber  am  allerwenigsten  dadurch 
beseitigt  wird,  dass  mau  die  „Börse“  anfeindet  und  sie  allein  für  die 
veränderte  Capitals -Bewegung  verantwortlich  machen  will.  Ebenso 
wenig  wird  die  vom  Herrn  Handelsminister  im  Abgeordnetenhause  in 
Aussicht  gestellte  „Stempelsteuer  auf  auswärtige  Börsen-Papiere“ 
etwas  helfen.  Meines  Wissens  existirt  in  Frankreich  bereits  eine 
solche  Steuer  und  was  wurde  mit  derselben  erreicht?  Nichts  gegen 
den  „Schwindel“,  welchen  der  Herr  Minister  „verabscheut“,  wohl  aber 
wurden  die  inländischen  Werthe  lange  Zeit  unter  Druck  erhalten, 
weil  sich  die  Abhängigkeit  derselben  von  der  herrschenden  Stimmung 
nicht  durch  die  Steuer  beseitigen  liess.  Eine  solche  Steuer  hätte  — 
wenn  sie  ohne  Schwierigkeit  durchführbar  ist  —  einen  Zweck,  wenn 
man  mittelst  derselben  den  „Schwindel“  abgrenzen  und  die  Solidarität 
der  Börsen  unter  einander  beseitigen  könnte.  Aber  es  ist  Thatsache, 
dass  der  „Schwindel“,  den  ich  im  Sinne  des  Herrn  Ministers  aner¬ 
kenne,  die  Steuer  leichter  tragen  würde  als  die  „soliden  Werthe“  die 
Rückwirkung  derselben  auf  das  gesammte  Geschäft. 

Unter  den  geschilderten  Verhältnissen  blieben  die  November- 
Einnahmen  ganz  einflusslos,  ungeachtet  sie  mit  Berücksichtigung  der 
bestehenden  Verhältnisse  nicht  allein  befriedigend,  sondern  auch  für 
mehrere  Bahnen,  u.  A.  die  Berlin-Hamburger,  Potsdam-Magdeburger, 
Mainz  -  Ludwigshafener,  Bergisch-Märkische  und  Niederschlesische 
Zweigbahn  gut  waren. 

Es  liegt  nahe,  dass  die  nächste  Folge  der  jetzigen  Börsen-  und 
politischen  Verhältnisse  die  Realisation  der  auf  der  Tagesordnung 
stehenden  Projecte,  soweit  dieselbe  nicht  bereits  gesichert  ist,  auf 
unbestimmte  Zeit  vertagen  wird.  Es  gilt  dies  wohl  zumeist  von  dem 
Projecte  „Löhne -Brauusehweig“,  welches  noch  keinesweges  soweit 
gediehen  ist,  wie  die  Mittheilungen  einiger  Blätter  vermuthen  lassen. 

Der  gestrige  Tag  hat  „Baisse“  und  doch  eine  verhältnissmässig 
„feste  Börse“  gebracht.  Von  allen  Seiten  liefen  „flaue“  Course 
ein,  aus  Paris  und  Wien  meldete  man  „Beunruhigung“,  ohne  hinzu¬ 
zusetzen,  ob  wegen  der  Möglichkeit  eines  Europäischen  Krieges  oder 
aus  Furcht,  dass  die  allzustark  angespannten  Saiten  springen  könn¬ 
ten.  Berlin  übernahm  eine  Solo-Partie,  ein  grosses  Haus  kaufte  und 
die  Speculanten  konnten  dem  gegebenen  Impulse  folgen,  weil  sie 
sich  früher  entlastet,  d.  h.  weil  sie  nicht  allein  realisirt,  sondern  auch 
in  entgegengesetzter  Richtung  operirt  hatten.  In  Zeiten  der  Hausse 
sieht  man  die  Contremine  als  einen  „Feind“  an,  man  bestreitet  sogar 
die  Berechtigung  ihrer  Existenz,  in  den  Zeiten  der  Baisse  ist  das 
durch  die  Contremine  geschaffene  Decouvert  der  einzige  Widerstand, 
an  welchem  sich  die  rückwärts  gehende  Strömung  bricht.  Ich  habe 
auch  zu  bemerken,  dass  sowohl  Speculations-Papiere,  .als  auch  Eisen¬ 
bahn- Actien,  Prioritäten  und  Staatsfonds  der  Baisse  erlagen  und  dass 
von  den  Speculations- Papieren  die  Südbahn-  vor  den  Staatsbahn- 
Actien  bevorzugt  wurden.  Letztere  sind  seit  acht  Tagen  274,  erstere 
17s ;Thlr.  gewichen.  Für  inländische  Eisenbahn- Actien  beträgt  die 
Baisse,  von  alten  Magdeburg-Leipziger  abgesehen,  bis  272,  für  inlän¬ 
dische  Prioritäten  1/i,  für  Russische  bis  1  und  für  Oesterreichische 
bis  s/4  Proc  ,  aber  es  fällt  ins  Gewicht,  dass  sich  die  Zahl  der  nicht 
notirten  inländischen  Prioritäten  bedeutend  gesteigert  hat.  Ein  Blick 
auf  die  Course  zeigt,  dass  sie  bei  Weitem  nicht  als  „Kriegs-Course“ 
gelten  können  ;  ja  noch  mehr,  dass  sich  in  ihnen  nicht  einmal  eine 


ernste  politische  Beunruhigung  abspiegelt.  Man  hatte  aber  in  Wien 
und  durch  die  Bildung  mehrerer  Consortien  für  die  Hausse  auch  in 
Paris  des  Guten  zu  viel  gethan  und  muss  jetzt  die  Berechtigung  einer 
Reaction  anerkennen,  unter  welcher  auch  Berlin  zu  leiden  hat. 

Pi,  Projecte. 

Norddeutsche  Eisenbahn -Projecte.  Von  Seiten  der  Preussi- 
schen  Regierung  wird  zur  Zeit  wegen  Abschlusses  eines  Staatsver¬ 
trages  mit  der  Braunschweigischen  Regierung  über  Herstellung  einer 
directen  Eisenbahn  von  L  ohne  nach  Braunschweig  unterhandelt, 
die  dann  von  Braunschweig  aus  ihre  weitere  Fortsetzung  über  Helm¬ 
sted  t  nach  Burg  resp.  Magdeburg  erhalten  soll.  Ob  die  Mitbenutz¬ 
ung  des  zu  den  Hannoverschen  Staatsbahnen  gehörigen  Stückes  Nord- 
stemmen-Hildesheim  für  die  hier  in  Rede  stehende  Bahn  von  Seiten  der 
Staatsregierung  bereits  in  der  Weise  zugesagt  worden  ist,  dass  der 
Gesellschaft  gestattet  werden  soll,  neben  den  bereits  bestehenden 
Geleisen  für  sich  ein  drittes  Geleis ‘anzulegen,  müssen  wir  dahin  ge¬ 
stellt  sein  lassen. 

Das  Grundcapital  für  die  zu  erbauende  Löhne-Braunschweiger 
Eisenbahn  soll  8  Millionen  Thaler  betragen  und  zur  einen  Hälfte  in 
Stammactien,  zur  anderen  Hälfte  in  5%igen  Stamm-Prioritäten  auf¬ 
gebracht  werden.  Die  unmittelbaren  Adjacenten  sollen  etwas  über 
eine  Million  Stammactien  übernehmen.  Die  Bahn  selbst  wird  eine 
Länge  von  I872  Meilen  erhalten. 

<  In  räumlicher  Verbindung  mit  dem  Project  Löhne-Nordstemmen- 
Braunschweig  steht  das  ebenfalls  neuerdings  wieder  aufgegriffene 
Project  Hannov  er- Altenbeken.  Die  früheren  Hannoverschen 
Kammern  hatten  vielfach  über  diese  Bahn  verhandelt  und  stand  der 
Beschluss,  dieselbe  als  Staatsbahn  zu  bauen,  bevor,  als  der  Umsturz 
von  1866  kam.  Da  die  Preuss.  Regierung  diese  Bahn  nicht  als  Staats¬ 
bahn  bauen  will,  hat  sich  in  Hannover  ein  Comite  gebildet,  bestehend 
aus  dem  Erblandmarschall  Graf  Münster ,  Gutsbesitzer- v.  Bennigsen, 
Gutsbesitzer  Adickes,  Landschaftsrath  Neubourg,  Schatzrath  Hu- 
genberg,  Consul  Lentz.  Bankier  Ferdinand  Jaques  in  Berlin.  Nach¬ 
dem  das  gesammte  Actiencapital  gezeichnet  war  und  die  entworfenen 
Statuten  von  der  Regierung  genehmigt  worden  sind,  ist  der  Eisen¬ 
bahngesellschaft  für  die  Bahn  Hannover-Altenbeken  die  Concession 
Seitens  der  Staatsregierung  kürzlich  ertheilt,  und  wird  der  Bau  der 
Bahn  voraussichtlich  bald  beginnen.  Den  Verwaltungsrath  dieser 
Gesellschaft  bilden  die  obenbezeichneten  Mitglieder  des  Gründungs- 
Comites  und  ist  der  Vorsitz  im  Verwaltungsrath  dem  Herrn  Adickes 
und  als  Stellvertreter  dem  Herrn  Bankier  Jacques  übertragen.  Die 
erste  Einzahlung  der  Actien  ist  bereits  ausgeschrieben.  Die  Zeichner 
haben  10%  des  gezeichneten  Betrages  auf  die  Stamm-  oder  Stamm- 
Prioritäts-Actien  bis  zum  20.  Januar  1869  bei  Herrn  F.  Jaques  in 
Berlin  zu  leisten.  Unter  den  Actienzeichnern ,  von  denen  viele  in 
Berlin  wohnen ,  befindet  sich  auch  Herr  Strousberg,  und  zwar  mit 
einem  erheblichen  Betrage.  Die  Actien- Gesellschaft,  welche  die 
Concession  für  diese  Bahn  erhielt,  hat  auf  Grund  der  früher  von 
der  Staatsregierung  gemachten  Anschläge  die  einzelnen  auszuführen¬ 
den  Arbeiten  nach  Anweisung  ihres  Baudirectors  und  unter  Feststel¬ 
lung  von  Einheitssätzen  dem  Commerzienrath  Cohn  in  Hannover 
contractlieh  übertragen. 

Desgleichen  steht  mit  dem  Löhne-Braunschweiger  Bahnproject  in 
Verbindung  das  Project  der  Lippischen  Eisenbahn  (Herford - 
Detmold-Driburg  und  Altenbeken),  welche  (nach  einer  Aeusserung 
des  Präsidenten  des  Lippe’schen  Landtags)  ebenfalls  in  nächster 
Zeit  in  Angriff  genommen  werden  soll. 

Der  Bau  der  projectirten  Harburg-Stader  Eisenbahnlinie  soll 
nach  neueren  Zeitungs-Mittheilungen  von  der  Köln-Mindener  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft  übernommen  worden  sein. 

Die  Concession  für  die  unter  Mitwirkung  der  Berlin -Hamburger 
Eisenbahn-Gesellschaft  zur  Ausführung  zu  bringende  Eisenbahn  von 
Wittenberge  nach  Lüneburg  hat  nunmehr  alle  Vorstadien  durch¬ 
laufen,  so  dass  ihre  Vollziehung  in  allernächster  Zeit  zu  erwarten 
steht. 

In  Betreff  einer  Eisenbahn  von  Kirchhain  über  Alsfeld, 
Hersfeld  und  Vacha  nach  Salzungen  fand  am  6.  d.  M.  eine  Zu¬ 
sammenkunft  der  betreffenden  Local-Comites  in  Salzungen  statt,  um 
über  die  zur  Verwirklichung  des  Projeets  nöthigen  weiteren  Schritte 
schlüssig  zu  werden.  Allseitig  wurde  die  Wichtigkeit  einer  direc- 
teren  Verbindung  der  Ruhr-Sieg-Bahn  mit  der  Thüringischen  und  na¬ 
mentlich  der  Werrabahn  als  die  bestehenden  über  Guntershausen  und 
resp.  überFuldaanerkannt  und  daher  beschlossen,  zunächst  das  Stück 
Alsfeld -Hersfeld -Salzungen  zur  Ausführung  vorzubereiten,  und  An¬ 
schlüsse  nach  Gerstungen  einerseits,  sowie  Kirchhain  andererseits  zu 
veranlassen,  sobald  die  hierbei  mitinteressirten  Bahnverwaltungen 
in  Thüringen  und  Westfalen  dazu  ihre  Mitwirkung  in  Aussicht 
stellen.  Das  in  Hersfeld  bestehende  Eisenbahn-Comite  wurde  beauf¬ 
tragt  als  Cenralstelle  die  Bestrebungen  der  Einzel-Comites  in  einheit¬ 
licher  Richtung  zu  erhalten. 

Taunus  -  Eisenbahn.  Der  „St.-Auz.“  publieirt  einen  Allerh. 
Erlass  vom  21.  November  1868,  betreffend  die  Genehmigung  zu  der 
von  der  Taunus-Eisenbahngesellschaft  beabsichtigten  Anlage  einer 
durch  Pferdekraft,  eventuell  durch  Locomotiven  zu  betreibenden 
Zweigbahn  von  der  Hauptlinie  in  der  Nähe  der  Station  Höchst 
nach  Griesheim. 
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Neumarkt-Ried-Braunauer  Eisenbahn.  Die  Statuten  der  ge¬ 
nannten  Gesellschaft  haben  die  Genehmigung  erhalten.  Sitz  der  Ge¬ 
sellschaft  ist  die  Stadt  Ried.  Als  Bau-  und  Einrichtungs-Capital  ist 
die  Summe  von  6  400  000  fl.  festgestellt,  welche  zur  Hälfte  in  16  000 
Stück  Actieu,  jede  zu  200  fl.  0.  W.  in  Silber  und  zur  Hälfte  in  16  000 
Stück  Prioritäts  -  Obligationen  h  200  fl.  in  Silber  aufzubringen  ist. 
Jeder  Actie  werden  auf  den  Inhaber  lautende  alljährlich  am  1.  Juli 
fällige  Dividenden  -  Coupons  —  vorläufig  auf  20  Jahre  —  beigegeben. 
Die  Prioritäts-Obligatioueu  werden  halbjährig  am  1.  Jänner  und  1.  Juli 
mit5°/o  in  Silber  nachhinein  verzinst,  und  in  Silber,  nach  Maassgabe 
eines  der  Genehmigung  der  Staatsverwaltung  unterliegenden  Ver¬ 
losungsplanes,  heimgezahlt.  Die  a/ifällig  die  Zinsen  treffende  Steuer 
wird  aus  der  Gesellsehaftscassa  berichtigt.  Der  Verwaltungsrath 
besteht  aus  zehn  Mitgliedern,  weiche  von  der  General-Versammlung 
gewählt  werden.  Alljährlich  hat  eine  ordentliche  General-Versamm¬ 
lung  zusammenzutreten  und  findet  in  Ried  oder  einem  andern  im 
Kaiserstaate  Oesterreich  gelegenen  Orte  statt. 

Ungarische  Westbahn.  (Raab-Graz).  Am  5.  d.  M.  wurde  die 
Concession  definitiv  ertheilt  und  der  Ungarischen  Creditbank  der 
Bau  übertragen. 


Betrieb. 

*  Leipzig -Dresdner  Eisenbahn.  (Eröffnungsfeier.)  Leip« 
zig,  21.  December.  Gestern  wurde  die  neue  Leipzig-Dresdner  Bahn 
(Borsdorf-Meissen)  iu  ihrer  ganzen  Länge  durch  eine  Festfeier  eröff¬ 
net.  Dem  aufgestellten  Programm  gemäss  führte  8J/2  Uhr  Morgens 
der  mit  Fahnen  und  Guirlanden  reich  geschmückte  Bahnzug  die  Mit¬ 
glieder  des  Directoriums  und  des  Ausschusses  der  Leipzig  -  Dresdner 
Eisenb.  Gesellschaft  sowie  die  eingeladenen  Gäste  auf  der  alten  Leip- 
zig-Dresdner  Bahn  in  21/i  Stunden  von  Leipzig  nach  Meissen.  Dort 
empfingman  unmittelbar  nachher  den  von  Dresden  kommenden  Festzug, 
welcher  die  von  dort  geladenen  Theilnehmer  (unter  ihnen  den  Herrn 
Minister  des  Innern  von  Nostiz  -  Waliwitz)  herbeiführte.  Nachdem  die 
schöne  eiserne  Eisenbahnbrücke  über  die  Elbe  bei  Meissen  besichtigt 
worden  war,  welche  sich  kühn  und  leiehtüber  den  Strom  spannt,  begann 
um  12  Uhr  30  Minuten  die  eigentliche  Festfahrt  auf  der  neuen  Bahn, 
welche  in  3  Stunden  die  Festtheilnehmer  nach  Leipzig  brachte. 
Wer  das  schöne  Tribitzschthal ,  durch  welches  von  Nossen  ab  die 
neue  Bahn  über  Rosswein  und  Döbeln  läuft,  noch  nicht  gesehen  hatte, 
war  überrascht  von  der  Naturschönheit,  welche  das  die  Tribitzseh 
umgebende  Gebirgshügelland  dem  Auge  bietet.  Diese  Naturschön¬ 
heiten  werden  gewiss  der  neuen  Bahn  in  der  besseren  Jahreszeit  viele 
Touristen,  namentlich  die  in  Beziehung  auf  schöne  Umgebungen 
nicht  verwöhnten  Leipziger  zuführen,  während  andererseits  die  an 
der  neuen  Bahn  gelegenen  gewerbreichen  Städte  und  Städtchen 
Nossen,  Döbeln,  Grimma,  namentlich  Rosswein  und  Leisnig  mit 
ihrer  bedeutenden  Tuchfabrication,  ausser  dem  Personen-  auch  einen 
lebhaften  Güterverkehr  versprechen. 

Ueberall  wurde  auf  den  neueröffneten  Stationen  der  heranbrau¬ 
sende  Zug  festlich  empfangen,  und  von  ihm  die  betreffenden  Staats¬ 
und  städtischen  Beamten,  welche  zur  Feier  geladen  waren,  aufgenom¬ 
men  und  nach  Leipzig  geführt,  wo  der  Zug  pünctlieh  um  3  Uhr 
25  Minuten  an  kam. 

Ein  glänzendes  Festmahl  in  den  geschmackvollen  Bäumen  der 
Theater-Restauration,  schloss  sich  unmittelbar  an  die  Festfahrtan,  ge¬ 
würzt  von  vielen  sinnigen  und  heiteren  Toasten,  welche  Zeugniss 
gaben  von  der  animirten  und  gehobenen  Stimmung,  welche  iu  dem 
gewählten  Kreise  herrschte.  Einen  besonders  freudigen  Wiederhall 
fand  nachdem  der  Vorsitzende  des  Directoriums,  Herr  Professor 
Ur.  L.  Erd  man  n,  erst  kürzlich  durch  die  Huld  Sr.  Majestät  des 
Königs  mit  dem  Titel  eines  Geheimen  Hofraths  ausgezeichnet  wor¬ 
den  war,  die  Königliche  Anerkennung  der  Verdienste  des  Herrn 
Bankier  VV.  Seyffert  (Stellvertreter  des  Vorsitzenden  im  Directo- 
rium).  Der  Herr  Minister  von  Nostiz  -  Wallwitz  überreichte 
nämlich  in  Allerhöchstem  Aufträge  Herrn.  W.  Seyffert  bei  der 
1  afelals  Zeichen  Aller  höchster. Anerkennung  der  vielfachen  Verdiepste, 
welche  sich  Herr  Seyffert  nicht  allein  um  das  Verkehrswesen,  sondern 
auch  um  die  Industrie  Sachsens  überhaupt  erworben  hat,  das  Ritterkreuz 
des  Civilverdienst-Ordens.  Wir  bemerken  dabei,  dass  Herr  Seyffert 
zuerst  die  Idee  Friedrich  List’s:  eine  Eisenbahn  von  Leipzig 
nach  Dresden  zu  bauen,  mit  Lebhaftigkeit  ergriff  und  für  die  grosse 
Idee  begeistert  mit  anerkennenswerther  Zähigkeit  trotz  aller  sich 
entgegenstellender  Hindernisse  in  Verbindung  mit  List  und  Har‘ 
kort  durchzuführen  wusste.  Der  Manen  der  letztgedachten  Män¬ 
ner,  Har  kort  s  unter  dessen  Directorium  der  Bau  der  ueueinge- 
weihten  Bahn  beschlossen  und  begonnen,  sowie  Dr.  Einert’s, 
unter  welchem  der  Bau  fortgesetzt  wurde,  ohne  dass  es  ihm  vergönnt 
war,  dessen  Vollendung  zu  schauen,  und  des  Erbauers  der  alten  Bahn,  der 
Major  Kunze,  wurdein  den  Toasten  ebenfalls  dankbar  gedacht.  Auch 
der  Erbauer  der  neuen  Bahn ,  Oberingenieur  Pöge,  welcher  für  seine 
rastlose  Thätigkeit  mit  welcher  er  die  neue  Bahn  in  der  kurzen  Bau¬ 
zeit  fertig  stellte,  durch  eine  Gratification  von  12  000  Thalern  von 
den  Gesellschaftsvorständen  geehrt  wurde,  sowie  dessen  tüchtiger 
Stellvertreter  Ingenieur  Sc  hui  ze.  welcher  eine  Gratification  von 6000 
'l  halern  erhielt,  wurden  u.  A.  durch  einen  Toast  gefeiert.  Einen  be- 


sondern  Genuss  bot  für  viele  Theilnehmer  des  Festes  der  Besuch  des 
Theaters,  welcher  in  würdiger  Weise  die  schöne  Feier  schloss. 

Für  den  Personenverkehr  wird  die  neue  Bahn  am  22.  d.  M.,  für  den 
Güterverkehr  am  31.  d.  M.  eiöffnet,  wie  aus  der  S.  778  mitgetheilten 
Bekanntmachung  hervorgeht.  Nach  dem  Fahrplan  bleibt  der  durch- 
gehendePersonenverkehraufdie  alte  Bahn  concentrirt,  auf  welcher  die 
Eil-  und  Schnellzüge  befördert  werden,  während  die  jüngere  Schwester¬ 
bahn  der  älteren  den  Localverkehr  der  neuen  Linie  zuführt,  und  ihr  hilft, 
den  so  mächtig  immer  mehr  anschwellenden  Verkehr  zu  bewältigen. 

*  Kloster krug-Sehleswiger  Eisenbuhn.  (Geschäftsbericht 
pro  1867.)  Die  Einnahme  des  Jahres  1867  betrug  37  652  JL  13  ß.  gegen 
3o606  &  &Uß.  in  1866,  also  in  1867  mehr  2046  ^  4,3Uß.  ‘Von  der 
Einnahme  wurden  erzielt  17  652J;  10 ß  für  Personentransport  (59133 
Personen),  17543  JL  3ß  für  14  595  357  Pfd.  Frachtgüter,  826  k  9  ß.  für 
12  931  Pfd.  Gepäcküberfracht  ,  716  \Jc  6  ß.  für  3283  Stück  Vieh,  73  JL 
I  ß.  für  24  Wagen,  786  für  Beförderung  der  Kgl.  Post  etc.,  i.000  k 
für  die  Restauration  und  54  JL  10 ß  für  Grasmiethe  und  Brückengeld 
Von  der  Einnahme  sind  zur  Bestreitung  der  Betriebskosten  im  Gan¬ 
zen  26  898  JL  Yd ß.,  zur  Verzinsung  der  Prioritätsschuld  und  zur  Til¬ 
gung  der  festgesetzten  Prioritäts  Obligationen  etc.  5761  $  9./j;verwendet 
worden,  so  dass  von  der  Jahreseinnahme  ein  Ueberschiiss  von  4992 
7  ß-  verblieb.  Hinsichtlich  der  Betriebsergebnisse  der  früheren 
Jahre  verweisen  wir  auf  No.  32  S.  444  des  Jahrg.  1866  dieser  Zeitung. 

tz.  —  Friedrich -Franz -Eisenbahn.  (B  e  t  r  i  ebs  er  ge  bni  s  se 
pro  1867.)  Mit  dem  1.  Januar  1867  ist  die  Grossh.  Friedrich-Franz- 
Eisenbalm  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  Güstrow  bis  zur  Grenze 
bei  Neubrandenburg  von  15, 44  Meilen  im  Betriebe,  und  es  hat  die  an 
dem  gedachten  Tage  erfolgte  Eröffnung  der  StreckeNeubrandenburg- 
Grenze-Strassburg  zum  Anschlüsse  au  die  Vorpommerschen  Linien 
der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  wesentlich  zur  Hebung  des  Verkehrs 
beigetragen. 

An  Anlagecapital  wurden  4  973  221  Thlr. ,  d.  i.  322  100  Thlr.  pro 
Meile  verbraucht. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  aus  20  Locomotiven,  39  Personen¬ 
wagen  mit  13S0  Plätzen,  6  Gepäck-,  185  Last-  und  20  Arbeitswagen 
mit  einer  Gesammt-Ladefähigkeit  von  39  090  Ctrn. 

Die  Locomotiven  legten  48  521  Nutzmeilen  zurück. 

Der  Personenverkehr  ist  gegen  das  Vorjahr  um  35, 82  Procent 
gestiegen.  Es  wurden  befördert:  3433  Personen  in  der  1.  ,'47  565  in 
der  II.,  119  452  in  der  III.  Classe  und  3987  zu  ermässigten  Preisen, 
zusammen  174  737  Personen  ,  von  welchen  jede  im  Durchschnitte  5,04 
Meilen  zurückgelegt,  hat,  bei  einer  Einnahme  von  3,75  Sgr.  pro  Person 
und  Meile.  Ferner  wurden  37  652  Ctr.  Reisegepäck,  250  Hunde. 
59  Equipagen  und  1400  Pferde  befördert. 

Im  Güterverkehre  resultirte  eine  Mehrbeförderung  von  15, 76 
Proc.  Befördert,  wurden  15  668  Ctr.  Eilgüter,  283  797  Ctr.  der  Norrnal- 
classe  (und  sperrige),  683  075  Ctr.  der  ermässigten  Classen  und  62  466 
Ctr.  Kohlen  und  Coaks.  zusammen  1045  006  Ctr.  nebst  67  094  Ctr. 
Betriebsdienst-  und  Baugütern  und  61465  Stück  Rindvieh  und  andere 
Thiere.  Jeder  Ctr.  Gut  legte  durchschnittlich  7,03  Meilen  zurück  und 
brachte  per  Centner  und  Meile  3;88  Pfge.  ein. 

Die  E  i  nn  ah  m  en  sind  gegen  das  Vorjahr  um  75 480  Thlr.  =  46, 9 
Proc.  gestiegen.  Sie  haben  betragen:  für  Personen  112  460  Thlr.,  für 
Reisegepäck  4056  Thlr.,  für  Hunde  184  Thlr.,  für  Güter,  Equipagen 
und  Thiere  90  146  Thlr.  und  aus  sonstigen  Quellen  29  557  Thlr.,  zu¬ 
sammen  236  403  Thlr.,  pro  Meile  Bahnlänge  15  311  Thlr.  und  pro 
Nutzmeile  5,09  Thlr.  Von  der  Einnahme  kommen  nach  Procenten  auf 
den  Personenverkehr  49, S7  Proc.,  auf  den  Güterverkehr  38, 3  Proc.  und 
auf  sonstige  Quellen  12, 50  Proc. 

Ausgegeben  wurden  für  die  Bahuvenvaltuug  62  199  Thlr.  (4028 
Thlr.  pro  Meile  resp.  35,34%  der  Gesammtausgabe),  92  327  Thlr.  für 
die  Bahnverwaltung  (1,99  Thlr.  pro  Nutzmeile  und  3,38  Thlr.  pro  Achs- 
meile  resp.  52,,,6%  der  Gesammtausgabe)  und  21493  Thlr.  für  die  all¬ 
gemeine  Verwaltung  (1392  Thlr.  pro  Meile).  Die  Gesammtausgabe 
von  176  018  Thlr.  betrug  11400  Thlr.  pro  Meile,  3,79  Thlr.  pro  Nutz¬ 
meile  und  74,40  Proc.  der  Einnahmen.  Dieselben  waren  dem  grösseren 
Bahngebiete  und  Verkehre  entsprechend  um  59020  Thlr.  =50,45Proc. 
höher  als  im  Vorjahre. 

Der  Uebersctiuss  betrug  60  385  Thlr.,  3911  Thlr.  pro  Meile  Bahn¬ 
länge  und  gegen  das  Anlagecapital  verglichen  1,22  Procent.  Er  über¬ 
stieg  denjenigen  des  Vorjahres  um  16  460  Thlr.  =  37, 47  Proc.  und  ist 
in  die  Staatscasse  geflossen. 

Reserve-,  Erneuerungs-  und  Pensionsfonds  sind  bis  jetzt  nicht 
gebildet. 


Oesterr.  Fraehttarifbuch  und  Waaren  -  Classification.  Vor 
Kurzem  ist,  wie  man  sich  erinnern  wird,  vom  Handelsministerium  an 
die  Eisenbahn-Gesellschaften  die  Aufforderung  ergangen,  zum  Behufe 
möglichst  leichter  Zugänglichkeit  ihrer  Frachttarife  dieselben  iu 
j  handsamer  Form  zu  veröffentlichen  und  an  den  Fahrkarten-Ausgabe- 
Orten  zum  öffentlichen  Verschleisse  bereit  zu  halten.  In  Folge  des¬ 
sen  ist  eine  Commission  von  Delegirten  der  hiesigen  Bahuverwaltun- 
gen  zusammengetreten,  welche  sich  mit  der  Abfassung  eines  Frach- 
ten-Tarifbuches  beschäftigt,  das  die  Frachten  -  Tarife  sämmtlicher 
Eisenbahnen  enthalten  soll.  Gleichzeitig  soll  mit  der  Anlage  dieses 
Buches  das  seit  Langem  angestrebte  Ziel  einer  einheitlichen  Waaren- 
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Classification  erreicht  werden.  Zu  diesem  Behufe  ist  unter  dem  Vor¬ 
sitz  des  General  -  Secretärs  der  Böhmischen  Westbahn,  Herrn  Dr. 
Sochor,  gleichzeitig  ein  Comite  zusammengesetzt  worden,  weiches 
eine  für  siimmtliche  Bahnen  gütige  Waaren-Classification  auszuarbei¬ 
ten  haben  wird. 

*  Kronprinz  Rudolf- Bahn.  (Generalversammlungs-Be¬ 
schluss.)  Die  am  14.  December  abgehaltene  Generalversammlung 
genehmigte  die  erfolgte  Erwerbung  der  Concession  für  die  Linie 
St.  Mi  c  h  ae  1  -  Le  o  b  e  n  und  bewilligte  dass  das  Anlagecapifal  für  die 
Strecken  Stey  er- Weyer,  Weyer-Rottenmann,  Rottenmann-St. Michael, 
Launsdorf-  Mosel  und  St.  Veit -Klagenfurt  mit  47  357  852  fl.,  dann  für 
die  Strecke  Strecke  St.  Michael-Leoben  mit  2  038  000  fl  zur  Hälfte  in 
Actien  und  zur  Hälfte  in  Prioritäts  -  Obligationen  handelsgerichtlich 
protocollirt  werde.  Die  General- Versammlung  anerkannte  sodann, 
dass  die  Fortsetzung  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  in  südlicher 
Richtung  über  Pontebba  zum  Anschlüsse  an  das  Itali¬ 
enische  Bahn  netz  im  Interesse  des  allgemeinen  Verkeh¬ 
res  und  desGedeihens  d  er  Krön  p  rin  z  -  Ru  do  1  f  -  Bah  n  drin¬ 
gend  geboten  sei  und  forderte  den  Verwaltungsrath  auf,  alle  ihm 
zu  Gebote  stehenden  Mittel  anzuwenden,  um  die  bereits  im  Monate 
Juli  1868  angesuchte  Baubewilligung  für  die  Strecke  Villach-Tarvis 
bei  den  bezüglichen  Centralstellen  zu  erwirken.  Das  vorgelegte 
Pensions  -  Statut  für  die  Beamten  und  Diener  der  Kronprinz  -  Rudolf- 
Bahn  wurde  genehmigt. 

In  den  Aufsichtsrath  wurden  gewählt  die  Herren  Actionäre: 
Graf  Rudolf  Amadei ,  Dr.  Othmar  Reiser,  Franz  Liskowetz  ;  als  Er¬ 
satzmänner:  Isidor  Kanitz ,  August  Ritter  v.  Sehöbel  ,  Theodor 
Epstein. 

*  Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  Die  Hauptbahn  von  Arad 
nach  Karls  bürg  ist  atu  22.  d.  M.  eröffnet  worden.  Siehe  off.  Bekm. 
mit  Fahrplan  S.  777. 

©  Bayerische  Ostbahnen.  Der  Verwaltungsrath  hat  in  seiner 
Sitzung  vom  1.  December  betreffs  der  Gehaltsaufbesserung  der 
Beamten  und  Bediensteten  dem  Anträge  der  Direction  in  allen  Thei- 
len  Zustimmung  ertheilt.  Hiernach  erhalten  diejenigen  Bediensteten, 
■welche  nach  dem  bisherigen  Gehalts-Regulative  einen  Gehalt  nicht 
über  1000  fl.  jährlich  bezogen,  eine  Aufbesserung  von  10  Procent.  Aus¬ 
serdem  sind  sämmtliehen  Beamten  und  Bediensteten,  welche  nicht  in 
dem  Genüsse  einer  Dienstwohnung  sind,  entsprechende  Miethzins- 
beträge  zugedacht  und  diejenigen,  welche  Dienstwohnungen  haben, 
erhalten  die  Benutzung  derselben  unentgeltlich.  Auch  die  Referen¬ 
ten  bei  der  Direction  wurden  mit  Zulagen  von  300 — 600  fl.  bedacht. 
Das  neue  Gehaltsregulativ  tritt  mit  dem  1.  Januar  1869  in  Kraft.  Die 
Ostbahn-Gesellschaft,  die  jetzigen  Zeitverhältnisse  wohl  erkennend, 
trachtet  auch  in  dieser  Beziehung ,  durch  Einführung  dieses  neuen 
Regulativs,  das  Wohl  ihrer  Unterstellten  zu  fördern. 

*  Sächsische  Staats-  und.  in  Staatsverwaltung  befindliche  Pri- 
vateisenbabnen.  (Betriebs übersieht  im  Monat  October  1868.) 

Bahn-  befördert  vereinnahmt 


auf  den  Länge 

Meilen 

Personen 

Güter 

Centner 

für  Personen  f.  Güter 
Thaler  Thaler 

in  Summa 
Thaler 

westl.  Staatsb.  70, 5 

östl.  Staatsb.  (incl. 

304524 

4271412 

143727 

348929 

492656 

4,6M1.  Albertsb.)  32, 9 

243722 

4110854 

76949 

203963 

280912 

Privatbahnen  13,, 

66319 

1025707 

13601 

32421 

46022 

Summa  117,  t 

614565 

9407973 

234277 

585313 

819590 

im  Octbr.  1867  110,, 

486754 

7872493 

210993 

525174 

736167 

daher  1868  +  6,t 

+  127811  +1535480 

+23284 

+60139 

+83423 

Directe  Verkehre,  Zoll  -  und  Tarifwesen. 

Die  Direction  der  O  b  e r  i  t  a  li  e  n is  ch  e n  Bahnen  hat  für  ihre  und  die 
Rom  i  s  c  h  en  Bahnstrecken  Rundreisebillete  für  nachstehende  Touren  in 

I.  und  II.  Classe  der  Personen-,  Post-  und  Eilzüge  mit  einer  Preisermässigung 
von  45%  eingeführt.  I.  Tour:  Verona,  Mailand,  Turin,  Genua,  Parma,  Bo¬ 
logna,  Ferrara,  Venedig,  Padua,  Vicenza,  Verona.  Fahrpreis  in  Silb . :  I.  CI. 
74  Fr.  40  Ct.  =  34  fl.  45  kr.  S.  W.,  II.  CI.  54  Fr.  75  C.  =  25  fl.  33  kr.  S.  VV. 

II.  Tour.  Ausser  der  I.  Tour  noch:  Bologna,  Pistoja,  Florenz,  Empoli,  Rom, 
Civitavecchia,  Livorno,  Pisa,  Lucca,  Pistoja,  Bologna.  Fahrpreis  in  Silber: 
I.  CI.  137  Fr.  25  C.  =  64  fl.  32  kr.  S.  W. ,  II.  104  Fr.  25  C.  =  48  fl.  39  kr. 
S  W.  Billete  für  diese  Rundreisen  werden  in  München  abgegeben;  bis  Ala 
müssen  sich  die  Reisenden  mit  einem  gewöhnlichen  Billete  für  den  zu  be¬ 
nutzenden  Zug  versehen,  in  Ala  aber  das  Rundreisebillet  zur  Abstempelung 
übergeben.  Mit  dem  Tage  der  Abstempelung  beginnt  die  Gültigkeitsdauer, 
welche  für  Tour  I  auf  30,  für  Tour  II  auf  40  Tage  festgesetzt  ist.  Die  Rund- 
reisebillets  berechtigen  innerhalb  der  Gültigkeitsdauer  zu  beliebigem  Aufent¬ 
halte  auf  allen  Zwischenstationen.  Bei  Unterbrechung  der  Reise  in  einer 
Zwischenstation  ist  der  Reisende  gehalten,  das  Rundreisebillet  dem  Stations- 
vorstande  gegen  Bescheinigung  zu  übergehen  und  hei  der  Weiterreise  das¬ 
selbe  gegen  Rückgabe  der  Bescheinigung  wieder  entgegenzunehmen. 

Seit  15.  Dechr.  werden  von  den  Stationen  der  B  er  I i  n  -  Gö rl i  t  z e r  Ei¬ 
senbahn  :  Berlin,  Lübben,  Cottbus  und  Spremberg  zu  allen  Personenzügen 
directe  Billets  aller  4  Wagenclassen  nach  den  Stationen  der  Schlesischen 
Gebirgsbahn  Lauban,  Greiffenberg,  Reibnitz,  Hirschberg  und  Altwasser 
via  Görlitz  und  in  umgekehrter  Richtung  ausgegeben,  auf  Grund  deren  gleich¬ 


zeitig  eine  directe  Expedition  des  Reisegepäcks  stattfindet;  ebenso  kommen 
seit  15.  Decbr.  auf  den  Stationen  der  B  e  r  1  in  -  G  ö  r  1  i  t  z  e  r  Bahn:  Berlin 
und  Cottbus  via  Görlitz  nach  den  Stationen  der  Schlesischen  Gebirgsbahn  : 
Lauban,  Greiffenberg,  Reibnitz,  Hirschberg  und  Altwasser  via  Görlitz  und 
umgekehrt  zu  allen  Personenzügen  Retourbillets  mit  3tägiger  Gültig¬ 
keitsdauer  für  die  II.  und  III.  Classe  zu  ermässigten  Preisen  zur  Verausgabung. 
Diese  Billets  sind  bei  der  Hinfahrt  zu  dem  Zuge,  zu  welchem  sie  gelöst  sind, 
bei  der  Rückfahrt  zu  einem  beliebigen  Personenzug  für  den  Zeitraum  von  3 
Tagen  dergestalt  gültig,  dass  die  Rückfahrt  spätestens  am  2.  Kalendertage 
nach  dem  Tage  der  Lösung  angetreten  werden  muss.  Freigewicht  wird  dabei 
nicht  gewährt. 

Die  Gültigkeit  der  Retourbillets  im  Binnenverkehr  zwischen  sämmt- 
lichen  Stationen  der  Rh  e  i  n  i  sc  he  n  Bahn  wird  vom  1.  Januar  ab  gleich- 
massig  festgestellt:  1)  für  die  Billets  I.  und  II.  Classe  auf  den  Tag  der  Aus¬ 
gabe  und  die  beiden  folgenden  Tage  (3  Tage),  2)  für  die  Billets  III.  CI.  auf 
den  Tag  der  Ausgabe  und  den  folgenden  Tag  (2  Tage),  3)  die  Retourbillets 
IV.  CI.  sind  nur  für  den  Tag  der  Abgabe  gültig.  Im  directen  Personenver¬ 
kehre  mit  anderen  Bahuen  behalten  die  Retourbillets  ihre  bisherige  Gültig¬ 
keitsdauer. 

Am  15.  Decbr.  ist  zwischen  der  Station  Frankfurt  der  Frankfurt- 
Han  a  u  er  Bahn  einerseits  und  den  Stationen  der  Bebra-Hanauer  Bahn  : 
Schlüchtern,  Neuhof,  Fulda,  Hünfeld,  Hersfeld  und  Bebra  andererseits  ein 
directer  Personenverkehr  ins  Leben  getreten. 


Ausland. 


5  Der  Personenverkehr  der  Französischen  Eisenbahnen 
während  der  Welt- Ausstellung  in  1867.  Die  interessanteste  Be¬ 
triebsperiode,  der  .Französischen  Eisenbahnen  im  vorigen  Jahr  war 
unstreitig  der  Personenverkehr  während  derZeit  der  Weltausstellung. 
Um  denselben  wesentlich  zu  erleichtern,  hatten  sich  die  Compagnien 
bemüht,  Specialzüge  mit  einer  50 — 75%  betragenden  Preis-Reduction, 
je  nach  den  kürzeren  oder  längeren  Distanzen  dieser  Züge,  unterein- 
der  zu  vereinbaren.  Unter  Andern  hatte  man  auch  Billets  hin  und 
zurück  ausgegeben,  die  für  drei  der  gewöhnlichen  Züge  benutzt  wer¬ 
den  konnten  und  einen  Rabatt  genossen,  der  zwar  nicht  so  gross  wie 
jener  war,  immerhin  aber  noch  zwischen  25  und  45%  betrug. 

DieDauer  der  Gültigkeit  der  Billete  für  die  Specialzüge  schwankte 
zwischen  2  und  8  Tagen  vom  Tage  der  Entnahme.  Die  ermässigten 
Billets  für  die  gewöhnlichen  Züge  dauerten  im  Mittel  5  Tage,  die  für 
die  ausländischen  Besucher  der  Industrieausstellung  ausgegebenen 
Billets  hatten  dagegen  bis  15  Tage,  ja  bis  einen  Monat  Gültigkeit. 

Die  Anzahl  der  unter  diesen  Begünstigungen  beförderten  Perso¬ 
nen  in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  3.  November  war  auf  den  einzelnen 
Bahnnetzen  folgende: 


Westliches  Netz  durch  Specialzüge  ....  210001  ,  ,  m 
„  die  gewöhnlichen  Züge  101 800jtotali2J  800 
N  ördliches  Netz  durch  Specialzüge  ....  27920)  10^700 

,,  die  gewöhnlichen  Züge  107  80S)  ” 

Oestli  che s  Netz  durch  Specialzüge .  56  032 

Netz  von  Orleans  „  „  .  64  560 

SüdlichesNetz  „  „  .  13  286 

M i  1 1 e  1  läu  d.  N e tz  incl.  Victor-Em.-B.  durch  Specialzüge  .  59140 

Total  441816 


Uebrigens  würde  man  sich,  wenn  man  sich  blos  an  die  hier  ge¬ 
gebenen  Ziffern  halten  wollte,  doch  nur  eine  unvollkommene  Vor¬ 
stellung  von  dem  während  der  Ausstellung  stattgefundenen  Verkehr 
machen,  denn  in  den  Zahlen  sind  z.  B.  nicht  inbegriffen  die  Passa¬ 
giere  der  I.  Classe,  für  welche  die  Eisenbahnen  sich  nicht  veranlasst 
sahen,  Preisreductionen  eintreten  zu  lassen,  ebenso  wenig,  als  dies 
für  die  Umgebung  von  Paris  innerhalb  eines  Umkreises  von  100  Kilo¬ 
metern  geschah.  Noch  ist  natürlich  auch  jene  in  der  Anzahl  grosse 
Summe  von  Passagieren  aus  den  entfernteren  Departements  nicht 
mit  inbegriffen,  welche  lieber  den  vollen  Tarif  zahlte,  anstatt  sich  an 
bestimmte  Tage  und  bestimmte  Züge  für  eine,  doch  immerhin  weitere 
Reise  zu  binden.  Die  Totalsumme  der  enormen,  bei  der  Ausstellung 
zusammengeströmten  Menschenmasse  erfährt  man  Dicht  aus  der  Ei¬ 
senbahnstatistik ,  die  für  1867  noch  nicht  zusammengestellt  ist,  son¬ 
dern  aus  dem  „Expose  de  la  Situation  de  l’Empire“,  welches  sich  über 
die  Frage  folgendermaassen  äussert: 

„Die  Thatsachen  haben  die  Municipalverwaltung  von  Paris  ge¬ 
rechtfertigt:  Die  verfügbaren  Wohnungen  von  Paris  haben  für 
diesen  eolossalen  Zusammenfluss  von  Menschen  hingereicht,  deren 
Summe  im  Ganzen  zwei  und  eine  halbe  Million  betragen 
haben  mag,  während  man  annimmt,  dass  100 000  Fremde  täglich  in 
Paris  anwesend  waren.“  —  Ja  mehr  noch,  die  Miethpreise  sind  wäh¬ 
rend  der  Ausstellung,  obwohl  doch  alle  Stadtviertel,  die  der  Ausstel¬ 
lung  nahe  lagen,  sich  auf  dieselbe  mit  möblirten  Gastzimmern  ein¬ 
richteten,  eigentlich  nicht  einmal  in  fühlbarer  Weise  gestiegen.  Die 
Preise  fielen  aber  nach  der  Ausstellung  rasch  wieder  auf  den  frühe¬ 
ren  Stand,  ja  sie  zeigten  sogar  Neigung  tiefer  zu  fallen. 

Die  Zahl  der  täglichen  Besucher  der  Ausstellung  ist  nie  unter 
25—30  000  gewesen,  ja  sie  hob  sich  am  27.  October  sogar  auf  200000 
Personen. 


Zwischen  England  und  Frankreich  war  der  Reiseverkehr  während 
des  Jah  es  1867  folgender: 

Calais .  203  183  Personen 

Boulogne .  152  931 

Dieppe  .  88924  „ 

Havre .  19  300  ,, 

Der  Grund  der  vorwiegenden  Begünstigung  von  Calais  ist  natür¬ 
lich  der  Kürze  der  Ueberfahrtszeit  zuzuschreiben,  wozu  noch  die  dop¬ 
pelseitigen  Expresszüge  zwischen  Paris  und  London  kommen,  also 
zwischen  zwei  der  grössten  Verkehrspuncte  undBevölkerungscentren. 


Russische  Eisenbahnen.  Orel-Witebsk  wurde  am  30.  Novbr., 
Riga-Mitau  am  26.  November  eröffnet,  Kursk-Verojba  (165  Werst)  ist 
ebenfalls  am  26.  November  eröffnet  worden.  Die  225  Werst  lange 
Bahn  von  Verojba  nach  Brovary  verheisst  die  Kursk-Kiewer  Bahn  in 
der  zweiten  Hälfte  des  December  zu  eröffnen.  Die  Kiew-Baltaer  Bahn 
wird  zukünftigen  Herbst  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben. 


günstiger  Wirkung  sein  könne.  Herr  We i s h a up t  hob  hervor,  dass 
keine  Preussische  Eisenbahn  eine  Rente  von  10%  abwerfe.  Die 
Durchschnitts-Einnahmen  sind  in  den  Jahren  1865  bis  1868  von  75000 
Thlr.  auf  80  000  Thlr.  pro  Meile  gestiegen,  die  Rente  dagegen  ist  von 
6%  auf  572%  gefallen.  Durch  Einführung  der  4.  Wageneiasse  und 
der  Retourbillets  sind  in  Preussen  so  billige  Tarife  hergestellt,  wie 
irgendwo,  und  ist  das  Risico  bei  Eisenbahnunternehmungen  mit  572 
Proc.  gegenwärtiger  Rente  nicht  zu  hoch  bezahlt.  Am  Schlüsse  der 
Sitzung  gedachte  der  Vorsitzende,  Herr  Hagen,  der  im  Laufe  des 
Jahres  durch  den  Tod  ausgeschiedenen  Vereinsmitglieder  und  legte 
danach  sein  Amt,  welches  er  22  Jahre  hintereinander  verwaltet  hatte, 
nieder,  mit  der  Erklärung,  eine  Wiederwahl  nicht  annehmen  zu  kön¬ 
nen.  Ein  Gleiches  erklärte  der  Stellvertreter,  Herr  Wiebe.  Nach  der 
darauffolgenden  statutenmässigen  Neuwahl  des  Vereins -Vorstandes 
besteht  derselbe  pro  1869  nunmehr  aus  den  Herren  Weishaupf, 
Koch,  Schwedler,  Redlich,  Ebeling  und  Ernst. 


X  Spanische  Eisenbahnen.  Der  Finanzminister  Figuerola  hat 
ein  Decret  erlassen,  welches  ein  bisher  gegen  die  Spanischen  Eisen¬ 
bahn-Gesellschaften  begangenes  Unrecht  abzustellen  bezweckt.  Be¬ 
kanntlich  hatte  durch  einen  besonderen  Artikel  des  Gesetzes  vom 
11.  Juni  1867  über  das  Anlehen  von  100  Mill.  Piaster  die  Regierung 
sich  verpflichtet,  15%  dieses  Betrages  zur  Gründung  eines  besonde¬ 
ren  Unterstützungsfonds  für  die  Eisenbahnen  zu  verwenden.  Dieser 
Verpflichtung  ist  aber  niemals  nachgekommen  worden,  vielmehr  der 
hierfür  zu  leistende  Betrag  in  dem  allgemeinen  Deficit  verschwunden 
Der  Finanzminister  hat  nunmehr  beschlossen,  dass  aus  dem  Ertrag 
des  gegenwärtig  aufzunehmenden  Anlehens  ein  neuer  Reservefonds 
zur  Unterstützung  der  Eisenbahnen  innerhalb  der  Grenzen  des  Ge¬ 
setzes  von  1867  entnommen  werde.  Es  sollen  ferner  zu  gleichem 
Zweck  15%  von  den  40  Mill.  Piastern  auswärtiger  consolidirter  Schuld 
verwendet  werden,  welche  die  Regierung  durch  Art.  6  des  genannten 
Gesetzes  zu  emittiren  ermächtigt  werde.  Zur  weiteren  gründlichen 
Reform  des  Spanischen  Eisenbahnwesens  hat  der  Ministerauch  ausser 
der  den  Eisenbahnen  bewilligten  unmittelbaren  Unterstützung  die 
Bildung  einer  Commission  angeordnet,  welche  der  Regierung  schleu¬ 
nigst  über  die  Mittel  und  Wege  berichten  soll,  wie  den  Bahnen  eine  [ 
dauernde  directe  sowohl  als  indirecte  Beihülfe  zu  gewähren  sei. 

t  —  Eine  Americanische  Eisenbahn -Concurrenz.  Im  Staat 
New  York  ist  von  Neuem  ein  Eisenbahn-Krieg  ausgebrochen,  und 
zwar  zwischen  der  Erie  Bahn  und  der  New  York  Centralbahn.  Beide 
Bahnen  haben  in  ihrer  selbstmörderischen  Politik  damit  begonnen, 
die  Tarife  im  Güterverkehr  bis  auf  weniger  als  die  Selbstkosten  her¬ 
unterzusetzen,  um  einander  das  Geschäft  zu  verderben.  Die  Erie- 
Bahn  z.  B.,  welche  früher  Güter  von  New  York  bis  Chicago,  auf  fast 
1000  Engl.  Meilen  Entfernung,  für  1  D.  88  Ct.  Gold  pro  100  Pfd.  be¬ 
förderte,  nimmt  jetzt  nur  40  Ct.  Gold  für  denselben  Transport.  Ebenso 
weit  sind  auch  die  Tarife  auf  der  New  York  Centralbahn  reducirt, 
und  die  Pennsylvania  Centralbahn  hat  sich  in  Folge  dessen  auch  ge- 
nöthigt  gesehen,  ihre  Tarife  herabzusetzen,  und  macht  bekannt,  dass 
sie  trotz  alledem  Güter  nach  den  westlichen  Staaten  zu  billigeren 
Preisen  wie  irgend  eine  andere  Bahn  befördert.  Es  würde  interessant 
sein,  zu  erfahren,  wie  viel  Geld  diese  grossartigen  Eisenbahn- Unter¬ 
nehmungen  durch  solche  Streitigkeiten  verlieren. 

(Nach  dem  Engineering.) 


Technisches. 

*  Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  Versammlung  am 
8.  December  1868.  Vorsitzender  Herr  Hagen,  Schriftführer  Herr 
Schwedler.  Eingegangen  war  eine  Broschüre  über  die  Ursachen 
der  Dampfkesselexplosionen  von  Herrn  Hipp  in  Coblenz.  Der 
Vorsitzende  machte  daraus  Mittheilungen ,  aus  denen  sich  ergiebt, 
dass  die  Hauptursache  der  Explosionen  in  Bildung  von  Knallgas  bei 
Wassermangel  im  Kessel  gefunden  wird.  Herr  Wedding  beschrieb 
eine  von  ihm  für  die  Märkisch-Posener  Eisenbahn  construirte  Ma¬ 
schine  zu  m  Kap  pen  der  Eisen  ba  hn  schwellen.  Die  Messerwelle 
arbeitet  bei  derselben  unterhalb  der  darüber  hingeführten  Schwellen 
und  besorgt  so  die  Ausschnitte  für  die  Auflagerung  der  Schienen  in 
gleichförmiger  Tiefe,  unabhängig  von  der  Dicke  der  Schwellen.  Die 
Maschine  kann  pro  Tag  3000  Schwellen  bearbeiten.  Herr  Mellin 
referirte  darauf  über  die  Verhandlungen  einer  Conferenz ,  weichein  i 
den  letzten  Tagen  des  Monats  November  von  der  technischen  Com¬ 
mission  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen  zu  Leipzig  abgehalten  j 
worden  ist,  und  die  Feststellung  ähnlicher  allgemeiner  Bestimmun¬ 
gen  für  den  Bau  und  Betrieb  secundärer  Eisenbahnen  be-  j 
zweckte,  wie  solche  in  den  „Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  I 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“  über  den  Bau  und  die  Betriebs-  j 
Einrichtungen  der  Eisenbahnen  Deutschlands  für  die  Hauptbahnen  J 
bereits  vorliegen.  Herr  Redlich  hielt  einen  kritisirenden  Vortrag  | 
über  den  Antrag  von  Harkort  und  Genossen  im  Abgeordnetenhause,  ! 
betreffend  die  Einführ  ung  des  Einpfennigtarif  s  für  Güter-  j 
transpo  rte  und  Herab  setzung  der  Tarife  für  Personen- 
t  ran  sporte,  und  wies  nach,  dass  die  Annahme  der  darin  aufgestell¬ 
ten  Prineipien  weder  für  die  Eisenbahnen  noch  für  den  Staat  von  ' 


st.  —  Vorschlag  zu  allgemeinen  Profilen  für  Eisenbahnschie¬ 
nen.  Unter  diesem  Titel  enthalten  die  Hefte  V — VIII  der  Zeitschrift 
des  Oesterr.  Ingenieur-  und  Architectenvereins  eine  Abhandlung  von 
dem  Oberingenieur  der  k.k.  priv.  Oesterreichischen  Staatsbahn,  Herrn 
H.  Sch  midt,  der  wir  Folgendes  entnehmen: 

Beim  Beginn  des  Eisenbahnbaues  herrschten  die  verschiedensten 
Ansichten  über  die  zweckmässigste  Form  der  Schienen  und  ent¬ 
wickelte  sich  so  eine  grosse  Anzahl  der  mannigfaltigsten  Profile. 
Nachdem  aber  mit  der  Vervollständigung  der  Bahnnetze  der  Verkehr 
sich  ungemein  vergrösserte  und  sich  das  Bedürfuiss  herausstellte, 
dass  mit  dem  Bau  und  dem  Betrieb  der  Eisenbahnen  nach  einheit¬ 
lichen  Grundsätzen  vorgegaugen  werden  müsse,  zu  welchem  Zwecke 
sich  der  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  gebildet  hat,  so 
dürfte  auch  die  Einführung  eines  einheitlichen  Schieuenprofils  in 
diesem  Verein  von  grossem  Nutzen  sein. 

Es  würde  dadurch  in  der  Materialgebahrung  eine  grosse  Verein¬ 
fachung  und  Oeconomie  eintreten,  weiter  aber  würden  die  Schienen 
ein  allgemein  ga  ng  b  ar  er  H  an  d  e  1  sar  t  i  k  el  und  durch  die  ent¬ 
stehende  ungeheure  Concurrenz  die  Schienenpreise  auf  das  mögliche 
Minimum  herabgedrückt  werden,  wobei  noch  der  Vortheil  hinzu¬ 
kommt,  dass  jede  Eisenbahn  ihre  Vorräthe  zur  Bahnerhaltung  auf 
ein  Minimum  reduciren  könnte,  da  sie  im  Stande  ist,  zu  jederZeit 
beliebig  viele  Schienen  in  kürzester  Frist  aufzutreiben. 

Maassgebende  Oesterreichische  Hüttenleute  sind  der  Ansicht, 
dass  hierdurch  der  Zoll-Ctr.  Schiene  in  Oesterreich  mindestens  um 
einen  Thaler,  die  Tonne  somit  um  30  fl.  billiger  als  bisher  geliefert 
werden  könnte.  In  Deutschland,  wo  durch  die  Concurrenz  für  Eisen- 
producte  dieSchienenpreise  jetzt  schon  sehr  niedrig  sind,  dürfte  derPreis 
durch  die  vorgeschlagene  Maassregel  sich  um  15  fl.  pro  Tonne  redu¬ 
ciren.  Dieser  Gewinn  entziffert  für  eine  Länge  der  Bahnen  in  Oester¬ 
reich  und  Deutschland  von  4350  Meilen  die  Summe  von  54  400  0UÖ  fl., 
und  die  durchschnittliche  Dauer  einer  Schiene  zu  15  Jahren  ange¬ 
nommen,  einen  Gewinn  für  ein  Jahr  von  3  360000  fl.  —  Die  Qualität 
und  mit  ihr  die  Dauerhaftigkeit  der  Schienen  könnten  sich  die  Eisen¬ 
bakuverwaltungen  durch  Forderung  einer  gewissen  Garantiezeit  und 
Bestimmungen  von  Conventionaistrafen  sichern;  übrigens  werden  die 
soliden  Firmen  bald  bekannt  sein  und  deren  Fabrikzeichen,  wie  bei 
anderen  Eisen-  oder  Stahlwerken,  Gewähr  für  gute  VVaaren  leisten. 

Für  die  Constructiou  des  Profils  geht  der  Verfasser  von  folgen¬ 
den  Grundsätzen  aus:  Eine  Schiene  aus  Eisen  soll  bei  ruhigem  Drucke 
der  Maximallast  nie  über  5  Ivilogr.  pro  Quadrat-Millim.  angestrengt 
werden.  Bei  Schienen  aus  Bessemergut  mittelharter  Qualität  (No.  6 
oder  höchstens  No.  5)  darf  der  Druck  8  Kilogr.  betragen.  Damit  das 
Material  möglichst  gleichförmig  in  Anspruch  genommen  werde,  soll 
die  neutrale  Achse  des  Querschnittes  möglichst  genau  in  der  halben 
Höhe  desselben  liegen,  wenn  nicht  genau,  so  doch  nur  um  etwas  We¬ 
niges  höher,  niemals  aber  tiefer.  Die  beiden  Stützpuncte  zunächst 
des  Schienenstosses  sind  näher  als  die  übrigen  Zwischenstützen  zu 
legen,  und  zwar  der  Stärke  der  Laschen  entsprechend,  so  dass  die 
letzteren  nicht  mehr  in  Anspruch  genommen  werden,  als  die  Schienen 
zwischen  oder  über  den  am  entferntesten  liegenden  Stützen.  Die 
Laschen  sollen  etwas  keilförmig  sein  und  die  Schienenköpfe  und 
Füsse  entsprechend  schief  anschneiden,  um  durch  Anziehen  der  Ver- 
biuduugsbolzen  die  Wirkung  der  Laschen  zu  sichern. 

Auf  Grund  dieser  Prineipien  hat  nun  der  Verfasser  3  Schienen¬ 
profile  berechnet,  deren  Zeichnungen  in  den  oben  angeführten  Heften 
enthalten  sind. 

Das  erste  Profil  ist  für  Schienen  aus  gewöhnlichem  Eisen  zu 
Bahnen  ersten  Ranges  und  wiegt  der  lfde.  Meter  43, 24  Kilogr. 

Das  zweite  Profil  für  Schienen  aus  Bessemermetall  oder  Puddel- 
stahl  zu  Bahnen  ersten  Ranges  oder  für  Schienen  aus  gewöhnlichem 
Eisen  zu  Bahnen  zweiten  Ranges  wiegt  pro  lauf.  Meter  30, 0  bezw.  29, 5 
Kilogr. 

Das  dritte  Profil  ist  das  einer  symmetrischen  Stuhlschiene,  als 
b  esonders  geeignet  bei  Anwendung  freischwebender  Stösse.  Aus 
Bessemerstahl  gewalzt,  wiegt  diese  Schiene  32  Kilogr.  pro  lauf.  Meter 
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st.  —  Neue  Beleuchtung.  Eine  auf  dem  Stadthausplatz  in  Paris 
seit  einiger  Zeit  angebrachte  ungewöhnliche  Beleuchtung  macht 
grosses  Aufsehen.  Das  Licht  geht  von  4  Candelabern  aus,  und  zwar 
in  solchem  Glanze,  dass  die  übrigen  Gasflammen  des  Platzes  trüb 
und  russig  erscheinen,  ein  Licht,  das  ganz  die  Weisse  und  Stärke  des 
electrischen  hat,  ohne,  wie  dieses,  das  Auge  stechend  zu  blenden. 
Nach  photometrischen  Messungen  beträgt  die  Leuchtkraft  jener  La¬ 
ternen  nicht  weniger  als  das  Sechzigfache  des  gewöhnlichen  Gas¬ 
lichts,  und  somit  lässt  sich  schon  etwas  Besonderes  erwarten.  An 
jenen  Laternen  gesellt  sich  zu  dem  gewöhnlichen  Gasrohr  ein  zwei¬ 
tes,  welches  Sauerstoffgas  herzuführt.  Beide  Gase  mischen  sich  im 
Brenner  und  ihre  Flamme  umspielt  ein  Stängelchen  von  Magnesia, 
welches  haltbarer  als  Kalk  und  nicht  so  sehr  dem  Zerfallen  ausge¬ 
setzt  ist.  Das  Licht,  als  von  einem  festen  Körper  ausgehend,  ist 
daher  auch  ein  sehr  ruhiges,  flackert  nicht  und  ist  unemprindlich  ge¬ 
gen  Sturm  und  Unwetter.  Dass  aber  ein  so  vielversprechendes  Sy¬ 
stem  nicht  schon  längst  in  die  grosse  Oeffentlichkeit  getreten  ist, 
lag  an  der  bisherigen  Kostspieligkeit  des  Stauerstoffgases.  Die  Ent¬ 
deckung  eines  practischen,  wohlfeilen  Weges,  den  Sauerstoff  in  un¬ 
beschränkter  Menge  aus  der  Luft  abzuscheiden,  ist  nun  dem  Fran¬ 
zosen  Tessier  de  Mothay  geglückt,  und  dies  würde  denn  das  Neue 
und  Verdienstliche  an  der  vorliegenden  Erfindung  sein.  Die  wohl¬ 
feile  Darstellung  von  Sauerstoff  im  Grossen  hat  selbst  noch  eine 
grössere  Tragweite;  denn  sie  ist  ebenso  bedeutend  für  Hitze-  als  für 
Lichterzeugung.  Die  Entdeckung  besteht  nun  in  Folgendem:  Er¬ 
hitzt  man  mangansaures  Natron  in  einer  eisernen  Retorte  auf  etwa 
450°C.  und  leitet  dann  einen  Strahl  hoch  erhitzten  Wasserdampfes 
ein,  so  zersetzt  sich  das  Salz  und  lässt  einen  Theil  seines  Sauerstoffs 
fahren,  wird  dann  an  der  Stelle  des  Dampfes  ein  heisser  Luftstrom 
eingeführt,  so  nimmt  das  Salz,  indem  es  aus  der  Luft  den  verlorenen 
Sauerstoff  wieder  ersetzt,  seine  vorige  Beschaffenheit  wieder  an. 
Dieses  Wechselspiel  kann  beliebig  lauge  fortdauern,  und  beruht  hier¬ 
auf  die  Construction  des  Entwickelungs-Apparates,  wie  er  in  einem 
Keller  unter  dem  Stadthause  thätig  ist.  Die  Gestehungskosten  des 
Sauerstoffes  sollen  75  Centimes  per  Cubikmeter  sein,  was  eine  bril¬ 
lante  Rechnung  geben  würde,  denn  man  dürfte  sich  dann  für  die 
Hälfte  der  gewöhnlichen  Gasbeleuchtungskosten  etwa  die  dreifache 
Lichtmenge  versprechen.  (Uhland,  pract.  Masch.-Constr.) 

t.  —  Stations-Indicatoren,  Ein  ausgezeichneter  Apparat ,  wel¬ 
cher  zum  Zweck  hat,  den  Passagieren  die  Namen  der  Stationen  recht¬ 
zeitig  anzukündigen,  ist  seit  Kurzem  in  Nordamerica  in  den  Perso¬ 
nenwagen  der  Ogdensburg  and  Lake  Champlaiu  Bahn  im  Gebrauch. 
Erbesteht  aus  einem  kleinen  Kasten,  der  oben  auf  seinem  Deckel 
eine  Glocke  und  an  seiner  Vorderseite  eine  Glasplatte  trägt,  worunter 
der  Name  der  nächsten  Station,  in  3  Zoll  hohen  Buchstaben,  erscheint. 
Sobald  nämlich  der  Zug  auf  einer  Station  angekommen  ist  und  an¬ 
hält,  so  läutet  die  Glocke  auf  dem  Kasten,  und  sodann  erscheint  der 
Name  der  nächsten  Station  unter  der  Glasplatte. 

(Nach  dem  Engineering.) 

Miseellen. 

Raubanfall  auf  den  Eisenbahnzug  bei  Felegyhaza.  Am 
9  d.  M.  wurden  zwischen  Felegyhaza  und  Puszta  Peteri  durch  eine 
Bande  bewaffneter  Räuber  die  Eisenbahnschienen  aufgerissen.  In 
Folge  dessen  ist  der  Personenzug  No.  3  entgleist  und  die  Maschine 
nebst  drei  Wagen  stürzten  in  den  Graben.  Die  Räuber  gaben 
Feuer,  wurden  aber  schliesslich  verjagt.  Von  den  auf  dem  Zuge 
befindlichen  Reisenden,  sowie  vom  Bahnpersonale  wurde  Niemand 
beschädigt  Ueber  den  haarsträubenden  Vorfall  erfahren  wir  dann 
noch  folgende  Einzelheiten:  Schon  vor  Wochen  war  die  Absicht 
der  Räuber,  den  Postzug  zu  attaquiren,  bekannt,  und  wurde  auch 
das  xVlinisterium  des  Innern  hievon  verständigt.  Schon  war  ein¬ 
mal  eine  Kette  um  die  Schienen  gelegt,  aber  sie  wurde  von 
der  heraubrausenden  Locomotive  zerrissen  und  somit  das  Attentat 
vereitelt  In  der  vergangenen  Nacht  gelang  die  Sache  besser,  wenn 
auch  nicht  vollständig.  Nur  dem  Zufalle,  dass  die  Kuppel  riss,  ist  es 
zu  verdanken,  dass  nicht  der  ganze  Zug  in  den  Graben  stürzte  und 
dass  nicht  unabsehbares  Unglück  geschah.  Als  die  Wagen  stehen 
blieben,  machten  die  Räuber  mit  Streichhölzchen  Feuer,  um  den  Post- 
wagen  zu  suchen,  auf  den  es  eigentlich  abgesehen  war.  Zum  Glück 
erinnerten  sich  Passagiere,  dass  in  Czegled  drei  Mann  Jäger  ein¬ 


gestiegen  waren.  „Soldaten  heraus!“  ertönte  es  nun  von  allen  Seiten. 
Die  Jäger  stürzten  mit  bewundernswerther  Bravour  hervor  und  es 
wurden  Schüsse  gewechselt,  deren  Spuren  au  einigen  heute  hier  an- 
gekoinmenen  —  Wagen  deutlich  sichtbar  sind.  Die  Räuber  —  eine 
grössere  Anzahl  Soldaten  vermuthend  —  flüchteten  in  das  nahe 
Gehölz,  die  Jäger  folgten  ihnen  unerschrocken  auch  dahin,  allein  im 
Nu  waren  die  Räuber,  die  wahrscheinlich  in  der  Nähe  Wagen  stehen 
hatten,  im  nächtlichen  Dunkel  verschwunden.  Um  4  Uhr  Morgens 
ging  ein  Hilfszug  von  Czegled  nach  dem  Orte  des  Attentats  ab.  & 

(Pester  Lloyd.) 

t.  —  Ein  theures  Gutachten.  Ein  ziemlich  kostspieliges  Gut¬ 
achten  ist  kürzlich  durch  eine  von  der  Engl.  Regierung  ernannte 
Commission  über  den  Zustand  der  Irischen  Eisenbahnen  abgegeben. 
Die  Gesammtkosten  belaufen  sich  nämlich  auf  22  505  £  llSh.3Pce„ 
wovon  3225  £  als  Remuneration  von  3  Mitgliedern  fungiren.  Die 
Büreaukosten  betrugen  2298  £,  die  Reisekosten  5255  £.  Die  von  der 
Commission  beschäftigten  26  Ingenieure  erhielten  pro  Tag  1  £  11'/, 
Sh.  bis  3  £  3  Sh.,  im  Ganzen  11  727  £\  ausserdem  wurden  2  Zeichner 
und  21  Rechnungsführer  und  Schreiber  verwendet. 

(Nach  dem  Engineering.) 

Eisenbahn  -  Kalender. 

Ein-  und  Auszahlungen  etc. 

Albertsbahn  -  Actien.  Zufolge  einer  Bekanntmachung  d.  d. 
10.  December  der  Sächsischen  Verwaltung  der  Staatsschulden  sind 
die  Actien  der  Albertsbahn  vom  14.  December  ab  bei  der  Staatsbuch¬ 
halterei  zur  Abstempelung  einzureichen,  die  in  der  Weise  erfolgt, 
dass  einer  jeden  Actie  die  Worte:  Gültig  nac  h  Hö  he  von  150Thlr. 
alseine  mit  4  Procent  jährlich  ve r z i n s bar e S ch u 1 d f or- 
derung  au  die  Staats  casse  aufgedrückt  werden.  Gleichzeitig 
wird  die  Ausreichung  neuer  Ziusbogen  nebst  Talon  erfolgen.  Bei 
Rückempfang  der  abgestempelten  Actien  erhält  der  Actieninhaher 
zugleich  als  Erfüllung  des  stipulirteu  Kaufpreises  von  158  Thlr  pro 
Actie  eine  auf  8  Thlr.  gestellte  Anweisung,  gegen  deren  Rückgabe 
sofort  der  baare  Betrag  erstattet  wird. 

4>/*%  Eisenbahn-Anleihe  der  Stadt  Mannheim.  Die  Interims¬ 
scheine  werden  gegen  effective  Obligationen  vom  22.  d.  M.  ab  bei  der 
Disconto-Gesellschaft  in  Berlin  umgetauscht. 

Niederschlesische  Zweigbahn.  Die  Aushändigung  neuer  Cou¬ 
pon-Bogen  (Ser.  IV)  zu  den  Prioritäts- Obligationen  Lit.  A  und  B  er¬ 
folgt  durch  die  Herren  Gebr.  Veit  u.  Co.  in  Berlin  vom  18.  bis  30.  Ja¬ 
nuar  incl  Nach  Ablauf  dieses  Termins  können  die  Couponbogeu  bei 
der  Gesellschaftscasse  in  Glogau  bezogen  werden. 

Hannover  -  Altenbekener  Eisenbahn.  Die  Zeichner  haben 
10%  des  gezeichneten  Betrages  auf  die  Stamm-  oder  Stamm-Priori- 
täts-Actien  bis  zum  20.  Januar  1869  bei  Herrn  J  o  s.  J  a  c  q  e  s  in  Berlin 
zu  leisten. 

Kaiserin  Elisabethbahn.  Die  am  2.  Januar  1869  fälligen  Actien- 
Zinsencoupons  der  Kaiserin  Elisabethbahn  werden  sowohl  bei  der 
Centralcasse  im  Westbahnhofe  zu  Wien,  als  auch  bei  den  bekannten 
auswärtigen  neun  Bankhäusern  mit  5  fl.  25  kr.  Ö.  W.  pr.  Stück  ein¬ 
gelöst 

Submissionen. 

Termin  Submittirende  Bahn  Gegenstand  der  Submission  Seite 


28.  Dec.  zu  Beuel 

Rheinische  E. 

4.  Abth.  2.  Loos  Rechts¬ 

rheinische  Eisenb. 

— 

28. 

V 

zu  Mainz 

Hessische  Ludwigsb. 

Viaduct  im  Selzthal,  Alzey- 
Bingen 

30. 

zu  Mainz 

dieselbe 

Materialien  pro  1869 

— 

4. 

Jan. 

1869  zu  Ehingen  Württb.  Stsb. 

Hochbauten  Stat.  Rottenacker 

— 

4. 

zu  Erfurt 

Thüringische  E. 

Schienenbefestigungs  -  Mate¬ 
rialien 
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7. 

zu  Elberfeld  Berg. -Märkische  E. 

Erdarbeiten.  Untere  Ruhr¬ 
thalbahn 

8. 

zu  Cassel 

Main- Weserbahn 

Schwellen 

_ 

12. 

zu  Köln 

Rheinische  E. 

Verkauf  alter  Materialien 

— 

15. 

fi 

zu  Köln 

dieselbe 

Bauarbeiten.  Güterbahnhof 
Gereon 

OFF1CIELLER  ANZEIGER. 


K.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ermächtigt  von  der  am  31.  Mai  h.  J.  abgehaltenen  General¬ 
versammlung  stimmberechtigter  p.  t.  Herren  Actionäre  hiesiger 
Eisenbahngesellschaft,  für  die  Beschaffung  der  Geldmittel  zum 
Ausbau  der  Bahn  von  Dux  bis  Komotau  fürzusorgen,  hat  der  ge¬ 


fertigte  V erwaltungsrath  nebst  einer  gegen  Prioritäts-Obligationen 
Lit.  C  aufzunehmenden  Anleihe  die  Ausgabe  von 
4200  Stück  Actien  beschlossen. 

Hiernach  entfallen  für  die  nach  §  8  der  Gesellschafts-Statu¬ 
ten  den  p.  t.  Herren  Besitzern  der  bereits  emittirten  Actien  oder 


der  an  ihre  Stelle  getretenen  Genussscheine  vorbebaltene  Ueber- 
nahme  dieser  4200  Stück  neuen  Actien  zum  Pari-Course  auf  je 
3  Stück  alte  Actien,  beziehungsweise  Genussscheine 
1  Stück  neue  Actie,  und  werden  vorerwähnte  p.  t.  Herren 
Besitzer,  in  deren  Convenienz  es  liegen  möchte,  von  dem  Ueber-  I 
nahms  -Rechte  zum  Pari-Course  Gebrauch  zu  machen,  ersucht, 
ihre  Actien  oder  Genussscheine  bei  sonstigem  Verluste  des  Be¬ 
zugsrechtes  spätestens  bis 

15.  Januar  1869 

bei  einer  der  nachbezeichneten  Cassen,  und  zwar: 

bei  der  Anglo-Oesterreichischen  Bank  in  Wien,  oder 
„  Herrn  Moritz  Zdekauer  in  Prag,  oder 
„  Herrn  Michael  Kaskel  in  Dresden,  oder 
,,  Herrn  S.  Bleichröder  in  Berlin,  oder 
n  der  Allgemeinen  Deutschen  Credit-Anstalt  in  Leipzig 
oder  endlich 

,,  der  Direction  in  Teplitz 

mit  einem  doppelten,  nach  der  Nummernfolge  geordneten,  mit 
der  Namensunterschrift  versehenen  Verzeichniss  zur  Abstempe¬ 
lung  einzureiclien  und  eine  erste  ä  Conto-Zahlung  von 
24  fl.  —  kr.  Oest.  Whg. 

auf  jede  eingereichte  Actie,  beziehungsweise  auf  jeden  Genuss¬ 
schein  gegen  Empfangnahme  eines  auf  den  gleichen  Betrag  lau¬ 
tenden  Drittel-Interimsscheines  von  einer  neuen  Actie  zu  leisten. 

Die  weiteren  Einzahlungsfristen  und  sonstigen  Bestimmun¬ 
gen  werden  später  bekannt  gemacht  werden ;  es  wird  aber  frei 
gestellt,  jetzt  schon  Volleinzahlungen  zu  leisten. 

Die  geleisteten  Einzahlungen  werden  mit  5°/0  vom  Tage  des 
Erlages  am  Schlüsse  jedes  Jahres  so  lange  verzinst,  bis  der  Au 
bau  der  Strecke  Dux-Komotau  beendet  sein  wird,  und  die  neuen 
Actien,  für  deren  Hinausgabe  der  Zeitpunct  seiner  Zeit  bekannt 
gegeben  werden  wird,  an  dem  Jahres-Ertiägniss  gleich  den  alten 
Actien  Theil  nehmen  wird. 

Teplitz,  22.  November  1868. 

Der  Verwaltungsrath. 

Werra-Eisenbahn. 

Da  im  Juni  k.  J.  der  letzte  Dividendenschein ,  erste  Serie, 
zu  den  Stammactien  der  Werrabahn  zur  Verwendung  kommen 
wird,  so  werden  vom  1.  Juli  1869  ab  weitere  10  Dividenden¬ 
scheine  mit  Talon  durch  die  Buchhalterei  der  Werrabahn  in  Erfurt 
gegen  Rückgabe  des  ersten  Talons  verabfolgt  werden. 

Wir  behalten  uns  weitere  Bekanntmachung  vor. 

Erfurt,  den  15.  December  1868. 

Die  Direction  der  Türingischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Werra-Eisenbahn. 

Die  am  2.  Januar  1869  fälligen  Zinsen  der  5°/0  Prioritäts- 
Anleihe  werden  von  den  in  unserer  früheren  Bekanntmachung 
genannten  Cassestellen,  Banken  und  Banquiers  eingelöst. 

Mein  ingen,  den  16.  December  1868. 

Der  Verwaltungsrath  der  Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Berlin- Aiihaltischc  Eisenbahn. 

Vom  15.  December  er.  ab  und  während  des  ganzen  Monats 
Januar  fut.  werden  die  zum  2.  Januar  fut.  fälligen: 

Zins-Ooupons  der  4°/0  Prioritäts-Actien  und  4 1/2°/o  Prio¬ 
ritäts-Obligationen  unserer  Gesellschaft,  sowie  die  an  frühe¬ 
ren  Fälligkeitsterminen  bis  jetzt  nicht  abgehobenen, 
in  den  Vermittagsstunden  der  Wochentage  von  9 — 12  Uhr  in  un¬ 
serer  Gesellschafts-Hauptcasse ,  am  Askanisclien  Platz  No.  6  hier- 
selbst  eingelöst  werden. 

Es  wird  gebeten ,  diesen  Coupons  nur  einen  Nachweis  über 
die  Stückzahl  und  den  Werth  derselben,  nach  den  verschiedenen 
Kategorien  gesondert,  beizufiigen. 

In  Leipzig  geschieht  die  beregte  Einlösung  in  den  Wochen¬ 
tagen  vom  2.  bis  12.  Januar  fut.  einschliesslich,  bei  unserer 
Gütercasse  auf  dortigem  Bahnhofe. 

Berlin,  den  9.  December  1868. 

Die  Direction. 


Bhein-Xahc-Eiseiibahn. 

Die  am  2.  Januar  k.  J.  fälligen  halbjährlichen  Zinsen  der 
I  Prioritäts-Obligationen  der  Rhein -Nahe -Eisenbahn  I.  und  II. 
Emission  können  vom  gedachten  Tage  ab  bis  zum  31.  Januar  k. 
J.  Vormittags  in  den  Geschäftsstunden: 

1)  bei  der  Direction  der  Disconto-Gesellschaft.  in  Berlin, 

2)  bei  dem  A.  Schaaf'hausen’schen  Bankverein  in  Cöln, 

3)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel  und  Industrie  zu  Frank¬ 

furt  a/M.  und  fortlaufend 

4)  bei  sämmtlichen  Stationscassen  der  Rhein-Nahe-Eisenbahn 

soweit  deren  Bestände  ausreichen, 

ingleichen 

5)  bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst  erhoben  werden. 

Die  Coupons  müssen  den  Zahlstellen  mit  numerisch  geord¬ 
neten,  nach  den  Emissionen  getrennten  und  von  den  Eigenthü- 
mern  unterschriebenen  Verzeichnissen  übergeben  werden. 

Saarbrücken,  den  16.  December  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Neisse-Bricger  Eisenbahn. 

Die  Zahlung  der  am  2.  Januar  1869  fälligen  Zinsen  unserer 
Prioritäts-Obligationen  erfolgt  mit  Ausschluss  der  Sonntage  in 
den  gewöhnlichen  Geschäftsstunden 

vom  2.  bis  Ende  Januar  1<V  69  in  Breslau  bei  dem  Schle  si- 
schen  Bankverein,  in  Berlin  bei  Herrn  G.  Müller 
&  Co.,  Französische  Strasse  No.  43,  nach  diesem  Termin 
nur  in  unserem  Geschäftslocal  hierselbst  —  Palmstrasse 
im  Albrecht  Dürer  — . 

Bei  Präsentation  mehrerer  Coupons  ist  denselben  ein  Nura- 
mernverzeichniss  beizufügen. 

Breslau,  den  18.  December  1868. 

Directorium. 

Ertel,  Vorsitzender.  Schweitzer,  Specialdirector. 

W  estdeutscher  Eisenbahn  -Verband. 

Im  Anschluss  an  die  Bekanntmachungen,  wonach  mit  dem 
Schlüsse  des  laufenden  Jahres  die  unter  dem  Namen  des  Mittel¬ 
deutschen  Eisenbahn -Verbandes  bestehende  Vereinigung  meh¬ 
rerer  Eisenbahnen  sich  auflöst,  wird  zur  öffentlichen  Kenntniss 
gebracht,  dass  der  im  Mitteldeutschen  Verbände  über  Cassel 
bestehende  directe  Verkehr  für  Personen-,  Gepäck-  und  Güter- 
Beförderung  der  Stationen: 

Stettin,  Berlin,  Potsdam,  Magdeburg,  Oschersleben ,  Wolfen¬ 
büttel,  Braunschweig  und  Warburg 

nach  und  von  den  Stationen: 

der  Main -Weser -Bahn,  der  Main-Neckar-Bahn  (einschliesslich 
Offenbach),  der  Grossherzoglich  Badischen  Bahn  und  der  Kö¬ 
niglich  Wiirttembergisclien  Bahn, 

sowie  der  directe  Verkehr  der  Stationen: 

Stettin,  Berlin  und  Magdeburg 

nach  und  von  den  Stationen 
Göttingen,  Münden  und  Carlshafen, 

und  der  directe  Verkehr  der  Stationen: 

Cassel,  Guntershausen,  Marburg  und  Giessen 
nach  und  von  den  Stationen: 

der  Grossherzoglich  Badischen  und  der  Königlich  Württem- 
bergischeu  Bahn 

vom  1.  Januar  k.  J.  an  in  den  Westdeutschen  Eisenbahn -Ver¬ 
band  übergeht. 

Für  den  directen  Personenverkehr  werden  bis  auf  Weiteres 
die  seither  gültigen  Fahrpreise  und  Gepäcktaxen  unverändert 
beibehalten-,  für  den  directen  Güterverkehr  aber  kommen  die 
Bestimmungen  und  Tarifsätze  des  vom  1.  Januar  1869  ab  gülti¬ 
gen  neuen  Tarifes  des  Westdeutschen  Verbandes  zur  Anwendung. 

Cassel,  am  9.  December  1868. 

Für  die  Verwaltungen  des  Westdeutschen  Eisenbahn -Verbandes. 
Die  Königliche  Direction  der  Main -Weser-Bahn. 
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Nord  -  Westdeutscher  Eisenbahn -Verband. 

Nachdem  die  unter  dem  Namen  des  Mitteldeutschen  Eisen¬ 
bahn-Verbandes  bestehende  Vereinigung  mehrerer  Eisenbahnen 
mit  dem  Schlüsse  des  laufenden  Jahres  sich  auflöst,  geht  der  im 
Mitteldeutschen  Verbände  über  Cassel  bestehende  directe  Ver¬ 
kehr  für  Personen,  Gepäck  und  Güterbeförderung  der  Stationen 
Stettin,  Berlin,  Magdeburg,  Oschersleben,  Wolfenbüttel,  Braun¬ 
schweig  und  Warburg 
nach  und  von  den  Stationen 

der  Taunusbahn,  der  Nassauischen  Staatsbahn,  der  Hessischen 
Ludwigsbahn,  der  Pfälzischen  Bahnen  und  der  Rhein-Nahe-, 
der  Königlichen  Saarbrücker  und  Saarbrücken-Trierer  Bahn 
vom  1.  Januar  k.  J.  an  in  den  Nord -Westdeutschen  Verband 
über.  Von  dem  gleichen  Zeitpuncte  au  tritt  auch  der  directe 
Verkehr  der  Stationen 

der  Hannoverschen  Bahnen  und  der  Main -Weser -Bahn  sowie 
der  Stationen  Lübeck,  Büchen  und  Hamburg 
nach  und  von  den  Stationen  der  vorgenannten  südlich  von  Frank¬ 
furt  belegenen  Bahnen  in  den  Nord -Westdeutschen  Verband  ein. 
Für  den  directen  Personenverkehr  werden  bis  auf  Weiteres  die 
seitherigen  Fahrpreise  und  Gepäcktaxen  unverändert  beibehalten, 
für  den  directen  Güterverkehr  aber  kommen  die  Bestimmungen 
und  Tarifsätze  des  vom  1.  Januar  1869  ab  zur  Einführung  gelan¬ 
genden  Tarifes  des  Nord -Westdeutschen  Eisenbahn -Verbandes 
zur  Anwendung. 

Cassel,  am  9.  December  1868. 

Für  dieVerwaltnngen  desNord-Westdeutschen  Eisenbahn-Verbandes. 

Die  Königl.  Direction  der  Main-Weser-Bahn. 

Erste  Siebenbiirgcr  Eisenbahn. 

Am  22.  December  1.  J.  wird  die  Erste  Siebenbürger  Eisen- 
bürger  Eisenbahntrecke  Arad-Karlsburg  dem  öffentlichen  Ver¬ 
kehr  übergeben. 

Die  Personenzüge  schliessen  sich  in  Arad  den  Zügen  der 
Theissbahn  in  beiden  Richtungen  an  und  verkehren  nach  folgen¬ 
der  Fahrordnung: 


Stationen. 

Gemischter  Zug 
No.  1 

Stationen. 

Gemischter  Zug 
No.  2 

lAnkunft 
Stunde  |  Hin. 

Abg 

Vtundi* 

ang 

Hin. 

Ankunft 
Stunde  |  Min. 

Abgang 
Stunde  \  Min. 

Arad . 

Pi 

Uh 

6 

12 

Karls nurg  . 

Fr 

iih 

4 

41 

Gyorok  .  .  . 

6 

49 

6 

54 

Alvincz  .  .  . 

5 

— 

5 

15 

Paulis  .... 

7 

5 

7 

6 

Siböth .... 

5 

40 

5 

41 

Kadrsa  .... 

7 

18 

7 

24 

Broos  .... 

6 

2 

6 

7 

Konop  .... 

7 

52 

7 

53 

Piski . 

6 

35 

6 

47 

Berzova  .  .  . 

8 

10 

8 

15 

Döva  ..... 

7 

2 

7 

7 

Soborsin  .  . 

8 

57 

9 

7 

Branyicska  . 

7 

30 

7 

31 

Zäm . 

9 

38 

9 

43 

Illye . 

7 

48 

7 

53 

Illye . 

10 

22 

10 

27 

Zain . 

8 

31 

8 

36 

Branyicska  . 
Deva . 

10 

45 

10 

46 

Soborsin  .  . 

9 

6 

9 

12 

11 

10 

11 

16 

Berzova  .  .  . 

9 

53 

9 

58 

Piski . 

11 

32 

11 

47 

Konop  .... 

10 

14 

10 

15 

Broos  .... 

12 

16 

12 

21 

Radna  .... 

10 

42 

10 

47 

Siböth  .... 

12 

43 

12 

44 

Paulis  .... 

10 

58 

10 

59 

Alvincz  .  .  . 

1 

10 

1 

25 

Gyorok  .  .  . 

11 

9 

11 

14 

Karlsburg  . 

1 

45 

Mittag 

Arad . 

11 

50 

Mittags 

Post-Anschlüsse  : 

a)  Die  Arad-Temesvarer  Malle  Post. 

Abgang  von  Arad  um  4  Uhr  Nachmittags!  mit  Aufnahme 
täglich  >  von  3  bis  4  Rei- 

Ankunft  in  Arad  um  8  Uhr  Abends  täglich  J  senden. 

b)  Soborsin-Lugos-Temesvarer  Malle -Post. 

Abgang  von  Soborsin  um  10  Uhr  Vormittags 
täglich 

Ankunft  in  Soborsin  zwischen  4  und  5  Uhr 
früh  täglich 

An  diese  Malle-Post  hat  die  zwischen  Lugos  und  Orsova 
täglich  verkehrende  Malle-Post  in  Lugos  den  Anschluss. 

c)  Alvinez-Hermannstädter  Malle-Post. 

Abgang  von  Alvincz  um  2  Uhr  Nachmittags]  mit  Aufnahme 
täglich  >  von  7  bis  8  Rei- 

Ankunft  in  Alvincz  um  4  Uhr  früh  täglich  J  senden. 

d)  Karlsburg-Schässburger  Malle-Post. 

Abgang  von  Karlsburg  um  3  Uhr  Nachmittags]  mit  Aufnahme 
täglich  ]>  von  3  bis  4  Rei- 

Ankunft  in  Karlsburg  um  4  Uhr  früh  täglich  J  senden. 

An  diese  Malle- Post- Verbindung  schliesst  sich  wöchentlich 
zweimal  an : 

die  Malle-Post  zwischen  Schässburg  und  Gyergyö  Szent  Miklös, 
Abgang  von  Schässburg  Sonntag  und  Donnerstag  Nachmittags 
3  Uhr, 

Ankunft  in  Gyergyö  Szent  Miklös  Montag  und  Freitag  10  Uhr 
15  Minuten  früh, 

Abgang  von  Gyergyö  Szent  Miklös  Dienstag  und  Samstag 
11  Uhr  Vormittags, 

Ankunft  in  Schässburg  am  Mittwoch  und  Sonntag  6  Uhr  15 
Minuten  früh. 

e)  Szasz-Sebes-Karlsburg-Klausenburger  Malle-Post. 

Abgang  von  Szäsz-Sebes  um  1  Uhr  Nachmittags 
täglich 

„  von  Karlsburg  um  3  Uhr  Nachmittags 
täglich 

Ankunft  in  Karlsburg  um  4  Uhr  früh  täglich 
„  ,,  Szäsz  Sebes  um  6  Ubr  früh  täglich 

An  diese  Malle-Post-Falirten  schliesst  sich  in  Thorda  der 
Maros- Väsärhelyer  Personen-Postwagen  auf  3  bis  4  Reisende  an. 

Die  Gebühren  -  Tarife  sind  in  sämmtlichen  Stationen  zur 
Einsicht  affigirt  und  können  auch  bei  den  sämmtlichen  Stations- 
cassen  angekauft  werden. 

Agio-Zuschlag.  Vom  Tage  der  Betriebs -Eröffnung  wird 
zu  den  Gebühren  für  Personen,  Gepäck,  Eilgut  und  Frachten  ein 
15°/0  Agio-Zuschlag  eingehoben. 

Pest,  im  December  1868.  Die  Direction. 


mit  Aufnahme 
vonr3  bis  4  Rei¬ 
senden. 


!mit  Aufnahme 
von  7  bis  8  Rei¬ 
senden. 

/ 


Leipzig-Dresdner  Eisenbahn. 

Am  Dienstag  den  22.  December  c.  wird  die.  Borsdorf-Meissner  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  für  den  Personen-Ver- 
kehr,  am  31.  December  c.  aber  auch  für  den  Güter-Verkehr  dem  Publicum  zur  Benutzung  übergeben.  Bis  zu  dem  letztem  Tage 
bleibt  der  Güter-Verkehr  noch  auf  die  Strecke  zwischen  Leipzig  und  Nossen  beschränkt. 

Die  Fahr-  und  Frachtpreise  für  Beförderung  von  Personen  und  Gütern  sind  aus  den  in  unseru  Billet-  und  Güter-Expeditio- 
nen  ausliegendeu  Tarifen,  für  welche  die  in  unserm  Betriebsreglement  vom  1.  Juni  1866  enthaltenen  Bestimmungen  durchgängig 
Geltung  haben,  zu  ersehen. 

Zugleich  bringen  wir  zur  allgemeinen  Kenntniss,  dass  vom  obengedachten  22.  December  c.  ab  bis  auf  Weiteres  ein  neuer 
Fahrplan  für  den  Personenverkehr  auf  beiden  Linien;  via  Riesa  und  via  Döbeln  ins  Leben  tritt,  der  auf  unsern  sämmtlichen  Stationen 
und  Haltestellen  angeschlagen  ist  und  den  wir  hierunter  folgen  lassen. 

Leipzig,  den  18.  December  1868.  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Dr.  0.  L.  Erdmann.  C.  A.  Gessler. 


Leipzig -Drada 

Falir-lMan  vom  22.  Decei 


Von  Leipzig  (via  Riesa)  nach  Dresden. 
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Von  Riesa  nach 

Röderau:  11  Uhr  15  Min.  Vorm. 

4  Uhr  20  Min.  Nachm. 

Entfernung 
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Leipzig,  den  17.  Decmber  1868. 


Anmerkung.  Zug  No.  2  steht  in  Verbindung  mit  T\ 


r  Eisenbahn. 

3er  1868  ab  bis  auf  Weiteres. 
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22,  Zug  No.  7  in  Verbindung 
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Directorium  der  Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compagnie. 

Dr.  0.  L.  Erd  mann.  C.  A.  Gessler. 
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Thüringische  Eisenbahn. 

Wir  beabsichtigen  unsern  Bedarf  an  Schienenbefestigungs- 
Materialien,  bestehend  in: 

205  000  Stück  Haknägel  1  von  EiseD) 

45  000  „  Laschenscbrauben  J 

14  000  „  Seitenlaschen  von  Stahl 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  zu  vergeben. 

Lieferungslustige  wollen  ihre  Offerten  portofrei ,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Schienenbefestigungsmaterialien“ 
versehen  bis  zu  dem  auf 

Montag,  den  4.  Januar  k.  J.  Vormittags  11  Uhr 

in  unserem  Geschäftslocale  anberaumten  Submissionstermiue  ein¬ 
reichen  ,  in  welchem  die  Eröffnung  derselben  in  Gegenwart  der 
erschienenen  Submittenten  erfolgen  soll. 

Die  Lieferungsbedingungen ,  von  welchen  ein  unterschrift¬ 
lich  vollzogenes  Exemplar  den  Offerten  beigefügt  sein  muss,  wer¬ 
den  auf  portofreie  Requisition  von  uuserem  Secretariate  abge¬ 
geben. 

Erfurt,  den  14.  December  1868. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Haimoversche  Staats-Eisenbahnen. 

Es  soll  die  Lieferung  von  5800  Ctr.  Eisenbahnschienen  aus 
Gussstahl,  resp.  Bessemerstahl  im  Wege  der  öffentlichen  Submis¬ 
sion  vergeben  werden. 

Termin  hierfür  ist  auf 

Montag,  den  4.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 

im  Bureau  des  comm.  Ober-Betriebs- Inspectors  Wex  hierselbst 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt 
mit  der  Aufschrift :  „Submission  auf  Stahlschienen“  ein¬ 
gereicht  sein  müssen. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im  Biireau  der  König¬ 
lichen  Ober-Betriebs-Inspection  hierselbst  zur  Einsicht  aus,  kön¬ 
nen  auch  auf  dorthin  portofrei  zu  richtende  Anträge  gegen  Er¬ 
stattung  von  5  Gr.  pro  Exemplar  bezogen  werden. 

Hannover,  den  7.  December  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Maybach. 


Rheinische  Eisenbahn. 

Lieferung  von  Stations-Pendel-Uhren. 

Wir  beabsichtigen  die  Beschaffung  von  14  grossen,  acht 
Tage  gehenden  Stations-Pendel-Uhren,  und  ersuchen  die  Herren 
Fabrikanten  von  dergleichen  Uhren,  ihre  Offerten  darauf  bis  zum 
10.  Januar  1869  an  uns  einzureicben. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf  portofreie  Anfragen 
mitgetheilt. 

Cöln,  den  9.  December  1868.  Die  Direction. 


Rhein-Nahe-Bahn. 

Zwei  gekuppelte  Personenzug- Locomotiven  mit  Tender 
und  Zubehör  sollen  durch  öffentliche  Submission  in  Verding  ge¬ 
geben  werden. 

Die  Offerten  hierauf  sind  mit  der  Aufschrift :  „Submissions- 
Offerte  auf  Locomotiven“  versehen  bis  zum 

Montag  den  4.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  an  die  Unterzeichnete  Eisenbahn-Direction 
einztireichen,  in  deren  hiesigem  Geschäftslocale  die  Eröffnung  der 
Offerten  am  bezeichneten  Termine,  in  Beisein  der  persönlich  er¬ 
schienenen  Submittenten,  erfolgen  wird. 


Die  Bedingungen  sind  in  unserm  hiesigen  Central-Büreau 
einzusehen ,  können  aber  auch  auf  portofreie  Gesuche  abschrift¬ 
lich  von  uns  bezogen  werden. 

Saarbrücken,  den  10.  December  1868. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hessische  Eudwigs-Eisenbahn-Gcsellschaft. 
Odenwaldbahn. 

Vergebung  von  Bauarbeiten. 

Die  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  der  Kunstbauten,  des 
Unterbaues  und  der  Wegeübergänge  in  der  Abtheilung  I,  vom 
Pallaswiesenwege  bis  zur  Bessunger  Grenze  in  der  Gemarkung 
Darmstadt  erforderlichen  Arbeiten  und  Lieferungen  sollen  auf  dem 
Wege  der  Submission  im  Ganzen  vergeben  werden. 

Die  verschiedenen  Arbeiten  sind  veranschlagt,  wie  folgt: 
Erd-  und  Planierarbeiten  ....  99  816  fl.  54  kr. 

Kunstbauten .  53  772  „  34  „ 

Herstellung  des  Unterbaues  .  .  .  7  136  „  20  ,, 

Pflasterungen  und  Chaussirungen  .  3  695  „  26  „ 

Zusammen  164  421  fl.  14  kr. 

Die  betreffenden  Voranschläge ,  Pläne  und  Bedingnisshefte 
sind  auf  dem  Büreau  des  Sections- Ingenieurs  zu  Darmstadt  zur 
Einsicht  der  Interessenten  offen  gelegt.  Die  Submissionen  sind 
längstens  bis  zum  28.  1.  M.  Vormittags  10  Uhr  verschlossen 
und  frankirt  auf  dem  Secretariate  des  Verwaltungsrathes  der  Lud¬ 
wigsbahn  abzugeben  und  müssen  die  Aufschrift  tragen: 

„Submission  zur  Uebernahme  von  Arbeiten  in  der.  Abtheilung  I 
der  Odenwaldbahn.“ 

Mainz,  den  11.  December  1868. 

Im  Aufträge  des  Verwaltungsraths. 

Der  Ober-Ingenieur 
F.  Kramer. 


Breslau -Schweidnitz  -  Freiburger  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

40  000  Stück  8  Fuss  langer  Eisenbahnschwellen 
(kiefernen  oder  eichenen),  für  unsere  Neubauten,  soll  im  Submis¬ 
sionswege  verduDgen  werden  und  sind  die  Lieferungsbedingungen 
in  unserem  Central-Bau-Bureau  Nicolai  Stadt-Graben  No.  5  hier¬ 
selbst  einzusehen,  werden  auch  auf  portofreies  Erfordern  abschrift¬ 
lich  mitgetheilt. 

Versiegelte  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschwellen“ 
sind  spätestens  bis  zum  Termine 

Montag  den  4.  Januar  1869  Vormittags  12  Uhr 
portofrei  unter  der  Adresse  des  obenbezeichneten  Bureaus  an  uns 
einzusenden. 

Breslau  den  13.  December  1868. 

Directorium  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn- 

Gesellschaft. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von  40  000  Centnern  Eisenbahnschienen 
aus  Eisen  für  unsere  Neubauten  im  Submissionswege  verdungen 
werden.  Die  Lieferungsbedingungen  sind  in  unserem  Central- 
Bau-Büreau,  Nicolai-Stadtgraben  Nr.  5  hierselbst,  einzusehen, 
werden  auf  portofreies  Erfordern  auch  abschriftlich  mitgetheilt. 

Vex-siegelte  Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Eisenbahnschienen“ 
versehen,  sind  bis  zum  Termine 

Montag  den  18.  Januar  1869  Vormittags  11  Uhr 
portofrei  unter  der  Adresse  des  obenbezeichneten  Büreaus  an  uns 
einzusenden. 

Breslau,  den  13.  December  1868. 

Directorium  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn- 

Gesellschaft. 
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König!.  fticdmehtesisck-Märkische  Eisenbahn. 

Es  soll  die  Lieferung  von 

SO  Stück  Wagendecken. 

aus  wasserdichtem  (jedoch  nicht  gummirtem  oder  gefirnisstem) 
besten  Segeltuch  im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 
Termin  hierzu  ist  auf: 

Mittwoch  den  30.  December  d.  J.  Vormittags  11  i/2  Uhr 

in  unserem  Geschäfts  -  Locale ,  Koppenstrasse  No.  88/89  anbe¬ 
raumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit  der 
Aufschrift : 


„Submission  auf  Lieferung  von  Wagendecken“ 
eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  eine  Probedecke  liefen 
inden  Wochentagen  Vormittags  im  vorbezeichneten  Locale  zur 
Ein-  resp.  Ansicht  aus  und  können  daselbst  auch  Abschriften  der 
Bedingungen  gegen  Erstattung  der  Kosten  in  Empfan-  genom¬ 
men  werden. 

Berlin,  den  12.  December  1868. 

Kgl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 


JHittlinlttnpn  über  fifenbaljn-Cginnfllnncfi  im  ßmt  latJtmber  unb  im  Jöljre  1868. 

Einnahme  für 

«e  •- 

C3  'S 


Namen  der  Bahn 


Einnahm 


N  M?  e3  +J 
C  C  fl  o3 
®  ®  O  T» 

s 

tt=  C  _> 


<v 


Namen  der  Bahn 


o 

£  C  a  > 

I  £  -ä 


a.  Berg.-Märkische 1 

b.  Ruhr-Siegbahn  . 
Berlin-Anbaltisehe 
Berlin-Görlitz2  .  .  . 
Berlin-Hamburg  .  .  . 
Berlin  -  Potsd.-  Magdb. 

a.  Berlin-Stettin-Starg. 

b.  Stargard-Cösl.-Colb. 

c.  Vorpomm.  Zweigb. 
Breslau-Schweidn.-Fr. 

a.  Holsteinische  excl. 
Elmshorn-Glüekst. . 

b.  Elmsh. -Glückstadt 
Homburger  E.  .  .  . 
Klosterkrug-Schlesw. 

a.  Kölu-Mind.  Hauptb 

b.  Oberhausen- Arn- 
heimer  Zweigbahn 

c.  Köln-Gie8sen  und 
Kheinbrücken  .  .  . 

d.  Zusammen  .... 
Leipzig-Dresden  .  .  . 
Lübeck-Büchen  und  i 
Lübeck-Hamburg  .  j 

a.  Magdeburg-Leipzig 

b. Halle-CasselerZwgb4 
Magdeb. -Haiberst.  E.: 

a.  Magdeburg-Thale 

b.  Göthen- W egeleben, 
u.  Güsten  -  Stassfürt 

c.  Mgdb. -Wittenberge 
Mecklenburgische  E. 
Nassauische  E.  .  . 
Neisse-Brieg  .  . 
Niederschles.  Zweigb. 
a.  Oberschles.  Hauptb. 
b-  „  Zweigb. 

c.  Breslau-Posen-Glog. 

d.  Stargard-Posen  .  . 
Ostpreuss.  Südbahn 
Preuss.  Ostbahn  .  .  . 
Hechte  Oderuferbahn 

a.  .Rheinische  .... 

b.  Kempen-Venlo6 


Bahucn,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Thaleru  angegeben. 


144650 
9000 
68500 
17865 
73560 
66978 
47317 
12  436 
20918 
28964 

41206 

3332 

7084 

526 


31855 


547250 

101900 

199000 

49634 

231638 

141764 

101229 

18125 

23786 

890S1 


726646 

116900 

275500 

70576 

312819 

208742 

148796 

30523 

44837 

125541 


58158  100994  3 
3047  6379 

1215|  8299 
672  1191 


+54527 
+  7091 
—1422 

+27609 

+24557 

+2493 

+444 

+169 

+8510 


7571458 

1275«27 

3155959 

638342 

3190241 

2249204 


—  *  42388 
163493  195348 
—  I  59228 


+33 


1099364 

78323 

14313 


+875462 
+  111191 
—70395 

+82772 
+57811 
+55342 
+  18645 
+27324 
+54547 


a.  Rhein-Nahebahn  . 

b.  Saarbrücker  E.  .  . 
Schleswigsche  .  .  .  . 

Thüringische . 

Tilsit-Insterburger  E. 
Wilkelmsbahn  .  .  . 


Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Tbaleru  angesehen 


16500 

21500 

19657 

2765 

10637 


52299 

75118 

+12541  819857 

110855 

153672 

+16821696134 

26007 

45664 

+831  511211 

4365 

7469 

+223  86230 

91716 

110317 

+6457*  - 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden 
3759  48535  52294 


+21166 

+26819 

+48828 

+  10473 
+356435 


+107602 

+2962 

+  1008 


18187 

18886 

4440 

6019 

51186 

26656 
17085 
9854 
171433 
8640 
141000 
1270 


25221'  43408 
37224  62125 
6820  12393 
20914'  27433 
404564*553384 
12013j  13017 
106366'  148243 


86242 
16080 
:392483 
2600U 
355000 
890 


110571 
28111 
591150 
40640 
514700 
216u 


— 535 

+  11819 
+7518 


+5071 
—5666 
-3216 
+7478 
+  11642 
+2626 
— 16115 
—24061 

+87981 

+22638 

+14936 


498976 

2055695 

611361 


523988 

874194 


5638596 

124333 

1658023 

1233504 


5529390 
25950 


+4191 
+  1U9031 
+  191406 


+  ca. 18100 
+29030 
+12029 
+3030 
+483968 
+25736 
+243309 
+235041 


+47899® 

+355393 


Aussig-Teplitzer  E. 
Böhmische  Nordbahn 
Böhmische  Westbahn 
Buschtehrader  Eisenb. 
Fünfkircheu-Barcs8 
Galiz.  Carl-L 

Graz-Köflach . 

Kais.  Ferd.  Nordbahn 
Kais.  Franz  Josefb.10 
Kais.  Elisabethbahn. 
Kronprinz  Rudolf  bahn 
Lemberg-Czernowitz 
Mohäcs-Eünfkirchen 
Oesterr.  Staatsbahn 

a.  Nördl.  Linie  .  .  . 

b.  Südöstl.  Linie  .  . 

c.  Wien-Neuszöny .  . 

d.  Zusammen . 

Oesterr.Südbahn,  u.z. 

a.  Südösterr.  Netz  .  . 

b.  Italienisches  Netz  . 
Süd-Nordd.-Verbindb. 

Theissbahn . 

Turnau-Kralup  -  Prag 


43561 

5250 

68249 

3545 

320029 

16316 

149239 

33469 


201657 

35587 

363648 

48305 


245218 
93644 
40837 
4318979 
51850 


18458142165843 
26979  43295 


702411 


877108 


119242  152711 


—  1089294 

—  11596980 

—  170377 

—  2856651 


Oesterr.  ff.  angegeben. 
—  |  578174 


+59967  2180025 

—  946731 

—  119499 

—  4289900 
+11294  488678 
+  186  3  8  22  166  995 

—  i  132313 
— 50622|  io  014  517  +1802  788 

+31968, 1593869|  +266611 


+40128 

+433406 


+127328 

+  3  878  983 


-134  2  70(11  678  683  +1622  284 
+  69548|i5  017  136  +2  624  959 

+435587 

+4  682  830 


-153751453109 
-80097128  584  515 


26175  135609  161784  —  1807158 

110983  361413  472396  +57225  5093004 
12856  51669  64525  +2339  669494 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Gulden  Rhein,  ff.  angegebeu 
Bayer.  Ostbahnen 
Bayer.  Staatsbahnen 
Frankfurt-Hanau  . 

Hess.Ludwigsbakn  11 

a.  Pfalz.  Ludwigsb.  , 

b.  „  Maximiliansb.  , 

c.  Neust.-Dürkheim  . 

d.  Landstuhl-Kusel  12 

Tauuusbahn  . 

Werrabahn  ...... 

Bahnen,  bei  welchen  die  Einnahmen  in  Francs  angegebeu 


21334 

28414 

51669 

—2787 

571124 

110296 

234631 

357756 

+47778 

3325850 

59073 

211401 

270474 

+31911 

2722028 

12993 

45793 

58786 

-6733 

714118 

3862 

2622 

6484 

+276 

64170 

2578 

3118 

5696 

_ 

13901  i 

35540 

19507 

55505 

-6282 

727909 

+152306 

+103S  341 

+62846 


+43916 

+469140 

+268595 

+25437 

+3953 


1  Einschliesslich  der  Hessischen  Nordbahn  und  ohne  die  Ruhr-Siegbahn. 

2  Eröffnet  auf  der  ganzen  Strecke  (27,95  M.)  am  31.  Decbr.  1867. 

3  Davon  kommen  auf: 


29505 

1197000 


53542 

314000 


111281 

511000 


- M. 35000  — 


Name 


für 

Personen 


für  für  zusam- 
Güter  Militärtr.  men 


der  Bahn 

Altona-Kiel  u.Rendsb. -Neumünster  Thlr.  31746 

Ost-Holstein . 

Hamburg- Altonaer  Verbindungsbahn  ,, 

Altona-Blankeneser  Zweigbahn  „  ^  i„a  +u» 

r 16  J?,3t  Meilen  lange  Strecke  Nordhausen-Arenshausen  wurde  am  9.  Juli 
1867  dem  Betriebe  übergeben. 

5  In  vorstehenden  Zahlen  sind  die  Einnahmen  für  die  Strecke  Vossowska- 
Breslau  für  die  Zeit  vom  15.  bis  30.  November  mitenthalten. 


31746 

50246 

u.  Post 
865 

82857 

5241 

5111 

231 

10583 

3308 

2646 

162 

6116 

1262 

154 

22 

1438 

gegen 

das 

Vorjahr 
—  1446 
+  105 
+  1727 
+  179 


53391 

152838 

215807 

+3594 

16359 

50625 

81317 

+23652 

— 

— 

Aacfieii-Mastrieht  .  . 

Schweizer  Centralb. . 

Bahnen,  bei 
Warschau- Wien  .  .  . 

Warschau-Bromberg 
Riga-Dünaburg  .  .  . 

6  Eröffnet  am  1.  Januar  1868. 

7  Teplitz-Dux  (1,50  M.)  am  15.  Juli  1867  eröffnet. 

Diese  8,97  Meilen  lange  Bahn  wurde  am  6.  Mai  1868  eröffnet. 

Brutto-Einnahme  imMonat  November  1867  betrug  331575  fl.  71 2r. 

0  Pilsen-Budweis  (18  Meilen)  wurde  am  1.  September  1868  eröffnet. 

Von  der  Mehreinnahme  ad  469  140  fl.  entfallen  358  738  fl.  aif  die 
alten  Strecken. 

12  Vom  22.  September  bis  incl.  30.  November  1868. 
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Beiblatt  zu  No.  52  der  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnen. 

Bebra-Han  auer  Eisenbahn. 

Wir  bringen  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass  am  15.  Deeember  d.  J.  die  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden  wird. 

Für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Güter,  Hunde  und  Privatdepeschen  von  und  nach  den  neu  in 
Betrieb  gesetzten  Stationen  Flieden  Elm  und  Schlüchtern  sind  die  auf  der  Bebra-Hanauer  Eisenbahn  bereits  eingeführten  Regle¬ 
ments  maassgebend ;  die  Tarife,  welche  auch  für  die  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Strecken  einige  Aenderungen  enthalten  sind  in 
den  Expeditionen  käuflich  zu  haben.  ’  . 

Von  dem  gedachten  Tage  ab  wird  die  seit  1.  Juni  d.  J.  bestandene  Haltestelle  bei  Wärterbude  No.  63  in  der  Nähe  des  Dorfes 
Steinau  zwischen  den  Stationen  Hünfeld  und  Fulda  aufgehoben. 

Fahrplan,  gültig  vom  15.  Deeember  1868  an  bis  auf  Weiteres, 


Entfer¬ 
nung  in 


Stationen. 


Heilen 


9-4 

10.0 

11.4 

12.5 

13.3 

14.2 

15., 

16.5 
16.9 
17.9 

19.5 


Kilo¬ 
meter  1 


Gemisch¬ 
ter  Zog 

II.  u.  III, 
CI. 

U.  M. 


111. 

Gemisch¬ 
ter  Zug 

11.  u.  III. 
Ci. 

U.  M. 


Gemisch¬ 
ter  Zug 

II.  u.  III. 
CI. 

U.  M. 


VII. 

Perso- 

nen-Ziig 

I.  II.  u  . 
III.  CI. 

U.  M. 


Cassel  ....  Abfahrt 
Eisenach  ...  „ 

f  Ankunft  von  Cassel 
Bebra  ^  ,,  von  Eisenach 

Abfahrt 

6i  Mecklar  .  . 

33  Hersfeld  .  . 

67;  Neukirchen  . 
saj  Burghaun  . 

26  Hünfeld  .  . 


56.30  Fulda 


69 

74 

84. 

92. 

98. 

tos. 

Ul 

m. 

m. 

m. 

m. 


•30 

I 

ea|  Neuhof  .  . 

08  Flieden  .  . 
äs  Elm  .  .  . 
60  Schlüchtern  . 
53  Steinau  .  . 

Salmünster  . 
Wächtersbach 
Gelnhausen  . 


Ankunft 

Abfahrt 


Vorm. 


Vorm.  Vorm. 


i9  Meerbolz 
eojbangenselbold 

iBebraer  .  , 
Bahnhof  Ankunft 
Frankfurter  ..  .  , 
Bahnhof  Abtahrt 
Frankfurt  .  .  Ankunft 


45 


5.io 

5-26 

5.47 

5  56 


6.11 

6.30 

6-45 

7.20 


6.5 
6-42 
6.58 
7.31 
7.51 

5.8 

8.26 

8.5 
9-to 
9-20 

9.37 

9.57 

IO.20 
10.52 


Lid 


6-28 

6-36 

6- 54 

7- 48 

7- 50 

8- 16 
8-40 
9.37 


Die  Zeiten  von  6  Uhr 

Cassel,  den  7.  Deeember  1868. 


Vorm. 

IO.50 

10 

12-28 

11-8 

12-38 

1-1 

1-20 

1-35 

1- 48 
2  16 
2.26 

2- 44 

2  55 

3.21 

3  37 

3- 52 
4.7 

4.21 

4- 38 
4-45 
4-57 

b.  13 

b.25 

6 


IX.  XI. 

Perso-  !  Gemisch  - 
nen-Zug  her  Z  ug 

1.,  n.  u.  II.  u.  III 
CI. 


III.  CI. 
U.  M. 


U.  M. 


Nachm. 

2-53 

3.7 

4-31 

4.5 

4-41 


5-3 

b  21 

b-34 

5-45 


Kachrn. 

ö.io 


6-13 

6-19 

6- 37 

6.47 

7,2 

7- 26 
7-36 
7-47 
7-57 
8,, 
8,7 
8.27 
8. 

8.50 

9.13 


6-59 

8.5 

8,0 

8-20 

8.35 

8- 57 

9- 23 
9-43 

10 
10-36 


Abends  bis  5  Uhr  59 


Entfer¬ 
nung  in 


Stationen. 


Zeilen 


Kilo¬ 

meter 


1-6 

2.6 

3.0 

4- 4 

5- 3 
6.2 
7-0 
8, 
9.5 

10, 

11.9 


11-85 

19.26 
22.22 
32.59 

39.26 
45.93 
51-86 
60. 00 
I  O.38 

t4.82 

88,5 


Hanaus 


Frankfurt  .  .  Abfahrt 
(Frankfurter 
Bahnhof 
Hebräer 
Bahnhof 
Langenselbold 
Meerholz  .  . 

Gelnhausen  . 

Wächtersbach 


Ankunft 

Abfahrt 


Salmünster 
Steinau  . 
Schlüchtern 
Elm  .  . 
Flieden  . 
Neuhof  . 

Fnlda 


105.i9 
109.64 
117.79 
131,2 


14.2 

14.8 

15.9 

17.7,  .. 

18.r  137.70  Mecklar 


Hünfeld  . 
Burghaun 
Neukirchen 
Hersfeld  . 


19, 


11 
11 
11 
11 

Ankunft 

144.45,  Bebra  <  Abfahrt  nach  Cassel 
j  •  \  11  nach  Eisenach 

Cassel  ....  Ankunft 
Eisenach  ... 


11 

n 

n 

11 


11 

i> 

11 


11 

Ankunft 

Abfahrt 


11. 

IV. 

VI. 

VIII. 

Ix. 

XII. 

Gemisch 

Perso- 

Perso- 

Gemisch 

Gemisch 

Gemisch- 

ter  Zug 

nen-Zu£ 

Den-Zuf 

ter  Zug 

ter  Zug 

ler  Zug 

II.  u.  111 

I„  II.  u. 

I,  U.  n 

II.  u.  III 

II.  u.  III 

II.  0.  IU 

CI. 

III.  CI. 

III.  CI. 

CI. 

CI. 

CI. 

U.  M 

U.  M 

U.  M 

(U.  M 

ü.  M 

U.  M. 

Vorm. 

Vorm. 

Vorm. 

Nachm 

Naclim 

Nachm 

— 

7 

11-15 

— 

4-50 

7 

— 

7-23 

11-45 

— 

5-29 

7-36 

— 

7-30 

11-54 

— 

5.43 

8.3 

— 

7.45 

12-9 

— 

t>7 

8.20 

— 

7.55 

12.19 

— 

6  24 

8.42 

— 

8.2 

12-26 

— 

6.37 

8-54 

— 

8,6 

12-40 

— 

7, 

9,6 

Ank. 

— 

8-27 

12-52 

— 

7,9 

1  9.29 

— 

8.40 

1*6 

— 

7.« 

— 

— 

8.54 

1-20 

— 

8.3 

— 

— 

9,6 

1-42 

— 

8.33 

— 

— 

9.33 

1-59 

— 

8.59 

— 

— 

9,2 

2-8 

— 

9,3 

— 

— 

10 

2-26 

» 

9-36 

— 

5  30I 

IO.4 

2-36 

4.57 

— 

— 

6,0 

10.3, 

3.4 

5-54 

— 

— 

6.23 

IO.39 

3.12 

6,3 

_ 

— 

6.42 

10.5, 

3  24 

639 

— 

— 

7.io 

H,o 

3-43 

7-16 

— 

— 

t  .24 

— 

— 

7  34 

- _ 

_ 

7-88 

11-28 

4 

7-52, 

_ 

_ 

7-48 

11 -3S 

4*12 

8,5 

— 

. 

— 

12-31 

4-36 

11,9 

— 

_ 

9.8 

1,5 

5  46 

10.5 

— 

_ 

— 

1‘35 

5-55  J 

12.20 

— 

— 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 


V erzeichniss  überzähliger  und  fehlender  Güter. 

a)  Ueberzählige. 


Grossherzogl.  Badische  Kähnen.  Ende  Oetober  1868. 

9  Collis  Eisenguss  (17  Pfd.)  1 

v  ^  r^1  ?2llis  ^^guss  (43  Pfd.)  I  lagern  in  Mannheim. 

H.  1  Korbflasche  Firniss  (53  Pfd  )  ) 

f  3049.  J  Korb  mit  1  Flasche  (55  Pfd.)|  ,  •  dc  1  • 

1  Korb  Kränze  (10  Pfd  )  (  lagern  in  Pforzheim 

W  79.  (148  Pfd.)  L  ’ 

L  T  1.  (70  Pfd.) 

L  T  4.  230  Pfd.)  f 

GUI  ^(]56^Pfd  )>^  )  ^  Ballen  Baumwollenabgang  lagern  in  Basel. 

K  L  13.  (234  Pfd.) 

K  8.  (222  Pfd.) 

I  **  S  7.  1  Sack  mit  Strickbaumwolle  (35 Pfd.)  lagert  in  Schaffhausen. 
R  G60.  1  Fass  Petroleum  (340  Pfd.)  lagert  in  Constanz. 


1  Kiste  No.  500  Landau-Carlsruhe 
1  Kiste  No.  100  Pforzheim-Carlsruhe 


(Gepäckstücke)  lagern  in 
Carlsruhe. 


1.  Deeember  1868. 


lagern  in 
Pas  sau. 


Bayerische  Osthahnen. 

T  671.  1  Kiste  Wollwaaren  (1  60  Pfd  ) 

931.  1  Fass  Zwetschgen  (1315  Pfd.) 

3  Sack  Mais  (347  Pfd.) 

91.  1  Kiste  Eisenwaaren  (236  Pfd.) 

M  P  6.  1  Ballen  Leinen  (66  Pfd.)  I 

4526.  1  Fass  Cement  (324  Pfd.)  J 

Kieghol*.  l  Koffer  Hadern  (51  Pfd.)  lag.  in  Niederlindhart, 
m  \  iKlstl  (Inhalt  unbekannt,  49  Pfd.)  lagert  in  Niederlindhart, 
r  S  ii.  1  Pack  leere  Säcke  (55  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

V  5.  3  Stück  Ofentheile  (56  Pfd.)  j  ,  .  T  , 

1  Stück  eiserner  Pflugtheil  (15  Pfd.)  ]  laSern  ln  Lauf- 
J  R 13.  1  Sack  altes  Leder  (68  Pfd.)  lagert  in  Luhe. 

1  Blechflasche  Oel  (22  Pfd.)  lagert  in  Kemnath. 


784 


lagern  in  Augsburg. 


I 


(39  Pfd  )  |  la£ern  Schweinfurt. 


!  lagern  in  Aschaf¬ 
fenburg. 


lagern  in 
Forch- 
heim. 


Chr.  Lehnert.  1  Koffer  Kleider  (120  Pfd.)  lagert  in  Kemnath. 

1081 

H  93>  3  Ballen  Hopfen  (5  Ctr.  60  Pfd.)  lagern  in  Passau. 

70) 

Barles  und  Klasemann,  Kunstmühle  in  Ofen.  1  Sack  leere  Säcke 
(44  Pfd.)  lagert  in  Nürnberg. 

Könlgl.BayerischeStaatseisenbahnen.  Ende  Octoberl868. 
Gr  H  108.  1  Ballot  Drucksachen  (35  Pfd.)  lagert  in  München, 
v  E.  1  Sack  Getreide  (147  Pfd.) 

PF.  1  Sack  Getreide  (145  Pfd.) 

G  G  173.  1  Ballot  Garn  (45  Pfd.) 

G  E  C.  1  Sack  Gerste  (135  Pfd.) 

Pschorrbräu  1858. 1  Sack  Lumpen  (119Pfd.) 

X  539.  1  Fass  Kreide  (500  Pfd.) 

M  309.  1  Fass  Harz 

G  A  4548.  1  Pack  Papier  ] 

J  B  G.  1  Kistchen  Drahtstifte  (74  Pfd.)  lagert  in  Neu-Ulm. 

'/s'V  5320.  1  Fass  Cichorien  (69  Pfd.)  lagert  in  Pleinfeld. 

C  S  35.  1  Kistchen  Drahtstifte  (17  Pfd.)  lagert  in  Pleiüfeld. 

625.  1  Kiste  Glas  (128  Pfd.)  1  ,  .  „  r 

K  T  2679.  1  Kiste  Cigarren  (64  Pfd.)/  laSern  in  Hassfurt 
D  M  205.  1  Fässchen  Wein  (158  Pfd.) 

T  n  9V7  i  1  Ring  Eisendraht  1 
i  u  tot.  |  i  Ballot  Blechlöffel  / 

K  K  1042.  1  Kiste  Eisenwaaren  (58  Pfd.) 

E  S  497.  1  Kiste  Eisenwaaren  (103  Pfd.) 

C  E  3412.  1  Stück  Eisen  (191  Pfd.) 

280.  1  Stück  Eisen  (203  Pfd.) 

C  E  412.  1  Kiste  eiserne  Achse  (14  Pfd.) 

L  Reinitz.  1  Sack  leere  Säcke  (31  Pfd.) 

T.  10  Stück  Eisentheile  (165  Pfd.) 

W  531.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  33  Pfd.) 

F  M  C  350.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  60  Pfd.) 

M  C  2599.  1  Kiste  Farbe  (38  Pfd.) 

M  K.  1  Pack  Kleider  (39  Pfd.) 

S  1.  1  Koffer  Kleider  (44  Pfd.) 

HK  632.  1  Fass  eiserne  Bohrer  mit  Holzgriffen  (60  Pfd.) 

Kunstmühle  Doos.  1  Sack  Mehl  (115  Pfd.) 

Zeil.  1  Schleifstein  (48  Pfd.) 

F  G.  1  Bund  Bandeisen  (100  Pfd.)  lagert  in  Bayreuth. 

Bergisch  -Märkische  Eisenbahn.  November  1868. 

GW  4130.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  255  Pfd.)  von  Werll  , 

FS.  2  Stück  Stahlplatten  (83  Pfd.)  von  Schwelm  I  h*§>er,:i  ln 

F  J  C  7283.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  55  Pfd.)  von  Werl/  j  ss^ 

B.  1  Feuertopf  mit  Röster  (68  Pfd.)  vou  Obercassel  I  dorf. 

G  K  M  82  399.  1  Sack  Knochenmehl  (120  Pfd.)  lagert  in  Vohwinkel. 

h .  3  Ofentheile  (57  Pfd.)  lagern  in  Ohligs-Wald. 

«A'  88.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  208  Pfd.)  )  lagert  in 

R  429.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  41  Pfd.)  /  Solineen 

O  K  3225.  1  runder  Stab  Stahl  (44  Pfd.)  I  ö 

2  4386.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt)  i 

^?J^serne  -^enster  j  lagern  in  Mülheim  a/d,  Ruhr. 

18  Rosterstäbe  J 

G  B  970.  1  Korb  Glaswaaren  (140  Pfd.)  von  Bonenburgt 
W  4.  1  Sack  Kartoffeln  (144  Pfd.)  von  Werl  . 

Z  13.  1  Korb  Aepfel  (55  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision/  Q,a?e£t 
1  Bund  Eisen  (67  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  I  ^teinbeck. 

1  Stab  Stahl  (5l  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  ' 

AR  1341.  1  Kiste  Porcellan  (97  Pfd.)  von  Werl  lagert  in  Barmen. 

H  B.  1  Kiste  Blech  (101  Pfd.)  ' 

P  50.  1  Korb  Firniss 
K  53.  1  Ballen  Speck 
K.  1  Koffer  Kleidung 
WK2719.  1  Vj  Ohm  Kraut 

2  Kisten  Quercitronen 
W  D  1.  1  Kübel  Butter  (36  Pfd.))  . 

P  540.  1  Kübel  Butter  (207  Pfd  )/  laSern  In  Rittershausen. 

A  H  1728.  1  Kübel  (152  Pfd.) 

P  H  60/2.  3  Pack  Springfedern  (232  Pfd.) 

P  421.  1  Kübel  (144  Pfd.) 

P  416.  1  Kübel  (85  Pfd.) 

G  L  5220.  1  Kübel  (29  Pfd.) 

G  L  5219.  1  Kiste  (45  Pfd ) 

G  L  3946.  1  Kiste  (37  Pfd.) 

G  L  5217.  1  Fass  (345  Pfd.) 

G  L  5218.  1  Fass  (81  Pfd.) 

G  L  5221.  1  Fass  (24  Pfd.) 

G  L  5213.  1  Sack  Nüsse  (100  Pfd.) 

H  15.  1  leeres  Fass  (13  Pfd.) 

VII.  6  Stück  Luppeneisen  (80  Pfd.)  von  Herdecke  lagern  in  Ronsdorf. 
IO72  Paar  Holzschuhe  (16  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern  in 
Ronsdorf.  ° 


von  der  Schuppenrevision  lagern 
in  Barmen. 


von  der  Schuppenrevision 
lagern  in  Rittershausen. 


RS.  1  Cementröhre  1 

P  S.  lPack  Sägen  (8  Pfd.)  (von  der  Schuppenrevision 

E  L  &  M  5514.  1  Kiste  Broschen  (54  Pfd.)/  lagern  in  Remscheid. 

T.  12  eiserne  Dachfenster 

G  ß.  1  Sprungheerreiniger  (101  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  la¬ 
gert  in  Schwelm. 

Briesack.  G.  Sch.  1  Sack  Kartoffeln  (168  Pfd.))  von  der  Schuppenre- 
2  Stück  Sackkärrenräder  (32  Pfd.)  |  vision  lag.  inSchwelm. 

T  G  993.  1  Kiste  Feuerzeug  (43  Pfd.)  von  Schwelm  lag.  in  Dortmund. 
B  P  &  C.  1  Korb  Hohlglas  (198  Pfd.)  von  Gesecke  lagert  in  Hoerde. 
G  K  1201  120iy2.  2  Körbe  Eisenwaaren  (241  Pfd.)  von  der  Schuppen¬ 
revision  lagern  in  Hoerde. 

2  Kisten  Schieferplatten  (400  Pfd.)  von  der  Schuppenrevision  lagern 
in  Werl. 

II.  1  Sack  Kartoffeln  (137  Pfd.)  lagert  in  Hamm. 

Bl.  1  Kiste  rothe  Farbe  (32  Pfd.)  lagert  in  Plettenberg. 

J  K  2.  1  Kiste  Eisenwaaren  (63  Pfd.)  ) 

1  Sack  Viehsalz  (180 Pfd.) 

1  Fass  Oel  (120  Pfd.) 

1  leinene  Decke  (40  Pfd.) 

3.  1  runder  Tisch  (36  Pfd.)  I 

M  H  W  II.  1  Rohr  (27  Pfd.)  )  von  der  Schuppenrevision 

A  I/II.  2  Bund  Bandeisen  (143  Pfd.)/  lagern  in  Steele. 

W  K  11.  1  IHauenrinde_(90  Pfd.)(  von  der  Schuppenrevision  lagern 


vou  der  Schuppenrevision 
lagern  in  Bochum. 


W  4513.  1  Fässchen  (79  Pfd.) 

VV  B  259.  1  Korb  (Inhalt  unbekannt,  45  Pfd.) 
0  C  2621.  1  Kiste  (47  Pfd.) 

2  Pack,  10  Schüppenstiele  (40  Pfd. 


in  Essen, 
von  der  Schuppenre¬ 
vision  lagern  in  Mül¬ 
heim  a/d.  Ruhr. 

)  lagern  in  Mülheim 


lagern  in  Ruhrort. 


M  1840.  1  Fass  (Inhalt  unbek.,  248  Pfd.))  a/d.  Ruhr. 

9151.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt)  von  der  Schuppenrevision 
/JR_\  lagert  in  Mülheim  a/d.  Ruhr. 

1  eiserne  Tischplatte  (48  Pfd.)  lagert  in  Oberhausen. 

W  F  G  96.  1  Sack  Kartoffeln  (175  Pfd.)  ]  von  der  Schuppen- 

R  716.  1  Korb  Eisenwaaren  (32  Pfd.)  i  revision  lagern  in 

J  &  C  629.  1  Fass  (Inhalt  unbekannt  (108  Pfd.)J  Duisburg. 

R  H.  3  eiserne  Platten  (17  Pfd.) 

J  P  6.  1  Sack  Kartoffeln  (117  Pfd.) 

G  T  28  28.  1  Ballen  Tuch  (115  Pfd.) 

A  H  1.  1  Kommode 
L  M  25.  1  VtOhm  Wein  (24  Pfd.) 

G  K  12073.  1  Ballen  baütnw.  Waaren  (27  Pfd.)| 

G  K  12151.  1  Ballen  baumw.  Waaren  (54  Pfd.) 

M  B  114.  1  Ballen  baumw.  Waaren  (72  Pfd.)  , 

F  C  5571.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  138  Pfd,)  von  Rheydt  lagert  in 
Ruhrort. 

Berlin-Anhaltischc  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  Monats  October. 

Berlin: 

J  F  2.  1  Koffer  (Inhalt  unhek.,  1  Ctr.  54  Pfd.).  (Mit  Zeitz  bezettelt). 
1  Bund  Bandeisen  (50  Pfd.). 

Cöthen. 

Buckauer  Dampfmühle.  Wickmann  &  Deissner.  1  Pack  leere  Säcke 
(1  Ctr.  2  Pfd.). 

Berlin-  Anhaitische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  des  letztverflossenen  Monats. 

Berlin: 

20.  1 

P  21.  >  3  leere  Fässer  (52  Pfd.). 

24.  J 

W.  5  Colli  1 

<£>  4  Colli  r  leere  Kisten  (3  Ctr.  34  Pfd.). 

1  Beutel  Hafer  (10  Pfd.). 

OB.  2  leere  Fässer  (1  Ctr.  43  Pfd  ). 

MW#  25.  1  Collo  Säcke  (5  Pfd.). 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  vgl.  die  Nachweisungen 
der  vorhergehenden  Monate. 

Berlin,  den  16.  December  1868.  Die  Direction. 

V  erzeichniss 

der  im  Monate  November  1868  auf  den  Herzoglich  Braunschweigi¬ 
schen  Eisenbahnstationen  überzählig  Vorgefundenen  Güter. 

1  Stange  Flacheisen,  14'  9"  lang,  D/2"  breit,  5/8"  stark) 

L  R  D.  Bunzlau  und  Schwerin.  1  Kiste  (141  Pfd.)  I  , 

No.  5/6,  9/10,  23/24.  10  Colli  Ofentheile  L  lagem, ln  . 

A  60  080.  1  Korb  anschein.  leere  Flaschen  enth.  |Rraunschweig. 
(145  Pfd.) 

No.  2  (roth).  2  Rohrkapseln  von  Eisenblech  (l1/*  Pfd.)  lagern  in 
Helmstedt. 

Verzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannovers  eben 
Staatsbahnen  pro  November  1868. 

1  eiserner  Topf  (30  Pfd)  lagert  in  Osnabrück  seit  27.  October. 

H  F  1/2.  2  Budengestelle  lagern  in  Hannover. 
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W  M  6/7.  2  Bund  Stangen  lagern  in  Hannover. 

Dampfmiihle  Cismar  60."  1  Pack  Säcke  (60  Pfd.)  lagert  in  Harburg. 

B  49  669.  1  Kiste  Drathnägel  (116  Pfd.)  lagert  in  Harburg. 

Josef  Wirer.  1  Koffer  Ausw.-Effecten  (106  Pfd.)  von  Lichtenfels  1  • 
Beyzek.  1  Koffer  Ausw.-Effecten  (160  Pfd.)  von  Leipzig  1  <i> 

1  Kiste  Ausw.-Effecten  (53  Pfd.)  von  Leipzig  I S 

W  T  25.  1  Koffer  Ausw.-Effecten  (57  Pfd.)  von  Berlin 
Jüsmer  211.  1  Sack  Ausw.-Effecten  (30  Pfd.)  von  Berlin 
1  Sack  Ausw.-Effecten  (41  Pfd.)  von  Berlin  [-2 

J.  G-.  Volkema  Betie  M.  Koluwerdyk.  1  Kiste  Ausw.-Effecten  l  ^ 
(166  Pfd.)  von  Emden  13 

H  349.  1  Bailot  Nessel  (38  Pfd.)  lagert  in  Dransfeld. 

1  eiserne  Schaufel  (2‘/2  Pfd.)  lagert  in  Harburg. 

Gepsch.  483.  1  kleine  leere  Kiste  von  Münden  lagert  in  Göttinnen 
seit  11.  November.  *  6 

1  Pack  Besen  (66  Pfd.)  lagert  in  Minden  seit  27.  November. 

M  H  B  Adler  Dreher  Schwechat.  1  leeres  Bierfass  (45  Pfd.)  lagert  in 
Verden  seit  26.  November. 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 

Hessische  Eisenbahnen.  Am  1.  December  1868. 

1  Paar  Holzschuhe 

1  schwarzer  hölzerner  Koffer  i  lagern  in  Cassel. 

1  Ballen  Wollen-Garn  (18  Pfd.)j 


Hessische  Eudwigsbahn.  1.  December  1868. 

S  &  C  1512.  1  Kiste  Kupferdrahtgewebe  für  Siebe  (43  Pfd.))  lagern  in 
1  weisser  länglicher  Korb  mit  4  Handhaben  (Eilgut)  (  Bingen 
H.  33.  1  Kiste  Geschirr  (  81  Pfd.)  6  ' 

1  Bällchen  Hanf  (38  Pfd.)  \ 

MDI.  1  Kiste  Kleider  (91  Pfd.)  j 

4  eiserne  Kippstöcke  I 

L  &  E  1151.  1  Kiste  in  Stroh  verpackte  Theile  eines  I  lagern  in 
alten  Kochheerdes  mit  Beklebungen  Mannheim-  /  Mainz. 
Pleinfeld,  Pleinfeld-Gemünden-Darmstadt  (Eilgut)  ( 

1  Collo  Möbel  (Werkbank  Monsheim  bezettelt)  1 

J.  1  Stab  Kundeisen  (34  Pfd.) 

L  6.  1  leeres  Pass  (150 Pfd  )  ' 

2  Stäbe  Hufeisen  lagern  in  Osthofen. 


Ä.  1t.  priv.  Kaiserin  Elisabethbahn.  30.  November  1868. 

3  Busch  Eisen  (300  Pfd.)  von  Aachen-Passau  lag.  in  Wien  s.  3.Septbr. 

J  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  43  Pfd.)  von  Pas3au  lagert 

m  Wien  seit  17.  September. 

H  454.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt)  von  Salzburg  lagert  in  Wien  seit 
29.  September.  6 

1  Stück  Achse  (400  Pfd.)  von  Passau  lagert  in  Wien  seit  8.  October. 

55,  122.  2  Pack  leere  Säcke  (85  Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wien  seit 
18.  October. 

R  5/7.  3  Pack  (Inhalt  unbekannt,  30  Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wien 
seit  18.  October. 

23  Busch  Blech  (1200Pfd.)  von  Passau  lagern  in  Wien  seit  25.  October. 

H  H  659.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  70  Pfd.)  von  Passau  lagert  in 
Wien  seit  28.  October. 


Köln-Mindener  Eisenbahn.  November  1868. 

1  Rolle  Eisenblech  (1  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  3.  November. 

H  A  3.  1  Sack  Holzwaaren  (148  Pfd.  lagert  in  Deutz  seit  6.  Novemb 
F  V  1.  1  leeres  Fass  (19  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  7.  November. 

I  leerer  Korb  I  (9  Pfd.)  von  der  Bühnenrevision 

}  Decke,  15'  lang,  9'  breit)  lagern  in  Deutzerfeld  s.  7.  Novemb. 

tt  im’  i  leeres  Fass  (18  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  7.  November. 

II  P  2o6.  1  leeres  Fass  (63  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit  9.  November 

14  Pack  lose  Bretter  (126  Pfd.  lagern  in  Deutz  seit  9.  November. 

4  P  5  V.  4  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  88  Pfd.)  ab  Amsterdam  lagert  in 
B.  Borbeck  seit  12.  November. 

V.  1  Stab  Eisen  (32  Pfd.)  auf  der  Strecke  gefunden  lagert  in  Ober¬ 
hausen  seit  13.  November. 

H  E,  ?  1  Kiste  Zündwaaren  (38  Pfd.)  lagert  in  Herford  seit 

13.  November. 

1  Stange  Stahl  (9  Pfd.)  lagert  in  Giessen  seit  15.  November. 

rre<^bi^  1  leeres  Fass  (15  Pfd.)  lagert  in  Deutz  seit 

20.  November. 

1  Leine  lagert  in  Deutzerfeld  seit  21.  November. 

4  4  lacheisen  (22  Pfd.)  ab  Herford  lagert  in  Löhne  seit 

23.  November. 

3  Pack  alte  Säcke  ^(200  Pfd.)  lagern  in  Deutz  seit  24.  November. 
h  m  Eack  sticke  ( 21  Pfd.)  lagert  in  Emmerich  s.  25.  Novemb. 
EM  4444  1  ^ecke  ab  Rittershausen  lagert  in  Deutzerfeld  seit 
29.  November. 

?  Fass  braune  1  arb-Erde  (556  Pfd.)  von  der  Bühnenrevision  lagern 
in  Düsseldorf  seit  29.  November. 

,.  Wegen  der  noch  herrenlosen  Güter  aus  früheren  Monaten  siehe 
die  Verzeichnisse  derselben. 

Eeipzig-Bresdner  Eisenbahn-  November  1868. 

1  Hutschachte  1  auf  Gepäc kschein  No.  265  Teplitz  Leipzig ( lagern  in 
S.  Blum.  1  Packt  leeie  Säcke  (15  Pfd.)  von  Pressburg  )  Leipzig. 


lagern  in  Leipzig. 


lagern  in  Dresden. 


1  Kiste  geaichte  Gewichte  (247  Pfd.) 

7  Stück  Ofentheile  ohne  Ringe 

31  oder  @  24.  1  Sack  Soda 
E  P  740/2.  4  Pack  Sensen  von  Hagen 

5  W  E  63/4.  2  Pack  Platten  von  Ilagen 

2  Transportwagen  von  Holzdorf 
1  Parthie  Roheisen,  aus  18  ganzen  Barren  und 

2  Stücken  bestehend,  (ca.  20  Ctr.) 

St.  9.  1  Pack  Papier 

6  Sack  Guano 

X  (weiss).  1  Colli  Maschinentheil  (9  Pfd.) 

S  K  845.  1  Korb  Eisenwaaren  (77  Pfd.) 

G  E  Z  154.  1  Ballen  alte  Watte  (302  Pfd.) 

16  Colli  Ofentheile 

Hain-Neckar-Bahn.  Revision  am  1.  December  1868. 

a)  auf  Station  Darmstadt  t 
Bl.  1  leeres  Fässchen  (50  Pfd.). 

1  Sack  Knochen  (87  Pfd.). 

1  Kiste  Weissblech  (143  Pfd.). 

F  S  2.  6.  1  Fass  Guano  (150  Pfd.). 

M  N  3.  1  Sack  Reis  (200  Pfd.). 

b)  auf  Station  Frankfurt: 

2077.  2  Rollen  Papier  (41  Pfd.). 

7  Ringe  Draht  (105  Pfd.). 

1  Korb  mit  leeren  Flaschen  (10  Pfd.). 

Hain-  Weser-Hahn.  Anfangs  December  1868. 

S  K.  1  Sack  altes  Papier  (22  Pfd.)  lagert  in  Cassel  seit  April  1868. 

1  Rolle  Packleinen  (32  Pfd.)  lagert  in  Treysa  seit  Juni  1868. 

^^?fsibf^TZU.einer  Abtrittshose  lagert  in  Treysa  s.  October  68. 
P  P,D  ?  J  N.1  Sack  Gerste  (112  Pfd.)  lagert  in  Neustadt  s.  Mai  68. 
G  S  Altenburg  1866.  1  Sack  Korn  (188  Pfd.)  lagert  in  Kirchhain  seit 
November  1868. 

T  H.  1  Stück  Ofenrohr  (5  Pfd.)  lagert  in  Marburg  s.  September  1868. 
L  L  3.  1  Heerdtheil  (28  Pfd.)  lagert  in  Marburg  seit  November  1868 

1  Hebeisen  [Geissfuss]  (17  Pfd.)  lagert  in  Marburg- seit  November  68. 
K  3  &  4.  2  Colli  Ofentheile  (37  Pfd.)  lagern  in  Nauheim  s.  Juli  1868. 

S.  1  leeres  Fass  lagert  in  Frankfurt  seit  Juli  1868. 

2  Sack  Werg  (75  Pfd.)  lagern  in  Frankfurt  seit  October  1868. 

2  Stab  Eisen  (26  Pfd.)  lagern  in  Frankfurt  seit  October  1868. 

A  22.  4  Pack  Kosenbäumchen  (6  Pfd.)  lagert  in  Frankfurt  s.  Oct.68. 
C  12.  1  Puppenwagen  |  lagern  in 

1  Kiste  Reiseeffecten  (135  Pfd.)  I  Frankfurt 

J  G  Riethmüller  Newyork.  1  Kiste  Reiseeffecten  (50  Pfd.)(  s.  Novem- 
1  Ballot,  1  Unterbett  (20  Pfd.)  |  her  1868. 

Ägl.  Niederschlesiscli-Hfärkische  Eisenbahn. 

Ende  November  1868. 

12  Handkörbehen  „ 

8  Messingbüchsen  j  ^  lagern  m  Breslau. 

K.  1  Ballen  rohe  Leinwand  (17  Pfd.)  lagert  in  Rauseha 
P  S  N  9176.  _  1  Kiste  leere  Flaschen  (98  Pfd.)  lagert  in  Breslau.  (Eine 
zweite  Signatur  dieser  Kiste  lautet:  Palmye  &  Sohn  in  Berlin). 

1  Ballen  leeie  Wollzüchen  (90  Pfd.)  lagert  in  Breslau.  Aussen  ohne 

Signatur,  innen  sind  die  Züchen  Dom.  Grünwalde  bezeichnet 

2  Stangen  Rundstahl  16'  10"  lang  (142  Pfd.)  lagern  in  Breslau. 

Niederschlesische  Zweigbahn.  Ende  October  1868. 

G  E  E  B  45.  4  Stück  gusseiserne  Fenster  (48  Pfd.)  lagern  in  Glogau 
seit  2.  November  1867. 

2  Colli  eiserne  Ofenthüren  (10  Pfd.)  lag.  in  Hansdorf  seit  8.  Sept  68. 
J  E  1240,  1267.  2  Körbe  Flaschen  (2  Ctr.  10  Pfd.)  lagern  in  Hansdorf 
seit  31.  October  1868. 

V  905.  1  Kistchen  (Inhalt  unbekannt,  25 Pfd.)  lagert  in  Hausdorf  seit 
2.  November  1868. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  November  1868. 

1  Korb  geschliffene  Glasglocken  und  Lampen  (9  Pfd.). 

102.  1  Kiste  Glasgeschirr  (16  Pfd.) 

£  ^  14\  1  Kiste  Eisenspähne,  1  Messinghahn  und  1  Leine  (56  Pfd.). 
T  B  tt  4.  1  Pack  Betten  (68  Pfd.) 

1  Koffer  Gepäck  (40  Pfd.). 

F  R  4128  oder  44.  1  Sack  Kaffee  (1  Ctr.  52  Pfd.). 

Pfälzische  Eisenbahnen. 

M  S  6.  1  Fass  Wein,  53  litre  (130  Pfd.)) 

H  2.  IFass  Wein,  132  litres  (316  Pfd.)  ( 

Schirmer  Gleisweiler.  1  leeres  Fass 
FS.  1  leeres  Fass  (74  litres) 

1  leeres  Fass  (29  Maass) 

C  Sch.  1  leeres  Fass 
R.  2  Pack  Lumpensäcke 
H  B  1568.  1  Ballen  (Inhalt  unbekannt) 

FS.  1  leeres  Fass 
J  M  J  1832.  1  leeres  Fass  (193  Pfd.) 


30.  November  1868. 
lagern  in  Ludwigshafen. 


lagern  in  Neu¬ 
stadt. 


-  786 


H  S  M  56.  1  leeres  Fass  (30  Pfd.) 

Adresse  Hardt.  1  Sack  Kartoffeln  (139  Pfd.) 

1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  50  Pfd.) 


) 


lagern  in 
stadt. 


Neu¬ 


lagern  in  Landau. 


A  H  3269. 

8606.  1  Fass  Obst  (128  Pfd.) 

A  1217.  1  Pack  Papier  (68  Pfd.) 

H  S  7124.  1  leere  Kiste  (62  Pfd.) 

A  H  32  452.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  50  Pfd 
L.  2  Heerdplatten ,  77  Cent,  lang,  55  Cent,  breit 
Kusel. 

C  H  6745.  1  Kistchen  (Inhalt  unbekannt,  25  Pfd.) 

Corell  Söhne  Neustadt  951.  1  Bündel  leere  Säcke 
(38  Pfd.) 

1  Pack  Schuhgarn 
K  274.  1  Ballen  Abfälle  von  Stricken  und  Werg(70Pfd.)JZweibrücken. 


lagern  in  Winden. 
(65  Pfd.)  lagern  in 

I  lagern  in  Hom- 
J  bürg. 

\  lagern  in 


Rheinische  Eisenbahn.  30.  November  1868. 

F.  1  Korb  leere  Töpfe  lagert  in  Düren. 

M.  1  Bürde  Bandeisen  lagert  in  Düren. 

3  Gusslöffel  (47s  Pfd.)  lagern  in  Stollberg. 

E  H  T  235.  1  Fass  Oel  (324  Pfd.)  lagert  in  Hochfeld. 

L  D  2383.  1  Ballen  Leder  (106  Pfd.)  lagert  in  Crefeld. 

2  Collis  hölzerne  Siebräder  (3  Pfd.)  lagern  in  Crefeld. 

1  Tasche  Effecten  lagert  in  Bonn. 

XI.  1  Colli  Winkeleisen,  18—20'  lang,  lagert  in  Remagen. 
J  1867.  1  Sack  Buchweizen  lagert  in  Andernach. 

1  Stab  Eisen,  15'  lang  lagert  in  Andernach. 

©.  1  Stab  Eisen,  18'  lang  lagert  in  Neuwied. 

W  W  3946.  1  leere  Kiste  lagert  in  Bingerbrück. 


V  erzeichniss 

der  überzähligen  Güter  auf  Stationen  der  Königl.  Saarbrücker 
und  Rhein-IHahe-Eisenbahn 

pro  November  1868. 

J  W  898.  1  Kiste  gern.  Zimmet  (65  Pfd.)  lag.  in  Saarlouis  seit  2.  Mai 
1868. 

B  S  232.  1  Kiste  baumw.  Zeug  (287  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit 
2.  Mai  1868. 

C  M.  1  Fass  Thran  (57  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  5.  Juni  1868. 

W  H  1011.  1  Kiste  Wiesenkümmel  (21  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit 
11.  September  1868. 

K  M  134.  1  Pack  Hohlmeissei  (20  Pfd.)  lag.  in  Saarlouis  s.  10.  Nov.  68. 
PF  297.  1  leeres  Fass  (20 Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  s.  12.  November 68. 
1  Fass  Theer  (70  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  12.  November  1868. 

1  gusseisernes  Rhor  (30  Pfd.)  lagert  in  Saarlouis  seit  12.  November. 

S  K  4448.  1  Kiste  Modelle  (48  Pfd.)  lagert  in  Friedrichsthal  seit 
21.  October  1868. 

No.  344.  1  leeres  Fass  (13  Pfd.)  lagert  in  Heinitz  seit  21.  October  68. 
EH.  1  leeres  Fass  (32  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  März  1868. 
958.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Saarbrücken  seit  März  1868. 

J  H  3438.  1  Korb  Leim  (115  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  Jan.  1868. 
A  H  293.  1  Holzmodell  (5  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  April  1868. 
D  18.  1  Pack  leere  Säcke  (82  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  s.  Juni  68. 

1  Scheibe  von  Messing  (45  Pfd.)  lagert  in  Neunkirchen  seit  Juni  1868. 
N  S  4629.  1  Bällchen  Leim  (53  Pfd.)  lagert  in  Birkenfeld. 

1  leeres- Fass  (32  Pfd.)  lagert  in  Waldböckelheim  seit  15.  November68. 
S  3695.  1  leeres  Fass  (10  Pfd.)  lag.  in  Creuznach  seit  22.  Febr.  1868. 
D  B  &  C  565.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.)  lagert  in  Creuznach  seit  27.  Febr. 
1868. 

S  1695.  1  leeres  Fass  (16  Pfd.)  lagert  in  Langenlonsheim  s.  15.  Nov. 
G  L276.  1  Sack  Knochenkohle  (158  Pfd.)  lagert  in  Bingerbrück  seit 
10.  October  1868. 


Kgl,  Sächsisch -östliche  Staatsbahnen  und  Löbau- 
Reichenberger  Rahn.  Am  30.  November  1868. 

E  K  2.  1  Pack  Lumpen  (38  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt.  \  g 

O  P  F.  1  Pack  Lumpen  (50  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt  I 
B  Z  762.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt  I 

1  leeres  Fass  (145  Pfd.)  lagert  in  Dresden,  Neustadt.  j  ^ 

1  Bund  6  eiserne  Schaufeln  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda 

seit  Mai  1865. 

2  Lagerböcke  von  Bautzen  lagern  in  Bischofswerda  seit  Juni  1864. 

1  Bund  2  Kohlenkasten  von  Dresden  lagert  in  Bischofswerda  seit 

Oetober  1865. 

19  Stück  Flacheisen  lagern  in  Bischofswerda  I  .,  XT  ,  ,0„r 

10  Stuck  □  Eisen  lagern  in  Bischofswerda.  )  November  1865. 

<$>  83.  1  leeres  Fass  (44  Pfd.),  in  einem  Stations- Wagen  eingegan¬ 
gen,  lagert  in  Görlitz  seit  Ende  December  1866. 

Ollen dorf.  1  Pack  leere  Säcke  (61  Pfd.)  lagert  in  Görlitz. 

Von  Löbau  nach  O.  Oderwitz  911.  1  Packet  Leinenwaareu  [Gepäck¬ 
stück]  (2572  Pfd.)  von  Löbau  lagert  in  0.  Oderwitz  seit  5.  Juli  1868. 
1  Ballen  rohe  Baumwolle  (370  Pfd.)  von  Hamburg  lagert  in  Reichenberg. 
1  Koffer  Effecten  lagert  in  Reichenberg  )  ...  Tr  . 

1  Hutschachtel  2  Mil. -Mützen  lagert  in  Reichenberg }  s®1Q.-e^ 

2  leere  Fässer  lagern  in  Reichenberg  )  P  nocle  18bb. 


Beklebt  Leipzig.  7  Stück  Eisenplatten  (289  Pfd.)  durch  die  hiesige 
Gepäckexpedition  lagert  in  Dresden,  Altstadt  auf  dem  Boden¬ 
bacher  Freiboden. 


Verzeichniss 

der  bei  den  Kgl.  Sachs,  westl.  Staats-  und  den  mit  diesen 
verwalteten  Privat- Eisenbahnen  a)  im  Monat  October  1868 
überzählig  gewordenen  Transportgüter. 

No.  6,  19.  1  gusseiserner  Topf  (3  Pfd.)  I  lagern  bei  der  Güterexpe- 
No.  7,  19.  1  gusseiserner  Topf  (5  Pfd.)  t  dition  Hof. 

S  &  C  1635.  1  Kiste  Flaschen  (55  Pfd.) 


R  2550. 


1  Kiste  Branntwein  (59  Pfd.) 


S  &  G  7573.  1  Kiste  Confecturen  (45  Pfd.) 

S  &  G  1607.  1  Kiste  Confecturen  (25  Pfd.) 

SS.  6  eiserne  Schienen  (215  Pfd.) 

2  Sack  Scheerwolle  (180  Pfd.) 

2  Sack  Knochenmehl  (377  Pfd.) 

3  Stangen  Eckeisen  (30  Pfd.) 

8  eiserne  Drahtfenster  (138  Pfd.) 
diverse  eiserne  Ofentheile  (168  Pfd.) 

8  Colli  altes  Eisen  (434  Pfd.) 

1  Collo  altes  Eisen  [alter  eiserner  Ring]  (170  Pfd.)  J 

J  Bonn  27  518.  1  Packt  leere  Säcke  (62  Pfd.)l  lagern  bei  der  Güter- 

1  Collo  Körbchen  (8  Pfd.)  |  expedition  Auerbach. 

1  Bund  Bandeisen  (8  Pfd.)  lagert  bei  der  Güterexpeditiou  Annaberg. 
b)  im  Monat  November  1868. 

R  26  737.  1  Korb  mit  einem  leeren  Glasballon I  (66  Pfd.)  lagern  bei 
R  26  742.  1  Korb  mit  einem  leeren  Glasballon [  der  Güterexpedition 
Altenburg. 

A  S  E  P.  1  Sack  Korn  lagert  bei  der  Güterexpedition  Reichenbach. 


i  lagern  bei  der 
}  Güterexpedition 
Chemnitz. 


Thüringische  Eisenbahn. 

Verzeichniss  der  überzähligen  Güter  aus  Monat  November  1868. 

Bl.  1  Packt  Säcke  (40  Pfd.)  ab  Apolda  lagert  in  Leipzig  seit 
22.  November  1868. 

G  H  1.  1  Blechdeckel  (3  Pfd.)  von  dem  Güterboden  lagert  in  Leipzig 
seit  November  1868. 

K  M  4.  2  Eisenplatten  (34Pfd.)  von  dem  Güterboden  lagern  in  Leipzig 
seit  November  1868. 

S  W  10.  1  Sack  Lumpen  (68  Pfd.)  von  dem  Güterboden  lagert  in 
Leipzig  seit  November  1868. 

H  B  1542.  1  Kiste  (33  Pfd.)  ab  Leipzig  lagert  in  Apolda  seit  No¬ 
vember  1868. 

T  F  2788.  1  Kiste  (93  Pfd.)  ab  Unna  lagert  in  Apolda  seit  October  68. 

F  H  H  42.  1  Sack  ohne  Beklebung  (117  Pfd.)  lagert  in  Apolda  seit 
October  1868. 

D  M  Weissensee  300.  1  Kiste  Wäsche  etc.  (18  Pfd.)  lagert  in  Erfurt 
seit  8.  November  1868. 

1  Collo  3  Gasröhren  (68  Pfd.)  ab  Creuzthal  lagert  in  Dietendorf  seit 
22.  November  1868. 

2285.  2  starke  runde  Eisentafeln  von  der  Strecke  lagern  in  Gotha  seit 
13.  November  1868. 

Garantieschein  242.  1  Kiste  Teller,  Kaffeetrommel  etc.  (1972  Pfd.)  ab 
Eisenach  lagert  in  Gotha  seit  November  1868. 

1  Zugkette  ab  Dortmund  lagert  in  Meiningen  seit  1.  November  1868. 
Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 

der  vorigen  Monate. 


Werra-Eisenbahn.  Monat  November  1868. 

M  8.  2  leere  Fässer  (4D/2  Pfd.)  ab  Eisenach  lagern  in  Meiningen  seit 
25.  November  1868. 

Janus.  1  Stück  Stähl  (472  Pfd.)  lagert  in  Eisfeld  seit  25.  October  68. 

Wegen  der  früheren  überzähligen  Güter  cfr.  die  Verzeichnisse 
der  vorigen  Monate. 


V  erzeichniss 

der  auf  den  Statiouen  der  Westfalischen  Eisenbahn 

pro  November  1868  überzählig  lagernden  Güter. 

P  S  AA  15,  4  (eingebrannt).  1  Fass  Petroleum,  bezettelt  Bremer¬ 
hafen-Holzminden,  von  Holzminden  lagert  in  Warburg  seit  17. 
November  1868. 

2  Packen,  12  leere  Butterkübel  von  Hamm  lagern  in  Warburg. 

S  302.  1  Korb  Petroleum  (68  Pfd.)  lagert  in  Bonenburg  s.  28.  Nov.  68. 
Herne.  6  Sack  Kartoffeln  lagern  in  Höxter  seit  30.  November  1868. 

II  3030/31.  2  Tonnen  Seife  (325  Pfd.)  lag.  in  Altenbeken  s.  3.  Febr.  68. 
W  H  41.  1  Fass  Wein  (88  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  27.  Febr.68. 
1  Sack  Kleider  (27  Pfd.)  von  Hamm  lagert  in  Altenbeken  seit  16.  Sep¬ 
tember  1868. 

L  W  6533.  1  Ballen  (81  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  1.  Novbr.  68. 
L  W  6534.  1  Ballen  (80  Pfd.)  lagert  in  Altenbeken  seit  1.  Novbr.  68. 
HK.  2  Tafeln  Eisenblech  ,  1  Maschinenteil  (54  Pfd.)  lagern  in  Ben¬ 
ninghausen  seit  13.  October  1868. 

1  Tafel  Eisenblech  (20  Pfd.)  lagert  in  Benninghausen  s.  15.  Octbr.  68. 
L  P  550.  1  Sack  Saamen  (46  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  Juni  68. 
G  P  298.  1  Kiste  (88  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  October  1868. 

R  M  10.  1  Pack  2  Körbe  (14  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  15.  October. 


Bl.  1  Ofen  mit  3  Rosten  lagern  in  Münster  seit  29.  October  1868. 

E.  1  Aschenkasten  mit  4  Füssen  (15  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  29. 
October  1868. 

1  m'  *  Pa°k  Säcke  (86  Pfd.)  lagert  in  Münster  seit  29.  Novbr.  1868. 
i  «r  1  Pa°h  Säcke  (114  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  9.  October  1866 
",  Pack  Säcke  (107  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  18.  Novbr.  1868. 

r>  Är  ^  Kisten  (580  Pfd.)  lagern  in  Rheine  seit  3.  December  68 
RS  533.  1  Ballen  (21  Pfd.)  lagert  in  Rheine  seit  3.  December  1868. 

1  Fass  Stahl  (21  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  Juli  1868. 

~  }  Rallen  Heedengarn  (47  Pfd.)  lagert  in  Leer  seit  November  1868. 
R  1441.  1  Kiste  Hohlglas  (102  Pfd.)  lagert  in  Leer  s.  November  1868. 
355.  1  Kiste  Lampen  lagert  in  Emden  seit  25.  September  1868. 

K.  Württembergische  Staatsbaiinen.  Am  30.  Novbr.  1868- 
on  u  }  Ba^en  Hopfen  (37  Pfd.)  lagert  in  Bruchsal  seit  5.  November 
20  Stuck  Dielen  lagern  in  Bruchsal  seit  4.  November. 

Adr  Argenbauer  in  Ilsfeld.  1  Sack  Kartoffeln  (240  Pfd.)  lagert  in 
Bruchsal  seit  28,  November. 

|.Fa®s  Wein  (444  Pfd.)  lagert  in  Ludwigsburg  seit  15.  October. 

M.  v\  olff  125.  1  leeres  Fass  (130  Pfd.)  lagert  in  Ludwigsburg  seit 
October. 

1  Sack  Abwerg  (21  Pfd.)  lagert  in  Ludwigsburg  seit  21.  November. 

K  553.  1  Korbflasche  (64  Pfd.)  lagert  in  Zuffenhausen  seitNovember 
H.  1  Stück  Gusseisen  (58  Pfd.) 

A  4017.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  34  Pfd.)  lagern  in 

Dampfmühle  der  P.  Haltenberger  in  Caschau  No. 295. }  Stuttgart  seit 
1  Stumpen  leere  Säcke  (42  Pfd.)  (  Juli. 

Carl  Fischer.  1  Kiste  (Inhalt  unbekannt,  61  Pfd.)  ] 

B  A  21  1  Kiste  [wahrsch.  Blechwaaren]  (223  Pfd.))  lagern  in  Stutt- 

o\AhtU",d  Schwarzblech  (394  Pfd.)  (  gart  seit  Septbr. 

S  M  Schäfer  740.  1  Sack  Mehl  (200  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  16 
October. 

3996] 

P  N  100.  !■  1  Tonne  Zinkweiss  (130  Pfd.)  1 

n  i  t>  ,  o,  ,  .  ,  „  V  lagern  in  Stuttgart  seit 

S  1  Bund  Stahl  (150  Pfd.)  t  October. 

F  12.  1  Sack  Papierabfälle  (90  Pfd.) 

P  B  10.  1  leere  Kiste  (50  Pfd.)  ' 

E  V  2593  1  leere  Kiste  (20  Pfd.)  lagert  in  Stuttgart  seit  30.  Novbr. 

D.  1  Sack  Kraut  (150  Pfd.)  \ 

u  Säckchen  Holznägel  (2  Pfd.)  I  lagern  in  Stuttgart  seit 

P  £  bd,9‘r,  1  Kl£te  Glaswaaren  (108  Pfd.)|  November. 

O  Z.  1  Bund  Bandeisen  (70  Pfd.)  | 

n  *  ]ceres  Fass  (80  Pfd.)  lagert  in  Esslingen  seit  30.  September. 

C  Berg  112  1  leeres  Bierfass  (11  Maass)  lagert  in  Ulm  loco  s.  Juli. 

d  o  leere  Säcke  lagert  in  Ulm  loco  seit  21.  October. 

B  &  II  200.  1  Sack  Reis  (200  Pfd.)  lagert  in  Ulm  loco  s.  28.  November' 
Zagrodzki  Paris  P.  2  Säcke  Haber  (300  Pfd.))  ,  .  ... 

A.  2  Bund  DEisen  (145  Pfd  )  i  lagern  ln  Ulm  loco 

5  Stäbe  Eisen  (78  Pfd.)  j  seit  November. 

1  KÜ^el^zu  finem  Butterfass  gehörig  (2  Pfd.)  lagert  in  Ulm  tr.  seit 
zO.  Uctober. 

u  oJ  Bund  leere  Säcke  (51  Pfd.)  lagert  in  Ravensburg  s.  23.  Juni. 

•  *  btumpen  leere  Säcke  lagert  in  Ravensburg  seit  20.  November. 
i  p  Packtücher  (23  Pfd.)  lagert  in  Friedrichshafen  seit  Oct. 

1  Bund  Besen  lagert  in  Nürtingen  seit  8.  November. 

^  l^lsl;e  (Inhalt  unbekannt,  24  Pfd.)  lagert  in  Reutlingen  seit 
30.  September. 

R  1211.  1  Korbflasche  (Inhalt  unbekaunt,  46  Pfd.)  lagert  in  Reutlin¬ 
gen  seit  5.  October. 

Z  2  eiserne  Heerdringe  (2  Pfd.)  lagern  in  Reutlingen  s.  12.Nov. 

yT  1  kack  Seiler  (36  Pfd.)  lagert  in  Tübingen  seit  29.  October. 

w  O  D  1  §u®se]8*  Abtritt-Rohr  (84  Pfd.)  1  lagern  in  Tübingen  seit 
R.  ^  2  Bund  Feder-Stahl  (164  Pfd.)  |  October.  S 

2  Colli  Ofentheile  lagern  in  Horb  seit  4.  November. 

1  Sack  leere  Kaffeesäcke  (16  Pfd.)  » 

8  134.  1  Bund  leere  Salzsäeke  (6  Pfd.)  ,  .  _ 

AK.  3  gusseis.  Heerdringe  (13Pfd.)  >  iaSern  in  Thalhau- 

Vohrer.  1  leeres  Fässchen  (10  Pfd.)  I  sen  seit  Juli. 

S  &  C  7535.  1  leeres  Korbfläschchen  (4  Pfd.)  ’ 

A  T  TT  ?UTT  AT°^inSe  (1  Pfd-)  lagert  in  Rottweil  seit  31.  October. 

^B  1868.  1  leeres  Fass  (130  Pfd.)  lagert  in  Fellbach 
seit  October. 

G  15.)  (2  Pfd) 

G  47.  £  3  Stück  Ofentheile  Je  Pfd  \  laSern  Schorndorf  seit 
G.  )  lg  pfd  I  21.  November. 

129.  1  Kiste  Petroleum  (77  Pfd.)  lagert  in  Aalen  seit  12.  Novbr 
1  Bund  Nageleisen  (26  Pfd.)  lagert  in  Crailsheim  seit  3.  September. 

7  TV-i,  24  Stäbe  Flacheisen  (720  Pfd.)  lagern  in  Crailsheim  s.  9.  Octbr. 

L  Diller  121.  1  leeres  Bierfässchen  (19  Pfd.)  lagert  in  Heidenheim 
seit  October. 

b)  Fehlende. 

Ende  Octoberl868. 

C  K  S  314.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (50  Pfd.)  ab  Augsburg  fehlt  in 
Brannenburg. 

Gschnitzer  27.  1  Ballen  Lumpen  (162  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in 
•Salzburg. 


Miesbach  Adresse.  1  Koffer  Kleider  (42  Pfd.)  ab  München  fehlt  in 
Miesbach. 

Berlin-Kufstein.  1  Packet  Zollschlösser  ab  Berlin  fehlt  in  Rosenheim 
Adresse.  1  Packet  Baumwollenwaaren  (18  Pfd.)  ab  München  fehlt  in 
Aibling. 

C  W  809.  1  Packet  Mützen  (73/4Pfd.)  ab  Nürnberg  fehlt  inRosenheim 
H  O  16.  1  Kiste  Cigarren  (16  Pfd.)  von  Nürnberg  fehlt  in  Uebersee. 

J  K  4153.  1  Kiste  Seife  (226  Pfd.)  fehlt  in  München. 

W.  2  Brode  Zucker  ab  Bayreuth  fehlen  in  München. 

HH267.  1  Ballen  Hornabfälle  (337  Pfd.)  ab  Kufstein  fehlt  in  Kempten. 
A  R  X  18.  1  Sack  Werg  (109  Pfd.)  ab  Dachau  fehlt  in  Fellheim. 

B  2897.  1  Sack  Mandeln  (251/2  Pfd)  ab  Mannheim  fehlt  in  Kempten. 
M  S  F  1984.  1  Ballot  Seilerwaaren  (100  Pfd.))  ab  Kauf-  i  fehlen 

B  S  602.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (29  Pfd.)  j  beuren  I  in 
HG.  1  Bund  Eisen  ab  Mannheim  r  Auss- 

H  F  9537.  1  Kiste  Cichorien  (74  Pfd.)  ab  Ulm  I  bürg 

F  K  1587.  1  Fass  Oel  (341  Pfd.)  ab  Ulm  fehlt  in  Kempten. 

R  S  47.  1  Packet  Maschinentheile  ab  Ulm  fehlt  in  Pasing 
A  M  P  20.  1  Sack  Getreide  (120  Pfd.)  ab  Wien  \ 

H  603.  1  Kiste  Zündwaaren  (16  Pfd.)  ab  München  j 

S  S  3498.  1  Ballot  Baumwollwaaren  (56  Pfd.)  ab  Biberach  \  fehlen  in 
Kremer.  1  Packet  Leinwand  (37  Pfd.)  ab  München  /  Augs- 

S  W.  1  Ballen  Baumwollwaaren  (139  Pfd.  ab  Hamburg  (  bürg 
F  R  44.  1  Fass  Weiu  (400  Pfd.)  ab  Mühlacker 

Schmidt.  1  Koffer  Kleider  (60  Pfd.)  ab  Immenstadt  1  fehlen  in 
A  K  131.  1  Kiste  Schuhwaaren  (140  Pfd.)  ab  Memmingen)  KempteD 
A  W  5907.  1  Ballot  Tuch  (45  Pfd.)  ab  Fürth  (  t  ö  ’  P 
A  W  6231.  1  Ballot  Tuch  (14  Pfd.)  ab  Fürth  )  fehlen  in  Nürnberg. 

D  P  1772.  1  Fass  Schweinsborsten  (89  Pfd.)  ab  München  fehlt  in 
Was  sertrü  dingen. 

Panonia  44.  1  Sack  Mehl  (112  Pfd.)  ab  Nürnberg  fehlt  in  Zeil. 

F  210.  3  Stück  Fassbodentheile  ab  Regensburg  fehlen  in  Main¬ 
bernheim. 

F  3.  1  Sack  Säcke  (20  Pfd.)  ab  Regensburg  )  „  ,  . 

B  &  H  8.  1  Bündel  Säcke  (35  Pfd.)  Ib  Mainz  \  ,  f?hl®n  \_n 
S  2214.  1  Ballen  Galläpfel  (65  Pfd.)  ab  Köln  j  Aschaffenburg. 

Berlin-Potsdam-Magdelmrger  Eisenbahn.  Novbr.  1868. 

F  S  C  5530.  1  Ballen  Tuch  (20  Pfd.)  von  Berlin  fehlt  in  Magdeburg 
seit  2.  November.  & 

—  3805.  1  Ballen  baumwoll.  Waaren  (15  Pfd.)  von  Berlin  fehlt 
in  Magdeburg  seit  5.  November. 

t  4? ^-7Dünge“ittel  von  Bl'esjau  fehlen  in  Magdeburg  seit  1.  Novbr. 

J  M  7176.  1  Kiste  Cigarren  (56  Pfd.)  vom  Güterboden  fehlt  in  Mag- 
deburg  seit  19.  November. 

HH  512.  1  Ballen  halbwollene  Waaren  (51  Pfd.)  vom  Güterboden 
fehlt  in  Magdeburg  seit  28.  November. 

F  O  4806,  6606.  2  leere  Kisten  (1  Ctr.  21  Pfd.)  von  der  M.  H.  Bahn 
fehlen  in  Magdeburg  seit  11.  November. 

R  F  H  31.  1  Sack  Dürrobst  (54  Pfd.)  von  Deidesheim  fehlt  in  Berlin 
seit  29.  October. 

G  H  1534.  1  Kiste  Cigarrenkistenbretter  (1  Ctr.  79  Pfd.)  von  Bremen 
fehlt  in  Berlin  seit  31.  October. 

9  Stück  Keileisen  (15  Pfd.)  von  Hoerde  fehlen  in  Berlin  seit  21. 
November. 

V  erzeichniss 

der  fehlenden  Güter  auf  den  Stationen  der  Hannoverschen 
Staatsbalmen  pro  November  1868. 

Adr.  Fanny  Lautmann.  1  bunte  Reisetasche  (8  Pfd.)  von  Berlin  fehlt 
in  Bremen  seit  29.  October. 

H  M  141.  1  Kiste  (30  Pfd.)  fehlt  in  Minden. 

C  5284.  1  Ballen  Reis  (22  Pfd.)  fehlt  in  Neustadt  seit  21.  October. 
fp,  1848.  1  Kiste  frisches  Obst  (78  Pfd.)  fehlt  in  Hannover  seit 
1.  November. 

J  K  1141.  1  Pack  feine  Körbe  (4  Pfd.)  von  Bremen  fehlt  in  Hannover 
seit  1.  November. 

D  12.  1  Tonne  Butter  (32  Pfd.)  von  Emden  fehlt  in  Hannover  seit 
20.  November. 

Franke  &  Co.  1  Sack  Hafer  (142  Pfd.)  von  Salzderhelden  fehlt  in 
Hannover  seit  1.  November. 

LZ.  3  Sack  Gerste  (354  Pfd.)  von  Kecskemet  fehlen  in  Bremen  seit 
6.  November. 

F  513.  1  Sack  Wolle  (12  Pfd.)  von  Achim  fehlt  in  Osterholz-Scharm¬ 
beck  seit  8.  November. 

2  Strohmatten  von  Lichtenfels  fehlen  in  Bremen  seit  10.  November. 

1  Grubenlicht  von  Cassel  fehlt  in  Arenshausen  seit  13.  November 
W  V  R  613.  1  Ballot  Baumwollenwaaren  (35  Pfd.)  von  Cassel  fehlt  in 
Minden  seit  13.  November. 

LSB.  1  Collo  Gusswaaren  (21  Pfd.)  von  Emden  fehlt  in  Bremen 
seit  16.  Novbr. 

Zollverein.  1  Wagendecke  von  Altenessen  fehlt  in  Bremen  seit  17. 
November. 

Gelb  I.  1  Bund  Bandeisen  (51  Pfd.)  von  Celle  fehlt  in  Sebaldsbrück 
seit  16.  November. 
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B  4.  1  leere  Kiste  (82  Pfd.)  fehlt  in  Bremen  seit  19.  Novbr. 

W  St  1021.  1  Kiste  Conditorwaaren  (51  Pfd.)  von  Deutz  fehlt  in  Os¬ 
nabrück  seit  21.  Novbr. 

-A  1  Ballot  Rosinen  (6  Pfd.)  von  Düsseldorf  fehlt  in  Osnabrück 
seit  20.  Novbr. 

1516.  1  leere  Tonne  (38  Pfd.)  von  Bruchmühlen  fehlt  in  Minden 
seit  18.  Novbr. 

W  1.  1  Fass  Butter  (33  Pfd.)  von  Leer  fehlt  in  Hannover  seit  20. 
November. 

EF  6  5.  1  Ballot  Leinenwaaren  (24  Pfd.)  von  Hannover  fehlt  in 
Harburg  seit  25.  Novbr. 

W.  1  Rosshaut  von  Burgdorf  fehlt  in  Hannover  seit  25.  Novbr. 

Q  538.  1  Ballot  Wollenwaaren  (24  Pfd.)  von  Hagen  fehlt  in  Harburg 
seit  26.  Novbr. 

2  Colli  Maschinentheile  (37a  Pfd.)  von  Nörten  fehlen  in  Celle  seit  26. 
November. 

Y.  1  eis.  Dachfenster  von  Emden  fehlt  in  Eystrup  seit  15.  Novbr. 

G  B  1486.  1  Korb  Schellfisch  (56  Pfd.)  von  Leer  für  Nordhausen  fehlt 
in  Hannover  seit  28.  Novbr. 

W  &  C  1968.  1  Korb  leeres  Gut  (85  Pfd.)  von  Duisburg  fehlt  in  Os¬ 
nabrück  seit  28.  Novbr. 

0  T  2.  1  Kiste  Petroleum  (75  Pfd.)  von  Geestemünde  fehlt  in  Cassel 
seit  28.  Novbr. 

526.  1  leeres  Bierfass  (15  Pfd.)  von  Oldenzaal  fehlt  in  Ibbenbühren 
seit  28.  Novbr. 

E  St.  1  Kiste  Säcke  (48  Pfd.)  von  Cassel  für  Nordhausen  fehlt  in 
Arenshausen  seit  26.  Novbr. 

JM/  1  Sack  Raps  (150  Pfd.)  von  Holzminden  fehlt  in  Northeim  seit 
28.  November. 

(Cfr.  die  Verzeichnisse  der  vorhergehenden  Monate.) 
Hessische  Ludwigsbalm.  14.  December  1868. 

Adr.  Bloxam.  1  weisse  versiegelte  Holzkiste,  enthaltend  Effecten 
und  13 — 14  Thlr.  in  Baar  (20  Pfd.),  mit  Gepäckschein  Baden-Mainz 
No.  227  fehlt  in  Mainz. 

UTiederscliiesische  Zweigbahn. 

Ende  October  resp.  November  1868. 

4567.  1  Drommel  Feigen  (14  Pfd.)  fehlen  in  Glogau  s.  20.  Nov. 

1^-No.  30.  1  leeres  altes  Fass  fehlt  in  Glogau  seit  1.  Januar  1868. 
Bilschowsky.  1  Sack  Kleie  (1  Ctr.  2  Pfd.)  fehlt  in  Klopschen  seit 
21.  Februar  1868. 

Fiebiger.  1  Pack  leere  Säcke  fehlt  in  Quaritz  seit  19.  October. 

H  C  A.  1  Tonne  Aepfel  (53  Pfd.)  fehlt  in  Waltersdorf  s.  13.  Novbr. 

S^M  ^  1  Eass  Seife  (55  Pfd.)  fehlt  in  Sprottau  seit  16.  Novbr. 

2  Sack  Roggen  (3  Ctr.  52  Pfd.)  fehlen  in  Buchwald  seit  10.  Dec.  1867. 
B  L  122.  1  Ballen  wollenes  Garn  (80  Pfd.)  fehlt  in  Sagan  seit  19. 
September  1868. 

S  B  No.  1115.  1  leeres  Fass  (36  Pfd.)  fehlt  in  Hansdorf  s.  16.  Sept.  6S. 
K  &  G  422.  1  leeres  Fass  fehlt  in  Hansdorf  seit  27.  Septbr.  1868. 

No.  2.  1  leerer  Koffer  (7  Pfd.)  fehlt  in  Hainsdorf  seit  9.  October  1868. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  November  1868. 

F  v  F  II.  1  Schachtel  Putzsachen  (4  Pfd.). 

CF  S  2255.  1  Colli  Leinen  (36  Pfd.). 

H.  Pringsheim  722.  1  Fass  Bayerisch  Bier  (79  Pfd.). 

C  IV  129/68.  1  Pack  Betten. 

AB  &  S.  1  leeres  Fass. 

K.  1  Fässchen  Neunaugen  (3  Pfd.). 

G  H  1534-  1  Kiste  Cigarrenkistenbretter. 

H  16.  1  Stück  Rindshaut  (12  Pfd.). 

Pfälzische  Eisenbahnen.  30.  November  1868. 

C  R  46.  1  leeres  Fass  (23  Pfd.)  \ 

Heng.  1  leeres  Fass  (70  litres)  i 

A  G  355.  1  leeres  Fass  I 

1  Ballen  Lumpen  (102  Pfd.)  \  ,  ,,  .  AT  ... 

X  2.  1  Sack  Kartoffeln  (150  Pfd.)  /  fehlen  m  Neustadt. 

L  Z  1623.  1  leere  Kiste  (58  Pfd.)  I 

F  1 

G  G  W  12  262.  1  Kiste  Messingwaaren' 

R  F  H  160.  1  leere  Kiste  fehlt  in  Deidesheim. 

Heng  70/71.  2  leere  Fässer  (85  Pfd.)l 
L  >  fehlen  in  Wachenheim. 

H  Z  86.  1  leeres  Fass  (125  Pfd.) 

W  1.  1  leeres  Weinfass  (37  Pfd.) 

Leder.  1  Sack  Schweinshaare  (51  Pfd.) 

J  B  1.  1  leeres  Fässchen  (15  Pfd.) 

F  F  15.  1  leeres  Fässchen  (25  Pfd.) 

Adresse  Lauer.  3  leere  Fässer  (225  Pfd.)  fehlen  in  Maikammer. 
Minna  Eichholz  in  Annweiler.  1  Korb  Kleider  (33  Pfd.)  fehlt  in 
Landau. 

AD  293.  1  Ballot  Seilerwaaren  (78  Pfd.)l 

Bodenheimer  58.  1  leeres  Fass  (25  Pfd.)>  fehlen  in  Maximiliansau. 
CB.  1  Kiste  Kleider  (25  Pfd.) 


|  fehlen  in  Dürkheim. 
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fehlen  in  Landstuhl. 


A.  1  Einlagring  zu  einem  Saarofen  fehlt  in  Schaidt. 

N  3.  1  leeres  Fass  (50  Pfd.) 

G  U  100  1  Paquet  Cigarren  (6  Pfd.) 

M  3125.  1  Ballen  Baumwollwaaren  (26  Pfdv 
J  J.  1  Einlagring 
J  K  2797.  1  Paquet  Cigarren  (13  Pfd.) 

W.  1  Bund  Bandeisen  (70  Pfd.)  j 

F  Krauth.  1  leeres  Fass  (183  Pfd.)  fehlt  in  Altenglan. 

G  F  927.  1  Kübel  Pech  fehlt  in  Weissenburg. 

W  333.  1  Fass  Petroleum  (306  Pfd.)  fehlt  in  Zweibrücken. 
Adresse.  1  Wachstuchtisch  fehlt  in  Bruchmühlbach. 


Rheinische  Eisenbahn.  30.  November  1868. 

A  G  101.  2  leere  Körbe  ab  Aachen 
F  &  C  9321.  1  leeres  Fass  (21  Pfd.) 

Dl.  1  Ballen  Felle  äb  Neuss 
A  11.  1  leeres  Fass  (18  Pfd )  ab  Düren 

M  16.  1  Ballen  Stuhlwaaren  (38  Pfd.) 


JK  571.  1  Ballen  Bücher  (16  Pfd.) 

2  Stäbe  Eisen  ab  Aachen 
B  C.  1  leeres  Fass  ab  Aachen 
W  C  1.  1  leeres  Fass  ab  Crefeld 
W  1.  1  leeres  Fass  (13  Pfd.)  ab  Obercassel 

P  C  423.  1  Ballen  Leinen  (45  Pfd.) 

J  T  1.  1  leeres  Fass  (20  Pfd.)  ab  Wattenscheid 
B  13.  1  Kiste  Strümpfe 

G.  1  Korb  (Iuhalt  unbekannt,  13  Pfd.)  ab  Call 
M  1.  1  Sack  Kartoffeln  (183  Pfd.) 

LS.  1  Kiste  (Inhalt  unbek.,  44  Pfd.)  ab  Wiesbaden 

0  S  26.  1  Colli  Schüppen  ab  Rittershausen 

JB  12  971/2.  2  Kisten  Nudeln 

S  E.  1  Stab  Rundeisen  (598  Pfd.)  ab  Ruhrort 

J  J.  2  Collis  gusseis.  Platte  und  Holzmodell  (94  Pfd.) 

Birrle  127.  1  leeres  Fass 
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M  F  1/2.  2  Pack  Säcke  (235  Pfd.) 

259.  1  Koffer  Reiseeffecten  (50  Pfd.)  fehlt  in  Köln,  Gepäek- Expe¬ 
dition. 

1  Ballen  Flachs  ab  Königsberg  fehlt  in  Düren. 

W  F  C.  8  Blöcke  Kupfer  ab  Anvers  fehlen  in  Stolberg. 

2  Colli  Röster  ab  Mechernich  i 

HF  1316.  1  Fass  Wein  (186  Pfd.)  ab  Köln  I  .  .  , 

J  F  1130.  1  Fass  Wein  (85  Pfd.)  ab  Köln  f  fehlen  in  Aachen- 

J  C  6786.  1  Fass  Wein  (188  Pfd.)  ab  Remagen  j 

V  weiss.  1  Collis  Flacheisen  (21  Pfd.)  ab  Köln  fehlt  in  Euskirchen. 
K  F  1.  1  Kiste  Bücher  (50  Pfd.)  ab  Aldekerk  fehlt  in  Neuss. 

CGI)  1870.  1  Kiste  Käse  (78  Pfd.)  ab  Cleve  fehlt  in  Osterrath. 

H  S  863.  1  Ballen  Hopfen  (100  Pfd.)  ab  Fürth  fehlt  in  Mülheim. 

H  M  3270.  1  Ballen  wollenes  Garn  ab  Brühl  fehlt  in  Essen. 

PW.  1  leeres  Fass  ab  Köln  | 

3  leere  Fässer  ab  Köln  l  fehlen  in  Crefeld. 

P  W.  1  leeres  Fass  ab  Köln  j 

B  1528.  1  Korb  Bürsten  (77  Pfd.)  ab  Wickrath  fehlt  in  Kempen. 

J  E  1.  Vs  Ohm  Wein  (54  Pfd.)  ab  Coblenz  fehlt  in  Kempen. 

R.  2  Colli  Ofenröhre  ab  Obercassel  fehlen  in  Kempen. 

R  &  S  Ducherow.  1  Holzkiste  Effecteu  (25Pfd.)  fehlt  in  Bonn. 

D  1  &  4.  2  Collis  Eisentheile  ab  Oberlahustein  fehlen  in  Bonn. 

G  8838.  1  Kiste  baumw.  Waare  (160  Pfd.)  ab  Cannstadt  fehlt  in  Bonn. 
P  L  174.  1  leeres  Fass  ab  Bielefeld  fehlt  in  Remagen. 

P  1550.  1  leeres  Fass  ab  Köln  fehlt  in  Remagen. 

R.  1  Collis  Deckel  ab  Birkenfeld  fehlt  in  Remagen. 

R  15.  1  leeres  Fass  ab  Dortmund  fehlt  in  Remagen. 

T  225.  1  leeres  Fass  ab  Eupen  fehlt  in  Remagen. 

P  K  1.  1  leeres  Fass  ab  Call  fehlt  in  Remagen. 

R.  1  Collis  Ofendeckel  ab  Bonn  fehlt  in  Remagen. 

L  D.  1  Collis  eiserne  Thürchen  ab  Fischbach  fehlt  in  Remagen. 

B  &  C  66.  1  leeres  Fass  ab  Essen  fehlt  in  Andernach. 

B  &  C.  2  leere  Fässer  ab  Düren  fehlen  in  Andernach. 

HEI.  1  leeres  Fass  (21  Pfd.)  ab  Creuznaeh  fehlt  in  Neuwied. 

E  5782/3.  2  Kisten  Petroleum  (153Pfd.)  ab  Köln  fehlen  in  Bacharach. 
NH.  2  Stäbe  Eisen  ab  Köln  fehlen  in  Bingerbrück. 

RS.  2  Pack  Ofentheile  ab  Worms  fehlen  in  Bingerbrück. 

H  B  6.  1  Pack  Körbe  (60  Pfd.)  ab  Aachen  fehlt  in  Bingerbrück. 

C  C  7454.  1  Kiste  Messingwaaren  (248  Pfd.)  ab  Werl  fehlt  in  Bin¬ 

gerbrück. 


REH  160.  1  leere  Kiste  ab  Bochum  fehlt  in  Bingerbrück. 


Verzeichniss 

der  fehlenden  Güter  auf  Stationen  der  Kgl.  Saarbrücker  und 
Khein-lValic  -  Eisenbahn 

pro  November  1868. 

M  B  T  3.  1  Korb  Schiffsgeräthschaften  von  Hamm  fehlt  in  Trier. 

K  S  E.  1  steife  Wagenkuppel  von  Hamburg  fehlt  in  Buvbach. 

C  A  52.  1  Kiste  Bandwaaren  (38  Pfd.)  von  Leipzig  fehlt  iuFriedrichs- 
thal. 

2  Bindeketten  ä  40'  lang  fehlen  in  Neunkirchen. 

J  N  1695.  1  leeres  Fass  (54  Pfd.)  von  Köln  fehlt  in  Langenlonsheim. 
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erscheint  unverändert  wie  bisher  auch  im  nächsten  Quartal  täglich  zweimal. 

Die  Abend- Ausgabe  wird  fortfahren,  über  alle  Erscheinungen  auf  dem  Gebiete  des 
commerciellen  und  industriellen  Lebens  nicht  nur  prompt  und  ausführlich  Bericht  zu  er¬ 
statten,  sondern  auch  stets  in  kritischer  Weise  alle  Anhaltspuncte  für  ein  motivirtes  Urtheil 
darlegen,  und  so  also  auch  fernerhin  ein  Central-Organ  für  alle  Vorkommnisse  wirthschaft- 
liehen  Lebens  bilden.  Den  zahlreichen  Beilagen  treten  beim  Beginne  des  neuen  Jahres 
die  giossen  tabellarischen  Uebersichten  wieder  hinzu ,  wie  wir  dieselben  bereits 
am  Anfänge  dieses  Jahres  gegeben  haben.  Dieselben  bieten  ein  völlig  übersichtliches  Bild 
des  gesammten  Deutschen  Actienwesens,  nach  den  verschiedenen  Branchen  geordnet,  und 
ausserdem  eine  Menge  von  Zusammenstellungen,  welche  dem  practischen  Geschäftsmann 
so  wie  jedem  Capitalisten  fast  unentbehrlich  sein  dürften. 

Hierzu  gesellen  sich  als  Anhang  zu  unseren  wöchentlich  erscheinenden  Verloosungs- 
T  abe  11  en  vollständige  Restante  n-L!i  sten  und  ferner  eine  Menge  von  Tabellen  localer 
Bedeutung,  sowie  das  feuilletonistische, jeden  SonntagMorgen  erscheinende  Beiblatt  „Die 
B  o  r  s  e  d  e s  L  e  b  e  ns‘ ,  welches  sich  so  grossen  Beifall  in  unserem  Leserkreise  erworben  hat. 
.  Neben  dieser  umfangreichen  Abendzeitung,  bildet  unsere  Morgen-Zeitung  ein  poli¬ 
tisches  Blatt  im  ausgedehntesten  Sinne,  welches  nicht  nur  ausführlich  über  alles  zu  be¬ 
richten,  sondern  durch  zergliedernde  Besprechung  auch  auf  dem  Gebiete  des  politischen 
Lebens  unsere  Leser  allseitig  zu  orientiren  bemüht  bleiben  wird.  Unsere  Leser  haben  somit 
keine  Veranlassung,  neben  unserer  Zeitung  noch  irgend  ein  anderes  politisches  Blatt  zu  halten. 

Die  Abonnements-Bedingungen  bleiben  unverändert.  Bei  der  Bestellung  bitten  wir 
um  Verwechslungen  zu  vermeiden,  genau  auf  den  Titel  unserer  Zeitung  achten  zu 
Wollen.  Alle  Post -Anstalten  nehmen  Bestellungen  an,  hier  am  Orte  alle  Zeitungs-Spedi¬ 
teure  und  die  Unterzeichnete  ° 

_  Expedition  der  „Berliner  Börsen-Zeitunsr.“ 

Berlin,  im  December  1868. _ (Charlolicn-Strasse  No.  28.) 

Deutsche  Allgemeine  Zeitung. 

Verlag  non  %  X  $rocfcl)au0  in 

Die  Deutsche  Allgemeine  Zeitung,  von  Professor  Dr.  Karl  Biedermann  redigirt,  ist  als  ein  ent¬ 
schieden  liberales  und  nationales,  nach  allen  Seiten  una  bhängiges  Organ  bekannt  und 
fahl°rrt,ZhU  a »Sesebensten  und  verbreitetsten  Blättern  in  Mitteldeutschland.  Sie  hat 

OmL.I  -h“an  orJe?P°"denfen  und  Depeschen,  ein  reichhalliges  Feuilleton  und  Original- 
mttheilungen  über  Handel  und  Industrie.  Wie  dem  Norddeutschen  Bunde,  Süddeutsch- 
J8?  „.iii  esterre,ch}  so  widmet  sie  insbesondere  auch  den  Angelegenheiten  Mitteldeutschlands 
und  speciell  Sachsens  eme  unausgesetzte  Aufmerksamkeit  und  kann  als  hauptsächlichste  Original- 
quel  le  darüber  den  weitesten  Kreisen  des  In,  und  Auslandes  empfohlen  werden.  & 

y  dem  }■  Januar  1869  beginnt  ein  n  e  u  e  s  A  b  o  n  n  e  m  e  n  t  auf  die  Deutsche  Allgemeine 

»nd  T/  u  deabalb  alle  auswärtigen  Abonnenten  (die  bisherigen  wie  neu  ein- 
tre^nde)  ersucht,  ihre  Bestellungen  auf  das  nächste  Vierteljahr  baldigst  bei  den  be- 

Dof6A  heD  P°Stamt!rn  au*?ugfben>  damit  keine  Verzögerung  in  der  Uebersendung  stattfindet. 
Der  Abonnementspreis  beträgt  vierteljährlich  2  Thlr. 

11Serf?iDe  ZieitU?-g,  ers°heint  ausser  Sonntags  und  Feiertags  täglich 

v  dhm-  Dat“T  x?8  folgenden  Tags-  Nach  auswärts  wird  sie.  mit  den 
nächsten  nach  Erscheinen  jeder  Nummer  abgehenden  Posten  versandt. 

j„n  °  durcd  die  Deuts<-be  Allgemeine  Zeitung,  welche  zu  diesem  Zwecke  von 

x  •  testen  Kreisen  und  namentlich  einer  Reihe  grösserer  industrieller  Institute  regel- 
-  I  dl?  allgemeinste  und  zweckmässigste  Verbreitung;  die  Insertionsge- 

D/  NT^  t  agt  fiir  -detli  RaUm,  emer  viermal  gespaltenen  Zeile  (unter  „Ankündigungen“) 

1  /a  Ngr.,  einer  dreimal  gespaltenen  unter  „Eingesandt“  2y2  Ngr.  6 

Die  Dampf-Trassmühle  von 
Jacob  Meurin, 

*r™^u^en£hümeTf  von  Tufsteingruben,  in  Andernach  am  Rhein 

p  den  Herren  Bau-Beamten  und  Unternehmern  vorzüglichen  fein  gemahlenen 

Plaidter  Trass  und  Tnfstem 

zu  Brücken-,  Kanal-,  Tunnel-,  Gas -Reservoirs  und  andern 

Wasserbauten. 

Plaidter  Trass,  wohlfeilster,  altbewährter  natürlicher  Ceinent, 

P  M°r£el  fue  ungleich  grössere  Festigkeit  an,  als  die  rascher  erhärtenden  künstlichen 

Lemente  und  kostet  mit  Berücksichtigung  des  nöthigenKalkzusatzes  nur1/,  des  Preises  dieser. 

Das  Eisenhütten-  und  Einaillirwerk 
Tangerhütte  in  Magdeburg 

liefert  unter  Bezugnahme  auf  anliegenden  Prospectus 

Deflectoren 

von  2*  71/2/'  10  Zoll  Rohrweite 

k  Stück  7  Thlr.  10  Thlr.  14  Thlr. 

und  hält  diese  bewährten,  die  Ventilation  befördernden  und 
das  Einraueben  in  die  Zimmer  verhütenden  Apparate  bestens 

empfohlen. 


Putzwolle 

bunt  und  weiss,  als  auch  das  beliebte  Ma- 
nilla-lPutK- Werg,  rein,  ergiebig  und 
langfaserig,  ä  Ctr.  5  Thlr.  empfiehlt 

Frankenstein  in  Schles. 

H  JKruck’s 

Fabrik. 


Der  Berggeist 

Zeitung  für  Berg-,  Hüttenwesen  und  Industrie. 

(XI V.  Jahrgang.) 

Unaufhaltsam  schreitet  das  vaterländische 
Berg-  und  Hüttenwesen  in  seinem  Entwicke¬ 
lungsgange  vorwärts  und  immer  mehr  tritt  die 
ausserordentliche  Bedeutung  dieser  vielfach 
unterschätzten  Zweige  des  grossen  wirthschaft- 
lichen  Ganzen  hervor.  Im  Hinblick  auf  einen 
derartigen  erfreulichen  Aufschwung  wird  un¬ 
sere,  den  Fachleuten  wohlbekannte  Zeitung 
sich  mit  gesteigertem  Eifer  bemühen,  die  In¬ 
teressen  des  Berg-  und  Hüttenwesens  nach 
allen  Richtungen  hin  —  in  technischer 
bergrechtiicher,  commer  cieller,  wie 
überhaupt  allgemein  Volkswirtschaft- 
li eher  Beziehung  auf  das  umfassendste  zu 
vertreten.  Insbesondere  wird  das  Blatt  durch 
Zugabe  von  Beilagen  und  Zeichnungen 
in  vermehrter  Menge  den  Anforderungen  der 
Zeit  gerecht  zu  werden  suchen. 

Abonnements  auf  den  „Berggeist“  werden 
zum  Preise  von  1  Thlr.  15  Sgr.  vierteljährlich 
von  allen  Kgl.  Postämtern  oder  auch  von  den 
Buchhandlungen  entgegengenommen. 

Anzeigen,  für  welche  sich  das  Blatt  bei 
der  grossen  und  anhaltend  steigenden  Ver¬ 
breitung  (die  Zahl  der  über  alle  Bergwerks¬ 
und  Hütten-Districte  Deutschlands,  so  wie  über 
England,  Belgien,  Frankreich  und  das  weitere 
Ausland,  wie  Italien,  Spanien,  Portugal,  Russ¬ 
land,  Nord-  und  Süd -America  ausgebreiteten 
Empfangsorte  hat  im  IV.  Quartal  1868  Dreihun¬ 
dert  erheblich  überschritten)  vorzugsweise 
empfiehlt,  werden  mit  ly^  Sgr.  die  dreigespal¬ 
tene  Petitzeile  oder  deren  Raum  berechnet. 

Köln,  Ende  December  1868. 

Die  Expedition  des  Berggeist. 

Wilh.  Hassel. 


Traisinen  für  Eisenbahnen. 

Viersitzige  mit  eisernem  Obergestell  und  eiser¬ 
nen  Rädern,  Gewicht  ID/2  Ctr.  Mit  hölzernem 
Obergestell  und  eisern.  Rädern,  Gewicht  8  Ctr. 
Zweisitzige  ganz  aus  Eisen  Gewicht  7%  Ctr! 
fertigt  in  bewährter  Construction 

C.  Heckmann  in  Hamburg. 
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Frankfurter  Zeitung 

(Auflage 8300.)  UJtb JjanklfiMflfh  (Auflage 8500.)  g 

Der  Abonnementspreis  im  Norddeut-  § 
sehen  Bunde  ausserhalb  Preussens  be-  K 
trägt  5, 

Thlr.  1.  2?|2  * 

pro  Quartal. 

Abonnements  werden  hei  allen  Postäm¬ 
tern  angenommen. 

Frankfurt  a.  M.,  im  December  1868. 

Die  Expedition  der  Frankfurter  Zeitung. 

Die  Abonnenten  erhalten  alsGratis- 
Beilage  den  Börsenkalender  pro  1869. 
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Erste  goldene 
Medaille  unter 
allen  Nationen 
Paris  1867. 


Erster  Preis 
Chemnitz 
1867. 


Die  Werkzeogmaschinenfabrik 
und  Eisengiesserei 


von 


Job, 


Ritterkreuz  der  Ehrenlegion. 


Zimiiieriiiaiiii  ,  Chemnitz 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung-  von: 

Äerkteuginasdimeit  unö  Jjoljbearüeituugüutasdihten 

in  bekannter  Qualität. 

Die  Werkstätten  sind  ausschliesslich  für  den  Bau  von  Werk¬ 
zeugmaschinen  als  fepecialität  eingerichtet,  und  werden  jetzt  wieder 
bedeutend  vergrössert,  wodurch  selbe  eine  Ausdehnung  erreichen, 
welche  in  dieser  Branche  einzig  dasteht. 

Das  Etablissement  ist  hierdurch  im  Stande,  den  grössten 
vorkommenden  Anforderungen  prompt  zu 


genügen. 


Ritterkreuz  des  Albrechtsordens. 


Von  Bremen: 

D.  Union  26.  December 
D.  Newyork  2.  Jan.  1869 
D.  Rhein  9.  ,, 


Norddeutscher  Lloyd, 

üegchnäßige  $oßbampfrd)i|ffat)rt 

BREMEN  und  NEW  YORK, 

iouthampton  anlaufend. 

Von  Newyork:  Von  Bremen:  Von  Newyork: 


21.  Jan.  1869. 

28.  „ 

4.  Februar 


D.  Main 
D.  Donau 


16.  Jan.  1869 
23. 


11.  Februar 

18.  „ 


ferner  von  Bremen  jeden  Sonnabend,  von  Southampton  jeden  Dienstag,  von 

Newyork  jeden  Donnerstag. 

Passage-Preise:  Bis  auf  Weiteres:  Erste  Cajüte  165  Thlr., zweite  Cajüte  lOOThlr., Zwischen¬ 
deck  55  Thlr.  Courant,  incl.  Beköstigung.  Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die 
Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  £  2.  mit  15%  Primage  pr.  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse.  Ordinaire  Güter  nach 
Uebereinkunft. 

BREMEN  uud  BALTIMORE 

Southampton  an  laufend. 

Von  Bremen:  Von  Baltimore:  VonBrenien:  Von  Baltimore : 

D.  Berlin  1.  December  1.  Januar  1869.  |  D.  Baltimore  1.  Febr.  1869  1.  März  1869. 

ferner  von  Bremen  und  Baltimore  jeden  Ersten,  von  Southampton  jeden  Vierten 

des  Monats. 

Passage-Preise  bis  auf  Weiteres:  Cajüte  1ÄO  Thaler,  Zwischendeck  55  Thaler  Crt 
Kinder  unter  10  Jahren  auf  allen  Plätzen  die  Hälfte,  Säuglinge  3  Thaler. 

Pracht  bis  auf  Weiteres:  £  2.  mit  15%  Primage  per  40  Cubikfuss  Bremer  Maasse. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche  Passagier-Expedienten  in  Bremen  und  deren  inlän- 

Bremetcih868ge",“',i0wie  P»  Portion  Des  lorWictttfditB  Hot)ii. 

Crüsemann,  Director.  H.  Peters,  Procurant. 


Rohglastafeln, 

1/i  bis  1  Zoll  stark  in  allen  möglichen  Grössen 
als  Bedachung  für  Glashallen,  und  einzelne 
Oberlichter  liefert 

H.  Berg  in  Düsseldorf. 

Siclierlieitszünder-Fabrik 

C.  Messler  Comp« 

in  Schililau  bei  Torgau  a/Elbe. 


von 


Verlag  von  Friedrich  Vieweg  und  Sohn  in 
Braunschweig. 

(Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung.) 

Der  Ingenieur. 

Sammlung  von  Tafeln,  Formeln  und  Regeln  der 
Arithmetik  ,  der  theoretischen  und  practischen 
Geometrie  sowie  der  Mechanik  und  des  Inge¬ 
nieurwesens.  Für  practische  Geometer,  Mecha¬ 
niker,  Architecten  ,  Civilingenieure ,  Berg-  und 
Hüttenbeamte,  Baugewerksmeister  und  andere 
Techniker 
bearbeitet  von 

Dr.  phii.  Julius  Weisbach, 

Königl.  Sachs.  Ober-Bergrath  und  Professor  an  der  Königl. 
Sachs.  Bergakademie  zn  Preiberg,  Kitter  etc. 

Fünfte  verbesserte  Auflage. 

Mit  491  in  den  Text  eingedruckten  Holzstichen. 

8.  Fein  Velinpapier,  geh.  Preis  2  Thlr.  4  Sgr. 
Soeben  ist  in  neuer  Auflage  erschienen 
und  durch  die  J.  C.  Hinrichs’sche  Buchhand¬ 
lung  in  Leipzig,  sowie  durch  jede  Buchhandlung 
zu  beziehen: 

Dr.  Koch,  Neueste  Uebersichtskarte 
der  Eisenbahnen  und  Eisenbahn- Ver- 
waltungsgebiete  Enropa’s. 

1809.  3.  Ausgabe  in  Buntdruck.  Preis  15  Sgr. 

Auf  der  Karte  sind  die  in  Aussicht  stehen¬ 
den  Eisenbahn-Eröffnungen  des  Jahres  1869  be¬ 
reits  angegeben. 

„  ,  ,  .  ..  .  _  ,,  _  Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutschei  Eisenbahn-Verwaltuneen 

Verantwortl.  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch.  (Redactlonslocal:  Dörrienstr.  No.2.)  -  Commissionair:  J.  O.  Hinrichs’sche  Buchhandlung.  -Druck  von  Qieaecke  &  Devrient  in  Leipzig. 


Centrifugalpumpen 

(garantirter  Nutzeffect  75%),  Pumpen  zum  Hand¬ 
betrieb,  Stationspumpen,  sowie  alle  Pumpen 
zu  Entwässerungsanlagen  liefert  die  Maschinen¬ 
fabrik  von  Möller  &  Blum, 

Berlin.  Zimmerstrasse  88. 


Kessler’s  selbstthätiger,  patentir- 
ter  Schmierapparat  für  Cylinder  und 
Schieberkasten  an  Locomotiven  undüon- 
densationsmaschinen  spart  %  an 
Schmiermaterial  und  Reparaturen. 

Allein  zu  beziehen  von 

Wirth  &  Co,  in  Frankfurt  a./M. 
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